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Kurzfassung

Seit dem Jahr 2013 sind Begegnungszonen in Osterreich in der StVO verankert. Zahlreiche Stadte
und Gemeinden haben bereits von dieser Méglichkeit Gebrauch gemacht und Begegnungszonen
verordnet. Begegnungszonen sind eine VerkehrsberuhigungsmalRnahme und sollen dazu dienen,
dass bestimmte Abschnitte im Stralenraum allen Verkehrsteilnehmerlnnen gleichberechtigt zur
Verfuigung stehen. Daher stellen sie auch eine politisch sehr beliebte MaRnahme zur Verkehrsbe-
ruhigung, vor allem in Ortszentren, dar. Zumal bei guter Planung und Umsetzung eine sozial- als
auch wirtschaftsfordernde Wirkung erzielt werden kann. Begegnungszonenprojekte bedtrfen
gewisser Voraussetzungen, vor allem hinsichtlich der Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruk-
tur. Zudem spielt die Einbindung von Burgerinnen im Planungsprozess eine wichtige Rolle. In
dieser Arbeit wird daher der Frage nachgegangen, welche Qualitat Begegnungszonen in Oster-
reich, hinsichtlich der Planung, Gestaltung und Evaluierung, haben.

Zu diesem Zweck wurden die Begegnungszonen in Osterreich erhoben und davon zehn ausge-
wahlt. Die Zonen wurden in einem Lokalaugenschein fotografisch und schriftlich dokumentiert.
In der Literaturrecherche wurden anhand Literatur aus der Schweiz, Deutschland und Osterreich
Kriterien herausgearbeitet, die zur Bewertung der Begegnungszonen dienen. Die Bewertung der
zehn ausgewahlten Begegnungszonen zeichnet ein heterogenes Bild. Die Umsetzung der Begeg-
nungszonen fand auf sehr unterschiedlichem qualitativem Niveau statt. Die Ergebnisse zeigen,
dass Projekte mit Burgerbeteiligung und detaillierten Voruntersuchungen, zu Verkehrszusam-
mensetzung und Nutzung, tendenziell besser bewertet werden kénnen. Zudem spielt das Ver-
haltnis zwischen MIV und NMV eine wichtige Rolle. Es zeigt sich auch, dass aufgrund fehlender
rechtlicher Vorgaben wichtige Elemente der Planung und Evaluierung bei einigen Begegnungszo-
nenprojekten fehlen. Hier ergibt sich der Bedarf einer Homogenisierung anhand rechtlicher Vor-
gaben.



Abstract

Since 2013 Shared Zones are implemented in the Austrian road traffic regulations. Numerous
cities and communities made use of this option and have built Shared Zones. Shared Zones are a
measure for traffic calming. They should provide equality in the use of the road space, on certain
street sections, for all road users. Therefore, they are a popular political measure for traffic calm-
ing, especially in town and village centres. Particularly with a good planning and implementation
a social and economic promoting effect can be achieved. Shared Zone Projects require certain
prerequisites, especially in terms of settlement, utilisation and traffic structures. Additionally the
participation of citizens in the planning process plays an important role. Therefore this paper
raises the question, which quality the Shared Zones in Austria have, considering of the planning,
design and evaluation.

For this purpose, ten Shared Zones in Austria were selected. The Zones were documented pho-
tographically and surveyed during an on-site inspection. In the literature research criteria, from
Swiss, German and Austrian literature, have been elaborated as a basis for the evaluation of the
Shared Zones. The rating of the ten Shared zones shows a heterogeneous picture. The realization
of the Shared Zones took place on a very diverse quality level. The results show that the propor-
tion of motorized personal transport and non-motorized personal transport plays an important
role. Furthermore, due to missing legal regulations, important elements for planning and evaluat-
ing are missing on some Shared Zone Projects. In this context the need of homogenization, in
terms of legal regulations, arises.
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1.Einleitung

Das folgende Kapitel soll einen Uberblick tber die vorliegende Arbeit geben sowie deren Prob-
lemstellung erdrtern. Anschliel3end folgt ein theoretischer Zugang zur Thematik der Begegnungs-
zonen.

1.1. AUSGANGSLAGE

.Unter Begegnungszonen werden Verkehrsrdume (StrafSsen) verstanden, bei denen die Fahrbahn von
allen Verkehrsteilnehmerinnen genutzt werden kann. [...} Die selbsterklédrende Gestaltung der Begeg-
nungszone sowie die Partizipation aller Beteiligten bei der Planung sind wesentliche Elemente bei der
Umsetzung von Begegnungszonen.” (FSV 2014, 1f). Seit 2013 existiert in Osterreich der Begriff der
Begegnungszone auch in der StVO. In diesen zwei Jahren sind in Osterreich ungefahr 30 Begeg-
nungszonen (Stand Mai 2105) entstanden. Diese Art der Verkehrsberuhigung ist also nicht nur
rechtlich Neuland, sondern stellt auch Kommunen und Verkehrsplanerlnnen vor neue Heraus-
forderungen. Im Gegensatz zur benachbarten Schweiz, wo bereits Uber 280 Begegnungszonen
existieren, gibt es in Osterreich noch relativ wenig Erfahrung. Auch im Bereich der Planungshie-
rarchie werden mit der Begegnungszone neue Wege der Verkehrspolitik beschritten. Durch parti-
zipative Planungsprozesse, in die alle beteiligten Stakeholder involviert werden sollten, verschiebt
sich die klassische vertikale Planung hin zu einer horizontalen, kollektiven Entscheidungsfindung.
Beteiligte Gruppen kénnen laut den Richtlinien des Landes Salzburg (2014, 9) Vertreter aus den
Bereichen Raumplanung, Politik, Anwohnerschaft, Gewerbe, Interessensverbande sowie Verkehr-
stechnikerlnnen sein. Durch diese burgernahen, partizipativen Planungsprozesse sind Begeg-
nungszonen sowohl bei Burgerinnen als auch bei Entscheidungstragerinnen in der Politik beliebt.

In Osterreich bildet das Arbeitspapier 27 ,Einsatzkriterien fir Begegnungszonen“ der For-
schungsgesellschaft Schiene-StraRe-Verkehr (FSV) ein wesentliches Element zur Orientierung bei
Planungen von Begegnungszonen. Dieses Papier soll Planerinnen und Entscheidungstragerinnen
als Hilfestellung im Planungs- und Entstehungsprozess dienen. Das Arbeitspapier 27 ,Einsatzkri-
terien fUr Begegnungszonen” stellt somit eine wichtige Hilfe fir die Einhaltung der rechtlichen
Aspekte (StVO) dar und enthalt zusatzlich Empfehlungen fir den Planungsprozess. Ein wichtiges
Ziel bei der Erstellung des Arbeitspapieres war es, Einsatzkriterien fir Begegnungszonen darzu-
stellen. Zusatzlich existieren Richtlinien des Landes Salzburg (Land Salzburg 2014) sowie des
Bundesministeriums fur Verkehr, Infrastruktur und Technik (BMVIT 2013). Auch auf privater Ebe-
ne gibt es einige Leitfaden zur Planung, wie zum Beispiel vom Buro Bad Architects (Bad Architects
Group 2012). Grof3teils basiert die dsterreichische Literatur auf Erfahrungen aus Landern, deren
wissenschaftliche Auseinandersetzung mit Begegnungszonen bereits Uber mehrere Jahre betrie-
ben wird.

1.2. ANLASS DER ARBEIT UND FRAGESTELLUNG

In ganz Osterreich entstanden in den letzten Jahren zahlreiche Begegnungszonen. Nicht zuletzt
seit dem Umbau der Mariahilferstral3e in Wien gelten solche Zonen als beliebtes Mittel, um Stra-
Ren und Platze verkehrlich zu beruhigen. Es existieren verschiedene Instrumente der Verkehrs-
beruhigung, die Begegnungszone ist eines davon. Durch diese Form der Verkehrsberuhigung
ergeben sich Vorteile in der Verkehrssicherheit, aufgrund geringerer Geschwindigkeiten, und im
Abbau von Trennwirkungen. Um jedoch die Wirksamkeit zu entfalten bedarf es bestimmter pla-
nerischer und struktureller Voraussetzungen. Welche Qualitat die Begegnungszonen in Oster-
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reich besitzen, ob sie diese erhofften Vorteile erbringen kdnnen und wie sich die Planungspro-
zesse gestalteten, wurde bisher noch nicht untersucht. Ziel dieser Arbeit ist es daher, die Qualitat
der Begegnungszonen in Osterreich anhand von zehn Beispielen zu analysieren. Folgende Frage-
stellung dient zur Bearbeitung dieses Themas:

Welche Unterschiede, hinsichtlich der Planung und Umsetzung von Begegnungszonen,
existieren in Osterreich und wie kénnen diese, anhand bestimmter Kriterien, harmonisiert
werden?

Die Erfassung und der Vergleich der Daten erfolgt durch einen Beurteilungsbogen, welcher sich
aus einer Synthese der vorhandenen dsterreichischen, schweizerischen sowie deutschen Litera-
tur zusammenstellt. Die Daten und Informationen fiur die tabellarische Bewertung stammen di-
rekt aus den Gemeinden oder von mit der Planung beauftragten Planungsburos. Eine Bewertung
erfolgte schlielBlich anhand der Lokalaugenscheine und der recherchierten Daten. In der Analyse
wurden Best-Practice Beispiele herausgearbeitet und bestehende Unzulanglichkeiten in den ak-
tuellen Planungsrichtlinien aufgezeigt.




1.3. SHARED SPACE ODER BEGEGNUNGSZONE

Im allgemeinen Sprachgebrauch wird der Begriff ,Shared Space” oft als Synonym fur eine Begeg-
nungszone verwendet. Beide Konzepte sind Mdoglichkeiten der Verkehrsberuhigung und sind,
bezogen auf das verfolgte Prinzip, eng miteinander verwandt. Es existieren jedoch vor allem
rechtliche Unterschiede zwischen diesen Konzepten der Verkehrsberuhigung. In den folgenden
zwei Kapiteln werden diese Unterschiede herausgearbeitet werden.

1.3.1. Shared Space

Das Konzept des Shared Space wurde in den 1980er Jahren vom Hollander Hans Mondermann
formuliert. Die erste Anwendung von Shared Space im Stralenverkehr wurde 1985 in den Nie-
derlanden umgesetzt (Klimmer-Pélleritzer 2011, 2). In den Jahren 2004 bis 2008 war Shared
Space Teil eines Infrastrukturférderprogrammes der Europadischen Union, wodurch der Begriff
Shared Space international bekannt wurde. Aus diesem Projekt entstand auch das international
bekanntes Zeichen (siehe Abbildung 1.3-1) (Kafer, et al. 2011, 29).

Shared Space sollte sich gestalterisch von
einer Begegnungszone kaum unterschei-
den. Shared Space Flachen werden als
Mischflachen fur alle Verkehrsteilnehmer
gestaltet. Anstelle der gultigen nationalen
Verkehrsgesetze sollen soziale Verhal-
tensregeln in den Vordergrund treten.
Diese werden nicht direkt vorgegeben,
sondern sollen sich durch die planerische
Gestaltung der Shared Space Flachen
eigendynamisch entwickeln. Fdérderlich
wirkte zudem das in den Niederlanden
und Deutschland geltende Prinzip der

GefahrdungShaftung' Dieses besagt' dass Abbildung 1.3-1: : Zeichen f. Shared Space (http://www.wv-

im Falle eines Konfliktes bei dem die leipzig.de/wp-content/uploads/2012/10/12-10-04-shared-space-
Schuldfrage unklar ist, automatisch der  schild1.jpg )

Autolenker zur Rechenschaft gezogen
wird. Dieses Prinzip bewirkt eine grol3ere
Ricksichthahme von  Autolenkerinnen
gegenlber FuBgeherlnnen. In Osterreich
ist dieses Prinzip nur teilweise gultig, was
den Gesetzgeber veranlasste das Shared
Space Prinzip in geregelte Bahnen zu len-
ken. Kernpunkt der Planung ist das Auflo-
sen einer optischen TrassenfUhrung und
die Verschrankung der verschiedenen
Nutzungen. Das wichtigste Merkmal sol-
cher Flachen ist das Fehlen jeglicher Infra-
struktur zur Regelung des Verkehrs, wie FEaa= =
Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen  Abbildung 1.3-2: Eine
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1.3.2. Begegnungszone

Eines der wichtigsten Hauptunterscheidungsmerkmale der Begegnungszone ist, dass sie im Ge-
gensatz zu Shared Space in Osterreich und der Schweiz eine rechtliche Grundlage besitzt. In Os-
terreich ist die Begegnungszone in der StVO verankert und kann somit rechtlich verordnet wer-
den. In der Schweiz ist die Begegnungszone in der Signalisationsverordnung geregelt. In Deutsch-
land existiert in der StraBenverkehrsordnung der Begriff Begegnungszone nicht, jedoch besteht
die Moglichkeit der verkehrsberuhigten Zone. Die verkehrsberuhigte Zone kann groRe Ahnlich-
keit zu den Begegnungszonen in Osterreich und der Schweiz haben.

Aufgrund der Verankerung in den jeweiligen Nationalgesetzen, gelten in Begegnungszonen be-
stimmte Verkehrsregeln. So ist in Osterreich die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 20 bzw. 30
km/h beschrankt. Des Weiteren haben Ful3geherinnen vor allen anderen Verkehrsteilnehmern
Vorrang, dirfen aber den Kfz-Verkehr nicht unnétig behindern. Fahrradfahrerinnen dirfen von
Kraftfahrzeugen weder behindert noch gefahrdet werden, das Recht die gesamte Fahrbahn zu
benttzen bleibt jedoch lediglich den FuRgeherinnen vorbehalten (StVO §876c Abs. 2 idgF).

1.3.3. Begriffsdefinitionen und Abklrzungsverzeichnis

Die folgenden Begriffe werden in dieser Arbeit entsprechend Ihrer untenstehenden Definition
verwendet.

Burgerbeteiligung

Die Berucksichtigung der spezifischen Anliegen betroffener Burgerinnen, sowie deren Beteili-
gung, im Planungsprozess von Begegnungszonen.

DTV

Durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge

Fahrbahn

.Der fiir den Fahrzeugverkehr bestimmte Teil der Strafse” (StVO §76c Abs. 2 idgF)
JDTV

Jahrlicher durchschnittlicher Verkehr, im Gegensatz zum DTV der die Anzahl fur einen Tag angibt,
fuhrt der JDTV den Durchschnitt des DTV, Uber das ganze Jahr gemittelt, an.

MIVv

Bedeutet motorisierter Individualverkehr, dazu zahlen PKW sowie motorisierte Zweirader.
NMV

Bedeutet Nicht motorisierter Verkehr, dazu zéahlen FuRgeherlnnen und Radfahrerinnen.
Querungsbedarf/Querungsbedirfnis

Das Bedurfnis von Fuligeherinnen und Radfahrerinnen aufgrund einer bestimmten Nutzungs-
struktur, beidseitig einer Fahrflache oder Fahrbahn, diese zu queren. Dies kann punktuell oder
flachig sein.

Schwerverkehrsanteil

Prozentualer Anteil an Lastkraftfahrzeugen tber 3,5 Tonnen hochstzulassiges Gesamtgewicht am
DTV.

V85

Jene Geschwindigkeit die von 85% der Lenkerlnnen nicht Uberschritten wird.




BMVIT

FGSV
FSV
OPNV
ov
RVS
StVo
Y
Ssv
VRV
UVEK

Bundeministerium fur Verkehr, Infrastruktur und
Technologie

Forschungsgesellschaft fur das StraBen- und Verkehrswesen

Forschungsgesellschaft Schiene-StraRe-Verkehr
Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Richtlinien und Vorschriften fur das StralRenwesen
StralRenverkehrsordnung 1960 i.d.g.F.
Schwerverkehr

Signalisationsverordnung 1979 (Schweiz)

Verkehrsregelnverordnung 1962 (Schweiz)

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie

und Kommunikation
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1.4. GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSBERUHI-
GUNG

Das Prinzip der Mischverkehrsverflachen ist keine neue Erfindung. Bereits vor der Dominanz des
Automobils auf offentlichen Verkehrsflachen herrschte ein gleichberechtigtes Miteinander der
Verkehrsteilnehmerinnen. Die MariahilferstralBe war vor lhrer Kanalisierung durch eine automo-
bilfreundliche Verkehrspolitik, ein Verkehrsraum, der sowohl fur FuBgeherinnen, Fuhrwerke als
auch Reiter gleichberechtigt zur Verfigung stand (Abbildung 1.4-1) (Kulturpool 2013). Die Begeg-
nungszone ist somit eine Wiederherstellung des verkehrlichen Ur-Zustandes auf offentlichen
Platzen und StralRen (Kafer, et al. 2011, 9).

Bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts hielt der Zustand der gleichberechtigten Nutzung des 6f-
fentlichen StraBenraumes an. Dieser anderte sich ab ungefahr 1910 innerhalb weniger Jahrzehn-
te. Besonders in den USA stieg die Anzahl der Automobile rasant an. Im Jahr 1895 gab es vier
zugelassene Automobile, 10 Jahre spater waren es bereits 77400 und weitere 10 Jahre spater, im
Jahr 1915, waren es Uber 2,3 Millionen zugelassener Kraftfahrzeuge (Trails, s.a.).

B =y - . i y Sy TR o
-l ;?:r.-r_-.fm amd efer zi ; i T g ﬂ-,.'f.fi_,r,rjf-.\: r."_i frderel e -:"-h'\ﬁr-:-.f.-'w '-v“!".lf?

,-rr.‘r." ..¢.- f.f:',-?{'.':f_l_f.lfle.— -;.._',r'g:d.l.l.u.'_;rlffr.ll,-\.. r:‘ |"r Fr.l'f‘rm"n'mn; H,"I' (.-r.lll-'_,'r'.'.'.'_rx-.lL,_

Abbildung 1.4-1: : Mariahilferstrafse Wien, 1783
(http://www.bildarchivaustria.at/Bildarchiv//BA/932/B12615760T12615766.jpg)

Diese Entwicklung fihrte zu einer Neuregelung des StralRenverkehrs. Die Folge war nicht nur eine
Separation des StraBenraumes zu Gunsten des Automobils, sondern auch die Abschaffung
sozialer Verhaltensregeln. Anstatt mit Blickkontakten und Handzeichen wurde der Verkehr nun
mit technischen Hilfsmitteln gelenkt (Bad Architects Group 2012, 8).
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Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges und der damit verbundenen weitgehenden Zerstérung
der stadtischen Infrastruktur, wurde damit begonnen die Stadte ,autogerecht” wieder
aufzubauen. Diese Philosophie nahm ihren Anfang vor allem in der ,Charta von Athen”. Diese
wurde im Jahr 1943 publiziert und forderte untere anderem eine strikte Teilung des
motorisierten Verkehrs von anderen Verkehrsteilnehmern, sowie einer Segregation von
offentlichen Platzen. Aufgrund der stark wachsenden Wirtschaftsleistung und der damit
einhergehenden Erhdhung des Kfz-Bestandes wurde dieser Effekt unterstutzt. Durch die strikte
Trennung entstand eine strikte horizontale Trennung im Querschnitt (Bad Architects Group 2012,
8). Diese strikte Auflésung von Mischverkehrsflachen und Teilung des Strallenraumes wurde in
der Mitte des 20. Jahrhunderts als moderne Form der StralRenraumgestaltung angesehen. Dieses
Trennprinzip gilt auch aktuell fir Begegnungszonen, abhangig von Geschwindigkeit und Menge
des MIV wird ein Durchmischen oder eine Trennung empfohlen (Gerlach 2015, 309). Derartige
Ansatze beschrankten sich aber nicht auf die Verkehrsplanung allein, sondern fanden auch Ein-
gang in die Stadt- und Raumplanung indem die Funktionen Wohnen, Arbeiten und Freizeit streng
segregiert wurden (Kafer, et al. 2011, 9).

Die rasante technische Entwicklung und somit die Erhéhung der Geschwindigkeit der Automobi-
le, zwang staatliche Autoritaten zum Handeln. Um den Autoverkehr in geregelte Bahnen zu len-
ken und die Verkehrssicherheit zu erhéhen, wurden laufend neue Gesetze und Regelungen er-
lassen. Diese Entwicklung fihrte zu einem Rickgang von sozialen Interaktionen im Straldenraum
und somit zum Verlust desselbigen als Sozialraum (Kafer, et al. 2011, 9 f.).

Erste Bewegungen gegen die Bevorzugung des Automobils auf 6ffentlichen Stral3en, formten sich
gegen Ende der 70 Jahre, aus diesen entwickelten sich Anfang der 1980er Jahre erste Konzepte
zur Verkehrsberuhigung bestimmter Bereiche. Es entstanden Konzepte wie die WohnstraRe (Os-
terreich, Schweiz) oder der ,verkehrsberuhigte Bereich” (Deutschland) (Kafer, et al. 2011, 10). Die
WohnstralRe wurde in der Schweiz nach hollandischem Vorbild (,Woonerf“) eingefiihrt. Es sollte
vor allem Kindern in Bereichen mit sehr dichter Bebauung und ohne Garten die Stral3e als 6ffent-
lich nutzbaren Raum zurtickbringen. Diese hatte aber auch entscheidende Nachteile. Die Bewiilli-
gungsverfahren waren kompliziert und die notwenigen Umbaumalinahmen aufwendig und kos-
tenintensiv. Deshalb war der Erfolg der Wohnstral3e eher gering (Schweizer s.a., 1).

Die Ideen der Rickgewinnung von Strallenraum und die Schaffung von Prioritaten fir nichtmoto-
risierte Verkehrsteilnehmerinnen gingen vor allem von Holland aus. Zusatzlich galt es hier auch
die hohe Zahl der Verkehrstoten zu verringern. Aus diesem Grund experimentierte Hans Mon-
derman mit neuen Ansatzen der Verkehrsknotengestaltung. Im Dorf Oudehaske lie3 er Fahr-
bahnmarkierungen, Bordsteinkanten, Verkehrszeichen und Bodenwellen entfernen. Das Ergebnis
war eine Reduktion der mittleren Geschwindigkeit um 40 km/h und dadurch bedingt, einen
Ruckgang der Anzahl an Verkehrstoten (Bad Architects Group 2012, 8). Bestarkt durch diesen
Erfolg entstanden weitere Shared Space Flachen in ganz Holland, es wurde von auch komplexe
Verkehrsknoten und StralBenziige mit einem DTV von Uber 12.000 Fahrzeugen in Shared Space
Flachen umgewandelt. Im Jahr 2002 wurde in Haren die Haupteinkaufsstral3e, mit Uber 800 Me-
tern Lange, nach den Prinzipien des Shared Space umgebaut. In anderen Landern wurden eben-
falls neue Konzepte der fullgeherlnnenfreundlichen StraBenraumgestaltung verfolgt. In Frank-
reich und Belgien war es vor allem der Verkehrsplaner Michel Deronzier, der neue Wege be-
schritt. Er war mal3geblich an der EinfiUhrung der ,Aire Pietonne” beteiligt. Die ,Aire Pietonnes”
waren Bereiche in denen Fuligeherinnen Vorrang hatten, sie beschrankten sich nicht auf Wohn-
gebiete, sondern wurden auch in Geschaftsvierteln installiert (Bad Architects Group 2012, 9 f.).
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In der Schweiz wurde das Konzept der Wohnstral3e in den 1980er Jahren von Fritz Kobi weiter-
entwickelt. Kobi war zu dieser Zeit der Leiter des Tiefbauamts in Bern. Mitte der 1990er Jahre
prasentierte er das Berner Modell. Dieses Konzept stellt kein verkehrsplanerisches Instrument an
sich dar (Bad Architects Group 2012, 9). ,Das Berner Modell ist eine qualitatssichernde Vorge-
hens- und Planungsphilosophie” (Kobi und Michel s.a., 1), es steht flur einen Paradigmenwechsel
in der Verkehrspolitik, weg von der Expertenplanung, hin zu einem integrativen, partizipativen
Prozess. Die Einbindung von Erkenntnissen aus bereits evaluierten Projekten soll eine stetige
Weiterentwicklung mit sich bringen (Bad Architects Group 2012, 9). Ein erster Vorlaufer der Be-
gegnungszone wurde 1995 in Burgdorf in der Schweiz installiert. Die Stadt wurde in diesem Jahr
zur FuBgeherinnen und Fahrradfahrerinnen Modellstadt gewahlt. Eine dadurch entstandene
Aufgabe war die Suche nach innovativen Methoden im Verkehrsbereich. Aus diesem Grund wur-
de die sogenannte ,Flanierzone” eingerichtet. Diese Zone sollte, als Alternative zur FuBgangerzo-
ne, das Flanieren in Geschéaftsbereichen ermdglichen und gleichzeitig eine ,,angepasste Nutzung"”
durch Kfz zulassen. Die ,Flanierzone” sollte auch in bezuglich der Nutzung in stark durchmischten
Geschaftsgebieten dem FuRverkehr eine Entwicklungsmadglichkeit geben. Dank einem konse-
quenten Weiterentwicklungs- und Verbesserungsprozess wurde die ,Flanierzone” 2002 in die
Schweizer StralBenverkehrsordnung unter dem Namen ,Begegnungszone” aufgenommen
(Schweizer s.a., 1).

In Osterreich wurde 2010 in Gleinstitten das erste Shared Space Projekt eingeweiht. Die Umge-
staltung erfolgte nach den damals aktuellen Standards des Shared Space Prinzips. Auch im Um-
setzungsprozess wurden neue Methoden angewendet. Dieser erfolgte unter Einbezug der Be-
wohnerinnen von Gleinstatten. Eine erste Evaluierung ergab eine reduzierte Durchschnittsge-
schwindigkeit sowie ein breite Akzeptanz in der Bevélkerung (Kafer, et al. 2011, 40). Aufgrund der
positiven Wirkung dieses Projekts entstanden in den Folgejahren immer mehr Shared Space Pro-
jekte in Osterreich, bekannte Beispiele dafur sind der Sonnenfelsplatz in Graz oder die Koexis-
tenzzone in Thalgau (Bad Architects Group 2012, 10). Aufgrund der zunehmenden Anzahl an
Shared Space Projekten fir die es immer noch keine Rechtssicherheit gab, wurde im Jahr 2013
die Begegnungszone durch eine Novelle der StVO in diese aufgenommen.

1.5. RECHTLICHE SITUATION

In diesem Kapitel wird die gesetzliche Lage in Osterreich, der Schweiz und Deutschland zusam-
mengefasst und Unterschiede der landerspezifischen Regelungen herausgearbeitet.

1.5.1. Osterreich

In Osterreich ist die Begegnungszone seit 1. April 2013 mit der 25. Novelle in der StraRenver-
kehrsordnung (StVO 1960) verankert. Die StVO legt fest, dass zustandige Behdrden Begegnungs-
zonen verordnen kdnnen wenn es der ,Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit des Verkehrs, ins-
besondere des FulRgeherinnenverkehrs, dient, oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaf-
fenheit eines Gebdudes oder Gebietes angebracht erscheint, durch Verordnung StraRen, Stra-
Renstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu Begegnungszonen erklaren” (876c StVO idgF).
Der Gesetzgeber gibt der zustandigen Behdrde keine direkten Vorgaben wann eine Begegnungs-
zone verordnet werden darf, im Umkehrschluss gibt es auch keine rechtliche Einschrankung in
welchem Fall keine Begegnungszone verordnet werden darf.
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In Absatz 2 (§76c¢ StVO idgF) ist geregelt, dass Lenker von Fahrzeugen FuRgeherinnen weder ge-
fahrden noch behindern durfen und das fur alle Fahrzeuge eine generelle Hochstgeschwindigkeit
von 20 km/h gilt. Unter den Begriff Fahrzeug fallt in der &sterreichischen StVO auch das Fahrrad
(vCO 2015, 1), was bedeutet, dass auch Fahrradfahrer an die Geschwindigkeitsbegrenzung ge-
bunden sind und FulRgeherlnnen daher nicht behindern bzw. gefahrden durfen. Der absolute
Vorrang fur Fuligeherinnen wird aber in Absatz 3 (876c StVO idgF) durch den Zusatz ,,in Begeg-
nungszonen durfen FulBgeherinnen die gesamte Fahrbahn benutzen. Sie dirfen den Fahrzeug-
verkehr jedoch nicht mutwillig behindern”, eingeschrankt. Zusatzlich wird aber den FulRgeherin-
nen nicht nur das flachige Queren erlaubt, sondern die Benltzung der gesamten Fahrbahn. An-
stelle des Begriffes Fahrbahn, ware jedoch Flache angebrachter. Die Bezeichnung Fahrbahn indu-
ziert Flacheninanspruchnahme durch Fahrzeuge, was aber dem urspriinglichen Konzept der Be-
gegnungszone zuwider lauft.

Vorgaben zur Gestaltung werden vom Gesetzgeber in der StVO ebenfalls wenig direkte gemacht.
In Absatz 4 (876c StVO idgF) wird lediglich bestimmt, dass die Anbringung von ,Schwellen, Rillen,
Bordsteinen und dergleichen sowie von horizontalen baulichen Einrichtungen” zulassig ist, wenn
sich dadurch Vorteile fur die Verkehrssicherheit und die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit
ergeben.

Im letzten Absatz wird eine wichtige Besonderheit ermdglicht, welche die 6sterreichische Rege-
lung von anderen in Europa unterscheidet, denn grundsatzlich kann eine Begegnungszone in
Osterreich mit einer zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h oder 30 km/h verordnet
werden (876c Abs. 6 StVO). Im Arbeitspapier 27 der FSV sind zusatzlich zu erfullende Kriterien fur
eine Verordnung mit 30 km/h zu finden. Schltssige Grinde, die eine erlaubte HAchstgeschwin-
digkeit von 30 km/h in Begegnungszone rechtfertigen, fehlen jedoch.

1.5.2. Schweiz

In der Schweiz werden rechtliche Belange zur Errichtung und Betrieb einer Begegnungszone in
der Signalisationsverordnung (SSV) 8 1 Abs. 2a geregelt. Anders als in der 6sterreichischen StVO
werden in der Schweizer Verkehrsregelnverordnung (VRV) vom 28.09.01 auch planerische und
gestalterische Grundsatze bestimmt. Artikel 3 der VRV bestimmt im Detail welche Inhalte das
verpflichtende Gutachten, welches vor Errichtung der Begegnungszone erstellt werden muss,
beinhalten muss.

In den Artikeln 4 und 5 sind verkehrsrechtliche und gestalterische Grundsatze geregelt, wie das
Verbot von Schutzwegen und die Pflicht zu gestalterischer Ausarbeitung einer ,Torwirkung” am
Eingang einer Begegnungszone. Artikel regelt die Evaluierung von Begegnungszonen. Diese ist
spatestens nach einem Jahr durchzuflUhren. Sollten Defizite festgestellt werden, missen diese
mittels zusatzlicher Malinahmen verbessert werden.

1.5.3. Deutschland

In Deutschland stellt sich die Situation etwas differenzierter dar. Grundsatzlich ist der Shared
Space Gedanke mit der deutschen Stralienverkehrsordnung vereinbar, jedoch auf eine etwas
andere Art und Weise als es in Osterreich und der Schweiz der Fall ist. Die Begriffe Begegnungs-
zone bzw. Shared Space existieren in der deutschen StralRenverkehrsordnung nicht. Analog dazu
gibt es den ,verkehrsberuhigten Bereich” und den ,verkehrsberuhigten Geschaftsbereich”. Der
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verkehrsberuhigte Bereich zeigt rechtliche Aquivalenz mit einer Begegnungszone in Osterreich.
Entscheidender Unterschied ist jedoch, dass die Verordnung nur fur ,Bereiche mit sehr geringem
Verkehrsaufkommen* erteilt werden darf. Anders verhalt es sich mit einer Verordnung eines ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereiches, dieser darf auch auf starker befahrenen Platzen und Stra-
Ren verordnet werden. Zu beachten ist hier jedoch, dass es sich faktisch um eine Tempo 20 Zone
handelt und Ful’geherinnen keine bevorzugten Rechte geniel3en (GDV 2009, 25f).

1.6.  ZIELE IN DER PLANUNG UND UMSETZUNG

Seit der gesetzlichen Verankerung stellen Begegnungszonen zunehmend ein wichtiges verkehrs-
planerisches Mittel flr Stadte und Kommunen zu Verkehrsberuhigung dar. Trotz offensichtlicher
Vorteile von Begegnungszonen ergeben sich im Planungsprozess und in der Umsetzung einige
Herausforderungen. Welche Ziele mit Begegnungszonen erreicht werden kdnnen, wird in diesem
Kapitel erlautert.

e Erhohung der Aufenthaltsqualitat

Wie bereits in Kapitel 1.4 erwahnt, haben viele StralRen Aufenthaltsqualitat zugunsten des moto-
risierten Individualverkehrs verloren. Die Begegnungszone stellt ein Mittel zur Rickgewinnung
des Strallenraumes an nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer dar. Ein wichtiges Mittel um das
Funktionieren einer Begegnungszone zu gewahrleisten ist die Gestaltung des Stral3enraumes.
MalBnahmen wie StraBenmaoblierung, Begrinung und das Entfernen linearer Elemente tragen
malfigeblich zu einer gesteigerten Aufenthaltsqualitat, im Vergleich zu klassischen StralBenquer-
schnitten, bei (BMVIT 2013, 31).

Eine Erhohung der Aufenthaltsqualitat ergibt sich aber nicht nur durch einzelne bauliche MaR-
nahmen sondern entsteht durch die Synthesewirkung verschiedener Aspekte wie der gestalteri-
schen Aufwertung, den niedrigeren Geschwindigkeiten, der Reduzierung von Emissionen und
den Nutzungsanderungen in Bereichen von Begegnungszonen (BMVIT 2013, 31).

e Verbesserung der Verkehrssicherheit

Besonders schwachere Verkehrsteilnehmer, wie FuBgeherinnen und Fahrradfahrerinnen, profi-
tieren von Begegnungszonen. Durch einen geringeren Geschwindigkeitsunterschied zwischen
motorisiertem Verkehr und nichtmotorisiertem Verkehr nimmt die Schwere der Unfalle ab
(BMVIT 2013, 26). In der Schweiz wurde 2008 bereits eine erste Metaanalyse des Unfallgesche-
hens durchgefthrt. Dabei konnten Schweizer und Fasciati (2008, 24) analysieren, dass die Anzahl
der Unfalle und die Anzahl der Verletzten nach der EinfUhrung der Begegnungszonen gesunken
sind. Laut den Autoren sind die Zahlen statistisch noch nicht gesichert, da zu geringe Fallzahlen
vorliegen. Aus den Resultaten kénnen jedoch bereits erste Trends interpretiert werden. Laut
Kafer et al. (2011, 54ff.) fuhrt vor allem die Gestaltung von Mischverkehrsflachen zu einer
héheren Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmerinnen und diese wiederum zu einer Minderung
der Unfallzahlen. Durch eine geringere Aufprallgeschwindigkeit verringert sich zusatzlich die
Sterbewahrscheinlichkeit bei einer Kollision (Abbildung 1.6-1). Ein weiterer wichtiger Punkt, um
die Verkehrssicherheit zu verbessern, sind optimale Sichtbeziehungen. Die BfU (2013, 5) fordert
dahingehend eine Mindestsichtweite von 15 Meter fUr Kfz-Lenkerlnnen, um ein rechtzeitiges
Anhalten zu gewahrleisten.
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e Raumliche Wirkung und Wirt-

schaft Ll
Wie in Kapitel 1.5 erwahnt, durfen :
FulRgeherinnen die gesamte Begeg-
nungszone flachig queren. Dieser ok
Aspekt fuhrt, bei optimaler Ausfiih- 60 %
rung der Begegnungszone, zum Ab- £() 5
bau der Trennwirkung von Stral3en- 406
achsen. Gerade in zentrumsnahen '
Bereichen kann dies zu einer Bele-

bung des Ortskernes oder zur Schaf- <t
fung eines Quartiercharakters, bei 1) 5%
nicht zentrumsnahen Gebieten, bei- 07 5
tragen. Hohere FuBgeherinnenfre- o  win =20 530 40 50 60 70 >80 905100

quenzen und langere Verweilzeiten

brmgen .ZUdem €ine Starkung des Abbildung 1.6-1: Sterbewahrscheinlichkeit nach Aufprallgeschwindig-
Handels in den entsprechenden Ge-  iejt (bfu, 2010)

bieten (Robatsch 2014, 17).

e Faire Verteilung des StralReraumes

Im Arbeitsblatt 27 (FSV 2014) wird auch die faire Verteilung des Stralenraumes als Ziel angefihrt.
Durch eine Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmerinnen wird eine Aufwertung der bisher
benachrangten Gruppen erreicht. Zusatzlich wird aber auch die Maoglichkeit des
Durchgangsverkehres aufrechterhalten. Zufahrtsmaoglichkeiten bleiben aul3erdem bestehen.
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2.Planung und Umsetzung von Begegnungszonen

Um eine erfolgreiche Umsetzung von Begegnungszonenprojekten sicherzustellen, missen ge-
wisse Voraussetzungen geschaffen werden. Diese reichen von der Festlegung der zu erreichen-
den Ziele Uber einen interdisziplinaren Planungsprozess bis hin zur konkreten Malinahmenpla-
nung. In der vorhandenen Fachliteratur besteht mehrheitlich ein Konsens Gber das Planungsver-
fahren und die zu setzenden Malinahmen. Die folgenden Kapitel enthalten eine Synthese der
vorhandenen Literatur und fihren von der Makroebene, der Prozessplanung, bis hin zur Mikro-
ebene der konkreten Gestaltungsmalinahmen.

Die Ziele die mit einer Begegnungszone erreicht werden sollen, sind im Landervergleich zwischen
Osterreich und Schweiz dieselben (s. Kap. 1.6). Unterschiede existieren jedoch, wie bereits in Ka-
pitel 1.5 erwahnt, in Bezug auf den Planungs-, Umsetzungs- und Evaluierungsprozesses.

2.1. PLANUNGSPROZESS

Der Planungsprozess wird in der vorhandenen Literatur vor allem durch zwei Aspekte bestimmt.
Zum einen sind dies die klassische, technische Verkehrsuntersuchung und zum anderen die Par-
tizipation der betroffenen Stakeholder. In den folgenden Kapiteln werden beide Elemente einer
erfolgreichen Planung naher beschrieben.

2.1.1. Verkehrsuntersuchungen

In Osterreich existiert keine gesetzliche Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Voruntersuchung.
Im Arbeitsblatt 27 (FSV 2014, 3ff) werden Kriterien beschrieben, welche fur die Feststellung einer
Eignung als Begegnungszone wichtig sind. Eine detaillierte Beschreibung dieser Kriterien findet
sich in Kapitel 2.2 dieser Arbeit. Die FSV (2014) regelt im Arbeitspapier 27 zudem, dass ab einer
FulRgeherinnen- und Radfahrerinnenquerungsquote von udber 500 pro Stunde und 100 Meter
eine ,gesonderte, vertiefende Eignungsprufung erforderlich” ist. Zusatzlich wird im Arbeitspapier,
unter Punkt 4.3 die Notwendigkeit einer Kfz-, Radfahrerinnen- und FuBgeherlnnenzahlung fest-
gestellt. Dies soll dazu dienen, die Sinnhaftigkeit einer Begegnungszone grob einschatzen zu
kénnen. Die Tabelle 1 zeigt die Empfehlungen der FSV (2014, 5):

Tabelle 2.1-1: Richtwerte fiir den Einsatz von Begegnungszonen (FSV 2014, 5)

Zahl der FuBgeherinnen- und Radfahrerin- Eignung als Begegnungszone
nenquerungen pro Stunde und 100 m Lén-
ge
0-50 Begegnungszone nicht sinnvoll
Begegnungszone moglich bis maximal
50-500 100 Kfz/h.
sowie Anwesenheitsquote erfullt Bei héheren Kfz-Verkehrsstarken gesonderte,

vertiefende Eignungsprufung erforderlich.

Gesonderte, vertiefende Eignungsprufung

>>00 erforderlich
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Unter Punkt 4 der RVS (FSV 2014, 3ff) werden aul3er den in Tabelle 1 angegebenen Richtwerten,
noch weitere Empfehlungen zur Lage im Siedlungsgebiet, Funktion der Stral3e, Leistungsfahigkeit,
Verlagerungseffekte, Anwesenheitsquote, Parken, Offentlicher Verkehr und Radverkehr ange-
fuhrt. Diese Punkte werden im Kapitel ,Einsatzbereiche” naher erldutert. Als weiteres Hilfs-
instrument finden sich Checklisten. Diese Listen sind in drei Kategorien aufgeteilt. Kriterien fur
Wohngebiete, fir Geschafts- und Wohnbereiche und fur Verkehrsknotenpunkte des OV. Jede
Checkliste enthalt wiederum Kriterien, welche als Planungshilfe dienen kénnen.

Im Gegensatz zur 6sterreichischen Gesetzgebung ist in der Schweiz ein verpflichtendes Verkehrs-
gutachten in der VVR vom 28.09.01 vorgeschrieben. In dieser Zusatzverordnung zum Schweizer
StralRenverkehrsgesetz wird festgelegt, dass ein Gutachten mit Kurzbericht zwingend vorge-
schrieben ist. Dies gilt bei allen Anderungen des 50 km/h Regimes. Der Bericht muss folgende
sieben Punkte enthalten (VRV 2001):

(1) die Umschreibung der Ziele, die mit der Anordnung der Zone erreicht werden sollen;

(2) einen Ubersichtsplan mit der auf Grund des Raumplanungsrechts festgelegten Hie-
rarchie der StraRen einer Ortschaft oder von Teilen einer Ortschaft;

(3) eine Beurteilung bestehender und absehbarer Sicherheitsdefizite sowie Vorschlage
fur MalBnahmen zu deren Behebung;

(4) Angaben zum vorhandenen Geschwindigkeitsniveau (50-Prozent-Geschwindigkeit Vsg
und 85-Prozent-Geschwindigkeit Vgs)

(5) Angaben zur bestehenden und angestrebten Qualitat als Wohn-, Lebens- und Wirt-
schaftsraum, einschlieBlich der Nutzungsanspriiche;

(6) Uberlegungen zu méglichen Auswirkungen der geplanten MaRnahme auf die ganze
Ortschaft oder auf Teile der Ortschaft sowie Vorschlage zur Vermeidung allfalliger ne-
gativer Folgen;

(7) eine Aufzahlung und Umschreibung der MaBhahmen, die erforderlich sind, um die
angestrebten Ziele zu erreichen.

2.1.2. Partizipation

Verkehrspolitik ist seit jeher ein emotionales Thema. Besonders bei Neuplanungen in traditionel-
len, identitatsstiftenden Ortszentren prallen oft Vorbehalte seitens der Bevdlkerung auf die Ideen
der Planerinnen. Griinde dafur sind meist Anderungen in der Verkehrsorganisation und die
dadurch entstehenden Interessenskonflikte. Zudem sorgen die finanziellen Belastungen fir Dis-
kussionen (Schweizer s.a., 9).

Aus diesen Grinden ist ein optimal ausgefluhrter Planungsprozess fur den Erfolg einer Begeg-
nungszone sehr wichtig. Gerade um die Nutzungsbedurfnisse aller Verkehrsteilnehmer zu be-
friedigen, mussen alle Stakeholder so frih wie mdéglich eingebunden werden. Zu diesen Stake-
holdern gehoéren Vertreterinnen der Anrainer, Gewerbe, Politik, Raumplanung, Interessensver-
bande (zB Blinden- und Sehbehindertenverband) sowie der Verkehrsplanung (BMVIT 2013, 33).

Das Architekturbliro Bad Architects (2012, 24 ff) teilt in ihrem Leitfaden den partizipativen Pla-
nungsprozess in drei Stufen ein:

e Stufe1: Bestandsaufnahme und Verkehrsanalyse
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o Stufe 2: Planungsphase mit Burgerinnenbeteiligung, Initialworkshop und Plan-
ungsworkshop

e Stufe 3: Information Uber die Benutzung

Dieser Ablauf muss in der Praxis nicht eingehalten werden, die Phasen kénnen sich je nach Pro-
jekt Uberschneiden. Die Autoren des Leitfadens sehen Flexibilitdt und Individualitat bei jedem
Projekt als sehr wichtig an.

In der Schweiz hat sich fir die Umgestaltung von Ortsdurchfahrten das ,Berner Modell” als wir-
kungsvoll erwiesen. Es wurde 1987 vom Schweizer Verkehrsplaner Fritz Kobi ins Leben gerufen.
Das Berner Modell ist eine Planungsphilosophie, die nicht nur zur Planung von Begegnungszonen
dient, sondern den Fokus auf eine ganzheitliche, integrative Losungsfindung legt. Die Planung
orientiert sich vor allem an den Winschen der Gemeinden und den betroffenen Bewohnerinnen.
Der Ausgang der Planung ist offen. Das Fundament sind die verkehrspolitischen Grundsatze der
Schweiz bzw. der einzelnen Kantone (Studer, et al. 2008, 2ff).
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2.2. EINSATZBEREICHE UND VORAUSSETZUNGEN

Die Anwendungsgebiete von Begegnungszonen sind vorrangig StralRen und Platze, die im Sied-
lungsgebiet liegen und deren Nutzen hauptsachlich zu Wohn- und/oder Geschaftszwecken dient
(FSV 2014, 3). Um eine funktionierende Begegnungszone einzurichten, existieren weitere wichtige
Voraussetzungen. In den folgenden Kapiteln werden die in den landesspezifischen Planungsricht-
linien angefuhrten Einsatzbereiche zusammengefasst und anschlieBend im Detail die verkehrli-
chen, siedlungsstrukturellen und nutzungsstrukturellen Voraussetzungen erarbeitet.

In Osterreich wird grundsétzlich zwischen drei verschiedenen baulichen Typen von Begegnungs-
zonen unterschieden (FSV 2014, 2f):

e StrafRen

StraBen mit hohem FuBgeherinnenaufkommen und zusatzlich hohem Querungsbedarf
sind der haufigste Typ.

e Platze

Zentrale Platze oder Platze vor publikumsintensiven Einrichtungen (Bahnhofe etc.) sind
vor allem stadtplanerisch interessant. Eine verbesserte Zentrumswirkung kann durch Be-
gegnungszonen erreicht werden. Besonders empfehlenswert ist eine Begegnungszone,
wenn eine Trennung der einzelnen Verkehrsarten nicht méglich ist.

e StraBen mit schmalem Querschnitt

Dieser Typ wird von der FSV empfohlen, wenn die Gesamtbreite des StralBenquerschnitts
es nicht zulasst, fur alle Verkehrsteilnehmerinnen Flachen mit entsprechender Breite be-
reitzustellen. Dies dient vor allem zur rechtlichen Absicherung von FuBgeherinnen.

In der Schweiz wird grundsatzlich eine Einteilung nach Nutzung vorgenommen und weniger nach
baulichen Voraussetzungen. So wird unterschieden zwischen Begegnungszonen in Wohn- oder
Geschaftsbereichen, Altstadtsituationen und Vorplatze vor Bahnhéfen und Schulen. Da das
Schweizer Modell der Begegnungszone aus der Wohnstral3e entstanden ist, ist heute ein Grol3teil
der ca. 280 Begegnungszonen in der Schweiz in Wohnbereichen anzutreffen. Wie in Tabelle 2 zu
sehen, nimmt die Anzahl der Begegnungszonen in Wohngebieten ab und jene in Geschaftsberei-
chen zu (Metron Verkehrsplanung 2010, 4). Da Begegnungszonen in reinen Wohngebieten in
Osterreich noch kaum existieren, wird in den kommenden Kapiteln der Fokus auf die Vorausset-
zungen fur Begegnungszonen in Geschafts- und Altstadtbereichen gelegt.

Tabelle 2.2-1: Anzahl und Arten von Begegnungszonen in der Schweiz 2006 und 2010 (Metron Verkehrsplanung 2010,4)

Begegnungszonen in Quartiertyp %-Anteil 2006 %-Anteil 2010
Wohnquartieren 64% 43%
Geschaftssquartieren 15% 24%

Schulen 4% 10%
Bahnhofsplatz/Bahnhofstrasse 8% 7%
Altstadtsituation 10% 16%

Die deutsche FGSV (2014, 12) unterscheidet die Einsatzbereiche nach zwei statischen Merkmalen,
dem Raumtyp (StralRen- oder Platzraum) und der Komplexitat. Hier wird unterteilt in drei Stufen.

20



— K1, Hauptverkehrsstrallen ohne bedeutsame AnschluRknotenpunkte von Erschlieungs-
stral3e

- K2, HauptverkehrsstraBen mit bedeutsamen Anschlussknotenpunkten von Erschlie-
RBungsstralBen. Diese ErschlielungsstralBen mussen nicht auf den MIV bezogen sein. Es
kdnnen auch FahrradstralBen, Busstreifen oder Umweltstral3en sein.

— K3, Knotenpunkte von gleichrangigen HauptverkehrsstraRen.

2.2.1. Siedlungsstruktur

Laut FSV (2014, 3f) spielen der Gebietstyp und die Funktion der Stralie eine groRe Rolle in der
Planung von Begegnungszonen. Gerade innerdrtliche StraBenziige mit verdichteter Siedlungs-
und Bebauungsstruktur weisen gute Voraussetzungen flur die Einflhrung einer Begegnungszone
auf. Zusatzlich ist ein ausgeglichenes Verhaltnis zwischen Kfz-Verkehr und Ful3- bzw. Radverkehr
forderlich (siehe Tabelle 2.2-1). Gebiete mit flachigem Querungsbedarf fir FuBgeherinnen sind
ebenfalls fir Begegnungszonen geeignet. Fur die Verkehrsplanerinnen der Stadt Zurich (Metron
Verkehrsplanung 2010, 11) muissen Begegnungszone in Geschaftsbereichen ,stadtebaulichen
Sinn” machen, die ,Siedlungs- und Bebauungsstruktur untersttitzen" sowie ,selbsterklarend und
nachvollziehbar” sein. Ein weiterer wichtiger Faktor ist die Moglichkeit der Aufhebung trennender
Elemente zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern. Vor allem die Niveaugleichheit aller
Verkehrsteilnehmer ist ein potentieller Erfolgsfaktor. Die FGSV (2014, 6) empfiehlt eine gute Ab-
lesbarkeit von Raumeinheiten und eine gute Erkennbarkeit der stadtebaulichen Struktur.

2.2.2. Nutzungsstruktur

Die Nutzungsstruktur sollte vor allem bei Begegnungszonen in Zentren und Geschaftsbereichen
heterogen sein. In der Checkliste des Arbeitspapier 27 (FSV 2014, 9) sind dies im Detail: Die Grun-
und Aufenthaltsbereiche des StralRenraumes ohne Konsumzwang, der Bestand und das Potential
an Geschéften sowie die Verteilung von OV-Haltestellen und Ladezonen. Die Metron Verkehrs-
planungs AG (2010, 12), welche die Richtlinien fir die Stadt Zlrich erarbeitete, sieht zusatzlich als
wichtige Voraussetzung die beidseitige Nutzung der Begegnungszone. Durch eine Nutzung an
zwei oder mehreren Seiten wird ein hoher, im Idealfall flachiger Querungsbedarf geschaffen,
beziehungsweise ist bereits vorhanden. Dieser ist wiederum eine weitere Voraussetzung flr das
Gelingen einer Begegnungszone. Laut FGSV (2014, 6) ergibt sich ein flachiger Querungsbedarf
dort ,wo eine starke FuBgeherlnnenverbindung eine Hauptverkehrsstralie kreuzt ... die beidseiti-
ge stadtebauliche Nutzung in einem Stralenabschnitt dichte Querbeziehungen aufweist.”. Wei-
ters ist, um den Querungsbedarf zu ermitteln, eine Analyse der stadtebaulichen Struktur, des
StralBennetzes sowie der FulRgeherlnnenbeziehungen notwendig.

2.2.3. Verkehrsstruktur

Wichtig fur die Eignung als Begegnungszone sind der Rang und die Funktion der Stral3e. Haupt-
verkehrsstrallen sind nicht grundsatzlich ausgeschlossen, haben sie jedoch eine Uberregionale
Durchleitungsfunktion, eignen sie sich nicht (Land Salzburg 2014, 7). In der RVS werden zusatzlich
StralRen mit einer Leistungsfahigkeit von mehr als 2 Fahrstreifen pro Richtung als untauglich ka-
tegorisiert (FSV 2014, 4). In der Schweiz stellt sich die Lage etwas diffiziler dar. Hier sind Begeg-
nungszonen auf HauptstraBen verboten, welche StralBe jedoch als Hauptstralle im rechtlichen
Sinn zahlt, ist jedoch nicht genau geklart. Metron Verkehrsplanung und somit die Stadt Zurich
(2010, 3) sehen Begegnungszonen auf ,Durchgangsstralien” als gesetzeswidrig, auf allen Haupt-
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verkehrsstral3en und Verbindungsstralen widersprechen sie ihrer Meinung nach nicht den ge-
setzlichen Vorgaben.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Anzahl der einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen und die Zu-
sammensetzung dieser. Weder in der Schweizer noch in der Osterreichischen Literatur finden
sich absolute Grenzwerte zum DTV. In Wohnbereichen wird eine ungefahre Obergrenze von 100
Fahrzeugen/Stunde angegeben (Stadtplanungsamt Bern 2002, s.a.). In der RVS werden Kfz Star-
ken von bis zu 10.000 Fahrzeugen/Tag als unproblematisch angegeben. Bei Begegnungszonen
mit einem héheren DTV ist eine Sinnhaftigkeit mittels einer ,gesonderten, vertiefenden Prifung"”
nachzuweisen (FSV 2014, 4). Im Leitfaden des Landes Salzburg (2014, 6) wird bereits ein DTV Uber
5.000 Fahrzeugen/Tag als kritisch bewertet und bedarf einer vertiefenden Uberprifung. Im Leit-
faden der Stadt Zurich ist nicht der DTV als alleiniger Ausschlussgrund zu sehen, vielmehr ist ein
ausgewogenes Verhaltnis zwischen FuRR- und Kfz-Verkehr entscheidend. Eine Belastung mit ei-
nem DTV von mehr als 15.000 Fahrzeugen/Stunde wird aber auch hier als sehr kritisch betrachtet
(Metron Verkehrsplanung 2010, 14). Als entscheidend wird in allen Planungsratgebern ein gerin-
ger Schwerverkehrsanteil beschrieben. Die FSV (2014, 5) sieht die Realisierung einer Begegnungs-
zone ab 50 LKW/Stunde als ,ungtinstig”.

Wie bereits erwahnt, kommt dem Verhaltnis zwischen motorisiertem Verkehr und FuRR- und Rad-
verkehr eine entscheidende Bedeutung zu. In der &sterreichischen RVS (FSV 2014, 5) wird eine
Anwesenheitsquote nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer von mindestens 20% angegeben.
Zusatzlich werden Richtwerte zum Verhaltnis der verschiedenen Verkehrsteilnehmer angegeben
(siehe Tabelle 2.1-1). Das Land Salzburg (2014, 7f) entwickelte speziell zu dieser Thematik eine
relativ komplizierte Berechnungsmethode. Bei dieser Methode wird zuerst die Gesamtflache der
Begegnungszone in verschiedene Kategorien (zB Platz, Landesstrale, Gemeindestralie) aufge-
teilt. Anschlielend wird die raumliche als auch zeitliche Verteilung der FuRgeherInnen nach ei-
nem festgelegten Schlissel berechnet. Als Mindestzahl an FuRgeherinnen sollten sich 3 Personen
je 100 m? Flache befinden (Land Salzburg 2014, 7). Die Verkehrsplaner der Stadt Zurich nennen
keine Zahlen sondern gehen davon aus, dass je ausgeglichener das Verhaltnis zwischen Ful3- und
Kfz-Verkehr ist, desto sicherer fihlen sich FuBgeherinnen. Das FuRRgeherlnnenaufkommen und
Verhaltnis zum Kfz-Verkehr sollte zusatzlich Gber den ganzen Tag beobachtet werden um Verzer-
rungen in den Spitzenstunden zu vermeiden (Metron Verkehrsplanung 2010, 14).

Der o6ffentliche Verkehr ist an sich kein Ausschlusskriterium fir den Bau einer Begegnungszone.
Jedoch kénnen gewisse Voraussetzungen fir eine Begegnungszone hinderlich sein. Hohe Fre-
quenzen, hohe Geschwindigkeiten sowie eigene Trassen (Strallenbahn) lassen sich nur schwer
mit den Grundsatzen einer Begegnungszone verbinden. Andererseits jedoch kann eine Bushalte-
stelle im Bereich einer Begegnungszone ,Frequenzbringer” und somit forderlich sein (Metron
Verkehrsplanung 2010, 14). In Deutschland empfiehlt die FGSV, analog zu den in Kapitel 2.2 ge-
nannten Komplexitatsstufen, folgende Kennzahlen (FGSV 2014, 13):
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Tabelle 2.2-2: Orientierungswerte fiir Einsatzgrenzen des "Shared Space" - Gedankens bei StrafSenrdumen mit besonderem
Querungsbedarf (FGSV 2014, 13)

Belastungsverhalt-
nis Verkehrsbelas-
tung querender Planerisch
Komplexitatsstu- Kraftfahrzeugbelas- Schwerverkehrsbelas- Querungsdich- FuRBags\r/legrekl;:rnd angestrebte Lan-
fe tung tung te Geschwindig- ge
(Fg+Rad/h) zu keit (v85)
Langsverkehr bzw.
Knotenbelastung
(Kfz/h)
[Fg&Rad/(100
[Kfz/h] [SV/h] m x h)] [-] [km/h] [m]
< 1.800*
K1, K2 <80
im Querschnitt
<1.200%* >200 >0,5 20-30 <500
K3 Summer der Zul3ufe <80
am Knoten

* Bei Streckenbelastungen tUber 1.000 Kfz/Spitzenstunde ist die Anlage eines mittigen Schutzraumes erforderlich

** Bei Minikreisverkehren ohne besonderen Nachweis

2.2.4. Planungs- und Gestaltungsempfehlungen

Neben den in den vorigen Kapiteln beschriebenen Voraussetzungen, hat die Gestaltung einer
Begegnungszone maligeblichen Einfluss auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und somit
das Funktionieren der Zone. Fur das BMVIT (2013, 34) ist zur Gestaltung einer Begegnungszone
mehr ein Ruckbau als ein Ausbau notwendig. Der Ruckbau bezieht sich vor allem auf den Abbau
unnotiger Verkehrszeichen, das Entfernen vorhandener Gehsteige und unnétiger Bodenmarkie-
rungen (Mittellinie, Randlinie).

2.2.5. Ausdehnung der Begegnungszone

Die Lange der Begegnungszone hat laut FSV (2014, 7) einen Einfluss auf die Verkehrssicherheit im
Bereich einer Begegnungszone. Mit zunehmender Lange einer Begegnungszone sinkt die Bereit-
schaft, die erlaubte Hochstgeschwindigkeit einzuhalten. Das Land Salzburg (2014, 10) empfiehlt
Begegnungszonen mit einer erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h nicht langer als 300
Meter zu planen und jene mit einer erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h mit 500 Meter
zu begrenzen. Im Ratgeber der Stadt Ziurich (Metron Verkehrsplanung 2010, 6) wird eine Band-
breite der Langen bei bereits bestehenden Begegnungszonen von 20 Metern bis zu Uber einem
Kilometer angegeben. Grundsatzlich pendeln sich die Langen von Begegnungszonen in Ge-
schaftsgebieten bei ungefahr 300 bis 500 Metern ein. Die optimale Lange hangt nicht von einer
spezifischen Zahl ab, sondern von verschiedenen Faktoren wie Bebauungs-, Nutzungs- und Ver-
kehrsstruktur. Das UVEK (2013, 46) spricht in diesem Zusammenhang vom sogenannten ,Zonen-
bewusstsein”. Dabei ist es moglich, in GeschaftsstralRen mehrere Strallenzige zu einer Begeg-
nungszone zusammenzufassen, wenn der Durchgangsverkehr gering ist und die Begegnungszo-
ne in jedem Bereich auch als solche wahrnehmbar ist.

2.2.6. Gestaltung des Strallenraumes

Besonders der Eingang zu einer Begegnungszone stellt ein sehr wichtiges Werkzeug dar zur
Steuerung des Geschwindigkeitsniveaus sowie des Verhaltens von Kfz LenkerIinnen. Eine Zonen-
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eingang kann durch verschiedenste planerische Malinahmen gestaltet werden. Es kdnnen Ver-
engungen der Fahrbahn vorgenommen werden oder ein Belagswechsel, der im Idealfall mit einer
Erhohung des StralRenniveaus einhergeht. Wichtig ist, dass jeder Verkehrsteilnehmer die Begeg-
nungszone und die geanderte Situation wahrnimmt (TCS 2008, 18). Das Tiefbauamt des Kantons
Bern (2010, 2) empfiehlt daher ,klare und kontrastreiche” Eingangstore mit dem Ziel, Fahrzeug-
lenker auf die erlaubten 20 km/h einzubremsen. Die Art der Gestaltung ist nicht geregelt. Die
deutsche FGSV (2014, 17) beschreibt: ,eine gute Gestalt wird durch zurtickhaltenden Einsatz und
sinnvolle Variation einzelner Materialen in Farbe, Form, Oberflaichenbehandlung (Rauigkeit) und
Art der Verlegung im Rahmen eines Ubergreifenden Gesamtkonzeptes erreicht”. Zudem emp-
fiehlt der FGSV (2014, 17), keine Fahrkurven optisch, durch verschiedene Gestaltungselemente
darzustellen und die ausschlielich den FuBgeherlnnen vorbehaltene Flachen durch Farb- oder
Texturunterschiede abzugrenzen.

Weitere MalRnahmen innerhalb
der Zone sollen zu einer ,ruhi-
gen, langsamen aber fllssigen
Fahrweise fihren” (TCS 2008, 18).
Prinzipiell kénnen alle verkehrli-
chen MaRnahmen in die Gestal-
tung miteinbezogen werden,
solange sich dadurch weder die
Verkehrssicherheit verringert
und die Geschwindigkeit erhoht.
Vor allem empfiehlt es sich, mdg-
lichst auf vertikale Elemente zu
verzichten und horizontale Seg-
mente als optische Barrieren
einzubauen. Zusatzlich sollten
die Begegnungszonen mit einem | . :
einheitlichen Belag ausgefuhrt Abbildung 2.2-1: Beispiel fiir eine Torwirkung durch Verengung der Fahrbahn,

sein (BMVIT 2013, 34). Besonders Wohnquartier Bern
bei GeschaftsstralRen und StraRen (http://www.bern.ch/leben_in_bern/mobilitaet/verkehrsplanung/verkehrsko
nzepte/begegnung)

mit einem hohen DTV empfiehlt
Gerlach (2015, 312) eine weiche Separation. Diese wird erreicht durch eine niveaugleiche Ausfuih-
rung des Querschnittes und eine Trennung der Seitenraume durch Bepflanzung, Pollerreihen
oder ahnlichem.

Qualitativ kann eine Begegnungszone vor allem durch eine Mdblierung und Bepflanzungen at-
traktiv gestaltet werden; dies bringt zusatzlich den Vorteil der Schaffung eines Nutzungspotenzi-
als fur FulRgeherinnen. Hierbei ist auf die Verkehrssicherheit zu achten und die Méblierungen so
auszufuhren, dass keine Beeintrachtigung der Sichtbeziehungen auftreten (BMVIT 2013, 34).
Auch far Baier und Engelen (2015, 5) wird ,die Aufenthaltsqualitat wesentlich durch die Gestal-
tung des umliegenden Bereichs (z.B. mit Sitzgelegenheiten und Begrinung) und die vorhandenen
Randnutzungen (z.B. AuBengastronomie) bestimmt. Gerlach (2015, 313) empfiehlt ebenfalls bei
der Umgestaltung auf eine optimale Kommunikation der Verkehrsteilnehmer zu setzen. Die Au-
tofahrer sollen sich als Gast fuhlen und dadurch automatisch niedrige Geschwindigkeiten wah-
len. Um eine gute Kommunikation zu ermdéglichen, muss der StraRenraum von Sichtbehinderun-
gen, wie Langsparker, befreit werden.
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Stellflachen sind in einer Begegnungszone kritisch (Metron Verkehrsplanung 2010, 15). Zum ei-
nen wird die Begegnungszone dadurch funktional eingeschrankt, was bedeutet, dass durch zu
viele parkende Kfz die Mdglichkeit des flachigen Querens eingeschrankt wird. Zum anderen hat
eine hohe Zahl an Parkflachen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Es kann vermehrt zu
statischen Sichtabschattungen fihren (Land Salzburg 2014, 10).

2.2.7. Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit stellt einen wichtigen Aspekt einer Begegnungszone dar. Durch den Wegfall
punktueller Querungsmoglichkeiten und der Minimierung baulicher Schranken, wie dem Absen-
ken von Bordsteinkanten, ergeben sich fur die Planer bei der Umsetzung der Barrierefreiheit
neue Herausforderungen. Diese betrifft besonders folgende Personengruppen (FSV 2014, 12):

e Blinde oder sehbehinderte Personen,
e mobilitdtseingeschrankte Personen und Personen im Rollstuhl,
e Kinder,

e Altere Menschen.

Gemal FSV (2014, 12ff) sind daher vier Aspekte, wahrend der Planung, zu beachten:

e selbsterkldrende” Gestaltung der Begegnungszone

Dies beinhaltet vor allem eine klare Fihrung des Kfz-Verkehrs sowie eine heterogene Ge-
staltung des Bodenbelags um die unterschiedlichen Bereiche kontrastreich voneinander
abzugrenzen.

e Der flichige Aufenthalt der Fuf3giinger im Strafsenraum und das fléchige Queren”

Diese Faktoren bilden den eigentlichen Kern eine Begegnungszone. Fur blinde und seh-
behinderte Personen sollten jedoch definierte Querungsstellen geplant werden.

e, Gestaltung fiir Personen mit Sehbehinderung und blinde Personen”

(Wie bereits erwahnt sind kontrastreiche Bodenbeldge wichtig. Zusatzlich sind taktile Leit-
systeme zu planen, welche die Fihrung in den ,Hauptgehlinien” gewahrleisten. Zusatzlich
bedarf es derartiger Leitsysteme am Anfang und am Ende einer Begegnungszone, sowie
im Kreuzungsbereich und Haltestellenbereich (siehe Abbildung 2.2-2 und 2.2-3).
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Abbildung 2.2-2: Taktiles Leitsystem, Hard Abbildung 2.2-3: Taktiles Leitsystem, Bregenz Kornmarkt

e, Gestaltung fur Personen mit Gehbehinderungen”

Hier ist vor allem auf eine Niveaugleiche Ausfuihrung, Steigung von Rampen und Einhal-
tung gesetzlicher Durchgangsbreiten zu achten. Zusatzlich ist ein Barrierefreier Zugang zu
OPNV Haltestellen zu gewéhrleisten. Dies beinhaltet Einstiegsmoglichkeiten in Fahrzeug-
bodenhodhe, diese Haltestellen missen durch eine Rampe mit normgerechter Steigung
erreichbar sein. Zudem sollten Busse Haltestellen parallel anfahren kénnen, ohne das
vorne oder hinten ein Spalt zwischen Haltestelle und Fahrzeug entsteht (FGSV 2014, 20).

v~ . f -

Abbildung 2.2-4: Niveaugleiche Ausfiihrung, Bischofsh-  Abbildung 2.2-5: Geringe Niveauunterschiede, Bregenz
ofen Kornmarkt
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e ,Information und Partizipation”

Ein sehr wichtiger Aspekt der Planung ist die Miteinbeziehung mobilitatseingeschrankter
Personen. Dies kann im Rahmen von Planungssitzungen geschehen oder durch gezielte
Mobilitattrainings bei bestehenden Begegnungszonen. Als zielfiUhrend erweist sich hier
die Zusammenarbeit mit regionalen Verbanden wie dem Zivilinvalidenverband oder dem
Blindenverband (Land Salzburg 2014, 9).

In der Schweizer Literatur finden sich wenig bis gar keine Empfehlungen zur Barrierefreiheit.

2.3. EVALUIERUNG

Evaluierungen sind ein wichtiges Instrument zur Verbesserung einer Begegnungszone, auch Uber
die Planungs- und Umsetzungsphase hinaus. Der Kanton Bern schreibt eine zwingende Kontrolle
der angestrebten Ziele nach 6 Monaten vor. Dieser Kontrollbericht ist dem Tiefbauamt Bern un-
aufgefordert vorzulegen (TBA Bern 2010, 2).

Die Beratungsstelle fur Unfallverhlitung (BFU 2013, 7) sieht eine Nachkontrolle spatestens nach
einem Jahr vor. Sollten Ziele, welche im Gutachten vor der Umsetzung aufgestellt wurden, nicht
erreicht worden sein, sind zusatzliche MaBnahmen zu ergreifen. Besonders wenn die V85 Uber
25 km/h liegt, sind weitere Vorkehrungen zur Senkung des Geschwindigkeitsniveaus zu treffen.
Im Arbeitspapier 27 des FSV finden sich keine Angaben zum Evaluierungsprozess, auch in der
StVO fehlen jegliche Regelungen zu einer Wirkungskontrolle. Eine Evaluierung einer Begegnungs-
zone basiert in Osterreich nach derzeitigem Stand auf freiwilliger Basis.

Gerlach (2015, 314) empfiehlt bereits in der Planungsphase eine Evaluierung durch Sicherheits-
auditoren und nach der Freigabe fir den Verkehr eine laufende Evaluierung durch externe Gut-
achter. Der Fokus sollte hierbei auf etwaigen Sicherheitsdefiziten und auf der Entwicklung des
Verkehrsverhaltens der Nutzerlnnen liegen.
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3.Methode und Auswahlverfahren

Die Methode der Arbeit gliedert sich in drei Teile: die Erarbeitung der Theorie, die Beschreibung
der ausgewahlten Begegnungszonen und eine zusammenfassende Bewertung.

Die Theorie wird anhand nationaler (Osterreich) und internationaler Literatur (Deutschland,
Schweiz) erarbeitet. Der Aufbau der Theorie stitzt sich auf Gesetze, Verordnungen und Leitfaden
offentlicher Stellen, Literatur von Verkehrsplanern und Architekten sowie wissenschaftliche Arti-
kel. Die erarbeitete Theorie bildet schliel3lich die Grundlage des Bewertungsschemas (siehe Kapi-
tel 4.1.2).

3.1. METHODE DER AUFNAHMEN

Zu Beginn der Arbeit erfolgte eine moglichst exakte Erhebung aller in Osterreich bereits
eingerichteteten Begegnunszonen. Dies gestaltete sich schwierig, da es keine zentrale Ubersicht
Uber alle Begegnungszonen gibt. Die Recherche erfolgte per Internet. Stichtag fur die Erhebung
war der 21. Mai 2015. Alle spater verordneten Begegnungszonen sind in der Auswahlliste nicht
mehr berucksichtigt. Die Anzahl der zu analysierenden Zonen wurde mit zehn festgelegt. Diese
Anzahl reprasentiert beinahe ein Drittel der zum Stichtag verordneten und recherchierten
Begegnungszonen. Aus diesem Drittel konnen bereits Tendenzen fur die zu untersuchenden
Aspekte abgeleitet werden.

Die Auswahl der zu untersuchenden Begegnungszonen erfolgte anhand folgender Kriterien:
e zuerwartender DTV
e GroRe der Zone
e GroRe der Gemeinde/Stadt
e Artder Begegnungszone (Platz, Stralie)
e StraRBenkategorie
e Bundesland

e Forschungsstand und verfligbare Unterlagen

Zu erwartender DTV

Der zu erwartende DTV wurde aufgrund der Grol3e des Ortes, dem Kategorie der Stralle und der
Lage im Ortsgebiet geschatzt. Da der DTV in der vorhanden Literatur ein Ausschlusskriterium fur
eine Begegnungszone darstellt, ist er eine wichtige Komponente in der Analyse.

Grof3e der Zone

Die Grolle der Zone wird in der Literatur wiederholt als wichtiger Aspekt genannt und kann
entscheidend Uber die Funktion einer Begegnungszone sein.

Grof3e der Gemeinde/Stadt

Die Einwohnerzahl eine Ortschaft wurde als Kriterium gewahlt, da sie ein Hinweis auf das
FuBgeherinnenaufkommen geben kann.
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Art der Begegnungszone

Interessant fur die Analyse sind vor allem Begegnungszonen auf Stral’en, da hier die
Ausgestaltung eine wichtige Rolle spielt.

Strafenrang

Die StraRekategorie spielt aufgrund der zu erwartenden hoheren (Hauptachsen) oder
niedrigeren (Nebenachsen) Kfz-Geschwindigkeiten und der damit nétigen Gestaltung eine Rolle.

Bundesland

Mit Ausnahme des Burgenlandes und Wien wurden aus allen Bundeslandern zumindest eine
Begegnungszone ausgewdhlt, um einen moglichst breiten Uberblick Gber die Situation in
Osterreich zu erhalten.

Forschungsstand und verfiighare Unterlagen

Es wurden Begegnungszonen ausgewahlt von denen zwar Eckdaten existieren, jedoch noch keine
intensive Forschung betrieben wurde. Aus diesem Grund wurde auch auf die Analyse der
Begegnungszone Mariahilferstralle verzichtet. Ein wichtiger Aspekt ist die Zusammenarbeit mit
den zustandigen Institutionen sowie den Planern.

Bregenz Neustift Bischofshofen St.Pdlten

Hard Wels Médling

|

Wolfurt Velden Graz

Abbildung 3.1-1: Ubersicht der untersuchten Begegnungszonen
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3.2. BEWERTUNG DER BEGEGNUNGSZONEN

Grundlage fur die Bewertung der Begegnungszonen bilden gesammelte Informationen von 6f-
fentlichen Stellen und privaten Planungsbiros sowie eine fotografische als auch schriftliche Do-
kumentation vor Ort. Zusatzlich zu einer Internetrecherche wurden bei den betreffenden Stadten
und Gemeinden Kennzahlen und Informationen recherchiert. Die Beschreibung der Begegnungs-
zonen erfolgt hinsichtlich finf Aspekten, die sich aus der erarbeiteten Theorie ergeben.

Planungsprozess

Ein integrativer, alle Interessen berucksichtigender, Planungsprozess ist ein entscheidender As-
pekt bezuglich der Akzeptanz einer Begegnungszone.

Siedlungsstruktur

Dieser Aspekt dient zur Bewertung in welche bestehende Struktur (offene oder geschossene Be-
bauung) eine Begegnungszone eingebettet ist.

Nutzungsstruktur

Die verschiedenen Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Handel) und deren Zusammensetzung stellen
die wichtigste Grundlage einer Begegnungszone dar.

Verkehrsstruktur

Unter diesem Punkt sind Stral3enkategorie, Art und Zusammensetzung der Verkehrsteilnehme-
rinnen zusammengefasst.

Gestaltung

Die Gestaltung spielt eine wichtige Rolle im Zusammenhang mit Verkehrssicherheit und Aufent-
haltsqualitat

Im Anschluss an die Analyse der Begegnungszonen erfolgt eine zusammenfassende Bewertung
der untersuchten Begegnungszonen. Die tabellarische Zusammenfassung der Begegnungszonen
erfolgte anhand der vorhandenen Daten und Dokumente. Eindeutig zuordenbare Merkmale
wurden mit ,ja“ oder ,nein” bewertet. Eigenschaften die nicht durch Unterlagen eruiert werden
konnten, wurden bei den Lokalaugenscheinen vom Verfasser bewertet.
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4.Analyse der Begegnungszonen

Im folgenden Kapitel werden zehn Referenzbeispiele aus Osterreich hinsichtlich des Planungs-
prozesses, der Siedlungsstruktur, der Nutzungsstruktur, der Verkehrsstruktur sowie der Gestal-
tung und Verkehrssicherheit analysiert.

4.1. BISCHOFSHOFEN, SALZBURG

Allgemeine Informationen
Einwohnerinnen: '10.315
Gemeindeflache: 49,54 km2

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: zentrale GeschaftsstrafBe
Lange: ca. 340 Meter

Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h

DTV: ca. 3000 Kfz/Tag

DTV FuBgeherinnen: k.A.

Kosten fur Umsetzung: Keine

Bischofshofen

3 2 N T /) f
Abbildung 4.1-1: Verortung Bischofshofen Abbildung 4.1-2: Begegnungszone Bischofshofen Mafstab
1:5000 (SAGIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Begegnungszone in Bischofshofen erstreckt sich ca. 340 Meter in Nord-Sud-Richtung entlang
der zentralen Einkaufsstrafe. Am 12. April 2015 wurde die Begegnungszone offiziell er6ffnet. Der
Bereich der jetzigen Begegnungszone wurde bereits 2006 Shared Space gerecht umgestaltet. Die
Kosten fur die Verordnung als Begegnungszone waren daher laut Stadtbauamt (Neumayer 2015)
sehr gering und wurden nicht extra erhoben. Es wurden lediglich an den Aus- und Eingadngen
entsprechende Verkehrszeichen angebracht. Die Ziele, die durch die Verordnung einer Begeg-
nungszone erreicht werden sollten, waren vor allem die Starkung der 6rtlichen Wirtschaft, die

1 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Erh6hung der Aufenthaltsqualitat in der Bahnhofstral3e sowie Verbesserungen fur alle Verkehrs-
teilnehmerinnen (Stadt Bischofshofen 2014, 2).

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Siedlungsstruktur der Stadt Bischofshofen ist im Bereich der Begegnungszone kompakt. Die
Begegnungszone ist klar als Zentrumszone zu erkennen, Die Bebauung besteht zum Grof3teil aus
historischen Bauten. Die Begegnungszone kann laut dem Arbeitspapier 27 des FSV (2014) als
Stral3e kategorisiert werden. Im sudlichen Teil, im Bereich des ,alten Marktplatz®, existiert eine
platzartige Aufwertung.

Die hauptsachliche Nutzungsart stellt das Gewerbe im Erdgeschofd und das Wohnen in den
ObergescholRen dar. Die Nutzung der Bahnhofstral3e ist durchgangig beidseitig. Auf der gesam-
ten Lange der Begegnungszone herrscht vor allem durch die gewerbliche Nutzung auf beiden
Seiten ein hohes Querungsbedurfnis durch FuBgeherinnen. Fur die Stadt ist der Tourismus ein
wichtiger Faktor, deshalb ist in der Hochsaison im Winter und Sommer von einem Anstieg der
FulRgeherlnnenmenge in der Begegnungszone sowie der ganzen Stadt auszugehen. Eine Erhe-
bung der FulRgeherlnnen- und Radfahrerinnenmenge wurde zwar seitens des Planungsburos
(Bad architects group 2014, 30) empfohlen, eine Zahlung fand jedoch nicht statt.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit ist auf 20 km/h begrenzt. Die Begegnungszone ist auf der
gesamten Lange von SUd nach Nord als Einbahn organisiert. Der DTV betrug ca. 3000 Kfz/Tag
(Bad architects group 2014, 26) vor der Eroffnung. Seit der Verordnung der Begegnungszone im
Frahjahr 2015 wurde keine neuerliche Messung durchgefuhrt. Das Fahrradfahren ist entgegen
der Einbahn erlaubt. Die Signalisation erfolgt durch Piktogramme auf der Fahrflache. Fahrradab-
stellanlagen sind vorhanden. Es existieren etwa 17 Parkplatze mit einer maximalen Parkzeit von
30 Minuten zu den Hauptgeschaftszeiten. Alle Parkplatze sind langs zur Fahrflache angeordnet.
Far die Belieferung der Geschafte wurden zwei Ladezonen geschaffen. Im sutdlichen Bereich
weist die Begegnungszone zwei Zufahrten fir Kfz auf. Aus 6stlicher Richtung existiert eine Ein-
bahnverbindung von der B159 ,MolkereistraBe”. Gegentber dieser Zufahrt mindet die Raiffei-
senstralBe als Einbahn, mit Fahrtrichtung Bahnhofstral3e in Diese. Der offentliche Verkehr flhrt in
Form von Autobussen durch die Begegnungszone. Ostlich der Begegnungszone befindet sich die
B159, welche als Umfahrung des Ortskernes konzipiert ist.

Gestaltung

Grol3teils ist der optische Eindruck linear. Das Oberflachenmaterial ist bis auf den ,alten Mark-
platz" heterogen. Dieser zentrale Bereich weist eine homogene Pflasterung auf. Nordlich und
sudlich davon ist die mittige Fahrflache asphaltiert. Die Randbereiche sind in Bahnen verschiede-
ner Breiten gepflastert. Die gesamte Begegnungszone ist niveaugleich ausgefiuhrt und somit fur
mobilitatseingeschrankte Personen barrierefrei. Fur blinde und sehbehinderte Personen existiert
kein Leitsystem. Bei den Zufahrten ist der Untergrund mit gelber Farbe eingefarbt. Eine raumli-
che Torwirkung ist nur im ndrdlichen Eingang erkennbar. Vom zentralen Bereich nordwarts exis-
tieren einige Gastgarten, dies ist forderlich flr eine beidseitige Nutzung. Als Verweilmaoglichkeiten
ohne Konsumzwang wurden Banke im Randbereich der Begegnungszone platziert. Hauptbe-
pflanzungselement sind Baume, welche rechts und links der Fahrflache positioniert sind. Zusatz-
lich sind vor mehreren Geschaften Blumentrége aufgestellt.
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Abbildung 4.1-3: Aus- und Einfahrt aus éstlicher Richtung Abbildung 4.1-4: Eingangsbereich im Westen

Abbildung 4.1-5: Dichte Siedlungsstruktur und platzartige Auf- Abbildung 4.1-6: Nutzungsverschrinkung, homogene Fld-
weitung im zentralen Bereich chenstruktur

Abbildung 4.1-7: Zufahrt im Stiden Abbildung 4.1-8: Fahrfldche im nérdlichen Bereich
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Tabelle 4.1-1: Bewertung Bischofshofen

Barrierefreiheit fur blinde und seh-
behinderte Personen

Merkmal Auspragung
! Sied| - und Beb trukt
& .|e ungs- und Bebauungsstruktur KUA CINEIN 2
Z 5 | istgeschlossen
EY |z funktion od
5 E _entrums un .t|on oder Quar- KUA CINEIN 2
o a tiercharakter ist gegeben
S £ | Nutzung erfolgt beidseitig XJA LINEIN 0
E ™ Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Lange
Art der Stralle Zentrale Geschaftsstralle
. DTV 3000 Kfz/Tag
>
£ V85 Keine Daten
7 Anteil FuRgeherinnen, Radfahre- Keine Erhebung
< rinnen
% Schwerverkehrsanteil Kaum Schwerverkehr
> offentlicher Verkehr 1 Linie, Intervallca. 1,5 h
. Im nordlichen und siidlichen Bereich Ladezonen und
Kfz-Stellflachen . -
Stellflichen ldngs zur StraBenachse
Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen Teilweise durch parkende F.ahrzeug(-::., Werbetafeln und
Hausecken eingeschrankt
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Torwirkung ist an beiden Seiten gegeben
Lange der Begegnungszone ca. 340 Meter
" Trennung Fahrflache und Seitenbe- | Teilweise Trennung, besonders im Norden durch verti-
S reiche kale, niveaugleiche Pflasterreihen
g D.ie G.estaltung fi]hrt ?u ei_ner’.n KUA CINEIN 02
3 niedrigen Geschwindigkeitsniveau

Orientierung nur sehr schwer moglich, teilweise Mob-
lierung als Hindernis

Blindenleitsystem LA XINEIN 0?
Barri T T

arrlerf:frelhelt flr mobilitatsein XUA CINEIN 2
geschrankte Personen
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Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

Machbarkeitsstudie im Vorfeld
beidseitige, gemischte Nutzung im
gesamten Verlauf

Verschrankung der Nutzung durch
Gastgarten im Bereich des Platzes
flachiger Querungsbedarf beson-
ders im nordlichen Bereich
ausgewogenes Verhaltnis MIV und
NMIV

Torwirkung im nérdlichen Bereich
Seitenbereiche nicht abgetrennt

relativ hohe Anzahl an Parkplatzen
langs zur Fahrbahn
Einbahnregelung tendenziell nicht
férderlich fur ein niedriges Ge-
schwindigkeitsniveau

Im nordlichen Bereich heterogene
Belagsstruktur, die Fahrflache
wirkt daher linear
Sichtbeziehungen teilweise einge-
schrankt

kein Blindenleitsystem

einzelne Banke als , Barrieren” fur
blinde und sehbehinderte Perso-
nen
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4.2. BREGENZ, VORARLBERG

Allgemeine Informationen
Einwohner: 28.313?
Gemeindeflache: 29,78 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Stral3e
Lange: ca. 105 Meter
Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h
DTV (vorher): ca. 5000 Kfz/Tag
DTV FuBgeherinnen: k.A.
Kosten fur Umsetzung: 350.000 €
Bregenz
L B Y AL
Abbildung 4.2-1: Verortung Bregenz Abbildung 4.2-2: Begegnungszone Bregenz MafSstab 1:5000

(VOGIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Begegnungszone in der Rathausstralle wurde im Zuge des gesamten Umbaus des Korn-
marktplatzes umgesetzt. Die Eréffnung fand im Frihjahr 2013 statt. Die Begegnungszone beginnt
ca. 15 Meter nach der Einmindung in die SeestralRe und fuhrt ca. 105 Meter in sidlicher Rich-
tung. Ziel war es die Trennwirkung der Rathausstralle abzuschwachen und mit dem 6stlich gele-
genen Kornmarktplatz zu verbinden. Ein stadtischer, verkehrsberuhigter Platz sollte entstehen
(Stadt Bregenz 2014, 21).

2 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Bebauung im Bereich des Kornmarktplatzes und der Begegnungszone ist dicht und hat stad-
tischen Charakter. Die Rathausstral3e liegt im Zentrum der Stadt. Der Raum rund um die Begeg-
nungszone ist auch als Zentrum erkennbar. Eine Kategorisierung der Zone nach dem Arbeitspa-
pier 27 des FSV ist nur bedingt moglich. Die Begegnungszone verlauft entlang einer Nord-Sud
Achse. Ostlich davon grenzt die FuBgéngerzone Kornmarktplatz an. Diese hat eine groRe Wirkung
auf die Funktionsweise und Wahrnehmung der Begegnungszone.

Die Nutzung erfolgt bis auf den Bereich der Fulzgangerzone beidseitig. Die Bebauung besteht aus
Wohnhdusern mit gewerblicher Nutzung im Erdgeschol3. Am sudlichen Ende befindet sich ein
Supermarkt und schrag gegenulber eine groRRe Bankfiliale. Im nérdlichen Teil befindet sich das
Vorarlberg Museum, gegeniiber davon mundet eine Fuligangerzone in die Begegnungzone. Que-
rungsbedarf entsteht somit nicht nur punktuell, sondern beinahe im ganzen Bereich der Begeg-
nungszone. Um von der westlichen FuRgangerzone in jene auf dem Kornmarktplatz zu gelangen,
muss die Begegnungszone gequert werden. Ein Umstand der zum hohen FuRgeherinnenauf-
kommen beitragt. Wahrend den Sommermonaten, in denen die Bregenzer Festspiele stattfinden,
ist von einer weiteren Erh6hung der Menge an FulRgeherinnen auszugehen.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Der DTV betrug vor dem Umbau zu einer
Begegnungszone ca. 5000 Kfz/Tag in beide Richtungen. Bei Fahrzeugen Richtung Stden lag der
Wert bei 3500 Kfz/Tag. In Gegenrichtung bei ca. 1500 Kfz/Tag. Vor der Umgestaltung war eine
Verbindung fur Kfz Gber den 6stlich gelegenen Kornmarktplatz moéglich. Die Messungen beinhal-
ten diese Linksabbieger. Nach dem Umbau verringerte sich der DTV im Vergleichszeitraum auf
ca. 2000 Kfz/Tag in Richtung Stden. Die V85 lag vorher bei ca. 34 km/h und verringerte sich durch
den Umbau auf 31 km/h. Parkflachen existieren im nérdlichen Bereich, langs zur Fahrflache. An-
sonsten ist, wie in der STVO flur Begegnungszonen vorgesehen, lediglich das Halten erlaubt. Im
zentralen Bereich gibt es einen Behindertenparkplatz. Im Ubergangsbereich zwischen Begeg-
nungszone und FuRgangerzone Kornmarktplatz existieren qualitativ hochwertige Fahrradabstell-
anlagen. Der 6ffentliche Verkehr, in Form des Bregenzer Stadtbusses, fuhrt durch die Begeg-
nungszone.

Gestaltung

Die Begegnungzone ist mit demselben Belag verarbeitet wie die FulRgangerzone Kornmarkt. Es
wurde ein heller, beiger Asphalt aufgetragen. Als Abgrenzung zur Fahrflache dienen flache, graue
Bordsteine. Der Ubergang von der reguldren RathausstralRe in die Begegnungszone erfolgt durch
einen abrupten Belagswechsel und den obligatorischen Verkehrszeichen ,Begegnungszone”. Im
dstlichen Ubergangsbereich zum Kornmarktplatz wurden Poller installiert um ein Einbiegen von
Fahrzeugen zu verhindern. In den Rand- und Ubergangsbereichen wurde mit gelber Farbe eine
Zick-Zack-Linie aufgetragen um Fahrzeuglenker vom Abstellen des Fahrzeuges abzuhalten. Im
Bereich vor der Bank existiert keine fixe Abgrenzung, lediglich der Tiefbordstein. Im Querungsbe-
reich zwischen westlicher und 6stlicher FuRgangerzone wurde ein taktiles Blindenleitsystem in-
stalliert. Aufenthaltsbereiche ohne Konsumzwang sind direkt vor dem Vorarlberg Museum auf
dem Kornmarktplatz zu finden.
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Abbildung 4.2-3: Blickrichtung Norden, éstlich die Fufsgidngerzo-  Abbildung 4.2-4: Eingang zur Begegnungszone im Siiden
ne

Abbildung 4.2-5: Zick-Zack-Linie mit parkendem Auto, Blickrich-  Abbildung 4.2-6: Taktiles Blindenleitsystem als Querungshilfe
tung Siiden

Abbildung 4.2-7: Blickrichtung Siiden Abbildung 4.2-8: Fahrradabstellanlagen
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Tabelle 4.2-1: Bewertung Kornmarkt Bregenz

Merkmal Auspragung
. Siedlungs- und Bebauungsstruktur XA CINEIN 0?
; _ | ist geschlossen
o §3 Zentrumsfunktion oder Quar- XJA CINEIN O
> g tiercharakter ist gegeben
g 9
= %D Nutzung erfolgt beidseitig XJA LINEIN 0?2
E ™| Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Lange
Art der StraRe ErschlieBungsstraBe
§ DTV 5000 Kfz/Tag
EREES 31 km/h
& | Anteil FuRgeherinnen, Radfahre- Keine Erhebung
§ rinnen
o | Schwerverkehrsanteil 20 LKW/Stunde
>

offentlicher Verkehr

1 Linie, Intervall ca. 30 min.

Kfz-Stellflachen

3 markierte Stellflachen langs zur Fahrbahn

Gestaltung

Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen

Grundsatzlich ausreichend, teilweise durch Falschpar-

ker verkiirzt

Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang

Torwirkung durch Belagsanderung an Nord- und

Siidende

Lange der Begegnungszone

ca. 105 Meter

Trennung Fahrflache und Seitenbe-
reiche

Bauliche Trennung durch Flachborde, Belag einheitlich

Die Gestaltung fuhrt zu einem
niedrigen Geschwindigkeitsniveau

XA

CINEIN

0

Barrierefreiheit fiir blinde und seh-
behinderte Personen

Barrierefreiheit durch Blindenleitsystem gegeben

Blindenleitsystem

XA

LINEIN

02

Barrierefreiheit flir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XJA

LINEIN

(s

39




Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

integrativer Planungsprozess
hohes Querungsbedurfnis auf-
grund der &stlich und westlich an-
grenzenden Ful3gangerzonen
Voruntersuchung mit Erfassung
des DTV fur Kfz

Trennwirkung der Rathausstral3e
auf ein Minimum reduziert

keine Trennung der Fahrflache
und den Seitenbereichen
homogener Bodenbelag
ausgewogenes Verhaltnis MIV und
NMV

Parken auf nicht dafur vorgesehe-
nen Flachen

nur teilweise taktiles Blindenleit-
system
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4.3. SONNENFELSPLATZ, GRAZ, STEIERMARK

Allgemeine Informationen
Einwohner: 269.2113
Gemeindeflache: 127,60 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Platz
Lange/GroRe: ca. 2500 m?
Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h
DTV (vorher): ca. 15.000 Kfz/Tag
DTV FulRgeherinnen: ca. 14.000 FuBgeherinnen/Tag, ca. 8.000 Radfahrerinnen/Tag
Kosten fur Umsetzung: 750.000 €
Graz
€3
®
' \x - o= ‘~ " _‘_7 _: oy ‘:ﬁ ;

Abbildung 4.3-1: Verortung Graz Abbildung 4.3-2: Sonnenfelsplatz Graz Mafstab 1:5000

(Steiermark GIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Planung zum Shared Space am Sonnenfelsplatz in Graz erfolgte in einem funftagigen Charet-
te. Jeden Tag wurden unterschiedliche Aspekte der Planung besprochen und jeweils Experten zu
diesem Gebiet geladen. Am Abend erfolgte eine Prasentation der erarbeiteten Entwurfe fur die
Offentlichkeit. Anregungen und Wiinsche der Bevélkerung wurden direkt am nachsten Tag vom
Planungsteam besprochen und gegebenenfalls eingearbeitet (Fischer und Falk 2013, 11). Der
Sonnenfelsplatz in Graz wurde bereits im Jahr 2011 Shared Space gerecht umgebaut. Die Verord-
nung zur Begegnungszone fand im Herbst 2013 statt. Ziel war es, dem hohen Aufkommen an
FulRgeherinnen- und Radfahrerinnen Rechnung zu tragen und ein fur alle Verkehrsteilnehmerin-
nen vertragliches Konzept umzusetzen.

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Begegnungszone Sonnenfelsplatz befindet sich im direkten Nahbereich der Karl Franzens
Universitat Graz. Bedingt durch die Lage im Stadtgebiet hat der Sonnenfelsplatz eine Zentrums-
funktion. Die Bebauung rund um den Platz ist kompakt und zu allen Seiten hin geschlossen. Der

3 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Grol3teil der angrenzenden Gebdude sind Altbauten, was dem Bereich eine besondere raumliche
Wirkung verleiht. Die Begegnungszone besteht im Kern aus dem Sonnenfelsplatz, zieht sich aber
jeweils einige Meter in die einmindenden StralRen.

Durch die Nahe zur Universitat ist eine hohe Nutzung durch FuBgeherinnen und Fahrradfahre-
rinnen gegeben. Rund um den Platz befinden sich ein Supermarkt und einige Gastronomiebe-
triebe sowie eine Bushaltestelle im norddstlichen Bereich. Die Nachfrage nach einer flachigen
Querungsmaoglichkeit ist somit gegeben. Ein besonders hohes Querungsaufkommen durch FuR-
geherlnnen ist ausgehend von der im Norden gelegenen Universitat in Richtung Mensa (Osten)
und Supermarkt bzw. Zinzendorfgasse (Suden) gegeben. Durch die Gastgarten wird vor allem im
Bereich der Zinzendorfgasse eine Verschrankung der Nutzungen erreicht.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Der Sonnenfelsplatz verflugt Uber funf Zu-
und Abfahrten. Im Westen flhrt die Zinzendorfgasse als Einbahn zur Begegnungszone im Nord-
westen befindet sich die Halbarthgasse, dstlich davon die Schubertgasse und im Westen die Lee-
chgasse. Sudlich liegt die Beethovenstralle, welche als Einbahn von der Begegnungszone weg
fuhrt. Die am meisten durch den Kfz-Verkehr befahrene Relation fuhrt von Nord nach West, von
der Halbarthgasse in die Leechgasse, in der sich auch die Haltestelle fur die Buslinien befindet.
Insgesamt befahren vier Buslinien den Sonnenfelsplatz was zu einem Aufkommen von ca. 30
Bussen/Stunde fuhrt. Das Parken ist in der gesamten Begegnungszone verboten, Halten ist er-
laubt. In der Begegnungszone existieren mehrere Fahrradabstellanlagen. Das Verkehrsaufkom-
men betrug vor dem Umbau ca. 960 Fahrzeuge/Stunde, 3.400 FuBgeherlnnen/Stunde und rund
640 Fahrradfahrerlnnen/Stunde. Der DTV erfuhr nach dem Umbau einen leichten Zuwachs, die
V85 stieg ebenfalls teilweise an den Zufahrten an. Im Bereich der Einmindungen in den Sonnen-
felsplatz konnte keine signifikante Zunahme beobachtet werden.*

Gestaltung

Die Oberflache des Sonnenfelsplatzes ist homogen. Es sind keine offensichtlichen linearen Struk-
turen erkennbar. Die Oberflache ist betoniert. Lediglich in der westlich einmindenden Zinzen-
dorfgasse ist eine Bodenmarkierung angebracht. Diese dient zur Kenntlichmachung des Radver-
kehrs gegen die Einbahn. Als Spurfihrung fur Kfz dienen zum Teil klassische und Kegelférmige
Poller. Die Bepflanzung beschrankt sich auf einige Baume im Bereich der Universitat. Die Ein-
gangsbereiche sind durch entsprechende Verkehrszeichen ,Begegnungszone” gekennzeichnet.
Die ganze Begegnungszone ist mit einem taktilen Blindenleitsystem ausgestattet. Fir mobilitats-
eingeschrankte Personen bestehen keine Einschrankungen aufgrund der durchgangigen Niveau-
gleichheit.

4 personliche Mitteilung, DI Heike Falk, Stadtbauamt Graz, 24.06.2015
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Abbildung 4.3-4: Taktiles Blindenleitsystem

Abbildung 4.3-5: Hochwertige Fahrradabstellanlagen, dichte Abbildung 4.3-6: Nutzungsverschrdnkung - Aufenthalt und
Bebauung Verkehr

Abbildung 4.3-7: Offentlicher Verkehr durch die Begegnungszone  Abbildung 4.3-8: Ostliche Zufahrt, homogener Bodenbelag
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Tabelle 4.3-1: Bewertung Sonnenfelsplatz Graz

Merkmal Auspragung
Siedlungs- und Bebauungsstruktur
s | 2 2 XA CINEIN mE
= ist geschlossen
T §: Zentrumsfunktion oder Quar-
= g tiercharakter ist gegeben XJA LINEIN 02
g 9
= %D Nutzung erfolgt beidseitig XJA LINEIN 0?2
E ™| Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Lange
Art der StraRe Platz mit 5 Zu- bzw. Abfahrten
. DTV ca. 15.000 Kfz/Tag (Spitzenstunde 960/h)
£ |vss Je nach ZufahrtsstraRe zwischen 27 km/h (Halbarth-
= gasse) und 34 km/h (SchubertstraRe)
E Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- ca. 31.800/Tag (3.400/h Spitzenstunde)
% rinnen Radfahrerinnen ca. 8.000/Tag, NMV 265% des MIV
< | Schwerverkehrsanteil Keine Daten, Zufahrtsregelung

offentlicher Verkehr

ca. 30 Busse/h

Kfz-Stellflachen

Keine Stellflichen in der Begegnungszone

Gestaltung

Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen

Ausrechend, vereinzelt durch Werbeaufsteller einge-
schrankt

Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang

Beginn und Ende der Begegnungszone nur an Ver-
kehrszeichen zu erkennen, keine optischen oder bauli-
chen MaBnahmen

Lange der Begegnungszone

Platzbereich mit StraRen, gesamt ca. 3.000 m?

Trennung Fahrflache und Seitenbe-
reiche

Bauliche Trennung durch Flachborde, Belag einheitlich

Die Gestaltung fuhrt zu einem
niedrigen Geschwindigkeitsniveau

XA LINEIN ?

Barrierefreiheit fiir blinde und seh-
behinderte Personen

Barrierefreiheit durch Blindenleitsystem gegeben

Blindenleitsystem

XA LINEIN ?

Barrierefreiheit flir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XJA LINEIN 12

44




+

Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

integrativer Planungsprozess
geschlossene Bebauung
dominierender Anteil an
FulRgeherlnnen und Fahrradfahre-
rinnen

funktionierende Nutzungsver-
schrankung

keine offensichtliche Trennung von
Fahr- und Seitenraum

Nutzung auf allen Seiten des Son-
nenfeldplatzes

durch homogene Belagsausfuh-
rung keine Inanspruchnahme ge-
wisser Flachen durch bestimmte
Nutzerlnnengruppen
Barrierefreiheit fur mobilitatsein-
geschrankte, sehbehinderte und
blinde Personen

keine Torwirkung an den Einfahr-
ten

stellenweise Leitung des Kfz Ver-
kehrs durch Poller
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4.4. HARD, VORARLBERG

Allgemeine Informationen
Einwohner: 12.866°
Gemeindeflache: 17,78 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: StralBe/Platz
Lange/GroRe: ca.200 m
Erlaubte Geschwindigkeit: 30 km/h
DTV (vorher): ca. 6.500 Kfz/Tag
DTV FuBgeherinnen: k.A.
Kosten fur Umsetzung: k.A.

Hard

ST

Abbildung 4.4-1: : Verortung Hard Abbildung 4.4-2: Begegnungszone Hard Mafstab 1:5000
(VOGIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Bereits 2009 beschloss die Gemeinde ein Konzept fur die Neuordnung des Verkehrs im Dorfzent-
rum mit dem Ziel der Attraktivierung des Ful3- und Radverkehrs sowie der Aufwertung des &ffent-
lichen Raumes fir alle Nutzerlnnen. Ein Baustein dieses Konzepts stellt die im Herbst 2014 eroff-
nete Begegnungszone dar (Besch und Partner 2014, 5). Im Rahmen des Burgerbeteiligungsver-
fahrens zur Zentrumsgestaltung in Hard wurde die Umsetzung einer Begegnungszone durch die
Beteiligten beschlossen.

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Begegnungszone Hard fuhrt direkt durch das Ortszentrum. Die Landstral3e, auf der die Be-
gegnungszone sudlich in das Zentrum flhrt, wird grof3tenteils fur Ziel- und Quellverkehr genutzt.
Die Bebauung im Zentrum ist verdichtet und weist Zentrumscharakter auf. Die Begegnungszone
kann als StralBe laut RVS, Arbeitspapier 27, definiert werden. Lediglich im Bereich des aus Norden
einmindenden Schulweges ergibt sich eine platzartige Situation. Die HofsteigstraRRe stellte eine

5> Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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HauptsammelstralBe im Ortsgebiet dar, eine Uberregionale Durchleitungsfunktion ist jedoch nicht
gegeben (Besch und Partner 2014, 16).

Die Nutzungen im Bereich der Begegnungszone sind durchmischt und beidseitig der StralRe. Die
Wohnnutzung Uberwiegt, jedoch befinden sich verteilt Uber die gesamte Lange der Begegnungs-
zone auch Gewerbenutzungen. Gastgarten, in direkter Verschrankung mit der Begegnungszone,
existieren nicht. Im zentralen Bereich ist die Querungsfrequenz durch FuBgeherinnen am héchs-
ten. Grund daflr sind zum einen die Bushaltestellen und zum anderen die Tabak-Trafik westlich
der Begegnungszone.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit ist mit 30 km/h verordnet, vor- und nachgelagert sind eben-
falls 30 km/h erlaubt, diese Bereiche sind jedoch nicht als Begegnungszonen verordnet. Der DTV
belduft sich auf rund 6000 bis 7000 Kfz/Tag. Der Schwerverkehrsanteil liegt im Durchschnitt bei
unter 1%. Uber die Verkehrsmengen anderer Verkehrsteilnehmerinnen liegen keine Untersu-
chungen vor. Parkplatze existieren im stdlichen Bereich jeweils beidseitig, langs zur Fahrflache.
In der Umgebung der Eimindung Seestralie befinden sich zudem einige private Parkplatze. Im
zentralen Bereich sind zwei Kurzparkplatze mit blauer Umrandung markiert. Die Flache direkt vor
der Trafik wird als informelle Halteflache fir Besorgungen genutzt. Fahrradabstellanlagen sind
ebenfalls vorhanden. Der 6ffentliche Verkehr wird mit vier Linien durch die Begegnungszone
gefuhrt, Haltestellen hierfur befinden sich im zentralen Bereich vor der Sparkasse. Ein Teil der
Vorarlberger Landesradroute fihrt durch die Begegnungszone.

Gestaltung

Die Fahrflache fur Kfz ist durch kreisférmige Bodenmarkierungen markiert. Zusatzlich sind Poller
zur Leitung des Kfz Stromes und zur Verhinderung des Befahrens der Seitenbereiche angebracht.
Die direkten Eingangsbereiche sind durch Verkehrszeichen ,Begegnungszone” gekennzeichnet. In
der sudlichen Einfahrt ist der Querschnitt direkt nach Beginn der Zone aufgeweitet. Die Einmun-
dungsbereiche der SeitenstralRen sind durch Haifischzahne markiert, um Kreuzungssituationen
zu schaffen. Die gesamte Begegnungszone ist niveaugleich umgesetzt, flr blinde und sehbehin-
derte Personen existiert ein taktiles Leitsystem mit einer Querung im Bereich der Bushaltestelle.
Fahrradabstellanlagen sind vorhanden. Méblierung, in Form von Sitzmdbeln, ist ebenfalls im Be-
reich der Haltestellen vorhanden. Gastgarten mit direktem Zugang zur Begegnungszone sind
nicht vorhanden.
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Abbildung 4.4-3: Zentraler Bereich, Blickrichtung Osten

Abbildung 4.4-5: Seitenbereich mit taktilem Blindenleitsystem Abbildung 4.4-6: Zentraler Bereich mit platzartiger Aufwei-
tung

Abbildung 4.4-7: Kreuzungsbereich Landstrafse/Marktstrale mit  Abbildung 4.4-8: Eingangssituation im Nordosten
Verkehrszeichen ,,Vorrang geben”
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Tabelle 4.4-1: Bewertung Hard

sehbehinderte Personen

Merkmal Auspragung
. Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
; . tur ist geschlossen
= % Z.entrumsfunk.tion oder Quar- XJA LINEIN 1?
5 5 | tiercharakter ist gegeben
& &
S < | Nutzung erfolgt beidseitig XUJA CINEIN 0?
E N Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Linge
Art der StraRe Hauptsammelstralle
§ DTV Kein aktuelle Erhebung, 2012: 6000 — 7000 Kfz/Tag
é‘ V85 keine Daten
‘5'; Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- keine Erhebung
% rinnen
*5 Schwerverkehrsanteil Daten aus 2008 belegen 5-10 LKW/h
= | 6ffentlicher Verkehr 3 Linien Intervall ca. 15 Minuten
Kfz-Stellflachen ca. 15 Stellplatze
Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen Prinzipiell gut, im Westen durch Parkflachen verstellt
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Durch Bodenmarkierung und Verkehrszeichen
Lange der Begegnungszone ca. 200 Meter
Trennung Fahrflache und Seiten- Trennung durch Poller und Bodenmarkierung
% | bereiche
2 | Die Gestaltung fuhrt zu einem Nein, da klar erkennbare Fahrflache durch lineare Ele-
% niedrigen Geschwindigkeitsniveau mente (Pollerreihen)
(]
O | Barrierefreiheit fir blinde und Barrierefreiheit durch Blindenleitsystem gegeben

Blindenleitsystem

XA LINEIN ?

Barrierefreiheit fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XA LINEIN ?
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o+ o+ o+

Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

Integrativer Planungsprozess
detaillierte Voruntersuchung
Geschlossene Bebauung
Zentrumsfunktion
Barrierefreiheit fir mobilitatsein-
geschrankte, blinde und sehbe-
hinderte Personen

Gute Sichtfelder im zentralen Be-
reich der Begegnungszone

keine Torwirkung im norddstlichen
Bereich

Lineare Gestaltung

Optische und physische Abgren-
zung der Seitenraume
Dominierende Wirkung des Kfz-
Verkehrs

Erlaubte Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h unpassend und nicht
begrundet
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4.5. MODLING, NIEDEROSTERREICH

Allgemeine Informationen
Einwohner: 20.523¢
Gemeindeflache: 9,95 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: StralBe/Platz
Lange/GroRe: ca.330m
Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h
DTV (vorher): k.A.
DTV FuBgeherinnen: k.A.
Kosten fur Umsetzung: 50.000 €
Modling

L ) ) SR T -

Abbildung 4.5-1: Verortung Médling Abbildung 4.5-2: Begegnungszone Mddling MafSstab 1:5000

(NOGIS)

Planung und Zielsetzung

Die Begegnungzone Mddling erstreckt sich vom Freiheitsplatz im Westen entlang der Klostergas-
se bis zum Josef Deutsch Platz. Vor der Verordnung als Begegnungszone war die Klostergasse als
WohnstraRe organisiert. Der Umbau erfolgte, um vor allem Fahrradfahrerinnen eine angeneh-
mere Alternative zur Hauptstralle B11 gewahrleisten zu kénnen. Durch die verordnete Begeg-
nungszone wurde auch die fur Fahrradfahrerlnnen in WohnstraBen gultige Schrittgeschwindig-
keit auf eine erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h erhoht. Die Einbeziehung der Bevolke-
rung erfolgte im Rahmen einer Veranstaltung, bei der die Begegnungszone vorgestellt wurde. Die
Bevolkerung hatte danach die Moglichkeit, die eigenen Wiinsche und Vorstellungen zu einzubrin-
gen. Diese wurden je nach Realisierbarkeit vom Stadtbauamt in das Projekt eingearbeitet.

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Altstadt in Modling weist eine sehr dichte Bebauung auf. Die Begegnungszone liegt direkt in
diesem Bereich. Die Klostergasse stellt nicht direkt das Stadtzentrum dar, schliel3t aber im Wes-

6 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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ten direkt an dieses an. Jeweils an den westlichen und &stlichen Eingangen zur Begegnungszone
liegen historische Platze. Die Klostergasse erzeugt eine klassische Altstadtatmosphare mit meist
nur zweigeschossigen Wohnhausern und zum Teil gewerblicher Nutzung im Erdgeschol3.

Besonders an den beiden Platzen ist eine hohe Nutzungsdurchmischung zu beobachten. Auf
dem Freiheitsplatz finden sich regelmalig Marktstande, zusatzlich existieren rund um den Platz
einige publikumsintensive Gewerbebetriebe, wie eine Apotheke, eine Bank sowie ein Schmuckge-
schaft. Dies fuhrt zu einem flachigen Querungsbedurfnis auf dem Freiheitsplatz. Westlich des
Freiheitsplatzes, getrennt durch die HauptstralRe, beginnt die FuBgangerzone, welche den Be-
reich des Stadtzentrums umschlieRt. Dies fuhrt zu einem hoheren Fullgeherlnnenzustrom in
diesem Bereich. Auffallig ist die hohe Zahl an Kfz-Stellflachen auf dem Freiheitsplatz. Im zentralen
Bereich der Klostergasse dominiert eine hohe Wohnnutzung. Im mittleren Bereich befindet sich
ein Zugang zu einem Offentlichen Parkplatz. In der weiteren Folge existieren einige kleine Gassen
als Verbindung zur HauptstraRe. Bis zum 6stlich gelegenen Josef Deutsch Platz zeichnet sich ein
ahnliches Bild. Der Josef Deutsch Platz stellt sich in Bezug auf die Nutzung beinahe ident zum
Freiheitsplatz dar. Im nérdlichen Bereich existiert ein Zugang zu einer Parkanlage. Ahnlich zum
Freiheitsplatz verfugt der Josef Deutsch Platz ebenfalls Uber eine hohe Zahl an Kfz-Stellflachen.

Die maximal erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Daten Uber den DTV wurden nicht
erhoben, entsprechend gibt es keine Informationen tber das Verhaltnis von Kfz zu FuRgeherIn-
nen und Fahrradfahrerinnen. Die Klostergasse verfligt Uber einen schmalen Querschnitt, welcher
durch die Anordnung von Parkplatzen in Langsrichtung zusatzlich verschmalert wird. Die Stral3e
wird als Einbahn von Osten nach Westen gefiihrt. Im Bereich der beiden Platze existieren zahlrei-
che Parkplatze. Im Eingangsbereich zur Begegnungszone im Westen sind weiRe Bodenmarkie-
rungen angebracht die jeweils einen Streifen fir FuBgeherinnen und Fahrradfahrerinnen markie-
ren. Die sudliche Zufahrt zum Freiheitsplatz dient als Ein- und Ausfahrt zum Parkplatz. Fahr-
radabstellanlagen befinden auf beiden Platzen.

Gestaltung

Die gesamte Begegnungszone, bis auf den Josef Deutsch Platz, ist in einem Segmentbogenver-
band gepflastert. Am Ubergang zur FuRgangerzone ist eine weilRe Bodenmarkierung angebracht,
die die Bereiche fur FuBgeherlnnen und Fahrradfahrerinnen optisch trennt. Die Eingange zur
Begegnungszone sind mit Verkehrszeichen kenntlich gemacht. Die Stellflachen im gesamten Be-
reich der Begegnungszone sind als Kurzparkzone bewirtschaftet. Auf beiden Platzen befindet sich
Méoblierung fur den Aufenthalt ohne Konsumzwang. Im Verlauf der Klostergasse ist ein Bereich
optisch, durch eine andere Farbe der Pflastersteine, getrennt. Zusatzlich wird dieser Bereich teil-
weise mit Pollern abgegrenzt. Im StraBenverlauf finden sich einige informelle Markierungen auf
der Pflasterung sowie Fahrradpiktogramme, welche die Begegnungszone als Fahrradachse aus-
weisen. Im Bereich der Polizeistation ist eine Bodenmarkierung als Hinweis auf die Begegnungs-
zone angebracht. Der Josef Deutsch Platz verfugt Uber einige Sitz- und Verweilmdoglichkeiten. Der
Bereich in Richtung HauptstraRe wird als Parkflache genutzt. Diese sind durch Banke von der
Hauptstral3e getrennt. Die Begegnungszone ist niveaugleich ausgefuhrt. Es existiert kein Blinden-
leitsystem.
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Abbildung 4.5-3: Freiheitsplatz mit westlichem Zugang

Abbildung 4.5-5: Trennung zwischen Fahrfléiche und Seitenraum Abbildung 4.5-6: Stidlicher Zugang zur Klostergasse
in der Klostergasse

ol

Abbildung 4.5-7: Parklatzsituation auf dem Josef-Deutsch-Platz Abbildung 4.5-8: Fahrradpiktogramm auf dem Josef-
Deutsch-Platz
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Tabelle 4.5-1: Bewertung Médling

Barrierefreiheit fiir blinde und
sehbehinderte Personen

Merkmal Auspragung
, Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
; = tur ist geschlossen
T % Zentrumsfunktion oder Quar- XJA LINEIN 0?
> = tiercharakter ist gegeben
%D %D Nutzung erfolgt beidseitig XJA LINEIN 0?
E ™| Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
< Querungsbedarf Teilweise, vor allem im Bereich der Platze
Art der StralRe Platze durch Nebenstrale verbunden
3 | DTV Keine Daten
§ V85 keine Erhebung
‘5'; Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- Keine Erhebung
% rinnen
*5 Schwerverkehrsanteil Kein SV
=> | dffentlicher Verkehr Kein OV
Kfz-Stellflachen Ca. 50 Stellplitze
Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen Eingeschrankt durch groRe Zahl an Stellplatzen und
Hauskanten
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Fiir NMV ja, fiir MIV kaum wahrnehmbar
Lange der Begegnungszone ca.330m
a0 Trennung Fahrflache und Seiten- Teilweise, durch Poller und Farbwechsel in der Pflaste-
S | bereiche rung
_'trg Die Gestaltung fuhrt zu einem Ja, jedoch durch beengte Platzverhiltnisse bedingt
é niedrigen Geschwindigkeitsniveau

Nein, durch die hohe Zahl an Stellpldtzen

Blindenleitsystem

LIJA XINEIN 0

Barrierefreiheit flir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XJA LINEIN 02
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+ o+ + +

Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

Integratives Planungsverfahren
geschlossen Bebauung

Nutzung durchgehend beidseitig
Barrierefreiheit fur mobilitatsein-
geschrankte Personen
Torwirkung am westlichen Ein-
und Ausgang

fehlende Verkehrsuntersuchung
hohe Anzahl an Parkplatzen

keine Torwirkung im 6stlichen Be-
reich

fehlende Kenntlichmachung beim
FulRgeherInnenzugang aus Norden
kein Blindenleitsystem

teilweise eingeschrankte Sichtbe-
ziehungen durch parkende Kfz,
Bepflanzungen und Hauseingange
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4.6. NEUSTIFT IM STUBAITAL, TIROL

Allgemeine Informationen
Einwohner: 4.6127
Gemeindeflache: 249 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: StralRe/Platz
Lange/GroRe: ca.330 m
Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h

DTV (vorher): ca. 2000 Kfz/Tag
DTV FuBgeherinnen: k.A.

Kosten fur Umsetzung: 770.000 €

Neustift i. Stubaital

Vo s

Abbildung 4.6-1: Verortung Neustift i. Stubaital Abbildung 4.6-2: Begegnungszone Neustift i. Stubaital Maf3-
stab 1:5000 (TIRIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Im Vorfeld der Verordnung wurde ein verkehrstechnisches Gutachten in Auftrag gegeben. Das
beauftragte Ingenieurbliro empfiehlt in diesem die Verordnung einer Begegnungszone. Eine Ein-
bindung der Bevdlkerung in den Planungsprozess wurde nicht vorgenommen. Ziel der Begeg-
nungszone ist das ,subjektive und objektive Sicherheitsempfinden” der FuR3geherlnnen zu ver-
bessern. Zudem sollte durch die Verordnung eine Veranderung der Parkplatzsituation erreicht
werden (Huter Hirschuber Verkehrsplanung 2014, 3).

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Gemeinde Neustift im Stubaital verflgt im Bereich der Begegnungszone Uber eine dichte
Bebauung und ein klar erkennbares Zentrum. Durch die stdlich gelegenen Hauptverbindungs-

7 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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stralen mit Durchleitungsfunktion, L232 und B183 ist das Verkehrsaufkommen im Zentrum ma-
Rig und beschrankt sich auf Ziel- und Quellenverkehr. Eine eindeutige Kategorisierung der Be-
gegnungszone ist nicht moglich, da sich die Zone Uber beinahe das gesamte Ortsgebiet erstreckt
und sich dadurch Stral3en, Platze und StralRen mit geringem Querschnitt abwechseln.

Die Nutzung der Begegnungszone ist vor allem in der sudéstlichen Zufahrt und im zentralen Be-
reich gewerblich gepragt. Eine beidseitige Nutzung ist in diesem Bereich ebenfalls gegeben.
Durch die hohe Zahl an Beherbergungsbetrieben des Winter- und Sommertourismus ist der
Parkdruck hier sehr hoch. Auf dem zentralen Platz dominieren vor allem gastronomische Einrich-
tungen und ein grol3es Sportgeschaft. In der westlichen Zufahrt befinden sich das Gemeindeamt,
eine Bank sowie ein grolRer offentlichen Parkplatz. Im Norden und Westen der Begegnungszone
Uberwiegt die Wohnnutzung mit einigen Fremdenverkehrsbetrieben.

Auffallend ist die GroRe der Begegnungszone Uber den Ortskern. Die Ausdehnung von West nach
Ost betragt ca. 220 Meter und jene von Sud nach Nord ca. 250 Meter. Insgesamt betragt die Fla-
che, inklusive der verbauten Flachen, ungefdhr 35.000 m2. Die Hauptzufahrt im Bereich des Ge-
meindeamtes wird als Einbahn in Richtung Zentrum gefuhrt. Der 6ffentliche Verkehr wird, in
Form von Bussen, durch die Begegnungszone geflhrt, die Haltestelle befindet sich ca. 50 Meter
westlich des Hauptplatzes. Das Parken ist lediglich in der Kurzparkzone fur 30 Minuten erlaubt.
Ansonsten herrscht generelles Halte- und Parkverbot. Im Bereich der Hotels und Pensionen exis-
tieren eine grofBe Anzahl privater Parkmdglichkeiten. Der DTV lag in der westlichen Zufahrt, vor
dem Gemeindeamt, im April 2010 bei ca. 2000 Fahrzeugen pro Tag (Huter Hirschuber
Verkehrsplanung 2014, 9).

Gestaltung

Die Gestaltung ist, bedingt durch die Ausdehnung, uneinheitlich. Auf den EinfahrtsstralRen und
dem Hauptplatz ist eine Asphaltdecke aufgebracht. Der Bereich der Bushaltestelle ist gepflastert.
Im Westen sowie auf dem zentralen Platz existieren einige gehsteigartige Seitenbereiche, beson-
ders im Bereich direkt vor Hausern. Nordlich des Hauptplatzes zieht sich ein durch zwei Reihen
Pflastersteine abgetrennter Seitenbereich entlang der Fahrflache. Durch die optisch abgetrenn-
ten, privaten Parkflachen entsteht hier ein linearer Eindruck der Fahrflache. Die stliche Zufahrt
weist teilweise eine Abtrennung des Seitenbereiches auf. Die Gestaltung ist in diesem Bereich
linear und die Fahrflache fir Kfz gut zu erkennen. Eine Mo&blierung auRerhalb der gastronomi-
schen Betriebe existiert nicht. Fahrradabstellanlagen existieren im Bereich der Begegnungszone
ebenfalls keine. Eine Benutzung durch mobilitatseingeschrankte Personen ware durch die ni-
veaugleiche Ausfihrung mdglich. Ein Blindenleitsystem existiert nicht.
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Abbildung 4.6-3: Ostliche Zufahrt mit Parkplatz vor dem Ge- Abbildung 4.6-4: Zentraler Platz
meindeamt

Abbildung 4.6-5: Blickrichtung Siidosten (Dorfplatz) Abbildung 4.6-6: Westlicher Teil, Blickrichtung Westen

Abbildung 4.6-7: Zufahrt westlich der Kirche Abbildung 4.6-8: Neugestalter Bereich der Bushaltestelle
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Tabelle 4.6-1: Bewertung Neustift im Stubaital

Merkmal Auspragung
. Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
; . tur ist geschlossen
= % Z.entrumsfunk.tion oder Quar- XJA LINEIN 1?
5 £ tiercharakter ist gegeben
& &
S < | Nutzung erfolgt beidseitig XUJA CINEIN 0?
E N Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Nicht im gesamten Bereich gegeben
Art der StraRe Mehrere ZubringerstraBen, Sammelstrafle, Hauptplatz
= DTV Ca. 2000 Kfz/Tag
% V85 keine Daten
= Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- keine Erhebungen
E rinnen
2L | Schwerverkehrsanteil kaum SV
E’ offentlicher Verkehr 1 Buslinie, Intervall 30 Min
Kfz-Stellflachen Bedingt durch die GroRRe der Begegnungszone, hohe
Zahl
Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen Im westlichen Bereich durch parkende Kfz einge-
schrankt
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang | Keine Torwirkung an den Einfahrten, ausgenommen in
der westlichen Einfahrt
Lange der Begegnungszone Ausdehnung liber das gesamte Ortszentrum
% | Trennung Fahrflache und Seiten- Bedingt durch GroRe sehr unterschiedliche Trennprin-
2 | bereiche zipien
% Die Gestaltung fuhrt zu einem Nein, speziell im siidlichen und zentralen Bereich
O | niedrigen Geschwindigkeitsniveau V85 vorher = 39 km/h

Barrierefreiheit fiir blinde und

GroRBteils vorhanden, grof3e Langsneigungen (10%)

sehbehinderte Personen hinderlich

Blindenleitsystem C1JA XINEIN 1?
Barrierefreiheit fir mobilitatsein- XJA CINEIN 0?
geschrankte Personen
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Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

geschlossen Bebauung
Voruntersuchung mit Erfassung
des DTV fur Kfz

Nutzung durchgehend beidseitig
und durchmischt
Zentrumsfunktion

neugestalteter Bushaltestellenbe-
reich

keine Einbindung der Anrainer
wahrend der Planung

keine Torwirkung an den Ein- und
Ausfahrten

kein Blindenleitsystem

teilweise eingeschrankte Sichtfel-
der durch parkende Kfz, Bepflan-
zungen und Hauseingange
aulRerordentlich grofRe Ausdeh-
nung der Zone

viele private Parkplatze
fehlendes Gesamtkonzept
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4.7. ST.POLTEN, NIEDEROSTERREICH

Allgemeine Informationen
Einwohner: 52.1008
Gemeindeflache: 108,5 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Stral3e
Lange/GroRe: ca.70 m
Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h
DTV (vorher): ca. 1600 Kfz/Tag
DTV FuBgeherinnen: zwischen ca. 350 und ca. 840 Personen pro Stunde
Kosten fur Umsetzung: 1.900 €
St. Pélten

e

Abbildung 4.7-1: Verortung St. Pélten Abbildung 4.7-2: Begegnungszone St. Pélten MafSstab
1:5000 (NOGIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Schulgasse wurde bereits 1991 in den jetzigen Zustand umgebaut. Mit der Novellierung der
StVO 2013 wurde seitens der Stadt St. Pélten mit der Planung einer Begegenungszone im gegen-
standlichen Bereich begonnen. Hierzu wurde das Kuratorium fur Verkehrssicherheit damit be-
traut, das Geschwindigkeitsniveau sowie die Anzahl der ein- und mehrspurigen Kraftfahrzeuge zu
messen. Zusatzlich wurden Stellungnahmen von weiteren zustandigen Behoérden und Dienststel-
len, wie Polizei und StralRenerhalter, eingeholt. Nach diesen Schritten erfolgte im Mai 2013 die
Inbetriebnahme der Begegnungszone. Die Offentlichkeit wurde mittels einer Pressekonferenz,
Presseaussendung, Homepageeintrag sowie einem Infostander in der Begegnungszone infor-
miert. Eine direkte Einbindung der Bevdlkerung in das Planungsverfahren fand nicht statt. Ziel
war es, die Querungsmoglichkeit und das Verkehrsumfeld fUr FuBgeherlnnen zu verbessern
(Stadt St. Polten 2013, 3).

8 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Schulgasse zeichnet sich im Bereich der Begegnungszone durch eine dichte, stadtische Be-
bauung aus. Da sie etwas aullerhalb des Zentrums von St. Pélten liegt, ist keine Zentrumsfunkti-
on gegeben. Die Begegnungszone umfasst den ndrdlichen Bereich der Schulgasse ab der
Schneckgasse und erstreckt sich ca. 70 weiter nach Norden bis zu einer kleinen, platzartigen Er-
weiterung bei der Einmuindung Fuhrmannsgasse. Die Schulgasse dient zur Erschlielung und hat
nur eine bedingte Durchleitungsfunktion.

Die Nutzung ist gemischt und teilt sich in die Bereiche Wohnen, Gastgewerbe und Gewerbe auf.
Zudem befindet sich in unmittelbarer Nahe ein Gymnasium, durch welches ein hoher Ful3gehe-
rinnenanteil gegeben ist. Im noérdlichen Bereich befinden sich westlich zwei gastronomische Be-
triebe sowie zwei Gewerbebetriebe im Osten, welche einen Querungsbedarf fur FuBgeherinnen
in geringem Ausmal? erzeugen. Eine direkte Nutzungsverschrankung ist nicht vorhanden.

Die erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h. Die Schulgasse ist in beide Richtungen be-
fahrbar, die Fuhrmannsgasse, deren sudlicher Auslaufer auch zur Begegnungszone zahlt, ist hin-
gegen als Einbahn organisiert. Die Schreinergasse, welche ebenfalls in die Schulgasse mindet, ist
eine FuBgangerzone. Zwei Parkplatze stehen direkt im Kreuzungsbereich zur Verfigung, ansons-
ten herrscht in der gesamten Begegnungszone Halte- und Parkverbot. Eine von der Stadt St. Pol-
ten, im April 2013, in Auftrag gegebene DTV Messung ergab einen durchschnittlichen Wert von
ca. 1600 Kfz/Tag, sowie eine V85 von 28 km/h. Messungen nach der Er6ffnung der Begegnungs-
zone liegen keine vor (Filzwieser 2015). Die Menge der FuRgeherlnnen lag im April 2013 zwischen
379 Personen zwischen 10 Uhr und 11 Uhr und 836 Personen in der Spitzenstunde von 7 Uhr bis
8 Uhr.

Gestaltung

An den Einfahrten zur Begegnungszone wurden die vorgeschriebenen Verkehrsschilder ange-
bracht. Zusatzlich befindet sich das Verkehrszeichen als Piktogramm auf der Fahrbahn. Die Be-
gegnungszone in der Schulgasse weist eine Vielzahl verwendeter Bodenbelage aus. Im sudlichen
Bereich bis zur Kreuzung ist die Fahrflache mit einem sogenannten versetzten Verband gepflas-
tert. Die Seitenbereiche sind ebenfalls gepflastert, jedoch mit rétlichen Pflastersteinen. Die Fahr-
flache wird zudem durch eine Reihe Granitplatten vom Seitenbereich getrennt. Ab dem Kreu-
zungsbereich Richtung Fuhrgasse ist die Begegnungszone asphaltiert. In diesem Bereich existie-
ren beidseitig der StraBe Gehsteige mit einem erhdhten Absatz. Aufgrund der unterschiedlichen
Materialien ist eine Fahrflache zu erkennen und lasst die Begegnungszone in manchen Abschnit-
ten linear erscheinen. Es existieren zwei Gastgarten, welche jedoch beide durch Trennelemente
von der Begegnungszone abgetrennt sind. Im Kreuzungsbereich gibt es Fahrradabstellmdglich-
keiten. Ebenfalls in diesem Bereich ist ein Fahrradpiktogramm mit einem Pfeil auf der Fahrflache
angebracht. Als Aufenthaltsméglichkeit auRRerhalb der gastronomischen Einrichtungen wurde
eine Sitzmdglichkeit im Kreuzungsbereich platziert. Eine Querung fur mobilitatseingeschrankte
Personen ist mdglich, ein Blindenleitsystem existiert nicht.
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Abbildung 4.7-4: Schulgasse Blickrichtung Norden

Abbildung 4.7-5: Kreuzungsbereich Schulgasse/Fuhrmannsgasse  Abbildung 4.7-6: Angrenzende Fuf3géngerzone und Sitzgele-
genheit

Abbildung 4.7-7: Hohes Fuf3geherinnenaufkommen Abbildung 4.7-8: Eingangsbereich im Siiden
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Tabelle 4.7-1: Bewertung St.Pélten

Merkmal Auspragung
Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
= tur ist geschlossen
= :3: Zentrumsfunktion oder Quar- XJA LINEIN 0?
g éé tiercharakter ist gegeben
@ é Nutzung erfolgt beidseitig XA CINEIN 0?
é 2 | Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel, Ausbildung
n Querungsbedarf Gegeben, zw. 150 und 240 Querungen durch FuBgehe-
rinnen/h
Art der StraRe ErschlieBungsstraRe
3 | D1V 1.600 Kfz/Tag
S | V85 28 m/h
‘ﬁ Anteil Fugeherlnnen, Radfahre- Absolut zwischen 350 und 840/h, Anteil iibersteigt den
% rinnen DTV bei weitem
*5 Schwerverkehrsanteil Kein nennenswerter SV
= | dffentlicher Verkehr Kein OV
Kfz-Stellflachen 2
Sichtfelder fir Kfz-Lenkerlnnen Im suidlichen Bereich gegeben, im Norden teilweise
verstellt
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Bei beiden Ein- bzw. Ausfahrten Beginn der Begeg-
nungszone nur schwer zu erkennen
Lange der Begegnungszone Ca. 70 Meter
w | Trennung Fahrflache und Seiten- Im suidlichen Bereich Trennung durch Entwasserungs-
S | bereiche rinne, im Norden durch Bordsteine
ﬁ Die Gestaltung fuhrt zu einem Materialwechsel und hohe FuRgeherlinnenfrequenz
é niedrigen Geschwindigkeitsniveau wirken positiv, V85 28 km/h vor Umbau, keine Mes-

sung nachher

Barrierefreiheit fiir blinde und
sehbehinderte Personen

Orientierung fiir sehbehinderte und blinde Menschen
nur sehr schwer moglich

Blindenleitsystem

LIJA XINEIN 0

Barrierefreiheit flir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XJA LINEIN 02
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Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

geschlossene Bebauung
Voruntersuchung mit Erfassung
des DTV fur Kfz, sowie Ful3gehe-
rinnenzahlungen

Nutzung durchgehend beidseitig
hoher Anteil nichtmotorisierter In-
dividualverkehr

Barrierefreiheit fir mobilitatsein-
geschrankte Personen
kontrastreiche Oberflache

lediglich Information der Burger,
keine Beteiligung

keine Torwirkung

keine Blindenleitsystem

teilweise eingeschrankte Sichtbe-
ziehungen durch parkende Kfz,
Bepflanzungen und Hauseingange
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4.8. VELDEN AM WORTHERSEE, KARNTEN

Allgemeine Informationen
Einwohner: 8.728°
Gemeindeflache: 52,97 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Stral3e
Lange/GroRe: ca.450 m
Erlaubte Geschwindigkeit: 30 km/h

DTV (vorher): ca. 8.300 Kfz/Tag
DTV FuBgeherinnen: k.A.

Kosten fur Umsetzung: 2.100.000 €

Velden a. Worthersee

Vg

Abbildung 4.8-1: Verortung Velden Abbildung 4.8-2:Begegnungszone Velden Mafstab 1:5000
(Kdrnten GIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Begegnungszone in Velden wurde am 5.Mai 2014 nach einer Bauzeit von knapp zwei Jahren
eroffnet. Der Gemeinde bot sich durch anstehende Projekte wie die Strallensanierung sowie
nach Einbau einer Fernwameleitung die Moglichkeit einer kompletten Neugestaltung der zentra-
len B83 Karntner Stral3e. Ziele, die mit der Neuerung des Straenzuges einhergingen, waren vor
allem eine hohere Aufenthaltsqualitat, Verminderung der Trennwirkung und das Ermdoglichen
einer flachigen Querung fur FuBgeherinnen. Vor dem Umbau war das Queren fur Fuligeherinnen
nur auf drei Schutzwegen madglich. Der Planungsprozess startete bereits im Herbst 2009 mit der
Ideenfindung. Im darauffolgenden Frihjahr fanden Workshops mit Beteiligungsmaéglichkeit aller
Betroffenen statt. Die Ergebnisse dieser Veranstaltungen wurden anschlieBend von den zustan-
digen Planern in Leitbilder verpackt. Die Leitbilder dienten als Grundalge fur weitere BeschlUsse
und den darauf aufbauenden Detailplanungen (Land Karnten 2014).

° Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Siedlungsstruktur im Bereich der Begegnungszone wirkt kompakt, ist jedoch nicht komplett
geschlossen. Die B83 stellt die zentrale Stral3e in Velden dar und besitzt deshalb eine Durchlei-
tungsfunktion. Die gesamt Zone erstreckt sich durch das Zentrum ca. 450 Meter von Sudwest
nach Nordwest. Durch grol3e, teils in Privateigentum stehende Vorplatze, wirkt die Begegnungns-
zone sehr offen und teilweise platzartig. Die Bebauung ist auf der gesamten Lange sehr homo-
gen. Die Zone kann als klassische Stral3e klassifiziert werden.

Die dominanteste Nutzung ist die gewerbliche. Auf der gesamten Lange sind auf beiden Seiten
Gewerbebetriebe angesiedelt. Dies fuhrt zu einem hohen Querungsbedarf auf der gesamten
Lange. Besonders im westlichen Bereich befinden sich einige Gastronomiebetriebe mit Gastgar-
ten in den Seitenbereichen der Begegnungszone. Die oberen Stockwerke der Hauser werden
zum Wohnen genutzt. Velden am Worthersee ist touristisch gepragt, daher existieren im Bereich
der Begegnungszone Hotels und kleinere Beherbergungsbetriebe. Besonders in den Sommer-
monaten ist dadurch von einem hohen Aufkommen von Ful3geherinnen auszugehen.

Die maximal erlaubte Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h. Messungen zur tatsachlich gefah-
renen Durchschnittsgeschwindigkeit wurden seitens der Stadt Velden keine Ubermittelt. Der JDTV
lag 2013 bei ungefahr 8.300 Kfz/Tag, der Schwerverkehrsanteil davon lag bei ca. 2 %. Der DTV
unterliegt starken saisonalen Schwankungen, die auf den Tourismus in Velden zurlckgefuhrt
werden. Im Janner 2012 betrug der DTV beispielsweise lediglich ca. 5600 Kfz/Tag, wahrend er im
August 2012 auf 11.600 Kfz/Tag anstieg (Land Karnten 2014, 5). Zahlen zum FuRgeherinnenanteil
bzw. Menge konnten keine eruiert werden. Fur das Parken im Bereich der Begegnungszone exis-
tiert keine offensichtliche Regelung, zudem gibt es keine gekennzeichneten, 6ffentlichen Park-
platze. Private Parkplatze befinden sich teilweise direkt vor den Hausern. Im westlichen Bereich,
gegenuber dem Casino, befindet sich eine &ffentliche Tiefgarage. Der Kreuzungsbereich mit der
BahnhofstralRe ist durch ein Vorrang geben Verkehrszeichen fir aus der BahnhofsstralRe einfah-
rende Lenkerinnen geregelt.

Gestaltung

Die Begegnungszone in Velden ist sehr aufwendig gestaltet. Auf der mittigen Fahrflache ist ein
rotlicher Asphaltbelag aufgebracht. Die Linearitat soll durch quer und diagonal Uber die Fahr-
bahn verlaufende weil3e Markierungen aufgehoben werden. Eine Teilung der Verkehrsteilnehme-
rinnen im Querschnitt ist jedoch abschnittsweise noch gegeben. Auf der gesamten Lange ist die
Fahrflache durch Poller und Oktaeder angedeutet. Die Seitenbereiche fur FuBgeherlnnen sind
zudem auf dem Grol3teil der Flache gepflastert oder durch das Blindenleitsystem von der Fahr-
flache abgetrennt. Die Eingangsbereiche weisen die vorgeschriebenen Verkehrszeichen auf. Auf
der Fahrflache sind weilRe Markierungen angebracht, welche aber bei hellem Licht kaum wahr-
nehmbar sind. An der norddstlichen Einfahrt sind Bodenmarkierungen angebracht mit dem Ziel,
eine optische Torsituation zu schaffen. Sitzgelegenheiten ohne Konsumzwang sind indirekt vor-
handen. Die Skulpturen zur Kanalisierung der Kfz kdnnen als Sitzgelegenheit genutzt werden. Die
gesamte Zone ist niveaugleich ausgefuhrt und mit einem taktilen Blindenleitsystem ausgestattet.
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Abbildung 4.8-3: Westliche Einfahrt Abbildung 4.8-4: Vorplatz vor dem Casino

Abbildung 4.8-7: BahnhofstrafSe Blickrichtung B83 Abbildung 4.8-8: Taktiles Blindenleitsystem als Querungshilfe
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Tabelle 4.8-1: Bewertung Velden am Wérthersee

Merkmal Auspragung
. Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
; . tur ist geschlossen
= % Z.entrumsfunk.tion oder Quar- XJA LINEIN 0?
5 5 | tiercharakter ist gegeben
& &
S < | Nutzung erfolgt beidseitig XUJA CINEIN 0?
E N Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Lange vorhanden
Art der StraRe Zentrale SammelstrafBe
3 | D1V Ca. 8.300 Kfz/Tag
é‘ V85 keine Daten
‘5'; Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- keine Daten
% rinnen
*5 Schwerverkehrsanteil 2%
=> | dffentlicher Verkehr 1 Linie Intervall 2h
Kfz-Stellflachen Einige Kurzparkflachen, dafiir informelle Stellflichen
Sichtfelder fiir Kfz-Lenkerlnnen Prinzipiell vorhanden, stellenweise durch Hauskanten
zu kurz
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang An beiden Haupteinfahrten gegeben
Lange der Begegnungszone Ca. 450 Meter
w | Trennung Fahrflache und Seiten- Teilweise durch Poller und Betonkl6tze, Teilweise
S | bereiche durch Bodenbelag und Blindenleitsystem als Trennung
_'trg Die Gestaltung fuhrt zu einem Prinzipiell ja, aber 30 km/h Verordnung hinderlich
é niedrigen Geschwindigkeitsniveau

Barrierefreiheit fiir blinde und
sehbehinderte Personen

Blindenleitsystem teilweise als Trennung zur Fahrfla-
che, zudem durch Gastgarten blockiert

Blindenleitsystem

XA LINEIN ?

Barrierefreiheit fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen

XJA LINEIN 02
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o+ o+ o+

+

Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

geschlossene Bebauung
integratives Planungsverfahren
detaillierte Voruntersuchung
fundierte Evaluierung

Nutzung durchgehend beidseitig
und durchmischt

taktiles Blindenleitsystem
Barrierefreiheit fir mobilitatsein-
geschrankte Personen

FulRgeherinnen- und Radfahrerin-
nenmenge relativ gering

30 km/h max. Héchstgeschwindig-
keit bei offenen Seitenraumen un-
passend

wechselnde Gestaltungselemente
far sehbehinderte Personen un-
gunstig

taktiles Blindenleitsystem zu nah
an der Fahrflache und stellenweise
durch Gastgarten verstellt

Kfz Verkehr dominiert
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4.9. WELS, OBEROSTERREICH

Allgemeine Informationen
Einwohner: 52.100"°
Gemeindeflache: 108,5 km?

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Stral3e

Lange/GroRe: ca. 100 m

Erlaubte Geschwindigkeit: 20 km/h

DTV (vorher): k.A.

DTV FuBgeherinnen: k.A.

Kosten fur Umsetzung: Keine
Wels

=

VS

Abbildung 4.9-1: Verortung Wels Abbildung 4.9-2: Begegnungszone Wels Mafsstab 1:5000
(DORIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Begegnungszone am westlichen Kaiser-Josef-Platz wurde im Juli 2013 erdffnet. Ziele waren
die Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat. Zeitgleich
wurde weiter westlich in der Pfarrgasse ebenfalls eine Begegnungszone erdffnet, welche aber
nicht Teil der Analyse ist. Die Planungen zur Begegnungszone im Ostlichen Teil des Kaiser-Josef-
Platzes verliefen ohne Beteiligung und Einbindung der Offentlichkeit. Vor der Verordnung einer
Begegnungszone war dieser Bereich eine FuRgangerzone (1996 bis 2010). Im Jahr 2010 wurde die
Durchfahrt fur Kfz wieder ermdglicht. Dies geschah durch die Aufhebung der FuBgangerzone und
der zeitgleichen EinfUhrung einer erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h (Stadt Wels
2015, 4). Mit der EinfUhrung der Begegnungnszone erhdhte sich die hochst zulassige Geschwin-
digkeit auf 20 km/h.

10 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Die Siedlungsstruktur am 0stlichen Kaiser-Josef-Platz ist dicht und stadtisch. In der Mitte des Plat-
zes befindet sich ein Busterminal, welches von vier Buslinien bedient wird. Die Begegnungszone
befindet sich nicht direkt im Stadtzentrum. Die FuRgangerzone, welche in das Zentrum fuhrt,
mundet im nordwestlichen Bereich in die Begegnungszone.

Die gewerbliche Nutzung erfolgt auf der ganzen Lange beidseitig. Durch das in der Mitte gelege-
ne Busterminal existiert ein hohes Querungsbedurfnis fir FuBgeherlnnen sowohl fir Querungen
Uber die gesamte Breite als auch vom/zum Busterminal. Wohnnutzungen sind ebenfalls beidsei-
tig gegeben. Schulen existieren weder im direkten noch im Nahbereich der Begegnungszone.

Der Verkehr in der Begegnungszone ist im Einbahnsystem geregelt. Die stidliche Fahrflache kann
von West nach Ost von allen Verkehrsteilnehmern befahren werden. Der nérdliche Teil ist eine
Einbahn in die Gegenrichtung und ist Bussen, Taxis, Anrainern und fur Ladetatigkeiten vorbehal-
ten. Das Radfahren ist gegen die Richtung der Einbahn erlaubt. Parken ist nur im stdlichen Teil
gestattet. Hier ist eine entsprechende Kurzparkzone eingerichtet. Erhebungen zu Verkehrsmenge
und zum FulRgeherinnenaufkommen existieren nicht.

Gestaltung

Die Gestaltung der Begegnungszone in Wels wirkt sehr linear. Die Fahrflache ist klar erkennbar
und die Seitenbereiche abgetrennt. Die Trennung zu den Seitenbereichen erfolgt mit unter-
schiedlichen Belagsmaterialen. Die Fahrflache weist einen Standardasphalt auf. Im sudlichen
Bereich sind der Parkstreifen sowie die Gehbereiche durch Pflasterungen abgetrennt. Nérdlich
zeigt sich eine ahnliche Trennung der Seitenbereiche von der Fahrflache. Das mittige Busterminal
ist durch hohe Randsteine von der Fahrflache separiert. Niveaugleiche Zugange befinden sich
lediglich am 6stlichen Ende. Die Parkflachen auf der Stdseite sind langs angeordnet und reichen
von der westlichen Einfahrt bis zum 6stlichen Ende der Begegnungszone. Als optische Malinah-
me zur Geschwindigkeitsreduktion sind vier Pflasterstreifen quer zu Fahrflache eingebaut. Fahr-
radabstellanlagen befinden sich beidseitig der Begegnungszone. Die Eingangsbereiche sind
durch entsprechende Verkehrszeichen gekennzeichnet. Sitzmdglichkeiten befinden sich im Be-
reich des Busterminals. Die Begegnungszone ist teilweise barrierefrei ausgefuihrt. Eine Querung
ist jedoch, aufgrund der hohen Randsteine beidseitig des Busterminals, nicht moglich. Es existiert
kein Blindenleitsystem.
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Abbildung 4.9-3: Einfahrt zur nérdlichen Einbahn Abbildung 4.9-4: Busterminal und Parksituation

Abbildung 4.9-7: Nutzungssituation auf der stidlichen Seite Abbildung 4.9-8: Nutzungssituation auf der nérdlichen Seite
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Tabelle 4.9-1: Bewertung Wels

Merkmal Auspragung
. Siedlungs- und Bebauungsstruk- XA CINEIN 0?
; . tur ist geschlossen
= % Z.entrumsfunk.tion oder Quar- XJA LINEIN 1?
5 £ tiercharakter ist gegeben
& &
S < | Nutzung erfolgt beidseitig XUJA CINEIN 0?
E N Nutzung Wohnen, Gastronomie, Handel
Querungsbedarf Auf gesamter Lange gegeben
Art der StraRe Zentrale ErschlieBungsstralBe - Busbahnhof
. | DTV keine Erhebung
E V85 keine Erhebung
4§ Anteil FuRgeherlnnen, Radfahre- keine Erhebung
£ | rinnen
g Schwerverkehrsanteil keine Erhebung
L | éffentlicher Verkehr 7 Linien Intervall ca. 4 Min
Begegnungszone umschlieBt Busbahnhof
Kfz-Stellflachen Ca. 20 Stellplitze
Sichtfelder fir Kfz-Lenkerlnnen Im siidlichen Teil auf gesamter Lange Langsparker,
schlechte Sichtfelder
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Nur durch Verkehrszeichen kenntlich gemacht
Lange der Begegnungszone Ca. 100 Meter
w | Trennung Fahrflache und Seiten- | Trennung der Gehsteige und der Bus-Insel durch Hoch-
S | bereiche borde
ﬁ Die Gestaltung fuhrt zu einem Fahrflache klar erkennbar, keine Verschriankung der
é niedrigen Geschwindigkeitsniveau Nutzungen

Barrierefreiheit fur blinde und
sehbehinderte Personen

Orientierung nur schwer moglich fiir blinde und sehbe-
hinderte Personen, vor allem im Bereich der Bus Insel

Blindenleitsystem

LIA XINEIN 02

Barrierefreiheit fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen

LIIA XINEIN 0
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Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes

geschlossene Bebauung
Nutzung durchgehend beidsei-
tig und durchmischt

hohes Querungsbedurfnis
hoher Anteil nichtmotorisierter
Individualverkehr

keine Einbeziehung der Offentlichkeit in
das Planungsverfahren

fehlende Erhebungen zu Verkehrsmen-
ge und FulBgeherinnen- bzw. Radfahre-
rinnenmenge

keine Torwirkung an Aus- und Einfahr-
ten

lineare LinienfUhrung

grol3e Zahl an Parkplatzen

hohe Belastung durch Busverkehr
hohe Randsteine somit Barrierefreiheit
nicht gegeben

kein Blindenleitsystem

schlechte Sichtbeziehungen aufgrund
langsparkender Kfz
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4.10. WOLFURT, VORARLBERG

Allgemeine Informationen
Einwohner: 8.205
Gemeindeflache: 10,01 km?

11

Informationen zur Begegnungszone

Art der Begegnungszone: Stral3e
Lange: ca. 270 Meter
Erlaubte Geschwindigkeit: 30 km/h
DTV (vorher): ca. 10.700 Kfz/Tag
DTV FulRgeherinnen: 1.300 FuBgeherinnen/Tag
Kosten fur Umsetzung: 1.528.000 €

Wolfurt

Iy e ]

Abbildung 4.10-1: Verortung Wolfurt Abbildung 4.10-2: Begegnungszone Wolfurt Maf3stab 1:5000

(VOGIS)

Planungsablauf und Zielsetzung

Die Begegnungszone Wolfurt fuhrt auf der Landstrale L3 von Norden nach Suden durch das
Ortsgebiet von Wolfurt. Bis zum Jahr 2009 wurde ein Grol3teil des Verkehrs in Richtung Bregen-
zerwald Uber die L3 abgewickelt. Dies schlug sich auch im Ortsbild nieder, die L3 bestimmte das
Siedlungsbild von Wolfurt und stellte ein trennendes Element dar. Mit der Er6ffnung des Achrain-
tunnels 2009 anderte sich dies. Der Tunnel ist direkt an die L190, die eine Ortsumfahrung von
Wolfurt darstellt, angeschlossen. Die L3 hatte somit keine Uberregionale Durchleitungsfunktion
mehr. Dies veranlasste die Gemeinde Wolfurt und die Nachbargemeinde Schwarzach zu einem
gemeinsamen Konzept zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in den Ortszentren sowie eine
Verminderung der Trennwirkung durch die L3. Daruber hinaus sollten die Ortszentren generell
klarer strukturiert und erkennbar gemacht werden. Ein Schritt dieses Gesamtkonzepts ist die
Umsetzung der Begegnungszone in Wolfurt (Zengerle 2015).

11 Daten aus Statistik Austria. Gebietsstand 01.01.2015
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Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Im Bereich der Begegnungszone entlang der Landesstral3e L3 dominiert eine eher lockere Be-
bauung. Zentral in der Begegnungszone befindet sich ein Supermarkt, mit einem grof3en offenen
Parkplatz in Richtung der Begegnungszone. Gegenuber befinden sich zwei Veranstaltungssale an
die ein kleiner Park angeschlossen ist. Stdlich davon ist die Mittelschule Wolfurt angesiedelt. In
diesem Bereich befindet sich auch eine Bushaltestelle fir Busse in Fahrtrichtung Siden. Am sud-
lichen Beginn der Begegnungszone ist zusatzlich das Gemeindeamt der Gemeinde Wolfurt ange-
siedelt. Ansonsten existieren Einfamilienhduser, einige davon mit Gewerbeflache im Erdgeschol3.

Die Nutzung erfolgt nur teilweise beidseitig. Im zentralen Bereich ist die Nutzung durch den Su-
permarkt im Osten nur einseitig. Es ist anzunehmen, dass vor den Veranstaltungslokalitaten das
FulRgeherinnenaufkommen vor allem abends und an Wochenenden steigt. Der Querungsbedarf
durch Schulkinder ist auf die Schulbeginn- und Endzeiten beschrankt, zudem ist dieser nur punk-
tuell, im Bereich vor der Schule, gegeben.

Die Begegnungszone in Wolfurt sollte auf Wunsch der Gemeinde zuerst als Tempo-30 Zone um-
gesetzt werden. Diesbezuglich gab es aber rechtliche Bedenken seitens der Bezirkshauptmann-
schaft Bregenz (Landesstral3e). Als 2013 die rechtliche Méglichkeit der Begegnungszone, mit ei-
ner erlaubten Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h, geschaffen wurde, stimmte die Bezirks-
hauptmannschaft diesem Pilotprojekt zu (Zengerle 2015). Der DTV vor dem Umbau betrug ca.
13.800 Fahrzeuge/Tag. Eine neuerliche Messung im Marz 2015, nach der Eroffnung, ergab einen
DTV von ca. 11.000 Fahrzeugen/Tag. Dies entspricht einem Ruckgang von ungefahr 20%. Das
tagliche FuBgeherlnnenaufkommen wurde am 25.03.2015 erhoben und lag bei 1.301 Personen
und stellt somit einen Anteil von ungefahr 12 % dar (Besch und Partner 2015).

Tabelle 4.10-1: Verkehrsdaten Wolfurt im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (2013) Nachher (2015) Veranderung Anteil
Kfz/Werktag 13.388 10.655 -20,4%
FuBgeherinnen 669 1.301 +48,6% 12,2%
sV 800 659 -17,6% ca. 6%
Vss 51 km/h 39 km/h -11 km/h /13 km/h
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Gestaltung

Die Begegnungszone verflgt beinahe in der gesamten Lange im Bereich der L3 Uber einen Mit-
telstreifen, welcher mit hellen Granitplatten gepflastert ist. Dieser soll die Wartezeit querender
FulRgeherinnen und Radfahrerinnen verringern. Durch das farblich kontrastierende Mittelele-
ment hat die Begegnungszone eine sehr lineare Wirkung. Die Seitenrdume sind niveaugleich
ausgefuhrt und durch eine helle Granitsteinrinne ebenfalls von der Fahrflache abgetrennt. Der
Fahrbahnbelag an sich ist klassisch asphaltiert. An den Eingangsbereichen sind UbergroRRe Ver-
kehrszeichen ,Begegnungszone” angebracht. Die Einfahrten sind aulierdem mittels markierter
Rampen angehoben. Bepflanzungen finden sich im Bereich der Bushaltestelle gegentber des
Supermarktes. Das Parken ist im gesamten Bereich der Begegnungszone verboten. Im Kreu-
zungsbereich der L3 ist die einmindende ,WalderstraRe” mit einer Mittellinie versehen, zusatz-

- Mttel- -
streifen
Granltplatten

— Rinne Granit

! 3.25 2,25 325 [ ‘——0.40

Abbildung 4.10-3: Querschnitt Begegnungszone Wolfurt

lich wurden direkt an der Einmindung sogenannte ,Haifischzahne” als informelle Haltelinie auf-
getragen. Hochwertige Fahrradabstellanlagen befinden sich im Bereich der Bushaltestellen sowie
vor der Schule. Ein durchgehendes, taktiles Blindenleitsystem wurde ebenfalls installiert und
tragt somit zur Barrierefreiheit dieser Begegnungszone bei. Einige Banke befinden sich hinter der
Bushaltestelle in stdliche Richtung. Im nordwestlichen Bereich ist die Begegnungszone nur Uber
Stufen zu erreichen und somit fir mobilitatseingeschrankte Personen nicht direkt zu queren.
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Abbildung 4.10-4: Offene Bebauungssituation im Siiden Abbildung 4.10-5: Bereich vor der Schule
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Abbildung 4.10-6: Nérdliche Ein- und Ausfahrt Abbildung 4.10-7: Zentraler Bereich

Abbildung 4.10-8: Kreuzung L3/Walderstrafse Abbildung 4.10-9: Taktiles Blindenleitsystem
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Tabelle 4.10-2: Bewertung Wolfurt

Merkmal Auspragung
Siedlungs- und Bebauungsstruk- CA XINEIN 0?
= tur ist geschlossen
=z é Zentrumsfunktion oder Quar- XJA CINEIN mk
S 3| tiercharakter ist gegeben
@ g” Nutzung erfolgt beidseitig LA XINEIN 0?
= 3 | Nutzung Wohnen, Handel, Ausbildung
'c% Querungsbedarf Teilweise, im nordlichen Bereich nicht gegeben, im
siidlichen im Bereich der Schule und der Bushaltestelle
Art der StraRe HauptsammelstraRe
3 | DTV Ca. 10.700 Kfz/Tag
> | V85 39 km/h
@ | Anteil FuRgeherinnen, Radfahre- ca. 12%
% rinnen
é Schwerverkehrsanteil Ca. 6% des DTV, wird bei stiindlicher Beobachtung
= teilweise liberschritten
offentlicher Verkehr 4 Linien Intervall ca. 10 Min.
Sichtfelder fir Kfz-Lenkerlnnen Gute Sichtfelder im gesamten Bereich
Torwirkung am Ein- bzw. Ausgang Torwirkung durch Bodenmarkierung sowie auffallige
Verkehrszeichen
Lange der Begegnungszone Ca. 270 Meter
Trennung Fahrflache und Seiten- Trennung durch Entwasserungsrinne, (farblich unter-
% | bereiche schiedlich) sowie einer Mittelinsel zur Kiirzung der
2 Querungsdistanz
% Die Gestaltung fuhrt zu einem Sehr lineare Gestaltung in Kombination mit geringem
O | niedrigen Geschwindigkeitsniveau FuBgingerinnenanteil -> V85 = 39 km/h
Barrierefreiheit fir blinde und Gute Kontrastverhdltnisse sowie Blindenleitsystem
sehbehinderte Personen
Blindenleitsystem XJA LINEIN 0?
Barrierefreiheit fiir mobilitatsein- XJA LINEIN ?
geschrankte Personen
Starken und Schwachen der Umsetzung und des Bestandes
+ integratives Planungsverfahren — Nutzung nur teilweise beidseitig
+ detaillierte Voruntersuchung — offene Bebauung, daher
+ fundierte Evaluierung — geringes Querungsbedurfnis
+ taktiles Blindenleitsystem — FuBgeherinnenanteil gering
+ kontrastreicher Bodenbelag (12,2%)

— lineare Linienfuhrung
— V85 hoch (39 und 41 km/h)
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4.11. ZUSAMMENFASSENDE BEURTEILUNG UND DISKUSSION

Das folgende Kapitel gibt einen Uberblick Uber die im vorherigen Teil untersuchten Begegnungs-
zonen. Vor allem jene Punkte, bei welchen offensichtlich grol3e Differenzen zwischen den einzel-
nen Begegnungszonen, aber auch in Bezug auf die erarbeitete Literatur herrschen, werden de-
taillierte behandelt.

Planungsprozess

Der Planungsprozess wurde grol3teils mit Einbezug der Bevolkerung abgehalten. Eine frihzeitige
Einbindung der betroffenen Stakeholder konnte bei sechs Begegnungszonen eruiert werden. Die
Burgerlnnen und Interessenvertreterinnen hatten bei den Begegnungszonen in Bregenz, Graz,
Hard, Modling, Velden und Wolfurt auch die Moglichkeit, eigene Anregungen und Winsche in die
Umsetzung einflieBen zu lassen. In St. Pélten und Bischofshofen erfolgte zumindest eine vorheri-
ge Informationsveranstaltung, wahrend in Wels und Neustift auf die Integration und Information
der beteiligten Personen verzichtet wurde. Die Wichtigkeit der Einbeziehung von Stakeholdern in
der Planungsphase spiegelt sich in beinahe der gesamten untersuchten Literatur wider. Beson-
ders die Akzeptanz und die Funktionsweise einer Begegnungszone profitieren von einer solchen
Art der Planung (FSV 2014, 11).

Vorangehende Verkehrsuntersuchung

Betreffend einer vorhergehenden Verkehrsuntersuchung zeigt sich ein dhnliches Bild: Bei acht
Begegnungszonen wurden Voruntersuchungen durchgefiihrt. Die Analysen des IST-Zustandes
unterscheiden sich stark in Art und Umfang. Sehr detailliert sind die Verkehrsgutachten von Wol-
furt, Graz und St.Polten. Sie enthalten zusatzlich zum DTV noch Daten zu Verkehrsmengen im
Ful3- und Radverkehr, Querungsverhalten und ahnlichem. Diese Erhebungen stellen wesentliche
Entscheidungs- und Planungshilfen dar. Wie bereits in Kapitel 2.2.3. erwahnt, stellen Menge und
Anteil an FuBgeherinnen ein wichtiges Kriterium fir die Einflhrung einer Begegnungszone dar.
Bei den restlichen funf Zonen, bei welchen ein Verkehrsgutachten erstellt wurde, finden sich vor
allem DTV Zahlungen und allgemeine Empfehlungen zu Begegnungszonen. Den Begegnungszo-
nen in Wels und Médling gingen keine Verkehrsuntersuchungen durch unabhangige Planungsbu-
ros voraus. Hier existieren weder Zahlen zu DTV noch zu Mengen anderer Verkehrsteilnehmer.

Siedlungs-, Nutzungs- und Verkehrsstruktur

Bei der Implementierung der Zonen in die vorhandene Siedlungsstruktur zeigt sich ein sehr ho-
mogenes Bild. Bei neun Begegnungszonen ist die Bebauung geschlossen und die Lage der Be-
gegnungszonen macht stadtebaulich Sinn (siehe Abbildung 4.11-2). Lediglich in Wolfurt (siehe
Abbildung 4.11-1) zeigen sich Licken in der Bebauung, dieser Aspekt schlagt sich auch in der
Nutzungsstruktur nieder. Zentrums- oder Quartierfunktion ist bei allen zehn untersuchten Be-
gegnungszonen gegeben und ein wichtiger Baustein fUr eine positive Funktionsweise der Zonen.
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Abbildung 4.11-1: Beispie Begegnungszone Wolfurt, offene
Bebauungsstruktur

Abbildung 4.11-2: Begegnungszone Bischofshofen, ge-
schlossene Bebauung

In Bezug auf die Nutzungsstruktur im Bereich der Begegnungszonen zeigt die Analyse ebenfalls
ein sehr homogenes Bild. Bei fast allen Zonen konnte eine beidseitige Nutzung mit einer hohen
Durchmischung der verschiedenen Nutzungsarten beobachtet werden. Lediglich in Wolfurt zei-
gen sich, wie bereits erwahnt, nur punktuelle Nutzungen die auf die eher offene Siedlungsstruk-
tur zurlckzufihren sind. Die deutsche FGSV (2014, 6) sieht dort einen besonderen Querungsbe-
darf wo es zu einer Kreuzung zwischen einer wichtigen FuRgeherlnnenverbindung und einer
HauptverkehrsstralRe kommt, sowie wo die stadtebauliche Nutzung beidseitig sehr dicht ist und
flachiges Queren somit notwendig macht. Das Beispiel der Begegnungszone in Wolfurt erfullt
keines dieser Kriterien ganzlich, hingegen ist bei den restlichen die dichte Siedlungsstruktur fur
ein flachiges Querungsbedurfnis verantwortlich. Die nach dem FSV (2014, 5) erforderliche Anwe-
senheitsquote von mindestens 20% FuBgeherlnnenanteil am Gesamtverkehrsaufkommen kann
nur in zwei Begegnungszonen ausgewiesen werden. Die vom deutschen FGSV (2014, 13) mindes-
tens geforderten 50% Anwesenheitsquote werden in Graz und St. Pdlten ebenfalls erfullt. Bei den
restlichen Begegnungszonen fehlen genaue Zahlungen. In Wolfurt zeigen die Zahlungen zum
NMV einen Anteil von 12%. Zudem konnte in diesen Zonen wahrend der Begehung eine klare
Dominanz des Autoverkehrs festgestellt werden. Das Verhaltnis der FuRgeherinnen zum Kfz Ver-
kehr ist in der groRBen Mehrheit der analysierten Literatur ein wichtiges Kriterium fur den Erfolg
einer Begegnungszone, daher ist es als sehr kritisch zu bewerten, dass die Halfte der Begeg-
nungszonen dieses Kriterium nicht erflllen bzw. keine Daten dazu vorliegen (Abbildung 4.11-3).

Die Verkehrszusammensetzung zeigt sich teilweise inhomogen. Die JDTV Zahlen sind, bis auf jene
in Graz, unter der Grenze von 15.000 Kfz/Tag. Lediglich in Graz ist der JDTV hdher beziehungswei-
se bei 15.000. Laut Auskunft der zustandigen Stadtplanerinnen Frau DI Heike Falk und Herr DI
Thomas Fischer konnte sogar eine leichte Zunahme des JDTV nach dem Umbau des Sonnenfels-
platzes beobachtet werden. Dass hohe Kfz Mengen kein Ausschlussgrund sein mussen, zeigt ge-
nau dieses Beispiel. Durch eine hohe Zahl FuBgeherinnen und Radfahrerinnen ist in Graz keine
Dominanz des MIV zu beobachten. Die Analyse der Begegnungszone in der Schulgasse in
St.Polten ergibt einen noch hohere Menge an FuR3geherinnen. Der Wert liegt hier zwischen 379
Personen (Vormittag) und 836 (Spitzenstunde von 7:00 Uhr bis 8:00 Uhr). Damit besteht in dieser
Begegnungszone ein noch grolRerer Anteil an Fuligeherlnnen gegenuber den Kfz. Die Begeg-
nungszonen in Velden und Wolfurt haben ebenfalls relativ hohe JDTV Zahlen, jedoch sind die hier
die im Verhaltnis geringen Fuligeherinnenzahlen hinderlich fir ein optimales Funktionieren der
Begegnungszonen. Besonders in Velden ist eine Dominanz des Autoverkehrs zu beobachten.
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Abbildung 4.11-3: DTV und tdgliche Fuf3geherinnenmenge

GrolRe Unterschiede ergeben sich auch bei der Anzahl der Parkplatze. Hier muss unterschieden
werden zwischen ausgewiesenen Parkplatzen und Flachen die von Kfz-Lenkerinnen illegal als
Parkflachen verwendet werden. Dieser Punkt bewertet die Anzahl der offiziell ausgewiesenen
Parkplatze. Bei vier Begegnungszonen sind Ubermalig viele offizielle Parkplatze ausgewiesen. In
Neustift existiert, bedingt durch die GrolRe der Begegnungszone und die dadurch eingeschlosse-
nen privaten Flachen ein hoher Anteil an privaten Parkplatzen, besonders erkennbar ist dies im

Abbildung 4.11-4: Ldngpare;lln der Bégegnungszoné Abbildung 4.11-5: Parkplatzsituation in der Begegnunszo-
Wels ne Médling
westlichen Bereich. Besonders auffallig ist die Situation auch in Wels und Médling (Abbildung
4.11-4 und 4.11-5). In diesen beiden Zonen ist die Anzahl der Stellplatze eklatant héher als in den
restlichen untersuchten Begegnungszonen. Da laut Gerlach (2015, 313) die Strallenrdaume ,aufzu-
raumen” sind, um optimale Sichtbeziehungen und somit die Kommunikation zu gewahrleisten,
sind Begegnungszonen von Langsparkstreifen zwischen Fahr- und Gehflache zu ,befreien”. Eine
hohe Anzahl an Parkplatzen ist somit fir die Aufenthaltsqualitat und auch fir die Verkehrssi-
cherheit hinderlich.

Hinsichtlich der Fahrradférderung, mittels Zuganglichkeit, Qualitat und Anzahl der Fahrradabstel-
lanlagen, sind alle zehn Begegnungszonen positiv zu bewerten.
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Abbildung 4.11-6: Fahrradabstellanlage in der Begegnungs- Abbildung 4.11-7: Uberdachte Fahrradabstellanlage in d
zone Wels Begegnungszone Wolfurt

Der offentliche Verkehr ist, mit der Ausnahme
von Wels, in allen Begegnungszonen in vertrag-
lichem Male vorhanden. Da der Bus- oder
Schienenverkehr nur einen Ausschlussgrund
darstellt, wenn sehr dichte Intervalle und viele
Linien die Begegnungszonen kreuzen (Metron
Verkehrsplanung 2010, 14), ist dieser Aspekt in
Wels negativ zu bewerten (siehe Abbildung 4.11-
8). In Wels konnten bei einer Begehung vier
Buslinien mit Intervallen von unter 4 Minuten
festgestellt werden. Zudem stellen die an der
Bus-Insel haltenden Busse ein physisches Hin-
dernis zur Querung der Begegnungszone dar.

; A

Lot =N

Abbildﬁng 4.11-8;' Buéverkehr in der Begegnungszone Wels

Gestaltung

Erwartungsgemale differenziert stellt sich die Situation in der Gestaltung der Begegnungszonen
dar. Die empfohlene Torwirkung (2010, 2) ist nur bei 5 Begegnungszonen vorhanden. Bei den
Begegnungszonen in Graz, Hard, Neustift, Modling und Wels ist die Gestaltung der Eingangsbe-
reiche nicht optimal. Besonders in Neustift und Médling sind die Ubergéange durch zu klein di-
mensionierte Verkehrszeichen und ohne Wechsel des Fahrbahnbelags gestaltet, das sogenannte
.Zonenbewusstsein” (UVEK 2013, 46) wird sich hier bei Kfz-Lenkerlnnen nur schwer einstellen.
Positive Beispiel in diesem Zusammenhang sind Bischofshofen, Bregenz, Velden und Wolfurt. Die
GroBe der Begegnungszonen ist, bis auf Ausnahme von Neustift, als geeignet anzusehen. In
Neustift im Stubaital ist die Begegnungszone uUber das gesamte Ortszentrum verordnet, in Zu-
sammenhang mit der fehlenden Torwirkung an den Einfahrten stellt sich hier kaum ein Zonen-
bewusstsein ein.

Die fur Gerlach (2015, 312) wichtige weiche Separation, in Bereichen wie dorflicher Hauptstral3en,
Ortlicher GeschaftsstraBen, Hauptgeschaftsstrallen und Platzen in zentralen Bereiche auf denen
FulRgeherinnen das StralRenbild, zumindest temporar dominieren, konnte in neun Fallen festge-
stellt werden. Lediglich in Neustift im Stubaital konnte im GroRteil der Begegnungszone keine
solche Trennung beobachtet werden (Abbildung 4.11-9). Die weiche Separation in den anderen
neun Zonen, wurde unterschiedlich umgesetzt. In Graz, Hard, Médling und Velden erfolgt die
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Trennung, zum Teil oder ganzlich, durch Poller. Die Begegnungszone in Wolfurt stellt eine Misch-
form zwischen baulicher und optischer Trennung dar. Als Trennelement wurde hier eine Entwas-
serungsrinne eingebracht. In Bischofshofen, Bregenz (Abbildung 4.11-10), St. Polten erfolgt die
Trennung mehrheitlich optisch, durch Pflasterreihen oder Belagswechsel. In Wels ist die Tren-
nung von Fahrflache und Gehbereich durch hohe Bordsteine gekennzeichnet, fur eine Begeg-
nungszone keine optimale Lésung.

Abbildung 4.11-9: Fehlende Separation, Neustift i. Abbildung 4.11-10: Separation durch Pflasterreihe, Bre-
Stubaital genz

Bei der Gestaltung der Fahrflache ist bei den Begegnungszonen in Hard, Neustift, Wels und Wol-
furt ein hohes Mal3 an Linearitat zu erkennen. Die Fahrflachen sind hier eher deutlich ausgepragt.
Besonders in Wolfurt wirkt die Fahrflache aufgrund des Mittelstreifens im Zusammenspiel mit
der ausgepragten Kurve in der Trassierung, sehr linear (siehe Abbildung 4.11-11). Ganz anders
gelost ist die Gestaltung der Fahrflache in Velden, eine Vielzahl an Mustern und versetzten Recht-
ecken auf dem Belag soll geschwindigkeitsmindernd wirken (siehe Abbildung 4.11-12). Die Be-
gegnungszonen in Graz und Bregenz sind, in Bezug auf die Belagswahl, sehr homogen gestaltet.
Durch diese einheitlich wirkende Gestaltung von Fahrflache und Seitenbereich ist in diesen Zo-
nen tendenziell eine hohe Aufmerksamkeit der Kfz-Lenkerlnnen zu beobachten.

Abbildung 4.11-11: : Bodenbelag Wolfurt Abbildung 4.11-12: Bodenbelag Velden

Die Moglichkeit eines Aufenthalts auf Sitzgelegenheiten ohne Konsumzwang ist in allen Begeg-
nungszonen gegeben. Die Qualitaten unterscheiden sich in diesem Punkt jedoch.

Beim Punkt Barrierefreiheit konnte nur bei finf Begegnungszonen Leitsysteme fur blinde und
sehbehinderte Menschen festgestellt werden. Erwartungsgemal fehlen Leitsysteme bei jenen
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Zonen, fr welche wenig, bis gar keine Umbau- und Adaptierungsarbeiten vorgenommen wurden
oder die Umgestaltung schon vor mehreren Jahren stattgefunden hat, wie im Beispiel Bischofsh-
ofen ersichtlich (siehe Abbildung 4.11-14). Die implementierten Leitsysteme kénnen alle positiv
bewertet werden. Lediglich jenes in Velden ist teilweise durch Mdbel von Gastgarten verstellt und
verlauft zudem sehr nahe an der Fahrflache (siehe Abbildung 4.11-13).

Abbildung 4.11-13: Hindernisse auf dem taktilen Blindenleit- Abbildung 4.11-14: Kein Blindenleitsystem, Bischofshofen
system, Velden

Die Qualitat der Sichtbeziehungen korreliert mit der Anzahl der Stellplatze. Bei Begegnungszonen
mit einer hohen Zahl an Stellflachen sind wichtige Sichtfelder fir Interaktionen wie Ausweichen
und Anhalten verstellt. Die vom BfU (2013, 5) geforderte Mindestsichtweite von 15 Meter, dem
Anhalteweg bei ca. 25 km/h, kann daher nur in sechs von zehn Fallen als positiv bewertet wer-
den. Wie in den Abbildungen Abbildung 4.11-15 und Abbildung 4.11-16 ersichtlich ergeben sich
grol3e Unterschiede bezlglich der Sichtfelder.
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Abbildung 4.11-15: Gefdhrliche Sichtabschattungen durch  Abbildung 4.11-16: : Offene Sichtfelder, Begnungszone
parkende Kfz, Wels Hard
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Die folgende Tabelle stellt die untersuchten Begegnungszonen in einen Kontext zu aus der Literatur herausgearbeiteten und bei Begehungen festgestellten
Voraussetzungen fir funktionierende Begegnungszonen:

Tabelle 4.11-1: Kritische und férderliche Merkmale und Zuordnung der analysierten Begegnungszonen

kritisches Merkmal Untersuch'fes‘ kritisches forderliches Merkmal Untersuch.tes‘ positives
Beispiel Beispiel

Siedlungs- und Be-
bauungsstruktur

Nutzung

Nutzungsstruktur

FuRgeherlnnen- und
Radfahrerlnnenanteil




nur an bestimmten

Wolfurt, Neustift - Que-

Bischofshofen, Bregenz,

Querungsbedarf rungsbedarf nur an be- auf der gesamten Flache | Graz, Hard, Modling,
Stellen : .
stimmten Punkten St.Polten, Velden, Wels
>ca. 18.000 - 20.000
DTV Kfz/Tag keine untersuchte Begeg- <15.000 Kfz/Tag alle untersuchten Be-

abhangig vom Anteil
des NMV

nungszone

gegnungnszonen

offentlicher Verkehr

Takte <5 Minuten

Wels - BZ umschlieBt Bus-
bahnhof, zu hohe Fre-
quenz an Bussen

Takte >5 Minuten

Bischofshofen, Bregenz,
Graz, Hard, Mdodling,
Neustift, St.Polten, Vel-
den, Wolfurt

Kfz Stellflachen

>3 Stellflachen pro
100m?

Modling, Wels - Sehr hohe
Zahl an Stellflachen, keine
direkten Verbindungen fir
FulRgeherinnen, schlechte
Sichtfelder fir MIV

keine Stellflachen fur Kfz

Bregenz, Graz, Hard,
Wolfurt - einzelne bzw.
gar keine Stellflachen.
Queren fir FuBgeherln-
nen gut moglich, hervor-
ragende Sichtfelder
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Torwirkung am Ein-
bzw. Ausgang

keine raumliche oder
optische Abgrenzung

Neustift, Wels - Beginn der
BZ nur schwer wahrnehm-
bar, in Neustift erstreckt
sich BZ Giber beinahe das
gesamte Ortszentrum.

Siedlungsstruktur
unterstitzt raumliche
Wirkung, optische und
bauliche Torwirkung

Bischofshofen, Bregenz,
Graz, Wolfurt - gut
wahrnehmbare Ein- und
Ausgange der Begeg-
nungszonen

Lange der Begeg-
nungszone

Langen >400 Meter
Ausdehnung tber
mehrere StraRenziige

Neustift - Begegnungszone
erstreckt sich tber das
gesamte Ortszentrum und
mehrere Seitenstralen,
unklar wo Begegnungszo-
ne noch giltig ist

<400 Meter Lange
konzentriert auf eine
StralRe

oder Platz

Bischofshofen, Bregenz,
Graz, Hard, Mdodling, St.
Polten, Velden, Wels,
Wolfurt - GréRe der Be-
gegnungszonen gut

Fahrflache und Sei-
tenbereiche

,harte” optische und
bauliche

Trennung von Fahrfla-
che und Seitenbereich

Bischofshofen (tlw.) Hard,
Wels, Wolfurt - Trennung
von Fahrflache und Sei-
tenbereichen fiir FuBgehe-
rinnen, fihrt in Kombina-
tion mit 30 km/h Regelung
(Hard, Wolfurt) zu einer
Trennwirkung und Domi-
nanz des Kfz-Verkehrs

einheitlicher Bodenbelag
angedeutete Trennung
von Fahrflache und Sei-
tenbereichen

Bregenz, Graz, St.Pélten -
Trennung nur leicht an-
gedeutet, daher keine
Trassenwirkung der
Fahrflache
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Gestaltung des von
MIV und NMV ge-
nutzten Bereiches

lineare Elemente

Bischofshofen (tlw.) Hard,
Neustift, Wels, Wolfurt -
klare Trassen fir Kfz er-
kennbar. Fordert Domi-
nanz des MIV und Unsi-
cherheit bei FuRgeherin-
nen

Aufhebung der
Trassenwirkung der
Fahrflache

Bregenz, Graz - Teilweise
bzw. komplett homoge-
ner Bodenbelag. Daher
keine indirekte Bevorzu-
gung des M1V, viele que-
rende FulRganger auf der
Fahrflache

Sichtfelder

Sichtweiten <15 Me-
ter

Modling, Wels, Bischofsh-
ofen - durch hohe Anzahl
an Stellplatzen bzw. un-
vorteilhafte Anordnung,
Sichtfelder nicht gegeben

Sichtweiten >15 Meter
(bei 30 km/h Begeg-
nungszonen >18 Meter)

Bregenz, Graz, Hard,
Wolfurt - optimale Sicht-
felder zwischen MIV und
FuRgeherlnnen

90



5.Schlussfolgerung und Ausblick

Das ,Funktionieren” einer Begegnungszone kann nur sehr schwer objektiv bewertet werden. Um
eine derartige Bewertung anstellen zu kénnen, sind vollstandige Daten zu DTV und Ful3geherlIn-
nenmenge, Entwicklung, Umfragen unter Benutzerlnnen, Geschwindigkeitsentwicklungen und
Zahlen zur Verkehrssicherheit nétig. Was aus dem vorliegenden Datenmaterial abgeleitet werden
kann, sind Einschatzungen zu den grundlegenden Zusammenhangen und Ursachen die den Er-
folg eine Begegnungszone determinieren. Der ,Erfolg” oder das ,Funktionieren” einer Begeg-
nungszone wird im folgenden Kapitel mit den erhobenen Daten sowie einer subjektiven Ein-
schatzung anhand der Begehung bestimmt. Als guter Indikator erweist sich zusatzlich die Zahl
der Fullgeherlnnenquerungen sowie die Tatsache, ob sich FuBgeherlnnen auf der Fahrflache
befinden und diese auch fur langere Aufenthalte nutzen.

Die Untersuchung der zehn Begegnungszonen ergibt ein sehr heterogenes Ergebnis. Sowohl in
der Planung, der Umsetzung als auch in der Evaluierung sind grof3e Unterschiede zu beobachten.
Bei vier der zehn Begegnungszonen wurde auf einen partizipativen Planungsprozess verzichtet.
Die restlichen sechs Begegnungszonen durchliefen hingegen einen Planungsprozess, bei dem die
Bevolkerung involviert gewesen ist. Die Integration der betroffenen Stakeholder wurde von den
verschiedenen Gemeinden auf unterschiedliche Art und Weise durchgefihrt. Das Spektrum
reicht von Einbindung in den Planungsprozess bis zum Vorstellen der fertig geplanten Begeg-
nungszonen bei Infoabenden. Ein direkter Zusammenhang zwischen dem Funktionieren einer
Begegnungszone und einem vorangegangen partizipativen oder nicht-partizipativen Planungs-
prozess konnte nicht belegt werden. Ein ergebnisoffener Planungsprozess mit Einbezug der loka-
len Bevolkerung macht jedoch bei allen Begegnungszonenprojekten Sinn.

In Tabelle 4.11-1 werden die Begegnungszonen anhand der gesammelten Daten sowie der erar-
beiteten Literatur bewertet.

Tabelle 5-1: Abschliefsende Bewertung der Begegnungszonen

Begegnungszone Bewertung

Die Begegnungszone ist grundsatzlich als funktionierend zu bewer-
ten, das Verhaltnis MIV/NMIV erscheint gut. Nachbesserungsbe-
darf besteht vor allem im Bereich Barrierefreiheit fiir blinde und
sehbehinderte Personen.

Bischofshofen, Bahnhofstralle

Der Kornmarkt in Bregenz ist positiv zu bewerten. Die Gestaltung
und das Verhaltnis zwischen MIV/NMIV fiihren zu selbstbewuss-
tem Verhalten der FuRgeherinnen. FuRgeherlnnenquerungen sind
auf der gesamten Lange zu beobachten. Zusatzlich finden auch
diagonale Querungen statt, was auf eine langere Aufenthaltsdauer
von FuBgeherlnnen und Radfahrerinnen schlieBen lasst.

Bregenz, Kornmarkt
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Hard, Zentrum

In der Begegnungszone von Hard ist vor allem das geltende Ge-
schwindigkeitsregime von 30 km/h problematisch, die dadurch
notwenige Trennung der Fahrflache und der Seitenbereiche. Dies
fihrt zu einer linearen Gestaltung der Begegnungszone und in
weiterer Folge zu einer geringen Aufenthaltsdauer querender FuR-
geherlnnen, sowie hoher Kfz Geschwindigkeiten.
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Velden a. Worthersee, Zent-
rum

Das Zusammenspiel der erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h und einem hohen DTV von 7.000 Kfz/Tag unterstiitzen in
Velden die Dominanz des Kfz-Verkehrs. Durch eine auffallende,
heterogene Gestaltung des Bodenbelags soll diesem Problem ent-
gegengewirkt werden. Aufgrund nicht ermittelbarer Daten zu Ge-
schwindigkeitsmessungen kann dies aber nicht belegt werden.

Wolfurt, Strohdorf

Die Begegnungszone in Wolfurt, Strohdorf ist in Bezug auf den
Planungsprozess, sowie der Evaluierung als positiv zu bewerten.
Als hinderlich fur ein Funktionieren sind jedoch die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie der geringe NMIV-
Anteil, von nur ca. 12%, zu beurteilen. Die nach dem Umbau ge-
messene V85 von 39 km/h ist vermutlich auf die lineare Gestal-
tung, den geringen NMV-Anteil und den dadurch geringen Que-
rungsdruck zurilickzufiihren. Dieser Umstand ist als sehr kritisch zu
bewerten.
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In einigen Fallen stellt sich die Frage, ob eine Begegnungszone Uberhaupt das optimale Mittel zur
Verkehrsberuhigung darstellt. Dieser Umstand ist in den analysierten Beispielen aber weniger auf
die umgebende Siedlungsstruktur, sondern vielmehr auf die Nutzungsstruktur sowie die Mengen
und Verhaltnisse der einzelnen Verkehrsteilnehmerlnnen zurickzufihren. In einigen Fallen ist die
Dominanz des Kfz-Verkehrs deutlich splirbar und hemmt somit das Zustandekommen der
Grundidee der Begegnungszone, namlich die Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer. In diesem
Zusammenhang zeigt sich einmal mehr, dass das Funktionieren einer Begegnungszone zu gro-
Ren Teilen vom Verhéltnis des MIV und des NMIV abhangt. Praktisch zu beobachten war dieses
Problem bei den Begegnungszonen in Hard, Velden und Wolfurt. Aufgrund geringer NMV Quo-
ten, unter 20%, hat der MIV in diesen Begegnungszonen dominierenden Charakter. Zusatzlich gilt
in diesen Zonen eine erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Die fir diese Geschwindigkeit
richtlinienkonforme Trennung von Fahrflache und Seitenbereichen erhéht die Dominanz des MIV
zusatzlich. Positiv hervorzuheben sind die Begegnungszonen in Bregenz, Graz und St.Polten.
Durch eine hohe Nutzung der Zone durch FuBgeherinnen steigen auf der einen Seite das subjek-
tive Sicherheitsgefuhl der Nutzerlnnen und andererseits die Aufmerksamkeit der Kfz-
Lenkerinnen.

Der DTV beziehungsweise der JDTV haben einen Einfluss auf eine Begegnungzone, allerdings sind
Verkehrsmengen bis 16.000 oder 17.000 Kfz/Tag kein Ausschlussgrund, sondern sollten, wie be-
reits erwahnt, im Zusammenhang mit den Anteilen des NMV betrachtet werden. Das Beispiel
Sonnenfelsplatz in Graz zeigt, dass eine hohe Kfz-Verkehrsmenge in einer Begegnungszone gut
funktionieren kann, aber nur wenn dem eine entsprechend groRe Menge an FuR3geherinnen ge-
genlUber steht. Durch fehlende Verkehrsgutachten beziehungsweise FulRgeherinnenzahlungen
sind aber den meisten Planern und Entscheidungstragern die Zahlen oft nicht bekannt. Diesem
Umstand kénnte mit einer, in der StVO festgeschriebenen, verpflichtenden verkehrlichen Vorpru-
fung entgegengewirkt werden. Die GroRRen bzw. Langen der analysierten Begegnungszonen lie-
gen alle, bis auf Neustift, in einem annehmbaren Bereich. Die Begegnungzone in Neustift er-
streckt sich Uber mehrere StralRen und den Hauptplatz und schlie3t somit beinahe das gesamte
Ortszentrum mit ein. Durch die enorme Ausdehnung und die daraus resultierende Heterogenitat
ist fur Benutzer der Begegnungszone nur mehr schwer zu erkennen, in welchem Abschnitt die
Begegnungszone gilt bzw. wo nicht.

In der Gestaltung zeigen sich ebenfalls grol3e Unterschiede. Besonders in der Wahl der Bodenbe-
lage und deren Aussehen sind massive Unterschiede beobachtbar. Es muss kritisiert werden,
dass nur die Halfte der Begegnungszonen blinden- und sehbehindertengerechte Leitsysteme
implementiert haben. Bei den Zonen ohne Blindenleitsysteme handelt es sich um jene, die gar
nicht oder schon vor langerer Zeit umgebaut wurden. Diese Begegnungszonen weisen auch die
meisten untersuchten Defizite, wie zu hohe Parkplatzzahl oder ungeeignete Querschnittsgestal-
tungen, auf. In diesem Zusammenhang ist auf die Begegnungszonen in Modling und Wels zu
verweisen. Durch die hohe Zahl an Stellflachen, gleicht die Begegnungszone in Mdédling daher
teilweise mehr einem ,verkehrsberuhigten Parkplatz“ denn einer gemeinsam genitzten Ver-
kehrsflache. Begegnungszonenprojekte sollten ein gewisses Budget zur Verfigung haben, um
den Planungsprozess sowie notwendige Umbauten und Adaptierungen durchfihren zu kénnen.
Begegnungszonen nur zu verordnen und durch die vorgeschriebenen Verkehrszeichen kenntlich
zu machen, funktioniert in den meisten Fallen nicht.

Ein weiterer wichtiger Punkt sind Evaluierungen. Fundierte Nachuntersuchungen sind ebenfalls
nur bei jenen Projekten zu beobachten, welche bereits in der Planungsphase eine gute Qualitat
aufweisen konnten. Nur bei funf von zehn Begegnungszonen wurden Evaluierungen durchge-
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fuhrt, zumindest konnte bei diesen Projekten auf die Daten zugegriffen werden. Dabei konnte
beispielsweise in Bregenz das Problem des illegalen Parkens geldst werden. In Bischofshofen
konnte durch gezielte MaBnahmen, aufgrund der Evaluierungsergebnisse, die Vgs gesenkt wer-
den. Nach Schweizer Vorbild wéare auch in Osterreich eine verpflichtende Evaluierung von Begeg-
nungszonen sehr sinnvoll, denn durch Messungen der V85, der Verkehrsmengen, der Unfallzah-
len sowie einer Befragung der Nutzerlnnen kdnnten viele Begegnungszonen einen Feinschliff
erhalten. Eine optimierte StVO, mit einer verpflichtenden Verkehrsuntersuchung und Evaluie-
rung, ware ein wichtiger Beitrag um die Qualitat der Begegnungszonen in Osterreich auf ein
durchgangig, hohes Niveau zu bringen. Denn nur so kénnen Begegnungszonen das sein, was sie
eigentlich sein sollten, ein Beitrag zu einem verbesserten Miteinander auf Osterreichs StraRen.
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9.Anhang

9.1. AUFNAHMEFORMULAR BEGEGNUNGSZONEN

Name: Florian Hofer
Bezeichnung der Begegnungszone:

Datum: Uhrzeit:

Indikatoren

Wetter:

Art der Begegnungszone

Ja

Nein

Sonstiges

Platz

StraRke

Stralle mit geringem Querschnitt

Nutzung

Ja

Nein

Sonstiges

Mischnutzung

Wohnen

Einkaufen

Schule

Sonstiges

Nutzung einseitig

Nutzung beidseitig

Zentrumsfunktion

Gestaltung fir MIV

Ja

Nein

Sonstiges

offensichtliche Fahrflache fir MIV

Parkflachen

Sicherheit

Ja

Nein

Sonstiges

Sichtabschattungen durch Kfz

Sichtabschattungen durch Bepflanzung

Barrierefreiheit

Hochzuldssige Geschwindigkeit

Ja

Nein

Sonstiges

20 km/h

30 km/h

unangemessene Kfz Geschwindigkeiten wahrend Aufnahme

Gestaltung

Ja

Nein

Sonstiges

Verweilmoglichkeiten

Gastgarten

Bepflanzung

102




Torwirkung am Eingang zu Begegnungszone

Lineare Gestaltung

Oberflachenmaterial homogen

Oberflachenmaterial heterogen

FuB- und Radverkehr, OV

Ja

Nein

Sonstiges

Fahrradabstellanlagen

sonstige Fahrradanlagen (Wege etc.)

Schutzwege

informelle Fulgdangerquerungsanlagen

Offentlicher Verkehr durch Begegnungszone

Haltestellen fir OV
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