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Kurzfassung

»Shared Space“-Konzepte, also die gemeinsame Benutzung des Strallenraums durch unterschiedliche
verkehrsteilnehmende Gruppen, sind seit einigen Jahren in der Verkehrspolitik en vogue. Seit 2013
kénnen in Osterreich sogenannte Begegnungszonen verordnet werden. Darunter versteht man
StralRen, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und zu Full Gehende bestimmt
ist. Eine gegenseitige Ricksichtnahme und ein auBergewdhnlicher Grad der Interaktion aller
Verkehrsteilnehmenden sind die Voraussetzungen fiir das sichere Funktionieren dieses Konzepts.
AulRerdem soll die Begegnungszone eine verkehrsberuhigende MalRnahme zur Férderung des Ful3- und
Radverkehrs darstellen. Dabei stellen sich die Fragen, ob der FuR- bzw. Radverkehr tatsachlich von der

Einflhrung der Begegnungszone profitieren und wie gut das Miteinander funktioniert.

Um die Vertraglichkeit von zu FuR Gehenden und Radfahrenden in Begegnungszonen zu analysieren,
wurden in zwei Wiener Begegnungszonen umfassende Video- bzw. Fragebogenerhebungen
durchgefiuhrt. Dadurch konnte erforscht werden, wie sich die Verkehrsteilnehmenden im
Verkehrsraum verhalten, welche Interaktionen und Konflikte auftreten, wie das subjektive
Sicherheitsgefiinl ist und wie zu Ful Gehende bzw. Radfahrende die jeweils andere

verkehrsteilnehmende Gruppe wahrnehmen. Zusatzlich wurde Expertise von Fachleuten eingeholt.

Wahrend der zehnstlindigen Aufnahme wurden 14.881 zu Full Gehende und 2.765 Radfahrende
erfasst. 475 konfliktfreien Interaktionen zwischen zu Ful Gehenden und Radfahrenden stehen null
Unfalle und lediglich vier Konflikte, welche allesamt durch zu geringe Seitenabstdnde zustande kamen,
gegeniber. Bei den Interkationen ist zu beobachten, dass zum GroRteil Radfahrende eine Handlung

setzen, um einen Konflikt zu vermeiden.

Die subjektive Wahrnehmung der befragten Verkehrsteilnehmenden spiegelt die objektive
Beobachtung nicht zur Ganze wider. Die Begegnungszone l6st zwar viel Begeisterung aus, sorgt jedoch
auch fir Bedenken beziiglich der eigenen Sicherheit und der gegenseitigen Riicksichtnahme. Oftmals
wird die fehlende Bewusstseinsschaffung kritisiert. Insgesamt jedoch kann die Vertraglichkeit von Ful3-

und Radverkehr in Begegnungszonen als gegeben eingeschatzt werden.

Empfehlungen, welche Aspekte beachtet und welche Mallnahmen gesetzt werden sollten, um die
Vertraglichkeit und eine gegenseitige Rlicksichtnahme von zu FuB Gehenden und Radfahrenden in
Begegnungszonen zu fordern und um sicherzustellen, dass beide Verkehrsarten von dieser

Nutzungsform profitieren, schlieRen die Arbeit ab.
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Abstract

Shared space concepts, that is the sharing of road space by different users, are implemented into traffic
more and more in recent years. In Austria these so-called ‘shared zones’ can be decreed since 2013.
These zones are roads whose lanes are intended for shared use by vehicles and pedestrians.
Requirements for the safe functioning of this concept are a mutual consideration and an extraordinary
degree of interaction of all road users. The shared zone is intended to be a traffic calming measure to
promote pedestrian and bicycle traffic. This raises the questions of whether pedestrian and bicycle
traffic actually benefit from the introduction of the shared zone and how well the cooperation between

the two groups is working.

In order to analyze the compatibility of pedestrians and cyclists in shared zones, video recordings and
guestionnaire surveys were carried out in two shared zones in Vienna. This way it was possible to
scrutinize the behaviour of the traffic participants, the interactions and conflicts that occured, the
subjective sense of road safety and the perception of pedestrians and cyclists of the respective other

group. In addition interviews were used to gather expert knowledge.

14,881 pedestrians and 2,765 cyclists were registered during the ten-hour video recording. A total of
475 conflict-free interactions between these mobility groups are countered by zero accidents and only
four conflicts. The latter all resulted from too-close passing distances. In case of the interactions, for

the most part it was the cyclists who set an action in order to avoid conflict.

The subjective perceptions of the surveyed road users do not fully reflect the objective observation.
Although shared zones are very popular, they cause concerns about the traffic safety, the mutual
consideration of the road users and their lack of awareness for each other. Overall, however,
pedestrian traffic and bicycle traffic are quite compatible in shared zones. At the end of the thesis,
recommendations are given as to which measures should be taken to improve the compatibility and
mutual consideration of pedestrians and cyclists in shared zones and to ensure that both mobility

groups benefit from this new traffic concept.



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch



1

Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Inhaltsverzeichnis
Einleitung und Problemstellung........cccuuiiiiieiiiiiiiiiiiiiiiiicnnrcnreenrennessesssessesasssnsens 1
1.1 0] o1 1=T 0 0¥ = | TV o =R 1
1.2 Ziele und Grenzen der ArbEIT ......oo e e 2
1.3 oY 8ol o [ oY =45y = V=] [P UR 2
1.4 Herangehensweise Und MethodiK ........c...ooieciiiiiiiiiii i 3
1.5 AUTDAU I ArDEIT....coeiieie et 6
Die BEBEENUNGSZONE ..c..ivuuuiieeiineiiienerensirenssssasisrssssssssrsnsssenssssnssssnssssssssssnsssenssssnssssnssssnssssnnss 7
2.1 Definition und rechtliche Grundlagen einer Begegnungszone ........cccecccuveeeecciveeeeciveeesecneeens 7
2.2 Ziele und Wirkungen einer BEZEZNUNESZONE..........eeeeicuiiieeeiiieeeectieeeeiteeeeeesreeessasaeeesesseeaeas 10
2.3 Unterscheidung zu Shared Space und FUBZANZEIZONE ......cccvvveeeeiiieee e eceee e 12
2.4 Eignung einer Verkehrsflache als BEEEENUNESZONE ....cc.uvviiiiiiiiieeiiiee et 14
2.5 Allgemeine Gestaltunghinweise einer BEgEgNUNESZONE ........evvvcvieiiiiiieieeiiieeeecireeeeeiaeee s 18
2.6 Personen mit speziellen Bedlrfnissen in der BegegnunNgszone........ccevcuveeeeecvveeeeeiieeeeesnnnen. 18
2.6.1 Personen mit Sehbeeintrachtigung in der Begegnungszone ........cccceveveveeeeecveeeeeenneen. 19
2.6.2 Mobilitatseingeschrdankte Personen in der Begegnungszone .........cccceeeeveeeeecveeeeeenneen. 20
2.6.3 Kinder in der BEEEgNUNESZONE .....cccuiieiiciieeeceitee e ceiiee e e ettee e e sbae e e s sbeee e ssnbaeeessnraeesennseeas 20
2.6.4 Altere Personen in der BEGEENUNESZONE ......c.coveueiveeereiereeereeeeseeeeseeseseesessesessesesesesens 20
FuB- und Radverkehr in der BeGegNUNESZONE.......cc.ccerieeueriienneriiennierreenniesseensessennssessennssanns 22
3.1 Eigenschaften, Bediirfnisse und Anspriiche von zu Full Gehenden..........cccccccveeeeciieeeennneen. 22
3.1.1 Geschwindigkeit von zu FUR GENENEN ........ccocuiiiiieiiee ettt et 23
3.1.2 Raumbedarf von zu Full Gehenden bei der BEWEgUNG.......cccccvveviveiieeeiiiieeeceiee e, 24
3.13 Anspriiche an die Infrastruktur von zu Full Gehenden ..........ccccoveeviiniiiiiiienseeseee 27
3.2 Auswirkungen einer Begegnungszone auf den FUBverkehr........c..cccoecveieiicieeecicieee e, 28
33 Eigenschaften, Bediirfnisse und Anspriiche von Radfahrenden.........ccccccveviviiieeinciienecnnen. 32
3.3.1 Wichtigste rechtliche Grundlagen ... 34
3.3.2 Geschwindigkeit von Radfahrenden .........cooooeiiiiiiciiec e 34
3.33 Raumbedarf von Radfahrenden bei der BeWeguUNG.........c.coeeeeviiiieciiieieciee e, 36
3.34 Anspriiche an die Infrastruktur von Radfahrenden ..........cccccvveiiiiiiiccen e, 38
34 Auswirkungen einer Begegnungszone auf den Radverkehr..........ccooooeiiiiiniiniiiiiicnene, 39
3.5 Unfallgeschehen in BEGegNUNESZONEN......cccccuiiieeciiiee et eetee e et e et e e e bee e e e eaae e e e enaeeas 42
Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr auf gemeinsam genutzten Flachen........................ 45
4.1 Relevante Begriffsdefinitionen..........coocciiiiiiciiie et e 45
411 Normalverhalten versus Fehlverhalten.........ccocooieieiieieneeeeeeee e 45



\

Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

4.1.2 INEEIAKEION L.ttt sbe e sttt b e b s sane e 46
4.1.3 Gegenseitige RUCKSIChENAME .....ooiiiiiii e 47
4.1.4 RV = V= 1ol o1 ] 1 SRR 48
4.1.5 VErKENTISKIMA ... it et e e s e e sanes 49
4.1.6 VerkehrsKONTIKE ...coc.eiiuieiiiee et 49
4.1.7 Verkehrsunfall ......ooueoio et st 51

4.2 Literaturstudien und Expertinnenmeinungen zur Vertraglichkeit zwischen Radfahrenden und

zu FuB Gehenden auf gemeinsam genutzten FIGCheN ........coooviiiiiiiiii e 52
4.2.1 Reduziertes Platzangebot als Ursache flr Konflikte .........cccoecveiieciieiiccceeeeee e, 52
4.2.2 Organisationsform: Mischen versus Trennen von FuB- und Radverkehr...................... 54
4.2.3 Radfahren in FUBGANZEIZONEN .....cccviiei ittt ettt sbee e e s e e e 57
424 KONKIEEE STUAIEN ..ttt sb e s s 60

4.2.5 Konflikte zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden auf gemeinsam genutzten

[ = Tl 7= o RN 63
4.2.6 Konfliktdefinitionen aus der LIteratUur.........eeeeeeiiieiiiiiiieee ettt eeeerae e e e e sevaaaaaans 65

4.2.7 Planungsempfehlungen fiir gemeinsam genutzte Flachen des FuR- und Radverkehrs 74

4.2.8 Fazit flr die Vertraglichkeit von Ful3- und Radverkehr in Begegnungszonen. ............... 76
Beschreibung der fiir den empirischen Teil hauptsachlich herangezogenen Begegnungszonen ..
79
5.1 BegegnuUNZSZONE HEIMTENEASSE ..uuuuuuiuiuiieiiiet e aaaeaaasanaaasasesnnnnnnes 79
5.2 Begegnungszone Mariahilfer Stralle OSt.......ccuiieiiiiiiiciiiie e 81
Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels videounterstiitzter Beobachtung

6.1 Methodik  der  Verhaltensablauf- und  Verkehrskonfliktuntersuchung  mittels

videounterstiitzter BEODAChTUNG .........vviiiii e e e e e 85
6.1.1 Auswahl der BEZEENUNESZONEN ......cccuuviiiieeeeeeccctiiee e e e e e e ectrare e e e e e eeensbraeeeeeeeseennseaneeeas 85
6.1.2 Auswahl der Erhebungsbereiche bzw. Kamerastandorte .........ccccoccveeevciieeecciiee e, 87

6.2 Auswahl der ErhebuNngSzeiteN .....c..eeeiiiieeee e e 92
6.2.1 Ubersicht der VideoaufNahmen .............cccueueueueueicucuceieeeeeeeee e 94
6.2.2 Beobachtungsgegenstand .......cc.ceiiiieiiiciiie e 95
6.2.3 Charakterisierung von Interaktion und Konflikt.........cccccoeeiiiiiiiiiiiiccie e 95
6.2.4 Grenzen der videounterstiitzten Beobachtung...........cccovveeeiiiiiciiiiiee e, 98

6.3 Ergebnisse  der  Verhaltensablauf- und  Verkehrskonfliktuntersuchung  mittels

videounterstitzter BEODAChTUNG .........vviiiiiieee e eerrre e e e re e e e e e e e 98



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

6.3.1 Verkehrsaufkommen in der Begegnungszone Herrengasse ........ccccvveeeeeuveeeeecveeeeeennnen. 99

6.3.2 Verkehrsverhalten der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone

=T =T == 1] RN 101
6.3.3 Geschwindigkeit der Radfahrenden in der Begegnungzsone Herrengasse ................ 107
6.3.4 Interaktionen in der Begegnungszone Herrengasse ......ccveeevecvveeeieciieeesscieeesssinee e e 111
6.3.5 Verkehrsaufkommen in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost ...........cc......... 115

6.3.6 Verkehrsverhalten der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone
Mariahilfer STFARE OSt......oii et e e e e tre e e e e ba e e e eeabae e e e abaeeeesnreeeeennreeas 117

6.3.7 Geschwindigkeit der Radfahrenden in der Begegnungzsone Mariahilfer Strafle Ost. 121
6.3.8 Interaktionen in der Begegnungszone Mariahilfer Strafle Ost .......ccccceeevveciviveeeeeeennn. 124

6.4 Erkenntnisse der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels

videounterstiitzter BEODAChTUNG .....cocvviii i e e e e 126
6.4.1 Verhalten von zu Full Gehenden in BEEEgNUNESZONEN.......ccvveeeeciieeeeiieeeecieee e 126
6.4.2 Verhalten von Radfahrenden in BEGegnUNESZONEN ........eeveeviieiieiiiie e eieee e 127
6.4.3 Interaktionen und Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr in Begegnungszonen... 129

7  Befragung zur Erfassung der subjektiven Wahrnehmung..........cccceeeiiimiiiniiniiiiiiniicniennienes 134

7.1 AUTbau des FragebhogeNS .......uvii it e bae e s 134

7.2 Auswahl der befragten PersONEN.......ccuiii ittt bee e s 138

7.3 Ergebnisse der BEfragUNg......cuei it 140
7.3.1 Positive und negative Aspekte der Begegnungszone aus der Sicht von zu FuR Gehenden
UNA RAAFANIENAEN ..ot e 140
7.3.2 Gegenseitige Wahrnehmung von zu Full Gehenden und Radfahrenden in der
B OB NUNESZONE. ... ittt et s ananannannnnan 148
733 Abgestellte Fahrrader in den untersuchten Begegnungszonen..........cccccceeevvveeeennnen. 152

73.4 Erlebte Konflikte und Unfidlle von zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der

B OB NUNESZONE. ... ittt aataantataentnenannnean 156
7.3.5 Wegezweck und Haufigkeit der Durchquerung bzw. des Aufenthalts....................... 157
7.4 Erkenntnisse der BEfragUNE ......ccoccviiiieiiie ettt e e ae e e svee e e arae e e earaeas 162

8 Anforderungen an die Gestaltung einer Begegnungszone zur Forderung der Vertraglichkeit
zwischen FUB- und RAdVErkehr ........ccceiiiiiiiremniiiiiiiiiiiriniiinniiiirssessiinssssesssiisessssss 165

8.1 Begegnungszonen mit flachigem Querungsbedarf vs. Begegnungszonen mit schmalen

Y 1 =YY= Lo [U L] Yol oL 11 =Y o TR 165
8.2 Oberflachengestaltung und Materialwahl ............ooooiiiiiiiiiece e 166
8.3 Gliederungselemente und Aufenthaltsbereiche ..o, 168
8.4 Weitere temporeduzierende GestaltungsmaRnahmen .........ccccoveeiiiieeeiciiiecccciee e, 171



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

8.5 Gestaltung der Begegnungszone Herrengasse und der Begegnungszone Mariahilfer Stralle
L S PO UPPPPRPPPPRt 172

8.6 Weitere Beispiele zur Gestaltung von BegegnungSszoNeN........cccuveeevevveeeiiiveeeesireeessereeeens 176

9  Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Férderung der Vertraglichkeit zwischen FuB- und

Radverkehr in BESEZNUNZSZONEN .......cccceeeiiiiineiiiienniiiiieneiiiieneiiiiessiiiiessississsssssmsssssssssssssssssnnss 179
10 ZuSammMENTaSSUNE c....iiieeiiiiieniiiiiieniiiiieneiiiiensiiiiesssseriessssssiessssssmessssssssssssssssnsssssssnssssssaness 186
Literaturverzeichnis.......oouvveeeeeiiiiiiiiiiiiccrrrr e 189
AbbildUuNgSVErzeiChNis........civieeiirii et e s reea e s s e sas s s s e na s ssenasssssennssssrenasasseennns 195
TabelleNVerzeiCchnis ... aaaas 200
ANNANG .ottt reeereanetentereaseresserassesensssensesenssssassesassesensssensesenssssnssssnssenansssensesansanen 201
INTEIVIEW MIT PEEIa JENS...oii et e e s e e s ann e e s nneee e 201
Interview mit MiChael MESCRIK ......ccocuiiiiiiiiie et saree s 208
Interview mit DIieter SCWaAD ........uii it esbee e saree s 223

Es wurden lberwiegend grammatische Formen gewahlt, die weibliche und mannliche Personen
gleichermalien einschlieRen. Die Ausnahme bilden direkte Zitate sowie gesetzlich festgelegte Begriffe

(z.B. FuRgangerzone).

Alle Abbildungen ohne Quellenangabe (z.B. grafische Darstellungen, Fotoaufnahmen) sind eigenen

Ursprungs.

VI



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

1 Einleitung und Problemstellung

1.1 Problemstellung

Es ist unbestritten, dass speziell in wachsenden urbanen Regionen der FuBverkehr, der Radverkehr
sowie der Offentliche Verkehr geférdert werden miissen, um eine zukunftsorientierte, ékologische,
okonomische und sozial vertragliche, sprich eine nachhaltige Mobilitdt zu ermdglichen. Weitere Ziele
der Stadtentwicklung sind eine Aufwertung, eine Belebung sowie eine gerechte Verteilung des
offentlichen Raumes (MA 18 2015, 49). ,Shared Space®, also die gemeinsame Nutzung des 6ffentlichen
StraBenraumes durch alle Verkehrsarten, ist seit einiger Zeit ein viel diskutiertes Thema im Bereich der
Verkehrsplanung. Den Hintergrund der zunehmenden 6ffentlichen Diskussion tber das Thema der
Ricksichtnahme im StraBenverkehr bilden die steigende Zahl an Verkehrsteilnehmenden samt ihrer
unterschiedlichen Verkehrsmittel, der begrenzte Platz im Strallenraum sowie steigender Zeitdruck im
Alltag (lllek und Kohlenprath 2011, 7).

In dieser Arbeit stehen die beiden nicht nur sozial-, sondern auch umweltvertraglichsten Formen der
Verkehrsteilnahme im Fokus: das Gehen und das Radfahren. Ziel jeder Verkehrspolitik sollte es sein,
insbesondere diese beiden nichtmotorisierten individuellen Formen der Verkehrsteilnahme durch
bauliche, verkehrsorganisatorische und informatorische MaRnahmen zu férdern. Zu FuB Gehenden
und Radfahrenden soll man jenen Platz und jene Bedeutung einrdumen, die sie brauchen, um
unabhdngig, zeitsparend, bequem und sicher unterwegs sein zu kénnen (Risser et al. 1992, 3ff).
Dementsprechend liegt auch im Fachkonzept Mobilitdt des Stadtentwicklungsplans Wien 2025 der
Fokus auf der Verbesserung der Bedingungen fiir den FuRR- und Radverkehr. ,Die Attraktivierung des
FulR- und Radverkehrs ist zentral, um das Ziel ,,80% Umweltverbund“ zu erreichen” (MA 18 2015, 43).

Um den Anteil der Aktiven Mobilitdt zu erhéhen, braucht es vor allem eine geeignete Infrastruktur. Die
Verkehrsorganisation zielt darauf ab, dem zunehmenden Ful3- und Radverkehr mehr Raum zur
Verflgung zu stellen (MA 18 2015, 9). Zudem werden neue Formen des respektvollen und
konfliktfreien Miteinanders forciert. Eine geeignete MaRnahme dafiir stellt in Osterreich seit 2013 die

Begegnungszone dar.

Die Begegnungszone, deren Fahrbahn zur gemeinsamen Benitzung durch zu Full Gehende,
Radfahrende und Kfz-Lenkende bestimmt ist, dient als effektiver Schritt zur Verkehrsberuhigung, zur
Erh6hung der Gleichberechtigung im StraRenverkehr sowie zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum (BMVIT 2015, 32). Sie sieht eine gleichberechtigte Mobilitdt aller
Verkehrsteilnehmenden in einem gemeinsam genutzten Stralenraum vor. Die gegenseitige
Ricksichtnahme zwischen zu FuB Gehenden, Radfahrenden und Kfz-Lenkenden sorgt dafir, dass eine
vielfaltige und sichere gemeinsame Nutzung der StraRe moglich ist (Salamon 2013, 212) — soweit die

Theorie.

Osterreichweit werden stets mehr Begegnungszonen eingefiihrt, auch der Stadtentwicklungsplan
Wien sieht mehr Begegnungszonen vor. Doch ist die Begegnungszone wirklich eine probate

Malnahme, um den Ful3- und Radverkehr zu fordern? Das Ziel einer Begegnungszone ist unter
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anderem, Nutzungskonflikte zu vermeiden. Wie viele und welche Konflikte treten tatsachlich auf? Ein
respektvolles Miteinander ist das A und O einer Begegnungszone. Wie funktioniert die Koexistenz von

zu FuB Gehenden und Radfahrenden wirklich? Funktioniert die Riicksichtnahme wahrhaftig so gut?

1.2 Ziele und Grenzen der Arbeit

Die Vertraglichkeit zwischen FuB- und Radverkehr in Begegnungszonen ist zentraler Gegenstand dieser
Diplomarbeit. Diese Nutzungsform kann namlich nur durch gegenseitige Ricksichthnahme und einen
auBergewodhnlichen Grad der Interaktion zwischen allen Verkehrsteilnehmenden funktionieren. Da
das Konzept zur Forderung des FuB- und Radverkehrs beitragen soll, liegt es nahe, sich mit diesen
beiden Mobilitatsformen unter Berlicksichtigung deren Zusammenwirkens auseinanderzusetzen. Aus
diesem Grund ist diese Betrachtung durchaus relevant und zeitgemal. Die gemeinsame Flihrung von
zu Full Gehenden und Radfahrenden wird namlich in der Planungsliteratur allgemein kritisch beurteilt
und nur bei Erfiillung spezieller Rahmenbedingungen und Ausschluss einer gegenseitigen Gefahrdung

empfohlen (Butz et al. 2007, 16). Die Frage ist, ob die Begegnungszone dabei eine Ausnahme bildet.

Durch Beobachtungen des  Verkehrsgeschehens  mittels  Videoaufzeichnungen und
Fragebogenerhebungen vor Ort wurden das Verhalten der zu FuR Gehenden bzw. Radfahrenden und
die gegenseitige Ricksichtnahme analysiert sowie das subjektive Empfinden der
Verkehrsteilnehmenden erforscht. Diese Methoden wurden in den Wiener Begegnungszonen
Herrengasse und Mariahilfer StralRe Ost angewandt. Ergdanzend wurden Interviews mit
Fachexpertinnen geflihrt. Daraus ldsst sich zumindest fir die beiden untersuchten Begegnungszonen

die Vertraglichkeit von zu Full Gehenden und Radfahrenden ableiten.

Bisherige Studien zum Miteinander von FuRR- und Radverkehr (z.B. Theine 1984, Risser et al. 1992, Hanz|
2001, Emberger et al. 2016) beschaftigen sich hauptsachlich mit dem Verkehrsraum FuRgédngerzone
bzw. mit besonders kritischen Stellen im Netz. Verkehrskonfliktuntersuchungen in FuBgangerzonen
beruhen jedoch im Vergleich zur Begegnungszone auf ganzlich anderen Rahmenbedingungen; fir
Radfahrende gilt Schrittgeschwindigkeit, zu FuR Gehende genielRen Vorrang und der Faktor Kfz spielt

eine untergeordnete Rolle.

Viele beschéaftigten sich in der Vergangenheit auch mit der Frage, ob Radfahrende getrennt vom Ful3-
und Kfz-Verkehr auf eigenen Radwegen oder gemischt — mit dem Kfz-Verkehr oder zu FuR Gehenden
auf Geh- und Radwegen — gefiihrt werden sollen (bauliche Trennung von FuR- und Radverkehr). Die
Frage, ob und unter welchen Voraussetzungen die Trennung bzw. die Mischung von Fuf3- und

Radverkehr sinnvoll ist, ist nicht Gegenstand dieser Arbeit.
1.3 Forschungsfragen

Im Zuge der Arbeit sollen vor allem Erkenntnisse dariiber erzielt werden,

e wie sich zu FuR Gehende und Radfahrende im gemeinsam genutzten StraRenraum verhalten,
e welche Interaktionen und Konflikte auftreten,
e wie das subjektive Sicherheitsgefiihl und die gegenseitig erlebte Riicksichtnahme ausfallen

e und welche Bedingungen eine Vertraglichkeit fordern kénnen.
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Die vorliegende Diplomarbeit liefert, so wie methodisch dhnliche Studien, grundlegende Erkenntnisse
zum Thema Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr in Begegnungszonen. Allgemein giiltige Aussagen
lassen sich jedoch nur bedingt ableiten, da die lokalen Bedingungen stark differenzieren kénnen und

gesondert vor Ort iberprift werden missen.

1.4 Herangehensweise und Methodik

Die vorliegende Arbeit kann grob in zwei Teile gegliedert werden. Fiir den ersten Teil bis inklusive
Kapitel 4, Literaturstudien zur Vertraglichkeit zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden, bilden

hauptsachlich Sekundardaten die Grundlage.

Um ein moglichst umfassendes Bild von der Interaktion zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden
gewinnen zu kdnnen, sollten moglichst verschiedene sozialwissenschaftliche Methoden zum Einsatz
kommen (Risser et al. 1992, 15), welche im darauf folgenden empirische Teil Anwendung fanden, im
Zuge dessen durch die Methodik der Beobachtung und der Befragung Primardaten generiert werden
konnten. Erkenntnisse aus Interviews mit Fachexpertinnen ergianzen die Arbeit. Demnach kénnen drei

wesentliche methodische Vorgehensweisen unterschieden werden:

e Videounterstiitzte Beobachtung

Mithilfe von Videoaufzeichnungen wurden die Verkehrsmengen, das Verhalten von sowie
Verkehrskonflikte zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden analysiert. Daflir wurden in den
Begegnungszonen Herrengasse sowie Mariahilfer StraRe Ost jeweils fiinf Stunden das

Verkehrsgeschehen gefilmt. Dabei wurden insgesamt 18.700 Verkehrsteilnehmende erfasst.

Da die Methodik der Beobachtung sehr umfangreich ist und teilweise gewisse Fachkenntnisse der
folgenden Kapiteln voraussetzt, wird die detaillierte Methodik (z.B. Auswahl der Kamerastandorte,
Auswahl der Erhebungszeiten) im empirischen Teil direkt vor den Ergebnissen abgehandelt (s. Kapitel

6.1). Selbiges gilt fir die Befragung.

e Befragung

Neben der objektiven Beobachtung ist das subjektive Empfinden der Verkehrsteilnehmenden sehr
wichtig. Daflir wurden 55 zu FuRR Gehende und 45 Radfahrende in den Begegnungszonen Herrengasse

und Mariahilfer StraRe Ost personlich mittels standardisiertem Fragebogen befragt.

Der Aufbau des Fragebogens wird bei der Beschreibung der Methodik des entsprechenden Kapitels (s.

Kapitel 7.1) erlautert.

e Expertinneninterviews

Um die vorliegende Arbeit mit Meinungen von Fachleuten qualitativ aufzuwerten, wurden drei
Expertinneninterviews durchgefiihrt. Bei der Auswahl der Fachleute wurde darauf geachtet, moglichst
verschiedene Sichtweisen zu erhalten und sowohl FuR- als auch Radverkehrsexpertinnen zu Wort
kommen zu lassen. Die dadurch generierten Informationen dienen hauptsachlich dazu, bestehende

Literatur zu ergadnzen. AuBerdem erhdlt man durch die Fachgesprache einen Einblick in
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unterschiedliche Denkweisen und Ansichten im Umgang mit FulR- und Radverkehrim Allgemeinen bzw.

in Begegnungszonen im Speziellen.

Die Interviews basierten auf einem Interviewleitfaden, womit gewahrleistet wurde, dass alle
relevanten Themenbereiche auch abgefragt werden. Allerdings waren die Fragen nicht bei allen
Interviews exakt die gleichen, sondern auf den/die jeweilige/n Gesprachspartnerln bzw. dessen/deren

Spezialgebiet abgestimmt.

In der vorliegenden Arbeit werden die Interviewpartnerlnnen immer wieder an passenden Stellen
zitiert. Die gesamten Interviews sind im Anhang dieser Arbeit nachzulesen. Die Interviewdauer betrug
zwischen 40 und 75 Minuten. Anfangs wurde jede/r Interviewpartnerin gebeten, sich kurz

vorzustellen:

o Dipl.-Ing. Petra Jens, MSc, Beauftragte fir FuBverkehr der Stadt Wien

Petra Jens ist die FuRgdangerinnenbeauftragte Wiens und arbeitet in der Mobilitdtsagentur Wien. Die
Mobilitatsagentur hat sich zum Ziel gesetzt, mithilfe von Veranstaltungen, Kampagnen,
Bewusstseinsbildung, Projekten und Services den Anteil des ZufuBRgehens und des Radfahrens an den
zurlickgelegten Strecken zu erhéhen. Dariiber hinaus bietet sie Expertise in Sachen Barrierefreiheit an.
AuBerdem ist sie Ansprechpartnerin fiir jene, die Ideen, Vorschldage oder Beschwerden zum Ful3- oder

Radverkehr anbringen mochten (Jens 2017, mindliche Mitteilung).

o Ass.Prof. Dr. Michael Meschik, Radverkehrsexperte an der Universitat fiir Bodenkultur Wien

Michael Meschik lehrt am Institut fiir Verkehrswesen an der Universitat fur Bodenkultur Wien. Er
beschaftigt sich seit 25 Jahren mit nichtmotorisiertem Verkehr und ist auf den Radverkehr spezialisiert
(Meschik 2017, mindliche Mitteilung). Als einer der flihrenden 6sterreichischen Fachexperten im

Bereich Radverkehrsplanung ist er Mitglied der Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr.

o Dipl.-Ing. Dieter Schwab, Obmann von Walk-space.at und WalkSpace Mobilitat

Dieter Schwab ist Obmann von Walk-space.at, dem 6sterreichischen Verein fiir FuRgéangerinnen und
von WalkSpace Mobilitat, einer Forschungseinrichtung fiir aktive Mobilitat. Dabei handelt es sich um
eine Osterreichweite Lobby-Organisation fiir das ZufuBRgehen. Durch Konferenzen, Newsletter,
Mitgliedschaften, FuBganger-Checks sowie dem Promoten von Begegnungszonen macht er sich fiir das
ZufulRgehen stark (Schwab 2017, mindliche Mitteilung). Die von Dieter Schwab initiierte Website

www.begegnungszonen.or.at dokumentiert bereits umgesetzte Begegnungszonen in Osterreich.

Tabelle 1 enthilt eine Aufzdhlung aller methodischen Aktivitaten.
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Tabelle 1: methodischer Uberblick

e rechtlichen Rahmenbedingungen
e Eigenschaften zu FuB Gehender/Radfahrender

e \Vertraglichkeit zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden auf gemeinsam genutzten
Flachen

e gestalterischen Empfehlungen von Begegnungszonen

o Erhebungsrdume: Begegnungszonen Herrengasse und Mariahilfer StraRe Ost
e Analyse von zwei Mal fiinf Stunden Videomaterial (07:00-09:00 & 16-19:00)

e Z3hlung der Verkehrsteilnehmenden je Geh-/Fahrrichtung und je definierter Flache
(differenziert nach Fortbewegungsmittel: FuR, Fahrrad, Lastenrad/Fahrradtaxi, Scooter, E-
Scooter/E-Board/Segway/Solowheel, Skateboard, Personenkraftfahrzeug, einspuriges
Kraftfahrzeug, Nutzfahrzeug)

e Analyse der Bewegungslinien von zu FuR Gehenden und Radfahrenden

e Messung der Fahrgeschwindigkeit der Radfahrenden je Richtung

e Dokumentation aller Interaktionen und Konflikte (nach eigener Definition) zwischen zu FuR

Gehenden und Radfahrenden

Befragung mittels standardisierten Fragebogens:

o Erhebungsrdume: Begegnungszonen Herrengasse und Mariahilfer StraRe Ost
e Face-to-Face-Befragung

e 100 Befragte (55 zu FulR Gehende, 45 Radfahrende)

Interviews mit Fachexpertinnen inkl. Transkription:

e Petra Jens — Mobilitatsagentur
e Michael Meschik — Universitat fir Bodenkultur Wien, Institut fiir Verkehrswesen

e Dieter Schwab — Walk-space.at

e Durchquerung diverser Begegnungszonen Osterreichs (zu FuR und per Fahrrad)
e Fotodokumentation (z.B. Eingangssituation, Oberflachenbeschaffenheit, Baustellen)

e Analyse der Auslastung von Radabstellmoglichkeiten in den beiden untersuchten
Begegnungszonen
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1.5 Aufbau der Arbeit

Um den Einstieg in das Thema zu erleichtern, gibt es anfangs einen Theorieteil Gber die grundsatzlichen
Eigenheiten und Wirkungen der Begegnungszone (Kapitel 2). In Kapitel 3 werden die Eigenschaften
und Beddrfnisse des FulR- und Radverkehrs dargestellt. Insbesondere werden auch die Auswirkungen
der Begegnungszone auf diese beiden Mobilitdtsarten beleuchtet. Kapitel 4 befasst sich ausfiihrlich
mit derzeitigen Erkenntnissen zur Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr auf gemeinsam genutzten

Flachen und miindet in Konfliktdefinitionen und Planungsempfehlungen von Fachexpertinnen.

Diese Einflihrung ist die Grundlage fiir den anschlieRenden empirischen Teil. Den Kernbereich bildet
dabei, nach der Beschreibung der beiden analysierten Begegnungszonen (Kapitel 5), die umfassende
Darstellung der Ergebnisse der Videobeobachtung (Kapitel 6) sowie der Fragebogenerhebung (Kapitel
7). Im Anschluss beschéftigt sich Kapitel 8 aufbauend auf die bisherigen Inhalte detailliert mit der

Gestaltung von Begegnungszonen.

Schlussfolgerungen mit Empfehlungen, um die Vertraglichkeit von Ful3- und Radverkehr in
Begegnungszonen zu férdern, sowie eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse runden die

Arbeit ab.
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2 Die Begegnungszone

In Zeiten steigender Verkehrsbelastung durch den motorisierten Individualverkehr sollen nachhaltige
Mobilitatsformen gefordert werden. Die Begegnungszone tragt dazu bei, eine full- und
radverkehrsfreundliche Gestaltung der Stadt zu schaffen, um damit flexible und vergleichsweise

kostengiinstige Losungen fir eine nachhaltige Verkehrs- und Stadtplanung zu ermdglichen.

In einer Begegnungszone nutzen Gehende, Rad- und Kfz-Fahrende eine Verkehrsflache gemeinsam auf
Basis eines riicksichtsvollen und gleichberechtigten Miteinanders. Gehende diirfen beispielsweise die
gesamte Fahrbahn benutzen, den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern. Die Folgen sind
unter anderem eine gesteigerte StraRenraumattraktivitdt, eine erhohte Aufenthaltsqualitat far
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende sowie eine erhohte Verkehrssicherheit aufgrund der
starkeren Aufmerksamkeit und gegenseitigen Riicksichtahme. Diese effektive MalRnahme der
Verkehrsberuhigung ist seit 2013 in der StraRenverkehrsordnung (StVO) verankert und in einigen
Bundesldndern bereits umgesetzt (VCO 2014, 1 & 4).

2.1 Definition und rechtliche Grundlagen einer Begegnungszone

Die Begegnungszone wurde am 25. Februar 2013 mit der 25. StVO-Novelle in die Osterreichische StVO
aufgenommen. Seit dieser Anderung der StVO kénnen Begegnungszonen verordnet werden. Unter
einer Begegnungszone wird laut den Begriffsbestimmungen (StVO 1960, § 2 Abs 1 Z 2 lit a) eine Stralle
verstanden, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und FuRgdngerinnen

bestimmt und die als solche gekennzeichnet ist.

StralRen, StraRenstellen oder Gebiete kénnen dann von der Behérden durch Verordnung dauernd oder
zeitweilig zu Begegnungszonen erklart werden, ,,wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit
des Verkehrs“ (insbesondere des FuRverkehrs) dient bzw. ,aufgrund der Lage, Widmung und
Beschaffenheit eines Gebadudes oder Gebietes angebracht erscheint” (StVO 1960, § 76¢ Abs 1).

Die Gemeinde ist zustandig fiir die Verordnung von Begegnungszonen, ,,sofern der Akt der Vollziehung
nur flr das Gebiet der betreffenden Gemeinde wirksam werden soll und sich auf keine héherrangigen
Strallen als GemeindestraRen bezieht; ansonsten ist die Bezirksverwaltungsbehérde zustandig”
(Salamon 2013, 212).

Die Hochstgeschwindigkeit in Begegnungszonen betragt 20 km/h (StVO 1960, § 76¢ Abs 2). Diese kann
jedoch in der Verordnung auf 30 km/h erh6ht werden, ,wenn es der Leichtigkeit und Flissigkeit des
Verkehrs dient und aus Grinden der Sicherheit des Verkehrs keine Bedenken dagegen bestehen”
(StVO 1960, § 76¢ Abs 6). Das Parken von Kraftfahrzeugen ist nur an gekennzeichneten Stellen erlaubt
(StVO 1960, & 23 Abs 2a).

Zu FuB Gehende diirfen die gesamte Fahrbahn beniitzen. Allerdings darf der Fahrzeugverkehr nicht
mutwillig behindert werden (StVO 1960, § 76¢ Abs 3). Lenkerlnnen von Fahrzeugen, also auch
Radfahrende, dirfen zu FuR Gehende weder gefahrden noch behindern und miissen von
ortsgebundenen Gegenstanden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden

seitlichen Abstand einhalten. Zudem dirfen auch Radfahrende von Kfz-Lenkenden weder gefdhrdet
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noch behindert werden (StVO 1960, § 76c Abs 2). Das Rechtsfahrgebot (StVO 1960, § 7 Abs 1), der
Vertrauensgrundsatz (StVO 1960, § 3) sowie die allgemeinen Vorrangregeln — rechts vor links — (StVO
1960, § 19) haben Giiltigkeit. Im Gegensatz zur WohnstraRe oder FuRgangerzone gilt beim Ausfahren

aus der Begegnungszone kein genereller Nachrang.

Zur Forderung der Verkehrssicherheit und der Einhaltung der héchstzuldssigen Geschwindigkeit diirfen
Gestaltungselemente angebracht werden. Dazu zahlen beispielsweise Schwellen, Rillen, Bordsteine
oder horizontale bauliche Einrichtungen (StVO 1960, § 76c Abs 4).

Zudem wurden die entsprechenden Hinweiszeichen (StVO 1960, § 53 Abs 1 Z 9 lit e bzw. lit f) in die
StVO aufgenommen. Das Zeichen auf der linken Seite der Abbildung 1 weist auf den Beginn einer
Begegnungszone hin. Ab hier gelten die besonderen Bestimmungen des § 76c. Liegt die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit bei 30 km/h, ist auf dem Zeichen die Zahl ,,30“ statt der Zahl ,20“ abgebildet.
Das Ende einer Begegnungszone wird durch ein durchgestrichenes Hinweiszeichen angezeigt. Dieses

bedeutet im Umkehrschluss, dass die besonderen Bestimmungen des § 76¢ nicht mehr gelten.

Abbildung 1: Hinweiszeichen fiir den Beginn und das Ende einer Begegnungszone (StVO 1960, § 53 Abs 1 Z 9 lit
e bzw. lit f)
Explizit wird darauf hingewiesen, dass zu FuB Gehende die gesamte Fahrbahn beniitzen, diese jedoch
nicht iberraschend betreten diirfen (StVO 1960, § 76 Abs 1). Die Fahrbahn ist laut StVO ,der fir den
Fahrzeugverkehr bestimmte Teil der StraRe” (StVO 1960, § 2 Abs 1 Z 2). Diese Fahrbahn ist in manchen
Begegnungszonen durch die Oberflachengestaltung angedeutet. Beidseitig davon ist infolgedessen der
Gehbereich ausgebildet. Ob Fahrzeuge diesen Bereich befahren dirfen, steht nicht explizit in der
Verkehrsordnung. Ein Hinweis ist, dass Fahrzeuge von ortsgebundenen Gegenstinden oder
Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen Abstand einhalten missen, sie
also aufgrund von Hauseingdngen bzw. nicht einsehbaren Hauserecken nicht direkt neben der
Hausmauer fahren diirfen. Ginge man nur nach diesem Rechtsverstandnis diirften breite ,,Gehsteige”

eigentlich schon legal befahren werden.

Der zweite Hinweis stammt vom Referat Verkehrsrecht der Abteilung Stadtplanung und
Verkehrspolitik der Wirtschaftskammer Wien (Ruiner 2018, schriftliche Mitteilung) und ist eben jener,
dass die Fahrbahn fiir den Fahrzeugverkehr (also auch fiir den Radverkehr) bestimmt ist. Der Gehsteig
hingegen ist ,ein fur den FuBgangerverkehr bestimmter, von der Fahrbahn durch Randsteine,

Bodenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter Teil der StraBe” (StVO 1960, § 2 Abs 1 Z 10). Die
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Wirtschaftskammer  Osterreich kommt somit aufgrund dieser Gesetzesgrundlagen im
Informationsblatt liber Begegnungszonen zu folgender Erkenntnis: ,Wenn in einer Begegnungszone
ein Gehsteig vorhanden ist, miissen Autos und Fahrrader die Fahrbahn benutzen” (WKO 2017, Online).

Zu FuB Gehenden hingegen ist die Nutzung von sowohl Gehsteig als auch Fahrbahn erlaubt.

Auch Jens (2017, mindliche Mitteilung) ortet eine gewisse Unklarheit der Definition: ,Radfahrende
dirfen eigentlich nicht den Gehsteig benutzen. Das steht zwar nirgends geschrieben, aber es ist auch
durch den Bodenbelag die Fahrbahn sehr deutlich vom Gehsteig unterschieden. Die Begegnungszone
ist dann eigentlich nur auf der Fahrbahn.” Allerdings werden die Fahrzeuglenkenden ohnehin
gestalterisch auf die Fahrbahn gelenkt: ,,Radfahrende sollten ja auch zu Fassaden Abstand halten und
den Bereich, der zum Rollen und Fahren gedacht ist, benitzen. Zwischen Schanigarten und Hausmauer
sollten sie ja nicht fahren. Es ist eine gewisse Logik da und in der StVO steht auch, dass die Fahrzeuge,
also auch die Fahrrader, nicht die Bereiche entlang der Hausfassade benutzen sollten. Wenn das nicht
so gut funktioniert, versucht man es mit Mdblierungen oder mit Bepflanzungen nachzujustieren”
(Schwab 2017, miindliche Mitteilung). Radfahrende sowie Kfz-Lenkende fahren jedoch ohnehin
logischerweise in der Mitte der Fahrbahn. ,,Das macht auch Sinn, dass, je schneller ein Verkehrsmittel
ist, desto eher fahrt es in der Mitte einer offenen Flache, weil es dann ganz einfach bessere Sichtweiten

hat und besser reagieren kann“ (Meschik 2017, mindliche Mitteilung).

Das Konzept der in der StVO definierten ,gemeinsamen Nutzung der Fahrbahn durch Fahrzeuge und
FuRgangerinnen” impliziert eine Verkehrsflache, welche von allen Verkehrsteilnehmenden fair geteilt
wird. Zu FuR Gehende, Rad- sowie Kfz-Lenkende sind gleichbereichtigt. Nicht das Trennende dominiert,
sondern das Verbindende steht im Mittelpunkt. Die Formulierung der Nichtbehinderung sowie der
Nichtgefahrdung anderer Verkehrsteilnehmenden weist auf eine gegenseitige Riicksichtnahme hin.
Die Begegnungszone ermdglicht somit ein respektvolles Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden. Es
gilt theoretisch nicht mehr das Recht des Stdrkeren. Erwdhnenswert ist der Umstand, dass der
Paragraph ,, 76c Begegnungszonen® im Abschnitt ,FuRgangerverkehr” enthalten ist. Dadurch wirtkt es

missverstandlich so, als ware die Begegnungszone ausschlieBlich zu FuR Gehenden vorenthalten.

In der StVO gibt es, abgesehen von Empfehlungen zur Férderung der Verkehrssicherheit, keine
konkreten Gestaltungsvorgaben, weshalb die Ausfiihrung einer Begegnungszone grofteils frei
auslegbar ist. Die Errichtung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen und anderen horizontalen baulichen
Elementen ist grundséatzlich zuldssig, aber die Sinnhaftigkeit ist gesondert zu prifen. Konkrete
Empfehlungen sind allerdings auch schwierig abzugeben, da die jeweiligen ortlichen Gegebenheiten

vollig kontrar sein kénnen.

Bei neuartigen MaBnahmen zur Regelung des Verkehrsgeschehens wird in der 6ffentlichen Diskussion
oftmals ein ,Schilderwald” befiirchtet. Das Hinweiszeichen Begegnungszone bietet dafiir eine
adaquate Losung. Ein Merkmal der Begegnungszone ist namlich, dass die Zahl der Verkehrszeichen
minimiert ist. Auf Signalanlagen und Fahrbahnmarkierungen wird so gut es geht verzichtet. Ein einziges
Verkehrszeichen am Beginn der Zone regelt alles Notwendige, sodass innerhalb der Zone generell
keine weiteren Schilder vonnéten sind (Schweizer s.a., 12). Auf dem Verkehrsschild ist auBerdem auf

einen Blick ersichtlich, welche Verkehrsmodi erlaubt sind.



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

2.2 Ziele und Wirkungen einer Begegnungszone

Die Begegnungszone ist eine MaRnahme zur Erreichung unterschiedlicher Ziele. Diese kdnnen sein:

10

Faire Verteilung des StraRenraumes:

Die Begegnungszone kann durch unterschiedliche Verkehrsteilnehmende vielseitig genutzt
werden, wobei keine bevorzugt werden. Einerseits wird der bislang benachrangte FulRverkehr
erleichtert. Andererseits werden —im Gegensatz zu FuBgangerzonen — der Durchgangsverkehr
sowie Zufahrtsmoglichkeiten beibehalten (FSV 2016, 2).

Das Urprinzip des StralRenverkehrs ist der Mischverkehr. Das Mischen von Gehenden,
Radfahrenden und Fuhrwerken war moglich, solange sich das Geschwindigkeitsniveau der die
StralRe benitzenden Verkehrsteilnehmenden nicht stark voneinander unterschied. Die
Einfllhrung des Automobils mit dessen Geschwindigkeit und Unberechenbarkeit war das Ende
des Mischverkehrs. Zu FuB Gehende und Radfahrende wurden an den Rand auf eigene Wege
gedrangt. Das Trennen der Verkehrsgruppen wurde — geschuldet der Motorisierungswelle und
der autoorientierten StraBenverkehrsordnung — zum Prinzip der Verkehrsabwicklung (Thaler
1993, 58).

Die Begegnungszone ist eine Moglichkeit, das frithere Mischprinzip wiederzuerlangen. Dabei
wird der StraRenraum durch den motorisierten und den nichtmotorisierten Verkehr
gemeinsam benutzt. Die Begegnungszone entspricht auch dem Grundgedanken der
Osterreichischen StraBenverkehrsordnung, welche als (6ffentliche) StraRen jene definiert, , die
von jedermann unter den gleichen Bedingungen beniitzt werden konnen” (StVO 1960, § 1 Abs
1).

Belebung des 6ffentlichen Raumes sowie Erhohung der Aufenthalts- und Lebensqualitat:

Die Einflihrung von Begegnungszonen geht vielfach mit baulichen MalRhahmen wie
Begriinung, StraRenmdblierung sowie neuer Oberflachengestaltung einher (BMVIT 2015, 34).
Die Gestaltung soll derart erfolgen, dass diese zum Verweilen einladt. Zudem sollen die
Anspriiche aller Nutzerinnengruppen in gleichem Male erfillt werden (KFV 2013, 3). Weniger
Abgase und weniger Larm steigern die Aufenthalts- und Lebensqualitat. AuRerdem erhoht die
starkere Gewichtung der Wohn- und Geschéaftsnutzung gegeniber der Verkehrsfunktion die
wirtschaftliche Attraktivitat, womit der Handel durch langere Verweilzeiten und die Belebung
der GeschaftsstralRen gestarkt wird (Schweizer s.a., 4). Als Verkehrs- und Erlebnisraum stellt
die Begegnungszone genauso wie die Fullgdngerzone fiir zu Ful Gehende und Radfahrende
einen Anziehungspunkt im stadtischen Raum dar. Als Ort der Kommunikation und
Identifikation bietet sie einen Freiraum mit enormen Aufenthaltsqualitaten. Durch ein
attraktives Angebot an Geschéiften, Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen wird die
Nachfrage aus der Umgebung gedeckt (Hanzl 2001, 32). Gerade in innerstadtischen Quartieren
mit wenigen Erholungsraumen (z.B. Parks) bietet die Begegnungszone einen attraktiven

Freizeitraum.
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Starkung des nicht-motorisierten Verkehrs:

Der offentliche Raum wurde in der Vergangenheit vor allem als Transitraum zur Abwicklung
maximal moglicher motorisierter Verkehrsstrome sowie als Abstellraum fiir Fahrzeuge
gesehen. Entsprechend orientierte sich die Ausgestaltung der StraRen jahrzehntelang an der
Nutzung durch Kfz. Weil mehr Personen zu Ful}, mit dem Rad oder mit dem o6ffentlichen
Verkehr unterwegs sind, riicken nun Bedirfnisse des nichtmotorisierten Verkehrs sowie die
Frage der gleichberechtigten Teilhabe in den Fokus der Aufmerksamkeit (MA 18 2015, 48).

Im offentlichen Raum allgemein haben nach wie vor nichtmotorisierte, ungeschitzte
Verkehrsteilnehmende oft das Nachsehen, da die Dominanz beim motorisierten
Individualverkehr liegt. In der Begegnungszone ist deren Bewegungsfreiheit durch die
Verkehrsberuhigung uneingeschrankter (KFV 2013, 3). Zu Full Gehenden wird ein flachiges
Queren ermoglicht (FSV 2016, 2). Zu Full Gehende und Radfahrende ,ziehen sich wechselseitig
an. Wenn irgendwo viele zu Fu Gehende sind, dann sind Radfahrende nicht weit, weil es
attraktiv ist. Das gilt natirlich auch umgekehrt. Dies ist der Fall, wenn die Distanzen nicht so
grof sind” (Schwab 2017, miindliche Mitteilung).

Erhohung der Verkehrssicherheit:

In einer Begegnungszone wird gegenseitige Riicksichtnahme geférdert, wodurch vor allem die
Verkehrssicherheit der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden erhéht wird (KFV 2013, 3).
Die Begegnungszone ,ist schon ein gewisser Bereich, wo man nicht so auf sein Recht pochen
kann wie woanders” (Schwab 2017, mindliche Mitteilung). Viele Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmenden entstehen namlich durch die Segmentierung der Verkehrswege und
das Pochen auf das eigene Recht bei Fehlverhalten der anderen (MA 18 2015, 49).

Das Geschwindigkeitsniveau der einzelnen Verkehrsteilnehmenden ist homogenisiert.
Aufgrund der Gestaltung und der Umgebungswirkung werden niedrigere
Fahrgeschwindigkeiten erzielt, was die Kontaktaufnahme sowie eine gegenseitige
Abstimmung des Fahrverhaltens erleichtert. Infolgedessen wird die Anzahl schwerer Unfille

reduziert und die Verletzungsschwere fallt geringer aus (FSV 2016, 2).

Beseitigung der Trennwirkung:

Durch eine Begegnungszone kénnen einerseits Stadtteile verbunden werden (FSV 2016, 3),
andererseits wird ein flachiges Queren fiir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende maoglich
(FSV 2016, 2). Damit wird die Barrierewirkung des Kfz-Verkehrs verringert (VCO 2014, 1).

Kontinuierlicher Verkehrsfluss:

Der , iibliche” Verkehrsrhythmus gestaltet sich derart, dass das vorrangige Uberqueren der
Fahrbahn durch zu Ful Gehende nur auf dem Schutzstreifen erlaubt ist. Gehende und
Radfahrende bewegen sich in einem unterbrochenen Stop & Go-Rhythmus. Standig muss

irgendein/e Verkehrsteilnehmende/r warten.

In Begegnungszonen hingegen entsteht ein Fluss. Die gedrosselte Hochstgeschwindigkeit sorgt

gewissermallen fiir eine Gleichberechtigung und zwingt alle Verkehrsteilnehmenden zu
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gegenseitiger Riicksichtnahme. Ein ruhiger und kontinuierlicher Verkehrsfluss mit dem Motto

Koexistenz statt Dominanz ist das Ergebnis.

2.3 Unterscheidung zu Shared Space und FulRgdangerzone

Shared-Space-Konzepte zielen auf die Riickeroberung des gemeinschaftlich genutzten Strallenraumes
ab. Dieser Losungsansatz, der auf der Grundlage einer Deregulierung des Verkehrsraumes basiert,
wurde vom niederlandischen Verkehrsingenieur Hans Monderman in den 1980er Jahren entwickelt
(Faix und Burgstaller 2012, 12). Dieser war einer der ersten Verkehrsplanerinnen, der den Menschen
— nicht den Verkehr — in den Mittelpunkt der Planung stellte. Projekte werden als Shared Space
bezeichnet, wenn in Ortlichen Stralen oder Platzen ,,das Mischprinzip angewandt wird, dieses
Mischprinzip eine Flache fiir alle Verkehrsteilnehmenden vorsieht, der ruhende Verkehr, wenn
moglich, vollstiandig aus dieser Flache verbannt und auf Beschilderung groliteils verzichtet wird”
(Bogner und Robatsch 2012, 67f).

Durch ungewohnliche MalBnahmen wie die Demontage von Verkehrslichtsignalanlagen und
Verkehrsschildern, den Riickbau der Bordsteine und die Entfernung der Fahrbahnmarkierungen
werden eine Erhéhung der Verkehrssicherheit und eine Reduktion der Unfallhdufigkeit erreicht. Kfz-
Lenkende sehen sich aufgrund der fehlenden Hinweisschilder aufmerksam um, achten besser auf
andere und fahren zwangslaufig langsamer. Zu Full Gehende haben dadurch die Méglichkeit, sich freier
zu bewegen und den gesamten Raum zu nutzen (Faix und Burgstaller 2012, 12). Soziale
Verhaltensregeln, welche sich eigendynamisch durch die Gestaltung entwickeln, treten gegeniiber

glltiger nationaler Verkehrsgesetze in den Vordergrund (Hofer 2016, 8).

Durch die faire Teilung der StraRe wird die Deregulierung des Verkehrssystems zur Forderung der
Kommunikation und gegenseitigen Ricksichtnahme zwischen allen Verkehrsteilnehmenden forciert
und ein Beitrag zu mehr Eigenverantwortung im Strallenverkehr geleistet. Eine Delegierung der
Verantwortung von sich selbst auf andere wird dadurch minimiert. Der Verkehr organisiert und

reguliert sich aufgrund dieser sozialen Interaktion (Kafer et al. 2011, 74).

Gleinstitten im steirischen Bezirk Leibnitz ist die erste ,Shared Space“-Gemeinde Osterreichs (s.
Abbildung 2). Dort wurde 2010 die Ortsdurchfahrt zu einem StraBenbereich mit mehreren offenen
Platzen umgestaltet (Verkehrsabteilung Steiermark 2017, Online). Viele andere Gemeinden folgten
diesem Vorbild. Der 2011 geschaffene Shared Space am Grazer Sonnenfelsplatz — ein Platz mit kleinem
Kreisverkehr und sehr hohem Anteil an zu FuR Gehenden und Radfahrenden —ist wohl das bekannteste
Beispiel. Dortiger Hauptgrund fir die Umgestaltung, bei der farbliche Bodenmarkierungen die

Orientierung erleichtern sollen, war das hohe Unfallaufkommen (Buchhart 2015, 5f).
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Abbildung 2: Ortsdurchfahrt Gleinstattens vor und nach der Umgestaltung nach dem ,,Shared Space“-Prinzip
(Verkehrsabteilung Steiermark 2017, Online)

Gestalterisch unterscheidet sich der Shared Space eigentlich kaum bis gar nicht von einer
Begegnungszone (Hofer 2016, 8). Different ist der rechtliche Status. Shared Space ist ein
planungstechnisches Instrument, kann aber nicht verordnet werden (BMVIT 2015, 40). Das Konzept
des Shared Space erhélt durch die Begegnungszone in der StVO einen rechtlichen Rahmen. Shared
Space ist somit die Philosophie und die Begegnungszone deren Umsetzung (Schweizer s.a., 12).
Mittlerweile wurde auch der Grazer Sonnenfelsplatz in eine Begegnungszone umgewandelt und somit

auf eine rechtlich einwandfreie Basis gestellt.

Vor der Umgestaltung einer Stralle in eine Begegnungszone ist auch die Alternative der Einfiihrung
einer FulRgangerzone zu prifen. FulRgdngerzonen sind Gebiete oder StraRen, die dauernd oder
zeitweilig dem FulRverkehr vorbehalten sind und jeglicher Fahrzeugverkehr verboten ist, sofern sich
aus den Bestimmungen nichts anderes ergibt (StVO 1960, § 76a Abs 1). Es kénnen namlich
beispielsweise Zeitraume bestimmt werden, innerhalb derer Ladetatigkeiten vorgenommen werden
dirfen oder es z.B. Taxis, Fiaker oder Inhaberinnen eines bestimmtes Ausweises (etwa Behinderte)
erlaubt ist, die Zone zu durchfahren (StVO 1960, § 76a Abs 2 bzw. 2a). Abgesehen davon diirfen
Fahrzeuge des oOffentlichen Sicherheitsdienstes, des Stralendienstes und der Millabfuhr,
Einsatzfahrzeuge sowie gegebenenfalls Schienenfahrzeuge und Busse die FulRgdngerzone befahren
(StVO 1960, § 76a Abs 5).

Unter Bedachtnahme der ortlichen Gegebenheiten kann die Behérde des Weiteren bestimmen, dass
die FuBgangerzone dauernd oder zu bestimmten Zeiten mit Fahrrddern befahren werden darf (StVO
1960, § 76a Abs 2). In Wien etwa ist fast die Halfte aller FuRgangerzonen fiir den Radverkehr gedffnet.
Eine generelle Offnung ist jedoch kaum umzusetzen, da es in manchen Fillen aufgrund starken Gefilles
zu gefahrlich ware (Bernold 2014, Online). Fahrzeuglenkende — also auch Radfahrende — dirfen in
FuRgangerzonen nur mit Schrittgeschwindigkeit® fahren (StVO 1960, § 76a Abs 6). Eine derart niedrige
Geschwindigkeit ist jedoch vor allem fiir ungelibte Radfahrende problematisch. Um starke
Lenkbewegungen oder gar ein Umfallen zu vermeiden, muss eine gewisse Geschwindigkeit
aufgenommen werden. Nur gelibten Radfahrenden ist es moglich, bei Schrittgeschwindigkeit das

Fahrrad spurstabil zu halten.

! Schrittgeschwindigkeit = bis 10 km/h (RVS 03.02.13 2014, 11)
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Begegnungs- und FuBRgdngerzonen weisen einige Gemeinsamkeiten auf. Auch in FuBgdngerzonen
dirfen Zu FuB Gehende den erlaubten Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern (StVO 1960, § 76a
Abs 7). Ist das Befahren der FuRgdngerzone mit Fahrradern erlaubt, dirfen Radfahrende — so wie in
Begegnungszonen — nebeneinander fahren (StVO 1960, § 68 Abs 2). Auch das Rollschuhfahren ist in
beiden Zonen in Langsrichtung mit angepasster Geschwindigkeit erlaubt (StVO 1960, § 88a Abs 3).

Eine FulRgdangerzone kommt jedoch vielerorts nicht in Frage, da Zufahrten zu Liegenschaften bzw.
gewisse Parkplatze nicht verlegt werden kdnnen. Die Begegnungszone kann somit mehr bzw. andere
Ziele erfillen als die FuBgadngerzone (Schweizer s.a., 4). Im Gegensatz zur FuBgangerzone sind in der
Begegnungszone namlich alle Fahrzeuge zugelassen, womit sie auch auf starker befahrenen StralRen
moglich ist (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH 2015, 20). AuRerdem wiirden Radfahrende infolge des
Fahrverbotes fiir Radfahrende bzw. der niedrigen Geschwindigkeitsobergrenze wichtige Verbindungen
durch die Stadt verlieren (Rauh 1995, 71), welche durch Begegnungszonen aufrechterhalten werden

kénnen.

2.4 Eignung einer Verkehrsflache als Begegnungszone

Die Begegnungszone ist dann ein ideales Instrument, wenn die Durchquerung einer Verkehrsflache fir
Kfz erhalten bleiben soll und viele Personen zu Full oder per Fahrrad unterwegs sind. Vorhandene
Instrumente der Verkehrsberuhigung (z.B. 30 km/h-Zone, WohnstraRe, FuRgingerzone) werden
oftmals den konkreten Bedirfnissen nicht gerecht. AuBerdem dient keine dieser Flachen einer

gleichberechtigten Nutzungen aller Mobilitdtsteilnehmenden (Salamon 2013, 212).

Die Begegnungszone hingegen schlieft demnach die Liicke zwischen herkdmmlichen Straen mit
bloRer Geschwindigkeitsbegrenzung ohne sonstige MalRnahmen zur Attraktivierung des 6ffentlichen
Raumes, wie Tempo 30-Zonen, und den Fahrzeugverkehr stark einschrankenden Instrumenten, wie
FuBgadngerzonen oder WohnstraRen mit klaren Vorteilen fiir zu FuB Gehende (Keplinger und Wimmer
2015, 363). Auch raumlich fungiert diese oft als Bricke zwischen FuRgangerzone und herkémmlicher
StraRe, wie die Praxis und Abbildung 3 zeigen (VCO 2014, 4).

Man kann allerdings nicht einfach eine Begegnungszone einfiihren und davon ausgehen, dass alle
Verkehrsteilnehmenden von einem Tag auf den anderen ein gutes Miteinander pflegen bzw. dass
automatisch Gleichberechtigung herrscht. ,Der, der schneller unterwegs ist, ist der Starkere.
Automatisch stellt sich ja keine Gleichberechtigung ein in einem System. Wenn ich sage, ich bin jetzt
gleichberechtigt, wie das Auto, das auf mich zufahrt, dann ist das einfach gelogen, weil das ist aufgrund
seiner Masse und seiner Geschwindigkeit einfach starker” (Jens 2017, mindliche Mitteilung). Eine

durchdachte Gestaltung sollte jedoch dieses Miteinander fordern.
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Abbildung 3: Ubergang zwischen einer Begegnungszone und einer fiir Radfahrende gedffneten FuRgingerzone
mit sich andernder Pflasterung (Mariahilfer StraRe West)

Begegnungszonen koénnen in unterschiedlichen Gebietstypen geschaffen werden. Insbesondere

kommen dabei Geschaftsstralen, Ortszentren, Altstadtbereiche, Wohngebiete mit Mischnutzung oder

Knotenpunkte des Offentlichen Verkehrs wie z.B. Bahnhofsvorplétze in Frage (FSV 2016, 4). Ebenfalls

gut geeignet sind StralRenabschnitte mit geringer Querschnittsbreite, wo die einzelnen Verkehrsarten

nicht baulich getrennt werden kénnen (VCO 2014, 1).

Doch nicht jede Verkehrsflache eignet sich fiir eine Umgestaltung zur Begegnungszone. Platze und
zentrale StraRen, die eine hohe Nutzungsmischung aufweisen, sind jedenfalls besser geeignet. Der
motorisierte Verkehr sollte nicht dominieren und zu FuR Gehende sowie Radfahrende sollten in hoher
Anzahl vertreten sein. Das Vorhandensein von Geschaften oder Lokalen generiert eine entsprechende
Menge dieser aktiven Mobilitdtsformen und regt zum Flanieren und flaichenhaften Queren an (KFV
2013, 7). ,,Es muss Ziele auf der anderen Seite geben. Das flachige Queren ist sehr wichtig” (Schwab
2017, mindliche Mitteilung). M6chte man den Kfz-Verkehr zur Génze ausschlieRen, ist eine alternative
Moglichkeit (z.B. FuRgangerzone) in Betracht zu ziehen (KFV 2013, 7).

Eine Begegnungszone sollte weder zu lang noch zu kurz sein. Empfohlen wird eine Distanz zwischen
100 und 500 m. Bei kiirzeren Abschnitten sind eher punktuelle Querungsstellen zu préaferieren (FSV
2016, 9). Bei Begegnungszonen, deren Lange Uber einen halben Kilometer hinausgeht, sind zusatzlich
bauliche MaBnahmen zu setzen, um die Akzeptanz der Kfz-Lenkenden, die Temporeduktion lber den
gesamten StraRenabschnitt einzuhalten, zu sichern (VCO 2014, 2). Je linger die verordnete
Temporeduktion andauert, desto eher wird die erlaubte Hochstgeschwindigkeit Gberschritten, was
negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit der Gehenden und Radfahrenden hat (FSV 2016, 8).

Radfahrende sind sehr steigungsempfindlich. Bei Neuplanungen von Radverkehrsanlagen sind gemaR
der Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS 03.02.13, 2014) Steigungen von 3% nicht
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zu Uberschreiten. Dies bedeutet, Begegnungszonen sind nur dort geeignet, wo es keine groRen
Neigungen gibt, um die Attraktivitat fiir den Radverkehr gewahrleisten zu kénnen. Zudem verleitet

langes Gefille (in der Gegenrichtung) zu schnellerem Fahren.

Die Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr veroffentlichte ein Arbeitspapier zu
Begegnungszonen, in welchem zwischen zwei Haupttypen von Begegnungszonen unterschieden wird
(FSV 2016, 3f)%:

e Begegnungszonen bei flichigem Querungsbedarf (StraRen und Platze) und

e Begegnungszonen bei schmalen Stralenquerschnitten

Vorrangiges Ziel bei Begegnungszonen mit flachigem Querungsbedarf ist es, das sichere und
komfortable Queren der Fahrbahn fir Gehende zu ermdglichen. Allerdings sind auch
FuBgangerinnenstrome in Langsrichtung sehr bedeutend, weshalb dabei auch ein gewisser Komfort
sicherzustellen ist (FSV 2016, 3). Bei diesem Typus mit ausreichender StraBenraumbreite kann das
Trennprinzip angedeutet werden. Eine sanft gefiihrte Separierung von Fahrzeugen (Radverkehr und
motorisierter Verkehr) und zu Full Gehenden kann durch eine Zonierung des StraRenraumes mittels

unterschiedlicher Oberflachengestaltung oder Moblierungselementen erreicht werden.

Eine Begegnungszone ist bei schmalen StraRenquerschnitten zweckmaRig, wenn eine Trennung der
einzelnen Verkehrsarten nicht moglich ist. In solchen Abschnitten ldsst die Gesamtbreite der StralRe
eine Anordnung der fiir die einzelnen Verkehrsteilnehmenden erforderlichen Querschnittselemente
nebeneinander nicht zu (FSV 2016, 3f). ,Die Begegnungszone ist ja im Prinzip ein Mischsystem, wo alle
dieselbe Flache nutzen. Das braucht normalerweise immer weniger Flache als ein Trennsystem, wo
jeder seine eigene Verkehrsflache bekommt” (Meschik 2017, mindliche Mitteilung). Zudem kann die
Begegnungszone bei baulich schwierigen Situationen aufgrund bestehender Stadtstrukturen errichtet
werden, wo die empfohlene Gehsteigmindestbreite von zwei Metern nicht moglich ist (MA 18 2015,
49). Eine vollkommene Mischung von zu FulR Gehenden, Radfahrenden und Kfz-Lenkenden

funktioniert jedoch nur bis zu einem gewissen Kfz-Verkehrsaufkommen (FSV 2016, 14).

In Osterreich wurden bisher etwa 140 Begegnungszonen realisiert (Schwab 2017, miindliche
Mitteilung). Diese befinden sich zum GroRteil in der Altstadt bzw. im Zentrumsbereich von Stadten

oder Gemeinden. Auch einige Hauptplatze wurden zu Begegnungszonen umgestaltet.

In Wien gibt es verhaltnismalig wenige Begegnungszonen. ,In Wien ist es so, dass man aus unserer
Sicht viel mehr die Moglichkeit nutzen sollte, vor Schulen und o6ffentlichen Gebauden
Begegnungszonen anzuwenden. Das wird viel zu wenig gemacht” (Schwab 2017, mindliche
Mitteilung).

Wesentlich fur die Planung einer Begegnungszone ist eine hohe Anzahl an zu FuR Gehenden und
Radfahrenden in Relation zur Kfz-Verkehrsstarke. Einerseits fiihlen sich zu Full Gehende sicherer, wenn

sie in groBer Anzahl auftreten, andererseits wird die Begegnungszone von Kfz-Lenkenden starker

2 Bei der Auswahl der zu analysierenden Begegnungszonen wurde mit der Herrengasse (Begegnungszonen bei
schmalem StraRenquerschnitt) bzw. der Mariahilfer Strale Ost (Begegnungszonen bei flachigem
Querungsbedarf) jeweils ein Haupttyp bericksichtigt.
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akzeptiert (FSV 2016, 7). Laufende Begegnungen zwischen flieRendem Kfz-Verkehr und Ful3- bzw.

Radverkehr sorgen fir ein funktionierendes Konzept der Begegnungszone (FSV 2016, 4)

Das Verhdltnis des Full- und Radverkehrs zum Kfz-Verkehr ist also entscheidend fiur die
Leistungsfahigkeit einer Begegnungszone (FSV 2016, 5). Dabei sind sowohl die Querungen als auch die
Langsbewegungen der zu Full Gehenden und der Radfahrenden relevant. Fiir den Einsatz von
Begegnungszonen gibt es Richtwerte beziglich der Querungsdichte von Radfahrenden und zu Ful3
Gehenden (s. Tabelle 2).

Sehr hohe Kfz-Verkehrsstarken sind fiir die EinfUhrung einer Begegnungszone als problematisch
anzusehen, wenn auch kein AusschlieBungsgrund (FSV 2016, 5). Bis 1.000 Kfz und bis 500 querende
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende je Stunde und 100 m Lange ist eine Begegnungszone
hinsichtlich des Verkehrsablaufs bedenkenlos geeignet. Bei hoheren Verkehrsstarken ist eine Eignung
gesondert vertiefend zu prifen (FSV 2016, 6). Damit eine Begegnungszone gut funktionieren kann, ist
zusatzlich zu den Querungen eine Anwesenheitsquote der zu Full Gehenden und der Radfahrenden
von mindestens 20 % der Kfz anzustreben (FSV 2016, 7). Des Weiteren spielt das
Schwerverkehrsaufkommen eine Rolle, welches das subjektive Sicherheitsgefiihl der querenden zu FuR
Gehenden vermindert. Verkehrsstarken Uber 50 Lkw/h sind flr eine Eignung einer StraRe als

Begegnungszone als ungiinstig einzustufen (FSV 2016, 6f).

Tabelle 2: Richtwerte fiir den Einsatz von Begegnungszonen (FSV 2016, 6)

Zahl der Querungen von zu Ful Gehenden oder .
Eighung als Begegnungszone
Radfahrenden pro Stunde und 100 m Lange

0-24 Querungen pro Stunde Begegnungszone nicht sinnvoll

) Begegnungszone maoglich, wenn das Verhaltnis
25-49 Querungen pro Stunde und mindestens _ )
der Querungen zu Kfz in der Spitzenstunde
150 pro Tag . -
mindestens 10 % betragt

Begegnungszone moglich bis maximal 1.000

50-500 Querungen pro Stunde sowie eine )
Kfz/h; bei hoheren Kfz-Verkehrsstarken

Anwesenheitsquote der zu FuR Gehenden und
gesonderte, vertiefende Eignungsprifung

der Radfahrenden von mindestens 20 % der Kfz
erforderlich

gesonderte, vertiefende Eignungsprifung
> 500 Querungen pro Stunde
erforderlich

An dieser Stelle darf nun auf den empirischen Teil der videounterstiitzten Beobachtung vorgegriffen
werden, bei welcher auch die Aufkommen der einzelnen verkehrsteilnehmenden Gruppen (nach dem
Umbau zur Begegnungszone) erfasst wurden (zur Methodik der Beobachtung, s. Kapitel 6.1). Wahrend
der fliinf Beobachtungsstunden gab es auf dem etwa 30 m langen Erhebungsabschnitt in der
Begegnungszone Herrengasse im Schnitt 50 querende zu FulR Gehende pro Stunde (Querungen von

Radfahrenden Uber die komplette Fahrbahn gibt es in der Praxis nicht). Auf einem 100 m langen
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Abschnitt waren dies hochgerechnet etwa 150 Querungen. In der Spitzenstunde wurden 113 Kfz
gezahlt, was weit unter der 1.000-Kfz-Grenze liegt. Der Kfz-Anteil liegt Gberhaupt nur bei ca. 8 %. Dies

bedeutet, die Herrengasse ist gemal den Richtwerten sehr gut als Begegnungszone geeignet.

Im etwa 30 m langen Erhebungsraum der Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost gab es bei der
Zahlung durchschnittlich pro Stunde 220 Querungen von zu Full Gehenden (= ca. 660 Querungen auf
100 m). Der Kfz-Anteil liegt bei ca. 5 %. Auch der Schwerverkehrsanteil ist gering. GemaR der
Richtwerte fur den Einsatz von Begegnungszonen ist bei einem solch hohen Querungsaufkommen eine
gesonderte Eignungsprifung notwendig. Allerdings ist diese Begegnungszone derart breit, dass diese

hohe Anzahl an Querungen durchaus ertraglich ist.

2.5 Allgemeine Gestaltunghinweise einer Begegnungszone

Um die Wirkungen aus Kapitel 2.2 entfalten zu kdnnen, sollte die Begegnungszone eine gewisse
Gestaltung aufweisen. Die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden ist oberstes Gebot, weshalb
es einer freien Sicht aufeinander bedarf. Eine gut gestaltete Begegnungszone hebt sich baulich vom
sonstigen StraRenbild gut ab und unterstreicht die besondere Verkehrssituation (Wrana 2016, 37).
Sichthindernisse (z.B. Parkplatze, Hecken), unnotige Verkehrsschilder und Bodenmarkierungen sollten
entfernt werden. Wie sich einzelne Verkehrsteilnehmende zu verhalten haben, sollte namlich
selbsterklarend sein. , Die gestalterischen MaRnahmen sollten so sein, dass jeder StralRenbenitzer
erkennt, dass der andere auch da ist. Die Gestaltung sollte auch dafiir sorgen, dass die Geschwindigkeit
runterkommt” (Schwab 2017, mindliche Mitteilung). Zum anderen soll die Aufenthaltsqualitat durch
den Einsatz von StralBenmdblierung, wie etwa Sitzbanke, Brunnen oder Begriinungen, aufgewertet
werden, ohne jedoch wichtige Sichtbeziehungen zu beeintrachtigen. Unterschiedliche Bodenbelage,
mitunter auch mit Farbdifferenzierungen, konnen die Orientierung innerhalb der Begegnungszone
erleichtern. Gehsteigkanten sollten entfernt werden, damit den zu FuB Gehenden nicht
falschlicherweise suggeriert wird, sich nur auf bestimmten Gehwegen aufhalten zu dirfen. Im Sinne
der Barrierefreiheit sollten Uberginge zwischen Gehflichen und Fahrbahn jedoch optisch und taktil
dementsprechend ausgefiihrt sein (BMVIT 2015, 38).

Die Begegnungszone sollte sich optisch klar vom angrenzenden Verkehrsraum unterscheiden. Dies
kann durch eine gewisse Torwirkung am Beginn oder durch eine kontrastreiche Bodengestaltung
geférdert werden (BMVIT 2015, 39). Ausfihrlichere Gestaltungshinweise, insbesondere was die

optische Fiihrung des FuR- und Radverkehrs betrifft, kbnnen in Kapitel 0 nachgelesen werden.

2.6 Personen mit speziellen Bedirfnissen in der Begegnungszone

Kinder, dltere Menschen sowie geh- und sehbehinderte Menschen haben besondere Anspriiche an
den offentlichen Raum. Diese kdnnen auch stark gegensatzlich sein, was die Planung und Gestaltung

vor Herausforderungen stellt.
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2.6.1 Personen mit Sehbeeintrachtigung in der Begegnungszone

Personen mit Sehbeeintrachtigung bendétigen starke Kontraste und taktile Elemente. Wichtig sind
ertastbare Informationen, die sie leiten und warnen. Geeignet dafiir sind Niveauunterschiede durch
gewisse Bordsteinhohen, die deutlich mit dem Blindenstock ertastet werden kdnnen und bei
versehentlichem Ubertreten schnell erkannt werden. AuRerdem helfen Bodenindikatoren, die gerippt
oder genoppt und aus verschiedenen Materialien sein konnen. Diese unterstiitzen Blinde und

Sehbehinderte beim Entlanggehen und Queren von StralRen (Besener und Hesse 2013, 8).

Diese Elemente sind in der Begegnungszone charakteristischerweise nicht vorhanden. Speziell die
fehlende Abgrenzung zwischen Gehweg und Fahrbahn birgt groBe Unsicherheiten. Die Vermittlung,

dass ein Shared-Space-Bereich betreten wird, stellt zudem eine planerische Herausforderung dar.

Augenkontakt ist ein wesentliches Kriterium fir die nonverbale Verstindigung mit anderen
Verkehrsteilnehmenden in der Begegnungszone. Sehbeeintrachtigte Personen verlassen sich oft auf

ihr Gehor, umso mehr stellen gerdauscharme Verkehrsteilnehmende wie Radfahrende einen

besonderen Unsicherheitsfaktor dar (Fritzer et al. 2016, 7f).

Abbildung 4: Ampel fiir Personen mit Sehbeeintrachtigung und Mobilitatseinschrankung in der

Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost
Flr Personen mit Sehbeeintrachtigung ist es aufgrund der genannten Faktoren kaum moglich, die
Situation in der Begegnungszone richtig einzuschatzen, da sie auf geregelte Kreuzungen mit
akustischen und taktilen Querungshilfen angewiesen sind, welche in der Begegnungszone gewdhnlich
nicht vorgesehen sind. Eine Losung, die sich in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe bewahrt hat,
sind Verkehrslichtsignalanlagen mit akustischen und taktilen Querungshilfen, die erst bei der
Aktivierung durch Personen mit Sehbeeintrachtigung den Verkehr stoppen. Die ansonsten farblose
Ampel wird auf Rot gestellt, wenn eine Person sie mittels euro-key aktiviert (s. Abbildung 4) (Lux 2016,
48).
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2.6.2 Mobilitatseingeschrankte Personen in der Begegnungszone

Bedeutet die niveaugleiche Gestaltung eine Einschrankung der Mobilitat fiir Sehbehinderte und Blinde,
so wird diese von Rollstuhlfahrerinnen begriiBRt. Die niveaugleiche Flache bedeutet fiir Personen mit
Gehbehinderung oder auch Rollstuhlbenutzerinnen die groBtmogliche Barrierefreiheit. Ein
jederzeitiges Queren der Fahrbahn durch diese Personengruppe ist daher ebenso wie fiir zu Ful}
Gehende ohne Beeintrachtigung Uberall moglich, sofern der Fahrzeugverkehr Riicksicht nimmt
(Besener und Hesse 2013, 17).

Rollstuhlbenutzerinnen bendtigen ausreichend Platz, die Begegnung von zwei Rollstiihlen sollte
problemlos moglich sein. Dies ist bei der Platzierung von Gestaltungselementen zu berticksichtigen.
Besonderes Augenmerk ist auf die Oberflachengestaltung zu legen. Unebenheiten, Kopfsteinpflaster
oder Schotter bergen einige Gefahren fiir nicht trittsichere zu Ful Gehende und erhéhen den
Kraftaufwand fir Rollstuhlbenutzerinnen enorm. Ein komplett ebener Untergrund wird von dieser
Personengruppe bevorzugt, welcher jedoch den Anspriichen von sehbeeintrachtigten Personen
widerspricht (Fritzer et al. 2016, 10).

2.6.3 Kinder in der Begegnungszone

Kinder sind vom Vertrauensgrundsatz ausgenommen, da sich diese noch im Prozess des Erlernens und
des Erprobens ihres korrekten Verhaltens im o6ffentlichen Raum befinden. Bestimmte kognitive
Fahigkeiten zur Einschatzung von Risiken und den entsprechenden Verhaltensweisen, die notig sind,
um sich im StralRenraum sicher zu bewegen, sind bei Kindern teilweise noch nicht ausreichend

ausgepragt (Besener und Hesse 2013, 7).

Zu den positiven Auswirkungen von Begegnungszonen fiir die Verkehrssicherheit fir Kinder zahlen
verbesserte Sichtbeziehungen durch den Wegfall sichtbehindernder Einbauten und parkender Autos.
Kinder, die aufgrund ihrer geringen GrofR3e leicht Gibersehen werden, kénnen besser und schneller von

Kfz-Lenkenden und Radfahrenden gesichtet werden (Besener und Hesse 2013, 7).

Jens (2017, miindliche Mitteilung) hingegen duBert Bedenken aufgrund der fehlenden Gehsteigkante:
»Eltern von kleinen Kindern sagen, ihnen ist auch die Gehsteigkante lieber. Das hilft ihnen auch im
Umgang mit kleinen Kindern, wenn sie zu ihnen sagen: du darfst bis zur Gehsteigkante gehen und nicht
weiter. Diese erkennen Kinder besser als vielleicht ein verandertes Muster im Boden. Das sind Dinge,
die man einfach noch beobachten muss und auf die man vielleicht auch noch reagieren muss“. Die

Vorstellung, standig aufpassen zu missen, ist fiir Eltern mit Kindern eine bedrohliche.

2.6.4 Altere Personen in der Begegnungszone

Viele altere Menschen fiihlen sich nach Umgestaltungsmalien zu Shared Space unsicherer als zuvor.
Sie bendtigen in komplexen Verkehrssituationen mehr Zeit zum Verarbeiten und Reagieren. Zusatzlich
haben viele dltere Personen oft auch eine Geh- und/oder Sehbehinderung. Sie konzentrieren sich eher
auf ihren eigenen Schritt als auf das Verkehrsgeschehen um sie, was nonverbale und
zwischenmenschliche Kommunikation fiir sie erschwert. AuBerdem bevorzugen angstliche altere

Menschen den Schutz einer erhéhten, klar abgegrenzten Plattform, die Ublicherweise in der
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Begegnungszone nicht vorhanden ist. Die niveaugleiche Gestaltung, verbunden mit einer geringen Kfz-
Geschwindigkeit, kommt allerdings vor allem Seniorinnen mit Rollatoren oder anderen Gehhilfen

entgegen (Besener und Hesse 2013, 8).

Auch Jens (2017, miindliche Mitteilung) spricht die Verunsicherung alterer Personen an: ,,Was grolRe
Verunsicherung hervorruft, ist der Umstand, dass Leute sich durch die fehlende Gehsteigkante, durch
die fehlende Parkspur, mitunter nicht mehr ausreichend geschtzt fiihlen. Da ist total interessant, weil
man gerade diese Niveaugleichheit ja der Barrierefreiheit wegen auch macht und es dann gar nicht so

ist, dass altere Leute das unbedingt schatzen”.

Abgesehen vom fehlenden ,,Schutzraum* stort viele altere Personen das Unvorhersehbare. Es wird als
unangenehm empfunden, wenn sie mit geringem Abstand von einem/einer Radfahrenden tberholt
werden bzw. wenn diese/r pl6tzlich vor ihnen quert. Die Wahrnehmungsunterschiede kénnen dabei
komplett unterschiedlich sein. Der/die Radfahrende hat das Gefiihl, die Situation sicher unter Kontrolle
zu haben, dltere zu FuB Gehende hingegen kdnnen die Situation ganzlich anders bewerten (Jens 2017,
mindliche Mitteilung). Schwab (2017, mindliche Mitteilung) berichtet von ahnlichen Erfahrungen:
,Manchen Menschen ist nicht bewusst, dass sie z.B. dltere Menschen erschrecken kénnen. Wenn man
von hinten oder schragt kommt oder vielleicht der Schatten zuerst kommt, da erschrecken manche
Menschen. Das kann soweit flihren, wir sehen das auch bei den FuBgangerchecks, dass Menschen das

nachste Mal daheim bleiben, weil ihnen das zu viel Stress ist. Oder sie bendtigen eine Begleitperson.”
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3 Fuls- und Radverkehr in der Begegnungszone

Der Verkehr soll umweltfreundlicher und sicherer werden. Aus diesem Grund sollen der FuB- und der
Radverkehr gefordert werden (BMVIT 2016, 4). Hinsichtlich Platzbedarf, Unfallgeschehen,
Energieverbrauch, Luftbelastung und Larmentwicklung sind zu FuR Gehende und Radfahrende die

sozial- und umweltvertraglichsten Verkehrsteilnehmenden (Hanzl 2001, 6).

Dieses Kapitel thematisiert jene Charakteristika von Gehenden und Radfahrenden, die fiir die Analyse
der Vertraglichkeit von Ful3- und Radverkehr in Begegnungszonen von Relevanz sind. Beiden ist
gemeinsam, dass sie sich in standigem direktem Kontakt mit ihrer unmittelbaren Umgebung befinden,
wodurch samtliche Sinne angesprochen werden und die Fortbewegung zu einem Kérper-, Raum- und
Kontakterlebnis gemacht wird. Deshalb reagieren beide auch besonders sensibel und anspruchsvoll in
Bezug auf ihre Verkehrsumgebung. Kriterien, die ein attraktiver StraRenraum erfiillen sollte, sind somit
unter anderem kurze Wege, saubere Luft, kein Larm und die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
(Hanzl 2001, 7).

3.1 Eigenschaften, Bedurfnisse und Anspriiche von zu Ful} Gehenden

Die Bedeutung des FuBverkehrs wird meist unterschatzt, zumal er statistisch oft nicht ausreichend
erfasst wird (jeder Weg wird dem Hauptverkehrsmittel zugeordnet), obwohl er ein Bindeglied
zwischen allen anderen Verkehrsmitteln darstellt. Bei jeder Fahrt mit dem motorisierten
Individualverkehr, dem o6ffentlichen Verkehr oder mit dem Fahrrad wird davor, danach oder
dazwischen ein FuBweg zuriickgelegt. Das ZufuBgehen ist bedeutender Bestandteil eines

multimodalen Verkehrssystems.

Zu FuB Gehende sind duRerst flexibel, womit sie sich an verschiedene natiirliche Gegebenheiten ideal
anpassen kénnen (Knoflacher 1995, 32). ZufulRgehen ist in beinahe jedem Lebensalter moglich und
eine fir alle sozialen Gruppen leistbare Mobilitdtsform. Die Teilhabe aller Menschen am 6ffentlichen
Leben und die Kommunikation sowie Interaktion mit anderen wird geférdert. Es ist das
ressourcenschonendste Verkehrsmittel, vermeidet Abgase und Emissionen und ist platzsparend,
wohnumfeldgerecht und flacheneffizient. Zudem fihrt es zu Kostenersparnissen bei der
Verkehrsinfrastruktur und im Gesundheitsbudget, da es positive Auswirkungen auf die Gesundheit hat
(BMLFUW und BMVIT 2015, 9). Zwar bendtigt der FuBverkehr im Vergleich zu den anderen
Fortbewegungsarten die meiste Korperenergie, dieser Energieverbrauch hat jedoch positive
Wirkungen fir den Menschen und erhéht die Lebenserwartung und die Lebensqualitdt. Somit kann
Bewegung mit geringem Aufwand in den téaglichen Alltag integriert werden (BMLFUW und BMVIT
2015, 13).

Trotz dieser Vorteile ist der Anteil des FuRverkehrs an den taglich zuriickgelegten Wegen
Osterreichweit seit Jahrzehnten riicklaufig. Viele FuRwege wurden durch Fahrten ersetzt. Griinde dafir
sind etwa der steigende Motorisierungsgrad und die Verlangerung der Wege aufgrund der
Zersiedelung und autoorientierter Raumstrukturen (BMLFUW und BMVIT 2015, 5).
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Im Vergleich zu den anderen Fortbewegungsmoglichkeiten ist das Gehen jene mit der geringsten
Geschwindigkeit. Dies schafft einerseits eine erhohte Sicherheit gegenliber anderen
Verkehrsteilnehmenden und eine bessere Wahrnehmung der Umgebung, ist jedoch andererseits ein
Nachteil, mochte man langere Distanzen in kurzer Zeit zurlicklegen. Analog zum Radfahren besitzt das
Gehen eine hohe Umweg-, Steigungs- und Witterungsempfindlichkeit, da man den Naturereignissen
direkt ausgesetzt ist. Im Falle eines Unfalls ist das Verletzungsrisiko durch die fehlende Knautschzone
erhoht. Die Transportmoglichkeiten sind stark beschrankt, grolle Mengen und schwere Gewichte sind
von zu FuR Gehenden nicht transportierbar (BMLFUW und BMVIT 2015, 23).

3.1.1 Geschwindigkeit von zu Full Gehenden

Der Bewegungsablauf eines/einer zu FuR Gehenden ist oftmals spontan, ungleichmiRig, variabel,
tempowechselnd und mitunter wenig zielbezogen. Speziell Kinder haben einen groRen und oft
unberechenbaren Aktionsradius (Hanzl 2001, 10). Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit betragt
0,6-2 m/s (ca. 2-7 km/h) und hdngt von Faktoren wie Alter, Fitness, Umgebungstemperatur, Neigung
und vor allem dem Wegezweck ab. Im Pendelverkehr ist die Gehgeschwindigkeit beispielsweise mit
1,34-1,49 m/s (ca. 5 km/h) deutlich hoher als im Freizeitverkehr mit 0,99-1,10 m/s (ca. 3,5-4 km/h)
(BMVIT und Walk-space.at 2012, 85).

Des Weiteren hangt die Geschwindigkeit — so wie bei allen anderen Verkehrsmitteln auch — von der
FuBverkehrsdichte (Personen/m?) ab. Abbildung 5 stellt den Zusammenhang zwischen der
Personendichte und der Geschwindigkeit schematisch dar. Bei einer Dichte von zwei Personen pro m?
verringert sich die Geschwindigkeit bereits um mehr als die Halfte gegeniiber der frei wahlbaren
Geschwindigkeit ohne Storfaktoren. Ist die FuBverkehrsdichte groRer als sechs, kommt es zum
Stillstand.

Geschwindigkeit nach FuRRverkehrsdichte
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Abbildung 5: Geschwindigkeit in m/s von FuRgéngerinnen in Abhingigkeit von der FuBverkehrsdichte in
Personen/m? (BMVIT und Walk-space.at 2012, 85)

Aufgrund der eher geringen Geschwindigkeit haben zu Full Gehende ein hohes
Beschleunigungsvermoégen, eine relativ rasche Bremsbereitschaft und die Fahigkeit zur raschen

Richtungsanderung (Knoflacher 1995, 41). Sie sind in der Lage, zahlreiche Informationen aus der
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Umgebung aufzunehmen sowie rasch und sensibel auf diese zu reagieren. Die Aufnahmefahigkeit der
menschlichen Sinne lasst interessante Raumerlebnisse auf kiirzester Distanz zu. Allerdings verlangt

dieser Umstand umgekehrt auch hohe Anspriiche an die Planung (Knoflacher 1995, 37).

3.1.2 Raumbedarf von zu FuR Gehenden bei der Bewegung

Zu Full Gehende weisen neben der geringsten Geschwindigkeit auch den geringsten Raumbedarf bzw.
Bewegungsraum auf. Trotzdem hat jede/r zu FuR Gehende seinen/ihren spezifischen Platzbedarf. Der
Anspruch an die Breite der Verkehrsfliche ergibt sich aus dem Aufenthaltszweck, aus der
Zusammensetzung des FuBverkehrskollektivs sowie dem physiologischen und psychologischen
Breitenbedarf der einzelnen Verkehrsteilnehmenden (Hanzl 2001, 10). Zu FuR Gehende gehen haufig
nebeneinander. Die Breite des Bewegungsraumes (s. Abbildung 6) erhoht sich auBerdem durch das
Mitfihren von Einkaufstaschen, Gepackstlicken, Gehhilfen oder Kinderwagen. Rollstuhlfahrerinnen
missen ausreichend Platz zum Wenden oder zur Durchfiihrung von Ausweichmanévern haben (BMVIT
und KFV 2003, 18).

Quellen: stekgraz/Stadtbaudirektion Graz; BM fiir Wissenschaft, Forschung und Kunst
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Abbildung 6: Unterschiedliche Bewegungsbreiten (BMVIT und KFV 2003, 18f)
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Jeder offentliche Raum erfillt eine unterschiedliche Funktion und wird in unterschiedlichem MaRe
genutzt. Diese Funktion bzw. Nutzung bestimmt den Raum, den zu FulR Gehende beanspruchen. In
Geschiaftsvierteln, Einkaufsstrallen oder in der Umgebung von zentralen Einrichtungen (z.B. Schulen,
Amtsgebauden, Spitdlern, Veranstaltungszentren etc.) ist der Platzbedarf fiir zu FulR Gehende hdher
als in reinen Wohn- oder Birovierteln (BMVIT und KFV 2003, 18f).

Schopf (1985) untersuchte Verkehrsteilnehmende hinsichtlich ihrer dynamischen Bewegungsvorgange
in der Breitendimension, um Grundlagen fiir die Querschnittsgestaltung nicht spurgefiihrter
Verkehrsteilnehmenden zu erarbeiten. Die Angabe aller Parameter erfolgt dabei in Verteilungsformen

entsprechend der Wahrscheinlichkeit ihres Auftretens.

Zu Full Gehende bewegen sich nicht exakt entlang einer geraden Linie fort, Schwankungsbewegungen
und der Schrittrhythmus flihren dazu, dass Hande und etwaige Gepackstiicke in Bewegung geraten,
wodurch eine dynamische FulRgangerinnen-Breitenverteilung resultiert (Schopf 1985, 53), die in

Abbildung 7 dargestellt ist. Die durchschnittliche Breite eines/einer zu FuR Gehenden betragt 68,5 cm.

Der Bewegungsraum von zu FuB Gehenden bei volliger Bewegungsfreiheit ergibt sich aus der
dynamischen Breite und der Schwankung um eine Ideallinie (Abweichung von der idealen Gehlinie).
Der durchschnittliche Bewegungsraum eines/einer zu Ful Gehenden betragt 82 cm (s. Abbildung 8)
(Schopf 1985, 57). Dieser Bewegungsraum, erganzt um das Abstandsverhalten bei seitlichen
Hindernissen oder im Begegnungsfall, stellt die vom zu FuR Gehenden als angenehm empfundene

Breite dar. Eine Einschrankung dieses Raumes fiihrt zu einer Qualitdtsminderung (Schopf 1985, 59).
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Abbildung 7: Breitenverteilung von zu FuR Gehenden (prozentuelle Beriicksichtigung aller auftretenden
Varianten an zu FuB Gehenden z.B. mit Kinderwagen, mit Handtasche, Kleinkind an der Hand etc.) (Schopf
1985, 57)
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Abbildung 8: Bewegungsraum von zu FuR Gehenden bei volliger Bewegungsfreiheit (Schopf 1985, 59)

Des Weiteren wurde das Abstandsverhalten bei der Begegnung zwischen zwei Personen untersucht.
Dieses ist ein wichtiger Faktor fiir die Ermittlung des Raum- und Breitenbedarfs und hangt von der
Geschwindigkeit (groRerer Abstand bei hoherer Geschwindigkeit) und vom personlichen Sicherheits-
und Wohlempfinden ab (Hanzl 2001, 15). Fir die Erhebung des Abstandsverhaltens wurden die
Mindestabstande derart definiert, dass aufgrund der Ganglinien eine Ausweichbewegung notwendig
wird, diese aber frei gewahlt werden kann und nach der Begegnung anndhernd die alte Linie
eingenommen wird (Schopf 1985, 61). Begegnen sich zwei zu FUR Gehende, mdchten diese prinzipiell
einen moglichst groBen Abstand voneinander halten, andererseits ihren Umweg mdglichst gering
halten (Thaler 1993, 29). Durch diese hohe Umwegempfindlichkeit handelt es sich deshalb immer um
Mindestabstiande. Weil jedes Ausweichmanéver ein Umweg ist, fallt dieses in der Regel so gering wie
moglich aus (Schopf 1985, 62).

Abbildung 9 stellt die Mindestabstande im Personen-Begegnungsfall dar, wenn das Ausmal} der
Ausweichbewegung frei wahlbar ist und nicht durch andere Faktoren eingeschrankt wird. Der
durchschnittliche Abstand betragt 21 cm. Anzunehmen ist dabei, dass damit der Abstand zwischen den
dynamischen Breiten der zu Ful Gehenden gemeint ist und nicht jener Abstand zwischen den
Bewegungsrdumen, da der Abstand in zweiterem Fall mitunter negativ ausfallen kénnte (falls ein/e zu
FuB Gehende/r in den Bewegungsraum des Begegnenden ,eindringt”). Als psychologisch erwiinscht

gilt ein Begegnungsabstand von 40 cm (Thaler 1993, 29).

In vielen Situationen werden den zu FuB Gehenden aufgrund beengter Platzverhaltnisse jedoch
wesentlich geringere  Abstidnde aufgezwungen. Durch diese Selbstbeschrankung des

Bewegungsraumes wird die Qualitdt des FulRverkehrs stark eingeschrankt (Schopf 1985, 62).
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Abbildung 9: Mindestabstdnde bei der Begegnung zwischen zwei zu FuR Gehenden (Schopf 1985, 62)

3.1.3 Anspriche an die Infrastruktur von zu Fu® Gehenden

Es ist wichtig, die Anspriiche von zu FuR Gehenden bestmaéglich zu erfillen, um diese wichtigste Form
der Mobilitat zu férdern. Zu FulR Gehende verlangen fiir sich ausreichenden Raum bei der Gestaltung
der offentlichen Flache. Dies schafft eine moglichst konfliktarme Koexistenz aller

Verkehrsteilnehmenden.

Ist die Verkehrsinfrastruktur fulverkehrsfreundlich, also attraktiv fir FuBgangerinnen, wird sich der
Anteil an zu FuR Gehenden erhéhen. Dazu gehoéren sichere, angenehme und ausreichend breite
FuBwege. Eine gute Beleuchtung und Uberschaubarkeit schaffen ein besseres Sicherheitsgefiihl.
Bepflanzungen des StraBenrandes, Alleen und griine Inseln erhdhen das Wohlbefinden und beschatten
die FuBRwege. Ausreichend Sitzmoglichkeiten —auch ohne Konsumzwang — sollen den zu Full Gehenden
Erholung und Kommunikationsmoglichkeiten bieten. Bei der Méblierung und Begriinung ist allerdings
hinsichtlich Verkehrssicherheit und subjektiver Sicherheit darauf zu achten, dass erforderliche und
gewiinschte Sichtfelder freigehalten werden (BMLFUW und BMVIT 2015, 33).

Zu FuR Gehende wollen (abgesehen von Spaziergiangerlnnen) moglichst schnell und ohne Umwege
bzw. Barrieren an ihr Ziel gelangen, weshalb beispielsweise Malnahmen zur leichteren Orientierung
(etwa gut lesbare Informationen an Haltestellen und Wegweisern) gesetzt werden sollen. Barrieren
wie Wohnbl6cke, Autobahnen, Bahnanlagen oder Fllsse sollen gut Gberquerbar sein, um kurze Wege
zu ermoglichen. Der Mensch ist sehr steigungsempfindlich. GroRe Hohendifferenzen sollen vermieden
werden, wo erforderlich sind barrierefreie Rampenanlagen zu errichten. Personen bewerten
Wartezeiten subjektiv als iberproportional lange. Zu Full Gehende werden bei langen Rotphasen,
speziell bei wenig Kfz-Aufkommen, verstandlicherweise schnell ungeduldig.
Verkehrslichtsignalanlagen sollten Griinphasen in ausreichender Haufigkeit und Dauer aufweisen und

nur dort eingesetzt werden, wo diese wirklich notwendig sind.

FulRwege generell und speziell Zugangswege zu Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sollen attraktiv
gestaltet sein und durch Passagen mit Auslagen, Parkflachen oder Aufenthaltsflachen fihren. Das

gesamte FuBwegenetz muss derart geplant und betreut werden, dass moglichst viele Wege zu jeder
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Jahreszeit und bei jeder Witterung benitzt werden kdnnen. Rutschiges Terrain und Stiirze sind zu
vermeiden. Die Wege sind aus diesem Grund stets von Schnee, Blattern oder Kies freizuhalten
(BMLFUW und BMVIT 2015, 38).

Abbildung 10 (links) stellt jene aus einer Wiener Umfrage aus 2009 resultierenden Faktoren dar, die
fiir ein attraktives FuBwegeumfeld stehen. Der Anspruch an saubere Gehwege ist sehr hoch und wird
von jedem/r zweiten Befragten angefiihrt. Eine attraktive Umgebung wird auch von sehr vielen
Personen geschatzt. Interessant ist, dass sich ein Viertel der Befragten dezidiert gegen eine

gemeinsame Infrastruktur fir FuB- und Radverkehr ausspricht.

Weitere Barrieren (Abbildung 10, rechts) sind, im Umkehrschluss zu den Erfolgsfaktoren, der
Hundekot, welcher der gewiinschten Sauberkeit gegenibersteht, eine unattraktive Umgebung,
Hindernisse am Gehweg, eine schlechte Regelung von Verkehrslichtsignalanlagen und riicksichtsloses
Verhalten von Kfz-Fahrenden. Das Hundekot-Problem dirfte sich in den Jahren seit der Umfrage
jedoch deutlich zum Positiven verbessert haben. Dieses wird eindeutig seltener erlebt, jedoch immer
noch als sehr stérend empfunden (Ausserer et al. 2013, 71).
Erfolgsfaktoren fiir ein attraktives FuRwegeumfeld in Wien Barrieren beim Zu-FuRt-Gehen in Wien
(n=163) (n=163)

Sauberkeit R

Hundekot

50%
attraktive Umgebung RIS unattraktive Umgebung AR

getrennte Geh- und Radwege [l Hindernisse am Gehsteig  lR3

&

gut beleuchtete Gehsteige @l schlechte Ampelregelung 9%

barrierefreie Gehsteige PEXA riicksichtsloses verhalten von Autofahrenden  rER

gute Ampelregelungen BEEH gemeinsame Geh- und Radwege liE™

riicksichtsvolles Verhalten von Autofahrenden [BE:3E74 Wetterabhingigkeit REES
Vorhandensein von Schutzwegen [y 74 starker StraBenverkehr BEH
verkehrsarme StraRen REES zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten R
Wetter (Sonne, Wirme) RBEE zu wenig Sitzmbglichkeiten BEEM
viele Sitzgelegenheiten k73 schlecht beleuchtete Gehsteige am Abend  [REE™

geringe Kfz-Geschwindigkeiten [liE73 zu wenig Schutzwege LR

sonstiges sonstiges

Abbildung 10: Erfolgsfaktoren fiir ein attraktives FuBwegeumfeld, rechts: Barrieren beim ZufuBgehen (BMVIT
und Walk-space.at 2012, 111)

3.2 Auswirkungen einer Begegnungszone auf den FulRverkehr

Wie in Kapitel 3.1.2 bereits erwédhnt, ist der Platzbedarf in Einkaufsstralen oder in der Umgebung
zentraler Einrichtungen fir Gehende besonders hoch. Nicht zuletzt aus diesem Grund ist dort die
Begegnungszone in vielen Fallen ein adaquates Mittel, um diesen Verkehrsteilnehmenden jenen Raum
zu geben, den sie bendtigen und der ihnen zustehen sollte. Eine Voraussetzung der Schaffung einer
Begegnungszone ist ja, dass dort nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende in groRer Menge vertreten

sind.

Allgemein gilt, je hoher die Anzahl an zu Full Gehenden, desto grofer ist die subjektive und objektive

Sicherheit im o6ffentlichen Raum und desto groRer ist die Akzeptanz der zu Full Gehenden als

28



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende und die Riicksichtnahme auf den Fullverkehr seitens der
Fahrzeuglenkenden (BMLFUW und BMVIT 2015, 16). Um die Zahl der zu Ful Gehenden weiter zu

erhdhen, bedarf es MaBnahmen zur Verbesserung des FulBwegenetzes.

Ausserer et al. (2013) flihrten im Auftrag der Stadt Wien eine Befragung durch, um die Meinungen der
Wienerlnnen tber Qualitdten und Probleme des ZufuBgehens zu erforschen. Abbildung 11 zeigt,
welche Aspekte zum Zufullgehen anregen und welche davon abhalten. Fir drei Viertel der Befragten
ist eine attraktive, abwechslungsreiche Umgebung eine sehr starke Motivation, Wege zu FuR
zuriickzulegen. Das Ergebnis unterstreicht die Wichtigkeit einer hohen Gestaltungsqualitat des
offentlichen Raumes im Sinne des ZufulRgehens. Es braucht Griin-, Frei- und Riickzugsraume in den
StralBen, die unterschiedliche Bediirfnisse der Nutzenden widerspiegeln. Die Verkehrsinfrastruktur
muss verstandlich und selbsterkldarend sein und sich nicht durch eine Vielzahl an Verbots- und
Gebotsregeln ausdriicken (Frey 2015, 10). Diese Forderungen des , Wien-zu-Ful3-Reports 2015“ treffen
auf die Begegnungszone zu. Eine nach den Empfehlungen der RVS — Richtlinien und Vorschriften fir
das StraRenwesen (FSV, 2016) gestaltete Begegnungszone schafft eine attraktive und

abwechslungsreiche Umgebung, welche stark motivierend fiir das Gehen ist.

Fulwege missen asthetischen Anspriichen gentigen. Eine reizvolle Umgebung lasst FuBwege kiirzer
empfinden. Optische und akustische Reize beeinflussen die Attraktivitdt des StraBenraumes. Der
richtige Umgang der Planenden mit Gebauden, mit Raumen zwischen den Gebduden, mit Beldgen,
dem Bewuchs, den Farben und den Formen ist wesentlich fir das Wohlbefinden und nimmt
schlussendlich Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl (Knoflacher 1995, 63). Bei der Umgestaltung eines
StralRenraumes zur Begegnungszone muss man die Chance nutzen, auf diese Anspriiche einzugehen.
Beim ZufulRgehen spielen die dulReren Reize eine starke Rolle, da man durch das geringere Tempo die
Umgebung unmittelbarer erleben kann. Bodenbelag und Umgebungsgestaltung missen hohe Qualitat

aufweisen, damit das Raumerlebnis positiv ist.

Aspekte, die zum Zu-FuB-Gehen motivieren Aspekte, die vom Zu-FuB-Gehen abhalten

(n =618, Nennungen: "sehr motivierend" und "eher motivierend") (n = 618, Nennungen: "sehr stérend")
Kfz (Geschwindigkeit, Larm,
. . o o
Gehen in schéner Umgebung i Vorrangverletzungen) 46 %
Gehen ist einfach und

Ampel (Warte- und -
0, [+
unkompliziert 72% Querungszeiten) 17 %

Bewegung (%3 Hundekot (am Gehweg)
Infrastruktur (schmale Gehwege,
Umweltgedanke  [Etgd gemeinsame Geh- und Radwege) 13%
gute Transportlosungen BELEA Radfahrende (am Gehweg) [RI]

Belohnung (z.B. Rabatte

beim Einkaufen) 47 %

hohe Autokosten [:pR"3

Abbildung 11: Aspekte, die zum ZufuBgehen motivieren, rechts: Aspekte, die vom ZufuRgehen abhalten
(Ausserer et al. 2013, 59 & 61)

29



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Durch eine ganzheitliche Betrachtung von architektonischen und Bepflanzungselementen
(Einsehbarkeit, Beleuchtung, Breite und Dichte von Saulen etc.) ist eine Optimierung des
FuBwegenetzes erreichbar. Derartige Mallnahmen erhdhen auch die Anzahl an zu Full Gehenden, was
wiederum die Sicherheit positiv beeinflusst (BMLFUW und BMVIT 2015, 16). Durch dieses Erleben der
Umgebung ist fur zu FuB Gehende nicht die Fortbewegung von A nach B allein von Bedeutung. Die
Aufmerksamkeit kann auf viele Dinge gerichtet sein (z.B. sich unterhalten, andere beobachten,
telefonieren, sich sonnen lassen, in Gedanken versunken sein). Zu FuR Gehende sind deswegen auf
reinen Gehflachen durch Verkehrsregeln praktisch nicht ansprechbar. Erst wenn sie eine Fahrbahn
Uberqueren moéchten, nehmen sie sich in erhohtem MaRe als Verkehrsteilnehmende wahr und passen
ihr Verkehrsverhalten dementsprechend an (Butz et al. 2007, 11). In der Begegnungszone miissen zu
Ful Gehende demnach in die Rolle der stiandig Aufmerksamen schliipfen, um mit anderen
verkehrsteilnehmenden Gruppen gefahrlos interagieren zu kénnen. Tun sie dies nicht, sind Konflikte
vorprogrammiert bzw. missen Fahrzeuglenkende fiir einen reibungslosen Verkehrsablauf sorgen.
Diese notgedrungene Aufgabe einer gewissen Freiheit flir zu FuR Gehende kann als kleiner

Negativpunkt einer Begegnungszone angefiihrt werden.

Das Achten auf den Fahrzeugverkehr kann das Geherlebnis triiben. Der Hauptgrund, der vom Gehen
abhalt, ist laut Befragung von Ausserer et al. (2013, 61) namlich der Kfz-Verkehr (s. Abbildung 11,
rechts). Dieser flihrt zu Unsicherheiten sowie geringerem Komfort durch zu hohe Geschwindigkeiten,
Vorrangverletzungen, Larm und Abgase. In der Begegnungszone gibt es zwar Kfz-Verkehr, dieser ist
jedoch einerseits in vielen Fallen stark verringert, andererseits fihrt die Geschwindigkeitsbegrenzung

von 20 km/h zu weniger Emissionen und Gefahrdungen.

Weitere Barrieren, den FulRverkehr anderen Verkehrsarten vorzuziehen, sind kurze Querungszeiten
und lange Wartezeiten an Verkehrslichtsignalanlagen, zu schmale Gehwege und zu wenig Platz. Auch
diese Hindernisse kdnnen durch die Begegnungszone aus dem Weg gerdumt werden, da durch die
Abwesenheit von Verkehrslichtsignalanlagen keine Wartezeiten auftreten. Querungen bilden einen
zentralen Bestandteil der Gehinfrastruktur. Die geeignete Ausgestaltung von Querungsstellen mit
ausreichenden Sichtrdumen und geringen Wartezeiten tragt maligeblich zur Sicherheit der zu Ful®
Gehenden im StralRenverkehr bei (BMVIT und Walk-space.at 2012, 39). Die Moglichkeit des
jederzeitigen flachigen Querens kommt der Charakteristik von zu Fu Gehenden, moglichst schnell und
ohne Umwege an ihr Ziel gelangen zu wollen, in der Begegnungszone entgegen, auch wenn dies noch
nicht in den Kopfen der zu FuR Gehenden verankert ist. ,Was viele Menschen auch noch nicht als
Vorteil wahrnehmen, ist der Umstand, dass man (berall queren kann, auch langsgehen kann. Ich
glaube, dass das vielen Menschen schon so normal vorkommt, dass sie nur an Kreuzungen queren,
dass ihnen diese neue Freiheit des ofters die StralRenseite wechseln, jetzt ad hoc nicht unbedingt als

Vorteil einfallt” (Jens 2017, miindliche Mitteilung).

Auch wenn das ZufuRgehen die langsamste Form der Fortbewegung in Begegnungszonen ist, ist diese
auf kurzen Distanzen anderen Verkehrsmitteln Gberlegen (z.B. Weg zwischen zwei nahegelegenen
Einkaufsmoglichkeiten). Begegnungszonen verbinden oftmals verschiedene Alltagsziele, bei deren
Verbindung der FuBverkehr seine Vorteile auszuspielen vermag. Zudem weist der FuBverkehr eine
verkehrsmittelUbergreifende Verkntipfungsfunktion auf (BMLFUW und BMVIT 2015, 9).
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Wiinsche, um als zu FuR Gehende/r am besten unterwegs zu sein

(n =163, max. zwei Nennungen moglich)

weniger Autoverkehr REIEA

mehr Grinflaichen im 6ffentlichen Raum i EZ
riicksichtsvollere Kfz-Fahrende, langsamerer Kfz-Verkehr ¥ EA
mehr Maéglichkeiten zum Sitzen und Verweilen ik
gut beleuchtete Gehwege am Abend RERS
saubere Gehwege BFEA
mehr offentliche WC-Anlagen BERA
riicksichtsvollere Radfahrende kR
kiirzere Wartezeiten bei Ampeln kg4
getrennte Geh- und Radwege BEEA

mehr Mdglichkeiten zum Strafenqueren

]
xR

breitere Gehwege EEA

Abbildung 12: Wiinsche der Befragten (Ausserer et al. 2013, 69)

SchlieBlich sollten die Befragten ihre Wiinsche nennen, um den FuBverkehr attraktiver zu gestalten (s.
Abbildung 12). Dabei wurden sie gebeten, aus einer Vielzahl von Items die zwei wichtigsten
auszuwahlen. Bemerkenswerterweise stehen an den ersten vier Stellen Winsche, die eine nach
bestem Gewissen gestaltete Begegnungszone zu erfiillen vermag. Der Wunsch nach Einschrankung des
Kfz-Verkehrs ist sehr hoch. Man erkennt bei mehreren Umfragen, dass nicht die Radfahrenden oder
die Gehinfrastruktur (z.B. schmale Gehwege) ein hauptsichliches Problem darstellen, sondern
vielmehr der Autoverkehr mit seinen negativen Konsequenzen (hohe Geschwindigkeiten,
Verkehrslarm, Abgase etc.). Aus diesem Grund kénnen die Ausweitung der 30 km/h-Zonen,
Begegnungszonen, Fahrbahnverengungen etc. einen wesentlichen Beitrag zur Attraktivierung des
Gehens leisten (Ausserer et al. 2013, 70).

An zweiter Stelle wurden mehr Grinflachen im 6ffentlichen Raum gewiinscht. Die Begegnungszone
schafft zwar nicht primar mehr Griinflachen, in vielen Fdllen werden jedoch gezielt Pflanzen eingesetzt,
was sich positiv auf die Wahrnehmung und das Wohlbefinden auswirkt. 22 % der Befragten fordern
einen langsameren Kfz-Verkehr bzw. ricksichtsvollere Kfz-Lenkende, was ebenfalls in der
Begegnungszone Umsetzung findet. Eine Eigenschaft von zu FuR Gehenden ist, dass sie haufig ihre
Geschwindigkeit und Richtung wechseln. Infolgedessen sind diese Verkehrsteilnehmenden schwer
einzuschatzen. Dieser Umstand sorgt dafiir, dass Rad- und Kfz-Fahrende in der Begegnungszone stets
aufmerksam fahren und ihre Geschwindigkeit dementsprechend noch mehr anpassen missen. Mehr

Moglichkeiten zum Sitzen und Verweilen ist der am vierthaufigsten genannte Wunsch.

Allerdings erfiillen einige Begegnungszonen nicht alle diese Wiinsche, wenn bei der Gestaltung z.B.
groBteils auf Sitzgelegenheiten oder auf Grinelemente verzichtet wurde. Dies hangt natrlich auch
von den Platzverhiltnissen ab. Trotz alledem ist die Einflihrung von Begegnungszonen ein wichtiger

Schritt, um den FuBverkehr zu fordern.

Trotzdem gibt es auch Kritik beziiglich der Rolle der zu FuB Gehenden in der Begegnungszone. Im

Gegensatz zum Modell aus anderen Lindern, gibt es namlich in Osterreich keinen Vorrang fiir diese
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verkehrsteilnehmende Personengruppe. Der absolute Vorrang bzw. die Vortrittsberechtigung fir
FuRgeherinnen wird namlich in der StVO mit dem Zusatz ,,in Begegnungszonen diirfen FuRgeher die
gesamte Fahrbahn beniitzen. Sie diirfen den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern®,
eingeschrankt (StVO 1960, § 76¢ Abs 3). Der Vorteil des jederzeitig moglichen flachigen Querens wird
dadurch stark relativiert. Der Zeitpunkt der Querung muss somit dem Verkehrsfluss der Fahrzeuge
angepasst werden. Andererseits ist dadurch gewahrleistet, dass sich auch zu Full Gehende stets
aufmerksam verhalten. Die vorgesehene gemischte Nutzung der gesamten StraRenflache ist namlich
nur moglich, wenn alle Verkehrsteilnehmenden in erhohtem Malie Riicksicht aufeinander nehmen
(Keplinger und Wimmer 2015, 363).

In Hinblick auf das Konfliktpotenzial ist die Osterreichische Regelung wohl die zu favorisierende. Gemal
Rauh (1990, 87) sind Verkehrsflachen FulRgangerinnenbereiche, wenn sie von zu Ful Gehenden als
solche angesehen werden. Die niveaufreie Gestaltung von Begegnungszonen ohne
Bodenmarkierungen (die zu FuB Gehende bei der Wahl des Weges ohnehin nicht beriicksichtigen
wirden) suggeriert ohnehin schon eine fuRgangerzonenahnliche Flache. Ein allgemeiner Vorrang fur

zu FuR Gehende wiirde wahrscheinlich das Revierdenken und somit Konflikte fordern.

3.3 Eigenschaften, Bedirfnisse und Anspriiche von Radfahrenden

Zu den Starken des Fahrrades gehoren Schnelligkeit und Flexibilitat. Innerhalb der Stadt ist das Fahrrad
oft schneller als der Pkw oder der Offentliche Verkehr (BMVIT 2016, 4). Die Parkplatzsuche entfllt und
es fallen keine Parkgebiihren an (Chorherr et al. 2013, 2). Dies spiegelt sich auch in den Griinden wider,
weshalb Wienerlnnen auf das Fahrrad steigen (s. Abbildung 13). Die praktische, flexible und
unabhangige Form der Fortbewegung nennen 21 % der Radfahrenden als Grund, das Rad zu benutzen.
Fiir genauso viele ist es eine Freizeitbeschaftigung. Bedeutend sind zudem die sportlichen und
gesundheitlichen Aspekte des Radfahrens. Immerhin an vierter Stelle (mit 14 %) steht der Grund,
schneller als mit anderen Verkehrsmitteln zu sein (Mobilitdtsagentur Wien 2014, 9). All diese Vorteile
sollen weiterhin bestehen bzw. ausgebaut werden. Durch gezielte MaBnahmen sollen die Schnelligkeit
und die Flussigkeit des Radverkehrs geférdert werden (BMVIT 2016, 4).

Weitere Starken des Verkehrsmittels Rad sind unter anderem die geringe 6kologische Belastung, das
geringe Gewicht, die giinstige Gesamtenergiebilanz (Knoflacher 1995, 181), die preisgiinstige
Fortbewegungsmoglichkeit sowie die flexiblen und platzsparenden Abstellmdglichkeiten. AuBerdem

ist das Radfahren relativ leicht zu erlernen.

Der Radverkehr nimmt auch im osterreichischen Gesamtverkehrsgeschehen eine bedeutende Rolle
ein. Verkehrsspitzen und Stauzeiten im urbanen Raum kénnen durch eine Verlagerung von Wegen auf

das Fahrrad leicht und kostenglinstig abgefangen werden (lllek und Kohlenprath 2011, 4).

Zu den Schwiachen des Radfahrens zahlen beispielsweise der fehlende Wetterschutz, die hohe
Steigungs- sowie Umwegempfindlichkeit (Knoflacher 1995, 181) und der beschrankte Gitertransport.
Viele Nichtradelnde argumentieren unabhangig der Radverkehrsinfrastruktur mit fehlendem Komfort,
hoherem Verletzungsrisiko oder grolRer korperlicher Anstrengung. Eine gewisse Fitness muss

vorausgesetzt we rden.
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Deshalb radeln Wienerlnnen

(n = 4.600, spontane Nennungen, Mehrfachnennungen maglich)

flexibel, praktisch und unabhdngig AR

Freizeitbeschaftigung, Hobby FAE’S

Spal, Freude am Radfahren REEA
mit Rad schneller als mit Auto bzw. Offentlichen Verkehrsmitteln
Sport, Training

fir die Gesundheit, um abzunehmen RERA

um Bewegung zu machen, aktiv zu bleiben ROHEA

=y
w e

billiger als mit Auto oder &ffentlichen Verkehrsmitteln
Quelle: Peter Hajek Public Opinion Strategies,
Umweltschutz Radfahrerinnenbefragung Wien 2014,
Mai/luni 2014 im Auftrag der
Entspannung, Ausgleich, Kopf frei bekommen Mobilitstsagentur Wien GmbH

Abbildung 13: Griinde fiir das Radfahren in Wien (Mobilitatsagentur Wien 2014, 9)

Die Richtlinien und Vorschriften fiir den Radverkehr (RVS 03.02.13 2014, 5) unterscheiden grob zwei
Gruppen von Radfahrenden. Zum einen handelt es sich um den zielorientierten Alltagsverkehr, zum
anderen um den wegorientierten Freizeitverkehr. Die beiden Gruppen unterscheiden sich vor allem
beziglich ihrer Bediirfnisse an die Infrastruktur, welche in Tabelle 3 aufgelistet sind.

Tabelle 3: Eigenschaften und Bediirfnisse von Radfahrenden im Alltags- bzw. Freizeitverkehr (RVS 03.02.13
2014, 5)

zielorientierter ALLTAGSVERKEHR wegorientierter FREIZEITVERKEHR

fahrt zlgig

sucht Abkilirzungen, wenn die Radverkehrs-
fihrung mit Umwegen verbunden ist

fahrt eher Ziele im dicht bebauten Ortsgebiet
an

ist meist gelibt

fahrt meist alleine

ist mindestens 10 Jahre alt

fahrt auch bei Schlechtwetter und Dunkelheit
bevorzugt Radfahranlagen und Mischformen

bendtigt Wegweisung nur im libergeordneten
Netz

erfordert engmaschiges Netz

Planungsgrundlage: Sicherheit, Direktheit,
Komfort und Attraktivitat

DER WEG IST DIE STRECKE ZUM ZIEL

fahrt eher gemiitlich

akzeptiert die Radverkehrsfiihrung, auch wenn
sie mit Umwegen verbunden ist

fahrt eher Ziele aulRerhalb des Ortsgebietes an

kann gelibt oder ungelibt sein

fahrt allein, mit der Familie oder in Gruppen
kann auch ein Kind im Vorschulalter sein
fahrt nur bei halbwegs schonem Wetter

bevorzugt selbststandig geflihrte Radwege
bendtigt Routenbeschilderung und Wegweisung

auf Hauptrouten gebiindelt

Planungsgrundlage: Sicherheit, Erlebniswert,
Erholungswert, Komfort und Attraktivitat

DER WEG IST DAS ZIEL
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3.3.1 Wichtigste rechtliche Grundlagen

Ein Fahrrad ist gemaR der StVO ,ein Fahrzeug, das mit einer Vorrichtung zur Ubertragung der
menschlichen Kraft auf die Antriebsrader ausgestattet ist” bzw. zusatzlich iber einen elektrischen
Antrieb verflgt (Elektrofahrrad). Unter den Begriff Fahrrad fallt auerdem ,,ein zweirddriges Fahrzeug,
das unmittelbar durch menschliche Kraft angetrieben wird (Roller), oder [..] ein elektrisch
angetriebenes Fahrzeug, dessen Antrieb dem eines Elektrofahrrads [...] entspricht” (StvO 1960, § 2,
Abs 1 Z 22). Wer ein Fahrrad schiebt, gilt nicht als Radfahrende/r (StVO 1960, § 65, Abs 1).

Zu den Radfahranlagen zadhlen der Radfahrstreifen, der Mehrzweckstreifen, der Radweg, der
gemischte/getrennte Geh- und Radweg und die Radfahrertiberfahrt (StVO 1960, § 2, Abs 1 Z 11 lit b).
Das Nebeneinanderfahren ist fir herkdmmliche Fahrrader in FahrradstraRen, in WohnstralRen, in
Begegnungszonen, auf Radwegen sowie in FuBgdngerzonen, in denen das Befahren mit Fahrradern
zulassig ist, erlaubt (StVO 1960, § 68, Abs 2).

Einspurige Rader ohne Anhdnger mussen auf Straflen mit einer Radfahranlage diese benutzen, sofern
das Befahren der Radfahranlage in der von dem/der Radfahrenden beabsichtigten Fahrtrichtung
erlaubt ist (StVO 1960, § 68, Abs 1). Die Behorde kann jedoch bestimmen, dass Radwege sowie Geh-
und Radwege von der Benlitzungspflicht ausgenommen werden, das heilt die Wege diirfen, miissen
aber von Radfahrenden nicht benitzt werden (viereckiges statt rundes Hinweiszeichen) (StVO 1960, §
68, Abs 1a). Auf Geh- und Radwegen haben sich Radfahrer so zu verhalten, dass zu FuR Gehende nicht
gefahrdet werden. Nicht erlaubt ist das Radfahren auf Gehsteigen und Gehwegen in Langsrichtung
(StVO 1960, § 68, Abs 1). Kinderfahrrader bis 30 cm Felgendurchmesser gelten nicht als Fahrzeuge,
sondern als Kinderspielzeug (StVO 1960, § 2, Abs 1 Z 19). Diese dirfen auf Gehsteigen verwendet

werden.

3.3.2 Geschwindigkeit von Radfahrenden

Die Geschwindigkeit ist eine wichtige GrofRe im StraRenverkehr. Sie beeinflusst die Fahrzeit, den
Verkehrsfluss, die Unfallgefahr und -schwere, die Umweltbelastung und vieles mehr. Die
Fahrgeschwindigkeit im Radverkehr ist unter anderem von der korperlichen Fitness, der Temperatur,
der Neigung der Strecke sowie von der Beschaffenheit der Radfahranlagen abhéngig. Auch die
Tageszeit ist ein Einflussfaktor. Zu Spitzenzeiten sinkt die Geschwindigkeit etwa durch Staubildung,
wahrend in der Nacht hohere Geschwindigkeiten erzielt werden (BMVIT 2016, 16).

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von Radfahrenden im Stadtverkehr betragt 15-18 km/h. Die
Wunschgeschwindigkeit betragt 21 km/h. Zweitere bezeichnet jene Geschwindigkeit, die man von sich
aus wahlen wirde, ware unbehindertes Fahren moglich (BMVIT 2016, 11). Trainierte Radfahrende
kénnen deutlich héhere Fahrgeschwindigkeiten erzielen. Die Benltzerlnnen eines Elektrofahrrades
fahren durchschnittlich ca. 1 km/h schneller als Radfahrende auf herkdmmlichen Fahrradern (BMVIT
2013, 254). Allerdings darf die durch den Elektroantrieb unterstiitzte Geschwindigkeit bei
Elektrofahrradern 25 km/h nicht Gberschreiten (BMVIT 2013, 247).

Das Alter des/der Radfahrenden ist auch ein Faktor, der die Geschwindigkeit beeinflusst. Schopf (1985,
113) untersuchte die Geschwindigkeitsverteilung einzelner Altersgruppen (s. Abbildung 14).
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Jugendliche fahren demnach mit 20,5 km/h durchschnittlich am schnellsten, gefolgt von Kindern bis
zwolf  Jahren. Die beiden Altersgruppen ab 46 Jahren weisen eindeutig geringere
Durchschnittsgeschwindigkeiten auf. Betrachtet man die Verteilung der Geschwindigkeiten der
Radfahrenden in einzelnen Geschwindigkeitsbereichen (s. Abbildung 15), wird deutlich, dass der
Geschwindigkeitsbereich von zehn bis 20 km/h klar dominant ist. Zwei Drittel aller beobachteten
Radfahrenden fahren in diesem Bereich. AuBerdem kam man zur Schlussfolgerung, dass die

Fahrgeschwindigkeiten im Berufsverkehr héher sind als im Freizeitverkehr.

Unbeantwortet bleibt bei dieser Untersuchung allerdings, auf welchen Verkehrsanlagen die
Messungen durchgefiihrt wurden und wie stark die freie Wahl der Geschwindigkeit durch andere

Verkehrsteilnehmende eingeschrankt wurde.

Durchschnittsgeschwindigkeit von Radfahrenden nach Altersgruppen
(n = 300)

bis 12 Jahre EENATCYI
13 bis 18 Jahre LA
19-45 Jahre RARTT
46-60 Jahre RENATI]

ab 60Jahre EPXRTVIY

Durchschnittsgeschwindigkeit in km/h

Abbildung 14: Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten von Radfahrenden unterschiedlicher Altersgruppen (nach
Schopf 1985, 113)

Geschwindigkeitsverteilung von Radfahrenden
(n =300)

5-10km/h  EEA
10-15 km/h  [ELEA
15-20 km/h  EERA
20-25 km/h  EEEA
25-30 km/h R4

tber 30 km/h XA

Abbildung 15: Verteilung von Radfahrenden in unterschiedliche Geschwindigkeitsbereiche (nach Schopf 1985,
113)

Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Rad- und Kfz-Verkehr ist mitunter sehr grof3, weshalb diese

Verkehrsarten nur bedingt vertraglich und auf gemeinsamen Verkehrsflichen zu fiihren sind. Bei

héheren zuldssigen Geschwindigkeiten im Ortsgebiet (30-50 km/h) sind Kfz-Lenkende beispielsweise

haufig bestrebt, Radfahrende zu Gberholen (Meschik 2008, 59). Reicht der Platz fiir eine getrennt

geflihrte Radfahranlage nicht aus, kann durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung — Tempo 30 — die
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Situation fuir Radfahrende wesentlich verbessert werden (Meschik 2008, 55). Bei starkem Gefalle wird
die gemeinsame Flhrung mit dem Kfz-Verkehr erleichtert, da mit einer hdheren Geschwindigkeit der
Radfahrenden zu rechnen ist. Auf Steigungsstrecken wiederum ist eher eine Trennung zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr erforderlich (Meschik 2008, 57f).

3.3.3 Raumbedarf von Radfahrenden bei der Bewegung

Schopf (1985) ermittelte Breitenschwankungen von Radfahrenden, Schwankungen um die Ideallinie
und das Abstandsverhalten bei der Begegnung zweier Radfahrenden. Die Fahrradverkehrsplanung
basiert auf einer differenzierten, auf die ortlichen Verhaltnisse Riicksicht nehmenden bzw. diese
berlicksichtigende Gestaltung der Radinfrastruktur. Die Elemente einer solchen Planung sind
dynamisch, also Wahrscheinlichkeitsverteilungen, die empirisch ermittelt wurden (Knoflacher 1995,
204). Abbildung 16 stellt die Verteilung der Radfahrendenbreiten auf einer ebenen, geraden Strecke
dar. Die Breite liegt beim GroRteil der Radelnden bei 50-70 cm (Schopf 1985, 115) und somit etwas
unter jener von zu FuB Gehenden. Die Grundbreite des Fahrrades kann durch Kindersitze, Gepack oder

Anhanger vergroRert sein (Hanzl 2001, 11).
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Abbildung 16: Breitenverteilung der Radfahrenden auf ebener, gerader Strecke (Schopf 1985, 115)

Um den in Anspruch genommenen Bewegungsraum von Radfahrenden auf ebener, gerader Strecke zu
erhalten, muss diese Breitenverteilung noch mit den Schwankungsbewegungen um die individuelle
Ideallinie Uberlagert werden. Diese Schwankungsbewegungen kénnen bis zu 80 cm betragen.
Abbildung 17 stellt die Verteilung des Bewegungsraums (Breitenverteilung inkl.
Schwankungsbewegungen) bei ungestorter Fahrt dar. Der 85%-Bewegungsraum betragt 124 cm, das
heiRt 15% der beobachteten Radfahrenden haben einen breiteren Bewegungsraum als 124 cm (Schopf
1985, 115f). Beim Anfahren und Anhalten ist der Bewegungsraum noch etwas gréRer (Schopf 1985,
117). Auch das Auf- und Absteigen, Richtungsdanderungen oder das Umkehren erfordern naturgemaR
noch grofRziigigere Bewegungsspielrdume (Hanzl 2001, 11). Einen Einfluss auf den Bewegungsraum hat
wohl auch die Geschwindigkeit; bei hherem Tempo kann eine hohere Stabilitat erreicht werden. Bei

einer sehr niedrigen Geschwindigkeit sind mehr Lenk- und Kérperbewegungen erforderlich (= groRerer
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Bewegungsraum), um das Gleichgewicht zu halten (Hanzl 2001, 13). Der seitliche Platzbedarf erhoht
sich.
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Abbildung 17: Bewegungsraum der Radfahrenden auf ebener, gerader Strecke (Schopf 1985, 116)

In einer weiteren Untersuchung wurde das Abstandsverhalten bei der Begegnung mit anderen
Radfahrenden ermittelt (s. Abbildung 18). Dieses stellt den individuellen Sicherheitsraum der
Radfahrenden dar und ist von der Fahrgeschwindigkeit — mit h6herer Geschwindigkeit vergrofert sich
der Sicherheitsabstand — und dem subjektiven Sicherheitsbedirfnis abhangig. Zur Bemessung von
Radverkehrsanlagen ist dieser Wert relevanter. Ab einem Abstand von 125 cm wird keine
Ausweichbewegung mehr durchgefiihrt. Der vom/von der durchschnittlichen Radfahrenden
eingehaltene Abstand bei der Begegnung betrdgt einen Meter und ist somit weit groRer als im
FuBverkehr (21 cm). 50% der Begegnungen geschehen mit einem Abstand unter einem Meter, der
85%-Wert betragt 120 cm (Schopf 1985, 122). Unklar ist, wie viel Breite den begegnenden
Radfahrenden insgesamt zur Verfligung stand bzw. ob diese sozusagen unlimitiert war. Gewiss ist
jedoch, dass in diesen Sicherheitsabstanden bereits mogliche auftretende Schwankungen
bericksichtigt werden, weshalb diese Abstinde bei der Begegnung nicht dem Bewegungsraum,
sondern der Radfahrerinnen-Breite zuzuschlagen sind (Schopf 1985, 124). Zudem ist bekannt, dass die
gezeigten Verteilungen (Breite, Bewegungsraum, Abstandsverhalten) fiir alle Altersgruppen

anndhernd gleich hoch sind.

Die Abstidnde wurden fiir die Begegnung zwischen zwei Radfahrenden gemessen. Im Uberholungsfall
zwischen zwei Radfahrenden, bei der Begegnung zwischen einem/einer Radfahrenden und
einem/einer zu FuR Gehenden und beim Vorbeifahren an festen Hindernissen sind die
Relativgeschwindigkeiten wesentlich niedriger. In diesen Fallen kann gemal Schopf (1985, 125) der

halbe Sicherheitsabstand als mafRgeblich betrachtet werden.

Allerdings ist in gewissen Situationen der Sicherheitsabstand zu erweitern. Speziell beim Uberholen
von zu Ful Gehenden muss mit spontanem Richtungswechsel des/der Uberholten gerechnet werden,
vor allem wenn diese den/die Radfahrende/n nicht bemerkt. Dabei wird der Abstand an die 6rtlichen
Gegebenheiten und die Eigenschaften der zu lberholenden Person (Kind, Touristin, Joggerin etc.)

angepasst.
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Abbildung 18: Abstandsverhalten der Radfahrenden bei der Begegnung (Schopf 1985, 122)

Gemal Meschik (2003, Online) setzt sich der Breitenbedarf von Radfahrenden aus der Breite des
Fahrrades samt Radfahrerin sowie den seitlichen Sicherheitsabstanden zusammen und wird allgemein
mit 1 m angenommen. Bei Begegnungs- und Uberholvorgidngen sind gewisse Mindestbreiten
erforderlich, damit diese reibungslos funktionieren kénnen. Dazu werden zum Breitenbedarf der
einzelnen Verkehrsteilnehmenden dazwischenliegende und seitliche Sicherheitsabstande addiert. Bei
héheren Geschwindigkeiten sind gréRere Breiten erforderlich. Umgekehrt kdnnen in gewisser Weise
mit der verfligbaren Breite natiirlich auch die Geschwindigkeiten beeinflusst werden (Meschik 2003,

Online).

3.3.4 Anspriche an die Infrastruktur von Radfahrenden

Anspriiche von Radfahrenden an die Infrastruktur, deren Erfiillung den Radfahranteil erh6hen kann,
sind beispielsweise ein weit ausgebautes Radwegenetz, moglichst ebene Wege, eine gute sichtbare
und eindeutige Beschilderung, eine gute Beleuchtung der Radfahranlagen sowie diebstahlsichere und
Uberdachte Radabstellanlagen in zahlreicher Menge. Radfahrende bevorzugen glatte gepflegte
StraBenoberflachen. Unebenheiten, wie sie z.B. bei Kopfsteinpflaster auftreten, kdnnen gefahrlich

sein, vor allem beim Abbiegen (Katsarov 2014, 52).

Der Wunsch der meisten Radfahrenden, zumindest im zielorientierten Alltagsverkehr, ist es aber wohl,
moglichst ziigig und sicher an das Ziel zu kommen. Der Weg wird in einer intuitiven Abwagung zwischen
Zeitbudget, Energieaufwand, Sicherheit und Umfeldqualitdit auf der einen Seite und
Beeintrachtigungen wie Interaktionen oder Konflikte, RegelverstéBen und BuBwahrscheinlichkeiten
auf der anderen Seite subjektiv optimiert (Butz et al. 2007, 13). Dafiir bendtigt es eine gute
Radverkehrsinfrastruktur, welche sicher und komfortabel befahrbar sein soll. Radinfrastrukturanlagen
sollen unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten zulassen, wodurch die Bediirfnisse unterschiedlicher
Radfahrenden befriedigt werden konnen. Die Nutzenden eines Fahrrades weisen namlich
unterschiedliche Anspriiche auf, seien es Pendelnde, welche rasch zur Arbeit wollen, Pensionierte, die

das Radfahren wiederentdeckt haben oder Kinder, die dieses gerade erlernen (BMVIT 2016, 6).
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Speziell die Gruppe der Berufspendelnden gewinnt mehr und mehr an Bedeutung. Schnelle und
leistungsstarke Radrouten spielen eine immer groRere Rolle. Attraktive Radschnellverbindungen, die

ein konfliktfreies Uberholen zulassen, werden diesen neuen Anforderungen gerecht (BMVIT 2016, 6).

Im Rahmen einer Radfahrendenbefragung 2007 (Berger 2001, 56 & 59; s. Abbildung 19) wurde die
Wichtigkeit verschiedener MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Wien abgefragt. Zwei Drittel
aller Befragten forderten den weiteren Ausbau des Radverkehrsnetzes. Zweitmeist genannte
MaRnahme war eine Verringerung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden, jede/r Fiinfte
pladierte fiir eine bessere Qualitat der bestehenden und geplanten Anlagen. Zudem wurde nach
Hindernissen flr den Radverkehr in Wien gefragt. Die Halfte der Befragten sah den Kfz-Verkehr im
Mischverkehr als Hindernis an, gefolgt vom derzeitigen Netzausbau bzw. der schlechten Qualitat der

Radfahranlagen (22 %). Immerhin 14 % fiihlen sich von Gehenden am Radweg gestort.

MaRahmen zur Férderung des Radverkehrs in Wien Hindernisse des Radverkehrs in Wien
(n = 468, Mehrfachnennungen moglich) (n =468, Mehrfachnennungen moglich)
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Abbildung 19: links: gewiinschte MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs (Berger 2001, 56), rechts:
Hindernisse fiir den Radverkehr in Wien (Berger 2001, 59)

3.4 Auswirkungen einer Begegnungszone auf den Radverkehr

Der zweithdufigste Grund (laut einer weiteren Umfrage unter 4.600 Radelnden), welcher Personen
vom Radfahren abhalt, ist, gleich nach dem fehlenden Besitz eines Fahrrades (31 %), zu viel Verkehr
bzw. die Angst im StralRenverkehr (21 %). Dies zeigt, wie bedeutend der Ausbau der Radinfrastruktur
ist (Mobilitdtsagentur Wien 2016, 18). Durch die Einflihrung von Begegnungszonen kann ein Grofteil
dieser Angst genommen werden, insbesondere durch die Angleichung unterschiedlicher
Geschwindigkeitsniveaus. Kfz-Lenkende und Radfahrende fahren etwa gleich schnell. Gefahrliche
Uberholmandver entfallen somit, die Verkehrssicherheit ist erhoht. Pkw-Lenkende verhalten sich
ricksichtsvoller. Insofern profitiert der Radverkehr von einer Begegnungszone. Die gesetzlichen
Vorschriften einer Begegnungszone schrianken den/die Durchschnittsradfahrende (15-18 km/h im

Stadtverkehr) in puncto Geschwindigkeit demnach nicht ein. Zudem dirfen Radfahrende in
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Begegnungszonen laut StVO (1960, § 68 Abs 2) nebeneinander fahren, wobei , lediglich der duBerste

rechte Fahrstreifen” benitzt werden darf.

Wie bereits im vorangegangenen Kapitel 3.3.4 erwdhnt, sind der Ausbau des Radverkehrsnetzes sowie
die Verringerung der Konflikte von Radfahrenden mit anderen Verkehrsteilnehmenden laut einer
Befragung wichtige MalBnahmen, um den Radverkehr zu férdern. Die Begegnungszone setzt zumindest
bei ersterer Malnahme an, da durch ihre Einflihrung das Verkehrsnetz fiir den Radverkehr

ausgeweitet wird, sofern davor noch keine Radfahranlage bestanden hat.

Ob die Begegnungszone ein geeignetes Instrument ist, um Konflikte zu verringern, kommt wohl auf die
Art des Konfliktes an. Kritische Interaktionen mit Pkw, Bussen oder Lkw werden in der Begegnungszone
aus vielerlei Griinden sicherlich dezimiert. Wie es allerdings um Konflikte mit zu Fu® Gehenden steht,
ist Gegenstand dieser Arbeit. Zu vermuten ist jedoch, dass die Anzahl der Konflikte zwischen zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden in einer Begegnungszone geringer ist als auf einer Radfahranlage, da
kein/e Verkehrsteilnehmende/r die Verkehrsfliche einzig und allein fir sich beanspruchen kann und

somit a priori riicksichtsvoller und moglicherweise nachsichtiger agiert.

Aus einer weiteren Fragestellung (Berger 2001, 59) lasst sich ableiten, dass Radfahrende eine
getrennte Flihrung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr bevorzugen, immerhin gaben 50 % der Befragten
an, der Mischverkehr sei ein Hindernis, das Fahrrad zu benutzen. In der Begegnungszone spricht jedoch
die Aufhebung der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-Lenkenden fiir einen

reibungslosen Mischverkehr.

Die Frage, ob der Radverkehr getrennt oder gemischt mit dem Kfz-Verkehr erfolgen kann, hangt von
vielerlei Gegebenheiten ab, eine groRe Rolle spielen aber die beiden Faktoren Geschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs sowie die Kfz-Verkehrsstarke. Die Richtlinien und Vorschriften fir das Stralenwesen
geben dazu eine mehr oder minder klare Empfehlung ab, welche in Abbildung 20 schematisch
abgebildet wird. Bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h, welche ja in 20 km/h-
Begegnungszonen nicht einmal erreicht werden sollte, kénnen bis zu einer Verkehrsmenge von 10.000
Kfz/Tag Fahrrader und Pkw bedenkenlos im Mischverkehr ohne Mehrzweckstreifen gefiihrt werden.
Bei 10.000-17.000 Kfz/Tag sind beide Prinzipien — Mischen oder Trennen mittels Radweg, Mehrzweck-
oder Radfahrstreifen — denkbar. Erst ab einer groReren Kfz-Anzahl sollten Fahrrader unbedingt auf
Radwegen gefiihrt werden. Bei hoheren Kfz-Durchschnittsgeschwindigkeiten wird eine Trennung
bereits bei geringeren Verkehrsstarken empfohlen (BMVIT 2013, 128). GemaR dieser Empfehlung ist
also ein Mischen von Rad- und Kfz-Verkehr in Begegnungszonen unproblematisch, zumal
Begegnungszonen ohnehin nur bei eher geringen Kfz-Mengen eingerichtet werden sollten. Auch
Meschik (2008, 59) betont, dass bei anndhernd gleichen Geschwindigkeiten von Fahrradern und Kfz

die gemeinsame Benutzung der Fahrbahn die zweckmaRigste, billigste und sicherste Méglichkeit ist.

Die Kfz-Mengen in den beiden analysierten Begegnungszonen ergaben fir die Spitzenstunde am
jeweiligen Erhebungstag 113 Kfz (Herrengasse) bzw. 143 Kfz (Mariahilfer StraRe Ost). Die tagliche

10.000-Grenze wird also bei weitem nicht erreicht.
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Abbildung 20: Verkehrsorganisation (mischen/trennen von Rad- und Kfz-Verkehr) in Abhédngigkeit von

Geschwindigkeit und Verkehrsstarke fiir zweistreifige Fahrbahnen (RVS 03.02.13 2014, 13)
Es gibt einige Grinde, die im StraRenverkehr zu Zeitverlusten fir Radfahrende fihren: langere
Wartezeiten bei ungilnstiger Schaltung von Verkehrslichtsignalanlagen, Stehzeiten durch die
prinzipielle Benachrangung beim Verlassen einer Radverkehrsanlage, langere Wegstrecken durch
Umwege, indirekte Radverkehrsfiihrung und indirektes Linksabbiegen bei Kreuzungen mit Radwegen,
Geschwindigkeitsreduktion aufgrund fehlender Uberholmdglichkeiten, enger Kurvenradien,
Steigungsstrecken und ungiinstigem Oberflaichenbelag sowie ldngere Gehzeiten durch fehlende
Abstellmoglichkeiten am Zielort (BMVIT 2016, 26).

Einige dieser Benachteiligungen werden in der Begegnungszone aufgehoben. Durch den Entfall von
Verkehrslichtsignalanlagen entfallen zugleich potenzielle Wartezeiten, wodurch die Flissigkeit des
Radverkehrs erhéht wird. Uberholméglichkeiten sind durch die groRziigige Fahrbahnbreite in der Regel
gegeben, enge Kurvenradien treten nicht auf. Eine notwendige Geschwindigkeitsreduktion tritt also
nicht per se aufgrund unzureichender Breite auf. Diese ergibt sich, wenn tiberhaupt, nur durch eine
groBe Dichte an Verkehrsteilnehmenden. Eine Empfehlung flir Begegnungszonen ist,
Fahrradabstellanlagen in kleineren Gruppen in geringen Abstanden zueinander zu platzieren. Dies

verringert Gehzeiten und verkiirzt die Gesamtreisezeit.

Berufspendlerlnnen bzw. Radfahrende mit guter Streckenkenntnis allerdings haben oftmals noch
hohere Geschwindigkeitsanspriiche, als sie eine Begegnungszone mit ihrer
Geschwindigkeitsbegrenzung bieten kann (ausgenommen sind 30 km/h-Begegnungszonen, welche nur
in Ausnahmefallen verordnet werden). Abbildung 15 verdeutlicht, dass ein Fliinftel der Radfahrenden
schneller als 20 km/h unterwegs ist. Noch dazu ist man in einer Begegnungszone, je nach

FuBverkehrsdichte, oft gezwungen, das Geschwindigkeitsniveau noch weiter zu senken. Je mehr zu
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Full Gehende, desto weniger zielgerichtete Radfahrende werden dort fahren, weil es immer langsamer

wird.

Radverkehrsanlagen der mittleren und obersten Netzhierarchie sollten Fahrgeschwindigkeiten von 20
bis 30 km/h ermoglichen (BMVIT 2016, 26). Dies bedeutet, die Begegnungszone — mit ihrem 20 km/h-
Limit — gehort nicht zu jenen Routen mit bevorzugter Bedeutung des Radverkehrs und sie sollte nicht
Teil von Radschnellverbindungen sein, zumal diese vom FuBverkehr getrennt gefiihrt sein sollten
(BMVIT 2016, 42) und ohne geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen auskommen sollten (Jellinek
et al. 2013, 186). Meschik (2017, miindliche Mitteilung) findet die Begegnungszone fiir Radfahrende
im ErschlieBungs- oder Zielbereich gut, jedoch keineswegs als Hauptradroute. , Die Begegnungszone
ist eine Verkehrsanlage, die ich dort machen wiirde, wo viele Ziele liegen und sozusagen menschliches
Gewusel gewlinscht ist, Interaktionen etc., aber sie ist wahrscheinlich nicht fir den durchradelnden
Verkehr gut geeignet” (Meschik 2017, miindliche Mitteilung). Es ist also davon auszugehen, dass die
Begegnungszone einerseits Radfahrende aufgrund ihrer Vorteile anzieht, jedoch andererseits von

einigen Radfahrenden auch bewusst gemieden wird.

Knoflacher (1995, 142) unterscheidet hierfiir grundsatzlich zwei Gruppen von Radfahrenden. Einerseits
sind dies jene Radfahrenden, die eine bestehende, gut organisierte, dichte Struktur in dieser Art
bequem nutzen wollen. Dazu zdhlen auch Erholungssuchende, welche ein attraktives Umfeld
bevorzugen und sicherheitsoptimiert fahren. Dieser ,wegorientierte Freizeitverkehr” (RVS 03.02.13
2014, 5) ist in der Begegnungszone sehr gut aufgehoben. Andererseits gibt es Radelnde, die grofRere
Distanzen in der ihnen verfligbaren Zeit mit hoherer Geschwindigkeit bewaltigen mochten. Solche
zeitoptimierende primér zielorientierte Radfahrende (z.B. Pendelnde, Fahrradkuriere) sind vom
FuBverkehr zu separieren. Fir diesen ,zielorientierten Alltagsverkehr” (RVS 03.02.13 2014, 5) ist die
Nutzung von Begegnungszonen eher ungeeignet. Die ,Begeghungszone, wenn man die 20 km/h
hernimmt, ist flr den zielgerichteten Radverkehr nicht ideal. Da kann man die Geschwindigkeit, die
man physisch fahren kann, nicht realisieren” (Meschik 2017, miindliche Mitteilung). Entscheidend ist
auch, ob es sich beim Radverkehr innerhalb der Begeghungszone um Durchgangsverkehr oder Quell-
und Zielverkehr handelt. Dies wird groRteils durch die Lage der Begegnungszone im Radverkehrsnetz

bestimmt.

3.5 Unfallgeschehen in Begegnungszonen

Um statistisch belegbare Aussagen (iber das Unfallgeschehen machen zu kénnen, wird eine gewisse
Datenlage benétigt, welche allerdings noch zu schmal ist. Aufgrund des kurzen Bestehens der
Begegnungszonen in Osterreich ist eine genaue Untersuchung noch nicht méglich, jedoch lassen erste
Erfahrungen auf eine gestiegene Verkehrssicherheit schlieBen (Wrana 2016, 37). Auch aus anderen
Analysen lassen sich gewisse Trends erkennen. Ein 5-Jahres-Vergleich in vier Begegnungszonen in der
Schweiz weist beispielsweise eine positive Bilanz auf. Die Reduktion bei der Zahl der Verletzten, der
Schwerverletzten und der Hohe der Sachschdden betrug jeweils zwischen 10 % und 30 %. Die
Beflirchtung, dass sich durch eine mogliche Verunsicherung aufgrund der geringen Regelungsdichte
mehr Unfélle ereignen wirden, hat sich nicht bewahrheitet. Alles in allem kann Begegnungszonen

punkto Verkehrssicherheit ein gutes Zeugnis ausgestellt werden (Schweizer und Fascinati 2008, 25).
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Das subjektive Unsicherheitsgefiihl ist aus wissenschaftlicher Sicht im Gesamtsystem betrachtet sogar
von Vorteil. Nach der Risikokompensationstheorie bzw. nach der Risikohomo&ostasetheorie verhalten
sich Verkehrsteilnehmende, sobald sie ein erhdhtes Risiko wahrnehmen, vorsichtiger und weniger
riskant. Im Falle der Begegnungszone flihrt das erhohte subjektive Risikoempfinden zur notwendigen
Verlangsamung der Fahrzeuge und zu einer generell erhohten Aufmerksamkeit gegenlber der
Gesamtsituation. Es wird keine ,,Scheinsicherheit” (wie z.B. auf Schutzwegen) hervorgerufen. Durch
die bewusste Unsicherheit in der Begegnungszone erhoht sich die objektive Sicherheit, was das

Unfallgeschehen zum Positiven beeinflusst.

Ziel von Begegnungszonen ist es jedoch nicht, nur die Zahl und Schwere von Verkehrsunfallen zu
reduzieren und den Verkehrsfluss zu verbessern, sondern auch die Aufenthaltsqualitdt im
StraBenraum zu steigern. Die Gestaltung muss also nicht nur funktionalen, sondern auch asthetischen
Anforderungen genligen (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH 2015, 23).

Ein groBer Vorteil der Begegnungszone bezliglich Verkehrssicherheit ist wohl die relativ gering erlaubte
Geschwindigkeit, wodurch viele Unfdlle vermieden werden konnen bzw. die Unfallschwere bei
trotzdem auftretenden Unféllen stark vermindert ist. Abbildung 21 stellt die Anhaltewege -
zusammengesetzt aus Reaktions- und Bremsweg — von Fahrradern und Kfz bei unterschiedlicher
Fahrgeschwindigkeit dar. Es ist zu erkennen, dass die maximale Hochstgeschwindigkeit in der
Begegnungszone von 20 km/h durchaus ihre Berechtigung besitzt. Bei einer Geschwindigkeit von
30 km/h, welche nur im Ausnahmefall verordnet wird, verdoppelt sich der Anhaltweg sowohl beim
Rad- als auch beim Kfz-Verkehr (BMVIT 2013, 263). Dies ist ein Beweis fir die erhodhte

Verkehrssicherheit in Begegnungszonen durch Verringerung der Hochstgeschwindigkeit.

Bei nasser Fahrbahn ist mit noch langeren Bremswegen zu rechnen. Das heiBt, es sind prinzipiell
groBere Anhaltesichtweiten notwendig. Bei einer Radfahrgeschwindigkeit von 20 km/h ist eine
Anhaltesichtweite von 15 m erforderlich, um eventuelle Gefahren rechtzeitig erkennen zu kdénnen
(BMVIT 2016, 29).

Dies wirkt sich natiirlich auch auf die Interaktion mit zu Ful Gehenden aus. Mithilfe von gezielt
eingesetzten Gestaltungselementen kann man die Geschwindigkeit und damit durchaus auch das
subjektive Sicherheitsgefiihl von FuBgangerinnen steuern. Begegnungszonen ohne Mobiliar verleiten

hingegen zu héherer Geschwindigkeit, da weitldufige Sichtachsen bestehen.

Meschik (2017, mindliche Mitteilung) betont, dass eine gute Umsetzung einer Begegnungszone zu
einem gemeinsamen Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden fihrt und brenzlige Situationen die
Ausnahme darstellen: ,Wenn man eine Mischflache hat, gibt es ein kooperatives Interagieren, das
heillt, die FuRgeher schauen, wo ist denn das Auto, wo ist das Fahrrad. Der Verkehrsfluss ist
kontinuierlich. Der FulRgeher quert nicht vor dem Auto einen Schutzweg, das Auto muss nicht
stehenbleiben, sondern der Lenker geht ein bisschen vom Gas runter, der FuBgeher geht hinliber und
das Kfz kann gleich weiterfahren. Das spart Zeit fir alle. So glaube ich, funktioniert das auch zwischen
FuRgehern und Radfahrern. Kein Fullgeher wird, wenn er rechtzeitig einen Radfahrer sieht,

unmittelbar vor diesem queren.”
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Vergleich von Anhaltewegen bei Radverkehr und Kfz-Verkehr o.cec rom 2015

 zuriickgelegter Weg in Reaktionszeit; 0,5s
i der Reaktionszeit [m] | Bremsweg [m] Bremsverzogerung:

--------- S Fahrrad: 4 m/s* (Mindestwert

m/h 2.4m gem, Fahrradverordnung)
10k ; . Pkw: 5 m/s* (in der Praxis

: 5-8,5 bei trockener Fahrbahn)
20km/h 6,6m
30km/h 8,7 12,8m

Kfz-Verkehr

ey 56 12,3 17,9m
sokmy/h [ 19,3 26,2m

Om

Abbildung 21: Anhalteweg von Rad- und Kfz-Verkehr in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit (BMVIT
2013, 263)
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4 Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr auf gemeinsam genutzten

Flachen

In der Begegnungszone agieren zu FuB Gehende und Radfahrende kooperativ auf einer gemeinsamen
Flache. Dieses Miteinander ist kein neues Phdanomen, siehe Geh- und Radwege bzw. Fullgangerzonen,
in denen das Radfahren erlaubt ist. Es gibt viele Meinungen dariiber, wann eine getrennte Fliihrung
empfehlenswert ist bzw. wann das Mischprinzip vertraglich ist. Diese Expertinnenmeinungen bzw.
einzelne Studien werden im zweiten Teil dieses Hauptkapitels vorgestellt. Davor werden relevante

Begrifflichkeiten definiert.

4.1 Relevante Begriffsdefinitionen

Das Konzept der Begegnungszone ist das gemeinsame Miteinander auf einer Verkehrsflache.
Voraussetzung fur das Funktionieren dieser Nutzungsform ist eine gegenseitige Riicksichtnahme und
ein auBergewodhnlicher Grad an Interaktion zwischen allen Verkehrsteilnehmenden. Folgend wird der
Versuch unternommen, wichtige Begrifflichkeiten in Zusammenhang mit Vertraglichkeit zu erklaren,

um diese dann in spaterer in Folge zwischen Ful3- und Radverkehr empirisch zu ermitteln.

4.1.1 Normalverhalten versus Fehlverhalten

Das Verhalten umfasst alle Aktivitdten, Vorgdnge und korperliche Reaktionen von
Verkehrsteilnehmenden, die beobachtet bzw. gemessen werden koénnen. Dabei ist zwischen

Normalverhalten und Fehlverhalten zu differenzieren. Von Normalverhalten spricht man, wenn kein/e

Verkehrsteilnehmende/r in irgendeiner Weise beeintrachtigt wird.

Fehlverhalten tritt einerseits auf, wenn Verkehrsregeln missachtet werden. Ist durch den Regelverstol3
jedoch keine Gefidhrdung gegeben (z.B. erhdhte Geschwindigkeit, Uberfahren von Sperrlinien), ist von

Fehlverhalten ohne konkrete Gefdahrdung die Rede. Verkehrskonflikte oder Unfélle sind

auszuschlieRen. Fihrt die Missachtung von Verkehrsregelungen (z.B. Rotlichtvergehen) zu

gefahrlichen Handlungen, liegt gefdhrliches Fehlverhalten vor. Fehlverhalten kann jedoch auch ohne

klare Regelverletzung zu kritischen oder problematischen Interaktionen fiihren. Beispiele hierfiir sind
Interaktionsprobleme beim Einordnen, Unstimmigkeiten zwischen Verkehrsteilnehmenden oder die
Nichtbeachtung von zu FuR Gehenden (RVS 02.02.22 1995, 2). Fehlverhalten kann einen
Verkehrskonflikt und in weiterer Folge einen Unfall verursachen (siehe Verhaltenspyramide in
Abbildung 22). Diese und weitere verkehrsverhaltensbezogene Begriffe werden im Laufe dieses

Kapitels definiert.
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Unfille
Verkehrskonflikte

Fehlverhalten

Normalverhalten

Abbildung 22: Schematische Darstellung des Verhaltens und dessen Folgen im StraBenverkehr (RVS 02.02.22
1995, 3)

4.1.2 Interaktion

Interaktion wird als ,aufeinander bezogenes Handeln zweier oder mehrerer Personen” definiert
(Duden 2017, Online). Dies bedeutet, mindestens zwei Personen agieren in Wechselbeziehung
miteinander. Die RVS 02.02.22 (1995, 2) fiir Verkehrskonfliktuntersuchung definieren den Begriff
folgendermalien: ,Als Interaktion wird das mehr oder weniger aufeinander abgestimmte Verhalten
zweier oder mehrerer Verkehrsteilnehmer angesehen, wobei das Agieren jedes einzelnen eine zu
beriicksichtigende Voraussetzung fiir das Agieren des anderen darstellt.” Bei der konfliktfreien
Interaktion kommen sich Verkehrsteilnehmende so nahe, dass sie ihr Verhalten aufeinander
abstimmen missen, wobei die Situation aber ohne Gefahr oder Konflikt bewaltigt werden kann. Dieser
Sachverhalt fallt in die Kategorie ,,Normalverhalten” der vierstufigen Pyramide in Abbildung 22. Die
konflikthafte Interaktion (Verkehrskonflikt oder Verkehrsunfall) resultiert aus einem Fehlverhalten

eines/einer oder mehrerer Verkehrsteilnehmenden.

Die reine Wahrnehmung ist noch kein Indiz fir eine Interaktion. Das Setzen einer Reaktion ist die
Voraussetzung, um von einer Interaktion zu sprechen. AuBerdem missen nicht beide
Interaktionspartnerinnen eine Handlung setzen. Die Reaktion einer Partei auf das Verhalten der

anderen Partei ist ausreichend.

Die Interaktion ist eine der ersten Ansatze zur Ermittlung der Vertraglichkeit (Theine 1988, 19), wobei
verschiedene Niveaus der Interaktion existieren. Wartet ein/e zu FuBR Gehende/r an einer
verkehrslichtsignalgeregelten Kreuzung auf die Querungsmoglichkeit, gibt es keine Interaktion
zwischen den unterschiedlichen Verkehrsgruppen, da diese auf die Verkehrssignale reagieren und sich
nicht aufeinander abstimmen (miissen). Ein Beispiel fiir ein hohes Niveau der Interaktion hingegen ist,
wenn ein/ zu FuR Gehende/r die StraRe quert, mit der Erwartung, dass das annidhernde Kfz

verlangsamen wird (Katsarov 2014, 43).

Vermutlich gibt es in keinem bzw. kaum einem Verkehrsraum eine derart hohe Anzahl an Interaktionen
— in Relation zur Verkehrsstarke — wie es in der Begegnungszone der Fall ist. Das heil3t, gerade dort
missen alle Verkehrsteilnehmenden auf das Verhalten, das Agieren aller anderen

Verkehrsteilnehmenden achten, da dieses eine Voraussetzung fiir das eigene Verhalten bzw. Handeln
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darstellt. Die Basis fur ein funktionierendes Zusammenspiel und eine konfliktfreie Interaktion im

StralRenverkehr bildet eine gegenseitige Riicksichtnahme.

4,13 Gegenseitige Ricksichtnahme

Der Vertrauensgrundsatz der dsterreichischen Strallenverkehrsordnung wurde im Rahmen der Novelle
im Mai 2011 um das Ricksichtnahmegebot erweitert (lllek und Kohlenprath 2011, 5); ,Die Teilnahme
am StraBenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme* (StVO 1960, § 3 Abs
1). Durch diese Erganzung soll die Haufigkeit der Konflikte und der daraus resultierenden Unfalle

vermindert werden (lllek und Kohlenprath 2011, 5).

Um an das Verhalten im Strallenverkehr zu appellieren, verwendet das Riicksichtnahmegebot die
Begriffe Vorsicht und Ricksicht. Der Begriff Vorsicht bezeichnet laut Duden ein ,, aufmerksames,
besorgtes Verhalten in Bezug auf die Verhiitung eines moglichen Schadens”. Riicksicht ist ein
,Verhalten, das die besonderen Gefiihle, Interessen, Bediirfnisse, die besondere Situation anderer
bericksichtigt, feinfiihlig beachtet” (Duden 2017, Online).

Abgeleitet fir den StraRenverkehr bedeutet dies, dass Verkehrsteilnehmende vorausschauend nach
potenziellen Gefahren und Konflikten Ausschau halten und ihr Verhalten dementsprechend anpassen,
um praventiv mogliche Schaden (= Unfélle) zu vermeiden (lllek und Kohlenprath 2011, 6). Die
Grundvoraussetzung fir ein sicheres und riicksichtsvolles Miteinander ist Respekt gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmenden. Dabei missen auch die Grenzen in den Modglichkeiten, der
Aufnahmefahigkeit und der Wahrnehmung der Mitmenschen berlcksichtigt werden (lllek und
Kohlenprath 2011, 23).

Mobilitatsinteressen der anderen Verkehrsgruppen miissen respektvoll beachtet werden und man
sollte sich auch in die Situation der anderen Verkehrsteilnehmenden hineinversetzen. Dies sollte
zwischen FuB- und Radverkehr in der Regel eigentlich gut gelingen, sind ja Personen, die mit dem Rad
fahren, wahrscheinlich taglich auch zu Ful? unterwegs und die meisten zu FuR Gehenden sind schon
einmal auf einem Fahrrad gesessen. Es darf aulerdem nie vergessen werden, dass sich
wahrgenommene Situationen fiir eine/n selbst moglicherweise anders darstellen als fiir die anderen
Verkehrsteilnehmenden. Sollte tatsachlich eine Gefahr oder ein Konflikt eintreten, verhalt man sich
nach dem Gebot der gegenseitigen Riicksichtnahme, wenn man mit Feingefiihl und Verstandnis
reagiert und somit versucht, die potenziellen Auswirkungen zu minimieren (lllek und Kohlenprath
2011, 6).

Die gesetzlichen Regelungen streben einen harmonischen und sicheren Ablauf des
Verkehrsgeschehens an und sollen weiterhin die Grundlage fiir das menschliche Verhalten im
StralRenverkehr bleiben. Trotz alledem sollten vermehrt soziale und zwischenmenschliche Fahigkeiten
eingesetzt werden, anstatt auf die gesetzlichen Rechte zu beharren (lllek und Kohlenprath 2011, 8). In
der Begegnungszone wird diese soziale Fahigkeit der gegenseitigen Ricksichtnahme verlangt und
gefordert, da keine eindeutigen Verkehrsflaichen zugewiesen sind. Interaktionen finden zwangslaufig
statt. Der gemeinsam genutzte Raum sollte derart gestaltet sein, dass er allen Mobilitatsbediirfnissen

gerecht werden kann. Infolgedessen andert sich auch das Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden
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zugunsten einer verbesserten Kommunikation und Riicksichtnahme. Je selbstverstandlicher die
gegenseitige Rilicksichtnahme ist, desto groBer ist die Anzahl an Begegnungen mit anderen
Verkehrsgruppen, die sicher und problemlos gemeistert werden kdnnen. Die Zahl der Konflikte und
Verkehrsunfalle sinkt somit (s. Abbildung 23).

DAS POTENZIAL DER RUCKSICHTNAHME

Abbildung 23: Das Potenzial der Riicksichtnahme (lllek und Kohlenprath 2011, 23)

4.1.4 Vertraglichkeit

Der Begriff Vertraglichkeit ist in der Psychologie weit verbreitet. Er ist Bestandteil des Flinf-Faktoren-
Modells — ein Ansatz zur umfassenden Beschreibung der menschlichen Personlichkeit. Dabei existieren
flinf Faktoren zur Personlichkeitsbeschreibung: Neurotizismus, Extraversion, Offenheit fiir Erfahrung,
Vertraglichkeit und Gewissenhaftigkeit. Vertraglichkeit als eine dieser fiinf Dimensionen ist ein
Personlichkeitsmerkmal, welches unter anderem Verstandnis, Nachgiebigkeit, Wohlwollen, Mitgefihl,
Vertrauen und Kooperativitdat beinhaltet. Menschen mit hohen Werten agieren oft altruistisch,

kooperativ und nachgiebig (Spektrum 2000a, Online & Spektrum 2000b, Online).

Im Gegensatz zur Ertraglichkeit, bei der man laut Definition des Duden (2017, Online) (Begriff
»ertragen”) etwas Unangenehmes, Lastiges oder Qualendes gerade so hinnimmt bzw. aushilt,
bedeutet Vertraglichkeit bzw. vertragen unter anderem, mit jemandem auszukommen bzw. etwas

ohne Verargerung, Krankung oder Widerspruch hinzunehmen.

Umgelegt auf den StraRenverkehr verhalten sich vertragliche Menschen demnach &ulerst
ricksichtsvoll. Ihnen gelingt die zuvor beschriebene gegenseitige Riicksichtnahme, da sie sehr
verstandnisvoll sind und sich in moglichen Konfliktsituationen nachgiebig zeigen und zurlickstecken
kénnen. Vertraglichkeit bedeutet im Verkehr also, andere Verkehrsteilnehmende ohne Argernis (wie
z.B. Konflikte) und mit Verstandnis sowie einem gewissen Vertrauen zu akzeptieren. Auf diese Weise
ist eine Kompatibilitdt bzw. Vereinbarkeit von zu FuR Gehenden und Radfahrenden auf einer
gemeinsam genutzten Flache gegeben. Begegnungen sollen trotz widriger Umstdande sicher und

konfliktfrei vonstattengehen.

Es kann also der Schluss gezogen werden, dass zwei verkehrsteilnehmende Gruppen untereinander
vertraglich sind, wenn bei einer Vielzahl an Interaktionen keine bzw. nur sehr wenige Konflikte

entstehen und gegenseitige Akzeptanz und gegenseitiges Verstandnis aufgebracht werden. Wahrend
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die Anzahl an Konflikten objektiv messbar ist, kann der zweite Faktor lediglich subjektiv beispielsweise

durch Befragungen erfasst werden. Dabei spielt das Verkehrsklima eine wesentliche Rolle.

4.1.5 Verkehrsklima

Eine ,durch bestimmte Ereignisse oder Umstande hervorgerufene Atmosphare oder Beziehungen
zwischen Personen” (Duden 2017, Online) werden als Klima bezeichnet. Die Art und die Effizienz der
Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmenden stehen fiir die Qualitdt des Verkehrsklimas. Das
Verkehrsklima ist mitverantwortlich fir das Verhalten der und die Beziehung zwischen den
Verkehrsteilnehmenden. Es bestimmt die Qualitat der Verstandigung und stellt eine wichtige Instanz
bei der Bildung informeller Normen dar. Ein ungestortes Miteinander wird einerseits durch die Klarheit
gesetzlicher Aussagen und durch die Qualitdt der Ausgestaltung der Verkehrsflichen bestimmt.
Andererseits bestimmt die Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmenden das Ausmal® der
Ungestortheit des Verkehrsablaufes, also die Verkehrsflissigkeit. Diese Flissigkeit des
Verkehrsablaufes, damit ist gemeint, dass man sich bewegen kann, ohne anhalten zu missen bzw.
ohne dass man durch plétzliche Hindernisse gestort wird, reflektiert bis zu einem gewissen Grad die
zwischenmenschlichen Beziehungen im Stralenverkehr. Die Anzahl und die Schwere interpersoneller
Konflikte kénnen als Kriterium fir das Verkehrsklima (Risser et al. 1992, 10) und die Vertraglichkeit

zwischen zweier Verkehrsgruppen angesehen werden.

Allerdings ist auch der umgekehrte Ansatz denkbar. Das Verkehrsklima an sich hat Einfluss auf die
Konflikthaufigkeit und die Vertraglichkeit von Ful3- und Radverkehr. Ist die Grundstimmung dem
Radverkehr gegeniber positiv, werden vermutlich weniger verbale bzw. absichtlich provozierte
Konfliktsituationen entstehen. Ist das Verkehrsklima angeschlagen, kommt es auch in der
durchdachtesten Begegnungszone zu Reibereien. Jens (2017, miindliche Mitteilung) ist beispielsweise
der Meinung, dass die Begegnungszone Mariahilfer StraBe ausreichend Platz fir alle
Verkehrsteilnehmenden bietet. , Trotzdem gibt es Beschwerden. Das ist aber eher ein kulturelles

Problem, als ein bauliches.”

Meschik (2017, miindliche Mitteilung) sieht das Verkehrsklima vom Radverkehrsanteil abhangig: ,,Ein
Verkehrsklima oder ein Verkehrskolorit ist landesweit kulturell unterschiedlich. Wenn man zum
Beispiel nach Salzburg schaut; Salzburg hat einen relativ hohen Radfahranteil. Das Fahrrad ist Teil der
Stadtverkehrskultur. In Wien ist das eher noch nicht so. Das heil3t, je weniger Radfahrer in der Stadt
oder in einer bewohnten Umgebung vorkommen, desto exotischer sind sie, desto weniger kdnnen die

anderen Gruppen damit umgehen. Je mehr Radfahrer dort sind, desto leichter geht das.”

4.1.6 Verkehrskonflikt

Ein Konflikt ist eine Auseinandersetzung zwischen Personen. Er beruht auf unterschiedlichen
Interessen von Individuen und sozialen Gruppen. Beim sozialen Konflikt erfolgt eine ,Interaktion
zwischen Akteuren, wobei mindestens ein Akteur Unvereinbarkeiten im Denken, Fiihlen und Verhalten
mit dem zweiten Akteur in einer Art erlebt, dass im Realisieren eine Beeintrachtigung stattfindet”
(Gabler Wirtschaftslexikon 2017, Online). GemaR Risser et al. (1992, 10) geht es dabei um das

Aushandeln von Interessen, Werten, Absichten, Meinungen und Daseinsbedingungen. Die beteiligten
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Personen nehmen einander wahr, verfolgen aber das Ziel, sich selbst durchzusetzen. Ein Konflikt ist
das Gegenteil der Kooperation, bei der die Beteiligten ihre Anstrengungen vereinen, um gemeinsame
Ziele realisieren zu konnen. Sind die Ziele nicht vertraglich, wird ich-zentriertes Verhalten als

zieleffizienter empfunden und ein Konflikt wird ausgelost.

Ein Konflikt im Verkehrsgeschehen kann sich einerseits durch eine Gefahrdung bzw. einen
Verkehrsunfall dulRern. Er kann aber auch gemal vorangegangener Definition bereits lediglich durch
Geflihle ausgelost werden, wenn es zum Beispiel zu einer ,,Unvereinbarkeit im Denken mit einem
anderen Akteur” kommt. Allein durch das Vorhandensein anderer Verkehrsgruppen kdnnten Angst
oder Unverstdndnis ausgelost werden, wenn jemand beispielsweise eine Verkehrsflache fiir sich
alleine beanspruchen mochte (,,Radfahrende haben hier nichts verloren”). Ein solcher Konflikt ist

allerdings in der Regel nicht beobachtbar.

In manchen Bereichen —speziell im Verkehr —kann ein Konflikt auch unbeabsichtigt entstehen. Es muss
nicht unbedingt darum gehen, die eigenen Ziele mit aller Gewalt zu verfolgen. Oftmals geraten
Verkehrsteilnehmende versehentlich bzw. ungeplant aneinander. In diesen Fallen liegt meist eine
,unvereinbarkeit im Verhalten” vor. Die Vorstufe zu einem Verkehrskonflikt ist ndmlich in vielen Fallen
ein Fehler im Verkehrsverhalten bzw. im Fahrverhalten. Fehlerhafte bzw. gefédhrliche
Verhaltensweisen sind z.B. Querungen von Wegen anderer (ohne sich zu vergewissern), unvermittelt
aus dem Haustor/hinter Hausecken hervortreten bzw. nahe und rasch an Haustoren vorbeifahren oder
zu hohes bzw. unangepasstes Tempo. Probleme entstehen meist dann, wenn, mehr oder weniger

unerwartet, ein/e andere/r Verkehrsteilnehmende/r pl6tzlich auftaucht (Risser et al. 1992, 12).

Risser et al. (1992, 13) definieren einen Verkehrskonflikt als eine ,,Situation, in der zwei oder mehrere
Teilnehmer einander zeitlich bzw. raumlich so nahe kommen, dass einer der Verkehrsteilnehmer seine
Bewegung durch ein abruptes Brems-, Beschleunigungs- oder Richtungsanderungsmanover dndern

muss, um eine Kollision zu vermeiden®”.

Die RVS 02.02.22 fiir Verkehrskonfliktuntersuchung liefern eine dhnliche, jedoch erweiterte Definition:
Verkehrskonflikte sind Situationen, ,,in denen Verkehrsteilnehmer einander oder Hindernissen in einer
Weise nahekommen, dass die urspriinglich gewdhlte Bewegungsart (Geschwindigkeit, Richtung,
Verzégerung, Beschleunigung) abrupt verandert werden muss, damit eine wahrscheinliche Kollision
vermieden wird“ bzw. Situationen, ,,in der keiner der Verkehrsteilnehmer eine Reaktion setzte, aber
eine geringfiigige Anderung der Bewegungsart zur Kollision gefiihrt hitte (Beinaheunfall)” (RVS
02.02.22 1995, 1).

Diese Begriffsauslegung, welche fir die Beobachtung von Konflikten im Verkehrsgeschehen durchaus
brauchbar ist, bezieht sich also auf ,spiirbare” bzw. ,sichtbare” Konflikte und vernachlassigt Konflikte,
die durch bestimmte Interessen, Meinungen oder Geflihle auftreten und sich weniger im Verhalten
duBern (Risser et al. 1992, 13).

Gerade diese Umstande auf psychosozialer Ebene sind jedoch fiir Jens (2017, miindliche Mitteilung)
ein Indiz fur einen Konflikt: ,Ich wiirde sagen, es ist ein Konflikt, wenn es zumindest fiir eine der beiden
Seiten unbefriedigend ablauft. Wenn da ein Groll entsteht oder auch Angstgefiihle oder

Ohnmachtsgefiihle. Es geht immer auch um ein Gefiihl der Bedrohung, das ich nicht unter Kontrolle
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habe. Wenn dieses Gefiihl entsteht bzw. bleibt, dann wiirde ich von einem Konflikt sprechen.” Fir
Schwab (2017, mindliche Mitteilung) beginnt ein Konflikt ,,damit, dass jemand erschrickt, dass
irgendwer nicht damit rechnet und dann ganz abrupt nicht weil}, was er tun soll. Das andere sind

Beschimpfungen.”

Bei sehr knappen Abstanden dringen Radfahrende in den Sicherheitsraum der zu Ful’ Gehenden ein.
Objektiv lasst sich kein geschwindigkeitsabhangiger Abstand festlegen, welcher mindestens
einzuhalten ist, um ein sicheres Begegnungen bzw. Uberholen zu gewihrleisten, ohne ein Unbehagen
bei einem/einer der Beteiligten auszuldsen. ,Menschen sind unterschiedlich. Die Sicherheitsabstdnde,
die Menschen gerne héatten, sind auch sehr unterschiedlich. Das ist das menschlich individuell
unterschiedliche MaR“ (Meschik 2017, miindliche Mitteilung).

Verkehrskonflikte diirfen zudem nicht mit interpersonellen Konflikten verwechselt werden. Zweitere
ergeben sich, wenn das zeitliche oder rdumliche Aneinandergeraten nicht liberraschend erfolgt,
sondern in Form eines Kriftemessens. Dabei ist ein spates Reagieren auf den/die andere/n keine
Notlésung, sondern moglicherweise der bewusste Versuch einer Einschiichterung. Da in diesem Fall
das Uberraschungsmoment fehlt, handelt es sich um keinen Verkehrskonflikt, sondern um einen

interpersonellen Konflikt (Risser et al. 1992, 13).

Verkehrskonflikte resultieren normalerweise in einer der Situation nicht entsprechenden Aufnahme,
Auswahl oder Umsetzung von Informationen. Relevante Informationen fehlen, werden nicht oder zu
spat wahrgenommen oder falsch bewertet. Weitere Ursachen fiir Konflikte sind falsche Erwartungen
hinsichtlich des Verhaltens anderer, die Nichtkompatibilitdt von Aktion und Reaktion, Fehlleitungen
bzw. Tauschungen oder der Mangel an ausreichenden Fahigkeiten. Verkehrskonflikte entstehen fast
immer durch objektive Fehler im Handeln bzw. Fehler in der Interaktion von Verkehrsteilnehmenden.
Ausnahmen davon sind technische Mangel und vorsatzliche Handlungen (RVS 02.02.22 1995, 3).

Die Definition einer Interaktion und eines Verkehrskonflikts fir den empirischen Teil der vorliegenden

Arbeit wird im Kapitel 6.2.3 ausgefiihrt.

4.1.7 Verkehrsunfall

Ein Verkehrskonflikt, egal ob bewusstes oder unbewusstes Verhalten vorliegt, kann zu einer
Gefahrdung bzw. im schlimmsten Fall zu einem Unfall fihren. Als Verkehrsunfall ist, gemaR einer von
der Judikatur entwickelten Definition, ,jedes plotzliche, mit dem StraRenverkehr ursachlich
zusammenhangende Ereignis anzusehen, das sich auf StraRen mit 6ffentlichem Verkehr ereignet und
einen Personen- oder Sachschaden zufolge hat” (Bundeskanzleramt Rechtsinformationssystem 2017,

Online).

Die RVS fir Verkehrskonfliktuntersuchung (RVS 02.02.22 1995, 2) sprechen von einem Verkehrsunfall,
wenn eine/r oder mehrere der Beteiligten in einer beliebigen konflikttrachtigen Situation nicht oder
so spat reagiert bzw. reagieren, dass eine Kollision nicht vermieden werden kann und differenzieren

dabei auch zwischen Sachschaden- und Personenschadenunfillen.
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4.2 Literaturstudien und Expertinnenmeinungen zur Vertraglichkeit zwischen

Radfahrenden und zu FuR Gehenden auf gemeinsam genutzten Flachen

Bezlglich des Miteinanders bzw. der Trennung von zu Full Gehenden und Radfahrenden existieren
etliche Meinungen und Studien. Eine gemeinsame Fiihrung dieser beiden verkehrsteilnehmenden
Gruppen wird in der Planungsliteratur seit Jahren kritisch beurteilt (Butz et al. 2007, 16). Einerseits
fihlen sich Radfahrende durch zu Fufl Gehende mitunter behindert. Zu Ful’ Gehende wiederum sehen
sich fallweise durch Radfahrende gefahrdet (Meschik 2008, 80). Die gemeinsame Fiihrung ist eigentlich
nur dann zu empfehlen, wenn spezielle Rahmenbedingungen erfiillt werden und eine gegenseitige
Behinderung nicht zu befilirchten ist (Butz et al. 2007, 16).

GemaR Theine (1988, 22) sind die stindig verfligbare nutzbare Breite, die Verkehrsstarke, die
Mischung der im Querschnitt gleichzeitig anwesenden Radfahrenden und zu FuR Gehenden sowie die
Uberwiegenden Nutzungsanspriiche der Verkehrsteilnehmenden die relevantesten EinflussgroRen fiir

die Vertraglichkeit von Ful3- und Radverkehr auf gemeinsamen Flachen.

4.2.1 Reduziertes Platzangebot als Ursache fiir Konflikte

Im Zuge von Mobilitatsbefragungen zum Thema Konflikte werden jene zwischen zu Ful® Gehenden und
Radfahrenden im Vergleich zu friiher vermehrt thematisiert. Griinde dafiir sind einerseits der Anstieg
des Radverkehrsanteils, andererseits die mediale Berichterstattung, die zu einer verzerrten
Wahrnehmung lber die Haufigkeit und Intensitdit der Konflikte zwischen verschiedenen

Verkehrsteilnehmenden fihrt.

Das erhohte Konfliktgefiihl zwischen FulR- und Radverkehr ist jedoch nur ein Symptom, die Ursache
liegt in der ungleichen Verteilung des 6ffentlichen Raumes. Fir aktive Mobilitatsformen ist zwischen
dem fahrenden und parkenden Kfz-Verkehr schlichtweg zu wenig Platz (Ausserer at al. 2013, 77). In
den 1970er Jahren begingen Verkehrsplanerinnen den Fehler, Radfahrende als FuRgangerinnen auf
Radern zu behandeln und auf Gehsteige (,Geh- und Radwege”) zu zwingen, um dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) Platz zu machen (Thaler 1993, 107).

Diese bis heute wirksame Verlagerung des Radverkehrs auf Gehsteige fiihrt einerseits zu einer
Beschleunigung des Autoverkehrs, andererseits zu einer Verringerung der Sicherheit von zu Ful
Gehenden und Radfahrenden. Nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmende werden auf dirftige
Restflachen zusammengedrangt (Rauh 1995, 71). Das Hauptproblem von Konflikten zwischen FuR- und
Radverkehr ist also eigentlich das Auto. Dieses reduziert den Platz fir zu FuR Gehende und
Radfahrende auf ein nicht ertragliches MaR. Zu FuR Gehende und Radfahrende werden auf engem
Raum zusammengefasst und aufeinander gehetzt. Aggressionen entstehen ganz zwangslaufig und
Konflikte zwischen diesen beiden Gruppen sind somit vorprogrammiert (Risser et al. 1992, 26). Ein
vergiftetes Klima kann also auch durch die Konkurrenz um Verkehrsflachen herriihren (Risser et al.
1992, 11).

Das Miteinander von zu FuR Gehenden und Radfahrenden funktioniert trotz alledem in vielen Féllen

recht gut. Tauchen Ungereimtheiten oder Konflikte auf, werden diese meist schnell gel6st. Dieses
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Problemlosevermogen und die Flexibilitdit von zu FuBR Gehenden und Radfahrenden dirfte eine
Ursache dafiir sein, dass ihnen immer wieder Verhaltnisse zugemutet werden, die man im
Zusammenhang mit dem MIV nie akzeptieren wiirde (Risser et al. 1992, 48). Ein mitunter negatives
Klima zwischen dem Ful3- und Radverkehr entstand somit dadurch, dass beiden ein reduziertes
Platzangebot zur Verfligung steht. Viele Radwege sind ,,gewachsen”, ohne dass dem MIV irgendwelche
Opfer abverlangt wurden; sie wurden in vielen Fallen auf Kosten des Bewegungsraumes und des

Komforts der zu Full Gehenden angelegt (Risser et al. 1992, 54).

Diese Problematik wird durch einen stetig steigenden Radverkehrsanteil zunehmend verscharft.
Aufgrund der unbestrittenen Vorteile wird der Radverkehr — gerade in urbanen und dicht besiedelten
Gebieten — gefordert. Die Folge ist, dass sich immer mehr Radfahrende den begrenzten Strallenraum
mit anderen Verkehrsteilnehmenden teilen mussen. Sie erhoffen sich einerseits das ihnen zustehende
Recht auf Akzeptanz, haben aber teilweise auch ein libertriebenes Selbstbewusstsein, welches dazu
fihrt, ihre eigenen Pflichten zu vergessen. Da Verkehrsteilnehmende auf ihre eigenen Bediirfnisse
beharren, kommt es vermehrt zu emotions- und konfliktbehafteten Interaktionen (lllek und
Kohlenprath 2011, 4). Auch Jens (2017, mindliche Mitteilung) betont, , die Konflikte sind dort gréRer,

wo wenig Platz ist und schnell gefahren wird.”

Ein weiterer moglicher Grund fiir eine Unvertraglichkeit bzw. fiir Konflikte zwischen zu Ful® Gehenden
und Radfahrenden ist die bauliche Gestaltung, welche oftmals durch die Ungleichbehandlung der
verkehrsteilnehmenden Gruppen regelwidriges Verhalten férdert. Zu FuB Gehende und Radfahrende
sind Uberaus distanzempfindlich, werden jedoch durch die Verkehrsplanung und bauliche Gestaltung
vieler Strallenabschnitte zu mitunter groRen Umwegen gezwungen. Dies flihrt zwangslaufig dazu, dass
diese Gruppenihre Wege auf irreguldare Weise abkiirzen, was Gefahren und konflikthafte Begegnungen
mit sich bringen kann (Risser et al. 1992, 11). Schwab (2017, miindliche Mitteilung) betont die
Wichtigkeit, das Radwegenetz in Wien weiter zu verbessern: ,Jede Einbahnoffnung ist wichtig. Das
sind die Kapillaren, da kommt man Gberall hin und muss nicht halb legal Giber den Gehsteig rollen. Das

nimmt auch viel von den Konflikten weg, wenn man auf der Fahrbahn auch offiziell fahren darf.”

Konflikte von zu Full Gehenden mit Radfahrenden auf Gehflaichen werden viel haufiger thematisiert
als Konflikte mit dem MIV bei der StraRenquerung. Schweizer (2016, 24f) liefert dazu einige
Erklarungsansatze. Wahrend die Konfliktsituation mit Kfz offensichtlich ist und erwartet wird, erwarten
zu FuR Gehenden auf einer Gehflache grundsatzlich keine Stérung. AuRerdem ist klar, aus welcher
Richtung die Kfz kommen, zudem sind sie in der Regel im Blickfeld. Woher Radfahrende kommen, ist

oft unklar und nur etwa die Halfte der Rader ist im Blickfeld, der Rest taucht von hinten auf.

Des Weiteren liegt die Entscheidung Uber die Verantwortung bei der Begegnung mit einem Kfz
beim/bei der zu FuR Gehenden. Er/Sie kann entscheiden, wann eine Querung sicher genug ist. Die
Konfliktstelle ist punktuell und wird vom/von der zu FuR Gehenden bestimmt. Anders verhilt es sich
bei der Begegnung zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden. Dabei wird der Abstand vom/von
der Radfahrenden bestimmt, die Verantwortung liegt somit bei ihm/ihr. Dieser Abstand ist meist sehr
gering. Zwischen zu Full Gehendenden und Kfz-Lenkenden ist die Distanz hingegen im Normalfall viel

grofler. Sind Radfahrende auf Gehflaichen oder gemischten Flachen unterwegs, werden zu Ful
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Gehende gezwungen, sich konstant als Verkehrsteilnehmende zu verhalten und permanent
aufmerksam zu sein. Mochten sie allerdings eine Stralle Giberqueren, wodurch eine Interaktion mit Kfz

stattfindet, werden sie nur kurzfristig zu Verkehrsteilnehmenden.

4.2.2 Organisationsform: Mischen versus Trennen von Fuf3- und Radverkehr

Die Elemente eines Radverkehrsnetzes konnen nach dem Misch- oder Trennprinzip organisiert
werden. Unter diesen Prinzipien versteht man die gemeinsame bzw. die getrennte Fiihrung von
verkehrsteilnehmenden Gruppen auf Verkehrsflachen (RVS 03.02.13 2014, 10). Getrennt von anderen
verkehrsteilnehmenden Gruppen sind Radfahrende auf den Netzelementen Radweg und
Radfahrstreifen. Beim Mischprinzip kénnen zwei Organisationsformen unterschieden werden; die
Fiihrung auf der Fahrbahn gemischt mit dem Kfz-Verkehr sowie die gemischte Fihrung in
FulRgangerinnenbereichen (RVS 03.02.13 2014, 11).

Verschiedene Verkehrsarten sind im Allgemeinen dann voneinander zu trennen, wenn grolie
Unterschiede im Geschwindigkeits- und Verkehrsverhalten vorliegen oder eine Gruppe in grofRer
Anzahl auftritt und tGber die andere(n) dominiert (Meschik 2008, 55). Zudem sind sie separat zu fihren,
wenn die Intentionen verschieden sind, ,,sprich ein Freizeitverkehr ist mit einem Berufsverkehr relativ
schlecht kompatibel” (Meschik 2017, miindliche Mitteilung).

Das Trennprinzip zwischen Rad- und FulRverkehr wird allgemein bei starkem Verkehrsaufkommen,
hohen Geschwindigkeiten im Radverkehr und/oder groRzigigen Platzverhaltnissen empfohlen. Wo
erhohte Konfliktgefahr droht, ist farbiger Asphalt zur Kenntlichmachung der Radwege als Fahrbahn
und Unterscheidung von FuBwegen zweckdienlich (BMLFUW und BMVIT 2015, 39). Beim Mischprinzip
kann sich aus dem Geschwindigkeitsunterschied zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden ein
erhohtes Unfallrisiko ergeben. Auf Strecken mit Gefalle erhoht sich somit das Unfallrisiko. Bei der
gemischten Fihrung sollte es demnach keine langeren Geféllestrecken geben (besonders nicht an
engen bzw. uniibersichtlichen Stellen) (Meschik 2008, 80). ,, Der Radverkehr ist in hohem Male von
der Langsneigung beeinflusst. Ab 3% Gefdlle kdnnen Radfahrer ohne groBe Anstrengung abwarts
30 km/h erreichen. Dann haben Sie einen FuRgeher, der mit 5-6 km/h unterwegs ist und einen
Radfahrer mit 30 km/h, das sind mehr als 20 km/h Unterschied. Geschwindigkeitsunterschiede sind
immer ein Indikator fiir Inkompatibilitdt” (Meschik 2017, mindliche Mitteilung).

Getrennte Fihrungen auf jeweils eigenen Anlagen benétigen jedoch deutlich mehr Flache als
gemischte Verkehrsfiihrungen. Mischverkehr ist daher in innerdrtlichen Bereichen oft die einzige
Alternative (Meschik 2008, 55). FuRR- und Radverkehr vertragen sich laut Meschik (2014a, 11) nur im
untergeordneten Netz: innerorts im schwach belasteten Sammel- und ErschlieBungsnetz (auf Geh- und
Radwegen, in WohnstralRen sowie in FuBganger- und Begegnungszonen). Voraussetzungen dabei sind
geniigend Platz im Sinne von ausreichend breiten und tbersichtlichen Verkehrsflachen, vorhersehbare
Bewegungen und ein ,gutes Verkehrsklima®. Dort, wo zwei oder mehrere verkehrsteilnehmende
Gruppen gemeinsam eine Verkehrsflaiche zur Nutzung beanspruchen, kommt es jedoch haufig zu
Konflikten, da diese oft ungleiche Ziele verfolgen und unterschiedliche Anspriiche an den StralRenraum

stellen (Hanzl 2001, 29). Die Mischung von FuR- und Radverkehr ist deshalb weniger konflikttrachtig,
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wenn die Nutzungsinteressen (z.B. Erholung, Einkaufen) Ubereinstimmen (Rauh 1995, 72). Eine
Vertraglichkeit der beiden Verkehrsgruppen kann zudem nur dann gewahrleistet werden, wenn das
Klima von gegenseitiger Akzeptanz, Riicksichtnahme und Vorrang fur den FuBverkehr gepragt ist (Hanzl
2001, 38).

Zu den gemeinsam genutzten Flachen von Ful- und Radverkehr zahlen gemaR den RVS (03.02.13 2014,
11) Geh- und Radwege sowie FuRgidngerzonen, in denen das Radfahren erlaubt ist. Ein Geh- und
Radweg kann gemaR der StralRenverkehrsordnung (StVO 1960, § 52 Abs 17a) entweder als von zu Fuly
Gehenden und Radfahrenden gemeinsam zu beniitzender Geh- und Radweg ausgefiihrt sein oder als
Geh- und Radweg, bei dem der FuR- und Fahrradverkehr getrennt gefiihrt werden. Letzterer separiert

die beiden Verkehrsgruppen durch eine Markierung oder bauliche Trennung.

Die befragten Fachexpertinnen bevorzugen einen gemeinsam zu benitzenden Geh- und Radweg
gegeniber einem Geh- und Radweg, der FuB- und Radverkehr voneinander trennt. , Ich finde, dass das
Radfahren auf Gehwegen besser funktioniert, wo es gemischt ist und wo es ausreichend breit ist, als
ein durch einen Strich am Boden getrennter Radweg, besonders dort, wo ohnehin nicht viel Platz ist
oder wo die Wegfiihrungen sehr unibersichtlich sind“ (Jens 2017, mindliche Mitteilung). ,In der
Begegnungszone, glaube ich, wenn genug Flache ist, dass es lockerer funktioniert als auf zonierten
Bereichen, wo jeder sein ,Streiferl” hat. Ich glaube, je mehr Platz ist, desto eher werden die
Radfahrenden ausweichen. Sobald ich einen Streifen markiere, nehmen die Abstiande zwischen den
konfliktbehafteten Verkehrsteilnehmenden ab“ (Meschik 2017, miindliche Mitteilung). ,Die
Begegnungszone ist vielleicht nur vor Kindergarten oder Schulen zu iberdenken, sonst ist eher die
Trennung von Radfahrern und FuBgangern ein Problem. Da kann es passieren, dass jeder auf sich
beharrt. Radfahrer sagen dann, der FuBganger war bei mir am Radweg und ich méchte hier mit

30 km/h fahren. Das ist viel krasser, da passiert auch mehr” (Schwab 2017, mundliche Mitteilung).

Gemeinsam zu beniitzende Geh- und Radwege entstehen oft, wenn kein Platz fiir eine separate
Radverkehrsanlage vorhanden ist und eine Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn nicht méglich ist. Von dieser Kompromisslosung ist jedoch im Allgemeinen bzw. im Speziellen
bei groBem Gefille (hohe Radfahrgeschwindigkeiten), dichter Folge von Grundstiickszufahrten und
Hauseingdngen sowie bei regelmaliger Benutzung durch besonders schutzbedirftige zu Fuk Gehende,

wie Kinder, altere Menschen oder Personen mit besonderen Bedlirfnissen, abzuraten (Hanzl 2001, 30).

Fiir zu FuR Gehende und Radfahrende gemeinsam zu benitzende Geh- und Radwege sollten innerorts
die Ausnahme darstellen. Die mogliche Dominanz einer Verkehrsgruppe kann zum einen zu einem
Abfall der Leistungsfahigkeit fihren. Zum anderen fiihrt diese zum Ansteigen konfliktbehafteter
Situationen zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden. Die Folge ist, dass abgesehen vom
subjektiven Sicherheitsgefiinl auch die objektive Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden nicht
gewahrleistet ist (Hanzl 2001, 31).

Seit 2013 kénnen Radwege und Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht realisiert werden. Statt mit
den gewohnlichen runden Verkehrszeichen werden diese durch eckige Verkehrszeichen als "nicht
benutzungspflichtig" gekennzeichnet. Somit kénnen schnellere Radfahrende auf die Fahrbahn

ausweichen.
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Eine bessere Variante als die gemeinsame Fiihrung mit dem FuBverkehr ist allerdings — speziell bei
hoher Verkehrsdichte, groBem Gefille oder einem sehr ungleichen Verhaltnis von zu Full Gehenden
und Radfahrenden —den Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr in verkehrsberuhigten Bereichen zu mischen
(Meschik 20144, 12), also die Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (selbstverstandlich nur, wenn
das Trennprinzip nicht realisierbar ist). Radverkehr ist namlich weit schneller als FuRverkehr. In der
Stadt stehen die Geschwindigkeiten von Radfahrenden und zu Full Gehenden etwa im Verhaltnis 4:1,
jene von Kfz-Lenkenden und Radfahrenden nur im Verhaltnis 2:1 (oft auch 1:1) (Rauh 1990, 87). Bevor
eine Losung mit einer gemeinsamen Flache fir zu Full Gehende und Radfahrende in Betracht gezogen

wird, sollten alle Méglichkeiten auf der Fahrbahn ausgeschdpft werden (Butz et al. 2007, 16).

Die wesentlichen Radverkehrsnetzelemente im Mischprinzip Rad und Kfz sind laut den RVS (03.02.13
2014, 11) der Mehrzweckstreifen, das Radfahren gegen die Einbahn, der Mischverkehr auf der
Fahrbahn, Fahrstreifen fir Radverkehr und Offentlichen Verkehr, die FahrradstraRe, die WohnstraRe,

Guter- und Begleitwege sowie die Begegnungszone.

Interessant an dieser Einteilung ist die Nennung der Begegnungszone. Man geht also davon aus, dass
sich bei dieser Organisationsform Radfahrende und Kfz-Lenkende , mischen” und zu Full Gehende
offenbar ohnehin die Seitenrdume benutzen. Dies hangt aber vermutlich hauptsachlich von der
Gestaltung, der Querschnittsbreite und der Netzfunktion des Verkehrsraumes ab bzw. vom Verhiltnis

der Verkehrsstarken der einzelnen verkehrsteilnehmenden Gruppen zueinander.

Die Schaffung gemeinsamer Flachen fir den FuB- und Radverkehr erhoht fiir Radfahrende zwar die
Durchlassigkeit, die Attraktivitdt wird jedoch durch Konfliktsituationen mit zu FuB Gehenden
geschmalert (Butz et al. 2007, 16). Wichtige Radverbindungen bzw. Hauptradrouten sollten deshalb
keinesfalls tiber Verkehrsflachen fiihren, auf denen das Mischprinzip zwischen zu FuR Gehenden und
Radfahrenden angewandt wird. Solch schnelle Radrelationen diirfen nicht von Bereichen fiir zu Ful3
Gehende blockiert werden und fiir Radfahrende durchlassig bleiben (Thaler 1993, 107). Hauptrouten
des Radverkehrs sollten vom FuBverkehr immer baulich getrennt sein, lediglich eine Markierung ist
nicht ausreichend (Meschik 2014a, 12). Trotzdem sind auch viele (innerértliche) Radfahranlagen nicht
mit angemessener Geschwindigkeit (= 25 km/h) befahrbar und behindern somit den Radverkehr
(Meschik 20144, 8).,, Von der Ideologie her muss man schon schauen, dass, wenn man den Radverkehr
fordern will, dem Radverkehr auch eine entsprechende Wunschgeschwindigkeit ermoglicht. Man kann
nicht so schnell fahren, was die Beine hergeben wiirden. Man muss mit Hirn fahren und da ist man
langsamer. ldeologisch drgern sich dann manche und sagen, eigentlich ware viel mehr maoglich”
(Meschik 2017, mindliche Mitteilung).

Begegnungszonen, vor allem jene mit schmalen StraRenquerschnitten, sind somit auch nicht fir
Radfahrende mit hoheren Geschwindigkeitsanspriichen geeignet. Verkehren diese ambitionierten
Radfahrenden des zielorientierten Alltagsverkehrs im Mischverkehr mit dem FuBverkehr, sind

Konflikte vorprogrammiert.
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4.2.3 Radfahren in FuRgangerzonen

Bei ausreichenden Platzverhaltnissen in FuRgangerzonen sollte gemaR Thaler (1993, 107) der
Fahrradverkehr zugelassen sein. Meschik (2008, 84-86) betont jedoch, dass die Offnung nicht als
hochwertiges Netzelement angesehen werden kann. Zum Schlieflen von Liicken im Radverkehrsnetz
ist diese MalBnahme allerdings durchaus sinnvoll. Wichtig ist, dass den Radfahrenden verdeutlicht
wird, dass diese gegenilber zu FuR Gehenden benachrangt sind. Trotzdem kann es bei gemeinsamer
Flihrung zu gegenseitigen Storungen kommen, greifen doch Radfahrende in die angestammten
Bereiche der Gehenden ein. Dies kann Komfort- und Sicherheitsprobleme verursachen, vor allem dort,
wo sich Kinder (z.B. Brunnen) oder Seniorlnnen (z.B. Ruhebereiche) aufhalten. Allerdings sind
Akzeptanz und Toleranz gegeniliber dem Radverkehr in Fugéangerzonen im Allgemeinen sehr hoch und
die Vertraglichkeit zwischen zu Fuf Gehenden und Radfahrenden ist bei einem hohen

Selbstregulierungsgrad groRer als vielerorts angenommen (Hanzl 2002, 140).

Bevor der Radverkehr durch Verordnung vom Fahrverbot in Fulgdngerzonen ausgenommen wird
(durch Zusatztafel geregelt; s Abbildung 25, links), sollten die Belange der zu FulR Gehenden mit dem
moglichen Sicherheits- und Attraktivitdtsgewinn fir die Radfahrenden abgewogen werden. Die
Osterreichischen Richtlinien empfehlen die Freigabe nur bei geringen FuBgadngerinnendichten
(maximal 1 zu FuR Gehende/r pro 10 m?) oder zu Zeiten geringen FuRgingerinnenaufkommens. Der
Grenzbereich der Vertraglichkeit ist in Abbildung 24 abzulesen. Unter der definierten Grenzlinie ist das
Radfahren vertraglich und in akzeptierter Qualitdt — ohne Absteigen bzw. abrupte Brems- oder
Lenkmanoéver —maoglich. Die dargestellten maximalen vertraglichen Rad- und FulRverkehrsmengen sind
fiir einen Querschnitt mit einer nutzbaren Breite von fiinf Metern ausgelegt. Passieren z.B. 50 zu FuR
Gehende innerhalb von finf Minuten den StraBenquerschnitt, sind im selben Zeitraum hochstens
sieben Radfahrende zuldssig. Das Diagramm ist jedoch auch bei anderen Verkehrsraumbreiten
anwendbar, die Werte sind dementsprechend zu relativieren (bei einer nutzbaren Breite von 10 m
wirden sozusagen nur 25 Personen einen 5 m-Querschnitt passieren und es waren somit 23
Radfahrende zulassig) (RVS 03.02.13 2014, 31f).

Sollten das FuRverkehrsaufkommen dennoch zu hoch sein, traut Meschik (2017, miindliche Mitteilung)
Radfahrenden zu, sich den Gegebenheiten verniinftig anzupassen: Meine Meinung ist, dass man den
Radfahrern durchaus auch eine Eigenverantwortung zubilligen sollte. Die merken ja selbst, wenn es
nicht mehr mit dem Fahren geht. In einer FuBgeherzone, die sehr dicht begangen wird, sind die
Radfahrenden selber sehr vorsichtig und dann steigen sie sowieso ab, wenn sie nicht mehr fahren

kénnen.”
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Abbildung 24: Grobe Abschatzung der Vertraglichkeit von Radverkehr in FuBgangerzonen fiir eine
Verkehrsraumbreite von 5 m (RVS 03.02.13 2014, 31)
In der Fachwelt herrscht Einigkeit darliber, in jenen Fullgdngerzonen, welche fiir den Radverkehr
geoffnet sind, das Mischprinzip anzuwenden; eigene Radwege bzw. Radfahrstreifen sollten keinesfalls
in FuBgdngerinnenbereichen markiert werden. Knoflacher (1995, 142) begriindet die fehlende
Markierung eigener Radwege in FuRgangerinnenbereichen mit dem Argument, dass aufgrund von
Langsmarkierungen der Eindruck hoherer Geschwindigkeit durch die Separierung vom FuBverkehr
erweckt wird. Die Folge wadre, dass Radfahrende zu hoheren Geschwindigkeiten neigten, die
Unachtsamkeit hoher ware und das Konfliktpotenzial zu Gehenden vergréBert ware. AuRerdem
konnte der Charakter einer FuRgangerzone verloren gehen, da bei starkem Radverkehrsaufkommen

der FuRgangerinnenbereich ,zerschnitten” wird (Hanzl 2001, 41).
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Abbildung 25: links: Kennzeichnung der Ausnahme des Fahrverbots fiir Radfahrende am Beginn einer
FuBgdngerzone, Mitte: explizite Kennzeichnung des Fahrverbots fiir Radfahrende am Beginn einer
FuBgadngerzone, rechts: eine Maglichkeit einen ,Radweg” in einer FuBgangerzone zu kennzeichnen, welche
den Mischcharakter aufzeigt (Knoflacher 1995, 143)
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Eine im Bodenbelag erkennbare Mischung der Verkehrsarten wird zweckmalRiger als
Langsmarkierungen erachtet (s. Abbildung 25, rechts). Eine Integration der beiden Verkehrsarten ist
wesentlich. An Kreuzungsstellen mit dem FuBverkehr ist letzterer zu bevorzugen, womit der/die
,Starkere” auf den/die ,Schwachere/n” Ricksicht nimmt. Dabei missen glinstige Sichtverhaltnisse
gewadhrleistet sein. Notfalls sollte durch Bodenmarkierungen oder andere Signale auf mogliche
Konflikte hingewiesen werden (Knoflacher 1995, 143). Ist mit einem starken Radverkehrsaufkommen
zu rechnen, kénnen Gestaltungselemente helfen, Radfahrende in die StraBenmitte zu lenken (RVS
03.02.13 2014, 32).

Ein grolRer Vorteil, FuRgangerzonen fir den Radverkehr zu 6ffnen, ist, dass dadurch etwaige — zeitlich
aufwandigere und gefahrlichere — Umwege fiir Radfahrende entfallen. Zudem sind Zielorte in
FuBBgangerzonen gut erreichbar. Bei sehr hohen Belastungen an zu FulR Gehenden und Radfahrenden
konnen allerdings gegenseitige Behinderungen auftreten. Die erlaubte Schrittgeschwindigkeit stellt
auch eher einen Anreiz dar, auf eine Fullgdngerzone als Teil der Radstrecke zu verzichten. Weitere
Griinde, Radverkehr in FuRgdangerzonen zu erlauben, sind die Verdichtung des Radverkehrsnetzes und
die Ausweitung des Fahrradtourismus (insbesondere dann, wenn sich Sehenswiirdigkeiten und

kulturelle Anziehungspunkte innerhalb von FulRgangerzonen befinden) (Hanzl 2001, 35).

Emberger et al. (2016, 8) verweisen in diesem Zusammenhang auf Knoche und Lippel (1993), die
zahlreiche Untersuchungen in Fullgdngerzonen unterschiedlicher Strukturen in Deutschland
durchfiihrten. Sie gelangten unter anderem zu den Erkenntnissen, dass in FuRgangerzonen mit hohem
FuRverkehrsaufkommen der Radverkehr auRerhalb der Spitzenzeiten des Einkaufsverkehrs zeitlich
begrenzt zugelassen werden kann und die Verkehrssicherheit durch eine Konzentrierung der
Radfahrstrome auf Bereiche in der StraRenmitte erhoht werden kann, der Fahrbereich allerdings
farblich oder durch Pflasterung hervorgehoben werden sollte und mit Hilfe von Offentlichkeitsarbeit

ein besseres Miteinander von FuR- und Radverkehr anzustreben sei.

Szybalski et al. (1994 zitiert nach Emberger et al. 2016, 10) empfehlen die Offnung von FuRgéngerzonen
fiir den Radverkehr unter anderem, wenn dadurch Umfahrungen mit groem Sicherheitsrisiko und
Zeitverlust verhindert werden konnen. AulRerdem sprechen sie sich wahrend Zeiten schwachen
FuBgangerinnenverkehrs (z.B. 18:30 bis 09:30 sowie an Sonn- und Feiertagen) sowie in Zeitfenstern, in
denen auch Lieferverkehr zugelassen ist, flr die Zulassung von Radfahrenden in

FuRgangerinnenbereichen aus.

Trotz alledem diirfen die Bediirfnisse der zu FuR Gehenden nicht aulRer Acht gelassen werden: ,Von zu
Full Gehenden werden Radfahrende in FuBgdngerzonen nicht gerne gesehen. Viele finden, dass sie in
der FuBgadngerzone einfach diese Freiheit haben wollen, auf kein Verkehrsmittel achten zu missen.
Dieses Gefiihl, jetzt muss ich auf mein Leben aufpassen, das ist etwas, was die Leute stresst. Man kann
es schon 6ffnen, wenn klar ist, dass dann Schrittgeschwindigkeit eingehalten werden muss, aber das
ist sehr schwer herstellbar. Das ist dann herstellbar, wenn ich eine ganz hohe FulRgéngerfrequenz habe
und den Radfahrenden eh nichts anderes Ubrig bleibt. Wenn das nur locker benutzt ist, dann werden

Radfahrende keine Schrittgeschwindigkeit einhalten” (Jens 2017, miindliche Mitteilung).

59



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

424 Konkrete Studien

Zum Gegenstand des Radverkehrs in FuRgangerzonen werden seit den 1980er Jahren grundlegende
Forschungsarbeiten verfasst, die bis heute Giltigkeit besitzen (Emberger et al. 2016, 8). Aber auch der
Themenbereich der allgemeinen Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr wird wiederkehrend
diskutiert.

Risser et al. (1992) beobachteten fiir ihre Untersuchung , Konflikte FuBganger — Radfahrer in Wien”
im Auftrag der Stadt Wien sechs kritische Stellen des Zusammentreffens dieser beiden
Verkehrsgruppen. Wurde ein vermeintlicher Verkehrskonflikt beobachtet, versuchte man die
Beteiligten zu dieser Interaktion und ihrer eigenen Wahrnehmung zu befragen. Zudem wurden fir die
Untersuchung Gruppendiskussionen mit Verkehrsteilnehmenden und Expertinnen gefihrt. Die

beobachteten zwischenmenschlichen Probleme lassen sich auf drei Aspekte zuriickfihren:

e Radfahrende fahren zu schnell fiir die Situation: Bereiche, an denen man sich mit Gehenden

abstimmen sollte, werden oft zu schnell durchfahren. Zu FuR Gehende sind nicht selten von

schnell vorbeifahrenden Radfahrenden irritiert.

o Radfahrende verhalten sich dominant: Schnellere Verkehrsteilnehmende kénnen langsamere

dominieren. Bestimmte Verhaltensweisen (z.B. klingeln, auf zu FuR Gehende zufahren, schnell

beschleunigen) werden als Mittel, sich durchzusetzen, eingesetzt.

e Zu Full Gehende sind unaufmerksam: zu FuR Gehende tendieren — sowohl beabsichtigt als

auch unbeabsichtigt — dazu, Radfahranlagen zu queren, ohne aufzuschauen.

Jene Stelle, die einer Begegnungszone am nachsten kommt, ist im Resselpark der Bereich vor dem
Eingang zum Hauptgebaude der Technischen Universitdt Wien. An gegenstandlicher Stelle befand sich
vor langer Zeit ein Radweg, welcher jedoch Aufenthalts- und Spielflachen fiir Kinder Gberdeckte und
aus diesem Grund entfernt worden ist. Trotzdem teilen sich die zu Full Gehenden diese eigentlich
ihnen gewidmete Flache mit Radfahrenden, was offenbar seitens der Polizei toleriert wird. Das heif3t,
es handelt sich um einen FuBgangerinnenbereich, welcher von Radfahrenden befahren werden ,, darf”.
Probleme erwartete man sich an dieser Beobachtungsstelle insofern, als dass zu FuR Gehende breit
gestreut in alle Richtungen gehen und Radfahrende infolgedessen nur schwer ein Durchkommen
finden. Gefahrliche Interaktionen wurden durch eine unangemessene Geschwindigkeit der
Radfahrenden in Kombination mit einer Standfestigkeit der zu Ful’ Gehenden, also einer Bereitschaft,

ihr Territorium verteidigen zu miissen, vermutet.

Diese Vermutung bestétigte sich allerdings nicht in dieser Form. Die Hauptgefahr ging von einem
Aspekt des liberraschenden Aneinandergeratens aus (weil zu FuR Gehende pl6tzlich aus dem Gebaude
hinaustraten) und nicht davon, dass sich zu FuR Gehende und Radfahrende auf der gemeinsam
genutzten Flache abstimmen missen. Im zweistlindigen Beobachtungszeitraum wurden bei einem
Verkehrsaufkommen von 1.850 zu FuB Gehenden und 250 Radfahrenden 13 auffillige Interaktionen
registriert. Im Zuge dieser 13 Interaktionen fuhren Radfahrende durch eine Gruppe von Gehenden
durch, mussten Radfahrende abrupt abbremsen oder zu Full Gehende stehen bleiben bzw.

ausweichen.
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Von den befragten acht Radfahrenden und sechs Gehenden beurteilte ein Viertel die jeweilige
Situation als (potenziell) gefahrlich. Zu FuR Gehende reagieren sehr verstandnisvoll, erwarten aber von
Radfahrenden, dass diese Riicksicht nehmen und zu Ful Gehende nicht erschrecken. Radfahrende
stort die Unbekiimmertheit der Gehenden, was die Durchfahrt an dieser Stelle oft erschwert (Risser et
al. 1992, 42-45).

Hanzl (2001) untersuchte im Zuge ihrer Diplomarbeit , Radverkehr in FuBgingerzonen” mithilfe von
Querschnittszahlungen und Videoaufnahmen das Aufkommen und das Verhalten von Radfahrenden
in fir den Radverkehr gedffneten FuBgangerzonen. Sie kommt zum Ergebnis, dass in den von ihr
untersuchten FulBgdngerzonen (Salzburg, Graz, Linz, Tulln) eine Reihe von Interaktionen
(Ausweichbewegungen bzw. Geschwindigkeitsreduktionen) zwischen zu FuB Gehenden und
Radfahrenden stattfinden, es sich dabei aber nicht um Konflikte handle. Dies spricht flr die Disziplin
der Radfahrenden, welche in der FuBgangerzonen grolRe Ricksichtnahme und angepasstes Verhalten
(beziglich Geschwindigkeiten und Abstande) zeigen. Interessant ist die Beobachtung, dass bei einer
Begegnung zwischen zu FuB Gehenden und Radfahrenden nur sehr wenige zu FuR Gehende zur

Konfliktvermeidung beitragen, die Initiative geht in 98 % der Falle von Radfahrenden aus.

Hanzl konnte feststellen, dass der Uberholabstand der Radfahrenden deutlich gréRer ist als der
Begegnungsabstand (wenn zu Full Gehende und Radfahrende aufeinander zukommen). Den zu Ful®
Gehenden wird beim Uberholen somit mehr Sicherheitsabstand zugebilligt. Gleichzeitig haben
Radfahrende selbst einen Sicherheitsgewinn, da diese nicht voraussehen kénnen, wie zu FuR Gehende
reagieren. Das Abstandsverhalten ist jedoch abhéngig von der FuRverkehrsdichte. Bei zunehmendem
FuBverkehrsaufkommen verringert sich der Begegnungsabstand (bei gleichzeitig sinkender
Fahrgeschwindigkeit), der Uberholabstand bleibt relativ konstant. Dies kann dadurch erklart werden,
dass bei hoher FuBverkehrsdichte vermehrt auf ein gefahrliches Uberholen verzichtet wird bzw. dass
sich bei der Begegnung die beiden Verkehrsteilnehmenden sehen und das Verhalten des/der anderen

abschatzen kénnen und somit der Uberraschungseffekt ausbleibt.

Des Weiteren konnte Hanzl feststellen, dass mit steigender FuBverkehrsdichte die Geschwindigkeit der
Radfahrenden sinkt, da diese der jeweiligen Situation angepasst wird. Im Zuge einer Interaktion sinkt
die Durchschnittsgeschwindigkeit im Vergleich zur ,freien Bahn“. Bei hoherer Geschwindigkeit

vergroRRern sich zudem die Vorbeifahrabstande.

Theine (1984) fiihrte in seiner Dissertation zum Thema , Auswirkungen gestalterischer Elemente in
FuBgangerzonen auf die Vertrdglichkeit von Rad- und FuBgingerverkehr” ebenfalls
Videobeobachtungen in ausgewahlten FulRgdngerinnenbereichen zweier deutscher Stadte durch,
deren Auswertung mit der von ihm entwickelten Reaktionsmethodik erfolgte. Aufgrund der
Interaktionsanalyse, der Akzeptanz von Gestaltungselementen und Verkehrsanlagen sowie der
Verhaltensmuster entwickelte er Untersuchungsmethoden und Kriterien zur Beurteilung der Eignung
von FuBgangerinnenbereichen fir die Zulassung des Radverkehrs (,Grenzwerte der Vertraglichkeit”).
Treten (bei einer nutzbaren Breite von 10-14 m) mehr als acht Reaktionen innerhalb von fiinf Minuten
auf, kann von ,kritischen Reaktionshaufigkeiten” gesprochen werden. Dieser ,unvertragliche

Wertebereich” ergibt sich laut Theines Beobachtungen ab einer Verkehrsstarke von mehr als 100 zu
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Full Gehenden und mehr als 30 Radfahrenden pro fiinf Minuten. Allerdings sollten auch andere
EinflussgroBen (z.B. Lage im Stadtgebiet, Funktion des FuBgdngerinnenbereiches, Gesamtbreite des
Querschnitts, fur Radfahrende und zu Full Gehende nutzbare Breite im Querschnitt, Orientierung
durch Oberflachengestaltung, rdumliche Fihrung durch Moblierungselemente, Begriinung oder
Beleuchtung) zur Definition von Grenzwerten Beriicksichtigung finden. In FulRgangerzonen mit
schlechter Orientierung, geringen nutzbaren Breiten und intensiver Moblierung kdnnen kritische
Reaktionshaufigkeiten demzufolge bereits bei geringeren Belastungswerten erreicht werden (Theine
1984, 99ff).

In der Studie , Konfliktuntersuchung FuBganger Radfahrer in der FuBgangerzone Villach” (Emberger
et al. 2016), welche vom Forschungsbereich flir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der
Technischen Universitat Wien im Auftrag der Stadt Villach durchgefiihrt wurde, geht es — wie der Titel
bereits verrat — um die Untersuchung von Konflikten, die bei der testweisen Offnung der Villacher
FuBgangerzone fiir Radfahrende auftreten. Im Zuge der dreitdgigen Beobachtungen konnten weder
Unfélle noch Konflikte festgestellt werden. Dies war hauptséchlich (in den fiir Radder zugelassenen
Bereichen) der geringen Frequenz an zu Full Gehenden und Radfahrenden geschuldet. Am Hauptplatz
(wo das Radfahren eigentlich verboten ist) waren praktisch alle Radfahrenden mit angepasster
Geschwindigkeit unterwegs. Auffallend war die Selbstregulierung; die Radfahrgeschwindigkeit wurde
dem FuBverkehrsaufkommen angepasst, bei einer sehr hohen Anzahl an Gehenden stiegen

Radfahrende freiwillig ab, um ihr Rad zu schieben.

Des Weiteren wurden die Einstellungen von Passantlnnen zum Thema Radfahren in der
FuRgangerzone mittels einer Befragung erhoben. Dabei dullerten sich ca. 20 % der befragten zu Ful§
Gehenden und 10 % der Radfahrenden negativ zum Radfahren in der FuRgangerzone. 31 % der zu FuR

Gehenden fihlen sich durch Radfahrende gestort.

Beachtung muss auch der Zunahme von E-Fahrradern geschenkt werden. Personen, insbesondere
Seniorlnnen oder ungelibte Radfahrende, die mit einem gewdhnlichen Fahrrad eher niedrige
Geschwindigkeiten erreichen, kénnen mit dem E-Fahrrad bis zu 25 km/h schnell fahren. Infolgedessen
kann es passieren, dass diese Personen durch die Uberforderung mit dem eigenen Fahrzeug den
anderen Verkehrsteilnehmenden nicht die notige Aufmerksamkeit schenken. Ein zweiter
Problempunkt ist die hohe Losfahrbeschleunigung, die von anderen Verkehrsteilnehmenden
unterschatzt werden kénnte (Meschik 2014a, 5). Jellinek et al. (2013) untersuchten im Projekt
»MERKUR" die Auswirkungen der Entwicklung des Marktes fiir E-Fahrrdader auf Risiken, Konflikte und
Unfélle auf Radinfrastrukturen. Etliche der Befragten berichten von Konflikten, die entstehen, weil
andere Verkehrsteilnehmende die Geschwindigkeit und das Beschleunigungsvermdgen von E-
Fahrradern unterschatzen (Jellinek et al. 2013, VII). Testfahrten mit Helmkamera zeigten allerdings,
dass die Verwendung von E-Fahrrddern statistisch nicht zu signifikant hoheren Konfliktraten flhrt,
Konflikte mit zu Ful Gehenden traten mit herkdmmlichen Fahrradern sogar relativ haufiger auf
(Jellinek et al. 2013, 145 & 148).
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4.2.5 Konflikte zwischen zu FuBR Gehenden und Radfahrenden auf gemeinsam genutzten

Flachen

Verkehrsteilnehmende verfligen (iber eingespielte, trainierte und automatisierte Handlungsweisen,
die sie konflikt- und unfallfrei im StralRenverkehr agieren lassen. Bewegungen und Interaktionen sind
aufeinander abgestimmt. Das Erkennen von gefdhrlichen Situationen und das Setzen von bewussten

Handlungen sind ausschlaggebend fir die Konflikt- bzw. Unfallvermeidung.

Auf gemeinsam genutzten Flachen finden stets Begegnungen zwischen zu FuBR Gehenden und
Radfahrenden statt. Dabei steuert der/die schnellere Verkehrsteilnehmende — also der/die
Radfahrende — den Abstand, wobei er/sie neben dem eigenen Sicherheitsbedirfnis auch auf jenes
des/der zu FuR Gehenden achten muss. Sind die Platzverhiltnisse beengt, kann ein geringer Abstand
durch eine Anpassung der Geschwindigkeit einigermaBen kompensiert werden. Trotzdem ist, vor
allem bei Uberholvorgingen, nicht auszuschlieRen, dass der/die Radfahrende bei sehr knappem

Vorbeifahren in den Sicherheitsraum des/der zu Fuf Gehenden eindringt (Hanzl 2001, 17).

Die Interaktionen, also das aufeinander abgestimmte Verhalten, funktionieren zwischen zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden in den meisten Fallen problemlos. Eine grofRere Dichte an
Verkehrsteilnehmenden fiihrt jedoch zu einer hoheren Zahl an kritischen und konflikthaften
Situationen. Diese erfordert immer aufmerksameres Verhalten, um Konflikte und in weiterer Folge
Unfalle zu vermeiden. Die Reaktionen von Radfahrenden zur Kollisionsvermeidung sind ausweichen,
bremsen, beschleunigen, stehenbleiben oder absteigen. Zu FuR Gehende gehen schneller oder
langsamer, weichen aus, bleiben stehen oder gehen sogar zuriick. Zweitere Gruppe leistet jedoch nur
selten einen Beitrag zur Vermeidung konflikthafter Situationen, ist aber durch ihre Unberechenbarkeit
oft Ausloser eines Konflikts. Radfahrende hingegen werden aufgrund ihrer grofReren Geschwindigkeit
zu einer vorausschauenden Fahrweise und einer erhéhten Aufmerksamkeit gezwungen (Hanzl 2001,
48ff). ,,Der Radfahrer wird als Starkerer und Schnellerer eher ausweichen als der FuRgeher” (Meschik
2017, miindliche Mitteilung). Sie nehmen Interaktionen nicht unbedingt als Problem, sondern als
etwas Selbstverstandliches wahr. Lediglich Begegnungen mit Kindern, Hunden oder
FuRgangerinnengruppen werden als problematisch empfunden, da diese oft unberechenbar sind (Butz
et al. 2007, 15).

Radfahrende kénnen sich sehr gut an die vorherrschenden Verhéltnisse anpassen. Diese Fahigkeit und
die wechselseitige Abstimmung mit zu FuR Gehenden sind fiir die geringe Anzahl an Konflikten
verantwortlich. Bei den Verkehrsteilnehmenden besteht allerdings nicht immer die Bereitschaft so zu
reagieren, dass ein Konflikt vermieden werden kann. Das Verhalten im Verkehrsraum ist eine Mischung

aus dem Konnen (Reaktionsfahigkeit) und dem Wollen (Reaktionsbereitschaft).

Bei Radfahrenden ist diese Reaktionsbereitschaft wesentlich ausgepragter als bei zu Full Gehenden
(Hanzl 2001, 57 nach Harder und Theine 1984). Trotzdem fiihlen sich zu Ful Gehende, insbesondere
dltere Personen, Geh-, Seh- und Horbeeintrachtigte und Personen, die mit Kindern unterwegs sind,
von Radfahrenden eher gestort als umgekehrt. Als subjektiv besonders bedrohlich werden von hinten
kommende Radfahrende wahrgenommen, weil die vermutete Gefahr nicht friihzeitig eingeschatzt

werden kann. Zu Full Gehende missen daher ein gewisses Vertrauen aufbringen, dass Radfahrende
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Riicksicht nehmen. Fir diese ist eine Anndherung an zu Full Gehende von hinten in der Regel keine
gefahrliche Situation. Abstand und Geschwindigkeit und damit das Risikopotenzial, welches ihrem

Sicherheitsbedirfnis entspricht, werden selbst festgelegt (Butz et al. 2007, 15).

Konflikte konnen sich ergeben, wenn sich Zu Full Gehende und Radfahrende schnell aufeinander
zubewegen, relativ spat ausweichen oder schnell und recht knapp aneinander vorbei gehen bzw.
fahren. Derlei Stérungen geschehen allerdings nicht immer in boser Absicht und kénnen fiir eine Partei
erfolgen, ohne dass die andere Partei sich dessen bewusst ist (Risser et al. 1992, 9f). Um einen

Verkehrsunfall zu vermeiden, ist ein abruptes Manover (z.B. Bremsen, Richtungsdanderung) notwendig.

Zu unterscheiden sind drei Konflikttypen. Parallelkonflikte entstehen bei zu geringen Seitenabstdnden

und nicht angepassten Fahrgeschwindigkeiten. Bei Auffahrkonflikten fahren Radfahrende zu nah an zu

Full Gehende heran. Dieser Konflikttyp kann auch durch zu Ful’ Gehende verursacht werden, die ihre

Bewegungsrichtung spontan andern. Querungskonflikte sind kritische Situationen zwischen

Radfahrenden im Langsverkehr und querenden zu Ful Gehenden (Hanzl 2001, 50).

Die Ursachen von Konflikten zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden in Begegnungszonen
entstehen meist durch objektive Fehler im Handeln (Fehlverhalten wie z.B. nicht angepasste
Geschwindigkeit), kénnen jedoch auch anderen Ursprungs entstammen (RVS 02.02.22 1995, 3 & Hanzl
2001, 51):

o Fehlende bzw. nicht entsprechende Aufnahme von Information: Relevante

Informationen fehlen oder werden nicht bzw. zu spat wahrgenommen. Ein Beispiel
daflr ist, wenn Radfahrende sich nicht im Klaren darliber sind, dass sie sich in einer
Begegnungszone befinden und zu FuB Gehende die ,Fahrbahn” jederzeit queren
dirfen. Zu dieser Konfliktursache zahlen hingegen auch Informationen, die von

anderen Verkehrsteilnehmenden ausgehen (z.B. Handzeichen, Blickkontakt).

o Mangel an entsprechenden Fihigkeiten der Verkehrsteilnehmenden: Uberforderung

oder Ablenkung kénnen zu einem Verkehrskonflikt fihren. Speziell Radfahrende im
Kindesalter sind hdufig unsicher. Sind Bewegungsablaufe unberechenbar, wird das

Verhalten anderer oft falsch eingeschatzt.

o Mangel im StraBenraum: Kritische Situationen kénnen durch Engstellen, Hindernisse,

beeintrdchtigte Sichtweiten oder ungenigende Breiten des Strallenraumes
hervorgerufen werden. Eine unzureichende Gestaltung der Begegnungszone kann

Konflikte fordern.

Die Interviewpartnerinnen duRerten sich sehr positiv Gber die Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr
in Begegnungszonen, die Konfliktanzahl sei sehr gering — vorausgesetzt die Begegnungszone wird in

geeigneten Verkehrsraumen eingesetzt und die Gestaltung ist durchdacht.

Fiir Schwab (2017, mindliche Mitteilung) ist die Begegnungszone ein riicksichtsvoller Raum, wo das
Revierdenken weniger als anderorts ausgepragt ist: ,,Dieses Beharren, das ist meines und du bist auf
meinem, tritt sicher auch weniger auf. Auf kleinem Niveau kommt es vielleicht 6fter vor, aber es ist

jetzt nichts, wo es darum geht, dass man sich auch verletzen kénnte. Nichts, wo man danach sagt, gut,
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ich habe das immerhin (iberlebt. Das gibt es ja woanders. In der Begegnungszone lauft das sehr

entspannt ab. Die meisten sind ja auch durchdacht und gut gestaltet.”

Zudem stellt sich je nach Verkehrsdichte eine gewisse Selbstregulation ein: ,Es existiert eine gewisse
Ricksichtnahme. Ich habe mir das auch konflikttrachtiger vorgestellt als es jetzt tatsachlich ist. Es geht
alles ganz entspannt zu. Wenn die FuRgangerdichte nicht so groR ist, dann kann ich mir vorstellen, dass
dann einer schneller und flotter fahrt und nicht so achtsam ist. Dann kénnen Konflikte auftreten. Wenn
das aber kontinuierlicher immer dichter wird, regelt sich das von selbst” (Schwab 2017, miindliche
Mitteilung). Jens (2017, mindliche Mitteilung) stimmt zu: ,Die meisten Interaktionen sind positiv,

sonst wiirde der Verkehr da drauRen gar nicht funktionieren.”

Bei bestimmten Gruppen seien allerdings Probleme zu erwarten. ,Dies sind einerseits Senioren. Die
sind sehr sensibel, weil sie schlecht héren und schlecht sehen. Das ist die Gruppe, die sich
normalerweise immer aufregt, dass sie von Radfahrenden fast zusammengefahren wird. Das zweite
Problem sind Kinder. Kinder haben ein sehr spontanes Bewegungsverhalten” (Meschik 2017,
miindliche Mitteilung). Ferner kdnnte es, sofern die Begegnungszone in einer RaddurchzugsstralRe
liegt, aufgrund von zielgerichtetem Radverkehr problematisch werden: ,Ich glaube, dass die schon
sehr kooperativ miteinander umgehen, vor allem, wenn man in der Begegnungszone FulRgeher und
Radfahrende hat, die dort einkaufen oder ein Lokal besuchen. Die haben es nicht sehr eilig. Wenn aber
eine Hauptradroute, z.B. ein Euro Velo, durch die Begegnungszone fiihren misste, wo dann halt
Rennradfahrer auch auf ihrer Route fahren, dann habe ich mit Problemen zu rechnen” (Meschik 2017,

miindliche Mitteilung).

4.2.6 Konfliktdefinitionen aus der Literatur

Der Begriff Verkehrskonflikt wurde bereits in Kapitel 4.1.6 definiert. Diese allgemeine Definition
bezieht sich allerdings auf einen Konflikt zwischen beliebigen Verkehrsteilnehmenden. Fir die
vorliegende Konfliktuntersuchung ist es notwendig, eine spezifischere Begriffsbestimmung zu
erarbeiten, welche sich auf die Begegnung zwischen einem/einer zu FuR Gehenden und einem/einer
Radfahrenden bezieht.

Einige Forschungsarbeiten aus der Vergangenheit thematisieren genau diesen Konflikt zwischen
diesen beiden aktiven Mobilitatsgruppen. Samtlichen Methoden ist gemein, dass eine subjektive
Bewertung bestimmt, wann eine Interaktion bzw. ein Konflikt vorliegt. Meist geht mit Letztgenanntem
jedoch eine abrupte Richtungs- oder Geschwindigkeitsanderung einher. Einige Studien unterscheiden,

je nach Schwere, auch mehrere Stufen eines Konfliktes.

Gemal Schweizer (2016, 14) liegt ein Konflikt zwischen zu FuB Gehenden und Radfahrenden bei

mindestens einem der folgenden Indikatoren vor:

e wenn Personen weniger als 2 Sekunden Zeit haben, um wegen anderer Personen von ihrer
Geh- bzw. Fahrlinie abzuweichen,

e wenn die Abweichung fir zu Full Gehende mehr als 0,5 m betradgt (auf einer Strecke von
weniger als 2,2 m) oder

e wenn ein deutliche Geschwindigkeitsanderung notwendig ist.
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Die Parameter, welche einen Konflikt zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden auszeichnen, sind
also entweder eine kurze Zeitspanne, um von der Geh-/Fahrlinie abzuweichen, eine groRe

Ausweichbewegung auf kurzer Strecke bzw. eine deutliche Geschwindigkeitsverdanderung.

Die genannten — sehr grolRziigig bemessenen — zwei Sekunden beim ersten Aufzdhlungspunkt
entsprechen der Reaktionszeit. Nimmt man eine entgegenkommende, querende oder zu Gberholende
Person frith genug wahr (mind. zwei Sekunden vor dem vermeintlichen Aufeinandertreffen), kann man
noch rechtzeitig von der urspriinglichen Geh- bzw. Fahrlinie abweichen, um eine Kollision zu
vermeiden. Kann die notwendige Ausweichbewegung also friihzeitig und vorausschauend begonnen

werden, liegt noch kein Verkehrskonflikt vor.

Anders verhilt es sich, wenn die Ausweichbewegung von zu Fuls Gehenden abrupt geschehen muss,
wenn konkret eine Abweichung von der Gehlinie von mehr als 0,5 m auf einer Streckenlange von
weniger als 2,2 m erforderlich ist. Dann ist davon auszugehen, dass das Ausweichen sehr spontan
passiert und eine Gefdahrdung vorliegt, weshalb es sich um einen Konflikt handelt. Ist die Abweichung
geringer als einen halben Meter bzw. erfolgt diese im Zuge einer langeren Strecke, ist die
Ausweichbewegung zumutbar und gemaR der Begriffsauffassung von Schweizer nicht
konfliktbehaftet. Werte flir Radfahrende gehen aus der Publikation nicht hervor, variieren aber wohl

je nach Fahrgeschwindigkeit.

Der dritte Indikator zur Erkennung eines Konflikts ist eine deutliche — allerdings ungewollte —
Geschwindigkeitserhéhung bzw. -reduktion. Die Hohe dieser Geschwindigkeitsanderung wird nicht
genannt, ist aber wohl je nach Einzelfall unterschiedlich. Tabelle 4 gibt dementsprechend die
Distanzen, welche innerhalb einer zweisekiindigen Reaktionszeit bei unterschiedlicher
Geschwindigkeit zurlickgelegt werden, wieder. Diese sind gleichzeitig die Mindestdistanzen, um eine
konfliktfreie Begegnung zu ermoglichen. Anzumerken ist, dass die Reaktionszeit auch jene Zeit
beinhaltet, die fir ein angemessenes Ausweichen bendtigt wird, also nicht nur den Zeitraum vom
Erkennen der Situation bis zum Beginn der Setzung einer Reaktion. Begegnen sich nun zwei
Verkehrsteilnehmende auf der gleichen Geh- bzw. Fahrlinie, muss zum Zeitpunkt der Wahrnehmung
der Abstand zwischen diesen beiden mindestens jenem Abstand entsprechen, der sich durch die
Addition der beiden Mindestdistanzen aus der letzten Tabellenspalte ergibt. Ist dies nicht der Fall,

entsteht ein Konflikt.

Abbildung 26 veranschaulicht diesen Sachverhalt durch die Darstellung einer Begegnung zweier zu Ful
Gehenden (4 km/h) und einer Begegnung zwischen einem zu FuBR Gehenden (4 km/h) und einem
Radfahrenden (15 km/h) auf einem gemischten Geh- und Radweg. In letzterem Fall muss der Abstand
vor der Reaktion der beiden Personen mindestens elf Meter (etwa 2,2 + 8,3) betragen, damit gemaR

Schweizer kein Konflikt auftritt.
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Tabelle 4: Distanzen, welche fiir eine ungestérte Begegnung bei unterschiedlichen Geschwindigkeitsklassen
notwendig sind (erweitert nach Schweizer 2016, 15)

Geschwindigkeit Distanz, die in der Reaktionszeit
Reaktionszeit zuriickgelegt wird = Distanz fiir
km/h m/s eine ungestorte Begegnung
Zu FulR Gehende/r 3-4 08-1,1 2 sec 1,7-2,2m
Zu FuB Gehende/r 4-6 1,1-1,7 2 sec 2,2-3,3m
Radfahrende/r 10-15 2,8-4,2 2 sec 56-83m
Radfahrende/r 15-20 4,2 -5,6 2 sec 8,3-11,1m
Radfahrende/r 20-25 5,6-6,9 2 sec 11,1-13,9m
Radfahrende/r 25-30 6,9-8,3 2 sec 13,9-16,7 m

Begegnung zu FuR Gehende/r — zu FuR Gehende/r:

Eine Distanz von 5 m ist fiir eine ungestorte Begegnung notwendig
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Begegnung zu FuBl Gehende/r (4/km/h) — Radfahrende/r (15 km/h):

Eine Distanz von 11 m ist fiir eine ungestorte Begegnung notwendig
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Abbildung 26: ungestérte Begegnungen auf einem drei Meter breiten Geh- und Radweg bei einer
Gehgeschwindigkeit von 4 km/h und einer Fahrgeschwindigkeit von 15 km/h (Schweizer 2016, 16f)

Dies hebt die hohe Bedeutung guter Sichtbedingungen hervor, welche unter anderem die Qualitat
einer Begegnungszone ausmachen und durch die geschickte Platzierung von Mdoblierungselementen
beeinflusst werden kénnen. Sind die Sichtbeziehungen hingegen derart eingeschrankt, dass andere
Verkehrsteilnehmende sehr spat wahrgenommen werden kdnnen, entstehen sehr viele Konflikte. Eine
Reaktion auf die inakzeptablen Sichtverhaltnisse ware seitens der Radfahrenden eine Anpassung der
Geschwindigkeit. Ist diese geringer, wird innerhalb der Reaktionszeit eine dementsprechend kiirzere

Distanz zurlickgelegt. Die Folge ist, dass die Begegnungszone aufgrund dieser sozusagen
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aufgezwungenen geringeren Radfahrgeschwindigkeit, die sich nicht einmal durch eine hohe
FuRverkehrsdichte ergibt, massiv an Attraktivitat einbliSt. Eine Reduzierung der Geschwindigkeiten fir
Radfahrende und Kfz-Lenkende durch Einschrankung der Sichtbeziehungen kann jedoch auch, je nach

raumlicher Ausgangslage, beabsichtigt sein.

Schweizer (2016, 21) teilt Konflikte zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden in unterschiedliche
Schweregrade ein (s. Tabelle 5). Ab Stufe drei der fiinf Stufen, ab welcher eine deutliche Reaktion (z.B.
Verlangsamen) erforderlich ist, wird bereits von einem (leichten bzw. mittleren) Konflikt gesprochen.

Bei der letzten Stufe entspricht der Verkehrskonflikt einem Verkehrsunfall.

Passive Interaktionen (z.B. Anpassung der Geschwindigkeit) sind nicht bzw. kaum stérend. Sie werden
unbewusst bzw. kaum wahrgenommen. Auch aktive Interaktionen sind in geringer Haufigkeit

unproblematisch. Erst ab einer gewissen Haufigkeit werden diese als problematisch eingestuft.

Tabelle 5: unterschiedliche Arten von Konflikten (Schweizer 2016, 21)

ungestorte Begegnung Ausweichen geschieht automatisch; Abweichung von der blem|
roblemlos
(passive Interaktion) Geh-/Fahrlinie wird kaum wahrgenommen P
leicht gestorte Begegnung Ausweichen geschieht bewusst; Abweichung von der Geh- bei geringer Anzahl
(aktive Interaktion) /Fahrlinie wird wahrgenommen kaum problematisch

. . . - problematisch,
. . . deutliche Reaktion erforderlich (z.B. kurzfristiges . .
leichter/mittlerer Konflikt . . . . insbesondere bei
Ausweichen, Hintereinandergehen nétig, Verlangsamen)
héherer Anzahl

: . . . sehr problematisch,
. heftige Reaktion, Erschrecken, Ausweichreaktion, . .
schwerer Konflikt insbesondere bei
Anhalten, verbale Kommunikation
héherer Anzahl

zu FuR Gehende/r oder Radfahrende/r verletzt sich
Unfall ohne Kollision /

aufgrund der Reaktion des Ausweichens (z.B. Stolpern) inakzeptabel

Unfall mit Kollision . »
oder wegen einer Kollision

Die Konflikteinteilung Schweizers (2016, 21) ist eine generalisierte Form der Aufzdhlung eines
Positionspapiers von ,,Fussverkehr Schweiz” und ,,Pro Velo Schweiz“ zum Thema FuB- und Veloverkehr
auf gemeinsamen Flachen (Butz et al. 2007, 14; s. Tabelle 6). Zweitere teilt die Intensitat der
Begegnungen in die gleichen finf Stufen ein, differenziert jedoch bei aktiven Interaktionen und
Konflikten zwischen zu Ful Gehenden und Radfahrenden nach der Reaktion und der Wahrnehmung
der beiden Verkehrsteilnehmenden. Die wahrgenommene Intensitdt der Begegnungsfalle ist subjektiv
sehr verschieden. Bemerkenswert ist, dass zu Full Gehende Interaktionen und Konflikte eher als
problematisch empfinden und sich rascher in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt fiihlen als
Radfahrende.
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Tabelle 6: Begegnungsfille zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden auf gemeinsamen Fldchen (Butz et
al. 2007, 14)

Wahrnehmung Wahrnehmung

Art / Intensitét
Beschreibung durch zu FuR durch

Gehende Radfahrende

der Begegnung

zu FuB Gehende und Radfahrende weichen
(unbewusst) aus, ohne ihre Bewegung zu

Begegnung mit verlangsamen oder anderweitig zu kommunizieren unproblematisch bzw.

) ) . ) unproblematisch
passiver Interaktion angepasste Geschwindigkeit der Radfahrenden, wenig problematisch

ausreichende Abstande, die Schutzzone der zu Ful3

Gehenden wird nicht verletzt

zu Ful Gehende nehmen Radfahrende bewusst wahr ~ wenig problematisch

. . . . unproblematisch
und reagieren (leichtes Ausweichen, Verlangsamen) bzw. problematisch

. Radfahrende nehmen zu FuB Gehende bewusst wahr  wenig problematisch .
Begegnung mit . . . . unproblematisch
. . und reagieren (leichtes Ausweichen, Verlangsamen) bzw. problematisch
aktiver Interaktion

beide Verkehrsteilnehmenden nehmen einander
. . . wenig problematisch .
bewusst wahr und reagieren (leichtes Ausweichen, . unproblematisch
bzw. problematisch
Verlangsamen)

deutliche Reaktion der zu Fu Gehenden; Irritation . .
. problematisch bzw. wenig
(Korper- oder Kopfdrehung), deutliches Ausweichen; . .
. L . sehr problematisch problematisch
Anhalten; jedoch ohne gefahrliche Situation

leichter bis deutliche Reaktion der Radfahrenden; deutliches .
. . . : problematisch bzw. .
mittlerer Konflikt Abbremsen, deutliches Ausweichen; Anhalten; . problematisch
. . sehr problematisch
jedoch ohne gefahrliche Situation

deutliche Reaktion von beiden Verkehrs- problematisch bzw.
problematisch
teilnehmenden, jedoch ohne gefahrliche Situation sehr problematisch

heftige Reaktion der zu Ful Gehenden; Erschrecken; ) problematisch
. o " sehr problematisch
Ausweichsprung; verbale Kommunikation; kritische . bzw. sehr
s bzw. inakzeptabel .
Situation problematisch

schwerer Konflikt heftige Reaktion der Radfahrenden; Notbremsung, .
. . . sehr problematisch sehr
(,,Beinaheunfall”) Abspringen vom Rad; verbale Kommunikation, ) )
" ‘ bzw. inakzeptabel problematisch
kritische Situation

heftige Reaktion von beiden sehr problematisch sehr

Verkehrsteilnehmenden; kritische Situation bzw. inakzeptabel problematisch

Unfall physischer ZusammenstoR der Konfliktgegnerinnen inakzeptabel inakzeptabel

Eine Begegnung mit aktiver Interaktion (Stufe 2) wird bei dieser Einteilung von zu Ful Gehenden
bereits als problematisch angesehen. Dies mag womaglich auf Verkehrsflachen zutreffen, bei denen
nicht klar kommuniziert wird, dass auch Radfahrende diese benutzen diirfen bzw. bei einem allgemein

eher schlechten Radverkehrsklima. Die Begegnungszone ist jedoch, wie der Name schon sagt, auf
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solche Begegnungen ausgelegt. Dort sollte es eigentlich nicht passieren, dass derartige Interaktionen

als Problem wahrgenommen werden.

In die dritte Stufe (leichter bzw. mittlerer Konflikt) fallt das Anhalten durch zu FuB Gehende ohne
gefdhrliche Situation. Dieses Phanomen wiirde bezogen auf die Begegnungszone vermutlich besser in
die zweite Stufe der aktiven Interaktion passen. Mochte ein/e Verkehrsteilnehmende/r beispielsweise
die Fahrbahn queren, was ja jederzeit erlaubt ist, kann ein Anhalten bedeuten, jemandem
interagierend zu signalisieren, ihm/ihr den Vortritt bzw. die Vorfahrt zu gewéahren. Dies lasst

situationsbedingt sogar auf eine sehr gute Vertraglichkeit schlieRen, ein Konflikt ist weit entfernt.

In der ersten Tabelle von Schweizer stellt sogar das Verlangsamen schon einen leichten bzw. mittleren
Konflikt dar. Dies trifft mitunter beispielsweise auf Radwege zu, ist aber in der Begegnungszone nicht
als Konflikt nachvollziehbar. Die letzten beiden Stufen beider Tabellen sind hingegen auch in

Begegnungszonen als Konflikt bzw. Unfall nachzuvollziehen.

Auch Theine (1984, 27) stellt fest, dass Interaktionen zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden
nach der Art und dem Ausmal’ der erzwungenen Abweichung vom Normalverhalten und dem Verlauf
der Bewegungslehren verschiedene Auspragungen aufweisen. Er grenzt vier Reaktionsstufen der
Begegnung voneinander ab. Allgemein liegt eine Reaktion vor, wenn die Bewegungslinie von
Verkehrsteilnehmenden derart verlauft, dass diese ihr Verkehrsverhalten aufeinander abstimmen
mussen. Dabei wird die ,Schutzzone” der Interaktionsbeteiligten beeintrachtigt. Diese ist durch die
kritische Distanz zu anderen Verkehrsteilnehmenden definiert, deren Unterschreitung ein Unbehagen
hervorruft. Die Anndherungsgeschwindigkeit kann die rdumliche Ausdehnung dieser Schutzzone

beeinflussen.

Damit ein Zusammentreffen als Reaktion eingestuft werden kann, miissen gewisse Bedingungen erfiillt
sein (Harder und Theine 1984, zitiert nach Theine 1984, 27f):

o die fortgesetzt gedachten Bewegungslinien des/der zu FuR Gehenden und des/der
Radfahrenden weisen einen Schnittpunkt auf,

e die Reaktionen der Beteiligten missen aufeinander bezogen sein und

e beobachtete Merkmale einer Reaktion sind Ausweichmandver, Verzogerungs- oder
Beschleunigungsvorgédnge bei zu Ful Gehenden bzw. Radfahrenden, um eine Berlihrung zu

vermeiden.

Die Intensitatsstufen (Theine 1984, 29; s. Tabelle 7) unterscheiden sich in der Art bzw. Méglichkeit der
Verhaltensdanderung, also der Zeitspanne, die zur Ausfiihrung von Ausweichmandvern zur Verfligung
steht. Je geringer die Reaktionszeit ausfallt, desto hoher ist die Reaktionsstufe. Die erste Stufe
entspricht — wenn man diese mit der vorherig vorgestellten Einteilung vergleicht — der Begegnung mit
aktiver Interaktion. Das eigene Verhalten kann in Ruhe an das Verhalten des Gegenlibers angepasst
werden. Stufe zwei entspricht dem leichten bzw. mittleren Konflikt (plotzliche Verhaltensdanderung),
Stufe drei dem schweren Konflikt (Beinaheunfall). In der praktischen Beobachtung sind diese beiden

durch Theine beschriebenen Intensitatsstufen wohl schwer zu unterscheiden.
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Die Bewertung der Wahrnehmung der Interaktion/des Konflikts durch die Konfliktpartnerinnen fallt
bei Theine etwas drastischer als bei Butz et al. (2007, 14) aus. Bereits die kontrollierte
Verhaltensdanderung (= aktive Interaktion) wird von zu FuBR Gehenden als lastig, die teilweise

kontrollierte Verhaltensanderung von Radfahrenden bereits als unvertraglich empfunden.

Tabelle 7: Reaktionsintensitdten bei der Begegnung von zu Ful Gehenden und Radfahrenden (Theine 1984, 29)

Radfahrende Zu FuB Gehende

Stufe 1: Die Reaktionszeit reicht aus, Verhaltens- Die Reaktionszeit reicht aus, die eigene Absicht

anderungen (z.B. bremsen, ausweichen) (stehenbleiben, ausweichen etc.) auf das Ver-

kontrollierte
kontrolliert auszufiihren. Eine Verstdndigung halten des/der Radfahrenden abzustimmen.

Verhaltensanderun . .. - e . .
& (Handzeichen) ware moglich. Die Situation wird als lastig empfunden.

Die Zeit reicht nicht mehr aus, die

Verhaltensdanderung kontrolliert auszufiihren. Es ist keine Zeit mehr, die eigene Absicht mit

Die Gesamtsituation der Ubrigen Verkehrs- dem Verhalten des/der Radfahrenden
Stufe 2: teilnehmenden  kann  allerdings noch abzustimmen. Es handelt sich um eine
teilweise kontrollierte  berlicksichtigt werden. Es handelt sich um ein  Ausweichreaktion, um eine Berihrung zu
Verhaltensinderung starkes Abweichen vom Normalverhalten (z.B. vermeiden (z.B. pl6tzliches Stehenbleiben,

starkes Bremsen, rasches Ausweichen oder abruptes schneller oder langsamer gehen). Die

Beschleunigung), das als unvertraglich Schutzzone ist stark beeintrachtigt.

empfunden werden kann.

Eine Beriihrung kann noch soeben verhindert

Stufe 3: werden. Es handelt sich um eine eindeutige | Nurdurch eine sehr schnelle Ausweichreaktion

Unvertraglichkeit (z.B. Notbremsung, Aus- | kann die drohende Beriihrung vermieden

unkontrollierte
weichen in letzter Sekunde, sehr starkes | werden (z.B. abruptes Stehenbleiben, Zurtick-

Verhaltensanderun . . . . .
ung Beschleunigen). Die Situation kann als | springen, Laufen).

unmittelbare Gefahrdung empfunden werden.

Stufe 4:
Es kommt zu einer Bertihrung zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden.
Beriihrung

GemaR Risser et al. (1992, 9f) existieren drei auf den Menschen bezogene Probleme im
Verkehrsbereich. Gegenseitige Storungen bzw. Behinderungen von zu FuR Gehenden und
Radfahrenden stellen dabei das erste Problem dar. Ein Beispiel dafiir ware die Verwendung von
Flachen der jeweils anderen verkehrsteilnehmenden Gruppe fiir die eigene Fortbewegung. Das zweite
Problem sind Gefahrdungen durch Gesetzesverletzungen oder Fehler im Fahrverhalten, auch wenn

durch die Abwesenheit anderer Verkehrsteilnehmenden keine reale gefahrliche Situation entsteht.

Als drittes Problem, und dieses entspricht am ehesten einem Verkehrskonflikt, gelten
zwischenmenschliche Probleme. Ein Verkehrskonflikt zwischen einem/einer zu FuR Gehenden und

einem/einer Radfahrenden tritt auf, wenn (Risser et al. 1992, 13):

e diese aufeinander zugehen/zufahren und einander erst spat ausweichen und /oder

e ein/e Radfahrende/r schnell und knapp an einem/einer FuR Gehenden vorbeifihrt.
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Charakteristisch ist fur einen Verkehrskonflikt auf jeden Fall, dass mindestens eine/r der
Verkehrsteilnehmenden seine/ihre Bewegung durch ein abruptes Brems-, Beschleunigungs- oder

Richtungsanderungsmandver andern muss, um eine Kollision zu vermeiden.

Hanzl (2001, 75) unterschiedet in ihrer Diplomarbeit zum Thema ,Radfahren in FuBgangerzonen” die
drei Kategorien ,Radfahrende ohne Begegnung”, ,,Radfahrende mit Begegnung, aber ohne Reaktion”
und ,Radfahrende mit Begegnung und mit Reaktion” sowie jeweils ,Begegnung” und ,Uberholen”.
Radfahrende ohne Begegnung passieren einen StraBenabschnitt ohne Interaktion mit zu Ful}
Gehenden. Das heift, es halt sich entweder kein/e zu Full Gehende/r in diesem Abschnitt auf oder der
Vorbeifahrabstand ist groRer als 1,5 m. Bei Radfahrenden mit Begegnung, aber ohne
Reaktion/Interaktion liegt der Vorbeifahrabstand bei unter 1,5 m, allerdings wird keine erkennbare
Reaktion, z.B. Ausweichbewegung oder Geschwindigkeitsanderung, gesetzt. Radfahrende mit
Begegnung und mit Reaktion haben ebenfalls einen Vorbeifahrabstand von maximal 1,5 m, setzen
jedoch eine erkennbare Reaktion im Sinne einer Anderung der Fahrlinie oder einer Reduzierung der

Geschwindigkeit (Stopp der Pedalbewegungen).

Zu hinterfragen ist diese Systematik insofern, als dass durch den festgelegten Vorbeifahrabstand,
Radfahrende, welche eine Ausweichreaktion zeigen, diese jedoch zu einem gréoReren Abstand als 1,5 m
fihrt, in die erste Kategorie (Radfahrende ohne Begegnung) fallen, obwohl sie eigentlich der dritten

Kategorie angehoren.

Emberger et al. (2016, 15 & 19) bedienen sich in ihrer Konfliktuntersuchung (,,Konfliktuntersuchung
FuRganger Radfahrer in der FuRgidngerzone Villach“) einer Kombination und Vereinfachung der
Konfliktdefinitionen aus den RVS (02.02.22, 1995) Verkehrskonfliktuntersuchung, Butz et al. (2007)
und Hanzl (2001). Sie unterscheiden zwischen Konflikt, deutlicher Interaktion und leichter Interaktion,

wobei die Abgrenzung nicht genau definiert wird.

Die RVS 02.02.22 (1995) der Richtlinien und Vorschriften flir das StraRenwesen behandeln den Ablauf
von Verkehrskonfliktuntersuchungen in Osterreich. Dabei steht die systematische Erfassung von
Gefahrdungen im gesamten Straennetz im Mittelpunkt. Durch die Beobachtung, die Aufzeichnung
und die Analyse von Verhalten und Interaktionen kénnen zusatzlich zur Unfallforschung Mangel der
StralRenanlage und des Verkehrsverhaltens festgestellt werden. Verkehrskonflikte treten namlich im
Vergleich zu Unféllen in wesentlich groRBerer Zahl auf. Infolgedessen kdnnen verkehrstechnische,
strallenbauliche und (iberwachungstechnische MaBnahmen zur Konfliktvermeidung zielorientiert
eingeleitet werden (RVS 02.02.22 1995, 1).

Die RVS (02.02.22 1995, 4f) unterscheiden drei Merkmale anhand derer Konflikte erkannt werden
konnen. Diese sind durch nachfolgende typische Bewegungen und Bewegungsabfolgen der

Verkehrsteilnehmenden unterschiedlich ausgepragt (Auswahl):
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¢ Bewegung und Bewegungsanderung von zu FuB Gehenden
e Verkehrsbedingte abrupte Bewegungs- oder Richtungsanderung
e Plotzliches Anhalten oder Laufen
e Beibehaltung der Bewegung ohne offensichtliche Einleitung einer notwendigen

Handlung

¢ Richtung und Richtungsinderung von Radfahrenden
e Abrupter Wechsel der Fahrtrichtung
e Abruptes Abweichen von der angestrebten bzw. der durch die StralRenflihrung
vorgegebenen Fahrlinie, Auslenken oder Ausweichen
e Abrupte Korrekturhandlungen infolge Uber- oder Untersteuern
e Kurvenschneiden oder Hereinschneiden bei Fahrstreifenwechsel, beim Einbiegen etc.

e Beibehalten der Richtung ohne offensichtliche Einleitung einer notwendigen Handlung

¢ Geschwindigkeit und Geschwindigkeitsanderung von Radfahrenden
e Deutliche Anderung des Fahrzustandes durch starke Verzégerung oder Beschleunigung
e Unstetiges Bremsverhalten des/der Benachrangten, Bremsen des/der Bevorrangten
e Verstirkte Beschleunigung eines/einer Querenden, Beschleunigung des/der Uberholten
e Beibehaltung der Geschwindigkeit ohne offensichtliche Einleitung einer notwendigen

Handlung

Der Konflikttypenkatalog der RVS 02.02.22 (1995, 5) umfasst zehn Ubergeordnete
Konflikttypenobergruppen mit 112 detaillierten Konflikttypen. Einer dieser zehn Obergruppen betrifft
Konflikte mit zu FuR Gehenden, die restlichen behandeln ausschlieBlich Fahrzeugkonflikte. Die
zugehorigen detaillierten Konflikttypen beziehen sich vorrangig auf Szenarien, wo zu Full Gehende den

Kreuzungsbereich bzw. die Fahrbahn queren.

In der Begegnungszone herrschen andere Rahmenbedingungen. Zu Full Gehende und Radfahrende
konnen aus allen Richtungen kommen, eine fix definierte Fahrbahn existiert eigentlich nicht. Die
Kategorisierung der Konflikttypen in den RVS 02.02.22 Verkehrskonfliktuntersuchung ist fir die

Analyse von Konflikten zwischen FuB- und Radverkehr in Begegnungszonen daher nicht geeignet.

In der Begegnungszone miissen Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr (berhaupt anders
interpretiert werden als auf anderen Verkehrsanlagen. Das eine Kollision verhindernde Abbremsen
eines/einer Radfahrenden auf einem Radweg, weil zu FuR Gehende diesen blockieren, ist
beispielsweise auf jeden Fall ein Konflikt zwischen diesen beiden Verkehrsgruppen, da sich zu Ful§
Gehende nicht auf Radwegen aufzuhalten haben. Beim geteilten o6ffentlichen Raum einer
Begegnungszone erfordert das Ricksichtnahmegebot oftmals ein vorausschauendes Abbremsen
des/der Radfahrenden. Diese Aktion kann man nicht als Konflikt bezeichnen. Da die Flache allen und
somit keiner Verkehrsgruppe alleine gehort, ist eine Geschwindigkeitsreduktion noch kein Anzeichen

fur einen Konflikt und mitunter notwendig, um die Verkehrsfliissigkeit aufrecht zu erhalten.

Es gibt keine allgemein gliltige Konfliktdefinition zwischen zu FuB Gehenden und Radfahrenden. Ob

eine Interaktion oder ein Konflikt vorliegt, kann nur subjektiv beurteilt werden. Ein Anzeichen eines
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Konflikts ist jedoch die Abruptheit einer gesetzten Aktion (Emberger et al. 2016, 14). Allen
beschriebenen Methoden ist gemein, dass abrupte Ausweichmandver, Verzégerungs- und
Beschleunigungsvorgange bei zu Full Gehenden bzw. Radfahrenden notwendig sind, um eine

Berlhrung zu vermeiden.

4.2.7 Planungsempfehlungen fiir gemeinsam genutzte Flachen des FuB- und Radverkehrs

Expertlnnen der aktiven Mobilitat sind sich einig, FulR- und Radverkehr zu trennen und nur notfalls zu
mischen. Radverkehrsférderung darf nicht zu Lasten des Fullverkehrs geschehen, es muss eine
Neuaufteilung des StraBenraumes zu Lasten des MIV geben. Wenn keine separate Radinfrastruktur
(z.B. Radwege, Radfahrstreifen) besteht oder angeboten werden kann, muss die Geschwindigkeit des
motorisierten Verkehrs auf der Fahrbahn der Radfahrgeschwindigkeit angepasst werden (Schweizer
2016, 38). Das heiRt, wenn aufgrund beengter Platzverhiltnisse keine Separierung durchfihrbar ist,
muss sich je nach Mischung entweder der Kfz-Verkehr an der Geschwindigkeit der Radfahrenden

orientieren oder der Radverkehr muss sich an die Geschwindigkeit der zu FuB Gehenden anndhern.

Risser et al. (1992, 55) empfehlen im Hinblick auf die Radverkehrsplanung, dass Radwege derart
angelegt werden sollen, dass es zu keinen Gberraschenden Begegnungen mit zu FuR Gehenden kommt.
An Stellen, wo sich deren Wege zwangslaufig kreuzen, kdnne man auf eine durchgangige Markierung
des Radwegs verzichten, wodurch ein Vermischungsbereich entsteht, auf dem die beteiligten
Verkehrsteilnehmenden ohne Vorrechte einer Gruppe — dhnlich einer Begegnungszone — miteinander

kommunizieren mussen.

Die Bedirfnisse der zu Full Gehenden miissen stets an oberster Stelle stehen. Das Radwegenetz muss
mit Riicksicht auf das geschlossene FulRgeherwegenetz entwickelt werden. Wo sich Konflikte zwischen
diesen Verkehrsarten ergeben konnten, sind diese durch bauliche, verkehrstechnische,
organisatorische und rechtliche MaBnahmen abzubauen. Eine der wichtigsten MaBnahmen dabei, ist
die Anpassung der Geschwindigkeit des Radfahrens an jene der zu Fu Gehenden (Knoflacher 1995,
225).

Werden FuR- und Radverkehr gemischt gefiihrt, konnen gliedernde Elemente fiir eine erhohte
Leistungsfahigkeit, eine Reduzierung des Reaktionsgeschehens und eine Entmischung der
Nutzerlnnengruppen sorgen. Gliederungselemente diirfen die nutzbare Breite jedoch nicht verringern
(Engpasse), da sich ansonsten das Reaktionsgeschehen erhoht (Theine 1988, 22). Rauh (1990, 87)
behauptet, zu FuR Gehende sehen Flachen, welche Gehwegniveau haben, unabhangig ihrer Farbung
und Struktur als ihr Territorium an. Andere Expertlnnen gehen jedoch sehr wohl davon aus, die
verkehrsteilnehmenden Gruppen in gewisse Bereiche lenken zu kénnen. Teilrdume, die fir den Rad-
(und Kfz-)Verkehr ausgelegt sind, kénnen von jenen Flachen, die dem FuBverkehr einen storungsarmen

Bewegungsablauf sichern, mit folgenden MaBnahmen abgegrenzt werden (Theine 1988, 22):
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e unterschiedliche Materialien des Belages (Klinker, Pflaster etc.) fiir die Kennzeichnung eines
befahrbaren Streifens,

e besondere Farbgebung fir die Kennzeichnung eines befahrbaren Streifens,

e trennende Moblierungselemente zur Abtrennung eines Fahrstreifens (z.B. Poller),

e Leitlinien oder Klinkerbander zur Abgrenzung eines mittleren Streifens,

e Stufen, Bordsteine zur Abtrennung eines Fahrstreifens.

Eine Anforderung an die Radverkehrsplanung ist also ganz klar, dass der Fulverkehr nicht
beeintrachtigt werden darf. Durch unglinstig gefiihrte Radwege und durch falsch angeordnete
Abstellplatze entstehen Behinderungen. Fahrrader sollten keinesfalls in den Gehlinien der zu FuB
Gehenden abgestellt werden (Knoflacher 1995, 142). Dies passiert jedoch oft, da Rader in der Regel
moglichst nahe beim Ziel abgestellt werden (Butz et al. 2007, 34). Radabstellanlagen sind daher an
geeigneten Stellen auf der Fahrbahn oder auf Parkflaichen unterzubringen, damit zu Full Gehende
weder gefdhrdet noch behindert werden (Thaler 1993, 107). Abstellanlagen mit Leihfahrradern sollten
allerdings in der Nahe von Orten mit hoher FuRgdngerinnenfrequenz angeordnet werden, sodass
zwischen den beiden Verkehrstragern Wechselwirkungen entstehen (BMLFUW und BMVIT 2015, 39).

Hanzl (2001, 41) ist der Ansicht, dass MalRnahmen zur Vertraglichkeit vermehrt im informativen und
kommunikativen Bereich liegen sollten. Baulich-gestalterische Mallnahmen sorgen erst in zweiter Linie
flir einen geordneten Ablauf zwischen FuR- und Radverkehr. Derlei MaBnahmen tragen zur
Bewusstseinsbildung und zu einem geordneten Miteinander bei. Das richtige Verhalten wird einigen

dabei zum ersten Mal vermittelt bzw. den anderen wieder in Erinnerung gerufen.

Ein Beispiel einer solchen Informationskampagne ware die Kampagne fiir mehr Riicksicht und ein faires
Miteinander auf der Mariahilfer StralRe, welche von den Bezirksvorstehern des 6. und 7. Bezirks in
Zusammenarbeit mit der Mobilitdtsagentur Wien im Mai 2017 gestartet wurde. Hauptsachlicher
Grund dafiir war, dass sich in der dortigen FuBgangerzone zu FuR Gehende durch von hinten schnell
herannahende Radfahrende und Skatende unsicher fiihlen. Ein groRziigiger Abstand sollte zu Ful}
Gehenden mehr Sicherheit bieten. Mit der Verteil- und Info-Aktion unter dem Titel ,,Gemeinsam auf
der Mahi“ soll darauf aufmerksam gemacht werden, einfache Regeln — wie Riicksichtnahme — zu
beachten (Aigner 2017, Online).

Jens begrit solche InformationsmalRnahmen und fordert diese in wiederkehrenden Abstanden. ,Ich
denke, so etwas muss man regelmaRig machen auch mit Bezirksvertretern. Man braucht immer wieder
diese Erinnerung, dass das auch zum Zusammenleben in einer GroRstadt gehort. Man muss
Informationsveranstaltung regelmaRig machen, auch wenn die Begegnungszone schon eingefiihrt ist”
(Jens 2017, miindliche Mitteilung).

Schwab beflirwortet grundsatzlich derlei Kampagnen ebenfalls, sieht diese woanders aber
notwendiger. ,Imagekampagnen wiirde ich nicht extra flir Begegnungszonen machen, weil das
eigentlich nicht der Ort des Konfliktes zwischen Rad- und FulRverkehr ist. Das ist eher der Bereich, wo

es gut funktioniert” (Schwab 2017, miindliche Mitteilung).
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4.2.8 Fazit fir die Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen

Die durch Planungsfehler resultierende Bevorzugung des motorisierten Verkehrs reduziert den Platz
fiir zu FuR Gehende und Radfahrende, welche sich den restlichen sehr begrenzten Raum teilen missen,
wodurch Konflikte vorprogrammiert sind. Die Begegnungszone hingegen ist ein Ort fiir alle Nutzenden
gleichermalien, das heillt, zu Ful Gehende und Radfahrende haben mehr Bewegungsraum als
normalerweise, da dem Kfz-Verkehr nicht —wie sonst lblich — deutlich mehr Flache zugesprochen wird.
Die Forderung des Radverkehrs passiert nicht zu Lasten des FuBverkehrs. Radfahrende greifen kaum
in das angestammte Territorium von zu FuR Gehenden ein, dies geschieht, wenn (iberhaupt, nur
umgekehrt, da nach der Einfiihrung einer Begegnungszone im Normalfall zu FuR Gehende mehr Platz
zugbilligt bekommen. Die Konkurrenz um Verkehrsflachen entfallt somit gewissermafen, was eine

Vertraglichkeit mit Sicherheit férdert.

Die RVS 03.02.13 (2014, 7) fur Radverkehr der Richtlinien und Vorschriften fir das StraBenwesen
empfehlen, Radverkehrsnetze mit Ricksicht auf den FuRverkehr zu planen. Dies beinhaltet die
Trennung vom FuBverkehr im Ortsgebiet. Dadurch sollen die Sicherheit, der Verkehrsfluss, die
Verkehrsqualitdt sowie die Leistungsfahigkeit sowohl fiir zu FuR Gehende als auch fiir Radfahrende
gewadhrleistet werden. Die Begegnungszone widerspricht dieser Empfehlung gewissermalien, da FuR-
und Radverkehr sehr wohl gemischt gefiihrt werden. Auch andere Fachleute kritisieren eine Flihrung
von FuR- und Radverkehr auf gemeinsamen Flachen. Diese Meinungen beziehen sich jedoch
vordergriindig nicht auf shared space sondern auf weit schmalere Verkehrsanlagen wie gemischte
Geh- und Radwege.

In der Begegnungszone kénnen durch genannte MaRnahmen, zumindest bei breiten Querschnitten,
Teilrdume fiir zu Ful Gehende gewissermallen abgegrenzt werden, wodurch das Mischprinzip
zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden teilweise aufgeldst wird. Das heil3t, die Begegnungszone
stellt somit eine Ausnahme des viel kritisierten Mischprinzips zwischen FuR- und Radverkehr dar.
Ohnehin verlagert sich der Radverkehr in der Begegnungszone eher auf die Fahrbahn in der
StralRenmitte (weshalb die Begegnungszone in den Richtlinien und Vorschriften fiir das Strallenwesen
auch als Mischverkehr mit Kfz gilt). Dort findet man in der Regel auch den meisten Platz fiir eine freie

Wahl der Geschwindigkeit vor, schlieBlich muss dort genligend Raum fiir groRe Kfz vorhanden sein.

Der groRe Unterschied zu den anderen gemeinsam genutzten Flachen des FuR- und Radverkehrs ist
namlich jener, dass in der Begegnungszone mit dem Kfz-Verkehr eine dritte verkehrsteilnehmende
Gruppe hinzukommt. Von dieser Gruppe geht fiir zu FuB Gehende eine gewisse Gefahr aus, weshalb
zu Full Gehende, anders als etwa in FuRgangerzonen, wo sie Vorrang haben und die meiste Zeit ein
Kfz-Fahrverbot herrscht, ihrer eigenen Sicherheit wegen, beinahe stindig aufmerksam sein missen.
Speziell beim Querungsvorgang wollen sich zu FuR Gehende nicht darauf verlassen, dass Kfz-Lenkende
abbremsen bzw. ausweichen, weshalb sie starker mit ihnen kommunizieren und nicht blindlings auf
die Fahrbahn treten. Dadurch achten sie automatisch auch besser auf Radfahrende. In Bereichen, wo
nur FulR- und Radverkehr erlaubt sind, verhalten sich zu FuB Gehende bestimmt unaufmerksamer, da
Radfahrende einerseits im Ernstfall schneller reagieren kdnnen und andererseits die Folgen eines

moglichen Zusammenpralls weniger schwerwiegend sind.
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Aus dieser Sichtweise heraus kann also vermutet werden, dass die Vertraglichkeit von FuB- und
Radverkehr in Begegnungszonen gerade durch die potenzielle Anwesenheit des Kfz-Verkehrs

verbessert wird.

Die Literatur besagt, dass eine Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr nur im untergeordneten Netz
moglich sein kann. Viele Begegnungszonen befinden sich auch im untergeordneten StralRennetz.
Manche befinden sich jedoch auf hoherrangigen StraBen mit Durchleitungsfunktion (z.B.
Begegnungszone Wolfurt, Vorarlberg). Diese Begegnungszonen beweisen, dass eine Vertraglichkeit
von Ful3- und Radverkehr nicht nur im untergeordneten Netz realisierbar ist. Bei diesen Projekten
dominiert jedoch der Kfz-Verkehr, wodurch Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr nicht das zentrale
Thema sind. Anzunehmen ist, dass sich dort, wo sich zu Full Gehende mit Kfz vertragen, diese auch mit

Radfahrenden gut auskommen.

Die Mischung von FuR- und Radverkehr ist weniger konflikttrachtig, wenn die Nutzungsinteressen (z.B.
Erholung, Einkaufen) Ubereinstimmen. Dies ist in vielen Begegnungszonen der Fall. Wichtig sind
auBerdem ausreichend breite und Ubersichtliche Verkehrsflachen. Zudem sollte es keine langeren
Gefallestrecken geben (besonders nicht an engen bzw. unibersichtlichen Stellen) (Rauh 1995, 72), da
der Geschwindigkeitsunterschied ohnehin ein gewisses Unfallrisiko birgt, welcher durch ein Gefille
vergroBert wird. Weist eine Begegnungszone also ein starkes Gefalle auf, nehmen Konflikte zwischen

zu FuB Gehenden und Radfahrenden zu bzw. die Vertraglichkeit ab.

In den genannten Studien, welche sich auf Fugédngerzonen spezialisierten, wurden groRtenteils keine
Konflikte zwischen zu Ful Gehenden und Radfahrenden beobachtet. In einer fiir den Radverkehr
geoffneten FulRgangerzone allerdings haben Radfahrende immer Nachrang, weshalb sie vorsichtiger
agieren. Uberdies diirfen sie héchstens Schrittgeschwindigkeit fahren, was der Konfliktvermeidung
zutraglich ist. Das heil’t, in der Begegnungszone herrschen andere Voraussetzungen und Bedingungen

fiir eine Vertraglichkeit.

Genauso wie in FuBgidngerzonen, sollte es aber auch in Begegnungszonen keine Fahrbahn-/-
streifenmarkierung geben, um die Verkehrsteilnehmenden zu lenken. Dies wiirde das Revierdenken
beglinstigen und somit auch dem Gedanken der Begegnungszone widersprechen. Ohne Markierung
muss man sich dem dort herrschenden Tempo angleichen: ,Das ist auch gut, dass z.B. Radfahrer in
verkehrsberuhigten Bereichen keine eigene Bahn haben. Zum Beispiel fahrt der Bus vor dem Rad oder
umgekehrt. Dann ist die Geschwindigkeit des Radfahrers diejenige, an die sich der Bus anpassen muss.
Es ist kein Hindernis, man muss nicht Gberholen. Es gibt keinen Zwang fir stressige Interaktionen. Die

Begegnungszone ist gewissermaRen ein stressfreier Raum* (Schwab 2017, miindliche Mitteilung).

Um Konflikte zu reduzieren bzw. die Vertraglichkeit zu erhéhen, sollten vor der Einfihrung der
gemischten Verkehrsflaiche prospektive MaBnahmen getroffen werden, mit dem Ziel, eine
fahrradfreundliche Grundstimmung zu erzielen. Dadurch werden Akzeptanz und Respekt geférdert.
Flankierende Informationen beziiglich des zukiinftigen Miteinanders kénnen bése Uberraschungen
gering halten (Meschik 2014b, 25).

GemaR Butz et al. (2007, 7) ist eine gemeinsame Fiihrung von FuB- und Radverkehr allgemein gesagt

an jenen Orten denkbar und sinnvoll, wo die bestehenden Wegbreiten und Frequenzen nicht zu einer
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Ubermaligen Anzahl von Interaktionen und Konflikten von zu FuBR Gehenden und Radfahrenden

fihren. Ob dies in den untersuchten Begegnungszonen der Fall ist, wird im empirischen Teil dieser

Arbeit versucht zu beantworten.
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5 Beschreibung der fiir den empirischen Teil hauptsachlich

herangezogenen Begegnungszonen

Sowohl die Beobachtung als auch die Befragung wurden in zwei ausgewadhlten Wiener
Begegnungszonen durchgefiihrt. Bei der Auswahl dieser Begegnungszonen wurde darauf geachtet,
dass diese vom Querschnitt bzw. von der Funktion recht unterschiedlich ausfallen und dass beide eine

hohe Ful3- und Radverkehrsdichte aufweisen.

5.1 Begegnungszone Herrengasse

Die Herrengasse in der Wiener Innenstadt verlauft zwischen Michaelerplatz und Freyung und
beherbergt zahlreiche ehemals adelige Palais mit vorrangiger Blironutzung, Hotels, teils hochpreisige
Shops, Gastronomiebetriebe (z.B. Café Central) sowie das Bundesministerium fiir Inneres. Sie wurde
2016 zur Ganze als Begegnungszone verordnet und dementsprechend umgestaltet (s. Abbildung 28).
Das Besondere ist, dass sie auf Initiative der Liegenschaftsbesitzerlnnen ins Leben gerufen und
finanziert wurde. Die Lange der Begegnungszone in der Herrengasse betragt etwa 400 m. Zusétzlich
sind noch gewisse Abschnitte angrenzender StraRen (Bankgasse, Leopold-Figl-Gasse, Fahnengasse,
WallnerstraRe) Teil dieser Begegnungszone. Abbildung 27 skizziert die gesamte Begegnungszone,

wobei auch Einbahnen, Radabstellanlagen, Ladezonen, Sitzmoglichkeiten etc. eingezeichnet sind.

Die Begegnungszone in der Herrengasse ist vor allem deshalb zweckmaRig, weil der zum Teil sehr
schmale Querschnitt eine separate Fiihrung von Kfz, zu Ful Gehenden und Radfahrenden bei hohem
Verkehrsaufkommen verhindert und somit eine vollkkommene Mischung die logische Folge ware.
Gestalterische Elemente sind vor allem im sidlichen Bereich anzutreffen, wobei
Aufenthaltsmoglichkeiten ohne Konsumzwang rar sind und sich eigentlich nur auf neun
Uberdimensionale runde schwarze Steine in der Fahnengasse beschranken. Die restlichen, lediglich in
den warmen Monaten nutzbaren, Sitzgelegenheiten gehdren zu Hotels bzw. Gastronomiebetrieben.
Pflanzentrége, die in diese Arrangements integriert sind, sind die einzigen Pflanzelemente der

Begegnungszone.

Bis auf die Bushaltestelle nahe des Michaelerplatzes weist die gesamte StraBenbreite ein einheitliches
Niveau auf. Trotzdem ist der Fahrbahncharakter nach wie vor vorhanden. Zwischen Michaelerplatz
und Bankgasse ist der mittlere Korridor nicht gepflastert sondern asphaltiert, wodurch eine Fahrbahn
flir Fahrzeuge suggeriert wird. Der Grund daflr ist die Nutzung durch Fiaker, die eine Pflasterung
beschadigen wiirden. Der Bereich zwischen Bankgasse und Freyung ist zur Ganze mit Natursteinbelag
(Granit) gepflastert, wiewohl auch dort eine Einteilung von Fahrbahn und Gehweg durch zwei

Langsbdnder angedeutet ist. Auf diesem Abschnitt sind keine Fiaker erlaubt.

Nach Schatzungen von Walk-space.at (2017, Online) betrdgt der durchschnittliche tagliche MIV 2.200,
der durchschnittliche tagliche Radverkehr 1.400 und die FulRgdngerinnen-Frequenz 10.500. Das

FuBverkehrsaufkommen ist somit 7,5 Mal so hoch wie das Radverkehrsaufkommen.

Einen Hinweis auf die Zufriedenheit der nutzenden Radfahrenden liefert der Radkummerkasten der

Radlobby, wo auf einer Landkarte Anregungen zum Thema Radinfrastruktur an die Zustandigen der
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Stadt Wien gemeldet werden kénnen. Werden allgemein grofteils Problemstellen gemeldet, fallt das
Urteil zur Begegnungszone Herrengasse ausschlieSlich positiv aus. Ein lobender Kommentar mit dem
Hinweis, dass die Herrengasse aufgrund des achtsamen Miteinanders ein Vorbild fiir den ganzen
1. Bezirk wére, findet die Zustimmung von mehr als 30 Radfahrenden (Radlobby Osterreich 2017,

Online).

Freyung

Freyung 4,
10 Biigel

Legende

Begegnungszone Herrengasse
FuBgangerzone

Einbahn (ausgenommen Rad, tw. Fiaker, Taxi, Bus)

= Eingang Geschaft/Gastronomie/Museum

(@)  u-Bahn-Zu-/Abgang

Bushaltestelle

s Zone fir Ladetédtigkeiten, Mo-Fr 06:00-10:30

22223 Haltebereich vor Hotel fur Taxis etc.

City Bike Verleihstation

Fahrradabstellbligel

Sitzgelegenheit mit Konsumzwang (Sommer)

Sitzgelegenheit ohne Konsumzwang

\ Fahnengasse 2,
3 9 Biigel
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Abbildung 27: Skizze der Begegnungszone Herrengasse
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Abbildung 28: Begegnungszone Herrengasse

5.2 Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost

Die Innere Mariahilfer StraRe zwischen Getreidemarkt/Museumsplatz und Mariahilfer Girtel
(Westbahnhof) ist DIE Einkaufsstrale in Wien. In den letzten Jahrzehnten wurden ihre
Kapazitatsgrenzen fiir zu FuR Gehende erreicht. Die Gehsteige waren zu schmal fir das hohe
FuRverkehrsaufkommen, speziell an Samstagen war dort ein einziges Gedrange. Pro Tag waren im
Durchschnitt 60.000 zu FuB Gehende und ca. 10.000 Autos unterwegs. Dieses 5:1 Verhaltnis zeigt die
Notwendigkeit einer Umorganisation (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH 2015, 40).

Zwischen Mai 2014 und Juli 2015 nahm die Stadt Wien im Zuge der Neugestaltung der Mariahilfer
StralRe aufgrund dieser Umstdande MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung vor. Den Kernbereich der
neugestalteten Mariahilfer Strafle zwischen Kirchengasse und Andreasgasse bildet eine 430 m lange
FuRgangerzone. Diese FuBgdngerzone geht auf beiden Seiten in eine Begegnungszone Uber:
stadtauswarts in die Begegnungszone Mariahilfer StraRe West (Andreasgasse bis KaiserstraRRe, 495 m)
sowie stadteinwarts in die Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost (Kirchengasse bis Getreidemarkt,
739 m, Ubergang s. Abbildung 29). Fiir den Fahrzeugverkehr steht in der Begegnungszone eine 6,5 m
breite Einbahn (Radfahren gegen die Einbahn ist gestattet) zur Verfiigung, welche durch seitliche
gepflasterte Begrenzungsstreifen definiert ist. Durch Bodenmarkierungen definierte Ladezonen,
Taxistandplatze sowie Behindertenstellpldtze erméglichen das Ein- und Ausladen fiir Bewohnerlnnen
und Einkaufende. Dauerhaftes Parken ist nicht moglich (MA 28 2015, Online).

In einer Probephase der FuBgadnger- bzw. Begegnungszone gab es heftige mediale Aufmerksamkeit, es
wurde auch viel Kritik gelibt (z.B. Umwege fiir den Kfz-Verkehr). Bedenken entstanden dabei vor allem
aufgrund der vorherrschenden Unsicherheit iber das richtige Verhalten in der Begegnungszone.
Dieser Zweifel sollte aber durch den Umbau und die passende Gestaltung genommen werden, sodass
das Konzept nun gut funktioniert (Buchhart 2015, 4).

Dies gelang zum einen durch die Verbreiterung der Gehsteigbereiche. Schanigarten wurden Richtung
StraBenmitte verschoben, was unmittelbar vor den Geschaften zu einem Raumgewinn fiihrte.
Ermoglicht wurde dies unter anderem durch den Wegfall der Parkplatze. Auf diese Weise wurden auch
die beiden StralRenseiten, die davor durch die Fahrbahn getrennt waren, besser miteinander
verbunden. Fahrradabstellanlagen wurden in kleineren Gruppen in regelmafigen Abstinden

aufgestellt, um den Einkauf mit dem Fahrrad attraktiver zu gestalten. In der angrenzenden
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FulRgangerzone ist das Radfahren mit Schrittgeschwindigkeit erlaubt. Um die Aufenthaltsqualitat zu
erhohen, wurden mehr konsumfreie Zonen mit Sitzmobeln in unterschiedlichen Gr6Ben und Formen
mit teilweise integrierter Bepflanzung geschaffen. Der Barrierefreiheit wegen wurde ein neues
Blindenleitsystem mit Querungshilfen installiert. Die gesamte Mariahilfer Stralle ist niveaufrei
ausgefihrt (MA 28 2015, Online). Einzige Ausnahme bildet die barrierefreie Haltestelle auf Hohe
Mariahilfer Stral3e 34. Diese gehort zur Buslinie 13A, welche in einer Richtung zwischen Capistrangasse
und Kirchengasse durch die Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost verkehrt. Eigene Ampeln warnen
Radfahrende vor der Kreuzung Capistrangasse/Mariahilfer StraBe vor dem einbiegenden Bus der

Wiener Linien.

Abbildung 29: Beginn der Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost nach der Kreuzung zur Kirchengasse

Die Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost weist zwei Besonderheiten auf, welche eher kritisch zu
sehen sind. Einerseits ist sie mit 739 m sehr lang und liberragt damit die von der Forschungsgesellschaft
StraRe — Schiene — Verkehr empfohlene Maximaldistanz von 500 m (FSV 2016, 9). Eine derartige Lange
verleitet Kfz-Lenkende dazu, das Geschwindigkeitslimit zu Gberschreiten. Allerdings ist die Problematik
nicht allzu groR, wird sie von Kfz ohnehin kaum als DurchzugsstralRe benutzt, da sie auf einer Seite in

eine FulRgangerzone libergeht.

Die zweite Besonderheit ist ihre leichte Neigung, im ersten Teilstlick ab dem Getreidemarkt steigt sie
sogar sehr stark an. Dies sorgt in der Gegenrichtung fir Radfahrgeschwindigkeiten jenseits der
erlaubten 20 km/h. Diese Tatsache erschwert die Querung fuir zu FuR Gehende und die Folgen eines
Zusammenstolles waren fatal. Gerade in der Mariahilfer Stral3e ist aufgrund der Vielzahl an Geschaften
und Schaufenstern auf beiden Stralenseiten vermehrt mit Querverkehr von zu Full Gehenden zu
rechnen, insbesondere auf jenen Abschnitten, wo gegeniiberliegend Shops mit hoher

Besucherfrequenz und ahnlicher Zielgruppe anzutreffen sind.

Zu beobachten ist, dass die Zahl der zu FuR Gehenden auf der Fahrbahn ab der Kirchengasse Richtung
Getreidemarkt kontinuierlich abnimmt (s. Abbildung 30). Dies ist sicher einerseits durch die
FuRgangerzone begriindet, wo zu Full Gehende die gesamte Flache ausnutzen und auf keine Fahrzeuge

Riicksicht nehmen missen. Dieses Verhalten wird ebenso auf den Beginn der Begegnungszone
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Ubertragen. Andererseits sind die Gehbereiche in diesem Abschnitt schmaler und die
FuBverkehrsdichte ist hoher als im zweiten Abschnitt Ndhe Getreidemarkt. Die starke Neigung am
Ende der Begegnungszone ist deshalb auch nicht so problematisch, da dort zu Full Gehenden kaum
mehr in Langsrichtung gehen. Die gleiche Beobachtung hat Jens (2017, mindliche Mitteilung)
gemacht. Sie sieht es sogar als Vorteil, dass die Begegnungszone recht lang ist: ,Man merkt es ja an
den Enden der Inneren Mariahilfer StralRe, da gehen noch wenige Leute in der Mitte der StraRRe. Da hat

man auch noch mehr Autos. Je mehr man in die Mitte kommt, desto mehr gewinnt das dann den

Charakter einer FuBgangerzone.”

Abbildung 30: oben: reger FuRBverkehr auf der Fahrbahn nahe der Kirchengasse, unten: klare Trennung der
verkehrsteilnehmenden Gruppe nahe des Getreidemarktes (Aufnahmen am gleichen Abend)
Die gesamte Mariahilfer Stralle erhielt ein durchgehendes Erscheinungsbild. Die , Gehsteige” wurden
bis zum Fahrbereich mit Platten aus dem Bestand ergdnzt, die Fahrbahn wurde mit neuer
kleinflachigerer Pflasterung aus Betonstein ausgebildet (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH 2015, 67).
Eine asphaltierte StraRe hingegen wiirde zu hoheren Geschwindigkeiten fiihren (stadtland und DI
Sibylla Zech GmbH 2015, 7). Durchgehende Steinbander begrenzen die Fahrbahn. Auf diese Weise wird
der Fahrbereich erkenntlich gemacht und dennoch eine moglichst durchgangige
Oberflachengestaltung des gesamten Querschnitts erreicht, um dem Wunsch nach Gleichberechtigung

aller Teilnehmenden im StraBenraum nachzukommen (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH 2015, 67).

Ein neues Beleuchtungskonzept, wo Strallenbeleuchtung und Schaufensterbeleuchtung aufeinander
abgestimmt sind, schafft mehr Sicherheit. Dadurch wird eine Doppelbeleuchtung vermieden, was zu
einer optimierten, gleich bleibenden Beleuchtungsstarke fihrt (stadtland und DI Sibylla Zech GmbH
2015, 67).
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Die Strecke durch die Begegnungszone ist bei vielen Radfahrenden durchaus beliebt und auch wichtig,
um von den AulRenbezirken ins Stadtzentrum zu gelangen. Dies verdeutlichen auch die beiden Citybike-
Stationen beim Museumsquartier am Ende der Begegnungszone bzw. in der an die Begegnungszone
angrenzenden Fullgangerzone. Allerdings verfolgt die Begegnungszone — im Gegensatz zu Radwegen
— nicht den Zweck direkt und flott von A nach B zu kommen. Die Begegnungszone Mariahilfer StralRe
ermoglicht die Zufahrt mit dem Rad, soll jedoch keine Durchzugsroute sein. Dieser Durchzugsverkehr
zwischen Ring und Gurtel sollte auf den Parallelstralen (z.B. Gumpendorfer Stralle) stattfinden
(Bernold 2014, Online). Noch dazu, weil die Begegnungszone einerseits durch eine FuRgangerzone

begrenzt ist, wo lediglich Schrittgeschwindigkeit erlaubt ist.

Nach Schatzungen von Walk-space.at (2017, Online) nahe der Kirchengasse betragt der
durchschnittliche tagliche MIV 1.100, der durchschnittliche tdgliche Radverkehr 3.800 und die
FuRverkehrsfrequenz 57.000. Das FuBverkehrsaufkommen ist somit 15 Mal so hoch wie das

Radverkehrsaufkommen.
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6 Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels

videounterstiitzter Beobachtung

Ziel der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung ist es nach Theine (1984, 17), Kenntnisse
Uber die Auswirkungen von baulichen Anlagen, Verkehrsmengen und individuelle oder
gruppenspezifische Verhaltensmuster auf die Vertraglichkeit von Full- und Radverkehr in
Begegnungszonen systematisch zu sammeln und einer wissenschaftlichen Interpretation zuganglich zu
machen. Im Zuge dieser Arbeit werden daher Informationen {ber orts- und zeitspezifische
Verkehrsdichten, Aktionsmuster, Art und Anzahl der Interaktionen sich dort aufhaltender
Verkehrsteilnehmenden und sonstige Merkmale des Rad- und FuRverkehrsverhaltens

(Bewegungslinien) erhoben, dokumentiert und interpretiert.

Die Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung erfolgte mithilfe von Videoaufzeichnungen.
Die Vorteile der videounterstitzten Beobachtung gegeniber der direkten Beobachtung liegen in der
Archivierung und der sukzessiven Auswertung. Durch die beliebige Reproduzierbarkeit einzelner
Sequenzen kann eine liickenlose Dokumentation ermoglicht werden. Auf diese Weise kbnnen Mengen,

Geschwindigkeiten und Begegnungsprozesse separat analysiert werden.

Zusatzlich wurden singuldare Empfindungen und Eindriicke im Zuge von Begehungen bzw. Befahrungen

schriftlich und fotografisch festgehalten.

6.1 Methodik der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels

videounterstitzter Beobachtung

Die Auswahl der Erhebungsraume und der Erhebungszeiten der Videoanalyse ist entscheidend, um
eine Aussage Uber die Vertraglichkeit von FuBR- und Radverkehr in Begegnungszonen treffen zu konnen.
Folglich wird der Auswahlprozess beschrieben. Des Weiteren befasst sich dieses Kapitel mit einer

eigenen Definition der Begriffe Interaktion und Konflikt.

6.1.1 Auswahl der Begegnungszonen

Da das Arbeitspapier zu Begegnungszonen der Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr zwei
Haupttypen von  Begegnungszonen unterscheidet (Begegnungszonen bei schmalen
StraBenquerschnitten / Begegnungszonen bei flaichigem Querungsbedarf, s. Kapitel 3.4), sollten im
Zuge der Beobachtungen beide Typen Beachtung finden. Die ausgewahlten Begegnungszonen sollten

folgenden Anforderungen genligen:

. moglichst hohes Aufkommen an zu Full Gehenden

. moglichst hohes Aufkommen an Radfahrenden

. moglichst geringes Kfz-Aufkommen

. Unterscheidung untereinander hinsichtlich ihrer Breiten, ihrer Querschnitte, ihrer

Funktionen und ihrer baulichen Gestaltung
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Zu Beginn der Videoaufzeichnungen gab es sechs Begegnungszonen in Wien. Um deren Eignung fir
die Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung zu prifen, wurden deren FuB-, Rad- und MIV-
Aufkommen analysiert, welche in Abbildung 31 fiir einen durchschnittlichen Tag graphisch dargestellt
werden und auf Schatzungen von Walk-space.at (2017, Online) beruhen. Interessant ist, dass das MIV-
Aufkommen die geringste Spannweite aufweist (980 bis 2.300 durchschnittlicher taglicher Verkehr =
DTV). Das FuRverkehrsaufkommen liberwiegt in allen Begegnungszonen und betragt Gberall, auler in
der Wehrgasse, liber 8.000 (bis zu 57.000 in der Mariahilfer StrafRe Ost). Entscheidend fiir die Auswahl
der beiden Begegnungszonen war schliellich der Radverkehr, welcher in der Wehrgasse, in der
Reschgasse sowie auf der Schleifmuhlbriicke relativ geringe Anteile hat. Das Verhaltnis von FuB- und
Radverkehr ist in der Herrengasse am ausgeglichensten. Zudem sind die Voraussetzungen ganzlich
andere als in der Mariahilfer StralRe. Aus diesen Griinden wurde die Begegnungszone Herrengasse fiir
die Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung gewahlt. Im Vergleich zur Mariahilfer StraRe
West ist in der Mariahilfer Strae Ost das Radaufkommen hoher und das MIV-Aufkommen geringer,

weshalb diese Begegnungszone den Vorzug bekam.

FuR-, Rad- und MIV-Aufkommen in den Begegnungszonen Wiens

Wehrgasse Mengenabschatzung

durch Walk-space.at
Schleifmthlbriicke

Reschgasse (ONr. 21)

Herrengasse

|
Mariahilfer Strale West (ONr. 104) //
]
Mariahilfer StraRe Ost (ONr. 51) | - //
]
o 2000 4000 6000 8000 10000 // 40000 50000 650000

m Verkehrsaufkommen Ful? (DTV) m Verkehrsaufkommen Rad (DTV) m Verkehrsaufkommen MIV (DTV)

Abbildung 31: Durchschnittliches tagliches Aufkommen an zu FuBB Gehenden, Radfahrenden und MIV-
Lenkenden in den Wiener Begegnungszonen (eigene Darstellung nach Walk-space.at 2017, Online)

Folgende Begegnungszonen wurden demnach fir die Verhaltensablauf- und

Verkehrskonfliktuntersuchung ausgesucht, da diese den genannten Anforderungen entsprechen:

. Begegnungszone Herrengasse (Wien — Innere Stadt)

. Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost (Wien — Mariahilf, Neubau)

Beide Begegnungszonen wurden am Kapitelanfang bereits ausfiihrlich beschrieben.
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6.1.2 Auswahl der Erhebungsbereiche bzw. Kamerastandorte

Da die Kamera eine Sichtweite von etwa 30 m aufweist, lag der Fokus auf einem kleinen Abschnitt der
zu untersuchenden Begegnungszonen. Mehrere Faktoren spielten fiir die Auswahl des jeweiligen

Erhebungsraumes eine Rolle:

o Hoher Anteil an zu FuR Gehenden und Radfahrenden

. Geringer Anteil an Kfz-Lenkenden

. Niveaufreie Gestaltung (keine Bushaltestelle)

. Moglichst wenig Neigung

. Hoher Querungsbedarf der zu FuR Gehenden

o Nicht unmittelbar am Beginn der Begegnungszone

o Montierungsmaoglichkeit fiir die Videokamera

. Keine parkenden Kfz im unmittelbaren Sichtfeld (Lieferzonen, Taxizonen)

. Keine Hindernisse/Einschrankungen, die nicht der Gestaltung dienen und die

Verkehrsfiihrung beeinflussen (z.B. Baustellengeriiste)
Im Zuge mehrerer Begehungen wurden schlieRlich die beiden Querschnitte identifiziert, an denen Ful3-
und Radverkehrszahlungen sowie Konfliktbeobachtungen videounterstiitzt durchgefiihrt werden
sollten (s. Abbildung 32). In der Begegnungszone Herrengasse wurde die Kamera nérdlich der Kreuzung
Herrengasse/Bankgasse (Blickrichtung Freyung) montiert. Der Kamerastandort in der Begegnungszone
Mariahilfer Strale Ost befand sich westlich der Kreuzung Mariahilfer StraRe/Capistrangasse
(Blickrichtung Westbahnhof). Die Beobachtung des Verkehrsgeschehens beschrankte sich jeweils auf
einen 30 m langen und 8 m (Begegnungszone Herrengasse) bzw. 26 m (Begegnhungszone Mariahilfer
StralRe) breiten Bereich im Sichtfeld der Videokamera. Um die Querschnittszdhlungen und weitere

Auswertungen zu erleichtern, wurden bewusst Erhebungsbereiche ohne Kreuzungen ausgewahlt.

Abbildung 32: Blickrichtung der Videokameras in der Begegnungszone Herrengasse (links) und in der
Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost (rechts)
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Erhebungsbereich Begegnungszone Herrengasse:
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Abbildung 33: Skizzierter Uberblick iiber den Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

In der Begegnungszone Herrengasse wurde der Querschnitt zwischen der Kreuzung
Herrengasse/Bankgasse und Freyung fiir die Beobachtung ausgewahlt (s. Abbildung 33), da hier der
Kontrast zum zweiten Beobachtungsraum Mariahilfer StraRe besonders deutlich ist. Der Querschnitt
ist mit etwa 8 m (davon 4 m Fahrbahn) recht schmal, was dazu fihrt, dass kein einziges bauliches

Element, wie z.B. eine Sitzgelegenheit oder eine Radabstellanlage, vorhanden ist. Der Vorteil liegt
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dabei darin, dass keine Hindernisse die Verkehrssicherheit gefdhrden kénnen. Allerdings kann eine

daraus entstehende freie Sicht auch zu einer erhéhten Fahrgeschwindigkeit beitragen.

Ein weiterer Grund, weshalb die Videokamera dort platziert wurde, ist das geringere MIV-Aufkommen
im Vergleich zum Abschnitt zwischen Strauchgasse und Bankgasse, da viele Kfz — wie auch alle Fiaker
—an dieser Kreuzung in die Bankgasse abbiegen. Auf diese Weise kann die Interaktion zwischen zu Ful3

Gehenden und Radfahrenden mit geringerem Einfluss seitens des Kfz-Verkehrs analysiert werden.

Wie bereits erwahnt, ist auf diesem Abschnitt die StralRe oberflaichenmalig dreigeteilt, auch wenn dies
im Widerspruch zum Arbeitspapier zu Begegnungszonen der Forschungsgesellschaft Stralle — Schiene
— Verkehr steht: ,Bei Begegnungszonen mit schmalen StraBenquerschnitten ist keinesfalls eine
Kennzeichnung der Flachen fir den flieRenden Fahrzeugverkehr vorzunehmen oder zu suggerieren,
weil dadurch das angestrebte Mischverkehrsprinzip konterkariert und die Verkehrssicherheit
verringert wird” (FSV 2016, 14). Dies fuhrt dazu, dass sich Radfahrende auch aufgrund der Gestaltung
automatisch in der Mitte bewegen, zu FuB Gehende am Rand. Diese Dreiteilung (H1, H2 und H3, s.

Abbildung 33, oberer Rand) wurde auch fiir die Auswertungen der Videoaufzeichnung herangezogen.

Erhebungsbereich Begegnungszone Marihilfer Strafle Ost:

Der zweite Erhebungsbereich fiir die Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung liegt
zwischen der Kreuzung Mariahilfer StraRe/Capistrangasse und MariahilferstraRe/Stiftgasse (s.
Abbildung 34). Dieser Abschnitt weist zwar eine leichte Neigung auf, diese ist allerdings nicht so stark
ausgepragt wie weiter Ostlich zwischen Karl-Schweighofer-Gasse und Getreidemakt, wo auch weniger
Langsgehende auf der Fahrbahn zu beobachten sind als im ausgewahlten Abschnitt. Der sehr stark
frequentierte Bereich auf Hohe Mariahilfer StraBe Nr. 53 (H&M) wurde aufgrund einer Baustelle als

Erhebungsraum ausgeschlossen.

Die Begegnungszone Marihilfer StraRe Ost ist beziiglich der Pflasterung ebenso wie die Herrengasse
dreigeteilt. Mit 26 m ist der StraRenquerschnitt allerdings mehr als drei Mal so groR wie jener der
Begegnungszone Herrengasse. Die durch Langspflasterbander angedeutete Fahrbahn ist mit ca. 6 m
relativ schmal und wird in Fahrtrichtung rechts zustazlich durch Taxistandplatze bzw. Ladezonen

verschmalert. Die Einbahn flr Kfz verlauft Richtung Kirchengasse.

Die Buslinie 13A passiert den ausgewahlten Erhebungsraum. Kurz davor biegt der Bus mit einem vier
bis finf minGtigen Intervall aus der Capistrangasse in die Mariahilfer StralRe ein. Fiir andere Kfz herrscht
dort ein Fahrverbot. Nahert sich dieser Kreuzung ein Bus, schaltet die eigens installierte unvollstandige
Verkehrslichtsignalanlage von keinem Licht auf Rot und Kfz-Lenkende Richtung Kirchengasse sowie

Radfahrende in beide Richtungen haben anzuhalten. Der GroRteil leistet dem auch Folge.
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Abbildung 34: Skizzierter Uberblick iiber den Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost
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Zu FuB Gehenden wird im Vergleich zu davor bzw. zu vielen anderen Begegnungszonen sehr viel Platz
einberaumt. Allerdings ist nicht alles, was nicht Fahrbahn ist, gleich Gehflache, da im Gegensatz zur
Herrengasse doch viele Gestaltungselemente vorhanden sind (z.B. Griinelemente, Sitzgelegenheiten,
Radabstellanlagen, dynamische Werbetafeln, Trinkbrunnen). Da die baulichen Elemente innerhalb der
Gehbereiche in jeweils einer Flucht stehen, wird der Querschnitt sogar in finf Bereiche geteilt. Im
Gehbereich M3 sind diese trennenden Elemente Nahe der Fahrbahn platziert. Im gegeniberliegenden
Gehbereich M1 hingegen ist dieses Mobiliar sehr zentral angebracht, sodass links und rechts davon
annahernd gleich viel Platz als Gehbereich gepflastert ist. Grund dafiir kénnte ein Ausweichraum fir

Radfahrende sein, die von der Kirchengasse kommend auf entgegenkommende Kfz stof3en.

Die Dichte an Geschaften ist sehr hoch, Shopeingédnge (Kleidung, Schmuck, Handy, Eis etc.) gibt es ca.
alle fiinf bis zehn Meter. Eine groBe Anzahl an Querungen ist somit vorprogrammiert. Im definierten
Erhebungsraum gibt es vor dem ,Eis-Greissler” vier Sitzbanke, die allerdings nicht an einen Konsum

gebunden sind.
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6.2 Auswahl der Erhebungszeiten

Die Zeitradume der Verkehrsablaufbeobachtungen wurden, entgegen der typischen
Verkehrszahlungszeiten, wo auf Reprasentativitat geachtet wird, derart gewahlt, dass ein hohes Ful3-
und Radverkehrsaufkommen zu erwarten ist, da bei einem hoheren Verkehrsaufkommen mehr

Interaktionen zu erwarten sind.

Die Radverkehrserhebung von Berger (2011) liefert einen Anhaltspunkt flr Jahres- sowie Tageszeiten
groflen Radfahraufkommens. Dort werden die stiindlichen Werte der automatischen
Radfahrendenzahlung flir bestimmte Strecken in Tagesganglinien zusammengefasst. Im werktaglichen
Tagesverlauf sind anhand der Beispielzdhlstelle ArgentinierstraRe zwei deutliche Spitzen in der Frih
und am spaten Nachmittag zu beobachten, wobei der groBte Anteil um 08:00 zu verzeichnen ist. Die
Nachmittagsspitze ist etwas breiter und demzufolge flacher. Sie erreicht ihren Hohepunkt um 17:30
(Berger 2011, 33).

Die Videoaufzeichnungen fanden im Juni sowie im Juli statt, da in diesen Monaten — neben dem August

— das Radverkehrsaufkommen im Vergleich zum Rest des Jahres am hochsten ist (Berger 2011, 34).

Da die Anzahl an zu FuB Gehenden jene der Radfahrenden in den Beobachtungsraumen ohnehin klar
Ubersteigt, ist deren Anteil im Tagesgang nicht so relevant, weist aber dhnliche Ganglinien wie der
Radverkehr auf, was FuRgangerinnen-Zahlungen in Wien bestadtigen. Mochte man exaktere Daten
einbeziehen, gabe es von der Wirtschaftskammer Wien den kostenpflichtigen Ergebnisbericht der
Passantinnenzdhlungen in GeschaftsstralRen, wobei die letzte ausgewertete Zahlung 2014, also vor
dem Umbau der Mariahilfer StraRe und der Herrengasse zu Begegnungszonen, erfolgte (Stadt Wien
2017, Online).

Die Vertraglichkeitsuntersuchung wurde somit in jenen Zeitrdumen durchgefiihrt, in welchen das
hochste Aufkommen an zu FuR Gehenden und Radfahrenden zu erwarten war. Zdhlungen des FuR-
und Radverkehrs sind erheblich von Witterungsbedingungen abhangig. Die Beobachtungen wurden

deshalb bei sommerlichen Wetterverhaltnissen ohne Niederschlag durchgefiihrt.

In der Begegnungszone Herrengasse wurden die Videoaufzeichnungen am Mi, 21. Juni von 07:00 bis
09:00 und von 16:00 bis 19:00 durchgefiihrt. Zu diesen Zeiten sind sowohl die meisten Radfahrenden
als auch vermutlich die meisten zu Full Gehenden unterwegs, da diese Route trotz vieler Touristinnen

einen hohen Anteil an Alltagsverkehr, insbesondere Arbeits- und Ausbildungspendelverkehr, aufweist.

Die Mariahilfer StralRe muss detaillierter betrachtet werden, da sich in dieser Geschéaftsstralle Alltags-
und Freizeitverkehr mischen. Das Radverkehrsaufkommen dirfte jedoch auch hier zwei deutliche
Spitzen aufweisen. Leider gibt es nach Auskunft der Stadt Wien keine Radverkehrszdhlungen in der
Inneren Mariahilfer StralRe (innerhalb des Wiener Girtels) im Zeitraum nach Fertigstellung der beiden
Begegnungszonen. Allerdings wurde am 22. September 2016 von 06:00 bis 09:00 sowie von 15:00 bis
19:00 durch die Magistratsabteilung 46 eine Zahlung in der AuReren Mariahilfer StraRe auf Héhe der
Kauergasse durchgefiihrt. Dabei wurde das hochste Aufkommen an Radfahrenden von 07:15 bis 08:45

und von 16:30 bis 19:00 erhoben. Anzunehmen ist, dass sich der Tagesgang auf der Inneren Mariahilfer
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StralRe dhnlich verhalt (Polacek 2017, schriftliche Mitteilung). Dem Einkaufsverhalten geschuldet, ist

im Vergleich der Wochentage das grofSte FuRBverkehrsaufkommen am Freitag zu erwarten.

Aufgrund der Geschaftsoffnungszeitenistin der Friith im Vergleich zum restlichen Tag mit eher wenigen
zu Full Gehenden zu rechnen, Alltagsradfahrende sind jedoch in hoher Zahl vertreten. Am
Samstagnachmittag ist das Verhaltnis umgekehrt. Beide Situationen sind fir die

Vertraglichkeitsanalyse interessant.

Aus den genannten Griinden erfolgten die Videoaufnahmen in der Begegnungszone Mariahilfer StralRe
Ost am Fr, 21. Juli 2017 von 07:00 bis 09:00 und von 16:00 bis 19:00. Zusatzlich gab es eine
Aufzeichnung am Sa, 24. Juni 2017 von 14:00 bis 17:00. Letzterer Zeitraum wurde allerdings lediglich
hinsichtlich auftretender Konflikte analysiert, auf eine detaillierte Auswertung (z.B. Verkehrsmengen,

Bewegungsmuster) wurde aufgrund eines zu geringen Mehrwertes verzichtet.

Insgesamt wurden somit an drei unterschiedlichen Tagen 13 Stunden Videomaterial aufgenommen
und ausgewertet. Laut RVS 02.02.22 (1995, 4) fiir Verkehrskonfliktuntersuchung nimmt die
Zuverlassigkeit der Ergebnisse ab einer Erhebungsdauer von acht Stunden kaum noch zu. Eine
Erhebung von acht Stunden ist deshalb fiir die meisten Fragestellungen im Allgemeinen ausreichend.
Jedenfalls sollte die Gesamterhebungsdauer zwei Stunden nicht unterschreiten. Da in diesem Fall zwei
Standorte sowie Morgen-, und Abendspitzen gefilmt wurden, betrug die Aufzeichnungsdauer etwas

mehr als acht Stunden.
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6.2.1 Ubersicht der Videoaufnahmen

Tabelle 8: Informationen zu den einzelnen Aufnahmesituationen

Aufnahme 1 | Aufnahme 2 | (Aufnahme 3)* | Aufnahme 4 | Aufnahme 5
Datum 21.06.2017 21.06.2017 24.06.2017 21.07.2017 21.07.2017
Wochentag Mittwoch Mittwoch Samstag Freitag Freitag
Erhebungszeit 07:00-09:00 | 16:00-19:00 14:00-17:00 07:00-09:00 | 16:00-19:00
Begegnungszone
Ort Begegnungszone Mariahilfer Strafle Ost
Herrengasse

Erhebungsbereich

Begegnungszone zwischen
Shopeingang Mothwurf
(Palais Batthyany,
Herrengasse 19) und Eingang
Palais Trauttmansdorff
(Herrengasse 21) (ca. 30 m

Lange, 8 m Breite)

Begegnungszone zwischen Shopeingang New
Yorker, Mariahilfer StraBe 22-24 und Beginn
Stiftskirche (rechts) bzw. zwischen Shopeingang
Levis, Mariahilfer Stralle 33 und Shopeingang
Billa, Mariahilfer StraRe 35 (links) (ca. 30 m
Lange, 26 m Breite)

Verkehrsschild , Fiaker

Verkehrsschild ,,Einbahn, Ecke Mariahilfer

Beobachtungs- verboten”, Ecke ) o
o StraRe/Capistrangasse (vor Mariahilfer StralRe
position Herrengasse/Bankgasse (vor
22-24, A1-Shop)
Herrengase 16)
Beobachtungs-
] Nordnordwest Westslidwest
richtung
Witterung wolkenlos heiter wolkenlos wolkenlos wolkenlos
Lufttemperatur 24°C 30°C 30°C 19°C 29°C
Lichtverhaltnisse schattig schattig halbschattig halbschattig | halbschattig
trocken, trocken, trocken, leicht nass, trocken,
Fahrbahnzustand
sauber sauber sauber sauber sauber

* Aufnahme ohne detaillierte Auswertung aufgrund zu geringen Mehrwertes
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6.2.2 Beobachtungsgegenstand

Grundlage der Diskussion des Verkehrsablaufes sind Querschnittszahlungen, raumliche
Bestandsaufnahmen und Beobachtungen in ausgewahlten Untersuchungsraumen. Wesentliche
KenngroRen fir den Verkehrsablauf sind die Mengen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden,
deren Anteil, deren Orientierung im StralRenquerschnitt sowie deren Reaktionsdichte (Theine 1984,
82ff).

Die Beobachtung fand zu unterschiedlichen Tageszeiten statt. Es wurden die Richtung der zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden bzw. die Geschwindigkeiten der Radfahrenden erhoben, sowie ob bzw.
welche Interaktionen stattfanden. Zur Geschwindigkeitsermittlung wurde die Zeit, die ein/e

Radfahrende/r fir eine definierte Strecke benétigt, gestoppt und auf km/h umgerechnet.

Um die Bewegungsrdume der Verkehrsteilnehmenden besser analysieren zu kdénnen, wurden die
jeweiligen Querschnitte der beiden Begegnungszonen in drei Flachen eingeteilt, welche auch
gestalterisch durch den Oberflachenbelag angedeutet sind. Zwar gibt es in der Begegnungszone
eigentlich keine Trennung der Verkehrsflichen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden,
trotzdem ist in vielen Begegnungszonen ebendiese Trennung sichtbar. Inwiefern sich zu FuR Gehende
und Radfahrende wahrend unterschiedlicher Verkehrsdichten an dieser vorgegebene Einteilung
orientieren, ist unter anderem Gegenstand dieser Verkehrsablaufbeobachtung. In Abbildung 33 und
Abbildung 34 sind die drei Flachen (H1, H2, H3 bzw. M1, M2, M3) nachzuvollziehen.

Folgende Sachverhalte wurden anhand der Videoauswertung im Erhebungsbereich im

Viertelstundenintervall erhoben und analysiert:

. Anzahl der zu FuB Gehenden je Richtung (Richtung Freyung/Michaelerplatz bzw.
Richtung Kirchengasse/Getreidemarkt)

J Anzahl der zu FuR Gehenden je Flache (H1, H2, H3 bzw. M1, M2, M3)

. Anzahl der querenden zu Full Gehenden

. Anzahl der Radfahrenden je Richtung (Richtung Freyung/Michaelerplatz bzw. Richtung
Kirchengasse/Getreidemarkt)

J Anzahl der Radfahrenden je Flache (H1, H2, H3 bzw. M1, M2, M3)

. Anzahl der querenden Radfahrenden

. Fahrgeschwindigkeit der Radfahrenden je Richtung

. Verhalten der querenden zu FuR Gehenden und Radfahrenden (z.B. Schulterblick vor
Querung)

. Auffallige Interaktionen und Konflikte

6.2.3 Charakterisierung von Interaktion und Konflikt

Fiir die eigene Erhebung werden in Anlehnung an die bisher vorgestellten Studien folgende vier Falle

der Begegnung zwischen zu Ful Gehenden und Radfahrenden unterschieden:
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Keine Interaktion:

Weder der/die zu FuB Gehende noch der/die Radfahrende muss das eigene Verhalten auf den/die
andere/n Verkehrsteilnehmende/n abstimmen. Urspriingliche Geschwindigkeit und Geh- bzw.
Fahrlinie bleiben von Verkehrsteilnehmenden der anderen Verkehrsgruppe unbeeinflusst. Der

Abstand bei der Begegnung ist dementsprechend ausreichend.
Dieser Fall wird bei der Beobachtung nicht explizit dokumentiert.
Konfliktfreie Interaktion:

Bei einer Interaktion hadngt das Verhalten eines/einer Verkehrsteilnehmenden vom Verhalten
eines/einer anderen Verkehrsteilnehmenden ab. Die Begegnung kann ohne Konflikt bewaltigt werden,
indem man sich aufeinander abstimmt und den Bewegungsablauf gegenseitig anpasst. Mindestens
einer der beiden Verkehrsteilnehmenden setzt dabei eine Aktion. Tabelle 9 zdhlt auf, welche

Handlungen konkret gesetzt werden kdnnen.

Tabelle 9: konfliktfreie Interaktionen zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone

konfliktfreie Interaktion Beschreibung

konfliktfreie deutliches kontrolliertes Abweichen des/der zu FuR Gehenden
Ausweichbewegung FG von der Ideallinie aufgrund des/der Radfahrenden
konfliktfreie deutliches kontrolliertes Abweichen des/der Radfahrenden
Ausweichbewegung RF von der Ideallinie aufgrund des/der zu FuR Gehenden
konfliktfreier kontrollierte Verringerung der Geschwindigkeit bzw. kontrollierter Stillstand
Verzogerungs- bzw. durch den/die zu FuR Gehende/n aufgrund des/der Radfahrenden
Haltevorgang FG (meist vor der Querung)

konfliktfreier
Verzogerungs- bzw.
Haltevorgang RF

kontrollierte Verringerung der Geschwindigkeit bzw. kontrollierter Stillstand
durch den/die Radfahrenden aufgrund des/der zu FuR Gehende/n

) . gesittete verbale oder nonverbale Verstandigung zwischen dem/der zu FuR
konfllkt.frel.e Gehenden und dem/der Radfahrenden VOR der Begegnung
Kommunikation (z.B. Handzeichen, Mimik, Zuruf)

Dabei geht die konfliktfreie Ausweichbewegung des Ofteren mit einem konfliktfreien
Verzoégerungsvorgang einher, wobei die Ausweichbewegung von auBen betrachtet deutlicher
wahrnehmbar ist. Ob Radfahrende aufgrund zu Fufl Gehender langsamer fahren (bzw. zumindest
aufhoéren zu treten), um fiir einen gewissen Seitenabstand ein angemessenes Tempo zu haben oder
ihre Geschwindigkeit aufgrund der 20 km/h-Beschrankung (unabhéngig von zu FuB Gehenden) ihr

Tempo drosseln, ist objektiv zum Teil schwierig festzustellen.

Im Zuge der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels videounterstitzter
Beobachtung wurden deutlich sichtbare Interaktionen dokumentiert. Dabei geht es um jene
Handlungen, die von zu FuR Gehenden aufgrund von Radfahrenden gesetzt wurden und vice versa.
Handlungen, welche aufgrund der eigenen verkehrsteilnehmenden Gruppe hervorgerufen wurden

(z.B. zu FuR Gehender weicht begegnendem zu Full Gehendem aus), fanden keine Berlicksichtigung.

96



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Aufgrund der Fillle an Verkehrsteilnehmenden und der teilweise verdeckten Sicht kann nicht
ausgeschlossen werden, dass noch einige mehr Interaktionen zwischen zu Full Gehenden und
Radfahrenden auftraten. Ein weiteres Problem bei der Dokumentation sind Interaktionen, die

auBerhalb des Kamerabereiches stattfinden und bis in den Erhebungsbereich hinein wirken.
Konflikt:

GemaR der vereinfachten RVS-Definition (die genau Definition ist unter Kapitel 4.2.6 zu finden) liegt
ein Verkehrskonflikt entweder vor, wenn sich Verkehrsteilnehmende in einer Weise nahekommen,
dass die urspriinglich gewahlte Bewegungsart abrupt verdndert werden muss, um eine
wahrscheinliche Kollision zu vermeiden oder wenn keine Reaktion gesetzt wird, eine geringfligige
Anderung der Bewegungsart aber zur Kollision gefiihrt hitte (RVS 02.02.22 1995, 1). Letztere Situation
entsteht vor allem, wenn Verkehrsteilnehmende sehr knapp aneinander vorbeigehen bzw. -fahren.

Die meisten Konflikte waren durch eine frihzeitige Interaktion vermeidbar.

Radfahrende dringen bei sehr knappem Vorbeifahren in den Sicherheitsraum von zu Ful’ Gehenden
ein. Dieser Sicherheitsraum weist bei jeder Person eine andere GroRe auf. Das Empfinden eines
Konflikts ist somit oft subjektiv und schwierig zu messen. Besser erkennbar ist die dadurch ausgeloste

Reaktion (z.B. Erschrecken).

Die unterschiedlichen Handlungen, die einen Konflikt zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden
kennzeichnen, sind in Tabelle 10 aufgelistet. Sowohl die bereits genannten Interaktionen als auch die
Konflikte kénnen auRerdem jeweils nach der Geh- bzw. Fahrtrichtung in ,Uberholen” und

»Entgegenkommen“ unterschieden werden.

Tabelle 10: Konflikte zwischen zu FuB Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone

Konflikt Beschreibung

abrupte Ausweich- abruptes Abweichen des/der zu FuR Gehenden von der Ideallinie
bewegung FG aufgrund des/der Radfahrenden

abruptes Abweichen des/der Radfahrenden von der Ideallinie
aufgrund des/der zu FuR Gehenden
(oft in Kombination mit ,,sehr geringer Seitenabstand“)

abrupte Ausweich-
bewegung RF

abrupter Verzogerungs-  abrupte Verringerung der Geschwindigkeit bzw. abrupter Stillstand durch
bzw. Haltevorgang FG den/die zu FuR Gehende/n aufgrund des/der Radfahrenden

abrupte Verringerung der Geschwindigkeit bzw. abrupter Stillstand
(mitunter Absteigen) durch den/die Radfahrenden aufgrund des/der zu
FuR Gehende/n

abrupter Verzégerungs-
bzw. Haltevorgang RF

golsuawwesnz-ayeuliag

der Seitenabstand ist der Geschwindigkeit nicht angepasst: eine
geringfiigige Anderung der Bewegungsart vom/von der zu FuR Gehenden
und/oder vom/von der Radfahrenden kénnte zu einer Kollision fihren

sehr geringer
Seitenabstand

aggressive verbale oder nonverbale Verstandigung zwischen dem/der zu FuR
Gehenden und dem/der Radfahrenden vor, wahrend oder nach der Begegnung
(z.B. Beschimpfung, Mittelfinger, aggressives Klingeln)

konfliktbehaftete
Kommunikation
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Unfall:

Der Verkehrsunfall wird in dieser Arbeit durch eine Kollision (physischer ZusammenstoB) zwischen
einem/einer zu FuB Gehenden und einem/einer Radfahrenden definiert. Ein ,,verhinderndes” Manoéver
einer der in das Ereignis verwickelten Personen, um die drohende Beriihrung abzuwenden, konnte

somit nicht mehr rechtzeitig durchgefiihrt werden.

Das heilSt, ein Unfall muss gemall dieser Definition im Vergleich zu anderen Definitionen nicht

zwingend einen Personen- oder Sachschaden nach sich ziehen.

6.2.4 Grenzen der videounterstiitzten Beobachtung

Trotz der Beobachtungen anhand von Videoaufnahmen gibt es in punkto Genauigkeit und Auswertung
gewisse Einschrankungen. Zum einen wurde das Sichtfeld der Kamera mehrmals durch Personen oder
regelwidrig abgestellte Kfz kurzfristig beeintrachtigt bzw. verschmalert. Waren fir diese Zeit keine
Querschnittszahlungen moglich, wurde die verkehrsteilnehmende Menge je Flache und Richtung

hochgerechnet.

Zum anderen ist es aufgrund der Beobachtungsdistanz teilweise sehr schwierig, den genauen Ablauf
von Interaktionen bzw. Konflikten zu erkennen. Gestik, Mimik oder verbale Zurufe sind auBerdem
schwierig zu erheben. Potenzielles Fahrradklingeln war nur in unmittelbarer Nahe zur Videokamera zu
vernehmen. Allerdings wurde das Verkehrsgeschehen zeitgleich mit der Videoerhebung personlich
beobachtet. Wahrenddessen waren keine Gesten oder AuBerungen, die auf einen Konflikt hindeuten,

zu vernehmen.

Zudem konnen Interaktionen, welche abseits der Kamera starten und sich auf den Erhebungsraum
auswirken, schwer oder gar nicht erfasst bzw. gedeutet werden. Eine weitere Unsicherheit stellt die
Geschwindigkeitserhebung von Radfahrenden dar, bei welcher durch Bildverzerrungen und
Ungenauigkeiten beim Zeitstoppen minimale Abweichungen auftreten kdnnen. Dies sollte durch die

Einteilung in grobe Geschwindigkeitskategorien jedoch nicht weiter tragisch sein.

6.3 Ergebnisse der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels

videounterstltzter Beobachtung

Dieses Kapitel beinhaltet die Ergebnisse der Videobeobachtungen. Die Schwerpunkte bilden das
Verkehrsaufkommen, das Bewegungsverhalten der Verkehrsteilnehmenden, die
Radfahrgeschwindigkeit sowie Interaktionen zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden. Die
Auswertung erfolgt getrennt fiir beide Begegnungszonen, da die Voraussetzungen unterschiedliche

sind.
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6.3.1 Verkehrsaufkommen in der Begegnungszone Herrengasse

Wahrend der Erhebung in der Begegnungszone Herrengasse (Mittwoch, 21.06.2017) wurden 5.319
Verkehrsteilnehmende® erfasst, 2.747 Richtung Freyung und 2.572 Richtung Michaelerplatz. Aktuell
existieren neben Fahrrad und Kfz viele weitere Mobilitathilfsmittel, die separat gezahlt wurden.

Insgesamt wurden folgende Verkehrsteilnehmende unterschieden (jeweilige Anzahl in Klammer):

- Personen, die zu Ful’ gehen (3.985)

- Personen, die ein Fahrrad schieben (12)

- Personen auf Scooter (16)

- Personen auf E-Scooter/E-Board/Segway/Solowheel (9)
- Personen auf Skateboard (5)

Fir die weitere Auswertung wurden einzelne verkehrsteilnehmende Gruppen grober
zusammengefasst, da deren Anzahl teilweise verschwindend gering ausfiel. So zahlen
Personenkraftfahrzeuge, einspurige Kraftfahrzeuge sowie Nutzfahrzeuge zur Gruppe , Kfz-Lenkende”
und Personen auf einem Fahrrad, Lastenrad oder Fahrradtaxi zur Gruppe ,,Radfahrende”. Alle anderen
verkehrsteilnehmenden Personen (jene, die zu Ful} gehen, die ein Fahrrad schieben, mit Scooter, mit
E-Scooter/E-Board/Segway/Solowheel, mit Skateboard) werden zur Gruppe ,zu FuBR Gehende”
zusammengefasst. Die Bewegungslinien und die Geschwindigkeiten von den mitunter trendigen
Fortbewegungsmitteln variieren zwar relativ stark, ahneln aber doch jenen von zu Ful} Gehenden am

ehesten.

Abbildung 35 stellt die Anteile dieser drei Gruppen fir beide Richtungen dar. Offensichtlich ist die
Einbahnregelung (ausgenommen Radfahrende) Richtung Freyung, wo Kfz-Lenkende 14,8 % aller
Verkehrsteilnehmenden ausmachen. Der Anteil der Radfahrenden ist allerdings mit 17,1 % noch etwas
héher. Den eindeutig groBRten Anteil stellen erwartungsgemal zu FuB Gehende dar. Richtung Freyung
treten etwa viermal so viele, Richtung Michaelerplatz etwa flinfmal so viele zu Ful Gehende wie
Radfahrende auf. Die 0,04 % Kfz-Lenkenden Richtung Michaelerplatz stammen von einer Missachtung

der Einbahnregelung durch einen Mopedlenkenden.

Die absoluten Zahlen dieser drei verkehrsteilnehmenden Gruppen sind im Viertelstundenintervall in
Abbildung 36 — nach Richtung getrennt — ablesbar. Die FuRgangerinnenfrequenz steigt bis 08:00 stark
an und erreicht in Spitzenzeiten zwischen 17:00 und 18:15 bis zu 150 zu FulR Gehende pro Richtung
und 15 Minuten. Radfahrende und Kfz-Lenkende weisen interessanterweise keine ausgepragten
Spitzen auf. Deren Aufkommen liegt pro Richtung zwischen 7 und 37 pro 15 Minuten. Uber den
gesamten Erhebungszeitraum hinweg passierte im Schnitt alle 20 Sekunden ein/e Radfahrende/r den

Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse (beide Richtungen zusammen).

3 |m Falle, dass mehrere Personen durch ein Fahrzeug (Pkw, Lkw, Rikscha etc.) beférdert wurden, wurde
trotzdem nur ein/e Verkehrsteilnehmende/r erfasst. Gleiches gilt fiir Personen mit Kinderwagen.
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Anteil der Verkehrsteilnehmenden in der Begegnungszone Herrengasse

Richtung Freyung Richtung Michaelerplatz
(n =2747) (n=2572)
0,04%

# zu Ful Gehende
» Radfahrende

m Kfz-Lenkende

Mi, 21.06.2017
07-0%h & 16-15h

Abbildung 35: Anteil der Verkehrsteilnehmenden im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse je Richtung

Frequenzen der verkehrsteilnehmenden Gruppen je Richtung in der Begegnungszone Herrengasse
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Abbildung 36: Aufkommen an zu FuR Gehenden, Radfahrenden und Kfz-Lenkenden je Richtung im
Viertelstundenintervall im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

Die Verkehrszdhlung ergab fir beide Richtungen zusammen in der Spitzenstunde (17:15-18:15) 1.109
zu FuR Gehende, 89 Kfz sowie 195 Radfahrende®. Zwischen 08:00 und 09:00 passierten allerdings noch
mehr Radfahrende (212) und zwischen 16:00 und 17:00 noch mehr Kfz (113) den Erhebungsraum.

Multipliziert man die Zahlen der Spitzenstunde mit dem Faktor zehn ergibt sich der ungefidhre

4 Moglich wire allerdings auch, dass die Spitzenstunde auRerhalb des beobachteten Zeitraumes (07:00-09:00 &
16:00-19:00) liegt.
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durchschnittliche tagliche Verkehr. Die GroRenordnung der erhobenen Mengen stimmen mit den
Abschatzungen von Walk-space.at (2017, Online; s. Kapitel 6.1.1) in etwa Uberein; vor allem das
FuBverkehrsaufkommen ist sehr ahnlich (10.500 vs. 11.090).

In den jeweiligen Spitzenstunden passiert infolge alle drei Sekunden ein/e zu Ful Gehende/r bzw. alle
17 Sekunden ein/e Radfahrende/r den StraRenquerschnitt. Das Verhaltnis zwischen Radfahrenden und
zu FuB Gehenden betragt morgens 1:3,5 und nachmittags 1:5,2. In der Frih ist der Radanteil also

hoher.

6.3.2 Verkehrsverhalten der zu Fuf Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone

Herrengasse

Neben dem Verkehrsaufkommen ist essentiell, wo sich die einzelnen Verkehrsteilnehmenden im Raum
bewegen. Fir diese Zwecke wurde der Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse in Langsrichtung
in drei Flachen eingeteilt (H1, H2, H3, s. Abbildung 33). Fiir jede/n Verkehrsteilnehmende/n wurde
festgehalten, welche Flache diese/r benutzt bzw. ob er/sie die ,,Fahrbahn” quert (s. Abbildung 37).

Der GroRteil der zu FuR Gehenden (ca. 55 %) bewegt sich am vom/von der zu FuR Gehenden aus
gesehenen rechten ,,Gehweg” (Richtung Freyung Flache H3 bzw. Richtung Michaelerplatz Flache H1).
Dies hdngt wohl mit dem hierzulande tblichen Rechtsfahrgebot zusammen. Man erhofft sich dort
moglicherweise, weniger Personen zu begegnen. Etwa 35 % gehen links der Fahrbahn (Richtung
Freyung Flache H1 bzw. Richtung Michaelerplatz Flache H3). Anzumerken ist, dass Personen, welche
kurzzeitig die Fahrbahn betreten, um andere Personen zu Uberholen oder entgegenkommenden
Personen bzw. anderen Hindernissen auszuweichen und unmittelbar vor und nach diesem Mandver
wieder auf dem ,Gehweg” gehen, in die Kategorie ,links gehend” bzw. ,rechts gehend” eingeteilt
wurden und nicht zur Gruppe ,,in der Mitte gehend” zdhlen.

Orientierung der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone Herrengasse

7u FuR 3,6%; 145

‘ 0,1%; 1

98,0%; 866
Radfahrende
0,0%; 0

I 1,9%; 17

0 500 1000 1500 2000 2500

Anzahl an zu FuB Gehenden / Radfahrenden

Mi, 21.06.2017
M links gehend/fahrend in der Mitte (auf der "Fahrbahn") gehend/fahrend B querend M rechts gehend/fahrend  ¢7.00n & 16-19h

Abbildung 37: Orientierung der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in beide Geh-/Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

Obwohl zu FuB Gehende die gesamte Verkehrsflache einer Begegnungszone nutzen dirfen, geht der
Grol3teil trotzdem in unmittelbarer Nahe der linken und rechten Hausmauer. Lediglich 3,6 % gehen in

Langsrichtung die Fahrbahn entlang. Die meisten dieser ,,in der Mitte” Gehenden gehen jedoch eher
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am Rande der Fahrbahn, sodass ein normalgroRer Pkw notfalls noch vorbeifahren kann. Dieser Fall tritt
auch des Ofteren ein, wenn zu FuR Gehende zu zweit oder zu dritt nebeneinander gehen méchten und
fur die auRerste Person am , Gehweg” kein Platz mehr ist. Der ,,Gehweg” ist ndmlich lediglich 2,2 m
breit. Aus Kapitel 3.1.2 wissen wir, dass die durchschnittliche Breite von zu FuR Gehenden 68,5 cm
betragt und der Mindestabstand im Schnitt 21 cm. Gehen zwei ,durchschnittliche” Personen
nebeneinander bzw. begegnen sich diese, betragt der Platzbedarf (wenn man den Abstand zwischen
Hausmauer und der an der Hausmauer gehenden Person auch mit 21 cm beziffert) 1,8 m. Eine dritte
Person muss dabei, wenn die Qualitat des FulRverkehrs nicht eingeschrankt werden soll, bereits die

Fahrbahn betreten.

Je mehr zu FuR Gehende unterwegs sind, desto mehr gehen tendenziell in der Mitte. Diese
Wechselwirkung ist allerdings nicht sehr stark ausgepragt und mit einem p-Wert von 0,19 auch nicht
signifikant (s. Abbildung 38). 6 % aller beobachteten zu FuR Gehenden querten die Fahrbahn im

Erhebungsabschnitt. Auch diese gingen vor bzw. nach der Querung auf dem angedeuteten schmalen

,Gehweg”.
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Abbildung 38: Wechselwirkung zwischen dem FuBverkehrsaufkommen je 15 Minuten und dem Anteil der zu
FuB Gehenden, der auf der Fahrbahn geht im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

Das Bewegungsmuster der Radfahrenden ist komplett anders. Fast alle Radfahrenden (98 %, s.
Abbildung 37) fahren auf der angedeuteten Fahrbahn. Der Rest fahrt zwar im Erhebungsabschnitt links
(ein/e Rad-fahrende/r) bzw. rechts (17 Radfahrende) der Fahrbahn, allerdings ist anzunehmen, dass
die meisten dieser ,Gehwegbenutzenden” nur kurzfristig die Fahrbahn verlassen, um Kfz
auszuweichen. Bei vielen dieser Falle war namlich ein entgegenkommendes oder (zu) tiberholendes

Kfz der Grund fir die Fahrt am ,Gehweg"”. Richtung Michaelerplatz benutzen (brigens mehr
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Radfahrende (11) den ,Gehweg” als Richtung Freyung (7), da ihnen durch die Einbahnregelung nur in
dieser Richtung Kfz begegnen kdénnen.

Die Orientierung von Radfahrenden im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse ist Ubrigens
nicht von der Tageszeit bzw. dem Verkehrsaufkommen abhdngig. Um eine Wechselwirkung

festzustellen, wurden aber wohl zu wenige Radfahrende auf dem , Gehweg” beobachtet.

Einen umfassenden Uberblick iber das Aufkommen und die Orientierung von zu FuR Gehenden und
Radfahrenden im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse liefert Abbildung 39. Die
Darstellungen ist am Beispiel der Flache H1 (linker , Gehsteig”) folgendermaRen zu lesen: Auf der
definierten Flache H1 gehen in den finf Stunden 1997 zu Ful Gehende entlang. Dies entspricht 49,6 %
der zu Full Gehenden des Gesamtquerschnitts. Die zwolf Radfahrenden, die entlang der Flache H1
fahren, entsprechen 1,4 % aller Radfahrenden des Erhebungsraumes und 0,6 % aller

Verkehrsteilnehmenden auf dieser Flache (s. Kreisdiagramm; 99,4 % sind zu FuR Gehende).
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Begegnungszone Herrengasse (1010 Wien) - Mi, 21.06.2017 - 07:00-09:00 & 16:00-19:00
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Abbildung 39: Uberblick iiber das Aufkommen und die Orientierung von zu FuR Gehenden und Radfahrenden
im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse eingeteilt in drei Verkehrsflachen
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Um die Bewegungsmuster der Verkehrsteilnehmenden bei unterschiedlichem Verkehrsaufkommen
nachvollziehen zu kdnnen, werden in Abbildung 40 die Bewegungslinien aller Verkehrsteilnehmenden
(auBer Kfz) fiir zwei finfminitige Abschnitte (morgens bei wenig und am nachmittags bei hohem

Verkehrsaufkommen) dargestellt.

Die Bewegungsmuster der unterschiedlichen Tageszeiten dhneln sich, abgesehen des nummerischen
Unterschiedes, sehr stark. Die Tendenz der zu FuB Gehenden, den , Gehweg” zu benutzen, ist sofort
erkennbar. Auch, dass die wenigen Personen, die ,in der Mitte” gehen, wie erwahnt, eher den Rand
der Fahrbahn benutzen, wohl um Fahrzeugen nicht im Weg zu sein. Sowohl bei den zu Full Gehenden
als auch bei den Radfahrenden ist das Rechtsfahr- bzw. -gehgebot stark ausgepragt. Alle Radfahrenden
fahren auf der rechten Fahrbahnseite. Auch die meisten zu FuR Gehenden bewegen sich innerhalb

ihres ,,Gehweges” tendenziell rechts.

Abweichungen von der Gehlinie passieren meist, wenn anderen Verkehrsteilnehmenden ausgewichen
wird. Beispielsweise sieht man am rechten oberen Bildrand einige Ausweichbewegungen von Zu Full
Gehenden. Diese umgehen zwei stehende, sich unterhaltende Personen. Die Begegnungen passieren
aber meist innerhalb der eigenen verkehrsteilnehmenden Gruppe, sprich, zu Fu Gehende weichen zu
Full Gehenden aus, Radfahrende Radfahrenden (bzw. auch Kfz).

Die Eingdange zu Geschaften bzw. Blrohdusern sind, wie man sieht, kaum frequentiert. Dies ist auch
ein Mitgrund fiir die wenigen Querungen, welche jedoch in Folge genauer unter die Lupe genommen

werden.

Ein Indiz, wie ricksichtsvoll sich zu FuB Gehende gegeniliber Radfahrenden verhalten, ist die
Bereitschaft sich umzusehen, bevor die Fahrbahn Gberquert wird (s. Abbildung 41). Gerade bei
Radfahrenden kann man sich im Gegensatz zu Kfz nicht auf die akustische Wahrnehmung verlassen.
Im flnfstlindigen Zeitraum querten 198 Personen die Fahrbahn. Die meisten (etwa 80 %) versicherten
sich vor der Querung durch einen Blick nach hinten, ob die Fahrbahn frei von Fahrzeugen ist. Abbildung
42 zeigt den Anteil der sich umsehenden zu FuB Gehenden getrennt nach Gehrichtung. Interessant ist,
dass Querende in Gehrichtung Freyung sich viel eher umblicken als zu Fuf Gehende der

Gegenrichtung.

Der wahrscheinlichste Grund dafir ist die Kfz-Einbahnregelung, wodurch es Kfz nur erlaubt ist, die
Begegnungszone Richtung Freyung zu durchfahren. Queren zu FuR Gehende die Fahrbahn Richtung
Freyung blind, kénnten sie im selben Moment von Kfz Uberholt werden, was zwangslaufig zu
gefdhrlichen Situationen fiihren kann. Gehen Personen jedoch Richtung Michaelerplatz, haben sie alle
Kfz vor sich im Blickfeld.
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Abbildung 40: Bewegungslinien der Verkehrsteilnehmenden bei unterschiedlichem Verkehrsaufkommen im
Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse
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Abbildung 41: Zu FuB8 Gehende in Gehrichtung Freyung macht vor der Querung den Schulterblick

Verhalten der querenden zu Ful? Gehenden in der Begegnhungszone Herrengasse

Richtung Freyung Richtung Michaelerplatz
(n=114) (n=284)

= Blick nach hinten vor
Querung

® kein Blick nach
hinten vor Querung

Mi, 21.06.2017
07-09h & 16-15h

Abbildung 42: Anteil jener zu FuB Gehenden, die vor der Fahrbahnquerung auf potenzielle
Verkehrsteilnehmende in ihrem Riicken achten — unterschieden nach Gehrichtung
Fiir Radfahrende gilt die Einbahnregelung allerdings nicht. Zu Full Gehende Richtung Michaelerplatz
sollten sich demnach trotzdem vor der Fahrbahnquerung versichern, dass — auch wenn StVO-konform
kein Kfz in die gleiche Richtung fahrt — kein/e Radfahrende/r von hinten kommt. Dies war allerdings
bei 31 % der Querenden nicht der Fall. Dies beweist, dass zu Full Gehende tendenziell eher auf Kfz als

auf Fahrrader achten.

6.3.3 Geschwindigkeit der Radfahrenden in der Begegnungzsone Herrengasse

Im Beobachtungszeitraum wurden die Geschwindigkeiten von 884 Radfahrenden durch Zeitmessung
einer Wegstrecke erhoben (s. Abbildung 43). Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betragt
17,6 km/h, wobei Radfahrende Richtung Michaelerplatz (17,8 km/h) minimal schneller fahren als jene
Richtung Freyung (17,4 km/h). Dies koénnte mit der minimalen, kaum spurbaren Neigung
zusammenhangen. Vormittags ist die Durchschnittsgeschwindigkeit mit 18,2 km/h um einen km/h
hoher als in den Nachmittagsstunden (17,2 km/h). Von 07:30 bis 08:00 (bersteigt die
Durchschnittsgeschwindigkeit die héchstzulassige Geschwindigkeit von 20 km/h.
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Da die Durchschnittsgeschwindigkeit alleine oft nicht aussagekraftig ist, stellt Abbildung 44 die
Verteilung der Geschwindigkeiten mittels Boxplots dar. Der Boxplot dient der grafischen Darstellung
der Spannweite durch die beiden Extremwerte (Minimal- und Maximalgeschwindigkeit), des Medians
sowie der zwei Quartile. Die Box entspricht jenem Bereich, der die mittleren 50 % der gemessenen
Geschwindigkeiten beinhaltet. Der Median ist als durchgehender Strich in der Box eingezeichnet,

welcher den Boxplot in zwei Bereiche teilt, in denen jeweils 50 % der Daten liegen.

Auf den ersten Blick ist erkennbar, dass die Spannweite der Geschwindigkeiten relativ grol8 ist. Diese
reicht von Schrittgeschwindigkeit um die 5 km/h bis 30 km/h. Der GroRteil der Radfahrenden bewegt
sich im Bereich zwischen 14 km/h und 21 km/h. Der Zeitraum zwischen 07:00 und 07:30 hebt sich
deutlich von der restlichen Tageszeit ab — zu dieser Zeit sind Radfahrende eindeutig am schnellsten.

Von 17:15 bis 17:30 sind die geringsten Geschwindigkeiten zu verzeichnen.

Durchschnittliche Radfahrgeschwindigkeit in der Begegnungszone Herrengasse
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Abbildung 43: Durchschnittsgeschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Viertelstundenintervall im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

Noch (bersichtlicher ist die Verteilung der Radfahrenden in fiinf Geschwindigkeitsbereiche,

veranschaulicht in  Abbildung 45. Uber zwei Drittel der Radfahrenden halten die

Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h ein, wobei mehr als die Hailfte aller beobachteten

Radfahrenden im Geschwindigkeitsbereich 15-20 km/h liegt. Erwdhnenswert sei an dieser Stelle, dass

bei einer Uberschreitung der hdchstzulassigen Geschwindigkeit diese in den meisten Fillen nur

minimal ausfallt.

Unter 10 km/h fahrt kaum ein/e Radfahrende/r. Griinde fiir diese langsame Geschwindigkeit sind etwa
eine schwere Last (vor allem Fahrradtaxis), Ablenkung (z.B. telefonieren oder das Smartphone

betatigen) oder eine Unterhaltung mit zu Full Gehenden.
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Boxplots der Radfahrgeschwindigkeiten in der Begegnungszone Herrengasse im 15-Minuten-Intervall Mi, 21.06.2017
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Abbildung 44: Verteilung der Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse dargestellt mittels Boxplots (25%/50%/75%)
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Abbildung 45: Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse eingeteilt in fiinf Geschwindigkeitsbereiche

31 % der Radfahrenden {iberschreiten die erlaubte Maximalgeschwindigkeit. Diese Ubertretung ist vor
allem am frihen Morgen zwischen 07:00 und 07:30 zu beobachten, wo der Anteil der
»remposiinderinnen” liber 70 % betragt (s. Abbildung 46). Zu dieser Zeit sind viele Berufspendelnde
(zielorientierter Alltagsverkehr) unterwegs, die besonders rasch zur Arbeit radeln. Zusatzlich ist zu
dieser Zeit das Aufkommen an zu FuBR Gehenden sehr gering bzw. abschnittsweise gleich null, weshalb

die Bewegungslinien dieser verkehrsteilnehmenden Gruppe fiir die Geschwindigkeitswahl kaum bzw.
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nicht bericksichtigt werden missen. Die lbrige Verteilung der Geschwindigkeitskategorien — der

besseren Ubersichtlichkeit wegen in 30-Minuten-Zeitfenstern dargestellt — zeigt Abbildung 46.

Auffallig ist, dass in den Nachmittags- und Abendstunden vermehrt gemiitliche Radfahrende bis

15 km/h durch die Begegnungszone Herrengasse fahren — verglichen mit der Morgenspitze.

Anteile der Radfahrgeschwindigkeitsbereiche je Zeitfenster
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Abbildung 46: Verteilung der Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse je halbstiindigem Zeitfenster

Es drangt sich die Frage auf, ob die Geschwindigkeit vom Verkehrsaufkommen abhangig ist. Der
Zusammenhang zwischen diesen beiden Variablen wird in Abbildung 47 veranschaulicht. Daflir wurden
die Anteile jener Radfahrenden herangezogen, welche in den beiden oberen bzw. den beiden unteren
Geschwindigkeitsbereichen (liber 20 km/h bzw. unter 15 km/h) je Viertelstunde unterwegs sind. Diese
wurden mit der Anzahl aller Verkehrsteilnehmenden je Viertelstunde in Wechselwirkung gesetzt.
Dabei ist ein Trend deutlich erkennbar. Je hoher die Anzahl an Verkehrsteilnehmenden ist, desto
geringer ist der Anteil an Radfahrenden, die tiber 20 km/h fahren. Dieser Einfluss ist stark signifikant
(p-Wert < 0,01). Gleichzeitig nimmt der Anteil der langsameren Radfahrenden zu, je mehr Verkehrsteil-

nehmende sich in der Begegnungszone aufhalten (p-Wert ebenfalls < 0,01).
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Wechselwirkung Anzahl Verkehrsteilnehmende pro Viertelstunde —
Anteil der Radfahrenden > 20 km/h (gelb) bzw. < 15 km/h (blau)
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Abbildung 47: Wechselwirkung zwischen der Frequenz an Verkehrsteilnehmenden und der
Radfahrgeschwindigkeit im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse

6.3.4 Interaktionen in der Begegnungszone Herrengasse

Bei einer Interaktion wird das Verhalten mehr oder weniger aufeinander abgestimmt. Sie findet dann
statt, wenn das Bewegungsmuster des/der zu FuR Gehenden bzw. des/der Radfahrenden ohne der

anderen verkehrsteilnehmenden Gruppe anders verlaufen ware.

In den flinf ausgewerteten Stunden des etwa 30 m langen Abschnitts der Begegnungzsone
Herrengasse konnten 106 Interaktionen (wie in Kapitel 6.2.3 definiert) sowie streng genommen zwei
Konflikte beobachtet werden. Diese stehen im Verhaltnis zu 884 Radfahrenden bzw. 4.027 zu Fuf
Gehenden. Man kann also sagen, dass etwa jede/r neunte Radfahrende und jede/r 37. zu FuR Gehende

an einer Interaktion beteiligt ist.

Die mit deutlichem Abstand haufigste Interaktion zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden ist
die konfliktfreie Ausweichbewegung des/der Radfahrenden mit 67 Vorfillen ohne Kombination mit
einer anderen Interaktion sowie weiteren 20 Vorfalle in Kombination mit einer anderen Interaktion (s.
Abbildung 48). 60% dieser Ausweichfille passierten beim Uberholvorgang, 40% beim
Entgegenkommen. Wenn Personen lberholt werden, Radfahrende also von hinten kommen, weichen
Radfahrende eher aus und halten einen gréBeren Abstand, um auf einen potenziellen spontanen
Richtungswechsel von zu Full Gehenden besser und sicherer reagieren zu konnen. Findet die
Begegnung in entgegengesetzter Geh- bzw. Fahrtrichtung statt, registrieren zu FuR Gehende das

Fahrrad mit hoher Wahrscheinlichkeit und der urspriingliche Abstand kann eher beibehalten werden.
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Die Interaktion , konfliktfreie Ausweichbewegung Radfahrende” tritt haufig mit der Interaktion
»Hkonfliktfreier Verzogerungs- bzw. Haltevorgang Radfahrende” auf. Im Zuge der Ausweichbewegung
wird die Geschwindigkeit bewusst verringert. Eine alleinige Temporeduktion aufgrund zu FuB
Gehender wurde nur fiinf Mal beobachtet. In der Herrengasse ist ein Verzdgerungsvorgang von
Radfahrenden aufgrund zu Full Gehender in der Regel nicht notwendig, da aufgrund der eher geringen
Verkehrsdichte auf der Fahrbahn genug Platz vorhanden ist, um ohne Geschwindigkeitsverringerung
auszuweichen. Zudem war kein einziger Haltevorgang eines Radfahrenden zu beobachten. Viel

haufiger missen sich Radfahrende aufgrund von Kfz einbremsen.

konfliktfreie Interaktionen in der Begegnungszone Herrengasse

63%

m | 1: konfliktfreie Ausweichbewegung FG | 2: konfliktfreie Ausweichbewegung RF
| 3: konfliktfreier Verzégerungs- bzw. Haltevorgang FG m | 4: konfliktfreier Verzégerungs- bzw. Haltevorgang RF
® konfliktfreie Kommunikation (1 5) m Kombination aus 1 + 2
n =106

Mi, 21.06.2017
07-05%h & 16-15h

® Kombinationaus 2 + 3 ® Kombination aus 2 + 4

Kombination aus 3 + 4

Abbildung 48: Verteilung der konfliktfreien Interaktionstypen im Erhebungsraum Begegnungszone
Herrengasse

Zu FuR Gehende machen selten deutlich sichtbare Ausweichbewegungen aufgrund Radfahrender, da
sie diese im Normalfall nicht Gberholen. Aber auch wenn ihnen auf der Fahrbahn Radfahrende
entgegenkommen, vertrauen sie darauf, dass diese aktiv ausweichen. Dies sollte der/die Schnellere im
Normalfall auch tun. Verzogerungsvorgange durch zu Full Gehende (wie in Abbildung 49, rechts) sind
auch eher selten notwendig. Wenn zu Full Gehende allerdings ein Kfz bemerken, gehen sie diesem
schon aus dem Weg, da diese — im Gegensatz zu Radfahrenden — keinen Platz zum Ausweichen

vorfinden.

Eine Beobachtung fallt in die Kategorie , konfliktfreie Kommunikation“. Dabei macht eine Frau einen
herannahenden Radfahrenden per Handzeichen auf sich aufmerksam, wobei es zu keiner

Verzégerungs- bzw. Ausweichbewegung kommt (s. Abbildung 49, links).
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Abbildung 49: links: zu FuB Gehende kommuniziert per Handzeichen mit herannahendem Radfahrer, bevor sie
die Fahrbahn quert, rechts: zwei zu FuB Gehende verlangsamen im Zuge der Querung ihr Tempo, sodass der
Radfahrer ohne Ausweichbewegung auskommt

Abbildung 50: Zu Fu Gehende in WeiB hilt zu FuB Gehende in Oliv aufgrund herannahender Radfahrenden
zuriick; konfliktfreie Ausweichbewegung durch zu FuR Gehende und Radfahrende

Interaktionen, bei denen sowohl der/die zu FuR Gehende als auch der/die Radfahrende eine Handlung
setzen, sind duBerst selten. Beidseitiges Verlangsamen tritt bei zwei Interaktionen auf, eine beidseitige
Ausweichbewegung fiinf Mal (siehe z.B. Abbildung 50). Bei vier Interaktionen gibt es ein gleichzeitige
Ausweichbewegung des/der Radfahrenden und eine Verzogerung bzw. ein Halten des/der zu FuR
Gehenden. Es reicht fiir ein funktionierendes Miteinander also in der Regel, wenn eine Person auf die

andere Riicksicht nimmt.

Betrachtet man alle Interaktionen gesamt, ergeben sich beziglich Entgegenkommen (40%) und
Uberholen (60%) die gleichen Prozentsitze wie bei der alleinigen Interaktion , Ausweichbewegung

durch Radfahrende”. Beim Uberholen ist man demnach vorsichtiger.

113



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Bei den 106 konfliktfreien Interaktionen waren 23 zu FuR Gehende und 94 Radfahrende aktiv (im Sinne
von ,bewusstes Setzen einer Handlung”) involviert. Zu FuBR Gehende weichen in den konkreten
Situationen selbst nicht aktiv aus, allerdings gehen sie von Haus aus auf der ,,Ausweichlinie” neben der
Gebaudefront. Die Ideallinie vieler zu Full Gehenden — gibe es keine Fahrzeuge — wéare vermutlich
mittiger, um anderen zu Full Gehenden weniger haufig ausweichen zu missen. Unter diesen

Umstédnden der Begegnungszone ist die Ideallinie jedoch ohnehin vermutlich am ,sicheren” ,Gehweg”.

Wahrend der gesamten Beobachtungsdauer waren bloR zwei Konflikte festzustellen, welche durch
sehr geringe Seitenabstinde beim Uberholen zustande kamen (s. Abbildung 51). Dabei hatte ein
geringfligiger Richtungswechsel der lberholten zu Full Gehenden zu einem ZusammenstoR gefiihrt.
Das Setzen einer Handlung seitens der Radfahrenden kurze Zeit davor ware notwendig gewesen, um

eine konfliktfreie Interaktion herbeizufiihren.

Abbildung 51 links: Radfahrende iiberholt knapp und wischt sich beim Uberholvorgang mit abgewandter
Blickrichtung die Haare aus dem Gesicht, rechts: knapper Uberholvorgang von rechts
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6.3.5 Verkehrsaufkommen in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost

Im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost wurden am Erhebungstag (Freitag,
21.07.2017) 13.381 Verkehrsteilnehmende aufgezeichnet, wobei in beide Richtungen in Summe etwa
gleich viele Personen unterwegs waren. Die erfassten Personen teilen sich wie folgt in unterschiedliche

Mobilitatsgruppen auf:

- Personen, die zu FuR gehen (10.745)

- Personen, die ein Fahrrad schieben (52)

- Personen auf Scooter (38)

- Personen auf E-Scooter/E-Board/Segway/Solowheel (6)
- Personen auf Skateboard (13)

- Personen auf Fahrrad (1.866)

- Personen auf Lastenrad bzw. Fahrradtaxis (15)
- Personenkraftfahrzeuge (412)

- Einspurige Kraftfahrzeuge (49)

- Nutzfahrzeuge (121)

- Busse (64)

Abbildung 52 zeigt die Anteile der Hauptgruppen ,zu Full Gehende”, ,Radfahrende” sowie ,Kfz-
Lenkende”, welche der Verteilung in der Begegnungszone Herrengasse ziemlich dhnlich sind. Rund
jede/r siebte Verkehrsteilnehmende/r fahrt mit dem Rad. Der Anteil an Radfahrenden ist in beiden
Richtungen der gleiche. 933 fahren Richtung Kirchengasse, 934 Richtung Getreidemarkt. Richtung
Kirchengasse (Einbahnregelung) betragt der Anteil der Kfz-Lenkenden etwa 10 %. Vier Kfz fuhren gegen
die Einbahn. Der Anteil der zu Full Gehenden ist mit 76 % bzw. 86 % noch hdéher als in der
Begegnungszone Herrengasse. Im Vergleich mit Radfahrenden passierten flinf bis sechs Mal mehr zu
FuB Gehende den Abschnitt.

Anteil der Verkehrsteilnehmenden in der Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost

Richtung Kirchengasse Richtung Getreidemarkt
(n = 6649) (n=6732)
0,06%

B zu Fulk Gehende

= Radfahrende

a

0 Kfz-Lenkende

Fr, 21.07.2017
07-09h & 16-15h

Abbildung 52: Anteil der Verkehrsteilnehmenden im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraBe je
Richtung
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Abbildung 53 stellt die tatsdchliche Anzahl der einzelnen verkehrsteilnehmenden Gruppen im
Zeitverlauf dar. Auf den ersten Blick ist erkennbar, dass die Anzahl an zu Ful Gehenden am Nachmittag
immens ansteigt. Dies ist auf die Funktion der Geschaftsstralle zuriickzufiihren. Ein GroRteil der
Geschafte 6ffnet um 09:30 bzw. 10:00. Das heif3t der Einkaufsverkehr hat im ersten zeitlichen Abschnitt
des Erhebungstages (07:00-09:00) noch nicht eingesetzt.

Sowohl bei den zu FuBR Gehenden als auch bei den Radfahrenden ist eine klare Richtungstendenz
erkennbar. In den Morgenstunden fahren mehr als doppelt so viele Radfahrende stadteinwarts
Richtung Getreidemarkt, die meisten befinden sich vermutlich auf dem Weg zur Arbeit. Am Nachmittag
verhilt es sich genau gegenteilig. Das Phanomen der Uberzahl Richtung Getreidemarkt tritt bei den zu
Ful Gehenden allerdings im gesamten erhobenen Zeitraum auf. Dies kdnnte am Nachmittag daran

liegen, dass es komfortabler ist, mit ,Gefalle” zu shoppen.

Am Morgen steigt die Anzahl an Verkehrsteilnehmenden kontinuierlich an. Zwischen 16:00 und 19:00
ist keine klare Spitze erkennbar. Die Menge an Kfz ist den ganzen Tag Uber ziemlich konstant und

belduft sich auf etwa zwei pro Minute.
Frequenzen der verkehrsteilnehmenden Gruppen je Richtung in der Begegnungszone Mariahilfer StrafRe Ost

550
500
450 M
400
350
300

250

200

Anzahl der Verkehrsteil
nehmenden pro 15 Minuten

150

— -
;_

0

2 «r’?’ ,\.;b‘P R . Y. S Y S~ S T S R ‘\.00 »? ,\.'»P K - SR

CRE N ST A FC A S I R M T A
R T S A - T . . N N P AN L.
S T FE F FF @ R R T T T e

zu Ful Gehende Richtung Kirchengasse =R adfahrende Richtung Kirchengasse = | f7-Lenkende Richtung Kirchengasse

Fr, 21.07.2017
=7 FUB Gehende Richtung Getreidemarkt Radfahrende Richtung Getreidemarkt

Abbildung 53: Aufkommen an zu FuR Gehenden, Radfahrenden und Kfz-Lenkenden je Richtung im
Viertelstundenintervall im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost
Die Verkehrszdhlung ergab fiir beide Richtungen zusammen in der Spitzenstunde (ebenfalls 17:15-
18:15) 3.435 zu FuB Gehende, 138 Kfz sowie 425 Radfahrende®. Zwischen 18:00 und 19:00 passierten
allerdings noch mehr Radfahrende (468) und zwischen 16:30 und 17:30 noch mehr Kfz (143) den
Erhebungsraum. In den jeweiligen Spitzenstunden passiert infolge beinahe jede Sekunde ein/e zu FuR

Gehende/r bzw. alle 8,5 Sekunden ein/e Radfahrende/r den StraBenquerschnitt.

Das Verhaltnis zwischen Radfahrenden und zu Full Gehenden betragt morgens 1:1,7 und nachmittags
1:7,5. In der Friih ist der Radanteil also deutlich héher.

> Méglich wire allerdings auch, dass die Spitzenstunde auRerhalb des beobachteten Zeitraumes (07:00-09:00 &
16:00-19:00) liegt.
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Die Zahlungen stimmen vor allem fiir den Rad- und Kfz-Verkehr ziemlich genau mit den Schatzungen
von Walk-space.at (2017, Online; s. Kapitel 6.1.1) Gberein. Der durchschnittliche tagliche Radverkehr
(= Spitzenstunde mal zehn) lautet fir die eigenen Zahlungen 4.250 (Walk-space.at: 3.800), der
durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehr 1.430 (Walk-space.at: 1.100). Einzig die FuRverkehrsmenge liegt
mit 34.350 deutlich unter der Walk-space-Abschatzung von 57.000.

6.3.6 Verkehrsverhalten der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone
Mariahilfer StrafSe Ost

Interaktionen zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden gibt es, wenn sich diese
verkehrsteilnehmenden Gruppen auf engem Raum begegnen. Aus diesem Grund wird analysiert, auf
welchen der drei definierten Flachen bevorzugt gegangen/gefahren wird (s. Abbildung 54). Zu FuR
Gehende nutzen die breiten ,,Gehwege” in der Mariahilfer StralRe gut aus. 96,6 % (inkl. Querende)
gehen links bzw. rechts der Fahrbahn. Zu jenen 3,4 %, die in der Mitte gehen, zdhlen haufig Joggerinnen

oder Mitglieder einer nebeneinander gehenden grofReren Personengruppe.

Immerhin 10 % queren die Fahrbahn auf dem 40 m langen Erhebungsabschnitt. Im Abschnitt Nahe der
Kirchengasse (im Anschluss an die FuRgéangerzone) ist der Querungsanteil wahrscheinlich noch héher.
Dort konnte aber aufgrund diverser Gegebenheiten (Bushaltestelle mit Gehsteigkante, Baustelle etc.)

kein geeigneter Erhebungsraum ausgemacht werden.

In der Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost besteht keine Wechselwirkung zwischen dem
FuBverkehrsaufkommen und dem Anteil der zu Ful Gehenden, der auf der Fahrbahn geht (p-Wert =
0,76). Im konkreten Fall ist die Zuordnung — aufgrund eines Ausreilers — sogar antiproportional (s.
Abbildung 55). Die praktisch nicht bestehende Wechselwirkung ist durch die extrem breiten
»Gehwege"” zu erklaren, die ein Ausweichen auf die Fahrbahn auch bei einer hohen FuBverkehrsdichte

—im Gegensatz zur Begegnungszone Herrengasse — nicht notwendig machen.

Orientierung der zu Ful Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone Mariahilfer StraRRe Ost

41,0%; 4 447

3,4%; 367

zu FuB

Gehende 10,2%; 1 108

45,4%; 4 932

0,6%; 11

98,5%; 1853
Radfahrende
0,0%; 0

0,9%; 17

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
Anzahl an zu FuB Gehenden / Radfahrenden
. . . Fr, 21.07.2017

m links gehend/fahrend in der Mitte (auf der "Fahrbahn") gehend/fahrend | querend m rechts gehend/fahrend 07-09h & 16-15h

Abbildung 54: Orientierung der zu FuR Gehenden und Radfahrenden in beide Geh-/Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost
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Radfahrende nutzen in der Regel die Fahrbahn als Bewegungsflache. Nur 28 Radfahrende bzw. 1,5 %
fahren auf den Seitenflachen. Dabei ist mehrmals ein Phdnomen zu beobachten: nadhert sich ein Bus
der Wiener Linien aus der Capistrangasse kommend der Begegnungszone, schaltet eine
Verkehrslichtsignalanlage fiir Radfahrende Richtung Getreidemarkt bzw. fiir Radfahrende und Kfz-
Lenkende Richtung Kirchengasse auf Rot, um dem Bus ein gefahrloses Einbiegen in die Mariahilfer
StralRe zu ermoglichen. Um diesem Zwangshalt zu entgehen, weichen eilige Radfahrende auf den (die
Buslinie nicht querenden) ,Gehweg” aus, da es dort ja keine rote Ampel gibt. Dieser Sachverhalt ist im
Speziellen morgens zu beobachten, wenn sich wenige zu FuR Gehende auf der , Ausweichroute”
befinden. Solche Mandver kénnen allerdings zu Konflikten fihren. Allerdings muss festgehalten

werden, dass der Grof3teil der Radfahrenden beim Einbiegen des Busses diszipliniert stehenbleibt.

Die beiden ,Gehwege” sind jeweils noch durch eine Baumreihe bzw. weiteres Mobiliar zweigeteilt.
Von den elf Radfahrenden, die den von sich aus gesehenen linken ,,Gehweg” benutzten, fuhren zwei
zwischen Fahrbahn und Baumreihe und neun zwischen Baumreihe und Hausmauer. Das heiflt, wenn
Radfahrende auf dem linken ,Gehweg” fuhren, dann fuhren sie extrem weit links. Dies traf vor allem
auf die erwahnten Busausweichenden Richtung Getreidemarkt zu. Jene Radfahrende, die am von sich
aus gesehenen rechten ,,Gehweg” unterwegs waren, fuhren zum GroRteil (13) unmittelbar neben der
Fahrbahn (z.B. um Kfz nicht zu behindern), lediglich vier Radelnde bewegten sich ganz rechts zwischen

der Baumreihe und der Hausmauer.

Einen umfassenden Uberblick iiber das Aufkommen und die Orientierung von zu FuR Gehenden und

Radfahrenden im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost liefert Abbildung 56.

Mariahilfer
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Anteil der "in der Mitte gehenden" zu Full Gehenden Fr, 21.07.2017
07-09h & 16-19h
11%
o °
. E 10%
o E
; 2 9%
m =
E’ g 8%
E -
s L 7% ®
T
TE ° °
= T 5% ™
$ 6 4% b
= E | e e, ®
@ B o .9
oz 3% ".
g c [ ] y = -5E-06x + 0,0384 ] Py
52 2% R? = 0,0057
© @
2 % 1%
T =
N
< E 0 100 200 300 400 500 600 700 200 200 1000
& Anzahl zu Fulk Gehende pro Viertelstunde

Abbildung 55: Wechselwirkung zwischen dem FuBverkehrsaufkommen je 15 Minuten und dem Anteil der zu
FuB Gehenden, der auf der Fahrbahn geht im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost
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Begegnungszone Mariahilfer Str. Ost (1060/1070 Wien) - Fr, 21.07.2017 - 07:00-09:00 & 16:00-19:00
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Abbildung 56: Uberblick iiber das Aufkommen und die Orientierung von zu FuR Gehenden und Radfahrenden
im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost eingeteilt in drei Verkehrsflichen
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Abbildung 57: Bewegungslinien der Verkehrsteilnehmenden bei unterschiedlichem Verkehrsaufkommen im
Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost

Abbildung 57 stellt anhand zweier finfminitiger Zeitrdume dar, wo sich zu Full Gehende und
Radfahrende im StraBenquerschnitt hauptsédchlich bewegen. Alle Radfahrenden fahren auf der
rechten Fahrbahnseite, nur ganz wenige weichen kurzfristig auf den duBersten Rand des ,Gehweges”
aus. Der GroRteil der zu FuB Gehenden geht zwischen der Hausmauer und der Baumreihe, also
unmittelbar neben den Geschéftseingdngen und Schaufenstern. Die Bewegungslinien dieser Personen
wurden nur schematisch dargestellt, da diese ohnehin nicht mit Radfahrenden interagieren bzw. eine
personengenaue Darstellung aufgrund der Vielzahl keinen Mehrwert liefern wiirde. Etwaige
Geschaftsbesuche wurden fiir die nachmittdgliche Darstellung der Einfachheit halber ebenfalls
ignoriert. Alle anderen zu Ful Gehenden, das heiRt jene, die sich zwischen den beiden Baumreihen

bewegten, erhielten eine originalgetreue Bewegungslinie.
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Wahrend der funf Minuten in der Friih gab es vier querende Personen. Drei davon wechselten die
StraBenseite, um in ein Blirogebdude zu gelangen. Nachmittags gab es absolut betrachtet naturgemaR
viel mehr Querungen, in Relation zur Gesamtanzahl der zu Full Gehenden allerdings sogar weniger als
am Vormittag. Ein Hindernis stellte am Nachmittag ein parkendes Kfz dar, welchem viele
Verkehrsteilnehmenden ausweichen mussten. Ein Radfahrender wich diesem Kfz auf der rechten Seite
Uber den ,,Gehweg" aus. Ware die Taxispur komplett belegt, wiirde die Fahrbahn extrem eingeengt

werden.

6.3.7 Geschwindigkeit der Radfahrenden in der Begegnungzsone Mariahilfer StrafSe Ost

Die 1.881 Radfahrenden des Erhebungsraumes Mariahilfer StraRe Ost fuhren durchschnittlich mit
einer Geschwindigkeit von 18,7 km/h. Richtung Kirchengasse (Steigung) lag diese bei 17,6 km/h,
Richtung Getreidemarkt (Gefille) bei 20 km/h. Abbildung 58 stellt die Durchschnittsgeschwindigkeiten

im Viertelstundenintervall dar.

Vormittags (558 Radfahrende) betrug die Durchschnittsgeschwindigkeit 19,8 km/h, nachmittags
18,3 km/h. Diese Differenz kann man damit begriinden, dass einerseits vormittags mehr Personen
Richtung Stadtzentrum, also bergab, fahren und andererseits vormittags kaum zu FuR Gehende auf
der Fahrbahn unterwegs sind, weshalb die Geschwindigkeit zu dieser Tageszeit in den meisten Fallen

relativ frei gewahlt werden kann.

Abbildung 58 sowie Abbildung 59 (Boxplots) zeigen die Geschwindigkeiten im Viertelstundentakt.
Zwischen 08:15 und 08:30 werden die hochsten Geschwindigkeiten (>21 km/h) erzielt, am Nachmittag,
speziell ab 17:15 pendelt sich die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 17-18 km/h ein und die Halfte der
Radfahrenden ist 15-20 km/h schnell.

Durchschnittliche Radfahrgeschwindigkeit in der Begegnungszone Mariahilfer Strafse Ost
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Abbildung 58: Durchschnittsgeschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Viertelstundenintervall im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost
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Boxplots der Radfahrgeschwindigkeiten in der Begegnungszone Mariahilfer Strae Ost im 15-Min.-Intervall ~ Fr, 21.07.2017
n=1881
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Abbildung 59: Verteilung der Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost dargestellt mittels Boxplots (25%/50%/75%)

Teilt man die Geschwindigkeiten wieder in flinf Klassen ein (s. Abbildung 60), so sind die Klassen 15-
20 km/h und 20-25 km/h zu beinahe gleich groRen Teilen vertreten. Die restlichen Klassen nehmen
etwa ein Viertel ein, wobei fast 10 % der Radfahrenden mit mehr als 25 km/h und somit mit stark
erhohter Geschwindigkeit durch die Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost fahren. Dieser Anteil ist
speziell in der Frilh recht hoch und nimmt in den spaten Nachmittagsstunden kontinuierlich ab (s.
Abbildung 61).

Radfahrgeschwindigkeit Begegnungszone
Mariahilfer StralBe Ost

> 25 km/h <10 km/h
9,4% 0,9%

10-15 km/h
13,7%

20-25 km/h

g 15-20 km/h

38,8%

Fr, 21.07.2017
07-05h & 16-15h
n=12881

Abbildung 60: Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost eingeteilt in fiinf Geschwindigkeitsbereiche
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Anteile der Radfahrgeschwindigkeitsbereiche je Zeitfenster
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Abbildung 61: Verteilung der Geschwindigkeiten aller beobachteten Radfahrenden in beide Fahrtrichtungen im
Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost je halbstiindigem Zeitfenster

Auch wenn der Zusammenhang nicht ganz so deutlich wie in der Herrengasse ist, gibt es doch eine
Auswirkung der Verkehrsdichte auf die Geschwindigkeit der Radfahrenden (s. Abbildung 62). Vor allem
der Anteil der besonders schnellen Radfahrenden (> 20 km/h, p-Wert < 0,01) ist bei einem starken
Aufkommen an Verkehrsteilnehmenden am Nachmittag (900-1.000/15 min, rechter Bereich der
Darstellung) deutlich geringer als bei einem geringeren Verkehrsaufkommen am Vormittag (ca.
200/15 min, linker Bereich der Darstellung). Der Anteil der Radfahrenden unter 15 km/h nimmt mit

steigenden Verkehrsteilnehmenden zu, auch dieser Zusammenhang ist signifikant (p-Wert = 0,04).

Wechselwirkung Anzahl Verkehrsteilnehmende pro Viertelstunde —
Anteil der Radfahrenden > 20 km/h (gelb) bzw. < 15 km/h (blau)
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Abbildung 62: Wechselwirkung zwischen der Frequenz an Verkehrsteilnehmenden und der
Radfahrgeschwindigkeit im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost
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6.3.8 Interaktionen in der Begegnungszone Mariahilfer Straf3e Ost

Wahrend der flinfstlindigen Erhebung wurden 369 konfliktfreie Interaktionen zwischen zu FuR
Gehenden und Radfahrenden verzeichnet. Diese Zahlen stehen im Verhaltnis zu 1.881 Radfahrenden
bzw. 10.854 zu FuR Gehenden. Das heillt, jede/r fiinfte Radfahrende und jede/r 29. zu FuR Gehende
war auf diesem Abschnitt — teilweise jedoch nur passiv — an einer Interaktion beteiligt. 54 % der

Interaktionen erfolgten beim Uberholvorgang, 46 % beim Entgegenkommen.

Da der ,,Gehweg" derart groR dimensioniert ist und dort kaum Rad gefahren wird, interagieren zu Ful
Gehende kaum mit Radfahrenden, es sei denn, sie gehen auf der bzw. lber die Fahrbahn. Bei einer
Querung kommt es des Ofteren vor, dass zu FuR Gehende warten miissen, bis Radfahrende
vorbeigefahren sind und die Fahrbahn frei ist. Dies funktionierte im Erhebungszeitraum einwandfrei.
Bei Querungsmandvern durch zu Full Gehende entstanden keine Konflikte durch unmittelbares

Betreten der Fahrbahn ohne Umsicht.

Nehmen zu Full Gehende bei Querungen oft aktiv an der Interaktion teil, haben sie beim Langsqueren
der Fahrbahn bei der Interaktion mit Radfahrenden eher den passiven Teil inne. Dies bedeutet, nur
der/die Radfahrende startet einen Verzogerungsvorgang bzw. — weitaus haufiger — eine
Ausweichbewegung. Diese einseitige Interaktion der alleinigen Ausweichbewegung war mit 219
Vorféllen (= 59 %) die mit Abstand haufigste Form der konfliktfreien Interaktion (s. Abbildung 63).
Zusatzlich trat diese Ausweichbewegung der Radfahrenden in 14 % der Falle in Kombination mit einer
anderen Interaktionsform auf. Die Ausweichbewegung tritt in 57,5 % der Falle beim Uberholen von zu

Full Gehenden auf. Im Erhebungsraum Herrengasse wurde mit 60 % ein dhnlicher Wert erzielt.

Die zweithaufigste Interaktionsform ist der bereits erwdhnte Verzégerungs- bzw. Haltevorgang durch
zu FuB Gehende (15 %), welcher meist bei der Fahrbahnquerung seinen Einsatz findet (s. Abbildung
64, rechts), oft auch in Kombination mit einer Ausweichbewegung des/der Radfahrenden (9 %).
Radfahrende verringern ihre Geschwindigkeit kaum, da trotz des zeitweise immensen Aufkommens an

Verkehrsteilnehmenden der breite StraBenquerschnitt ein sicheres Ausweichen zulasst.

Bei den meisten Interaktionen verhilt sich eine/r der beiden Verkehrsteilnehmenden passiv. Lediglich
bei 54 der 369 konfliktfreien Interaktionen (= 15 %) setzen beide Personen eine bewusste Handlung
(Kombination aus 1+2, 1+4, 243 bzw. 3+4). Dieser Wert ist hoher als im Erhebungsraum Herrengasse
(10 %). Insgesamt setzen im Zuge von Interaktionen mit der jeweils anderen verkehrsteilnehmenden
Gruppe 127 zu FuB Gehende und 296 Radfahrende eine bewusste Handlung. Somit sind bei den 369
Interaktionen 34 % zu Full Gehende und 80 % Radfahrende aktiv beteiligt, was einer weitaus héheren
Beteiligung von zu FuR Gehenden entspricht als in der Herrengasse (mehr Querungen in der
Mariahilfer Stralie).

Die Fahrbahn wird durch Lieferzonen bzw. Taxistandplatze sequentiell verschmalert, was bei deren
Belegung den verfligbaren Raum fiir die Verkehrsteilnehmenden, speziell fiir Kfz-Lenkende und
Radfahrende, stark vermindert. Die Anzahl der Interaktionen und die Gefahr eines Konflikts steigen
dadurch. Andererseits ist es wichtig, dass die Fahrbahn nicht breiter dimensioniert ist. Auf diese Weise

betreten die meisten zu FuR Gehenden die Fahrbahn leidglich zur Querung. Ware die Fahrbahn breiter,
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wirden mehr Menschen diese auch zum Liangsgehen nutzen und somit unter Umstanden Fahrzeuge

behindern.

konfliktfreie Interaktionen in der Begegnungszone Mariahilfer Stralie Ost

59%
12 15%
13
m | 1: konfliktfreie Ausweichbewegung FG | 2: konfliktfreie Ausweichbewegung RF
I 3: konfliktfreier Verzdgerungs- bzw. Haltevorgang FG m | 4: konfliktfreier Verzdgerungs- bzw. Haltevorgang RF
= Kombination aus 1+ 2 = Kombination aus 1+ 3
= Kombination aus 1+ 4 = Kombination aus 2+ 3 n=363
Fr, 21.07.2017
® Kombination aus 2 + 4 Kombination aus 3 + 4 07-05h & 16-19h

Abbildung 63: Verteilung der konfliktfreien Interaktionstypen im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer
Strafle Ost

Wahrend der Beobachtungsdauer wurden ebenfalls zwei Konflikte festgestellt, auch hier kamen beide
durch sehr geringe Seitenabstinde zustande — einmal beim Uberhol- und einmal beim
Begegnungsvorgang. Bei letzterem Mandver (s. Abbildung 64, links) haben sich zwar beide
Verkehrsteilnehmenden gegenseitig registriert, der Abstand war jedoch derart gering, dass der zu Ful
Gehende sogar seinen Arm leicht zu seinem Korper ziehen musste und die natirliche

Schwingbewegung des Armes fiir die Dauer der Begegnung aussetzte.

Abbildung 64: links: geringer Seitenabstand bei der Begegnung, rechts: Haltevorgang des zu FuB Gehenden bis
der Radfahrende den Querungsraum passiert hat (rechts)
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6.4 Erkenntnisse der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels

videounterstltzter Beobachtung

Diese Beobachtungen und Erkenntnisse stiitzen sich einerseits auf das Videomaterial, andererseits auf

daritber hinausgehende personliche Beobachtungen in Begegnungszonen Wiens.

6.4.1 Verhalten von zu Ful Gehenden in Begegnungszonen

Das Verhéltnis von Radfahrenden (884) und zu FuR Gehenden (4.027 ) betrédgt im Erhebungsraum
Begegnungszone Herrengasse 1:4,6. Damit ist zwar eine relativ ausgewogene Mischung hergestellt,
das Ubergewicht an zu FuR Gehenden lieRe jedoch eigentlich vermuten, dass diese den GroRteil der

Flache beanspruchen.

Die Bewegungslinien (s. Abbildung 40) bzw. die Verkehrszdhlungen zeigen allerdings, dass — auch bei
hohem Verkehrsaufkommen — die Mitte der Fahrbahn praktisch frei von zu FuB Gehenden bleibt —sehr
wenige Querende ausgenommen. Beinahe alle zu FuBR Gehenden nutzen den durch
Bodenmarkierungen angedeuteten ,Gehweg”, auf welchem zwei bis drei Personen nebeneinander
Platz haben. Querungen gibt es wenige. Die Herrengasse ist zwar eine Geschaftsstralle, allerdings sind
die exklusiven Shops wenig frequentiert. Die wenigen Querungen sind teilweise auf Biroeingange bzw.
auf weiter entferntere Ziele (z.B. Abbiegen bei der Freyung oder in die Bankgasse) zurtckzufihren.
Auch nach der Querung gehen zu FuB Gehende wieder am ,Gehweg”. Im Erhebungsraum

Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost gehen ebenfalls nur 3-4 % auf der Fahrbahn.

In der StVO ist geschrieben, dass sich Verkehrsteilnehmende in der Begegnungszone nicht gegenseitig
behindern dirfen. Wirden zu Ful Gehende derart weit in der Fahrbahnmitte gehen, dass ein
Vorbeikommen durch zweispurige Kfz nicht moglich ware, lage eine regelwidrige Behinderung vor. Da
allerdings kaum anzunehmen ist, dass das Gros an zu Full Gehenden die StVO derart genau kennt, ist

der Grund fur dieses Bewegungsmuster wohl woanders zu suchen.

Zu Full Gehende sind es einfach gewohnt, am Rand zu gehen. , Ich kann es den FuBgehern und dem
Fahrzeugverkehr nicht verleiden, dass sie sich so verhalten, dass FuRgeher eher am Rand gehen und
Fahrzeuge in der Mitte fahren, weil wir sind das seit mehr als 50 Jahren gewohnt” (Meschik 2017,
miindliche Mitteilung). Unmittelbar vor dem Betreten der Begegnungszone gehen sie ja ebenfalls am
Gehsteig links und rechts der Fahrbahn. Zudem fihlen sich zu FuB Gehende am schmalen Streifen
zwischen Hauserfront und Fahrbahn sicherer. Dort ist die Gefahr weit geringer, starkeren

verkehrsteilnehmenen Gruppen, vor allem Kfz, zu begegnen.

Der Anteil der auf der Fahrbahn bzw. auf dem ,Gehweg” gehenden Personen ist bei beiden
Begegnungszonen fast ident. Dies ist Gberraschend, da der Anteil der Verkehrsflachen im Querschnitt
ganz unterschiedlich ist. Die Fahrbahn nimmt im Erhebungsraum Herrengasse knapp 50 % der
Verkehrsflache ein, in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost sind dies nur 25 % (wobei der
»,Gehweg” aufgrund von Baumen, Banken, Radabstellanlagen etc. nicht vollends zum Gehen genutzt
werden kann). Trotzdem gehen nur 3,4 % (Mariahilfer StraBe Ost) bzw. 3,6 % (Herrengasse) der

Personen entlang der Fahrbahn. Der Querungsanteil ist in der Begegnungszone Mariahilfer StralSe Ost
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aufgrund der hohen Shopdichte wie erwartet etwas hoher als in der Begegnungszone Herrengasse. In
der Herrengasse gehen deutlich mehr Personen auf der rechten Strallenseite als auf der linken. Dieser
Trend fallt in der Mariahilfer StraRe nur gering aus. Der Grund dafir ist wohl wieder, dass die
»,Gehwege” auf der Mariahilfer Strale sehr groR dimensioniert sind und man innerhalb eines
»Gehweges” problemlos auf der linken und rechten Seite gehen kann. In der Herrengasse erhofft man

sich, durch das ,,Rechtsgehen”, weniger entgegenkommenden Personen ausweichen zu miissen.

Die Breite des fiir zu Full Gehende vorgesehenen Raumes und die Dichte des Fulverkehrs bestimmen
demzufolge, ob bzw. wie viele Personen ,gezwungen” sind, die Fahrbahn zu betreten. In der
Begegnungszone Herrengasse ist zu gewissen Zeiten zu wenig Platz auf dem , Gehweg” vorhanden.
Dort gibt es zumindest eine sichtbare Wechselwirkung zwischen dem FulRverkehrsaufkommen und
dem Anteil der zu FuR Gehenden, der auf der Fahrbahn geht (s. Abbildung 38). Dieser Zusammenhang
tritt in der Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost nicht auf, da dort, trotz der hohen
FuBverkehrsdichte, die Breite des ,Gehweges” locker ausreicht, um ein problemloses Begegnen

innerhalb der zu FuB gehenden Gruppe zu ermdoglichen (s. Abbildung 55).

Wird die Fahrbahn von Kraftfahrzeugen benutzt, versichern sich zu FuR Gehende eher, ob ein Fahrzeug
von hinten heranfahrt. Dies beweist die Einbahnregelung in der Begegnungszone Herrengasse (s. auch
Abbildung 41). Kénnen regelkonform keine Kfz von hinten kommen, ist die Bereitschaft, sich vor der
Querung umzusehen, weitaus geringer, obwohl sich auch aus dieser Richtung Radfahrende anndhern
konnen. Zu FuR Gehende rechnen entweder aus dieser Richtung nicht mit Radfahrenden oder sie
gehen davon aus, dass diese eher ausweichen kénnen als Kfz-Lenkende. Die Folgen einer Kollision mit

einem Kfz sind natdirlich auch starker fiir zu Ful Gehende als mit einem/einer Radfahrenden.

Durch die Anwesenheit von Kfz gehen zu FuR Gehende einerseits eher am Rand, andererseits achten
zu Ful Gehende mehr auf andere Verkehrsteilnehmende. Dies ist ein groBer Unterschied zu
FuBgangerzonen, in denen das Radfahren erlaubt ist und es keine Kfz gibt, welche 20 km/h schnell sein

dirfen.

Ob sich Personen vor der Querung umsehen, hdangt auch davon ab, wer sich sonst noch auf der
Fahrbahn aufhélt. Beispielsweise ist zu beobachten, dass zu FUR Gehende die Fahrbahn ,,blind“ queren,
wenn andere Personen, die kurz davor die StraRe queren, bereits geschaut haben oder ein Kfz-
Hindernis (z.B. tratschende Personengruppe) auf der Fahrbahn ist. Dann verlassen sich zu Ful Gehende

eher darauf, dass ihre Mitmenschen sich bereits versichert haben, sich keiner Gefahr auszusetzen.

Die ,Umschauqoute” im Zuge von Querungen ist jedoch im GroBen und Ganzen sehr hoch. Von zu Ful®
Gehenden wird die Begegnungszone demnach keineswegs als Raum interpretiert, wo sie sich

unbeschwert frei bewegen kénnen.

6.4.2 Verhalten von Radfahrenden in Begegnungszonen

Radfahrende fahren — auller in Ausnahmefallen — auf der Fahrbahn. Einerseits weil dort weniger zu
FuR Gehende sind, andereseits weil der Uberblick bei einem hoheren Seitenabstand zu

Sichthindernissen wie Gebauden besser ist, was groRRere Geschwindigeiten erlaubt.
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Bei der Begegnung mit einem Kfz ist bei geringen Fahrbahnbreiten, wie in der Begegnungszone
Herrengasse, ein Ausweichen auf den ,Gehweg” notwendig, wenn man einen gewissen
Sicherheitsabstand mochte bzw. auch mdglich, wenn sich gerade keine Gehenden am ,Gehweg”
befinden. Bei wenig zu Ful Gehenden weichen Radfahrende bei der Begegnung mit einem
zweispurigen Kfz auf den — vorwiegend rechten — ,Gehweg” aus, um einen grofReren Abstand zu
erzielen. Am ,Gehweg” wird jedoch der dulRerste Rand befahren, sodass im Erhebungsraum
Begegnungszone Herrengasse trotzdem noch ein/fe zu FuR Gehende/r Platz hatte und ein
ausreichender Sicherheitsabstand zu beiden Seiten (Kfz und zu FuB Gehende/r) bestiinde. Bei einer
hohen Dichte an zu FuR Gehenden hingegen, konnen Radfahrende bei entgegenkommenden
Fahrzeugen nicht groRziigig auf den , Gehsteig” ausweichen und der Seitenabstand zum Kfz fallt

geringer aus.

Die Fahrbahn im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost ist deutlich breiter als jene
in der Herrengasse, es sei denn, Taxis stehen in der Taxiparkspur. Dort ist es jedoch ganz selten, dass

Radfahrende den ,Gehweg” befahren ,,miissen”, um Kfz auszuweichen.

Vor der Erhebung wurde vermutet, dass mit zunehmender Dichte an zu FuR Gehenden die
Geschwindigkeit der Radfahrenden abnimmt. Dies wurde in vorangegangenen Studien sowohl durch
Knoche und Lippel (1983 zitiert nach Emberger et al. 2016, 9f) als auch durch Hanzl (2001, 133) -
allerdings in FuRgangerzonen — festgestellt. Radfahrende passen sich also an die jeweils herrschenden
Verhiéltnisse an und steigen bei starkem FuRverkehrsaufkommen vom Rad ab, da ein konfliktfreies

Fahren nicht mehr moglich ist (Emberger et al. 2016, 18).

Fast ein Drittel der Radfahrenden in der Begegnungszone Herrengasse fahrt schneller als die erlaubte
Geschwindigkeit von 20 km/h. Diese nicht regelkonforme Uberschreitung ist vor allem zu Zeiten
geringen Verkehrsaufkommens festzustellen. In der Mariahilfer Stralle Ost fahrt sogar beinahe die
Hélfte mit mehr als 20 km/h durch die Begegnungszone. Moglicherweise ist die
Durchschnittsgeschwindigkeit in der Begegnungszone Herrengasse um einen km/h geringer, da der

Abstand zu den zu Ful8 Gehenden kleiner ist.

Eine tatsdchliche Gefdahrdung von zu FulR Gehenden sowie anderer Verkehrsteilnehmenden durch
schnellere Radfahrende war objektiv nicht beobachtbar. Auch wenn viele Radfahrende schneller als
erlaubt die Begegnungszone durchfahren, ist die Geschwindigkeit dieser Radfahrenden der raumlichen
Situation sowie dem Verkehrsaufkommen angepasst. Trotzdem wird die Geschwindigkeit von einigen
zu FuBR Gehenden als zu hoch empfunden (s. Kapitel 7.3, Abbildung 74). Ein Grund fiir die erhohte
Geschwindigkeit ist vermutlich auch, dass die meisten Radfahrenden — im Gegensatz zu
Kraftfahrzeuglenkenden — nicht wissen, wie schnell sie tatsdchlich unterwegs sind und sich eher am

aktuellen Verkehrsgeschehen orientieren.

Auch wenn die Bewegungsmuster von zu FuR Gehenden bei unterschiedlichem Verkehrsaufkommen
recht dhnlich sind, so reduziert — zumindest in der Begegnungszone Herrengasse — die Anwesenheit
von vielen zu FuR Gehenden doch die Geschwindigkeit der Radfahrenden. Je mehr zu Full Gehende
unterwegs sind, desto vorsichtiger fahren Radfahrende, obwohl die Fahrbahn in den meisten Fallen

frei von zu FuB Gehenden ist. Der Grund fiir die Geschwindigkeitsreduktion ist wohl das durch ein
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hoheres Aufkommen, erhéhte Risiko, dass eine Person unmittelbar die Fahrbahn betreten kénnte. Das
Kfz-Aufkommen spielt dabei keine entscheidende Rolle — ist dieses doch eher konstant Giber den Tag.
Werden Radfahrende allerdings gezwungen, langsamer als gewollt zu fahren, dann geschieht dies
meist aufgrund von Kfz, da diese doch eine gewisse Breite fiir sich beanspruchen (z.B. ,,Gehweg” ist

bei entgegenkommendem Lkw belegt).

Ein Absteigen vom Fahrrad aufgrund zu vieler zu Fu® Gehender ist zu keiner Zeit notwendig. ,Gerade
in den Begegnungszonen, die bisher realisiert worden sind, maximal punktuell auf der Mariahilfer
StralRe, kommt man nicht Gber diesen kritischen Punkt, wo man sagen mdsste, jetzt wére es fir zwei
Stunden besser, wenn kein Radverkehr erlaubt ware. Das reguliert sich auch. Die Leute nehmen dann
eine andere StralRe” (Schwab 2017, mindliche Mitteilung). Das FuRverkehrsaufkommen ist wahrend
des Erhebungszeitraumes zu gering, als dass viele zu Full Gehende in der Mitte gingen und dadurch
Radfahrende die freie Fahrt ndhmen. Bei der vorherrschenden Dichte ist am , Gehweg” immer noch
ausreichend Platz, auch wenn dieser, wie im Falle Begegnungszone Herrengasse, recht schmal ist. Zu
FuR Gehende stellen fiir Radfahrende also meist kein Hindernis dar. Dies haben Radfahrende wohl
hauptsachlich den zweispurigen Fahrzeugen zu verdanken, da diese der Grund sind, warum zu Ful}

Gehende am Rand der Begegnungszone gehen.

Neben zu FuR Gehenden, Radfahrenden und Kfz waren weitere Verkehrsteilnehmende mit
unterschiedlichen Mobilitatshilfsmitteln zu beobachten. Schiilerinnen auf Scootern fahren meist am
»,Gehweg” bei einem eher niedrigen Geschwindigkeitsniveau. Erwachsene hingegen verwenden
Scooter ganz klar zur Zeitersparnis, weshalb diese tendenziell in der StraRenmitte, dhnlich schnell wie
Radfahrende, fahren. Zudem konnten Elektroscooter und Solowheels, wenn auch nur vereinzelt,

ausschlieBlich bei Erwachsenen beobachtet werden.

6.4.3 Interaktionen und Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr in Begegnungszonen

Die rdaumliche Trennung zwischen FulR- und Radverkehr erklart auch die relativ geringe Anzahl an
Interaktionen. Zu Full Gehende gehen zu Uber 95 % am ,Gehweg“, Radfahrenden bleibt in der
Fahrbahnmitte in der Regel ausreichend Platz, ohne dass es zu Konflikten mit zu FuB Gehenden kommt.
In den meisten Fallen ist nicht einmal eine Ausweichbewegung vonndten. Ein Absteigen ware erst bei
einem viel héheren Verkehrsaufkommen erforderlich. Allerdings kdme dann auch kein zweispuriges

Kfz mehr voran, weshalb eine Begegnungszone nicht mehr sinnvoll wére.

Interaktionen, vor allem Ausweichbewegungen von Radfahrenden, die mit Abstand hdufigste Form der
Interaktion, treten eher beim Uberholen (Radfahrende nahern sich von hinten) als beim
Entgegenkommen auf. Auch Hanzl (2001, 132) kam in ihrer Diplomarbeit ,Radverkehr in
FuBgdngerzonen” zum Schluss, dass beim Uberholen von zu FuR Gehenden groRere Abstdnde
eingehalten werden als bei der Begegnung. Bei zweiterem Vorgang entfillt der Uberraschungseffekt

und zu FuR Gehende haben zumindest theoretisch die Chance, reagieren zu kdnnen.

Zu FuB Gehende machen selten eindeutige Ausweichbewegungen, sondern verlangsamen bzw.
kommen komplett zum Stillstand, wahrend sie das Vorbeifahren des/der Radfahrenden abwarten.

Man kann also allgemein festhalten, dass Radfahrende im Zweifelsfall eher ausweichen, da sie ihre
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Geschwindigkeit nicht verlieren wollen. Ein kleiner Umweg ist energiewirtschaftlich besser, als
abermals beschleunigen zu miissen. Bei zu FuR Gehenden verhalt es sich umgekehrt. Diese vermindern

ihr Tempo eher.

Wahrend der zehnstindigen Aufnahme wurden 475 konfliktfreie Interaktionen beobachet.
Demgegenliiber stehen lediglich vier Konflikte — allesamt hervorgerufen durch einen zu geringen
Seitenabstand (Parallelkonflikte). Sonstige Konflikte wie abrupte Ausweichbewegungen, abrupte
Verzégerungsvorgdnge oder eine konfliktbehaftete Kommunikation wie Beschimpfungen oder
aggressives Klingeln wurden nicht beobachtet. Grundsatzlich kann man festhalten, dass alle
Verkehrsteilnehmenden sehr diszipliniert agierten. Eine Vertraglichkeit ist dann gegeben, wenn einer
hohen Anzahl an konfliktfreien Interaktionen maoglichst wenige Konflikte gegenliberstehen. Dies ist in
beiden Erhebungsraumen der Fall.

Tabelle 11: Darstellung der aktiven Involviertheit von zu FuB Gehenden und Radfahrenden bei der Interaktion
in den beiden Erhebungsraumen

Erhebungsraum Erhebungsraum
Begegnungszone Begegegnungszone gesamt
Herrengasse Mariabhilfer StrafSe Ost

Anzahl der Konflikte 2 2 4
Anzahl der konfliktfreien Interaktionen 106 369 475
Anzahl zu Fufs Gehende 4.027 10.854 14.881
Anzahl Radfahrende 884 1.881 2.765

Aktive Teilnahme an konfliktfreier Interaktion:

- zu Fufs Gehende/r 23 127 150
- ausschlieflich zu Fuf8 Gehende/r 12 73 85
- Radfahrende/r 94 296 390
- ausschlieflich Radfahrende/r 83 242 325
- beide (zu Fuf3 Gehende/r + Radfahrende/r) 11 54 65

In Tabelle 11 ist abzulesen, wie viele Personen in Relation zur Gesamtmenge aller Personen aktiv an
einer Interaktion zwischen einem/einer zu FuR Gehenden und einem/einer Radfahrenden beteiligt
waren. Von 14.881 zu Ful® Gehenden nahmen 150 aktiv und 325 (475-150) passiv an einer Interaktion
teil. Das heillt, jede/r 100. zu FuR Gehende/r agierte in den Erhebungsraumen bewusst mit
einem/einer Radfahrenden. Radfahrende hingegen agierten viel 6fter bewusst mit zu FuR Gehenden.
390 aktiven Interaktionen stehen nur 85 passive gegeniber. Diese beziehen sich auf 2.765
Radfahrende. Somit setzte jeder 7. Radfahrende eine Ausgleichsbewegung und/oder einen

Verzoégerungsvorgang in den beiden Erhebungsraumen.

Nur bei 65 der 475 Interaktionen (14 %) setzen sowohl der/die zu FuR Gehende/r als auch der/die
Radfahrende eine bewusste Handlung (s. Tabelle 11 und Abbildung 65). In den meisten Fallen (325

Mal, 68 %) geht die Aktion nur vom/von der Radfahrenden aus. Diese sorgen also hauptséachlich fir ein
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sicheres Begegnen. Bei vielen Uberholvorgingen haben zu FuR Gehende jedoch gar nicht die
Moglichkeit, an der Interaktion aktiv teilzunehmen, da sie die Begegnung erst nach deren Ende

wahrnehmen.

Bei Interaktionen zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden nehmen im Erhebungsraum
Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost zu FuR Gehende 6fter aktiv teil, da diese aktiv die Fahrbahn
betreten, um diese zu queren. In der Begegnungszone Herrengasse ist derart wenig Platz, dass
Radfahrende bereits jenen zu FuR Gehenden ausweichen missen (bzw. zu ihnen einen gewissen
Sicherheitsabstand einhalten), die einfach passiv auf bzw. knapp neben dem , Gehweg” gehen, ohne

queren zu wollen.

Anteil der aktiven Beteiligung an einer konfliktfreien
Interaktion durch zu Full Gehende bzw. Radfahrende

100%
90%
BO%
70%
60%
508
40%
30%
20%

1%

0%

Begegnungszone Herrengasse Begegnungszone Mariahilfer Strale
(106 Interaktionen) Ost (369 Interaktionen)

® nur zu Ful Gehende/r aktiv beteiligt
# sowohl zu Ful® Gehende/r als auch Radfahrende/r aktiv beteiligt
M nur Radfahrende/r aktiv beteiligt

Abbildung 65: Anteil der zu FuB Gehenden und Radfahrenden, die bei einer konfliktfreien Interaktion zwischen
diesen beiden Verkehrsteilnehmenden bewusst eine Handlung setzten

Im Erhebungsraum Mariahilfer Strae Ost gab es klarerweise absolut, jedoch auch relativ gesehen,
mehr Interaktionen zwischen zu FuBR Gehenden und Radfahrenden. Dies ist auf den ersten Blick
Uberraschend, gibt es doch durch den breiten StraRenquerschnitt ausreichend Platz fir alle
Verkehrsteilnehmenden in ihren ,jeweiligen Bereichen”. Allerdings wurde ja bereits festgestellt, dass
in der Mariahilfer Stralle Ost anteilsmaRig mehr Personen die StraRe queren, was zwangslaufig die Zahl

der Interaktionen nach oben schrauben ldsst. Zudem gehen einige zu FuR Gehende auch langs der

131



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Fahrbahn — nicht weil sie durch das hohe FuRverkehrsaufkommen, wie in der Herrengasse, dazu
gezwungen werden, sondern weil sie es, ohne Fahrzeuge zu behindern, einfach kénnen. Das Konzept
der Begegnungszone funktioniert demnach sehr gut, da nicht alle zu FuB Gehenden starr am ,,Gehweg”

gehen.

Im Erhebungsraum Begegnungszone Herrengasse gehen wenige Personen langs der Fahrbahn.
Radfahrende haben dort mehr Interaktionen mit Kfz-Lenkenden als mit zu Fu® Gehenden. Gabe es
keine Kfz, gabe es wohl mehr Interaktionen zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden, da die zu
Full Gehenden die gesamte Breite besser nutzen wiirden. Bei der derzeitigen Verkehrsorganisation der
Begegnungszone ebnen Kfz den Weg fiir Radfahrende. Ein Kfz-Verbot ware, was das Tempo betrifft,

so gesehen eine Qualitatsminderung fiir Radfahrende.

In der Begegnungszone Herrengasse treten viele zu Full Gehende kurzfristig auf die Fahrbahn, um
anderen zu FuR Gehenden auszuweichen. Das kann bei Begegnungszonen mit sehr schmalem
»Gehweg” vermehrt zu Interaktionen mit Radfahrenden auf der Fahrbahn fiihren. Dieses Phanomen
tritt in der Begegnungszone Mariahilfer StraRBe eigentlich nicht auf. Dort betreten zu FuB Gehende

meist bewusst die Fahrbahn und achten dabei auf Radfahrende.

Fiir die Aufmerksamkeit von zu FuR Gehenden bei der Querung ist Mobiliar, das eine trennende
Wirkung zwischen ,,Gehweg” und Fahrbahn darstellt, ein wirksames Mittel. Zu Ful’ Gehende erkennen
dadurch mitunter unbewusst, dass sich die verkehrlichen Rahmenbedingungen andern und achten vor
dem Betreten der Fahrbahn vermehrt auf herannahende Fahrzeuge. In der Mariahilfer Stralle Ost ist
auf Hohe der Haltestelle des Linienbusses 13A (auRerhalb des Erhebungsraumes) auf beiden Seiten
der Fahrbahn die Baumreihe unterbrochen und es gibt aufgrund des Haltestellenbereiches auch sonst,
bis auf das Wartehauschen, kaum Mobiliar. In diesem Bereich ist es haufig zu beobachten, dass zu Ful
Gehende blindlings die Fahrbahn queren, da eine alleinige Unterscheidung aufgrund der Pflasterung

wohl fir viele Verkehrsteilnehmende nicht ausreicht, um auf potenzielle Fahrzeuge zu achten.

Klnstlich geschaffene bzw. temporadre Hindernisse allerdings, seien es parkende Kfz, Baugeriste,
groRe stehende Personengruppen oder gesperrte Teilflachen, behindern den Verkehrsfluss in der
Begegnungszone (s. Abbildung 66). Verkehrsteilnehmende werden gezwungen, ihre bevorzugte Route
zu verlassen. Mitunter werden zu Full Gehende zwangslaufig auf die Fahrbahn gelenkt. Der gesamte
StralRenquerschnitt verringert sich und Verkehrsteilnehmende, die sich zuvor auf die gesamte Breite
aufteilen konnten, missen sich kurzzeitig einen verringerten StraRenquerschnitt teilen. Bei diesen
Engstellen kommt es vermehrt zu Interaktionen. Werden, wie in der Herrengasse des Ofteren der Fall,
(regelwidrig) haltende Kfz von anderen Kfz liberholt, ist es bei einer geringen StralRenbreite und einer
Vielzahl an Verkehrsteilnehmenden besonders wichtig, zu interagieren und aufeinander Riicksicht zu

nehmen.
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Abbildung 66: temporire Verengung des StraBenquerschnitts durch BaumaBBnahmen bzw. regelwidriges
Halten von Kfz

Die Videoaufnahmen wurden der besseren Ubersichtlichkeit und Auswertbarkeit wegen in
Verkehrsraumen ohne Abbiegerelationen getatigt. Durch weitere Beobachtungen konnte festgestellt
werden, dass im Kreuzungsbereich haufiger Konflikte auftreten. Diese kommen meist dann zustande,
wenn Geradeausgehende auf abbiegende Radfahrende treffen und zweitere mitunter sehr knapp in

engem Bogen vor ersteren in die gewlinschte Stralle einbiegen.

Die Frage, wie sich Radfahrende und zu FuR Gehende bei sehr viel héherem Verkehrsaufkommen
verhalten, kann nicht beantwortet werden. Dafiir reichte die Frequenz in den Erhebungsrdumen
Herrengasse und Mariahilfer StralRe Ost nicht aus, obwohl absichtlich Zeiten hoher Frequenz gewahlit
wurden. Daraus kann geschlossen werden, dass es auch sonst nicht zu mehr konfliktbehafteten

Interaktionen kommt.
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7 Befragung zur Erfassung der subjektiven Wahrnehmung

Zu erwahnen ist, dass messbare GroRen nicht immer den maligebenden Faktor darstellen. Eine nicht
unwesentliche Rolle spielen auch qualitative Aspekte wie das kommunale Klima, die konkrete
Gestaltung und die subjektiven Empfindungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden
(Hanzl 2001, 40).

Der Beurteilung der Vertraglichkeit allein aufgrund der Beobachtung sind demnach insofern Grenzen
gesetzt, als sie sich nur auf einige objektive Parameter und auf die subjektive Einschatzung der
Beobachterin stiitzt, wahrend die subjektiven Empfindungen der Verkehrsteilnehmenden nicht
bericksichtigt werden kénnen (Hanzl 2001, 63). Aus diesem Grund entschied man sich, zusatzlich die
Meinung und Einstellung von Verkehrsteilnehmenden in der Begegnungszone zu erfassen. Dabei
standen das eigene Sicherheitsgefiihl, die wahrgenommene Ricksichtnahme der anderen
verkehrsteilnehmenden Gruppe sowie bisherig erlebte Konfliktsituationen im Fokus. Diese Themen
wurden mittels standardisiertem Fragebogen, teils mit offenen, teils mit geschlossenen Fragen,

abgefragt.

Damit um genauere Ausfiihrungen gebeten werden kann bzw. damit auftretende Unklarheiten seitens
der Befragten geklart werden kdnnen, wurden die gegebenen Antworten nicht von den befragten

Personen selbst, sondern von der Interviewerin schriftlich festgehalten.

Insgesamt wurden hundert Verkehrsteilnehmende befragt. Dies mag fir eine reprasentative Umfrage
zu wenig sein, erweist sich jedoch zur Erhebung der subjektiven Befindlichkeit der zu FuR Gehenden
und Radfahrenden und als Ergdnzung zur Verhaltensbeobachtung als ausreichend. Ein gewisses

»Stimmungsbild” ist daraus mit Sicherheit ableitbar.

7.1 Aufbau des Fragebogens

Die Befragung war stark strukturiert. Das heiBt, die Befragerin war strikt an einen zuvor erstellten
Fragebogen gebunden. Die Fragebdgen flr zu FuR Gehende und Radfahrende sind aus Griinden der

Vergleichbarkeit im GrofRen und Ganzen gleich aufgebaut (s. Abbildung 67 und Abbildung 68)

Es ist denkbar, dass die Begegnungszone im Bevolkerungsquerschnitt (noch) weitgehend unbemerkt
ist. Auch Jens (2017, miindliche Mitteilung) betont, dass , das Konzept der Begegnungszone noch sehr
unbekannt ist. Wenn Sie jetzt drauRen wahllos Leute fragen, was ist eine Begegnungszone, wird Ihnen
das niemand genau sagen konnen.” Aus diesem Grund wird als Einstiegsfrage geklart, ob die befragte
Person den Begriff Begegnungszone schon einmal gehort hat, um bei etwaiger Verneinung dieser

Personen das Konzept grob zu erklaren.

Die folgenden Fragen sind offen, das bedeutet, diese kdnnen von der befragten Person vollig
eigenstandig beantwortet werden. Sie beziehen sich noch nicht direkt auf die FuB- und
Radverkehrsinteraktion, sondern thematisieren die Begegnungszone im Allgemeinen (Was gefallt
Ilhnen (nicht) an dieser Begegnungszone? Was wiirden Sie gerne in der Begegnungszone verbessern?).

Die Intention dahinter ist, zu analysieren, ob dabei ohne Hinweise auf die eigentliche Thematik bereits
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die jeweils andere verkehrsteilnehmende Gruppe, also Radfahrende bzw. zu Full Gehende,

angesprochen wird.

Der nachste Fragebogenabschnitt enthalt geschlossene Fragen mit festen Antwortkategorien. Dieser
zielt auf das subjektive Sicherheitsempfinden, die gegenseitige Riicksichtnahme und damit indirekt auf
die Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr ab, wobei konkrete Aussagen vorgegeben sind und die
Antwortmoglichkeiten fir ein Item (trifft zu, trifft eher zu, weder noch, trifft eher nicht zu, trifft nicht
zu) den Grad der Zustimmung oder Ablehnung der befragten Person zur Aussage abbilden. Die erste
Aussage: ,Ich fihle mich in der Begegnungszone als zu FuB Gehende/r / als Radfahrende/r sicher” ist,
wie der vorangegangene Fragenblock, ebenfalls noch recht allgemein gehalten. Die spannende Frage
ist auch hier, ob sich befragte zu FuR Gehende hier auf Radfahrende bzw. befragte Radfahrende auf zu

Full Gehende beziehen werden.

Die weiteren Aussagen thematisieren direkt die jeweils andere aktive verkehrsteilnehmende Gruppe,
wobei die befragte Person anhand der gleichen fiinfteiligen Skala beurteilen muss, inwiefern sie der
jeweiligen Aussage zustimmt. Bei der ersten Frage (,,Radfahrende/Zu FuR Gehende verhalten sich in
der Begegnungszone rucksichtsvoll gegeniber zu FuR Gehenden/Radfahrenden”) wird das
ricksichtsvolle Verhalten der anderen Gruppe abgefragt, gefolgt von den drei Aussagen, ob bzw.
inwiefern man sich durch die andere Gruppe gestort, behindert oder gar gefahrdet fihlt. Ist dies der
Fall (trifft zu bzw. trifft eher zu), wird die befragte Person gebeten, dies zu begriinden. Zu FuB Gehende
bewerten zusétzlich die Aussage: ,,Ich fiihle mich in der Begegnungszone durch abgestellte Fahrrader

gestort/behindert/gefahrdet”.

Beim Fragenblock sechs werden schlieBlich tatsachlich erlebte ZusammenstoRRe bzw. Konflikte mit der
jeweils anderen aktiven verkehrsteilnehmenden Gruppe in einer Begegnungszone aufgezahlt. Sollte es

solche Ereignisse gegeben haben, sind weitere Detailfragen den Hergang betreffend zu stellen.

Interessant ist auch der Grund fir den Aufenthalt in der Begegnungszone. Es macht bei der
Beantwortung der Fragen mitunter einen Unterschied, ob man die Begegnungszone lediglich
durchquert oder ein Ziel in der Begegnungszone hat. Speziell bei der Radfahrenden-Auswertung ist
allerdings darauf zu achten, dass dabei vorrangig Personen befragt wurden, welche gerade vom Rad
abstiegen bzw. gerade aufsteigen, also gezielt in die Begegnungszone gefahren sind. Thematisch
passend folgt die Frage nach dem verfolgten Wegezweck, welche standardmaRig jede

Mobilitatsbefragung beinhaltet.

Ein spannender Aspekt ist auch, ob man sich in die Lage des/der moglichen Konfliktpartnerin
hineinversetzen kann und die Handlungsweisen mitunter nachvollziehen kann. Deswegen werden
beide verkehrsteilnehmende Gruppen gefragt, wie oft sie diese oder eine andere Begegnungszone als
zu FuR Gehende/r UND als Radfahrender besuchen oder durchqueren. Eine Hypothese wére z.B., dass
man sich als zu FuB Gehende/r weniger durch Radfahrende gestort fiihlt, wenn man dort ebenfalls des
Ofteren mit dem Rad unterwegs ist. Am Ende der Befragung werden noch demographische Daten

(Geschlecht, Altersklasse) abgefragt.
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TECHNISCHE
Diplomarbeit Viktoria Marsch M ERSTAT

Fragebogen fiir zu FuR Gehende in der Begegnungszone o Mahi o Herrengasse

1. Sie befinden sich gerade in einer Begegnungszone. Haben Sie schon einmal von dem Konzept der Begegnungszone gehort?
(StVO: ,Begegnungszone = eine Strafle, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und Fufgénger
bestimmt ist”) o ja O nein o weild nicht

2. Was gefallt Ihnen an dieser Begegnungszone?
3. Was gefallt Ihnen nicht an dieser Begegnungszone?
4. Was wirden Sie gerne in der Begegnungszone verbessern?

5. Ichlese Ihnen nun einige Aussagen vor und Sie bewerten bitte, wie stark diese auf Sie zutreffen:

trifft weder | trifft eher trifft k. Angabe /
eher zu noch nicht zu nicht zu weil nicht

trifft zu

Ich fuihle mich in der Begegnungszone als zu FuR Gehende/r sicher.

bei ,trifft (eher) nicht zu”, warum nicht?

Radfahrende verhalten sich in der Begegnungszone riicksichtsvoll
gegeniiber zu Ful Gehenden.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von Radfahrenden gestort.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von Radfahrenden behindert.

Ich flihle mich in der Begegnungszone von Radfahrenden gefédhrdet.

bei ,trifft (eher) zu“, wodurch?

Ich flihle mich in der Begegnungszone durch abgestellte Fahrrader
gestort/behindert/gefahrdet.

6. ZusammenstdRe/Konflikte ja, wie ) k. Angabe /
nein . :
oft? weil nicht

Ich hatte schon mal einen ZusammenstoR mit Radfahrenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone.

Ich hatte schon mal einen Konflikt mit Radfahrenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone (z.B.
Beinahe-ZusammenstoR, verbale Auseinandersetzung).

wenn ja: Was ist genau passiert? Wer hatte Schuld?

7. Welche Aussage trifft auf Sie zu?

o Ich durchquere diese Begegnungszone heute nur. o Sonstiges:
0 Ich habe/hatte heute ein Ziel in dieser Begegnungszone. Wenn ja, welches:

8. Welchen Wegezweck verfolgen Sie?

o Arbeit o dienstlich/geschaftlich 0 Ausbildung/Schule
0 Einkaufen 0 Bringen/Holen/Begleitung O private Erledigung (Arzt etc.)
o nach Hause O Freizeit (Flanieren, Eis essen etc.) o keine Angabe / weiR nicht

9. Wie oft besuchen oder durchqueren Sie diese oder eine andere Begegnungszone als zu FuR Gehende/r?

o taglich o mehrmals pro Woche 0 mehrmals pro Monat o seltener 0 keine Angabe

10. Wie oft besuchen oder durchqueren Sie diese oder eine andere Begegnungszone als Radfahrende/r?

o taglich o mehrmals pro Woche © mehrmals pro Monat O seltener onie O keine Angabe
11. Alter: o bis18 o 19-30 o 31-50 o 51-65 o Uber 66
12. Geschlecht: ow om

Abbildung 67: Fragebogen fiir zu FuB Gehende
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TECHNISCHE
Diplomarbeit Viktoria Marsch A
Fragebogen fiir Radfahrende in der Begegnungszone o Mahii o Herrengasse

Sie befinden sich gerade in einer Begegnungszone. Haben Sie schon einmal von dem Konzept der Begegnungszone gehort?
(StVO: Begegnungszone = eine Strafle, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und Fufigénger
bestimmt ist) O ja O nein o weild nicht

Was gefallt Ihnen an dieser Begegnungszone?

Was gefallt lhnen nicht an dieser Begegnungszone?

Was wiirden Sie gerne in dieser Begegnungszone verbessern?

Ich lese Ihnen nun einige Aussagen vor und Sie bewerten bitte, wie stark diese auf Sie zutreffen:

trifft weder | trifft eher trifft k. Angabe /

itz eher zu noch nicht zu nicht zu weil nicht

Ich fiihle mich in der Begegnungszone als Radfahrende/r sicher.

bei ,trifft (eher) nicht zu“, warum nicht?

Zu FuB Gehende verhalten sich in der Begegnungszone riicksichtsvoll
gegentiber Radfahrenden.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von zu FuB Gehenden gestort.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von zu FuB Gehenden behindert.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von zu Full Gehenden gefahrdet.

bei ,trifft (eher) zu“, wodurch?

6.

ZusammenstdRe/Konflikte ja, wie ; k. Angabe /
nein : =
oft? weil nicht

Ich hatte schon mal einen ZusammenstoR mit zu FuB Gehenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone.

Ich hatte schon mal einen Konflikt mit zu FuR Gehenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone (z.B.
Beinahe-ZusammenstoR, verbale Auseinandersetzung).

wenn ja: Was ist genau passiert? Wer hatte Schuld?

10.

1.

12.

Welche Aussage trifft auf Sie zu?

o Ich durchquere diese Begegnungszone heute nur. 0 Sonstiges:
o Ich habe/hatte heute ein Ziel in dieser Begegnungszone. Wenn ja, welches:

Welchen Wegezweck verfolgen Sie?

0 Arbeit o dienstlich/geschaftlich 0 Ausbildung/Schule
O Einkaufen o Bringen/Holen/Begleitung 0 private Erledigung (Arzt etc.)
o nach Hause O Freizeit (Flanieren, Eis essen etc.) o keine Angabe

Wie oft besuchen oder durchqueren Sie diese oder eine andere Begegnungszone als Radfahrende/r?

o taglich o0 mehrmals pro Woche o mehrmals pro Monat o seltener o keine Angabe

Wie oft besuchen oder durchqueren Sie diese oder eine andere Begegnungszone als zu FuR Gehende/r?

o taglich 0 mehrmals pro Woche o mehrmals pro Monat  © seltener onie  oOkeine Angabe
Alter: o0 bis 18 o 19-30 o 31-50 o 51-65 o Uber 66
Geschlecht: ow om

Abbildung 68: Fragebogen fiir Radfahrende
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7.2 Auswahl der befragten Personen

Die Befragungen fanden, analog zur Videobeobachtung, in der Begegnungszone Herrengasse und in
der Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost statt. Die Orte der Befragung beschrankten sich jedoch
nicht nur auf die von der Kamera erfassten Erhebungsraume, sondern auf die gesamten
Begegnungszonen. Dabei wurden relativ willkiirlich Radfahrende und zu FuR Gehende ausgewahlt,
offensichtlich Ortsunkundige (Touristinnen) wurden jedoch nicht angesprochen. Die Bereitschaft zur
Teilnahme lag bei ungefahr 50 %. Alle Befragungen wurden von der gleichen Person durchgefiihrt, ein
einheitlicher Stil bei Riickfragen ist also gegeben. In der Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost
wurden vor allem stehende/wartende bzw. sitzende Personen angesprochen. Dies war in der
Begegnungszone Herrengasse aufgrund der wenigen verweilenden zu FuB Gehenden nicht moglich.

Dort mussten zu Full Gehende oft extra angehalten werden.

Aktiv Radfahrende wurden nie aufgehalten. Diese Gruppe wurde in den meisten Fallen beim Ab- bzw.
Aufsperren des Fahrrades erreicht. Da in der Begegnungszone Herrengasse vergleichsweise wenige

Radabstellanlagen vorhanden sind, konnten dort nicht so viele Radfahrende befragt werden.

Die Befragungen fanden bei Schonwetter zu unterschiedlichen Wochentagen und Tageszeiten im
August, September und Oktober 2017 statt. Insgesamt wurden 100 Personen befragt, darunter
befinden sich 55 zu Full Gehende und 45 Radfahrende (s. Abbildung 69). Die gréRte Gruppe bilden

Radfahrende in der Begegnungszone Mariahilfer Strafle Ost.

Angestrebt wurde, die Meinungen von Personen moglichst unterschiedlicher Altersgruppen
einzufangen. Dominant ist die Gruppe der 19- bis 30-Jahrigen (s. Abbildung 70), da sich junge
Erwachsenen Uberproportional oft in den untersuchten Begegnungszonen aufhalten bzw. am ehesten
fir ein Interview bereit erklarten. Abgesehen von Touristinnen besuchen auffallig wenige Seniorlnnen
die Begegnungszone. Leider befinden sich nur zwei Uber 65-Jahrige in der Stichprobe. Eine
Einschatzung der Verkehrssituation in der Begegnungszone von &lteren Personen ist demnach nicht

moglich.

Bei den Radfahrenden konnten keine unter 19-Jahrigen bzw. Uber 65-Jahrigen interviewt werden.
Diese beiden Altersgruppen sind kaum mit dem Rad unterwegs bzw. im Falle von Kindern fast
ausschlieBlich in Begleitung eines/einer Erwachsenen. Ansonsten sind die befragten Radfahrenden

altersmaRig recht gut verteilt. Frauen sind mit 63 % in der Uberzahl.
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Befragte Verkehrsteilnehmende

30 zu FuR Gehende

Begegnungszone
Herrengasse

Radfahrende

0>

25 zu FuBR Gehende
Begegnungszone
Mariahilfer Strafe Ost

11 Radfahrende

Begegnungszone
Herrengasse

Abbildung 69: Anteile der befragten verkehrsteilnehmenden Gruppen

Altersverteilung der befragten zu Fu Gehenden und Radfahrenden  Geschlecht der befragten zu FuR
Gehenden und Radfahrenden

bis 18 19-30 31-50 51-65 ab 66

Jahre

M zu Full Gehende " Radfahrende

Abbildung 70: Demographische Merkmale der befragten Verkehrsteilnehmenden
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7.3 Ergebnisse der Befragung

Die Ergebnisse werden fir beide verkehrsteilnehmenden Gruppen Frage fiir Frage parallel dargestellt.
Antworten der offenen Fragen werden fir die beiden Begegnungszonen separat abgebildet, die
restlichen Antworten beziehen sich auf Begegnungszonen im Allgemeinen und werden deshalb fir

beide Begegnungszonen zusammen ausgewertet.

Die meisten befragten Personen kdnnen sich unter dem Begriff Begegnungszone zumindest etwas
vorstellen und kennen das Konzept im Groben. Im Laufe des Befragungsgesprachs stellte sich dann
allerdings des Ofteren heraus, dass nur wenige Personen lber die exakten Bedingungen Kenntnisse
besitzen. Beispielsweise sind viele zu Full Gehenden der Annahme, dass keine Kfz erlaubt sind (,Da
fahren trotzdem die Autos durch”) bzw. herrscht Unkenntnis Gber die erlaubte Fahrgeschwindigkeit
(,Radfahrende fahren schneller als Schrittgeschwindigkeit). Dabei gibt es mitunter Verwechslungen
mit flr den Radverkehr gedffneten FuRgdngerzonen. Ganzlich unbekannt ist der Begriff fir 31 % der
zu FuR Gehenden und 20 % der Radfahrenden (s. Abbildung 71). Dies belegt, dass sich Radfahrende
eher mit der vorherrschenden Verkehrssituation auseinandersetzen und sich eher fiir derart neue
Konzepte interessieren bzw. dariber informieren. Unwissende Personen erhielten eine

Kurzerlduterung zum Konzept der Begegnungszone.

Haben Sie schon einmal von dem Konzept der Begegnungszone gehort?

n=>55
Abbildung 71: Auswertung Frage 1

7.3.1 Positive und negative Aspekte der Begegnungszone aus der Sicht von zu Ful® Gehenden

und Radfahrenden

In weiterer Folge wurden anhand dreier offener Fragen die positiven sowie negativen Assoziationen
zu den konkreten Begegnungszonen abgefragt bzw. konnten Verbesserungsvorschlage genannt
werden. Ziel dieser Fragen war es, wertfrei herauszufinden, ob andere verkehrsteilnehmende Gruppen
fiir die Befragten ein Problem darstellen bzw. um auch auf neue, noch unberiicksichtigte, Aspekte zu
stoBen. Abbildung 72 bis Abbildung 77 bilden alle Nennungen, getrennt nach den beiden
Begegnungszonen, ab. Dabei soll noch mal darauf hingewiesen werden, dass Mehrfachnennungen

erlaubt waren und keine Antwortmaéglichkeiten vorgegeben waren.
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Was gefallt lhnen an dieser Begegnungszone?

(=]

2

-
(=]
o

5
g
i

zu Ful Gehende kinnen sich frei bewegen

Ambiente/atmosphare [hell, nett, freundlich, belebt, man fihlt sich waohl)
mehr Platz filr zu FuB Gehende (im Vergleich zu frilher am Gehsteig)
gutes Konzept/ gute ldee

ruhiger, entspannter

gerngere Geschwindighkeiten von kiz

niveaufrei/barrierafrei (keine stolperfalle)

man darf auf der Fahrbahn gehen

verkehrsheruhigt

mian kannanderen zu Full Gehenden besser ausweichen

alle verkehrsteilnehmenden neh men Ricksicht fagieren harmonisch
alles

Platz furalle verkehrsteilnehmenden

Gastgarten

Kfz sind immer noch edaubt

nichts/keine Antwort

= - Weniger ageressiv - &5 ist leichter fur Radfahrende, die StraBenseite zu wechseln
Eﬂ - Radfahren erlaubt - man wird von Fahrzeugen nicht bedrangt
g - breitere Gehsteige - alle Verkehrsteilnehmenden sind gleichberechtigt
E - die Unscheinbarkeit - gut geregelt: zu Ful Gehende gehen auf der Seite, Fahrzeuge fahren in der Mitte
g - das Miteinander - angenehm sowaohl fiir Ful Gehende als auch fur Radfahrende

ﬁ - viel freie Fldchen - man kann jederzeit die Fahrbahn queren

‘E - viele Mistkiibel - der Raum ist besser nutrbar

LEJ - konsumireie Sitzgelegenheiten - Fahrbahn ist gut gekennzeichnet

- wheniger Larm,'weniger Abgase
M Begegnungszone Herrengasse (n =30) W Begegnungszone Mariahilfer 5trafle Ost (n= 25)

Abbildung 72: Auswertung Frage 2 (zu FuB Gehende)

Auf die erste Frage (,Was gefdllt Ihnen an dieser Begegnungszone?“) konnten beinahe alle Befragten
Antworten liefern. Dies stellte sich bei den zwei anderen Fragen nach dem ,Nichtgefallen” bzw. nach
Verbesserungen schon als schwieriger heraus, wo etwa ein Drittel keinen Beitrag leisten konnte bzw.

wollte, weil es an der Begegnungszone nichts auszusetzen hatte.

Die Nennungen sind sehr vielfaltig, weshalb es auch sehr viele Einfachnennungen gibt. Der Grofteil
der Antworten bezieht sich tatsachlich auf die Verkehrssituation und das gegenseitige Miteinander.
Gestalterische Elemente sind ebenfalls ein groles Thema. Dinge, die nicht unmittelbar mit der
Begegnungszone zu tun haben (z.B. Architektur der Gebaude, Kritik an Geschaften), werden nur ganz

selten genannt.

Zu FuR Gehende nennen als positivsten Aspekt, dass seit der Umgestaltung zur Begegnungszone
weniger Kfz unterwegs seien. Diese Antwort liefern von sich aus neun der 55 Befragten. Zudem werden
das Ambiente und das Konzept an sich sehr gelobt. Zu FuR Gehenden gefillt es, dass sie sich nun frei

bewegen konnen und speziell in der Begegnungszone Herrengasse wird es als sehr positivempfunden,
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dass man im Vergleich zu frilher mit dem schmalen Gehsteig mehr Platz habe, anderen zu FuR
Gehenden nun besser ausweichen kénne und auf der Fahrbahn gehen dirfe. Dort wird auch die

Barrierefreiheit durch die niveaugleiche Verkehrsflache sehr gelobt.

Des Weiteren wird darauf hingewiesen, dass es nun Platz fiir alle Verkehrsteilnehmenden gebe, diese

aufeinander Riicksicht nehmen (missen) und dass diese gleichberechtigt seien.

Was gefdllt lhnen an dieser Begegnungszone?
1

(=]
=]
e
=
0]

niveaufrei/barrerefrei (keine Stolperfalle)

Ambiente/atmosphare (angenehm, urban, natiidich, offen, mehr Lebensqualitat)
weniger Kiz

mian kann gut mit dem Rad durchfahrenfiel Platz fur Radfahrende
konsumfreie sitzgel egenheiten

alle verkehrsteilnehmend en sind gleichb erechtigt

Eutes Konzept/gute Ides

mehr Platz filr zu Ful Gehende (im Vergleich zu frither am Gehsteig)
meehr Freimum, Freiheiten

geringers Geschwindigkeiten von Kiz

breite Fahrbahn

alle verkehrsteilnehmend en nehmen Riicksicht fagieran harmonisch

ruhiger/entspannter
Patz fiir alle verkehrsteilnehmendea
Radfahren erlaubt
gegenseitige Aufmerksambkeit wird benotigt
verkehrsheruhizt
viel freie Flachen fiir zu Fulk Gehende
nichts/keine Antwort
=
E"n - kein Stress - angenehm sowohl fiir Fult Gehende als auch fiir Radfahrende
g - mehr Grinelemente - der Raum ist besser nutzhar
E - viel Bewegung - man darf auf der Fahrbahn gehen
E - mehr Gastgdrten - man kann jederzeit die Fahrbahn queren
-E - das Miteinander - Kfz sind immer noch erfaubt
.E - klare Strukturierung - &5 gibt fast keine Unfille
iE - besser beleuchtet - chaotisch/fsidlandisch [im positiven Sinn)
W Begegnungszone Herrengasse (n = 11) M Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost (n = 34)

Abbildung 73: Auswertung Frage 2 (Radfahrende)

Die gleiche Frage wurde auch den Radfahrenden gestellt, wobei es dabei weniger idente Nennungen
gibt. Auch unter ihnen erhalten die Niveaufreiheit, das Ambiente (, die Begegnungszone ist sehr urban,
ich bin ein Fan und komme seit der Umgestaltung 6fter hierher”), die geringere Anzahl an sowie die

geringere Geschwindigkeit von Kfz viel Zustimmung.

Konsumfreie Sitzgelegenheiten sind den befragten Radfahrenden wichtiger als den zu Full Gehenden.
Deutlicher als bei den zu Full Gehenden werden auch die Gleichberechtigung der
Verkehrsteilnehmenden sowie die gegenseitige Riicksichtnahme und bendtigte Aufmerksamkeit
hervorgehoben: , die Begegnungszone ist etwas Natiirliches, wo Menschen wieder lernen, miteinander
klarzukommen*. Neben dem eigenen Platzvorteil wird auch von vier Personen der Platzgewinn fiir zu

Full Gehende erwahnt. Die legale Moglichkeit, als Radfahrende nebeneinander fahren zu kénnen, wird
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von niemandem spontan als Vorteil erwahnt. AuBerdem wird dies sehr selten praktiziert, was die

Beobachtungen zeigten.

Gleichwohl durch die Begegnungszone weniger Kfz fahren, sind vielen zu FuR Gehenden nach wie vor
immer zu viele Kfz unterwegs. Dies ist die haufigste Nennung bei der Frage, was an der
Begegnungszone nicht gefallt. Kfz sind auRerdem ,leider immer noch die Stédrkeren und deshalb
eigentlich héhergestellt”. Zudem wird Kritik an der erhéhten Geschwindigkeit von Kfz-Lenkenden und
Radfahrenden geibt und erwdhnt, dass man als zu FuR Gehende/r sehr auf Kfz und Radfahrende
achten misse. In der Begegnungszone Herrengasse wiinscht sich manch ein/e zu FuR Gehende/r auch
ein Verbot fur Fiaker, welche die Herrengasse zu Spitzenzeiten teilweise im Minutentakt passieren und

angeblich wenig Riicksicht nehmen.

Speziell in der Begegnungszone Herrengasse wirkt das Konzept auf zu FuR Gehende teilweise sehr
verwirrend und chaotisch. Man wisse nicht so recht, wann Kfz kommen, es herrsche eine grofle Gefahr

fiir zu Full Gehende und Radfahrende seien im Vergleich zu Kfz sehr unberechenbar.

Was gefillt Ihnen nicht an dieser Begegnungszone?
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-
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™
E=
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m
-

zu viele Kfz

Radfahrende fahren zu schnell

Kfz fahren zu schnell

man muss sehr auf Kfz achten

verwimend firmtierend funibersichtlich/Chaos
Fiaker

man muss sehr auf Radfahrende achten

U wenig Grunelemente

Kfz milssen Unwwege nehmen

nichtsfkeine Antwort
- bei Unfallen ist die Rechtslage schwer zu kldren -alles
5 - wird nicht als Begepnungszone wahrgenommen - hdssliche Sitzmobel
‘é‘ - Tempo 20 ist zu hoch - erhiohte Unfallgefahr
g - zu wenige Sitzmioglichkeiten - zu Fulk Gehende werden durch Kfz auf die Seite gedringt
E - grofie Gefahr fiir zu Full Gehende - Vorrang ist unklar
-E - Niveauunterschied bei der Bushaltestelle - Kfz und Radfahrende kommen nicht so gut durch
E - Begegnungszone ist zu kurz - parkende Kfz als Sicherheitsproblem
C - Radfahrende sind im Vergleich zu Kfz sehr unberechenbar - alles ist auf Shopping ausgerichtet
i - unklar, wo der Gehsteig/die Fahrbahn aufhdrt/anfingt - Geschifte sind abgewandert
- manchmal kommen Kfz, manchmal nicht - Kfz sind imimer noch die Starkeren/hdhergestalit .
- sehr gefdhriich in der Fridh - Radfahrende kommen von iiberall daher m
- filir schnelle Radfahrende ungeeignet
B Begegnungszone Herrengasse (n=30) M Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost (n = 25) /\

Abbildung 74: Auswertung Frage 3 (zu Full Gehende)
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Kritisieren zu Full Gehende Radfahrende und Kfz-Lenkende gleichermaRen, sehen Radfahrende
hauptsichlich zu FuR Gehende als Problem, da diese nicht auf Radfahrende achten. Uberraschend ist
die vergleichsweise haufige Nennung in der Herrengasse (finf Nennungen bei elf befragten
Radfahrenden). Dies ist wohl dem engen StraRenquerschnitt geschuldet: ,zu Fufs Gehende schauen

nicht, wenn sie auf die andere Seite wollen, die hupfen einfach auf die Strafse”.

In der Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost bewertet man die hohe Anzahl an zu FulR Gehenden
negativ und dass man Slalom fahren miisse, wenn eine hohe Fullverkehrsdichte vorherrsche. Auf Kfz
wird im Allgemeinen bei dieser Frage wenig eingegangen — dafiir ist die Menge und das

Konfliktpotenzial im Vergleich mit zu Ful Gehenden wohl zu gering.

Bei dieser Frage gibt es eine Vielzahl an Einzelnennungen, wovon einige auf das (fehlende) Miteinander
mit zu Full Gehenden eingehen. Manche Radfahrende sind jedoch sehr empathisch. Eine Radfahrende
in der Begegnungszone Mariahilfer Stralle denkt an zu Full Gehende, die bei der Fahrbahnquerung auf
andere Verkehrsteilnehmende achten (missen): ,,.zu Fu8 Gehende tun mir leid; jene, die brav warten,

kommen nie riiber”.

Was gefallt Ihnen nicht an dieser Begegnungszone?

zu Fult Gehende achten nicht auf Radfahrende _
risker |
zu viele Kfz _
zu viele zu Ful Gehende _
Zu wenig Grinelemente _
Radfahrende missen Slalom fahren, wenn viel los ist _

nichts/keine Antwort 15x

- es gibt kein Miteinander - Tempo 20 ist zu hoch
-Zu Fulé Gehende glauben, es s8i eine FuBgangerzone und sie hatten vorrang - zu wenig Sitzmoglichkeiten
- man muss sehr aufmerksam sein - junges Publikum
E - fiir Radfahrende gefahrlich, da rREder lautlos sind - Geschifte machen weniger Umsatz
E‘ - groBe Gefahr fir zu Ful Gehende, v.a. fir Touristinnen - zu wenige Radabstellanlagen
= - unklar, wo der Gehsteig/die Fahrbahn aufhort/anfangt - die grofen werbescreens
E - oft unklar, auf welcher Seite man bei Kiz vorbeifahren soll - Kfz behindern Radfzhrende
E -zu Fulg Gehende haben es schwer; jena, die brav warten, kinnen nie queren - ungeregelt
'E - die verkehrsbelastung ist insgesamt aufgrund der Umfahrungen hiher - Umwege fiir Kfz aufgrund der Einbahn
‘E - s funktioniert nicht, da alle verkehrsteilnehmenden gemischt werden - Taxis und Busse nehmen wenig Rilcksicht
E -zu Fulg Gehende gehen trotzdem am Rand und nutzen die Fahrbahn zu wenig - NGO-Promoterinnen springen vor das Fahrrad
- verkehrslichtsignalanlage, obwohl weit und breit kein Bus kommt - das Tamtam um die Buskinie 134 nervt
-zu Fulg Gehende haben einen Grant - Ampeln am Beginn und Ende der Begegnungszone
- Unterschiedliche erfaubte Geschwindigkeiten in der FuBgangerzone und in - man wird dazu verleitet, die Ampeln zu missachten

der Begegnungszone sind verwirrend

N Begegnungszone Hemrengasse (n= 11) W Begegnungszone Mariahilfer Strafe Ost(n=34)

Abbildung 75: Auswertung Frage 3 (Radfahrende)
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Auch Radfahrende fihlen sich in der Begegnungszone teilweise unsicher. Unklar ist, wo der Gehsteig
beginnt oder auf welcher Seite sie Kfz Uberholen sollen. AulRerdem miissen Radfahrende die
Gesetzeslage gut kennen, um regelkonform unterwegs zu sein: ,es gibt unterschiedliche erlaubte
Geschwindigkeiten in der Mariahilfer StrafSe — das ist sehr verwirrend”. Die Verwirrung entsteht dabei

wohl bei allen Verkehrsteilnehmenden, nicht nur bei den Radfahrenden selbst.

Aus den negativ wahrgenommenen Aspekten ergibt sich Verbesserungspotenzial fir die untersuchten
Begegnungszonen aus Sicht der Befragten. Die haufigste Antwort der zu Full Gehenden ,mehr
Grinelemente” betrifft hingegen nicht die Verkehrssituation, obwohl gerade diese bei den Fragen
zuvor groRes Thema war. Die maximal zuldssige Geschwindigkeit von 20 km/h wird von keinem/keiner

Radfahrenden als Nachteil genannt, wiewohl viele schneller fahren.

Fir einige Befragte stellt, wie gezeigt, der Kfz-Verkehr ein Problem dar. Deshalb spricht sich manch
ein/e Befragte/r dafir aus, nur gewisse Kfz in der Begegnungszone zuzulassen bzw. Kfz komplett zu
verbieten. Geschwindigkeitskontrollen werden gewiinscht, um den Anteil zu schneller Fahrzeuge zu
senken. Auch Radfahrende sollten kontrolliert werden, wie Jens (2017, miindliche Mitteilung) betont:
»lch kdnnte mir schon vorstellen, dass man starker kontrolliert, gerade bei einem Konfliktthema, das
so stark polarisiert, wie das Radfahren. Da kann es hilfreich sein, wenn Ordnungsorgane da starker
drauf schauen, einfach damit FulRganger nicht das Gefiihl haben, dass sie komplett ignoriert werden,

auch von den Behorden.”

Was wiirden Sie gerne in dieser Begegnungszone verbessern?

[=]
&
L)
L
I
L
o
-

mehr Grinelemente

eigener Radweg

nur spezielle Kfz (z.B. Llieferverkehr, Einsatzfahrzeuge, Taxis) sollten erlaubt sein
Geschwindigheitskontmo llen

Kfz wverbieten

mehr konsumfreie Sitzmoglichkeiten

Begegnunzszone wieder rilckbauen

nichts/keine Antwort  20x

c - mehr Lokale - genaue Definition der Begegnungszone fehlt

@ - Beschilderung verbessern - mehr Trinkbrunnen

Eﬁ - Begegnungszone verldngern - asthetischere Mablierung

g - Schrittgeschwindigkeit fir Fahrzeuge - mehr Begegnungszonen einfilhren

5 - Verkehrsteilnehmende sollten vorsichtiger sein - Personen gehidren besser erzogen

_E - Kfz soliten mehr Riicksicht auf Radfahrende nehmen - klarere Kennzeichnung, wo Kfz-Verkehr erlaubt ist

H - spezielle Zebrastreifen sollen Radfahrende und - bauliche MaBnahmen sind nicht notwendig; eine

:.E- Scooter-Fahrende abschrecken Temporeduktion ware ausreichend gewesen

L - die Begegnungszone ist hier nicht notwendig, weil die .

zu Fulk Gehenden ohnehin am Rand gehen m

B Begegnungszone Herrengasse (n = 30) B Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost (n=25) /\

Abbildung 76: Auswertung Frage 4 (zu FuB Gehende)
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Interessant ist die zweithaufigste Nennung, die Forderung nach einem eigenen Radweg in der
Begegnungszone, was dem Konzept der Begegnungszone eigentlich vollig widerspricht, jedoch dem
Wunsch mancher zu Ful Gehenden, genau zu wissen, in welchem Bereich man auf Radfahrende Acht
geben muss, gleichkommt. Zwei Personen (Begegnungszone Herrengasse) sind mit der derzeitigen
Begegnungszone komplett unzufrieden und wiinschen sich den alten Zustand zurick. Zwei weitere
finden die Einflihrung der Begegnungszone ,libertrieben”, da eine alleinige Temporeduktion

ausreichend gewesen ware bzw. zu Full Gehende ohnehin nach wie vor neben der Hauswand gehen.

Die Verbesserungsvorschlage der befragten Radfahrenden dhneln jenen der zu Full Gehenden. Auch
ihnen kommen vordergriindig infrastrukturelle Verbesserungen in den Sinn. Neben dem Wunsch nach

mehr Pflanzen wird die Forderung nach mehr Radabstellanlagen laut.

Kfz zu verbieten bzw. eben nur bestimmte Kfz zuzulassen ist der Inhalt mehrerer Nennungen. Zwei
Personen wirden die Begegnungszone in eine Fullgdngerzone umwandeln lassen: ,Es ist alles
gemischt, das funktioniert nicht. Man sollte das Radfahren verbieten und nach der Anlieferung ab 10:30
sollte es autofrei sein. Eine Fufsgéingerzone wdre besser”. Weitere zwei Radfahrende mdochten einen

eigenen Radweg durch die Begegnungszone, wodurch sie ,,ungestorter” und schneller fahren kénnen.

Bereits bei den negativen Aspekten der Begegnungszone werden  vereinzelt
Verkehrslichtsignalanlagen erwdhnt. Diese abzuschaffen, ware ein Vorschlag von drei Radfahrenden
in der Begegnungszone Mariahilfer Strale Ost, da diese einerseits zu Reisezeitverlusten fiihren,
andererseits Unklarheiten zu deren Beachtung hervorrufen. Eine Radfahrende berichtete zu dieser
Thematik Folgendes: ,eine Bekannte hat 70 Euro bezahlt, da sie bei roter Ampel von der Kirchengasse
in die Begegnungszone gefahren ist. Wére sie am Gehsteig gefahren, hétte sie womdglich nicht zahlen

miissen”.

Was wiirden Sie gerne in dieser Begegnungszone verbessern?

=]
=
Fa
[
-
wn

mehr Radabstellanlagen

mehr Griinelemente

Kfz verbieten

nur spezielle Kfz (z.B. Lieferverkehr, Einsatzfahrzeuge, Taxis) sollten erlaubt sein
keine Ampeln

in eine Fullga Zone L del

mehr konsumfreie Sitzméglichkeiten

eigener Radweg

mehr Begegnungszonen einfiihren

nichts/keine Antwort 23x
c
@
2
= - mehr Bewusstsein schaffen - Radfahren verbieten
: e
5 - farblicher Unterschied zwischen Fahrbahn und Gehweg - gemiitlichere Gestaltung
_E - e5 sollte belebter sein - fiir Touristinnen besser kennzeichnen
[*]
I.IE - Schrittgeschwindigkeit fiir Fahrzeuge
£
53]

M Begegnungszone Herrengasse (n =11) M Begegnungszone Mariahilfer Strafle Ost (n = 34)

Abbildung 77: Auswertung Frage 4 (Radfahrende)
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Ich fiihle mich in der Begegnungszone als zu FuB Gehende/r / als Radfahrende/r sicher

trifft nicht zu
2%

trifft eher
nicht zu
7%

trifft zu
42%

n=>55

n=45

Abbildung 78: Auswertung Frage 5a

Die erste Aussage des nachsten Fragenblocks bezieht sich auf das allgemeine Sicherheitsgefiihl in der
Begegnungszone, unabhangig davon, welcher Faktor eine etwaige Unsicherheit auslost. 62 % der
Radfahrenden fiihlen sich in der Begegnungszone vollkommen sicher, 18 % eher sicher (s. Abbildung
78.). Zu FuR Gehende fiihlen sich etwas unsicherer, trotzdem bewerten fast drei Viertel der Befragten
die Aussage , Ich fiihle mich als zu FuB Gehende/r in der Begegnungszone sicher” mit ,trifft zu“ bzw.

trifft eher zu”.

Immerhin 9 % der zu Full Gehenden (bzw. 2 % der Radfahrenden) kdnnen dieser Aussage gar nicht
zustimmen. Dies hdngt wohl damit zusammen, dass mit anderen Verkehrsrdumen (z.B. sicherer
Gehsteig bzw. enger Mehrzweckstreifen) Vergleiche gezogen werden. Jene Befragten, fir die diese
Aussage eher nicht bzw. nicht zutreffend war, wurden in offener Frageweise nach den Griinden der
Unsicherheit gefragt. Von diesen neun zu FuB Gehenden werden drei Mal ausschlieflich Kfz genannt,
da diese in zu groBer Zahl vorhanden waren bzw. deren Lenkende nicht schauen wiirden. Zwei
Personen nennen explizit nur Radfahrende als Unsicherheitsfaktoren, da diese allgemein zu schnell

fahren bzw. von hinten ,angerauscht“ kommen.

Zwei weitere Personen berufen sich sowohl auf den Kfz- als auch den Radverkehr. Man habe Angst,
von Kfz-Lenkenden bzw. Radfahrenden Gberfahren zu werden bzw. geht durch die spezielle Gestaltung
der Begegnungszone automatisch auf der Fahrbahn, ohne auf Fahrzeuge zu achten. In diesem Falle
(Begegnungszone Herrengasse) wird also Kritik an der Gestaltung geibt, welche fir eine Mischung der
Verkehrsteilnehmenden sorgt. Eine Person bekrittelt auch das ,Zusammenwirken von Komponenten,

die eigentlich nicht zusammenpassen” und dass es zu wenig Bewusstseinsbildung gebe.

Von den funf Radfahrenden, die sich (eher) nicht sicher fihlen, berufen sich zwei auf zu FuR Gehende.
Diese wiirden nicht schauen, wo sie hingehen, kreuz und quer gehen und vor das Fahrrad laufen, wobei
eine davon anmerkt, dass dies in einer Begegnungszone nicht anders ginge und fiir sie auch okay sei.
Ein Radfahrender fihlt sich aufgrund der Unlibersichtlichkeit und eine Radfahrende aufgrund der Kfz

und Busse eher unsicher. Interessant ist, dass sich ein Radfahrender bei dieser Aussage auf andere
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Radfahrende bezieht, da es unter diesen , Verriickte” geben soll, die sehr schnell fahren méchten und

besser woanders fahren sollten.

7.3.2 Gegenseitige Wahrnehmung von zu FuB Gehenden und Radfahrenden in der

Begegnungszone

Erst bei der nachsten Aussage erfolgte eine konkrete Anspielung auf die jeweils andere
verkehrsteilnehmende Gruppe. Dabei galt es herauszufinden, wie riicksichtsvoll zu FuR Gehende bzw.
Radfahrende in den Augen der jeweils anderen Gruppe agieren. Dabei gehen die Meinungen sehr
auseinander und alle Antwortkategorien sind gut vertreten (s. Abbildung 79). Gerade bei den
Radfahrenden teilen sich positive und negative Meinungen genau zur Halfte auf (16 % neutral).
Interessant ist, dass 42 % der Radfahrenden zu FuB Gehende als (eher) nicht riicksichtsvoll bezeichnen,
was ein hoherer Prozentanteil ist als umgekehrt; 33 % der zu Full Gehenden meinen, dass Radfahrende
sich gegeniber zu Full Gehenden (eher) nicht riicksichtsvoll verhalten, wobei ganze 22 % absolut nicht

riicksichtsvoll seien.

Ein Viertel der zu FuR Gehenden ist bei dieser Aussage unschliissig, vielleicht weil sie nicht gezielt auf
Radfahrende achten und keine Wertung abgeben kdnnen. Vollkommene Zustimmung geben ein
Flinftel der befragten zu Full Gehenden und etwas mehr als ein Viertel der befragten Radfahrenden.
Im Gesamten sind — grob betrachtet — die Antworten der zu Ful Gehenden und der Radfahrenden zu

dieser Aussage ziemlich ident.

Radfahrende verhalten sich riicksichts- zu FuB Gehende verhalten sich riicksichts-
voll gegenuiber zu FuB Gehenden voll gegeniiber Radfahrenden

trifft zu
20%

n=55

Abbildung 79: Auswertung Frage 5b

Die nachsten drei Aussagen waren recht dhnlich formuliert. So sollten zu FuR Gehende bewerten, ob
sie sich von Radfahrenden 1. gestort, 2. behindert und 3. gefdhrdet fihlen (s. Abbildung 80).
Urspriinglich wurde erwartet, dass diese drei Aussagen nacheinander schwerwiegender werden, also
immer weniger Zustimmung erhalten. Die Befragten lieferten hingegen ein anderes Ergebnis, denn die

dritte Aussage ,Ich fihle mich als zu FuR Gehende/r in der Begegnungszone von Radfahrenden
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gefdahrdet” erhielt die meisten ,trifft zu“-Iltems. Das heil3t, einige flihlen sich zwar einer Gefahr durch

Radfahrende ausgesetzt, jedoch fiihlen sie sich durch ihre Anwesenheit nicht so stark behindert.

Der Grof3teil der zu FuR Gehenden stimmt den Aussagen (eher) nicht zu. Etwa die Halfte der Befragten
kann der jeweiligen Aussage gar nichts abgewinnen und fiihlt sich nicht gestort, behindert oder
gefdhrdet. Trotzdem sind jene Anteile der zu FuR Gehenden, die sich von Radfahrenden (eher) gestort
(27 %), behindert (16 %) und/oder gefahrdet (24 %) fihlen, nicht zu unterschatzen.

27 zu FulB Gehende, dies entspricht etwa der Halfte der Befragten, antworteten mindestens einmal
negativ, sprich, die Halfte fihlt sich von Radfahrenden (eher) gestort, behindert und/oder gefahrdet.
Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass die andere Halfte (28 zu FuB Gehende) ausschlieRlich positiv

antwortete, sich also weder gestort, noch behindert, noch gefahrdet fiihlt.

Personen, die mindestens eine dieser drei Aussagen mit ,, trifft zu“ bzw. , trifft eher zu” beantworteten,
wurden gefragt, wodurch sie sich gestoért, behindert und/oder gefahrdet fiihlen (s. Abbildung 81). Die
Halfte dieser Befragten erwahnte das zu hohe Tempo der Radfahrenden. Zudem wurde bekrittelt, dass
Radfahrende kreuz und quer fahren, wenig Ricksicht nehmen, nicht schauen und sich nicht
regelkonform verhalten wirden. Manche Radfahrende vermitteln den Eindruck, sie seien

»missionarisch unterwegs” und kénnen sich alles erlauben.

Hinzuweisen ist darauf, dass nur bei negativen Antworten nach den Griinden gefragt wurde. Dies
vermittelt vielleicht den Eindruck, dass (iber Radfahrende nur geschimpft wurde. Allerdings gab es
auch sehr viele Befragte, die mit Radfahrenden sehr gut auskommen und sie als sehr riicksichtsvoll

bezeichnen.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von Radfahrenden...

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0% [ ]
m gestort behindert gefahrdet

ness Wtrifftzu  mtrifft eherzu  Wweder noch  mtrifft eher nichtzu W trifft nicht zu

Abbildung 80: Auswertung Frage 5c, 5d und 5e fiir zu Fu Gehende
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Radfahrende...

.. fahrenzu schnell [

... nehmenwenig Riicksicht

... fahren kreuz und quer

... passen nicht auf: man mussals zu FuR Gehende/rsehraufmerksam sein
... schauen nicht {gut)

... verhalten sich regelwidrig

... fahren zu wild

... fahren zu Ful Gehende anfum

... 5chldngeln sich durch

... fahren nicht vorausschauend

... haben ein anderes Regelverstindnis

... tun, was sie wollen

... bremsen nicht

... glauben, sie hitten einen Freifahrtschein
... glauben, sie seien missionarisch unterwegs
... glauben, sie hitten Vorrang

... fahren schneller, sobald die Begegnungszone anfangt

... sind die einzigen Verkehrsteilnehmenden, die bei so einer
VerkehrsmaBnahme schnellerwerden

... haben einen zu groBen Tempounterschied gegeniiber zu FuR Gehenden
... hdrt man nicht

.. iberholen sehr knapp

... vertrauen darauf, dass zu Fu Gehende ausweichen

.. sindunberechenbarerals Kfz

... machen unkontrollierte Seitenwechsel

HHHHHHHHHHHHHHHHiiilIII‘

{n =27, Mehrfachnennungen moglich) -~ sind egoistisch ﬂ

Abbildung 81: Griinde, wodurch sich zu FuR Gehende von Radfahrenden in der Begegnungszone gestort,
behindert und/oder gefihrdet fiihlen
Die gleichen drei — adaptierten — Aussagen wurden auch den Radfahrenden zur Beantwortung
vorgelesen (s. Abbildung 82), wobei die Zustimmung deutlich geringer ausfiel, sprich, Radfahrende
fiihlen sich von zu FuB Gehenden weniger gestort, behindert oder gefdhrdet als umgekehrt. Trotzdem
gab es bei 23 der 45 befragten Radfahrenden eine Zustimmung (, trifft (eher) zu“) bei mindestens einer
dieser drei Aussagen. Im Vergleich mit den Antworten der zu FuB Gehenden ist auffillig, dass die
Behinderung durch zu FuBR Gehende bei den Radfahrenden die gréfte Zustimmung (vor der
Gefahrdung und der Stérung) erhalt. Dies ist wohl damit zu begriinden, dass es die Radfahrenden sind,

die aktiv ausweichen und damit in ihrer freien Bewegungswahl behindert werden. Abbildung 83 listet
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die Griinde auf, wodurch sich Radfahrende von zu FulR Gehenden gestoért, behindert bzw. gefdhrdet
fuhlen. Der Hauptgrund fiir die Zustimmung zu mindestens einer der negativen Aussagen ist, dass zu
Full Gehende — vor allem bei der Fahrbahnquerung — nicht schauen wirden, ob Radfahrende kamen.

Speziell in der Begegnungszone Herrengasse wurden Touristinnen als sehr unaufmerksam bezeichnet.

Ich fiihle mich in der Begegnungszone von zu Full Gehenden...

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

0

10%

0%

% gestort behindert gefdahrdet
W trifft zu W trifft eherzu W weder noch W trifft eher nicht zu W trifft nicht zu

n=45

Abbildung 82: Auswertung Frage 5c, 5d und 5e fiir Radfahrende
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zu FuBB Gehende...

.. schauen nicht (bei Querung)

... schauen nicht, was aber legitim ist

... sorgen dafiir, dass Radfahrende oft bremsen und ausweichen miissen
... [v.a. Touristinnen) achten nicht auf Radfahrende

... schauenwidhrend des Gehens aufihr Smartphone

... achten nicht auf Radfahrende, was aber okay ist, da die Begegnungszone keine
Radroute ist

... achten nur auf Kfz

... sind nicht aufmerksam

... gehenkreuz und quer

... laufen vor das Fahrrad

.. passen nichtauf

... sind geistig nicht anwesend

... machen Fotos und treten unabsichtlich auf die Fahrbahn

... sind abgelenkt

... glauben sie befinden sich in einer FuRgingerzone und hdtten Vorrang
... sind die Begegnungszone nicht gewohnt

... stellen sich absichtlich so hin, dass kein/e Radfahrende/r durch kann
... gehenim Rudel auf der Fahrbahn

... blockieren Radfahrende
{n =23, Mehrfachnennungen maglich)

Abbildung 83: Griinde, wodurch sich Radfahrende von zu Ful Gehenden in der Begegnungszone gestort,
behindert und/oder gefihrdet fiihlen

7.3.3 Abgestellte Fahrrader in den untersuchten Begegnungszonen

Zu FulB Gehende mussten noch eine zuséatzliche Aussage bewerten. Die Frage war, ob sie sich durch
abgestellte Fahrrader gestort, behindert oder gefdahrdet fihlen. Nur eine Person antwortete mit ,trifft
eher zu”. Zwei Personen fiihlen sich eher nicht gestort, behindert oder gefahrdet; alle anderen storen
abgestellte Fahrrader gar nicht (s. Abbildung 84). Abgestellte Fahrrader stellen fiir zu Full Gehende im
Allgemeinen also kein Problem dar. Die Befragung wurde allerdings vor dem Eintreffen der Rader der
,Free-Floating“-Anbieter (z.B. ofo, obike), welche ohne fixe Stationen liberall geparkt werden kénnen,

durchgefiihrt. Diese Leihrader konnten die Empfindungen moglicherweise etwas verdandern.
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Ich fiihle mich in der Begegnungszone durch
abgestellte Fahrriader gestort/behindert/gefdhrdet

trifft eher zu
2%

trifft eher nicht zu
4%

A
N\

trifft nicht zu
94%

Abbildung 84: links: Auswertung Frage 5f, rechts: abgestelltes Fahrrad in der Begegnungszone Herrengasse

Vor und nach jeder Filmaufnahme fiir die videounterstiitzte Beobachtung wurden in der gesamten
Begegnungszone Herrengasse und in der gesamten Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost die
abgestellten Fahrrader gezdhlt. Diese Mengen wurden in Relation zu den vorhandenen

Radabstellmoglichkeiten (laut wien.gv.at) gesetzt. Dadurch kann die Auslastung dargestellt werden.

Abbildung 85 zeigt die Anzahl der Radabstellmoglichkeiten (gelb), die Anzahl der abgestellten Rader
bei diesen Radabstellmdglichkeiten (hellgriin) sowie die Anzahl der abgestellten Rader anderen Ortes
(dunkelgriin). Rader, die aufgrund einer Uberauslastung unmittelbar neben Radabstellanlagen
abgestellt wurden, zdhlen auch in die Kategorie ,bei Radabstellmoglichkeit abgestellte Rader”.
Sonstige abgestellte Rader werden haufig auf Stangen, Baumen oder Laternen angehangt bzw. ohne
Absperrung an einen festen Gegenstand auf dem ,Gehsteig” bzw. auf der Fahrbahn geparkt —
beispielsweise um den FuBweg zu einem bestimmten Geschaft moglichst kurz zu halten.
Abstellanlagen der Citybikes Wien bzw. dort abgestellte Citybikes flossen nicht in die Auswertung mit

ein.

Zu erkennen ist, dass fur diesen einen zufalligen Sommertag, der natirlich keineswegs reprasentativ
ist, die Abstellanlagen teilweise an ihre Grenzen stoRen, wobei die Auslastung klarerweise stark von
der Tageszeit abhangt. In der Begegnungszone Herrengasse existieren 58 Radabstellmoglichkeiten —
inklusive der 20 Radabstellméglichkeiten bei der Ortlichkeit Freyung 4 unmittelbar nérdlich der
Begegnungszone. Sehr viele Berufspendelnde stellen ihr Rad in den Morgenstunden in der
Begegnungszone Herrengasse ab, weshalb dort bereits um neun Uhr morgens die Abstellanlangen
ausgelastet sind. Um 16 Uhr befinden sich dort bereits 91 abgestellte Rader, 25 davon stehen nicht im
Bereich der Radabstellanlagen. In der Begegnungszone Herrengasse ist die Anzahl an
Radabstellmoglichkeiten dringend zu erweitern (s. Abbildung 86), dies entspricht auch dem Wunsch

einiger Radfahrender, wie die Fragebogenerhebung offenbart.
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Vergleich der Anzahl der Radabstellméglichkeiten mit der Anzahl abgestellter Réder zu unterschiedlichen Tageszeiten

Radabstellméglichkeiten

abgestellte Rader 7 Uhr

abgestellte Rider 9 Uhr

abgestellte Rader 16 Uhr

abgestellte Rader 19 Uhr

Begegnungszone Herrengasse: Mi, 21.06.2017

20 40 &0 a0 100 120 140 160

180 200

Radabstellméaglichkeiten

abgestellte Rider 7 Uhr

abgestellte Rider 9 Uhr

abgestellte Rider 16 Uhr

abgestellte Rider 19 Uhr

Begegnungszone Mariahilfer StraBBe Ost: Fr, 21.07.2017

20 40 60 20 100 120 140 160

bei Radabstellmaglichkeit abgestellte Rider M sonstige abgestellte Rader

120

Abbildung 85: Radabstellméglichkeiten sowie abgestellte Rader an den Beobachtungstagen in den

Die Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost zieht als GeschaftsstraBRe eine andere Zielgruppe an. Am

Begegnungszonen Herrengasse und Mariahilfer Strafle Ost

100

Morgen sind die Abstellanlagen bei weitem nicht ausgelastet. Am Nachmittag gibt es an diesem Tag

zwar noch ein paar freie Abstellplatze, viele Abstellanlagen — konkret jene in der Ndhe der Kirchengasse

—sind jedoch Uberlastet. Auch insgesamt, inklusive 21 frei abgestellter Rader, gibt es mehr Rader (197)

als Abstellmoglichkeiten (194). Das mag zwar insgesamt den Bedarf ungefahr decken, doch ist die

Auslastung lokal sehr unterschiedlich. Gerade kurz vor der FuRgangerzone ist der Bedarf an

zusatzlichen Abstellplatzen an vielen Tagen hoher als das Angebot (s. Abbildung 87). Sollte sich also

das Radverkehrsaufkommen erhéhen und die Abstellmoéglichkeiten wachsen nicht dementsprechend

mit, kdnnen abgestellte Rader, speziell in engen Begegnungszonen, durchaus zum Stdrfaktor werden.
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Abbildung 87: lokal unterschiedliche Auslastung der Radabstellméglichkeiten zum gleichen Zeitpunkt in der
Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost
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7.3.4 Erlebte Konflikte und Unfdlle von zu FufR Gehenden und Radfahrenden in der
Begegnungszone
Abbildung 88 zeigt den Anteil der befragten zu FuR Gehenden und Radfahrenden, die bereits einen

ZusammenstoR und/oder einen Konflikt mit Radfahrenden bzw. zu FuR Gehenden in einer

Begegnungszone hatten.

Ich hatte schon einmal einen ZusammenstoR/Konflikt mit Ich hatte schon einmal einen ZusammenstoR/Konflikt mit zu
Radfahrenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone FuB Gehenden in dieser oder einer anderen Begegnungszone
ZusammenstoB Zusammenstol und Konflikt{e)
2% 7FusammenstoR und Konflikt(e) 2%

Konflikt(e)
25%

weder noch
73%

n=>55

Abbildung 88: Auswertung Frage 6

Von den 100 Befragten waren bereits drei, davon zwei zu Ful® Gehende und eine Radfahrende, in genau
einen Zusammenstol mit der jeweils anderen verkehrsteilnehmenden Gruppe in einer
Begegnungszone involviert. Laut den drei Sachverhaltsdarstellungen lag die Hauptschuld in allen drei

Fallen, welche sich allesamt auf der Mariahilfer StraRe zutrugen, beim/bei der Radfahrenden.

Eine Radfahrende gesteht, dass sie zu schnell unterwegs war und es aufgrund der nassen Fahrbahn
sehr rutschig war. Durch ihre kaputten Bremsen konnte sie nicht gut reagieren, weshalb sich ein
Zusammenstoll mit einem zu Full Gehenden auf der Fahrbahn nicht mehr vermeiden lief. Sonstigen
Konflikt hatte diese Radfahrende noch keinen mit zu FUR Gehenden, obwohl sie mehrmals pro Woche

durch eine Begegnungszone fahrt.

Ein zu Full Gehender, der taglich durch die Begegnungszone Herrengasse geht und auch sonst noch in
keinen Konflikt involviert war, erzahlt, dass ihm ein Radfahrender, der von hinten kommend die Kurve

schlecht erwischt hatte, in der Begegnungszone Mariahilfer StralRe in den Ellbogen fuhr.

Ein weiterer zu FuR Gehender wurde ebenfalls von hinten angefahren. Dieser hatte im Gegensatz zu
Ersterem zusatzlich zwei Konflikte in Form von Beinahe-ZusammenstoRen, da der Abstand beim

Uberholen duRerst knapp bemessen wurde.

Weitere acht zu FuBR Gehende hatten schon mindestens einmal einen Konflikt (z.B. Beinahe-

Zusammenstol}, verbale Auseinandersetzung) in der Begegnungszone. Dabei schwankt die
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Konfliktanzahl sehr. Hatten sechs zu FuR Gehende bisher ein bis zwei Konflikte, spricht ein anderer von
bisher zehn bis fiinfzehn Konflikten (vor allem auf verbaler Ebene: ,,Radfahrende schauen nicht, es gibt
keine Entschuldigungen, sondern nur Beschimpfungen®) und ein anderer bei taglichem Besuch von
zwei Konflikten pro Monat (, es gibt derart knappe Abstdnde, wenn man einen kleinen Schritt zur Seite

macht, wird es schon sehr gefihrlich).

Die meisten der von den befragten zu Ful Gehenden erlebten Konflikte waren Beinahe-
ZusammenstoBe: ,ich wollte die StrafSe queren, ein Radfahrender (iberholte ein Auto, erschien plétzlich
und schaute nicht auf mich”, ,.es gab eine Ellbogen-Beriihrung, aber wir beide waren schuld, ich trug
Kopfhérer”, ,,der Radfahrende fuhr sehr knapp an mir vorbei“, ,, der Radfahrende fuhr zu nahe an der
Hauswand und ich kam aus dem Geschdift, wir sind beinahe zusammengekracht”, ,,von oben kam ein

Radfahrender, ich habe nicht geschaut vor der Querung und wir wéiren beinahe kollidiert".

Zwei zu FuB Gehende berichteten lber konfliktbehaftete Kommunikation: ,,der Radfahrende hat mir
bléd gedeutet, obwohl ich eh auf ihn geschaut habe“, ,,die Radfahrenden haben gemeint, ich wiirde im
Weg stehen und deshalb haben sie mich angeschrien”. Jens (2017, mindliche Mitteilung) berichtet,
dass die Mobilitdtsagentur des Ofteren derartige Beschwerden iiber Radfahrende erhilt: ,Was wir oft
an Rickmeldungen bekommen, interessanterweise von édlteren Leuten haufiger, ist, dass sie sehr

aggressive Antworten bekommen von Radfahrenden.”

Von den befragten Radfahrenden war ca. ein Viertel (elf der 45 Befragten) in einer Begegnungszone in
einen Konflikt mit einem/einer zu FulR Gehenden verwickelt. Bei finf dieser Radfahrenden war dies
jeweils ein einmaliger Vorfall. Dabei gab es zwei verbale Auseinandersetzungen, weil scheinbar die
Gesetzeslage nicht jedem klar war: ,,ein zu Fufs Gehender war der Meinung, dass ich in der Mitte fahren
mlisste”, ,zu Fufs Gehende haben sich aufgeregt, weil ich hier angeblich nicht fahren diirfe“. Drei
weitere berichten jeweils von einem Beinahe-ZusammenstoR durch spontane Richtungsanderung des
zu FuR Gehenden beim Uberholvorgang bzw. durch die nicht gegebene Ausweichméglichkeit aufgrund

zu hoher FuRverkehrsdichte.

Mehrere Konflikte (drei bis sechs) hatten sechs Radfahrende, diese nannten ihre haufigsten
Vorkommnisse. Auch darunter sind zwei Radfahrende, die Uber konfliktbehaftete Kommunikation
berichten: ,,es kam zu vereinzeltem Geschimpfe”, ,zu Fufs Gehende regen sich auf, obwohl man normal
féhrt und reagieren hart, wenn man sagt, sie sollen besser schauen”. Der Rest sagt aus, dass zu Ful}
Gehende oft ohne zu schauen, die Fahrbahn queren wollen und es deshalb zu brenzligen Situationen
kdme, da ja auch die Radfahrenden selbst, speziell bergab, ein gewisses Tempo hatten. Eine

Radfahrende beschwert sich, dass, auch wenn sie klingle, zu Fu Gehende keinen Platz machen.

7.3.5 Wegezweck und Haufigkeit der Durchquerung bzw. des Aufenthalts

Der Vollstandigkeit halber wurden auch noch die letzten vier Fragen in aller Kiirze ausgewertet, auch
wenn diese fir das Forschungsthema direkt nur wenig Relevanz besitzen. Abbildung 89 stellt dar, ob
die Befragten ein Ziel in der Begegnungszone haben. Diese Auswertung hat jedoch wenig Aussagekraft,

insbesondere da vor allem in der Begegnungszone Mariahilfer Stral3e verweilende Personen nahe von
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Geschaftseingangen befragt wurden und der Anteil der Personen, die die Begegnungszone ohne Ziel

nur durchqueren in Wirklichkeit natlrlich weitaus hoher ist.

Obwohl keine aktiv Radfahrenden aufgehalten wurden, ist trotzdem die Zahl jener, die die
Begegnungszone zum befragten Zeitpunkt nur durchquerten mit 47 % sehr hoch. Diese Personen

stellten ihr Rad wohl nur ab bzw. schoben es durch die Begegnungszone, um woanders hinzugelangen.

Betrachtet man den Wegezweck, so ist auf den ersten Blick deutlich, dass Einkaufen vor dem
Nachhauseweg und Freizeit (z.B. Eis essen, Sport) den groRten Anteil ausmacht. Da in der Friih wenige

Befragungen durchgefiihrt wurden, befanden sich nur wenige Personen auf dem Arbeitsweg.

Durchqueren Sie die Begegnungszone nur oder Welchen Wegezweck verfolgen Sie?

haben Sie heute ein Ziel in der Begegnungszone?
dienstlich/geschiftlich dienstlich/geschiiftlich

private Erledigung 2% 2%
4%

nach Hause
27% |

Zwei Fragen beziehen sich auf die Haufigkeit der Durchquerung bzw. des Aufenthalts in einer

nach Hause
20%

: X3 b

Durchquerung Ziel

Abbildung 89: Auswertung Frage 7 und Frage 8

Begegnungszone. Beide verkehrsteilnehmenden Gruppen beantworteten diese Frage sowohl in der
Rolle als zu FuB Gehende/r als auch in der Rolle als Radfahrende/r (s. Abbildung 90). Ein Fiinftel der zu
Full Gehenden besucht die Begegnungszone taglich, etwa zwei Finftel seltener als mehrmals pro
Monat. Der Rest liegt dazwischen. Die befragten Radfahrenden sind regelmaRiger in der
Begegnungszone vertreten. Ca. 90 % fahren taglich, mehrmals pro Woche oder mehrmals pro Monat
durch eine Begegnungszone, gehen allerdings auch haufig zu FuB; drei Viertel der Radfahrenden
besuchen die Begegnungszone mindestens mehrmals pro Monat als zu Full Gehende. Bei den
befragten zu FuB Gehenden in der Rolle als Radfahrende/r sieht die Bilanz génzlich anders aus. 70 %

fahren nie mit dem Fahrrad durch eine Begegnungszone, weitere 20 % nur sehr selten.
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Wie oft besuchen Sie als zu FuR Gehende/r bzw. als Radfahrende/r
diese oder eine andere Begegnungszone?
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A
45
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35

]
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A A A
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=]

]

M tiglich MW mehrmals proWoche B mehrmals pro Monat seltener nie

Abbildung 90: Auswertung Frage 9 und Frage 10

Dariber hinaus kdnnen noch spezifischere Auswertungen getatigt werden, die detailliertere Fragen
beantworten. Allerdings ist die Beantwortung aufgrund der eher kleinen Stichprobe, vor allem, wenn
nur Personen gewisser demographischer Merkmale einflieRen, zwar fiir die befragte Gruppe moglich,
jedoch klarerweise nicht auf die gesamte Bevolkerung umzulegen, weshalb man diese Ergebnisse mit

Vorsicht genielRen sollte.

Eine Hypothese ware, dass sich dltere Personen in der Begegnungszone unsicherer fiihlen. Diese
Annahme wurde wihrend der Expertinneninterviews des Ofteren erwiahnt. Dafiir werden alle Giber 50
Jahre herangezogen, da nur zwei Personen in die Altersklasse Gber 66 Jahren fallen. 14 % aller
Befragten flhlen sich in der Begegnungszone (eher) unsicher. Bei den 29 liber 50-jdhrigen betragt der
Anteil 24 %, bei den Befragten bis 50 Jahre sind es hingegen nur 10 %. Altere Personen fiihlen sich

demnach nicht so sicher wie jlingere Personen, zumindest bei dieser Stichprobe.

Eine Erkenntnis ist auch, dass das Konzept der Begegnungszone bei jungen Leuten relativ unbekannt
ist. Bei den unter 19-jahrigen Befragten kennen nur 40 % das Konzept, bei den restlichen Altersklassen
sind es gesamt 77 %. Die Begegnungszone, die es ja noch nicht allzu lange gibt, sollte jedenfalls

zuklnftig einen festen Bestandteil der Verkehrserziehung bilden.

Interessant ist die Frage, ob das Verstdndnis bzw. die Toleranz der zu FuB Gehenden gegeniiber
Radfahrenden davon abhangt, ob sie selbst ab und zu mit dem Fahrrad durch die Begegnungszone
fahren. Die Literatur besagt, dass sich bei zumindest tempordrem Rollentausch zu Ful Gehende
weniger beldstigt bzw. gefdhrdet fiihlen (Hanzl 2001, 53), da ein Wechsel der Perspektive das
Verstandnis flr den jeweils anderen fordert. Personen, die zu FuR unterwegs sind und zudem die
Radperspektive aus eigener Erfahrung kennen, lassen sich durch Radfahrende weniger verunsichern

und haben mehr Verstédndnis fiir diese (Risser et al. 1992, 57).
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Um einen moglichen Zusammenhang feststellen zu kdénnen, wurden die Antworten auf die vier
geschlossenen Fragen ,Radfahrende verhalten sich in der Begegnungszone riicksichtsvoll gegeniiber
zu Full Gehenden” bzw. ,lch fihle mich in der Begegnungszone durch Radfahrende
gestort/behindert/gefahrdet” mit der Haufigkeit des Besuches als Radfahrende/r in Verbindung
gebracht. Abbildung 91 stellt diesen Zusammenhang dar, wobei die Grol3e der Blase die Haufigkeit der
identen Kombination widerspiegelt. Die X-Achse bildet ab, wie oft man eine Begegnungszone als
Radfahrende/r besucht; von ,nie“ bis ,taglich”. Je haufiger, desto weiter weg liegt die Nennung vom
Ursprung (links unten). Die Y-Achse zeigt die jeweilige Zustimmung zu den vier Fragen; von , trifft zu”
bis ,trifft nicht zu”, wobei die geflihlte Ricksichtnahme mit der Entfernung vom Ursprung zunimmt
bzw. die Stérung/Behinderung/Gefahrdung durch Radfahrende mit der Entfernung vom Ursprung
abnimmt. Sprich, je hoéher die Blase, desto toleranter ist der/die zu FuBR Gehende gegeniber
Radfahrenden.

Die Darstellung ist insofern etwas verwirrend, als die meisten befragten zu Ful Gehenden (70 %) noch
nie mit dem Rad durch eine Begegnungszone gefahren sind, weshalb logischerweise die grofSten Blasen
ganz links erscheinen. Bei den Befragten hangt das Verstandnis fir Radfahrende kaum davon ab, ob
man selbst gelegentlich durch die Begegnungszone fahrt. Trotzdem gibt es feine Unterschiede
zugunsten jener zu FuB Gehenden, welche zumindest gelegentlich in die Rolle des/der Radfahrenden
schliipfen. Leicht erkennbar ist, dass es bei den Rad fahrenden zu FuB Gehenden (selten bis taglich)

relativ mehr Nennungen im oberen Bereich der Blasendiagramme gibt.

Am deutlichsten ist dies bei der letzten Frage: ,Ilch flihle mich in der Begegnungszone von
Radfahrenden gefdahrdet”. 13 zu Full Gehende beantworten diese Frage mit , trifft eher zu” bzw. ,trifft
zu“. Sie alle haben die Begegnungszone noch nie mit dem Rad besucht. Aus diesem Grund kdnnen sie
wohl das Verhalten von Radfahrenden nur schwer einschatzen, weshalb sie Radfahrende eher als

Gefahr betrachten.

Eine Hypothese ist auch, dass zu Full Gehende, welche noch nie mit dem Fahrrad durch eine
Begegnungszone gefahren sind, hdufiger einem Konflikt bzw. Zusammenstof mit Radfahrenden
ausgesetzt sind, da sie mitunter weniger auf Radfahrende achten. Die Zahlen sind innerhalb der
Stichprobe allerdings beinahe ident. Von den 39 Nichtradfahrenden waren sieben (also 18 %) in einen
Zusammenstol} oder Konflikt verwickelt. Bei jenen, die taglich, mehrmals pro Woche, mehrmals pro
Monat oder seltener mit dem Rad durch die Begegnungszone fahren waren es drei von 16 (= 19 %).

Fiir ein Konflikterlebnis spielt der sporadische Rollentausch demnach keine Rolle.
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Abbildung 91: Abhdngigkeit der Toleranz von zu FuBB Gehenden gegeniiber Radfahrenden von der Haufigkeit

des Begegnungszonenbesuches als Radfahrende/r
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7.4 Erkenntnisse der Befragung

Dem Groliteil der Befragten ist die Begegnungszone zwar ein Begriff, die Verhaltensregeln bzw.
erlaubten Geschwindigkeiten allerdings sind vor allem unter zu FuR Gehenden oftmals unbekannt.
Diese Unkenntnis ist eine potenzielle Quelle flir Unbehagen bzw. Konflikte, gerade wenn auf ,falsches”
Recht gepocht wird und infolgedessen andere Verkehrsteilnehmende zu Unrecht angeschnauzt
werden. Speziell in der Begegnungszone Mariahilfer Strafle herrscht durch die angrenzende
FuBgangerzone eine Unsicherheit darliber, was wo erlaubt ist. Dies zeigt, wie wichtig eine

Bewusstseinsschaffung ist.

Bei der Beantwortung der offenen Fragen kristallisierte sich ebenso eine gewisse Unsicherheit im
Umgang mit der Begegnungszone heraus. Speziell bei den befragten zu Full Gehenden fielen die
Wérter ,verwirrend” und ,,uniibersichtlich” des Ofteren. Man weil teilweise nicht so richtig, wie man
sich richtig verhalten solle und auf wen oder was man alles achten musse. Manche tun sich schwer
dabei, zu erkennen, wo der ,Gehsteig” aufhort und die Fahrbahn anfangt und sind sich deshalb

unsicher dariber, in welchen Bereichen ihnen Fahrzeuge begegnen kdnnen.

Unklarheit herrscht auch dariiber, wer in gewissen Situationen Vorrang hat und wo welche
Fahrgeschwindigkeit erlaubt ist. Dass Radfahrende sich auch in der Begegnungszone an
Schrittgeschwindigkeit halten missen, ist ein verbreiteter Irrglaube unter den befragten zu FuR

Gehenden.

Einzelne kritisieren die fehlende Bewusstseinsschaffung, da die Begegnungszone von manchen
Verkehrsteilnehmenden nicht als solche wahrgenommen wird. Kenntnisse Gber die genaue Definition
mit den damit verbundenen Ge- und Verboten haben schlieflich die wenigsten. Dies flihrt zwangslaufig
zu mehr Konflikten; einerseits weil beispielsweise zu FulR Gehende gar nicht mit Radfahrenden aus
beiden Richtungen rechnen, andererseits weil z.B. Radfahrende beschimpft werden, weil zu Ful§
Gehende glauben, Radfahren sei hier verboten. Des Weiteren wird eine bessere Kennzeichnung
gefordert. Geht man beispielsweise (auch mit Rad) tiber die Freyung durch die Ferstel-Passage, landet
man ohne Beschilderung in der Begegnungszone Herrengasse. Auch wenn man die Begegnungszone
vom Minoritenplatz kommend (ber die Leopold-Figl-Gasse betritt bzw. befdhrt, weill man nicht, dass
es ich um eine Begegnungszone handelt, da hier auf ein Verkehrszeichen komplett verzichtet wurde.
Gleiches gilt fiir Personen, welche zum Beispiel aus dem Bus aussteigen. Besonderes Augenmerk ist

deshalb auf eindeutige Markierungselemente am Boden zu legen.

Viele zu FuR Gehende und Radfahrende bemangeln die nach wie vor hohe Anzahl an Kfz. Ein Befragter
bekrittelt in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost die Moéglichkeit des Haltens und Parkens fir
Kfz. Nicht die fahrenden, sondern die stehenden Kfz wiirden ein Problem darstellen. Dieser Meinung
ist zuzustimmen, da dadurch einerseits die Fahrbahn verschmalert, andererseits die freie Sicht verstellt

wird. Beide Folgen wirken sich auf das Konfliktpotenzial aus.

Ohne noch das Thema auf Radfahrende zu lenken, nennen neun der 55 befragten zu FuR Gehenden
Radfahrende bereits bei den offenen Fragen in negativem Zusammenhang (z.B.: ,Radfahrende zischen

daher, Kfz sind da schon berechenbarer”, ,man muss aufpassen, dass man von Radfahrenden nicht
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Uberfahren wird“, ,man wird von Autos und Radfahrenden (iber den Haufen gefahren"). Von drei zu
FuB Gehenden hingegen wird das funktionierende und riicksichtsvolle Miteinander gelobt (z.B.

»Verkehrsteilnehmende agieren harmonisch, es funktioniert gut”, ,,alle nehmen Riicksicht*).

Umgekehrt sind die negativen Nennungen sogar etwas hoher. Zehn der 45 befragten Radfahrenden,
davon unverhiltnismaRig viele in der Begegnungszone Herrengasse, aullern sich im Zuge der drei
Eingangsfragen negativ Uber zu FuB Gehende (z.B. ,,zu Fuf8 Gehende schauen nicht”, ,,zu Fufs Gehende
hiipfen auf die StrafSe“, ,,zu Fuf$ Gehende sind am riicksichtslosesten”, ,zu Fufs Gehende gehen kopflos*,
»es gibt zu viele zu Fufs Gehende”, ,man muss Slalom fahren”, ,NGO-Promoter springen vor das
Fahrrad”). Dafir loben auch acht der Radfahrenden die gegenseitige Aufmerksamkeit bzw.
Ricksichtnahme und die Gleichberechtigung (z.B. ,Menschen lernen wieder miteinander
klarzukommen®, alle Verkehrsteilnehmende kénnen den Raum gleichzeitig nutzen und nehmen

aufeinander Riicksicht”, ,ein tolles Konzept, bei dem das Miteinander funktioniert”).

Einige Befragte wirden sich einen eigenen Radweg durch die Begegnungszone wiinschen. Diese
Forderung verdeutlicht das mitunter problematische Verhaltnis zwischen zu Full Gehenden und
Radfahrenden. Manche zu FuR Gehende wiirden sich sicherer fiihlen, wenn Radfahrende ihren eigenen
Bereich hatten, da die geteilte Verkehrsflache sie verunsichere. Aber auch einzelne Radfahrende
mochten eine eigene, von anderen Verkehrsteilnehmenden getrennte, Fliche beanspruchen. Diese

Radfahrenden sollten die Begegnungszone jedoch besser umfahren.

Drei Viertel der befragten Verkehrsteilnehmenden fiihlen sich in der Begegnungszone (eher) sicher.
Fragt man den Rest nach Griinden der Unsicherheit, beziehen sich etwa die Halfte direkt auf zu Full
Gehende bzw. Radfahrende. Radfahrende geben zwar des Ofteren an, sich von zu FuR Gehenden
gestort/behindert/gefahrdet zu fihlen, erwdhnen aber mitunter im selben Atemzug, dass dies fir sie

nachvollziehbar bzw. nicht zu verhindern sei. Eine gewisse Toleranz ist also durchaus gegeben.

Lediglich 42 % der zu FuRR Gehenden und Radfahrenden stimmen der Aussage (eher) zu, dass sich die
jeweils andere verkehrsteilnehmende Gruppe ricksichtsvoll gegeniiber der eigenen
verkehrsteilnehmenden Gruppe verhalt. Dies sind erschreckend wenige. Das gegenseitige Bild ist also
ziemlich angeschlagen. Gerade von Radfahrenden hadtte man mehr Toleranz gegeniber zu Ful
Gehenden erwartet, wo sie doch selbst in der Begegnungszone h&ufig in der Rolle des/der zu FuR

Gehenden auftreten.

Die Halfte der befragten zu Full Gehenden fiihlt sich durch Radfahrende (eher) gestért, behindert oder
gefdhrdet. Der haufigste Grund dafiir ist Gberhéhtes Tempo. Auch die videounterstiitzte Beobachtung
ergab, dass ein betrachtlicher Anteil der Radfahrenden zu schnell unterwegs ist. Im Vergleich zur
Geschwindigkeit mit zu FuR Gehenden fahren Radfahrende oft finf Mal so schnell, was unter
Umstdnden ein gewisses Unbehagen hervorruft. Viele zu Ful Gehende sind es nicht gewohnt, sich den
Verkehrsraum mit Verkehrsteilnehmenden solcher Geschwindigkeit zu teilen und fiihlen sich dadurch
einer Gefahr ausgesetzt. Beméangelt wird auch, dass man als zu FuR Gehende/r sehr aufmerksam sein
muss, weil Radfahrende nicht aufpassen wirden. Zu Ful Gehenden wird somit eine gewisse
Unbeschwertheit genommen, da sie stindig auf andere, ,starkere”, Verkehrsteilnehmende achten

mussen.
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Auch bei den Radfahrenden fiihlt sich die Halfte von zu Full Gehenden (eher) gestort, behindert oder
gefahrdet, allerdings ist der Anteil jener Befragten, die mehrere negative Assoziationen haben, weitaus
geringer als bei den zu FuB Gehenden. Vor allem die Behinderung durch zu FuR Gehende ist sehr stark
ausgepragt. Allerdings ergdnzen viele Radfahrende, dass es akzeptiert wird und legitim sei, von zu FuRl
Gehenden behindert zu werden, da es deren gutes Recht sei und Radfahrende es sind, die auf die

schwacheren Verkehrsteilnehmenden achten sollten.

Problematisch sehen die Begegnungszone manche Befragte in Zusammenhang mit Touristinnen. Fir
diese sei der Umgang mit diesem Konzept besonders schwierig. Ihre Bewegungsmuster seien teilweise
auch fur Fahrzeuglenkende sehr schwer einzuschatzen, besonders wenn sie unvermittelt auf die

Fahrbahn treten, um zu fotografieren.

Drei der 100 Befragten hatten schon mal einen Zusammenstol} in einer Begegnungszone. 21 Befragte
waren mindestens einmal in einen Konflikt mit der jeweils anderen verkehrsteilnehmenden Gruppe
involviert. Dabei konnte man entweder einen Zusammenstoll gerade noch verhindern oder es
handelte sich um eine verbale Auseinandersetzung, oft hervorgerufen durch Unwissenheit der
geltenden Regelungen. Diese Zahlen muss man natirlich in Relation mit der Haufigkeit des
Durchquerens der Begegnungszone setzen bzw. hangen diese auch stark von den personlichen

Vorstellungen eines Konflikts ab.

Grundsatzlich berichteten noch mehr zu FuB Gehende von ZusammenstéRen und Konflikten mit
Radfahrenden. Bei genauerer Nachfrage stellte sich jedoch des Ofteren heraus, dass sich diese Vorfalle
nicht in Begegnungszonen zugetragen haben und deshalb nicht in diese Auswertung einflieen. Jedoch
legt dies den Verdacht nahe, dass auch die vorigen Fragen bei einzelnen zu Ful} Gehenden nicht immer
konkret auf Begegnungszonen, sondern auf gemischte Full- und Radverkehrsflaichen allgemein
bezogen wurden. Personen projizieren womoglich ihre grundsatzlichen Einstellungen gegeniber
Radfahrenden in die Antworten auf Fragen wie ,Radfahrende verhalten sich in der Begegnungszone
riicksichtsvoll gegenliber zu FulR Gehenden” bzw. ,Ich fiihle mich in der Begegnungszone von
Radfahrenden gestért/behindert/gefahrdet”.

Ein GroRteil der Radfahrenden ist auch mehr oder weniger oft zu FuR in der Begegnungszone
unterwegs, weil also, was es fiir zu FuR Gehende heil3t, sich an die speziellen Verhaltnisse anzupassen.
Umgekehrt ist der Anteil duRerst gering. Nur wenige zu FuBR Gehende koénnen sich in die Lage der
Radfahrenden versetzen. Diese sind jedoch etwas toleranter gegeniiber Radfahrenden und fiihlen sich

durch diese weniger gefahrdet.
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8 Anforderungen an die Gestaltung einer Begegnungszone zur

Forderung der Vertraglichkeit zwischen FulR- und Radverkehr

Die Verkehrssicherheit fir zu Fu Gehende und Radfahrende in einer Begegnungszone kann durch eine
entsprechende Gestaltung des StralRenraumes unterstlitzt werden. Angepasstes Verhalten und
gegenseitige Ricksichtnahme sollen dadurch gefordert werden (FSV 2016, 15). Da grof3teils auf
Verkehrszeichen verzichtet wird, sollte die Gestaltung weitgehend selbsterklarend sein. Sie sollte allen
Verkehrsteilnehmenden das richtige Verhalten suggerieren. ,Anstelle des technisch-rechtlichen
Verkehrsverhaltens mit eindeutigen Raumzuweisungen soll ein soziales Verhalten mit der Intention
einer gemeinsamen Raumnutzung treten” (Kafer et al. 2011, 30). Zudem sollten die Anspriiche aller
Nutzerlnnengruppen und individuelle Bedirfnisse bericksichtigt werden. ,Es muss halt so
dimensioniert sein, dass jeder Benlitzer akzeptieren kann, dass er da in einem Sonderbereich ist, wo
man sich auch besonders verhalten soll und eine gewisse Achtsamkeit an den Tag legt, was sich links
und rechts tut” (Schwab 2017, mindliche Mitteilung). Wichtig ist eine klare Kenntlichmachung des
Miteinanders. Die Koexistenz von zu FuB Gehenden und Radfahrenden auf gemeinsamen
Verkehrsflachen klappt namlich besser, wenn klare Signalisierung, Markierung und Gestaltung
erkennen lassen, dass diese Form der Verkehrsfiihrung erwiinscht und vorgesehen ist (Butz et al. 2007,
9).

8.1 Begegnungszonen mit flachigem Querungsbedarf vs. Begegnungszonen mit

schmalen StraRenquerschnitten

Die konkrete Gestaltung einer Begegnungszone hangt von den Ortlichen Gegebenheiten, den
Verkehrsdichten der verschiedenen Verkehrsgruppen bzw. vor allem von der Breite der

Begegnungszone ab.

Handelt es sich um eine Begegnungszone mit schmalem StraBenquerschnitt®, lautet die Empfehlung,
auf eine separate Kennzeichnung von Flachen fiir den flieBenden Fahrzeugverkehr zu verzichten, da
diese gegen das angestrebte Prinzip des Mischverkehrs spricht. Bei einer optischen Trennung kénnten
zu FuB Gehende an den StraRenrand gedrangt und Fahrzeuglenkende zu héheren Geschwindigkeiten
verleitet werden (FSV 2016, 17). Allerdings ist in Begeghungszonen mit einem StraBenquerschnitt von
wenigen Metern das Repertoire an Gestaltungsmoglichkeiten sehr begrenzt. Oft kann lediglich die

Oberflachengestaltung eine gewisse Orientierung liefern.

Moblierungselemente sind bei schmalen Querschnitten meist unmoéglich, da diese den Querschnitt
zusatzlich verschmalern bzw. ein gefdhrliches Sichthindernis darstellen. Breite Begegnungszonen bzw.
platzartige Begegnungszonen erlauben weitreichende Gestaltungsmoglichkeiten, wodurch
Orientierung, Sicherheitsempfinden und Vertraglichkeit der Verkehrsteilnehmenden durch

Zonierungen, Belagswahl und Moblierungselemente gesteuert werden kdnnen.

6 ,Als schmal gelten Querschnitte, wenn die Gesamtbreite der StraRe eine Anordnung der fiir die einzelnen
Verkehrsteilnehmenden erforderlichen Querschnittselemente nebeneinander nicht zuldsst” (FSV 2016, 3).
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8.2 Oberflachengestaltung und Materialwahl

Egal wie die Eigenheiten der Begegnungszone aussehen, das Material, die Farbe und die Gestaltung
der Oberflache sind sorgfaltig zu wéahlen, da Personen diese unbewusst wahrnehmen und sich
dementsprechend intuitiv verhalten. Die Wahl dieser Faktoren stellt ein wesentliches Kriterium fir den
Erfolg einer Begegnungszone dar. Herkdmmlicher Asphalt in grauer Farbe wird mit einer Fahrbahn fiir
Kfz assoziiert. GrofRformatig gepflasterte Flachen hingegen werden eher als Gehbereiche eingestuft
und von Kfz-Lenkenden und Radfahrenden als Ort fir zu FuBR Gehende wahrgenommen.
Dementsprechend werden Querungen von FuBgadngerinnen auch erwartet, die Aufmerksamkeit
erhoht und die Fahrgeschwindigkeit verringert (FSV 2016, 15). Somit wird der Verkehr insgesamt
flissiger (Faix und Burgstaller 2012, 18). Dies bedeutet, speziell bei platzartigen Begegnungszonen in
Ortskernen ist eine Pflasterung einem herkdmmlichen Asphalt vorzuziehen (s. Abbildung 92). Zu

beachten ist jedoch, dass vor allem kleinteilige Verlegemuster von Pflasterungen zu erhoéhten

Larmemissionen fiihren kdnnen (Kafer et al. 2011, 51).

Abbildung 92: Begegnungszone im Stadtzentrum von Péchlarn, Niederosterreich (Juli, 2017)

Ein Belagswechsel ist ein wichtiges Element, um eine Regimednderung anzuzeigen, die
Aufmerksamkeit zu erhdhen bzw. Platze mit erh6hter Aufenthaltsfunktion hervorzuheben. Der Einsatz
mehrerer Belagsarten nebeneinander ist sinnvoll, um eine differenzierte Gestaltung zu erreichen. Die
Auswirkung auf die Fiihrung des FuRR- und Radverkehrs ist aber in jedem Fall sorgféltig abzuklaren (Butz
et al. 2007, 30).

Ob die Andeutung einer Fahrbahn, also die Kennzeichnung einer Flache fiir den flieBenden Verkehr
(z.B. durch Belagswechsel), zweckmaRig ist, ist im Einzelfall zu prifen. Gibt es keine optische Trennung
von Fahr- und Gehflache wird die Wahrnehmung verstarkt, dass es sich bei der Begegnungszone um
einen Bereich flir zu FuR Gehende handelt. Ein dezentes Andeuten hingegen, verschafft den
Verkehrsteilnehmenden eine gewisse Orientierung (FSV 2016, 16f). In Osterreich haben die meisten
Begegnungszonen eine zumindest angedeutete Fahrbahn fiir den flieBenden Verkehr und gesonderte

Bereiche flr zu FuR Gehende.
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Wahrend Gehende in Begegnungszonen (berall zugelassen sind, gibt es ndmlich Bereiche, die fir den

Kfz-Verkehr nicht befahrbar sein sollten. Selbiges gilt unter gewissen Umstanden auch fiir den

Radverkehr. Diese ausschlieRlich den zu FuR Gehenden vorbehaltenen Flachen kénnen durch Farb-

oder Texturunterschiede abgegrenzt werden (Hofer 2016, 24).

FuRRabdricke) tragen zusatzlich zur Orientierung bei (Kafer et al. 2011, 22).

Farbige Markierungen (z.B.

Die Material- und Musterwahl beeinflussen einerseits die Gliederung der Begegnungszone,

andererseits die vorherrschenden Geschwindigkeiten. Gepflasterte Bereiche werden wie erwahnt

eher als FulRverkehrsflachen interpretiert. Das Fahren ist weniger angenehm als auf einer geteerten

Flache, weshalb die Geschwindigkeit eher niedrig ist (Butz et al. 2007, 31). Die Geschwindigkeit eines

Radfahrenden hangt

einerseits

von der

Leistungsfahigkeit,

andererseits

von

den

Bewegungswiderstanden Luftwiderstand, Steigungswiderstand und Reibungswiderstand ab. Letzterer

wird von der Wegbeschaffenheit beeinflusst. Eine harte Betonfahrbahn erzeugt beispielsweise eine

geringere Reibung als Kopfsteinpflaster. Der Reibungswiderstand kann durch die Planung, die Wahl

der Baumaterialien und die Ausgestaltung beeinflusst werden. Normalerweise sollte dieser moglichst

niedrig sein (Knoflacher 1995, 184f). Diesen Widerstand kann man sich bei der Planung einer

Begegnungszone zunutze machen. Radfahrende bevorzugen jene Oberflaiche mit dem geringsten

Reibungswiderstand. Auf diese Weise kann man durch die Materialwahl den Verkehrsfluss der

Radfahrenden lenken und gemeinsame Flachen konnen

konfliktarm organisiert werden.

Beschleunigend wirken hingegen Gestaltungen mit in Langsrichtung angeordneten linearen Elementen

(Butz et al. 2007, 8).

Bei der Umgestaltung eines Verkehrsraumes zur Begegnungszone wird haufig der gesamte Bodenbelag

erneuert. Dabei sind, wie bereits erwahnt, bei der Auswahl der verwendeten Materialien die

Anspriiche der Verkehrsteilnehmenden zu beriicksichtigen. Tabelle 12 zeigt Angaben zum Komfort

unterschiedlicher Materialien fir zu FuB Gehende und Radfahrende.

Tabelle 12: Komfort unterschiedlichen Materials fiir zu FuB Gehende und Radfahrende (Theine 1984, 152)

Komfort fir

Zu FuB Gehende Radfahrende
Material hoch mittel gering hoch mittel gering
Marmorplatten X X X
Kunststein (poliert) X X X"
Asphalt X X
Betonplatten X X
Klinker X X X
Betonpflaster X X
Kleinpflaster X X
wassergebundener Belag X
GrolRpflaster X
Rasensteine X

*bei Nasse
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Flachen, die eher fiir Radfahrende vorgesehen sind, sollten nur mittleren Fahrkomfort bieten. Sehr
glatte Beldge tragen eher zu einem unangemessenen Geschwindigkeitsniveau bei und kénnen bei
Nasse zu erheblichen Risiken beim Bremsen fihren. Kleinpflasterbeldage oder dhnliche unebene
Oberflachenmaterialien tragen splrbar zu niedrigeren Geschwindigkeiten bei. Brems- oder
Ausweichmandver, welche in der Begegnungszone vermehrt auftreten, konnen sicher ausgefiihrt
werden. Zusatzlich kann mithilfe von Querbandern oder Feldern aus weniger komfortablen, unebenen

Oberflachenmaterialien ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau geférdert werden (Theine 1984, 151).

8.3 Gliederungselemente und Aufenthaltsbereiche

Elemente wie Banke, Brunnen, Fahrradstdander, Zeitungsstander, Vitrinen, Abfallkiibel, Laternen,
Steine, Skulpturen, Baume, Pflanztroge oder Poller konnen bei ausreichenden Platzverhaltnissen
gezielt eingesetzt werden. Diese unterstltzen die Schaffung bzw. Verdeutlichung von Zonierungen
(FSV 2016, 15) und lenken Verkehrsstrome. Zudem kénnen sie Eingangsbereiche von Hausern schiitzen
(Butz et al. 2007, 33). Gliederungselemente sollten die nutzbare Breite nicht verschmalern, denn
Engpasse fiihren zu erhéhtem Reaktionsgeschehen (Theine 1984, 121). Bei der Anordnung der
Gestaltungselemente sollte immer darauf geachtet werden, dass ein durchgehender Fahrstreifen von

3,50 m Breite flr Einsatzfahrzeuge liber die gesamte Lange der Begegnungszone frei bleibt.

Die Moblierung sollte derart platziert sein, dass immer noch ausreichende Sichtbeziehungen bestehen,
um Radfahreden zu ermdglichen, das flachige Queren von zu FuR Gehenden rechtzeitig wahrnehmen
zu konnen. Natlrlich missen auch umgekehrt zu Full Gehende die Chance bekommen,
Fahrzeuglenkende moglichst friihzeitig erkennen zu kénnen. Blickdichte Bepflanzungen, Parkstreifen
und ahnliche Strallenelemente flihren zu Sichtbehinderungen — insbesondere fiir Kinder — und stellen
ein Sicherheitsrisiko dar. Ihr Einsatz ist aus diesem Grund sorgfiltig zu wahlen (FSV 2016, 16).
»,Deswegen sollen ja auch die Sichthindernisse, also SUVs, Vans nicht in Begegnungszonen parken, weil
ja das Prinzip der Begegnungszone ist, dass man einander sieht, um begegnen zu kénnen. Wenn die
Sicht gut ist, dann wird es auch keine Schwierigkeiten geben” (Meschik 2017, miindliche Mitteilung).

Entsprechende Sichtbeziehungen sollen durch Beleuchtung auch bei Dunkelheit gewdhrleistet werden

Andererseits stehen eindeutige Sichtbeziehungen im Spannungsverhaltnis zum Konzept der Sicherheit
durch Verunsicherung. Eine erhéhte Uniibersichtlichkeit fiihrt namlich zwangslaufig zu erhoéhter
Aufmerksamkeit und einem Riickgang der Unfalle. Attraktive Architektur am StralRenrand wirkt somit
positiv auf die Verkehrssicherheit (Katsarov 2014, 35).

Begegnungszonen mit breiten StraBenquerschnitten erlauben vielfiltige Formen der Gestaltung. Dabei
konnen gewisse Ruhezonen integriert werden. Diese bieten zu FuB Gehenden einen Raum zum
ungestorten Verweilen. Der Rad- und Kfz-Verkehr wird von diesem Ruheraum durch geschickte
Anordnung von Elementen abgeschirmt. Ein Vorteil davon ist, dass sich dort zu FuR Gehende nicht wie
in der restlichen Begegnungszone als stets aufmerksame Verkehrsteilnehmende verhalten missen. Ein
derart abgeschirmter Bereich ist vor allem fiir Kleinkinder und Seniorlnnen von groRem Wert (Theine
1984, 159). Poller beispielsweise konnen als Grenze zu diesen Bereichen eingesetzt werden, ohne dass

die Barrierefreiheit darunter leidet (Faix und Burgstaller 2012, 54). Flachen in Eingangsbereichen stark
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frequentierter Gebdude eignen sich besonders fir die Einrichtung einer Ruhezone.
Radabstellvorrichtungen kdnnen einen Anreiz bieten, das Fahrrad im Ruhebereich nicht zu nutzen.
Sitzgelegenheiten sowie Pflanztroge steigern die Aufenthaltsqualitdt und markieren Bereiche, die fir
Kfz nicht befahrbar sind (VCO 2014, 3). Sie werden so angeordnet, dass sie andere
Verkehrsteilnehmende nicht stéren und fiir die Benutzenden Abwechslung, Geborgenheit und/oder
Ruhe bieten (Knoflacher 1995, 167). ,Die Optik sollte passen. Man kann auch mit Moblierung
erreichen, dass gewisse Gehbereiche geschaffen werden. Dann kommt ein Fahrradfahrer auch nicht

auf die Idee, dort durchzufahren bzw. nur, wenn niemand da ist” (Schwab, miindliche Mitteilung).

Auch fur Jens (2017, mindliche Mitteilung) ,ist es wichtig, dass es in Begegnungszonen auch
Gehsteigbereiche gibt, die auch breit und auch attraktiv sind.” Radfahrende seien natiirlich viel
wendiger als Kfz. ,Ein Auto ist in diesem Gewusel von Menschen doch sehr berechenbar. Das kann
nicht viel machen auRer langsamer werden. Radfahrende sind wesentlich flexibler und kénnen auch
schneller fahren, konnen schnellere Manoéver machen und das irritiert manche Menschen extrem. Bei
dlteren Menschen vor allem, ist die Angst, von einem Radfahrer (iberfahren zu werden, grof$. Das kann
man nur dann nachvollziehen, wenn man bedenkt, dass ein Sturz oder ein Knochenbruch fur einen
dlteren Menschen einfach sehr viel mehr bedeutet als fir einen jlingeren Menschen.” Geschitzte
Bereiche sorgen also fiir ein hoheres Sicherheitsempfinden, speziell bei Gruppen mit besonderen

Bedurfnissen.

Es bietet sich an, Begegnungszonen mit ausreichend breitem Querschnitt optisch in Teilrdume (etwa
gleicher Geschwindigkeiten) einzuteilen. Dabei kann man Teilrdume, die fiir den Rad- und Kfz-Verkehr
ausgelegt sind, von jenen Teilrdumen unterscheiden, die dem FuRverkehr einen stdrungsarmen
Bewegungsablauf sichern. Theine (1984, 122f) unterscheidet fiir die Abgrenzung folgende

gestalterische Orientierungshilfen’:

e Ausbildung eines befahrbaren Streifens durch unterschiedliche Materialien des Belages wie
z.B. Pflaster bzw. durch Wechsel der Verlegeart: Dies stellt die schwachste Form der Trennung
dar, wird jedoch in der Begegnungszone am haufigsten eingesetzt.

e Ausbhildung eines befahrbaren Streifens durch besondere Farbgebung: Diese Moglichkeit
bewirkt einen starkeren Separationseffekt als ein Materialunterschied (s. Abbildung 93).

e Abgrenzung eines befahrbaren Streifens durch Leitlinien, Pflasterbander etc.: Die eindeutige
Abgrenzung eines Fahrstreifens birgt die Gefahr des Revierdenkens. Radfahrende und Kfz-
Lenkende werden zu hoher Geschwindigkeit verleitet und achten unter Umstanden nicht auf
querungswillige zu FuR Gehende, wodurch das Konfliktpotenzial steigt. Die
Konfliktverminderung durch eine raumliche Trennung kann auf diese Weise womaglich wieder
aufgehoben werden.

e Abtrennung eines befahrbaren Streifens durch trennende Moblierungselemente wie z.B.
Poller, Banke etc. (s. Abbildung 93): Diese konsequente Form der Abschirmung ist besonders
wirksam, kdnnte jedoch zu dhnlichen Auswirkungen wie bei Leitlinien fihren. Eine Abpollerung

7 Theine unterscheidet diese Méglichkeiten zwar fiir den Anwendungsraum der FuRgéngerzone, diese kdnnen
theoretisch aber genauso gut in Begegnungszonen angewandt werden.
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bewirkt, dass zu FuB Gehende sich vergewissern, ob die Fahrbahn gefahrenlos (iberquert
werden kann.

e Abtrennung eines befahrbaren Streifens durch Bordsteine, Rampen oder Stufen: Diese klare
Separation verhindert jeglichen Rad- bzw. Kfz-Verkehr in fiir zu FuR Gehende vorgesehenen
Teilrdumen. Zudem werden die Nutzungsanspriche von zu FuR Gehenden und die
Barrierefreiheit beeintrachtigt. Eine solche Trennung widerspricht dem Gedanken einer
Begegnungszone und ist demzufolge abzulehnen (s. Abbildung 101).

Eine klare Kanalisierung von Radfahrenden auf den mittleren Teilrdumen bewirkt eine splrbare
Verbesserung der Bedingungen fir zu FuR Gehende auf den seitlichen Teilrdumen. Dort ist das Risiko,
in einen Konflikt zu geraten, wesentlich geringer (Theine 1984, 123). Trotzdem ist die Separation nicht
der Zweck einer Begegnungszone. Darum kdnnen nur die ersten beiden — mit Abstrichen auch der
vierte — Aufzdhlungspunkt/e fiir die Gestaltung einer Begegnungszone empfohlen werden. Ahnlich
sieht dies Meschik (2017, miindliche Mitteilung): ,,Es wird abgepollert, es wird mit Blumentrégen und
Baumreihen zoniert. Das heiRt, es ist die Realitdt eigentlich nie das, was die Theorie von der
Begegnungszone fordert. Also ganz selten finden Sie eine umgestaltete Flache, die an und fir sich gut
ware, wenn dort die Lenker von Fahrzeugen ein bisschen verunsichert sind, sich nicht genau
auskennen, wo es weitergeht. In der Praxis werden dann wieder eine Art Fahrstreifen oder Korridore
ausgewiesen mit Pollern oder Streifen. Selbst das Blindenleitsystem hat in manchen Begegnungszonen
dann so eine Funktion wie die Abgrenzung von Fahrflachen und Parkstreifen etc. Das heif3t, das ist eine

sehr komplexe Geschichte und widerspricht dann eigentlich der Theorie dieser Mischflache.”
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Abbildung 93: links: unterschiedliche Farbwahl in der Begegnungszone LandstraBer HauptstraRe
(Rochusmarkt), 1030 Wien, Mitte: Sitzbdnke zur Zonierung in der Begegnungszone Josef Egger-Stralle, Kufstein
- Tirol (Walk-space.at 2017, Online), rechts: Poller und unterschiedliche Materialwahl in der Begegnungszone

BahnhofstraB3e, Villach — Kdrnten
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8.4 Weitere temporeduzierende Gestaltungsmalnahmen

Die Gestaltung kann sich auch an den Werkzeugen der Verkehrsberuhigung orientieren. Bewahrte
Gestaltungselemente sollen effektiv und effizient eingesetzt werden. Bauliche bzw. optische
Einengungen, Verschwenke, Fahrbahnanhebungen oder Schwellen kénnen zu einer
Temporeduzierung beitragen (FSV 2016, 16). Den Effekt einer geringeren Geschwindigkeit kann man
zudem erreichen, in dem die Fahrbahn zwar ihre erforderliche Mindestbreite behalt, jedoch nur in
einer geringeren Breite asphaltiert ist. Die restliche Breite wird niveaugleich wie der Bereich fiir Zu Ful3
Gehende gestaltet. Die Fahrbahn wird also optisch verschmalert, die Folge ist eine Reduktion der
Geschwindigkeit (Faix und Burgstaller 2012, 18).

Im Zuge der Befragung wurde offengelegt, dass die Kennzeichnung von Begegnungszonen
verbesserungswiirdig sei. Zu FuR Gehende und Radfahrende schenken Signaltafeln oft wenig
Beachtung, da ihr Blick eher auf den Boden gerichtet ist. Das Verkehrszeichen am Beginn der
Begegnungszone steht meist am Rand der Flache und ist auf die Fahrbahn ausgerichtet. Wer innerhalb
der Begegnungszone aus einem Haus tritt oder aus einem 6ffentlichen Verkehrsmittel steigt, kennt das
geltende Regime nicht notwendigerweise. Zur Kommunikation eignen sich dann Bodenpiktogramme.
Zu beachten ist die Anordnung solcher Piktogramme bei einer gemeinsamen Flache. Liegen sie
nebeneinander, wird eine Flachenzuweisung abgeleitet. Zudem sollten einzelne Radpiktogramme
nicht auf einer gemeinsamen Flache angebracht werden, da diese den Eindruck erwecken, fir
Radfahrende sei eine vortrittsberechtigte Fahrbahn definiert bzw. sie diirfen ausschlieRlich in diesem
Bereich fahren (Butz et al. 2007, 27). Forderlich ist auch eine einheitliche Gestaltung der einzelnen
Begegnungszone. Dies beugt Verwirrung vor. Die Gestaltung der Stadtmoblierung sowie die Farb- und
Texturgestaltung sollte einheitlich sein, wodurch die Zone als zusammenhangendes Ganzes erlebt wird
(Faix und Burgstaller 2012, 18). Beginn und Ende der Begegnungszone sollten gestalterisch durch eine
gewisse Portalwirkung deutlich erkennbar sein (FSV 2016, 15). ,Man muss am Anfang vielleicht auch
eine Torsituation schaffen, nicht nur ein Schild am Anfang hinstellen. Man muss auch gestalterisch
wissen, aha, das ist jetzt anders und das andere ist jetzt zu Ende” (Schwab 2017, miindliche Mitteilung).

Speziell am Zoneneingang kdnnen Kontraste wie eine Verengung der Fahrbahn, ein Belagswechsel

oder eine Erhohung des StraRenniveaus dazu beitragen, die Aufmerksamkeit zu erhdhen (Hofer 2016,
24) bzw. die Geschwindigkeit zu senken (s. Abbildung 94).

Abbildung 94: links: ,Portal“ am Beginn einer Begegnungszone in der Schweiz (Kafer et al. 2011, 21; Foto:
Thomas Schweitzer), rechts: kontrastreicher Ubergang zwischen Begegnungszone und herkémmlichem
Ortsgebiet in P6chlarn, Niederésterreich
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8.5 Gestaltung der Begegnungszone Herrengasse und der Begegnungszone Mariahilfer
StralSe Ost

Eine allgemeine Beschreibung und erste Hinweise zur Gestaltung der beiden analysierten
Begegnungszonen liefert Kapitel 6.1. Darlber hinaus soll an dieser Stelle auf spezielle
Gestaltungsmallnahmen der Begegnungszone Herrengasse und der Begegnungszone Mariahilfer

StralRe Ost eingegangen werden.

Obwohl von der Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr (FSV 2016, 17)
bei Begegnungszonen mit schmalem StraBenquerschnitt von einer optischen Trennung des
FlieBverkehrs von zu Full Gehenden abgeraten wird, ist diese in der Begegnungszone Herrengasse — so
wie in beinahe allen Begegnungszonen — gelebte Praxis. Diese durch unterschiedliche Materialien und
Verlegemuster angedeutete weiche Separation ist allerdings fir die allgemeine Verkehrssicherheit
positiv zu bewerten. Einerseits kdnnen zu FulR Gehende in einem halbwegs geschiitzten Bereich gehen,
andererseits sind Fahrzeuglenkende gehemmt, diese andersartigen Bereiche, beispielsweise beim

Ausweichen eines Hindernisses, zu befahren.

Im Video-Erhebungsraum gibt es eine geringe Aufenthaltsqualitdt. Es ist zwar verkehrsberuhigt,
trotzdem existieren — aus Platzgriinden — keine Sitzmoglichkeiten oder Platze zum Verweilen.
Allerdings gibt es trotzdem Passantinnen, die zum Tratschen stehenbleiben. In diesem Bereich ist der
StralRenverlauf ziemlich gerade. In Kombination mit den fehlenden Md&blierungselementen wird man
leicht dazu verleitet, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zu Gbertreten. Die Fahrflache ist Gberhaupt
sehr deutlich ausgepragt. Eine schmalere Fahrbahn bzw. spezielle querverlaufende Muster am Boden

wirden einer Gberhéhten Geschwindigkeit entgegenwirken.

Die Fortbewegung fur sehbehinderte Personen ist seit dem Umbau sicher erschwert. In der gesamten
Begegnungszone gibt es kein Blindenleitsystem, nicht einmal in der Bushaltestelle. Gegenteilig sieht

die Sache aufgrund der durchgangigen Niveaugleichheit fir mobilitatseingeschrdnkte Personen aus.

Die Sichtbeziehungen sind in der gesamten Begegnungszone als sehr gut zu bewerten. Es gibt
eigentlich kaum Einschrankungen der Sicht durch groRere Hindernisse. Lediglich nach der kurzen Zone
fiir Ladetatigkeiten kdnnte man unachtsame querungswillige zu Full Gehende (ibersehen (s. Abbildung
95, links).

Ein GroRteil der Kfz biegt vor dem Erhebungsraum in die Bankgasse ab. Teilweise sicher weil der
Bodenbelag diese Fihrung andeutet. Grof¥flachige Pflasterung wird ja mit zu FuR Gehenden in
Verbindung gebracht. Manche Kfz schieben sogar zuriick, um dann abzubiegen oder bleiben aus
Unsicherheit kurz stehen. Daran sieht man, wie wirkungsvoll unterschiedliche Bodenbelage sind. Das

Fahrverbot fur Fiaker kdnnte allerdings auch seinen Beitrag dazu leisten (s. Abbildung 95, rechts).
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Abbildung 95: links: Ladezone in der Begegnungszone Herrengasse, rechts: fiir Kfz verwirrende Pflasterung in
der Begegnungszone Herrengasse
Die Gestaltungsmoglichkeiten in der Begegnungszone Mariahilfer StraRe sind wohl einzigartig in
Osterreich. Der iiberaus breite Querschnitt erlaubt viele unterschiedliche Elemente. Im Gesamten
weist die Begegnungszone eine einheitliche Gestaltung auf, wenngleich sie innerhalb gewisser
Teilbereiche sehr heterogen ist, wenn unterschiedlichste Moblierungen und Oberflachenbeldge auf
relativ engem Raum aufeinandertreffen. Die Fahrbahn ist durchgehend mit kleinflachiger Pflasterung
aus Betonstein ausgebildet und wird von durchgehenden Steinbandern begrenzt. Sie ist breit genug,
um anderen Verkehrsteilnehmenden mit ausreichend groRem Abstand ausweichen bzw. diese

Uberholen zu kénnen.

Im Grunde ist die Begegnungszone in Langsrichtung in finf Abschnitte aufgeteilt (s. Abbildung 96).
Links und rechts der Fahrbahn sind namlich die Gehbereiche jeweils nochmals in zwei Abschnitte
aufgeteilt. Fiir diese Trennung zeichnet sich jeweils eine Baumreihe verantwortlich. Zudem befinden
sich zwischen den Baumen einige weitere Elemente, die genau in einer Flucht stehen, sodass man links
und rechts davon gemiitlich gehen kann, ohne festen Hindernissen ausweichen zu miissen. Zwischen
der Baumreihe und der Hausmauer ist der Gehbereich am breitesten. Dort ist man vor Kfz
weitestgehend geschiitzt. Auch Radfahrende verirren sich nur in den seltensten Fallen dorthin. Dort
befindet sich auch ein taktiles Blindenleitsystem, welches durch die gesamte Begegnungszone leitet

und Querungen an gewissen Stellen erlaubt, wo Radfahrende sowie Kfz-Lenkende anhalten missen,

um blinden zu FuR Gehenden das gefahrlose Queren zu ermdoglichen.

Abbildung 96: Gliederung der Begegnungszone Mariahilfer Stralle Ost in fiinf Langsabschnitte
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Zwischen Baumreihe und Fahrbahn ist auch ein Gehen maoglich, allerdings wird dort in vielen Bereichen
die tatsachlich nutzbare Breite durch Sitzmobel, Fahrradabstellanlagen, Werbetafeln, Abfallbehalter
oder Schanigéarten erheblich reduziert. Diese Einrichtungen befinden sich, wie erwahnt, meist zwischen
dem breiten Gehbereich neben den Geschiften und der Fahrbahn. Dadurch ergibt sich eine Anderung
der rdumlichen Situation. Bei einer Querung werden diese Elemente vielleicht sogar als Barriere
wahrgenommen, was die Aufmerksamkeit erhéht bzw. auf den Fahrzeugverkehr lenkt. Wichtig ist
dabei auch, dass hohe Elemente, wie z.B. die ,Citylights“-Werbeinstallierungen nicht unmittelbar
neben der Fahrbahn platziert sind, sondern noch ein Streifen Gehbereich vorhanden ist, um sich noch

,geschitzt” auf die Querung vorzubereiten.

Etwas anders verhélt es sich im Bereich der Bushaltestelle (H&M und Humanic auf der einen Seite;
Peek & Cloppenburg auf der anderen Seite), wo sehr viele Personen die Fahrbahn queren. Diese
Querung geschieht sehr oft, ohne auf den Querverkehr zu schauen. Ein Grund fiir diese blinde Querung
koénnte sein, dass im Bereich vor dem H&M eine weite Flache ohne Mobiliar liegt und fiir zu Ful3

Gehende der Ubergang zur Fahrbahn deshalb nicht bewusst wahrgenommen wird.

Vor groRReren Wohnhauseingangen wird der Gehbereich durch Kopfsteinpflaster unterbrochen. Dies

soll vermutlich vor allem Radfahrende einbremsen, um Zusammenst6Re mit aus der Tur tretenden

Personen zu vermeiden (s. Abbildung 97).

Abbildung 97: Kopfsteinpflaster und Blindenleitsystem vor einem Wohnhauseingang in der Begegnungszone
Mariahilfer Strale West

Lobenswert ist die groRRzligige Moblierung auerhalb der gastronomischen Betriebe. Sitzbdnke gibt es

in regelmafRigen Abstdnden. Diese bilden die Zentren von Aufenthaltsbereichen, die zum langeren

Verweilen —auch flir gréBere Personengruppen — einladen. Zu FuB Gehende miissen dort nicht standig

auf andere Verkehrsteilnehmende achten, Kleinkinder laufen frei herum und toben sich aus.

Trinkbrunnen ergdnzen das infrastrukturelle Angebot. Diese ,,Inseln” sind vom Rad- und Kfz-Verkehr

relativ gut abgeschirmt und FuR- und Radverkehr storen sich nicht gegenseitig (s. Abbildung 98).

Nicht nur das Vorhandensein von Stadtmobiliar, sondern auch die genaue Platzierung und Ausrichtung
ist bedeutsam. Beispielsweise standen vor der Umgestaltung die Sitzbanke langs der StralRenrichtung.
Dies ist nun aufgebrochen, wodurch der Bewegungsfluss unterbrochen wird (stadtland und DI Sibylla
Zech GmbH 2015, 84).

174



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

Abbildung 98: groRziigige konsumfreie Sitzgruppe in der Begegnungszone Mariahilfer StraBe Ost

Im Erhebungsraum Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost gibt es einige ausgewiesene Flachen fir
den ruhenden Kfz-Verkehr. Diese stellen auf jeden Fall eine Sichtbehinderung dar. Dieses Risiko ist im
Sinne der Verkehrssicherheit zu tiberdenken. Nur im duBersten Notfall sollte dort geparkt werden und
sehr lange Stehzeiten sollten so gut es geht verhindert werden. Radfahrende haben derzeit oft keine

gewahrleistete Sicht auf potenziell querende zu FuR Gehende.

Die empfohlene Torwirkung ist in beiden Begegnungszonen sehr schwach ausgepragt und bei den
,Hauptzugingen” praktisch nicht vorhanden (s. Abbildung 99). Die Uberginge sind lediglich durch sehr

klein dimensionierte Verkehrszeichen und ohne Wechsel des Fahrbahnbelags gestaltet.

Abbildung 99: oben: relativ libergangslose Hauptzugangs/-fahrtsbereiche der Begegnungszone Herrengasse,
unten: verkehrslichtsignalgeregelte Hauptzugangs/-fahrtsbereiche der Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost
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Kommt man von einer Seitengasse in die beiden Begegnungszonen (s. Abbildung 100), verlauft der
Belag nicht derart (ibergangslos. Die oftmals drastische Veranderung der Oberflichengestaltung
deutet auf den Wechsel der Verkehrsorganisation hin. Personen, die das Hinweiszeichen fiir den
Beginn der Begegnungszone Ubersehen bzw. damit nichts anfangen koénnen, nehmen die

fugangerinnenfreundliche intuitiv wahr. Teilweise ergeben sich auch eine Erhohung des

StraBenniveaus und eine Verengung der Fahrbahn.

Abbildung 100: Belagswechsel beim Ubergang zur Begegnungszone aus Seitengassen kommend (oben:
Begegnungszone Herrengasse, unten: Begegnungszone Mariahilfer StralRe Ost)

8.6 Weitere Beispiele zur Gestaltung von Begegnungszonen

Die Herrengasse sowie die Mariahilfer Strale wurden als Begegnungszonen kraftig umgebaut. Bei
anderen Begegnungszonen hat man das Gefiihl, es wurde lediglich ein Schild aufgestellt. Dies trifft auf
die Begegnungszone Reschgasse zwischen Vivenotgasse und Ignazgasse in Wien zu. Die Gestaltung
dieser Begegnungszone ist ziemlich verbesserungswiirdig und die Verordnung als Begegnungszone in
dieser Form duRerst fraglich (s. Abbildung 101). Zum einen ist die Verkehrsflache nicht niveaufrei. Die
Fahrbahn ist etwa drei Zentimeter abgesenkt. Zum anderen ist eine Seite komplett verparkt, was bei
ohnehin geringem Querungsbedarf den Willen zum flachigem Queren von zu FuR Gehenden zusétzlich
vermindert. Das Hinweisschild, welches den Beginn der Begegnungszone signalisiert, geht neben vier
anderen Verkehrszeichen ziemlich unter. Ein sogenanntes ,Zonenbewusstsein“ (Hofer 2016, 84) wird

sich hier bei Radfahrenden und Kfz-Lenkenden nur schwer einstellen.
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Gestaltungselemente wie Begriinungen oder Sitzgelegenheiten fehlen komplett, obwohl dafir
Stellpldtze geopfert werden kdnnten. Es herrscht absolut keine Aufenthaltsqualitat. AuRerdem ist die
Oberflachengestaltung sehr fragwiirdig. Gehsteig und Fahrbahn haben den gleichen Betonbelag.
Lediglich der Parkstreifen besteht aus Kopfsteinpflaster, was ja eigentlich eine Flache fir zu Full
Gehende suggeriert. Radpiktogramme auf der rechten Seite der Fahrbahn (gegen die Kfz-Einbahn)

deuten einen Radfahrstreifen an und weisen Radfahrende darauf hin, wo sie sich zu bewegen hatten.

Fahrt ein/e Radfahrende/r mit der Einbahn, ist diese/r fiir eine/n querungswilligen zu FuR Gehende/n
zwischen den parkenden Kfz schwer zu sehen und zu hoéren, was gefédhrliche Situationen hervorrufen

kann. Die einfache MalRnahme ,Radfahren gegen die Einbahn“ hatte in der Reschgasse wohl keinen

Unterschied zur derzeitigen Begegnungszone gemacht.

Abbildung 101: Begegnungszone Reschgasse, 1120 Wien

Die Begegnungszone Wehrgasse (Wien, 5. Bezirk; s. Abbildung 102) verfligt Gber ein einheitliches
Niveau, auch wenn die Materialwahl sehr einfallslos ist. Durch Verschwenke der Fahrbahn mdchte man
eine Temporeduktion erreichen, welche jedoch oftmals nicht gelingt, was die zusatzliche 20 km/h-
Bodenmarkierung ahnen lasst. Ein Schanigarten sowie zahlreiche Bepflanzungen sorgen fiir ein
spezielles Flair. Stellplatze finden sich abwechselnd auf beiden Seiten der Fahrbahn, zur Ganze auf dem
angedeuteten ,Gehsteig”. Diese sorgen fiir eine starke Verengung der fir zu FuR Gehende
vorgesehenen Flache. Ein Nebeneinandergehen ist an manchen Stellen unméglich. Jens (2017,
mindliche Mitteilung) ist diese Problematik bewusst: ,In der Wehrgasse ist kein Gehsteig
Ubriggelassen worden und zweitens ist es nicht gelungen, auch die Geschwindigkeiten der Autos
entsprechend zu drosseln. Hier sind die Anrainer auch sehr unzufrieden mit der Situation.” Der Zustand

des schmalen Gehsteigs neben den schnellen Fahrzeugen werde als bedrohlich wahrgenommen.

Auch Schwab (2017, miindliche Mitteilung) duRert sich kritisch zur Begegnungszone Wehrgasse: , Die
Wehrgasse, die hat sehr viel Asphalt und ist auf viele Stellplatze optimiert. Das ist eine merkwirdige
Fiihrung, die ein bisschen willkirlich ist. Es ist auch eine StraRe, die von Vorhinein nicht so ein
Charakter ist, dass man sagt, da wechseln die Leute permanent die StraBenseite. Da gibt es vielleicht
finf Hauseingange auf jeder Seite und sonst die FuBwege zum Auto. Zum Fahrradfahren ist es dort

auch nicht so ideal. Das ist natiirlich auch rdaumlich beengt und schwierig, weil es schlauchig ist. Die
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Stadt Wien wollte sicher einiges ausprobieren.” Radfahren gegen die Einbahn ist in der Wehrgasse

nicht erlaubt. Ohne ruhenden Kfz-Verkehr wé&re diese Begegnungszone weitaus

fuBverkehrsfreundlicher und Ubersichtlicher.

-
\\

Abbildung 102: Begegnungszone Wehrgasse, 1050 Wien

178



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

9 Schlussfolgerungen und Empfehlungen zur Foérderung der

Vertraglichkeit zwischen Ful3- und Radverkehr in Begegnungszonen

Der Fokus dieser Arbeit lag grob gesprochen in der Analyse des Verhaltens und des Empfindens von zu
Full Gehenden und Radfahrenden in Begegnungszonen. Daraus wurde die Vertraglichkeit zwischen

diesen nichtmotorisierten verkehrsteilnehmenden Gruppen abgeleitet.

Die Intensitat der Entmischung von zu Full Gehenden und Radfahrenden wird stark von gestalterischen
und rdumlichen Verhdltnissen beeinflusst. Seitenrdaume, also die im Falle der Begegnungszonen
Herrengasse und Mariahilfer StraRe Ost durch Bodenmarkierungen angedeuteten ,Gehwege”, werden
Uberwiegend von zu Full Gehenden angenommen, Radfahrende bewegen sich vorwiegend auf der
mittleren Flache. In Begegnungszonen mit schmalem Querschnitt und schmalem ,Gehsteig” gehen
deutlich mehr Personen am rechten ,,Gehsteig” als in Begegnungszonen mit deutlich ausgepragterem
»Gehsteig”. Nicht einmal 4 % der zu FuR Gehenden benutzen zum Langsgehen die Fahrbahn. Dagegen
nutzen Radfahrende zu 98 % die mittlere Flache. Um Kfz auszuweichen, wird manchmal kurzzeitig der
duBerste Rand des (vorwiegend rechten) ,Gehwegs” befahren. Zu FuR Gehende werden teilweise
durch Kfz daran gehindert, in der Mitte der Fahrbahn zu gehen. Somit ist die Fahrbahn frei fir
Radfahrende. Dies beweist, dass fur das Verhalten im Verkehrsraum das Zusammenspiel zwischen

allen Verkehrsteilnehmenden eine Rolle spielt.

Ein Drittel (Herrengasse) bzw. fast die Halfte (Mariahilfer StraRe Ost) der Radfahrenden fahren
schneller als die erlaubten 20 km/h, wenngleich die Ubertretungen meist nur minimal sind und zu
Zeiten geringen Verkehrsaufkommens (vormittags) festzustellen sind. Im Grunde ist die
Geschwindigkeit der raumlichen Situation sowie dem Verkehrsgeschehen angepasst, trotzdem wird
diese von einigen zu Full Gehenden kritisiert. Bei hohem FuRverkehrsaufkommen tendieren

Radfahrende bei schmalem Strallenquerschnitt zu langsamerem Tempo.

Bei der videounterstltzten Beobachtung wurde namlich festgestellt, dass zu Full Gehende durch die
potenzielle Anwesenheit des Kfz-Verkehrs hauptsachlich am ,Gehsteig” gehen, grundsatzlich vermehrt
auf andere Verkehrsteilnehmende achten und sich bei einer Fahrbahnquerung aufmerksamer
verhalten. Dies kommt Radfahrenden, im Vergleich zu FuRgangerzonen, welche fir den Radverkehr

geoffnet sind, sehr zugute.

Bei einer Interaktion zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden sind es meist die Radfahrenden,
die eine bewusste Handlung setzen, um einen Konflikt zu vermeiden. In den meisten Fallen ist dies
eine Ausweichbewegung. Zu FuB Gehende verlangsamen eher bzw. bleiben komplett stehen. Ein
Halten von Radfahrenden aufgrund von zu FuB Gehenden war nie notwendig, da auch bei hoher Anzahl
an zu FuR Gehenden, diese aufgrund der Kfz hauptsachlich neben der Hausfassade entlanggehen. Bei
den 475 beobachteten Interaktionen zwischen FuB- und Radverkehr waren in 82 % der Fille
Radfahrende und in 32 % der Falle zu FuR Gehende aktiv — im Sinne von ,eine bewusste Handlung
setzen” — involviert. Nur bei 14 % aller Interaktionen nahmen beide Verkehrsteilnehmende bewusst

teil.
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Sowohl bei geringen, als auch bei hohen FuRverkehrs- sowie Radverkehrsfrequenzen kénnen im
Grunde keine Konflikte beobachtet werden. Daraus kann der Schluss gezogen werden, dass auch in
vielen anderen Begegnungszonen Osterreichs mit geringerem  Aufkommen  aktiver

Mobilitatsteilnehmenden keine Konflikte zu erwarten sind.

Vertraglichkeit bedeutet unter anderem, etwas ohne Verargerung hinzunehmen bzw. mit anderen
auszukommen. Ein ricksichtsvolles Verhalten ist ein Kennzeichen einer vertraglichen Person. Bei
einem sich potenziell anbahnenden Konflikt oder gar Unfall kann diese zurlickstecken, um eben jenen
zu vermeiden. Die praktisch nicht vorhandenen Konflikte wahrend der zehnstiindigen Beobachtung
verdeutlichen die gute Vertraglichkeit in den beiden analysierten Begegnungszonen. Das Bild der
Befragungsergebnisse sieht dabei etwas anderes aus. Andere Verkehrsteilnehmende werden zwar
grofSteils mit groRer Akzeptanz und einem gewissen Verstandnis hingenommen, bei einigen ist jedoch

das Gegenteil der Fall.

Dies wird durch das Ergebnis der vor Ort durchgefiihrten Fragebogenerhebung deutlich, welches jenes
der Beobachtung nicht ganz widerspiegelt. Zwar wird das Konzept der Begegnungszone vom GroRteil
der Befragten sehr positiv aufgenommen (hervorgehoben werden vor allem das Ambiente, die
Barrierefreiheit, die Gleichberechtigung, der Raumgewinn fiir Radfahrende und zu FuB Gehende sowie

das geringere Kfz-Aufkommen), allerdings gibt es auch einige Bedenken.

Zu Full Gehende kritisieren das nach wie vor hohe Kfz-Aufkommen sowie die zu schnellen
Radfahrenden und Kfz-Lenkenden. Fir einige stiftet das Konzept Verwirrung und man musse doch sehr
auf Fahrrader achten, welche im Vergleich zu Kfz sehr unberechenbar seien. Speziell in
Begegnungszonen mit engem Querschnitt (in diesem Fall Begegnungszone Herrengasse) dullern sich
Radfahrende negativ Giber das Verhalten der zu FuR Gehenden, welche nicht auf Radfahrende achten

wirden.

Trotz der negativen Nennungen fiihlen sich etwa drei Viertel der zu FuR Gehenden und Radfahrenden
in der Begegnungszone (eher) sicher. Dennoch wird die jeweils andere verkehrsteilnehmende Gruppe
als nicht sehr ricksichtsvoll erlebt. Die Halfte der befragten zu FuR Gehenden und Radfahrenden fihlt
sich durch Radfahrende bzw. zu FuR Gehende (eher) gestort, behindert oder gefahrdet. Viele zu FuR
Gehende sind es nicht gewohnt, sich den Verkehrsraum mit schnellen Verkehrsteilnehmenden zu
teilen und fihlen sich dadurch einer Gefahr ausgesetzt. Sie werden fast gezwungen, standig
aufmerksam zu sein. Etwa ein Viertel der befragten Radfahrenden fiihlt sich durch zu FuR Gehende
behindert. Allerdings ergdnzen viele Radfahrende, dass dieser Umstand legitim bzw. nachvollziehbar
sei und kaum verhindert werden kénne. Es wird akzeptiert, dass man als ,stdrkere/r”
Verkehrsteilenehmende/r auf schwéachere achten misse. Zu FuR Gehende, die in der Begegnungszone
ab und zu in die Rolle des/der Radfahrenden schliipfen, sind im Ubrigen toleranter gegeniiber

Radfahrenden und fihlen sich durch diese weniger gefdhrdet.
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Obwohl mit dieser Arbeit ein Erkenntnisfortschritt beziiglich der Vertraglichkeit von FuR- und
Radverkehr in Begegnungszonen erzielt werden konnte, soll an dieser Stelle auf zukiinftigen
Forschungsbedarf hingewiesen werden, da liber die vorliegenden Betrachtungsweisen hinausgehende

Aspekte bei der Analyse einbezogen werden kdnnten.

Der Erhebungsbereich bei der Verhaltensablauf- und Verkehrskonfliktuntersuchung mittels
videounterstiitzter Beobachtung kénnte einen Kreuzungsbereich beinhalten. Dort treten grundsatzlich
haufiger Konflikte auf, da es vermehrt zu Richtungsanderungen kommt. Diese kommen meist dann
zustande, wenn Geradeausgehende auf abbiegende Radfahrende treffen und zweitere Gruppe
mitunter sehr knapp bzw. in engem Bogen vor den zu Full Gehenden in die gewlinschte StraRRe
einbiegt. Des Weiteren ware eine Analyse bei anderen Lichtverhaltnissen (z.B. Dunkelheit) oder in
anderen, kalteren Jahreszeiten moglich. Im Winter koénnten zu Full Gehende weniger mit

Radfahrenden rechnen, bei Dunkelheit konnten zu FulR Gehende schwerer erkennbar sein.

In den beiden analysierten Begegnungszonen ist der Modal Split nahezu vorbildlich. Der Kfz-Verkehr
ist nicht dominierend. Die meisten Radfahrenden wissen, dass sie dort auf sehr viele zu FuB Gehende
treffen und fahren wohl von Haus aus langsamer. Die Frage ist, ob in Begegnungszonen mit geringerem
FuRverkehrsanteil eine hohere Konfliktanzahl verglichen mit der Anzahl an Interaktionen vorherrscht.
Die Riicksichtnahme kdnnte in diesen Begegnungszonen geringer ausfallen. Selbiges gilt womaoglich fir
Stadte, welche einen geringeren bzw. hoheren Radverkehrsanteil aufweisen. Die Vertraglichkeit steht

ja sehr stark mit dem Radverkehrsklima in Zusammenhang.

In vielen Osterreichischen Kleinstadten ist der zentrale Platz als Begegnungszone eingerichtet, wo das
Bewegungsverhalten durch die gegebene Struktur natirlich ein anderes ist als in den analysierten
GeschaftsstraBen. Wie gut das Zusammenspiel der Verkehrsteilnehmenden dort funktioniert, ware fir
jene Stadte von Bedeutung, die vor der Entscheidung stehen, ihren Hauptplatz ebenfalls in eine

Begegnungszone zu verwandeln.

Zudem spielt dort der Kfz-Verkehr als dritte Komponente eine entscheidende Rolle, welchem in der
vorliegenden Arbeit nur eine Nebenrolle zugebilligt wird. Die Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehr und

FulR- bzw. Radverkehr in Begegnungszonen ware ein weiterer Forschungsgegenstand.

Bei der vorhandenen Stichprobe der Fragebogenerhebung konnen zwar Unterschiede bei Geschlecht,
Altersklassen, Mobilitatsgewohnheiten etc. dargestellt werden, man kann aber nicht wirklich
feststellen, welche Faktoren Einfluss auf diverse Einstellungen oder Erlebnisse in der Begegnungszone

haben. Eine groRere Stichprobe kdnnte diese Grenzen der Erhebung ausweiten.

Da bei einer Vielzahl an beobachteten Interaktionen nur duBerst wenige Konflikte und keine
ZusammenstolRe entstanden und vom Grofteil der Verkehrsteilnehmenden eine hohe gegenseitige
Akzeptanz und ein gegenseitiges Verstdandnis aufgebracht werden konnten, kann in den beiden
analysierten Begegnungszonen Herrengasse und Mariahilfer StraRe Ost im GroRRen und Ganzen die
Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr als gegeben eingeschatzt werden, auch wenn es beziiglich

der subjektiven Wahrnehmung noch Verbesserungsbedarf gibt. Ein kooperatives Miteinander von zu
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Full Gehenden und Radfahrenden ist jedoch unter bestimmten Umstanden auf gemeinsam genutzten

Flachen moglich, auch wenn die gemeinsame Nutzung in der Literatur haufig auf Kritik stofRt.

Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden konnen niemals ganzlich verhindert werden. Die
Verkehrsinfrastruktur kann durch gezielte bauliche, verkehrsrechtliche und gestalterische
Malnahmen aber derart gestaltet werden, dass Konflikte und in weiterer Folge Verkehrsunfalle stark

reduziert werden kénnen und die Vertraglichkeit verbessert wird.

Folgende Empfehlungen zur Forderung der Vertraglichkeit zwischen FuB- und Radverkehr in
Begegnungszonen stiitzen sich vorwiegend auf die getatigten Beobachtungen, Befragungen vor Ort

sowie Meinungen der interviewten Fachexpertinnen:
e Geeigneten Verkehrsraum fiir die Einfiihrung einer Begegnungszone auswahlen

Manche Verkehrsraume sind als Begegnungszone geeigneter als andere. Die Rahmenbedingungen des
StraBenraumes sind jedenfalls sorgfaltig zu betrachten. Verkehrsflachen mit starken Neigungen (vor
allem an engen bzw. uniibersichtlichen Stellen) schiren Konflikte durch zu schnell fahrende
Radfahrende und sind somit nicht als Begegnungszone geeignet. Ahnliches gilt fir
HauptverbindungsstralRen. Diese ziehen eher Alltagsradelnde an, die moglichst schnell von A nach B
kommen wollen. Die Funktion der Strafle bzw. des Platzes im Verkehrsnetz bzw. jene der
anschlieRenden StralRenrdume ist folglich sehr bedeutend, weshalb die Begegnungszone in ein
raumliches Gesamtkonzept eingebettet werden sollte. Begegnungszonen sollten auf jenen
Verkehrsflachen eingerichtet werden, wo sich viele Ziele befinden (z.B. Geschéfte, Lokale, 6ffentliche
Einrichtungen etc.) und wo eine gewisse Verweildauer herrscht. Die Folge sind entspanntere und

gemaligtere Verkehrsteilnehmende.

Ein weiteres Kriterium ist die Breite des zur Verfligung stehenden StraRenraumes. Diese sollte fiir die
vorherrschenden Verkehrsdichten nicht zu gering sein, um ein konfliktfreies Interagieren zu

ermoglichen.

Zu FuB Gehende sowie Radfahrende sollten in hoher Anzahl vertreten sein, es sollte auch das
Verhaltnis passen; Gberwiegt eine verkehrsteilnehmende Gruppe deutlich, gibt es Inkompatibilitaten.
Das Mischungsverhaltnis von zu FuR Gehenden und Radfahrenden ist wiederum von den
nutzungsstrukturellen Gegebenheiten und der straRenrdumlichen Situation abhéngig. Die Mischung
von FuB- und Radverkehr ist Gberdies weniger konflikttrachtig, wenn die Nutzungsinteressen (z.B.
Erholung, Einkaufen) Ubereinstimmen. Eine Dominanz des FuBverkehrs kann die Vertraglichkeit
allerdings auch fordern. Durch hohe FuRverkehrsdichten sinken die Geschwindigkeiten und damit auch

die Konfliktanzahl.
e Gestalterische MaRnahmen treffen

Die Gestaltung spielt fiir das reibungslose Funktionieren der Begegnungszone eine entscheidende
Rolle. Eine ,harte” optische und bauliche Trennung von Fahrflache und Seitenbereichen fiihrt zu einer
starken Trennwirkung von FuR- und Rad- bzw. Kfz-Verkehr sowie zu einer Dominanz des
Fahrzeugverkehrs. Zu bevorzugen ist eine weiche, leicht angedeutete Trennung von Fahrbahn und

»,Gehsteig”, um eine gewisse Orientierung zu schaffen. Bei der Belagswahl der angedeuteten Fahrbahn
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ist eine grolRformatige Pflasterung einem herkdmmlichen Asphalt vorzuziehen. Eine gepflasterte
Oberflache wird mit einem Ort flr zu FuR Gehende assoziiert und Radfahrende erwarten querende zu
Ful Gehende. Dementsprechend wird die Aufmerksamkeit erhéht und die Fahrgeschwindigkeit
verringert. Je nach ortlichen Gegebenheiten kdnnen Flachen, welche ausschlieRlich den zu Ful
Gehenden vorbehalten sind, durch Farbunterschiede bzw. Bodenzeichnungen abgegrenzt werden.

Einzelne Radpiktogramme, mit denen Gebietsanspriiche einhergehen, sind hingegen zu vermeiden.

Geschiitzte Bereiche fir zu Full Gehende, die fiir Radfahrende unattraktiv sind, sind speziell fiir das
Sicherheitsempfinden alterer Personen bzw. von Eltern mit Kleinkindern von Bedeutung.
Abgeschirmte Ruhezonen kénnen zu FuR Gehenden einen Raum zum ungestérten Verweilen bieten.
Am Beginn der Begegnungszone sollte eine Torsituation geschaffen werden, um speziell Radfahrenden

den Wechsel der Verkehrsbedingungen zu verdeutlichen.
e Konflikt- /Gefahrenstellen minimieren

Haufig beobachtbare Gefahrenstellen sind Eingangsbereiche von Geschéaften, Schulen sowie
offentlichen, religiosen und anderen Einrichtungen mit intensivem Publikumsverkehr, vor allem dann,
wenn Radfahrende diese Bereiche mit unzureichendem Abstand passieren. Selbiges trifft auf
vorspringende Gebaudefronten zu. Werden Radfahrende durch gestalterische Mittel (z.B.
Kopfsteinpflaster) von diesen Gefahrenbereichen ,ferngehalten”, werden die Sichtbedingungen
erheblich verbessert und die Verkehrsteilnehmenden haben mehr Zeit, sich auf das Verhalten ihres

Gegenlibers einzustellen.

Moblierungselemente sind mit grofter Sorgfalt zu wahlen und wirklich nur bei ausreichenden
Platzverhaltnissen einzusetzen. Das Konfliktpotenzial kénnte dabei ndmlich durch Verschmalerung der
nutzbaren Breite bzw. durch dadurch auftretende Sichteinschrankungen erhéht werden. Parkende Kfz

sind das Paradebeispiel dafiir.
e Verkehrsklima verbessern und Radverkehrsanteil erh6hen

Die Akzeptanz und gegenseitige Riicksichtnahme von zu Full Gehenden und Radfahrenden hangt nicht
ausschlieBlich von technischen Faktoren ab. GleichermalRen spielen historische und kulturelle
Gegebenheiten eine Rolle. In manchen Regionen und Stadten gibt es eine lange Radtradition, wo sich
zu FuR Gehende und Radfahrende konfliktfreier begegnen. Diese kulturellen Gegebenheiten missen

bei der Planung und bei der Einbeziehung von Bevolkerungskreisen berlcksichtigt werden.

Ist das Radverkehrsklima in einer Stadt allgemein nicht das Beste, wird sich dies auch auf die
Vertraglichkeit zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden bzw. Kfz-Lenkenden in der
Begegnungszone auswirken. Bei der Fragebogenerhebung wurde deutlich, dass die allgemeine
Einstellung gegeniiber Radfahrenden oft automatisch auch auf Radfahrende in der Begegnungszone
projiziert wird. Zudem wurde beobachtet, dass zu Ful Gehende ihre Aufmerksamkeit eher auf Kfz als

auf Fahrrader richten.

Das allgemeine Verkehrsklima zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden spielt eine wesentliche
Rolle fir die Vertraglichkeit zwischen diesen beiden Gruppen. Ein vergiftetes Klima kann, wie in Kapitel

4.2.1 dargestellt, durch die Konkurrenz um Verkehrsflachen herriihren. Die Begegnungszone liefert
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allerdings einen Beitrag dazu, dass der Raum, der lange Zeit nur Kfz vorbehalten war, riickerobert wird.
Eine hohere Anzahl an Begegnungszonen wirkt sich demnach positiv auf das Verkehrsklima aus.
Umgekehrt ist ein radverkehrsfreundliches Klima die Voraussetzung fiir die Forderung und die
Realisierung von Begegnungszonen. Informations- und Offentlichkeitsarbeit sind deshalb notwendig,

um die Akzeptanz zu férdern.

Das Klima ist sehr stark vom Radverkehrsanteil abhangig. Je weniger Radfahrende in einer Stadt
vorkommen, desto weniger konnen andere Verkehrsteilnehmende damit umgehen. Bei einer geringen
Menge an Rad fahrenden Verkehrsteilnehmenden gibt es zwar eine geringe Wahrscheinlichkeit, in
Reaktionen bzw. Konflikte verwickelt zu werden, doch diese kdnnen dann umso heftiger ausfallen.
Nimmt der Radverkehrsanteil zu, werden Interaktionen gewohnter, man rechnet eher mit

Begegnungen und die Akzeptanz erhéht sich.

Um also die Vertraglichkeit zwischen FuR- und Radverkehr in Begegnungszonen zu férdern, missen

MaBnahmen, die den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr erh6hen, ergriffen werden.

e Bewusstseinsbildende informative MaBBnahmen setzen sowie Verkehrskontrollen

durchfiihren

Die Begegnungszone l6st bei vielen Verkehrsteilnehmenden Unbehagen bzw. Unsicherheit beziiglich
des richtigen Verhaltens aus. Zudem kennen vor allem jingere Leute dieses Konzept der
Verkehrsberuhigung kaum. Bei der Befragung stellte sich heraus, dass die Unkenntnis Uber

vorherrschende Regeln eine grofRe Konfliktquelle darstellt.

Aus diesem Grund ist es essentiell, ein Bewusstsein fiir diese Form des kooperativen Miteinanders zu
schaffen, wodurch Missverstandnisse aus dem Weg gerdumt werden konnen. RegelmaRige
Informationskampagnen in den Medien bzw. direkt vor Ort in der Begegnungszone kdnnen dazu
beitragen, Geschwindigkeiten einzuhalten, auf andere Verkehrsteilnehmende besser zu achten bzw.

das subjektive Sicherheitsgefihl zu erhéhen.

Abgesehen von informativen MaRnahmen vor Ort sollte es auch regelmaRig Polizeikontrollen geben,
welche vor allem fiir eine Einhaltung der Hochstgeschwindigkeiten sorgen sollen. Zudem bekommen
zu FuR Gehende dadurch ein hoheres Sicherheitsgefiihl. Parallele Ausweichrouten fiir schnelle

Radfahrende sollten geschaffen und vor Beginn der Begegnungszone gut ausgeschildert werden.

Das Wissen innerhalb der Bevolkerung tiber die Begegnungszone nimmt vor allem auch durch mediale
Prasenz zu. Diese gab es beispielsweise durch die Gratzlumfrage im Juni 2017 zur Begegnungszone
Lange Gasse zwischen Josefstadter Strale und Zeltgasse im 8. Bezirk (56,2 % stimmten fiir die
Begegnungszone). An betroffene Haushalte wurde ein Folder als Beilage zur Biirgerinnenbefragung
mit Visualisierungen zur Umgestaltung fiir den Beteiligungsprozess zugestellt. AuRerdem gab es vier
Informationsveranstaltungen mit Fachexpertlnnen und Bezirksrdtinnen sowie eine mehrtagige
Ausstellung (Dialog Plus 2017, Online).

Derartige Partizipationsprozesse vor der Umgestaltung zur Begegnungszone sind wichtig, um die
Identifikation mit dieser VerkehrsberuhigungsmaBnahme zu férdern bzw. die Basis fiir ein spateres

faires und ricksichtsvolles Miteinander zu schaffen. Auch das Fachkonzept Mobilitdt des
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Stadtentwicklungsplans 2025 fir Wien sieht dies vor: ,Vor und wahrend der Einrichtung einer
Begegnungszone ist ein Dialog mit den Birgerinnen aus dem Umfeld und die Einbindung der Bezirke
sinnvoll und notwendig” (MA 18 2015, 50). Zusatzliche soziale Interventionen sollen die

Begegnungszone von Anfang an sichtbar und spilirbar machen.

Einen wichtigen Beitrag sollte auch die Verkehrserziehung in padagogischen Einrichtungen spielen, wo
moglichst frih und altersgerecht die Vorteile der bzw. das angepasste Verhalten in der
Begegnungszone vermittelt werden sollten. Gerade jlingere Personen, die (noch) keinen Fihrerschein
besitzen, bewegen sich haufig zu Full, per Scooter oder per Fahrrad fort. Fir diese ist die
Begegnungszone ein Ort des Aufenthalts und ein Treffpunkt mit Gleichgesinnten. Durch die
Moglichkeit des Nebeneinanderfahrens ist sie zudem ein passender Bereich, um etwa das
Fahrradfahren nach dem Erlernen zu forcieren. Mit der Aufnahme der Begegnungszone in die
StralRenverkehrsordnung wurde diese Teil der Fahrschul-Theorieausbildung, allerdings logischerweise

nur aus der Sicht von Kfz-Lenkenden.
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10 Zusammenfassung

Begegnungszonen, also StralRen, deren Fahrbahn fir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und
zu FuB Gehende bestimmt ist, verlangen gegenseitige Ricksichtnahme und einen hohen
Interaktionsgrad aller Verkehrsteilnehmenden. Speziell zu Fu Gehende und Radfahrende sollen von
diesem neuen Verkehrskonzept profitieren, weshalb die Vertraglichkeit dieser beiden

verkehrsteilnehmenden Gruppen im Fokus steht.

Anhand zweier jeweils filinfstiindiger Videoaufzeichnungen in den Wiener Begegnungszonen
Herrengasse und Mariahilfer StraSe Ost wurden die Bewegungsraume und das Interaktionsverhalten
von 17.646 zu Full Gehenden und Radfahrenden analysiert. Dabei lassen sich weitestgehend
unabhangig der Breite des StralRenquerschnitts und der den jeweiligen verkehrsteilnehmenden
Gruppen zur Verfligung stehenden Flachen gewisse Muster erkennen. Zu FuB Gehende bewegen sich
zu Uber 95 % auf dem angedeuteten ,,Gehweg” links und rechts der Fahrbahn. Radfahrende fahren
vorwiegend auf dem rechten Fahrbahnrand. Die meiste Zeit tiber wird von zu FuR Gehenden in der
Fahrbahnmitte ein Streifen fir Kfz freigelassen, welchen Radfahrende gut nutzen kdnnen, um mit einer

relativ frei wahlbaren Geschwindigkeit die Begegnungszone zu passieren.

Es stellt sich in der Begegnungszone also eine gewisse Selbstregulierung ein, welche die gemeinsame
Nutzung der Verkehrsflache relativ spannungsfrei ermoglicht. Dies ist auch der groBe Unterschied zu
FuRgangerzonen, die fir den Radverkehr gedffnet sind. Durch die Anwesenheit von Kraftfahrzeugen
sind zu Full Gehende in der Begegnungszone vor allem beim Langsgehen auf der Fahrbahn sowie bei
der Fahrbahnquerung sehr aufmerksam, wovon auch der Radverkehr profitiert. Nicht zuletzt aus
diesem Grund werden Geschwindigkeiten erzielt, die oftmals Uber die zuldssigen 20 km/h
hinausgehen, wenngleich die Ubertretungen groRteils bei geringem FuRverkehrsaufkommen zu

beobachten sind.

Trotzdem fihlen sich manche zu FuR Gehende gerade durch das hohe Tempo der Radfahrenden einer
Gefahr ausgesetzt. Dies ist ein Ergebnis der Vor-Ort-Befragung. Zusatzlich zur objektiven Beobachtung
wurde namlich das subjektive Empfinden von 100 Verkehrsteilnehmenden mittels eines Fragebogens
eruiert. Aus diesem Grund sollten Hauptradrouten, die von schnellen Alltagsradelnden benutzt
werden, nicht durch Begegnungszonen fiihren. Die Funktion der Strale bzw. des Platzes im
Verkehrsnetz ist sehr bedeutend. Begegnungszonen sollten vorwiegend auf jenen Verkehrsflachen
eingerichtet werden, wo sich viele Ziele befinden und wo eine gewisse Verweildauer herrscht. Dies

reduziert den Stress.

In der Begegnungszone begegnet man sich, es kommt zwangslaufig zu enorm vielen Interaktionen.
Dabei sind es meist die Radfahrenden, die eine bewusste Handlung setzen, um einen Konflikt zu
vermeiden. In den meisten Féllen ist dies eine kleine Ausweichbewegung. Zu FuR Gehende sind bei der
Interaktion meist nur passiv beteiligt. Setzen sie jedoch eine Aktion, ist dies vorwiegend ein
Verlangsamen bzw. Stehenbleiben. Im Grunde ist es fiir ein funktionierendes Miteinander demnach
ausreichend, wenn eine Person auf die andere Riicksicht nimmt und eine Aktion setzt. Nur an jeder

siebten beobachteten Interaktion nehmen beide Verkehrsteilnehmende bewusst teil.
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Eine Vertraglichkeit ist gegeben, wenn vielen Interaktionen kaum Konflikte bzw. Unfélle
gegenliberstehen. In den zehn ausgewerteten Stunden des jeweils etwa 30 m langen Abschnitts
wurden 475 konfliktfreie Interaktionen, vier Konflikte — welche allesamt durch zu geringe
Seitenabstande zustande kamen — und null Unfélle zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden

verzeichnet.

Das Ergebnis der objektiven Beobachtung wird durch die AuBerungen der befragten
Verkehrsteilnehmenden hingegen nicht zur Ganze widergespiegelt. Zwar flihlen sich etwa drei Viertel
der zu FuB Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone (eher) sicher und andere werden mit
groRer Akzeptanz hingenommen, einige empfinden jedoch das Gegenteil. Bedenken hat man vor allem

beziglich der Unberechenbarkeit der Radfahrenden und der Unachtsamkeit der zu FuB Gehenden.

Lediglich 42 % der zu Full Gehenden und Radfahrenden stimmen der Aussage (eher) zu, dass sich die
jeweils andere verkehrsteilnehmende Gruppe riicksichtsvoll gegeniber der eigenen
verkehrsteilnehmenden Gruppe verhalt. Die Halfte der befragten zu FuR Gehenden und Radfahrenden
fiihlt sich durch Radfahrende bzw. zu FuR Gehende (eher) gestort, behindert oder gefdhrdet. Viele
Radfahrende fihlen sich zwar durch zu FuR Gehende behindert, werten dies jedoch nicht unbedingt
negativ, da ihrer Meinung nach der FuRverkehr das Recht hatte, sich in der Begegnungszone frei zu

bewegen.

Die Einschatzungen der zu FuB Gehenden allerdings — speziell jener, welche sich nicht oft in der
Begegnungszone aufhalten — stitzen sich wohl teilweise auf ihre allgemeine Einstellung gegeniber
dem Radverkehr und beziehen sich nicht auf die spezielle Situation in der Begegnungszone. Ein gutes
bzw. schlechtes Radverkehrsklima in einer Stadt wirkt sich somit auch auf die Vertraglichkeit zwischen
Radfahrenden und zu Ful® Gehenden in der Begegnungszone aus. Durch allgemeine Informations- und
Offentlichkeitsarbeit sowie geeignete Infrastruktur kann der Radverkehrsanteil erhéht und das
Verkehrsklima gefordert werden. Interaktionen mit Radfahrenden werden somit gewohnter und die

Vertraglichkeit steigt.

Viele Personen kdnnen sich zwar fiir die Begegnungszone begeistern, allerdings sorgt sie auch fir
Verwirrung und Bedenken bezliglich der eigenen Sicherheit und der gegenseitigen Riicksichtnahme.
Bei der Befragung stellte sich heraus, dass die Unkenntnis iber vorherrschende Regeln in der
Begegnungszone eine groRe Konfliktquelle darstellt und bei den Verkehrsteilnehmenden oft auch eine
Unsicherheit bezlglich des richtigen eigenen Verhaltens herrscht. Bewusstseinsschaffung fiir das
Konzept der Begegnungszone in Form von Informationskampagnen oder Partizipationsprozessen ist

essentiell, um derlei Missverstandnisse aus dem Weg zu raumen.

Gestalterische MaRRnahmen sorgen dafiir, die Wahrscheinlichkeit eines Konflikts moglichst zu
minimieren. Durch geeignete Mittel sollen Radfahrende von Gefahrenbereichen (z.B.
Eingangsbereiche von Einrichtungen mit intensivem Publikumsverkehr) ferngehalten werden. Um
eine gewisse Orientierung zu schaffen, ist eine weiche, leicht angedeutete Trennung von Fahrbahn und
»Gehsteig” zu empfehlen. Die richtige Belagswahl kann fiir eine erhohte Aufmerksamkeit und niedrige
Geschwindigkeiten sorgen. Bei ausreichenden Platzverhaltnissen kénnen abgeschirmte Ruhezonen zu

Full Gehenden einen Raum zum ungestorten Verweilen bieten.
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Das Ziel einer Begegnungszone, Nutzungskonflikte zu vermeiden, kann in den beiden
Erhebungsraumen als erflillt betrachtet werden. Bezliglich der gegenseitigen Riicksichtnahme gibt es
allerdings noch Verbesserungsbedarf. Bewusstseinsbildende sowie gestalterische Malknahmen
kénnen hier ansetzen. Werden zusatzlich gewisse Rahmenbedingungen (z.B. Wahl eines geeigneten
Standorts, Verhéltnis FuR-/Rad-/Kfz-Verkehr) erflllt, kann die allgemein kritisch beurteilte
gemeinsame Fihrung von zu FuR Gehenden und Radfahrenden in der Begegnungszone empfohlen
werden, da eine Vertraglichkeit gegeben ist. Somit profitieren sowohl Ful3- als auch Radverkehr von

der Begegnungszone.
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Anhang

Interview mit Petra Jens

19.05.2017, Mobilitatsagentur

1. Bitte stellen Sie sich und Ihre Tétigkeitsfelder in ein paar Séitzen vor!

Mein Name ist Petra Jens. Ich bin FuRgangerbeauftragte in Wien. Ich arbeite in der Stadt Wien in der
Mobilitatsagentur. Die Mobilitdtsagentur macht Kommunikation fir aktive Mobilitat, das heilt fiir das
Radfahren, fir das ZufuRgehen und fir die Barrierefreiheit. Da haben wir verschiedene
Tatigkeitsbereiche. Das eine ist das Anfragemanagement, man kann bei uns Ideen, Beschwerden,
Vorschldge anbringen. Wir machen Veranstaltungen zum Radfahren und zum ZufuBgehen. Wir bieten
Services an, von Radservice bis zu Produkten wie Fulwegekarten und Routing-Apps. Wir flihren auch
Kampagnen zu verschiedenen Themen durch. Im Prinzip geht es darum, den Menschen Lust aufs

Radfahren und ZufuBgehen zu machen und wir bieten auch Expertise in Sachen Barrierefreiheit an.

2. Unter welchen Bedingungen sollten zu Fufs Gehende und Radfahrende auf separaten
Verkehrsfldchen gefiihrt werden, wann ist eine gemischte Fiihrung méglich/sinnvoll?

Wenn das allgemeine Geschwindigkeitsniveau niedrig ist und ausreichend Platz da ist, dann ist eine
gemischte Fiihrung moglich. Wenn es ein StraRenraum ist, wo mit hoher Geschwindigkeit gefahren
wird, wo es abschissig ist, wo es auch sonst nicht viele Aufenthaltsqualitdten gibt, dann ist eine
getrennte Flihrung besser. Grundsatzlich unabhangig, ob gemischt oder getrennt, es geht eher darum,
wie viel Platz da ist. Ich finde, dass das Radfahren auf Gehwegen dort besser funktioniert, wo es
gemischt ist und wo es auch ausreichend breit ist, als ein durch einen Strich am Boden getrennter
Radweg, besonders dort, wo ohnehin nicht viel Platz ist oder wo die Wegfiihrungen sehr
undbersichtlich sind. Da, wo es oft mdandriert, das ist beispielsweise am Ring. Da sind sehr
komplizierte Wegfiihrungen, die einander oft kreuzen. Das wird von allen Beteiligten als sehr

unangenehm empfunden.

3. Wiirden Sie die Begegnungszone eher zur getrennten oder zur gemeinsam genutzten
Verkehrsfldche zdhlen?

Man ist jetzt dazu Gbergegangen, Begegnungszonen so zu gestalten, dass die Begegnungszone nur auf
der Fahrbahn gewidmet wird und trotzdem auch ein Gehsteig bleibt. Auch wenn der jetzt niveaugleich
ausgefihrt wird, gibt es trotzdem eine Gehsteigflache, wo keine Fahrzeuge erlaubt sind. Jetzt
funktioniert das nicht immer, da ich in einer gut ausgeflihrten Begegnungszone auch keine
durchgehende Parkspur habe, die eine gewisse Barriere und Abgrenzung darstellt. Das heif3t, ich kann
natirlich mit einem Fahrzeug auch ohne Weiteres den Gehsteig fiir Ausweichmandver und Sonstiges

nutzen. Das wird als sehr sehr negativ und als bedrohlich wahrgenommen und findet auch statt. In der
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Wehrgasse ist kein Gehsteig Ubriggelassen worden und zweitens ist es nicht gelungen, auch die
Geschwindigkeiten der Autos entsprechend zu drosseln. Hier sind die Anrainer auch sehr unzufrieden

mit der Situation.

In der Mariahilfer StraRe ist es anders. Dort gibt es ja sehr sehr breite Gehsteige, die durch diverses
Stadtmobiliar auch gut abgetrennt sind. Trotzdem ist es durchlassig, sodass man gut queren kann. Es
ist auch dadurch moglich, dass die StraRe recht lang ist, dass man da so einen flieBenden Ubergang
hat. Man merkt es ja an den Enden der Inneren Mariahilfer StraRRe, da gehen noch wenige Leute in der
Mitte der StraBe. Da hat man auch noch mehr Autos. Je mehr man in die Mitte kommt, desto mehr

gewinnt das dann den Charakter einer FulRgangerzone.

Radfahrende diirfen eigentlich nicht den Gehsteig benutzen. Das steht zwar nirgends geschrieben,
aber es ist auch durch den Bodenbelag die Fahrbahn sehr deutlich vom Gehsteig unterschieden,
sowohlin der FuRgédngerzone, als auch in der Begegnungszone. Die Begegnungszone ist dann eigentlich
nur auf der Fahrbahn. Zusatzlich hat man die Baumreihen und diverses Stadtmobiliar in einer Linie
angeordnet. Man hat sich dort mit der Gestaltung sehr viel Mihe gegeben, auch mit dem
Gastronomiekonzept. Es wird auch dort am Gehsteig gefahren. Das ist klar, wenn es keine
Gehsteigkante gibt, wird das auch hin und wieder genutzt. Nichtsdestotrotz denke ich, dass die
Mariahilfer StraRRe ausreichend Platz bietet fir alle. Trotzdem gibt es Beschwerden. Das ist aber eher

ein kulturelles Problem, als ein bauliches.

4. Inwiefern profitieren zu Fufs Gehende bzw. Radfahrende von der Einfiihrung einer
Begegnungszone?

Wir haben noch nicht so viele Begegnungszonen in Wien, dass ich das endgiiltig sagen kénnte. Ich war
grundsatzlich etwas skeptisch bei der Einfihrung der Begegnungszone, weil ich finde, dass fiir die
FuRganger und auch fir die Aufenthaltsqualitat, die WohnstralRe mehr Qualitaten bieten wiirde. In
einer WohnstraRe darf zum Beispiel auch gespielt werden. Das darf es in einer Begegnungszone nicht.
Die Begegnungszone ist schon ein Transitraum. Die Begegnungszone verlangt eine Kultur des
Miteinanders. Deswegen sehe ich die Begegnungszonen derzeit in Wien vor allem als Lernrdaume, wo
man eine neue Verkehrskultur Gben kann oder tiben muss. Ich kann endgiiltig noch nicht sagen, ob es
jetzt sehr viel besser ist fir FulRgangerinnen und FulRgdnger. Natlrlich profitieren sie von einer
ansprechenden Gestaltung und einer Geschwindigkeitsreduktion. 10-20 km/h, das ist angenehm fir
das ZufuBgehen, das auf jeden Fall. Was aber groRRe Verunsicherung hervorruft, ist der Umstand, dass
Leute sich durch die fehlende Gehsteigkante, durch die fehlende Parkspur, mitunter nicht mehr
ausreichend geschiitzt fihlen. Das ist total interessant, weil man gerade diese Niveaugleichheit ja der
Barrierefreiheit wegen auch macht und es dann gar nicht so ist, dass altere Leute das unbedingt
schatzen. Das ist sehr interessant, da muss noch viel gelernt werden. Das muss auch noch irgendwie

gewohnter werden.

Eltern von kleinen Kindern sagen, ihnen ist auch die Gehsteigkante lieber. Das hilft ihnen auch im

Umgang mit kleinen Kindern, wenn sie zu ihnen sagen: du darfst bis zur Gehsteigkante gehen und nicht
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weiter. Das erkennen Kinder besser als vielleicht ein verandertes Muster im Boden. Das sind zwei

Dinge, die man einfach noch beobachten muss und auf die man vielleicht auch noch reagieren muss.

Was viele Menschen auch noch nicht als Vorteil wahrnehmen, ist der Umstand, dass man Uberall
queren kann, auch langsgehen kann. Wir haben jetzt gerade im zweiten Bezirk einen Fall, wo ein
FuRganger von einem Polizisten eine Anzeige bekommen hat, weil er eine Fahrbahn nicht auf
kiirzestem Weg gequert hat. Das ist ganz selten, dass das vorkommt. Ich glaube, dass das vielen
Menschen schon so normal vorkommt, dass sie nur an Kreuzungen queren, dass ihnen diese neue
Freiheit des 6fters die StraBenseite wechseln, jetzt ad hoc nicht unbedingt als Vorteil einfallt. Auf der
Mariahilfer StraRe ist es aber schon evident. Gerade dort, wo beidseitig Geschafte sind und man schon
auch den Zustand von vorher kennt, dann fallt das natirlich auf, dass das jetzt eine bessere Qualitat
ist. Ich habe es mir friiher schon zwei Mal lberlegt, ob ich jetzt auf die andere Seite gehen soll oder
nicht.

5. Wenn zu Fufs Gehende herkémmliche StrafSen iiberqueren wollen, verhalten sie sich erst ab
diesem Moment wie Verkehrsteilnehmende. In der Begegnungszone miissen zu Fuf8 Gehende
in die Rolle der stindig Aufmerksamen schliipfen, um mit anderen verkehrsteilnehmenden
Gruppen gefahrlos interagieren zu kénnen. Sehen Sie das auch so? Ist dies ein Qualitdtsverlust
fiir zu Fuf3 Gehende?

Ja, das wird eigentlich als Nachteil wahrgenommen von einigen. Man muss dazusagen, dass das
Konzept der Begegnungszone auch noch sehr unbekannt ist. Wenn Sie jetzt drauBen wahllos Leute
fragen, was ist eine Begegnungszone, wird ihnen das niemand genau sagen kénnen. Wir merken das
jetzt, im Zuge der Abstimmung rund um die Lange Gasse, wo ein Stiick zur Begegnungszone werden
soll und dass damit immer noch viele Menschen gar nichts anfangen kénnen. Die Vorstellung, dass
man standig aufpassen muss, ist eher eine bedrohliche. Wenn man jetzt von den alteren Menschen
ausgeht; altere Menschen tun sich merkbar schwerer mit dieser Vorstellung einer anderen

Verkehrsorganisation als jiingere. Eltern mit Kindern tun sich mitunter auch schwerer.

6. Fiihlen sich zu Fuf3 Gehende in der Begegnungszone durch Radfahrende gestért? Bzw.
umgekehrt: sind Radfahrende genervt, wenn zu Fufs Gehende, die Strafie jederzeit queren
kénnen?

Sicher stort das beide. Es ist halt nur so, der, der schneller unterwegs ist, ist der Starkere. Automatisch
stellt sich ja keine Gleichberechtigung ein in einem System. Wenn ich sage, ich bin jetzt
gleichberechtigt, wie das Auto, das auf mich zufédhrt, dann ist das einfach gelogen, weil das ist aufgrund
seiner Masse und seiner Geschwindigkeit einfach starker. Es ist eher die Geschichte des Kulturwandels,
wie ich schon gesagt habe. Dass es durchaus erwiinscht ist, dass ich die Mitte der Fahrbahn benutze,
das ist eher etwas Neues. Das ist fiir das schnellere Verkehrsmittel auch eine Art der Provokation, dass
da jetzt Hindernisse in Form von schwacheren Verkehrsteilnehmern auch unterwegs sind. Ich selber
empfinde es in der Mariahilfer StraRBe als eher unproblematisch in Bezug auf die Autos, weil die
spatestens ab der Kaiserstralle dann doch merklich langsamer fahren. Am ganz oberen Ende nicht. Ich
versteh auch, warum es immer wieder Beschwerden wegen den Radfahrern gibt, weil die natirlich
wendiger sind. Ein Auto ist in diesem Gewusel von Menschen doch sehr berechenbar. Das kann nicht

viel machen auRer langsamer werden. Radfahrende sind wesentlich flexibler und kénnen auch
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schneller fahren, konnen schnellere Manoéver machen und das irritiert manche Menschen extrem. Bei
dlteren Menschen vor allem, ist die Angst, von einem Radfahrer (iberfahren zu werden, grof3. Das kann
man nur dann nachvollziehen, wenn man bedenkt, dass ein Sturz oder ein Knochenbruch fir einen
dlteren Menschen einfach sehr viel mehr bedeutet als fiir einen jiingeren Menschen. Es ist auch fir
manche Eltern Gberfordernd. Darum ist es wichtig, dass es in Begegnungszonen auch Gehsteigbereiche
gibt, die auch breit und auch attraktiv sind. Deswegen ist die Begegnungszone keine eierlegende
Wollmilchsau, wo man alles reinpacken kann. Es ist nicht das Instrument, das einem die Errichtung
eines Gehsteiges erspart oder das Freihalten eines Gehsteiges und es ist nicht das Instrument, das mir

Parken und Aufenthalt erlaubt. Das funktioniert einfach nicht.

Was altere Menschen irritiert, ist das Unvorhersehbare. Zum Beispiel wenn ein Rad von hinten kommt
oder vor einem ploétzlich quert. Das wird als sehr unangenehm empfunden. Da gibt es einfach ganz
starke Wahrnehmungsunterschiede. Weil viele Radfahrende sich sehr sicher fiihlen. Die haben das
Gefiihl, dass sie die Situation unter Kontrolle haben. Das mag auch sein, aber das ist fir die Leute, an
denen sie vorbeifahren, halt nicht so. Wir haben das ja auch bei anderen Fillen, z.B. beim Autofahren
und Radfahren. Ich fiihle mich im Auto total sicher, empfinde auch nicht, dass ich besonders schnell
fahre, ich sehe die anderen Verkehrsteilnehmer und kalkuliere ihre Route und denke mir auch nicht
viel dabei, wenn ich an denen vorbeifahre. Fiir einen Radfahrer kann sich das schon wieder
lebensbedrohlich anfiihlen. Das ist eben eine Kulturfrage. Dieses Bewusstsein herzustellen, das wird

noch sehr schwierig.

7. Wie gut oder schlecht ist das Klima zwischen zu Fufs Gehenden und Radfahrenden in Wien
allgemein bzw. in Begegnungszonen speziell?

Ich schatze das Klima als groBteils positiv ein. Die meisten Interaktionen da draufRen sind positiver
Natur. Das was man natirlich bei einem Beschwerdemanagement reinbekommt, das ist negativ, das
ist klar. Das ist aber schon eine sehr gefilterte Auswahl und auch das was medial riiberkommt, kann ja
nur das Negative sein. Die meisten Interaktionen sind positiv, sonst wiirde der Verkehr da draufRen gar
nicht funktionieren. Es hat ja auch diverse Umfragen gegeben von verschiedenen Medien. Trotzdem,
das Fahren am Gehsteig, das schnelle Radfahren in gemischten Flachen also auch in Begegnungszonen,
das ist etwas, wo wir noch mehr Sensibilisierung brauchen oder auch gescheite Alternativen fiir das
Radfahren. Es gibt etliche Radfahrende, die gar nicht durch die Mariahilfer StraRe durchfahren. Wenn
ich zligig fahren mochte mit dem Rad, héatte ich da jetzt auch keine Freude mit der Mariahilfer StralRe.

Das kann man machen, wenn man Zeit hat, aber SpaRR macht das keinen.

8. Was bedeutet fiir Sie Vertrdglichkeit unter verkehrsteilnehmenden Gruppen bzw. wann ist die
gemeinsame Nutzung einer Verkehrsfléiche vertréglich?

Ich kann lhnen jetzt keine exakten Frequenzen und damit zusammenhangende Breiten nennen, das ist

in den verschiedenen RVS festgelegt. Ich wiirde es anhand der Nutzung der StraBe festmachen. Es

werden ja mittlerweile auch bei groBeren Bauvorhaben auch intensive Sozialraumanalysen angestellt,

wo man feststellt, wer nutzt den Raum wie, zu welchem Zweck. Es macht einen Unterschied, ob ich

204



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

einen Strallenraum habe, der vor allem langsbenutzt wird oder ob ich komplexere Raume habe, wo es
auch um Aufenthalt geht, wo Leute auch stehenbleiben, wo unterschiedliches Stadtmobiliar ist oder
auch wo es Verkaufstatigkeiten gibt. Das sind alles Dinge, die man beriicksichtigen muss. Man kann
sich das vielleicht sehr gut anhand der RotenturmstralRe anschauen. Die Rotenturmstralie ist eine der
am intensivst begangenen StraRen. Was da pro Tag an Menschen durchgehen, das ist unglaublich. Auf
ganz schmalem Raum, der ja durch die Handelsunternehmen noch mehr verschmalert wird. Die
Schlange, die sich regelmaRig vorm Eis-Greissler bildet, ist wirklich ein Verkehrshindernis und fiir die
benachbarten Geschiafte ein Verkaufshindernis. Es ist ein Wahnsinn, was sich dort abspielt. Sollte man
diesen Strallenraum einmal umgestalten, dann darf man den nicht nur aus der verkehrlichen Sicht
sehen, sondern muss man auch sehen, was in diesem StraRenraum sonst noch aufSer der Bewegung

von A nach B stattfindet. Also da halten sich auch Leute auf.

9. Wann wiirden Sie von einem Konflikt zwischen einem/einer Radfahrenden und einem/einer zu
Fufs Gehenden sprechen?

Was wir oft an Rickmeldungen bekommen, interessanterweise von alteren Leuten haufiger, ist, dass
sie sehr aggressive Antworten bekommen von Radfahrenden. Ich wiirde sagen, es ist ein Konflikt, wenn
es zumindest fiir eine der beiden Seiten unbefriedigend ablauft. Wenn da ein Groll entsteht oder auch
Angstgefiihle oder Ohnmachtsgefiihle. Es geht immer auch um ein Gefiihl der Bedrohung, das ich nicht
unter Kontrolle habe. Wenn dieses Gefiihl entsteht bzw. bleibt, dann wirde ich von einem Konflikt

sprechen. Da reicht es eben auch, wenn sich eine der beiden Seiten bedroht fuhlt.

10. Ist die Anzahl an Konflikten zwischen Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen héher oder
niedriger als auf anderen Radfahranlagen?

Das ist jetzt pauschal schwer zu sagen, weil, wie gesagt, wir haben ganz wenige Begegnungszonen in

Wien. Ich wiirde es vielleicht anders formulieren. Die Konflikte sind dort gréRBer, wo wenig Platz ist und

schnell gefahren wird.

11. Welche Mafinahmen kénnen gesetzt werden, damit das Miteinander von zu Fuf8 Gehenden und
Radfahrenden harmonisch/konfliktfrei verlduft?

Bessere Radinfrastruktur, bessere FuBgdngerinfrastruktur, hochwertige Aufenthaltsrdaume fir
FulRganger, sichere Radfahranlagen entlang von Hauptverkehrs- und DurchzugsstralRen. Es ist klar, dass
man diese StraBen verwenden wird, wenn man schnell vorankommen madchte. Ich halte nichts davon,
Radwege in Seitengassen zu verlegen, mit Umwegen. In Seitengassen ist es auch nicht notwendig. In
einer DreiRigerzone brauche ich keine besondere Radinfrastruktur, auRer vielleicht Radfahren gegen
die Einbahn. Dort, wo ich hochwertige Radwege brauche, das sind eben die groRen StraBen. Darum ist
auch jetzt das Projekt am Getreidemarkt so wichtig. Ich beobachte auch zunehmend erwachsene
Menschen, die am Gehsteig Radfahren, weil sie sich nicht trauen oder gar nicht vorstellen kdnnen, auf

der Fahrbahn zu fahren. Das greift um sich, das ist ein Problem. Wir brauchen zweitens Aufklarung,
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Sensibilisierungen, eine andere Form von Kultur. Es werden immer wieder Nummerntafeln an
Fahrradern gefordert. Das hat sich aber weltweit nicht bewahrt. Ich selber halte nicht viel davon. Ich
finde, das Rad sollte ein niederschwellig erreichbares Verkehrsmittel bleiben. Es sollte unkompliziert
sein. Ich kdnnte mir aber schon vorstellen, dass man starker kontrolliert, gerade bei einem
Konfliktthema, das so stark polarisiert, wie das Radfahren. Da kann es hilfreich sein, wenn
Ordnungsorgane da starker drauf schauen, einfach damit FuBganger nicht das Gefiihl haben, dass sie
komplett ignoriert werden, auch von den Behorden. Das hat z.B. beim Konflikt um den Hundekot im
offentlichen Raum sehr gut funktioniert, wo man urspriinglich gesagt hat, so ein Vergehen kann nur
die Polizei ahnden. Spater hat man dann auch Magistratsbedienstete ermachtigt, Strafen zu
verhangen. Obwohl das gar nicht viele sind, hat das schon viel zur Beruhigung beigetragen. Das konnte
man sich auch fiir das Radfahren {iberlegen, wiewohl jetzt auch die Fahrradpolizei aufgestockt wird.
Die Fahrradpolizei ist jetzt nicht da, um Radfahrer zu kontrollieren, aber sie sind halt auch am Rad und
kénnen mit Radfahrenden auch auf Augenhéhe kommunizieren. Sie sind auch flexibler und wendiger
als Polizeistreifen im Auto oder zu FuB. Diese wird jetzt auf 100 aufgestockt, das ist jetzt mal ein gutes
Signal. Ich denke, etwas was so in der Flache stattfindet und auch ein vergleichsweise geringes Delikt
ist, kdnnten auch Parksheriffs oder auch andere Organe der Stadt Wien mitiibernehmen. Das kénnte

man sich Gberlegen, um zu einer neuen Kultur beizutragen und auch Konflikte zu entscharfen.

12. Um die Vertrdglichkeit zwischen Fuf3- und Radverkehr zu erhéhen, sollten vor der Einfiihrung
der Begegnungszone Mafinahmen getroffen werden, mit dem Ziel, eine fahrradfreundliche
Grundstimmung zu erzielen. Wie kénnte eine derartige Offentlichkeitsarbeit aussehen (z.B.
Aktion ,,Gemeinsam auf der MaH(i“)?

Bei der Aktion ,Gemeinsam auf der MaHU“ geht es um das Langsamfahren, also Tempo 20 bzw.
Schrittgeschwindigkeit in der FuRgdngerzone. Das richtet sich nicht nur an Radfahrende, sondern auch
an Rollerfahrende, Skateboardfahrende usw. Ich denke, so etwas muss man regelméaRig machen auch
mit Bezirksvertretern. Man braucht immer wieder diese Erinnerung, dass das auch zum
Zusammenleben in einer GroRstadt gehort. Man muss Informationsveranstaltung regelmaRig machen,
auch wenn die Begegnungszone schon eingefiihrt ist. Aktuell gibt es sonst keine Kampagnen in
Begegnungszonen von uns. Wir begleiten gerade den Prozess rund um die Lange Gasse, wo gerade
eine Abstimmung bis 09. Juni lduft, wo es verschiedene Informationsveranstaltungen gibt. Eine

Kampagne zum Thema Begegnungszone gibt es aber nicht.

13. Manche Fufsgéngerzonen sind ja fiir den Radverkehr gedffnet. Welche Unterschiede sehen Sie
beziiglich der Vertrdglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen und der
Vertrdglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Fufsgéingerzonen?

Ich halte es fiir unsinnig, dass man Radfahren in der FuRgéngerzone wahrend der Lieferzeit verbietet.
Das ist etwas, was viele nicht verstehen. Ich glaube auch, dass die Einschrankung auf eine gewisse
Lieferzeit von nicht wirklich vielen verstanden wird, auBer vielleicht von ein paar Profis. Von

FuBgangern werden Radfahrer in Fullgdangerzonen nicht gerne gesehen. Viele finden, dass sie in der
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FulRgangerzone einfach diese Freiheit haben wollen, auf kein Verkehrsmittel achten zu mssen. Dieses
Gefiihl, jetzt muss ich auf mein Leben aufpassen, das ist etwas, was die Leute stresst. Man kann es
schon 6ffnen, wenn klar ist, dass dann Schrittgeschwindigkeit eingehalten werden muss, aber das ist
sehr schwer herstellbar. Das ist dann herstellbar, wenn ich eine ganz hohe FulRgangerfrequenz habe
und den Radfahrenden eh nichts anderes Ubrig bleibt. Wenn das nur locker benutzt ist, dann werden
Radfahrende keine Schrittgeschwindigkeit einhalten. Dann wird halt im normalen Tempo gefahren.
Die, die wirklich schnell fahren, das sind zum Gliick Einzelne, aber das wird als extrem unangenehm
wahrgenommen. Ich kenn auch Polizisten, die in der Innenstadt unterwegs sind, die auch Radfahrraser

stellen. Ganz abstellen wird man das aber nicht konnen.

14. Haben Sie Auflistungen von Beschwerden, die die Mobilititsagentur bekommt?

Wir haben eine Statistik dazu. Da kdnnen wir lhnen schon auslesen, wie viele Beschwerden es zu
Radfahrer-FuRgeherkonflikten gibt. Wir haben im Jahr etwa 1.000 Anfragen, 500 zum ZufuBgehen. Die
zum ZufuRgehen sind dann eher Radfahrerkonflikte. Radfahrer beschweren sich selten Uber

FulRganger, die ihnen im Weg herumlaufen.

Die Kronenzeitung hat heuer wieder das Thema Nummerntafeln aufgebracht und dann hat der Kurier
eine Umfrage gemacht. Das war dann gar nicht so eindeutig. Es haben durchaus Leute gesagt, dass sie
keine Probleme mit Radfahrenden haben. Die Stimmung hat sich in den letzten Jahren ein bisschen
beruhigt. Aber es kommt auf die Zielgruppe an. Fiir Senioren ist das schon ein Thema. Wobei man dann
auch wieder sagen muss, viele Senioren fahren am Gehsteig mit dem Rad. In Floridsdorf ist das Ublich,
dass dann am Gehsteig gefahren wird, weil sich die dann auch nicht trauen, auf der Fahrbahn zu fahren.
Es kommen jetzt viele E-Bikes auf. Das wird noch ein grolRes Problem werden. Das sehe ich wirklich
negativ. Die Kombination von Radfahren in Fullgangerzonen und Begegnungszonen in Kombination
mit E-Bikes sehe ich problematisch. Das sind eigentlich Motorrdader und auch das wird niemand
kontrollieren. Ich hab versucht, am Beginn meiner Tatigkeit ein Format einzufiihren, immer im
Friihjahr, wenn auch in den Medien immer diese Konflikte auftauchen, dass man da eine Aktion macht
regelmaRig zur Etiquette im Verkehrsgeschehen. Ich konnte mich damit aber nicht durchsetzen. Man
hat Angst gehabt, wenn man die Konflikte zu direkt anspricht, dass man sie dann dadurch noch mehr

verstarkt. Ich bin aber immer noch liberzeugt davon, dass es das braucht.

15. Haben Sie Tipps fiir die Befragungen vor Ort?

Ich glaube, wenn man in der Begegnungszone FulRgangern eine Frage zum Radfahren stellt, dann wird
man die Antwort schon ein bisschen verfilschen. Die ersten Fragen missen offener sein, z.B. was
gefallt Thnen an der Begegnungszone und was nicht. Erst dann sollte man auf das Thema Radfahren zu
sprechen kommen. Ich wage zu behaupten, wenn man die Leute ganz offen fragt, dass sie dann nicht
unbedingt aufs Radfahren kommen. Wenn man sie aber direkt auf das Radfahren anspricht, dann

werden sie sagen, dass sie das stort. Das wiirde ich einfach beobachten.
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Interview mit Michael Meschik

15.05.2017, Universitat fiir Bodenkultur Wien

1. Bitte stellen Sie sich in ein paar Séitzen vor!

Michael Meschik. Ich beschaftige mich seit 25 Jahren mit nichtmotorisiertem Verkehr und habe mich
auf den Radverkehr spezialisiert. Fiir FuBgeher ist die Planung unkomplizierter, die sind ja noch
anpassungsfahiger als Radfahrer. Momentan beschéaftigen wir uns auch mit der Trassierung von
Radverkehrsanlagen und mit Gesundheitsthemen. Wir sehen relativ groBe Probleme auf unsere
Gesellschaften zukommen. Es gibt Untersuchungen, dass Kinder (besonders junge Frauen — mit 17
Jahren nur mehr zu 5-7%) kaum noch die tagliche Bewegungsdosis von einer Stunde, die die WHO
empfiehlt, erflllen. Das heiBt, wir haben 90%, die sich nicht ausreichend bewegen. Deswegen ist es

mir auch ein Anliegen, die aktive Mobilitat — den nichtmotorisierten Verkehr zu férdern.

2. Unter welchen Bedingungen sollten zu Fufs Gehende und Radfahrende auf separaten
Verkehrsfldchen gefiihrt werden, wann ist eine gemischte Fiihrung méglich/sinnvoll?

Separate Verkehrsflachen sind dann anzuordnen, wenn beide Verkehrsarten nicht vertraglich sind.
Wann sind sie nicht vertraglich? Sie sind nicht vertraglich, wenn groRe Mengen, groRe Dichten
auftreten und groRe Geschwindigkeitsunterschiede, Richtungsunterschiede in der Bewegung, auch hin
bis zu verschiedenen Wegezwecken; sprich Freizeitverkehr ist mit Berufsverkehr relativ schlecht
kompatibel. Freizeitleute gehen eher spazieren und Berufspendler haben ein konkretes Ziel, das sie
verfolgen. Das ist so dhnlich, wie wenn Sie Kfz-Durchgangsverkehr durch Ortschaften haben, der in der
Ortschaft selbst kein Ziel hat. Das ist ein dahnliches Problem, nur auf einem anderen Niveau. Wann ist
eine gemischte Flihrung sinnvoll? Da gibt es etwas Literatur dazu. Das ist ja noch eine allgemeine Frage,
die hat noch nicht direkt mit der Begegnungszone zu tun. Sandra Hanzl (inzwischen verheiratete
Wegener) hat in ihrer Masterarbeit Videobeobachtungen in Fugangerzonen (Fuzos) angestellt. Es gibt
einige deutsche Literaturstellen, die von Verkehrsmitteldichten ausgehen und wir haben damals
versucht, aus einigen Dichteverhaltnissen ein Diagramm zu basteln, wann Radverkehr in Fuzos moglich
sein kann: Fulgeherdichte, Radfahrerdichte. Wir haben das auf, glaube ich, 5 m Streifenbreite
relativiert, also auf eine 5 m breite Fulgdangerzone mit Fulgdanger- und Radfahrermengen Uber eine
entsprechende Zeit, ich glaube 10 Minuten. In der Masterarbeit von Hanzl bzw. in der RVS 03.02.12
FuRgangerverkehr gibt es dieses Diagramm inzwischen. Es gibt auch Untersuchungen, die sagen, es
sollte ein FuBgeher so etwa 10 m? Platz haben, dann kénnen die Radfahrer dazwischen durch. Wenn
es dichter wird, ist es schwierig. Meine Meinung ist, dass man den Radfahrern durchaus auch eine
Eigenverantwortung zubilligen sollte. Die merken ja selbst, wenn es nicht mehr mit dem Fahren geht
und das ist so wie im Verkehrssystem generell, dass wahrscheinlich 90-95% der Leute verniinftig sind
und nachvollziehbar und vorausschauend agieren und dass wir bei allen Verkehrsmitteln 5%
Verhaltenskreative haben und fiir die dann Regulierungen erlassen werden missen. Was will ich damit

sagen? In einer FuBgeherzone, die sehr dicht begangen wird, sind die Radfahrer selber sehr vorsichtig
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und dann steigen sie sowieso ab, wenn sie nicht mehr fahren kénnen. Ab und zu gibt es einen Idioten,
der in hoher Geschwindigkeit durchfahrt. Das gibt es genauso auch im Kfz-Verkehr — allerdings mit viel

héherem Schadenspotenzial.

Probleme sind auch bei bestimmten FulRgeher- oder Radfahrergruppen zu erwarten. Dies sind
einerseits Senioren. Die sind sehr sensibel, weil sie schlecht héren und schlecht sehen. Das ist die
Gruppe, die sich normalerweise immer aufregt, dass sie von Radfahrenden fast zusammengefahren
wird. Wobei es immer relativ ist, was fast bedeutet. Das zweite Problem sind Kinder. Kinder haben ein
sehr spontanes Bewegungsverhalten. Man kann nicht davon ausgehen, dass ein Kind geradlinig seinen
Weg verfolgt, sondern wenn irgendwas Interessantes ist, schlagen sie 90 Grad-Ecken, weil Kinder sehr
unvorhersehbar Bewegungslinien zeigen. Radfahrer, die nachdenken, wissen das. Dann haben wir
noch eine Gruppe der Sehbehinderten bzw. der Blinden. Die haben auch grolRe Probleme mit den
Verkehrsarten, die sie nicht horen kénnen. Ob das jetzt die Radfahrer sind, die sie tiber ihr Gehor nicht
wahrnehmen kénnen und wo sie groRe Schwierigkeiten haben, wenn wer bei ihnen vorbeizischt. Die
Mobilitatsbeeintrachtigten haben nicht so grofSe Probleme wie die Sehbehinderten. Das waren so die

Griinde fur / gegen mischen. Diese zwei Fragen sind ja Antagonisten.

Was noch gegen eine gemischte Fiihrung spricht, ist Langsneigung. Der Radverkehr ist in hohem Malie
von der Langsneigung beeinflusst. Sie kennen das, bergauf ist es anstrengend. Ab 3% Gefélle kdnnen
Radfahrer ohne groRe Anstrengung abwarts 30 km/h erreichen. Dann haben Sie einen FuRgeher, der
mit 5-6 km/h unterwegs ist und einen Radfahrer mit 30 km/h, das sind mehr als 20 km/h Unterschied.
Geschwindigkeitsunterschiede sind immer ein Indikator fir Inkompatibilitdt, wo Sie dann bei groRen
Geschwindigkeitsunterschieden trennen missen. Das gilt fiir alle gemeinsam gemischten Flachen, also

auch fur Begegnungszonen. Die Geschwindigkeit spielt immer eine Rolle, auch beim Mischen mit Kfz.

3. Inwiefern profitieren Radfahrende von der Einfiihrung einer Begegnungszone?

Das ist nicht so einfach, bzw. kurz zu beantworten. Da gibt es auch eine Diplomarbeit von unserem
Institut von Florian Hofer. Dieser hat ca. ein Dutzend Begegnungszonen untersucht, die verschiedenste
Eigenschaften aufweisen. Grundsatzlich profitieren Nichtmotorisierte, also auch der Radverkehr von
geringen Geschwindigkeiten. Die Begegnungszone ist ja im GroRBen und Ganzen mit 20 km/h von Kfz
zu befahren, wobei das relativ schwierig ist. Da gibt es ja von Monderman, der Shared Space erfunden
hat, Hinweise, der sagt, man kann Shared Space, also den ausldandischen Vorganger unserer
Begegnungszonen, nicht Uber groRe Distanzen anordnen. Man kann einem Autofahrer einfach nicht
zumuten, (iber langere Distanzen sehr langsam zu fahren, wenn wir Autos haben, die heutzutage alle

um die 200 km/h Hochstgeschwindigkeit fahren konnen.

Fir Radfahrenden sind diese 20 km/h an und fir sich okay. Im Schnitt hat der Radverkehr eine
Geschwindigkeit von ca. 18-19 km/h. Die passen also ganz gut hinein. In Osterreich gibt es ja ein
Spezifikum, es gibt (laut StVO 1960 i.d.g.F.) auch 30 km/h Begegnungszonen. In der FSV und in dem
Ausschuss (iber InnerortsstraRen, wo wir an Richtlinien fiir Begegnungszonen in Osterreich gebastelt
haben, konnten wir das meiner Meinung nach nicht schliissig argumentieren. Es ist meiner Meinung

nach nicht méglich, zu sagen, wann 20 km/h und wann 30 km/h méglich sein sollen. 30 km/h sind
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meiner Meinung nach keine gute Option flr eine Begegnungszone. Ich hatte gerne gesehen, dass die
Begegnungszone mit 20 km/h beschrankt ist, weil Tempo 30 kann man an und fir sich als Tempo 30er-

Zone ausweisen, da braucht man keine Begegnungszone dafir.

Radverkehr profitiert schon von der Begegnungszone, weil im Mischverkehr ein &hnliches
Geschwindigkeitsniveau bei Kfz und Radfahrern besteht. Wenn viele FuRgeher auftreten, hat man das
gleiche Problem wie bei Mischen Rad-Ful3. Bei groBen Mengen gibt es Schwierigkeiten. Man hat immer
dann Probleme mit Mischen, wenn eine Gruppe mengenmaRig liberwiegt, sprich ein bis zwei FuRgeher
bei vielen Radfahrern und umgekehrt. Mit Kfz ist es ein dhnliches Problem. Wenn also eine

einigermaRen ausgewogene Verteilung herrscht, kann es ganz gut funktionieren.

Es gibt so Phanomene, dass wenn die FuBgangerstrome 50:50 in beide Richtungen gehen, kanalisieren
sich diese automatisch. In Osterreich sind wir eher im Rechtssystem, wenn Sie nach England kommen,
sind Sie im Linkssystem, das heif3t, das organisiert sich so ein bisschen. So geht das auch mit Radfahrern

und FuBgehern.

Das Profitieren des Radverkehrs von der Begegnungszone ist eher eine schillernde Frage, das hat
Florian Hofer auch festgestellt. Auch im Richtlinienausschuss haben wir das versucht, so ein bisschen
zu systematisieren. Die klassische Begegnungszone, da muss man auch ein bisschen unterscheiden, ist
eine platzartige Situation, die dann gut funktioniert, wenn man verschiedene Nutzungen,
Verkehrsstrome in verschiedenen Richtungen — auch querend — hat. Dann gibt es auch in der Richtlinie
und das haben wir auch fallweise. Leobersdorf wéare ein anderer Fall, wo es eine lineare
Begegnungszone gibt. Die haben irgendeine StraRe genommen, die nicht sehr breit ist und zur
Begegnungszone gemacht. Diese hat einen starken linear orientierten Durchzugsverkehr. Dort haben
es die FuRgeher relativ schwer, lber die Fahrbahn zu kommen, weil diese vom Kfz-Verkehr
monopolisiert wird. Das gilt auch fir den Radverkehr. Wenn der Radverkehr bei der Geschwindigkeit
durchschwimmt, okay, wenn es unterschiedliche Richtungen, Intentionen gibt, dann wird es schwierig.
Es ist schwer zu verallgemeinern. Eigentlich miisste man jede Begegnungszone individuell anschauen.
Nicht umsonst gilt es bei Kapazitatsfragen im Verkehrssystem grundsatzlich immer die
Voraussetzungen zu kldren. Normalerweise sind dies die Verkehrsmengen der verschiedenen
Verkehrsteilnehmer und die Geschwindigkeiten, vor allem vom Starksten. Wenn die
Geschwindigkeiten gleich sind, dann ist es gut. Wenn es groRe Geschwindigkeitsunterschiede gibt, sind

es normalerweise die Langsameren, die mit Problemen konfrontiert sind.

4. Welche Radfahrenden werden von einer Begegnungszone eher angezogen, welche eher
abgeschreckt? Glauben Sie, dass Alltags-Radfahrende Begegnungszonen mit hoher
Fufsgéingerinnenfrequenz eher meiden und schnellere Routen bevorzugen?

In der Praxis ist die Unterscheidung nicht mehr so einfach, wenn Sie eine Anlageform zur Verfliigung
stellen missen. Sie kdnnen nicht fiir jede Verkehrsart eine eigene Anlagenart zur Verfligung stellen,
schon gar nicht flir zwei verschiedene Radfahrergruppen. Die Begegnungszone ist ja im Prinzip ein
Mischsystem, wo alle dieselbe Flache nutzen. Das braucht normalerweise immer weniger Flache, als

ein Trennsystem, wo jeder seine eigene Verkehrsflaiche bekommt. Dies hangt dann auch damit
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zusammen, wie diese Begegnungszone ausschaut. Das heil3t, auch ein Mischsystem funktioniert nicht
gut, wenn es zu eng ist und man nicht die Moglichkeit hat, einander auszuweichen. Das ist individuell

unterschiedlich. Das wird auch sehr spannend, wenn Sie das versuchen zu verallgemeinern.

5. Sollen Hauptrouten des Radverkehrs durch Begegnungszonen fiihren?

Da erzdhle ich eine kleine Geschichte dazu. Die Mariahilfer StraBe in Wien, die im Zentrumsbereich
eine FuBgingerzone ist, und aus verschiedenen verkehrspolitischen Uberlegungen in den peripheren
Bereichen eine Begegnungszone, teilweise mit einem starken Gefalle Richtung Bellariastralie, ist zwei
Mal fiir die Goldene Speiche (Radfahrpreis fiir Wien von der Radlobby) nominiert worden, hat diesen
Preis aber nie zugesprochen bekommen. Der Grund ist, dass sie flr eine Hauptradroute als
Begegnungszone, noch dazu im Zentrum als FulRgdngerzone, nicht geeignet ist. Es wurde versdumt,
eine leistungsfahige Radroute parallel oder in ndchster Nahe zu fiihren. Deswegen ist die Mariahilfer

StralRe nie Gewinnerin der Goldenen Speiche geworden, sondern immer eine andere Stralie.

Die Geschichte beantwortet so ein bisschen die Frage. Die Begegnungszone ist eine Verkehrsanlage,
die ich dort machen wiirde, wo viele Ziele liegen und sozusagen menschliches Gewusel gewlinscht ist,
Interaktionen etc., aber sie ist wahrscheinlich nicht fiir den durchradelnden Verkehr gut geeignet. Es
gibt immer wieder kritische Stimmen, wenn Sie diese Boulevardblatter lesen, die gratis in der U-Bahn
herumliegen, da gibt es immer wieder Beschwerden von FuRgdngern und Radfahrern gleichermalien,
dass das in der Begegnungszone in der Mariahilfer StrafSe nicht gut funktioniert, aber im GroRen und

Ganzen geht das aulRerhalb der Spitzenbelastungszeiten ganz gut.

Ich hab von der mittleren Geschwindigkeit, 18, 19 km/h, gesprochen. Auch von der Dimensionierung
von Verkehrsanlagen, die normalerweise mit einer 85%-Geschwindigkeit arbeiten. Wenn man das fir
den Radverkehr heranzieht, ist man sicher nicht bei 18, 19 km/h. Ich habe jetzt gerade wieder eine
Beobachtung gehabt am Donauradweg im Bereich Korneuburg, wo ich wohne. Das ist auch eine
Masterarbeit (Holub), die jetzt fertig wird. Die Stadt Korneuburg hat am Donauradweg einen
kombinierten Geh- und Radweg gebastelt, etwa 2,5 m mit einem halben Meter Schutzstreifen. Aus der
naheliegenden Zahlstelle Langenzersdorf kdnnen wir im Wesentlichen ableiten, dass pro Jahr auf
diesem Donauufer 300.000 Radfahrende auftreten und an Spitzentagen etwa 2.000. Da habe ich eine
Masterarbeit auf der anderen Seite, auf der Klosterneuburger Seite, wo Jahresganglinien vorliegen.
Fiir 2.000 Radfahrer am Tag ist ein 2,5 m Geh- und Radweg mit Fulgehern im Bereich der Rollfdhre
einfach nicht geeignet. Dort haben wir verschiedene Geschwindigkeitsgruppen: die Familienradler mit
Kind und Kegel, die relativ langsam unterwegs sind, die Alltagsradfahrer je nachdem deutlich schneller,
Freizeitradfahrer sind irgendwo dazwischen und die Rennradfahrer fahren eine mittlere
Geschwindigkeit von 30 km/h. Ich kann dort, auch wenn ich kein Gefille habe, Spitzen von 40 km/h
messen. Das heillt, Begegnungszone, wenn man die 20 km/h hernimmt, ist fir den zielgerichteten
Radverkehr nicht ideal. Da kann man die Geschwindigkeit, die man physisch fahren kann, nicht
realisieren. Dasselbe gilt fir Radfahranlagen, die im Trennsystem neben der Autofahrbahn gefiihrt
werden. (Geh-)Radwege, wo bei jeder Radfahreriberfahrt das Geschwindigkeitsniveau auf 10 km/h

Annaherungsgeschwindigkeit runterrelativiert wird, sind keine idealen Radverkehrsanlagen. Also auch
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die Begegnungszone ist im ErschlieBRungsbereich und im Zielbereich, wo ich einkaufe, wo ich
Gastronomie habe, wo ich Leute treffe etc. supertoll, aber niemals als Hauptradroute. Ich wiirde eine
Hauptradroute lieber in einer Tempo 30-Zone haben, wo wir wissen, die Kfz-85%-Geschwindigkeit
betragt 45-47 km/h (Ergebnisse aus Graz). Das Geschwindigkeitsniveau kdnnen schnelle Radfahrer
auch mithalten. Da sind sie gut aufgehoben, aber die Begegnungszone ist einfach keine Anlage, wo der

Radverkehr sagt, das wiinsche ich mir jetzt. Man kann damit leben, aber es ist nicht ideal.

6. Eine Begegnungszone ist eine Strafse, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch
Fahrzeuge und FufSgéngerinnen bestimmt ist. Widerspricht dies nicht dann eigentlich dem
gewlinschten Prinzip der Trennung von Radfahrenden und zu Fuf8 Gehenden?

Ich kann es den FuBgehern und dem Fahrzeugverkehr nicht verleiden, dass sie sich so verhalten, dass
FuRgeher eher am Rand gehen und Fahrzeuge in der Mitte fahren, weil wir sind das seit mehr als 50
Jahren gewohnt. Es gibt die Vorschriften, dass sich der Fahrzeugverkehr wesentlich in der Mitte der
Fahrbahn bewegt und dass die zu Fus Gehenden sich eher am Rand aufhalten, das sind die gewohnt.
Die haben auch die Geschafte dort, die Auslagen etc. Das macht auch Sinn, dass, je schneller ein
Verkehrsmittel ist, desto eher fahrt es in der Mitte einer offenen Flache, weil es dann ganz einfach
bessere Sichtweiten hat und man besser reagieren kann. Das spricht ja auch gegen die Nutzung des
Radverkehrs in Trennsystemen auf Radwegen, die irgendwo so am Rand gefiihrt werden, wo die

Sichtbeziehungen so schlecht sind, dass ich auch keine Wunschgeschwindigkeit realisieren kann.

Die Frage ist schon teilweise beantwortet, das hangt davon ab, wie die Verkehrsverhaltnisse dort sind,
wie das Nutzungsgefiige ist. Ich wiird sagen, mein Bild von Verkehrsberuhigung ist eher so, dass ich
mit groRer Siedlungsdichte ein Mischsystem habe, geringe Geschwindigkeiten im Kern einer Siedlung
und dann nach auen wird es immer schneller, dann muss man eher trennen. Das Interessante ist
auch, dass mir das Prinzip von Shared Space und auch das theoretische Prinzip der Begegnungszone
sagen, man ordnet eine einheitlich gestaltete — eher homogene Flache — an, die alle in kooperativem
Miteinander nutzen. Das ist der Wunsch ans Christkind, das ist die Theorie. Wenn Sie sich realisierte
Begegnungszonen ansehen, dann sehen Sie, dass diese alle relativ komplex gestaltet werden. Es wird
abgepollert, damit die Autos nicht Gberall parken, die diirfen ja nur auf gekennzeichneten Flachen
parken, halten sich aber eher nicht an diese Vorgabe, es wird mit Blumentrégen und Baumreihen
zoniert. Das heiBt, es ist die Realitdt eigentlich nie das, was die Theorie von der Begegnungszone
fordert. Also ganz selten finden Sie eine umgestaltete Flache, die an und fiir sich gut ware, wenn dort
die Lenker von Fahrzeugen ein bisschen verunsichert sind, sich nicht genau auskennen, wo es
weitergeht. In der Praxis werden dann wieder eine Art Fahrstreifen oder Korridore ausgewiesen mit
Pollern oder Streifen. Selbst das Blindenleitsystem hat in manchen Begegnungszonen dann so eine
Funktion wie die Abgrenzung von Fahrflaichen und Parkstreifen etc. Das heifSt, das ist eine sehr
komplexe Geschichte und widerspricht dann eigentlich der Theorie dieser Mischflache. Die
Begegnungszone ist in Osterreich seit 2013 in der StVO, man hétte solche Dinge schon frither mit dem
Instrumentarium der Verkehrsberuhigung gestalten kdnnen. Man hatte dann halt nur eine Tempo-20-
Tafel hinstellen missen. Der Unterschied zur Begegnungszone ist aber schon, dass in der

Osterreichischen StVO im GroRRen und Ganzen drinsteht, dass die FuRganger auf der Fahrbahn nichts
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verloren haben. Das ist der einzige wesentliche Unterschied und in der Begegnungszone steht
ausdricklich drin, da diirfen FuRgeher die Fahrbahn nutzen. Sie diirfen aber nicht behindern. Sie
dirfen andererseits nicht von anderen Verkehrsteilnehmern gefdahrdet oder behindert werden. Das
heillt, man hat versucht, diese Hackordnung, die wir auf die Macht des Starkeren in der StVO verankert
haben, ein bisschen hin in Richtung Gefahrdungshaftung aufzuweichen. Das ist ein Grund, warum ich
mich immer gegen Shared Space in der klassischen Form ausgesprochen habe. Die Leute, die am
Anfang Shared Space gemacht haben, haben gesagt, das ist ganz einfach, eine umgestaltete Flache und
alle werden miteinander kooperieren. Trotzdem ist es in der Osterreichischen StVO so geregelt, wenn
als einzige Geschwindigkeitsregelung nur eine Ortstafel besteht, gilt dort Tempo 50 und es haben sich
FuBgeher und Radfahrer nicht auf dieser Flache aufzuhalten. Das heiRRt, dieses kooperative
Miteinander funktioniert dann nicht, wenn eine Gruppe sagt, ich darf hier 50 km/h fahren und das tue
ich jetzt auch. Dann missen die FuRgeher auf die Seite hiipfen. In Deutschland und noch starker in
Holland habe ich das Prinzip der Gefahrdungshaftung. Das heilt, dass der Starkere auf die
Schwéacheren Ricksicht nehmen muss. Das geht nach meinen Informationen sogar so weit, dass im
Falles eines Unfalls die Lenker von Fahrzeugen beweisen mussten, dass die alles erdenkliche getan
haben, um diesen Unfall nicht stattfinden zu lassen. Das ist ein bisschen diametral zu dem, was in
unserer StVO steht. Jetzt steht es schon auch drinnen, ein bisschen so Ansatze, wie, dass der Starkere
auf den Schwacheren Ricksicht zu nehmen hat. Die Begegnungszone hat ganz klare
Verhaltensvorschriften, eben diese Riicksichtnahme. Shared Space hat (in Osterreich) keine
Verhaltensregeln definiert gehabt. Das heillt, meiner Meinung nach ist es fahrlassig, Shared Space
anzuordnen, auBer man schreibt hin, Tempo 20 und FulRganger diirfen das und das. Aber das hat

niemand gemacht.

Ich will den Fragen nicht ausweichen, aber das ist so unterschiedlich, je nachdem wie das gestaltet ist.

Es ist Begegnungszone nicht gleich Begegnungszone. Es gibt ganz unterschiedliche.

7. Fiihlen sich zu Fufs Gehende in der Begegnungszone durch Radfahrende gestért? Bzw.
umgekehrt: sind Radfahrende genervt, wenn zu Fufs Gehende, die Strafie jederzeit queren
kénnen?

Ich glaube, dass Radfahrende mit zu Full Gehenden relativ wenige Probleme haben. Wir wissen aus
der Unfallstatistik, dass der Hauptunfallgegner von den Nichtmotorisierten immer der Pkw ist, weil der
so haufig ist. Es war ganz interessant, Petra Jens hat vor zwei Wochen in der Wiener Zeitung ein
langeres Interview gegeben, weil es in Wien wieder ein paar schwere Fullgangerunfalle gegeben hat.
Da hat sie auch betont, dass es eigentlich keine getéteten FulRganger in Tempo 30-Zonen oder darunter
gab. Alle Unfélle, wo FuRgédnger getotet wurden, sind bei Tempo 50 passiert. Hier sind wir wieder beim

Thema Geschwindigkeitsunterschiede.

Das Berner Modell ist ein Konzept mit Mittelstreifen, wo man versucht eine gemischte Verkehrsflache
zu definieren. Es gibt Untersuchungen, dass so ein Berner Modell auch fiir die Leistungsfahigkeit des
Kfz-Verkehrs Zeitvorteile bringt, im Vergleich zu Lichtsignalanlagenregelungen oder Schutzwegen, weil

es eine Anhaltepflicht vor einem Schutzweg gibt und weil es die Benutzungspflicht von 25 m links und

213



Diplomarbeit | Vertraglichkeit von FulR- und Radverkehr in Begegnungszonen | Viktoria Marsch

rechts gibt. Das heillt, man bilindelt die FuRgeher und dann miissen die Fahrzeuge stehenbleiben.
Wenn man aber eine Mischflache hat, gibt es ein kooperatives Interagieren, das heiflt, die Fulgeher
schauen, wo ist denn das Auto, wo ist das Fahrrad. Der Verkehrsfluss ist kontinuierlich. Der FuBgeher
quert nicht vor dem Auto einen Schutzweg, das Auto muss nicht stehenbleiben, sondern der Lenker
geht ein bisschen vom Gas runter, der Fullgeher geht hinliber und das Kfz kann gleich weiterfahren.
Das spart Zeit fur alle. So glaube ich, funktioniert das auch zwischen Fulgehern und Radfahrern. Kein
FuBgeher wird, wenn er rechtzeitig einen Radfahrer sieht, unmittelbar vor diesem queren. Ich glaube,
dass die schon sehr kooperativ miteinander umgehen, vor allem, wenn man in der Begegnungszone
FulRgeher und Radfahrende hat, die dort einkaufen oder ein Lokal besuchen. Die haben es nicht sehr
eilig. Wenn aber eine Hauptradroute, z.B. ein Euro Velo, durch die Begegnungszone fiihren miisste, wo

dann halt Rennradfahrer auch auf ihrer Route fahren, dann habe ich mit Problemen zu rechnen.

Im FuBverkehr gibt es Untersuchungen, dass die Verkehrsgeschwindigkeit sehr stark zweckabhangig
ist. Da gibt es auch kulturelle Unterschiede. Wie wissen, dass Leute, die etwas erledigen miissen, in die
Arbeit fahren, einen Termin haben, grundsatzlich als FuBganger schneller unterwegs sind als Leute, die
bummeln gehen. Beim Radverkehr ist das ahnlich. Wir haben unterschiedliche Gruppen von der
Einstellung her. Die Rennradfahrer sind sportlich unterwegs, die haben auch 30, 40% weniger
Luftwiderstand als der normale aufrecht sitzende Radfahrer, da kann man 30 km/h im Schnitt fahren.
Tandems kommen noch dazu, die konnen auch sehr schnell fahren. Je nachdem welche Gruppen
auftreten, kann das Probleme verursachen. Aber wenn genug Platz da ist, die Sichtverhaltnisse
freigehalten werden, dann funktioniert das. Deswegen sollen ja auch die Sichthindernisse, also SUVs,
Vans nicht in Begegnungszonen parken, weil ja das Prinzip der Begegnungszone ist, dass man einander
sieht, um begegnen zu kénnen. Wenn die Sicht gut ist, dann wird es auch keine Schwierigkeiten geben,
aber das ist immer situationsspezifisch. Ich kann jetzt nicht sagen, in der Begegnungszone gibt es

grundsatzlich eine tolle Sicht, es gibt ganz unterschiedliche.

8. Wodurch wird die Vertrdglichkeit zwischen Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen
beeinflusst? (Breite, Dichte, Verhdltnis, Klima)

Ich sehe alle verschiedenen Verkehrsanlagen und auch die Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung
relativ offen. Ich wiirde nie sagen, dass ist jetzt ein Ortszentrum, da machen wir jetzt eine
Begegnungszone. Sondern, wenn es gewdnscht ist, dort Verkehrsberuhigung zu machen, muss man
mal schauen, wie die Verkehrsverhaltnisse sind, wie die Situation ist und dann kann man aus der
Toolbox an VerkehrsberuhigungsmalRnahmen alles Mdégliche rausnehmen. Da hat man vielleicht im
Zentrum die FuRRgangerzone, wo der Fahrzeugverkehr moglichst wenig zu suchen hat. Weiter draufSen
kann man Begegnungszone machen, dann Tempo 30, Tempo 50, Tempo 70 usw. Je weniger gemischt

wird, je mehr getrennt wird, desto mehr Platz brauche ich auch.

Man hat ein unterschiedliches Verkehrsklima, das ist auch etwas, was mit hineinspielt. Es gibt
einigermaRen objektive Grundvoraussetzungen, was die Leute dort wollen, welche Gruppen von
Personen mit welchen Zwecken das sind. Dann gibt es noch ein Verkehrsklima oder ein

Verkehrskolorit, das ist auch landesweit kulturell unterschiedlich. Wenn man zum Beispiel nach
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Salzburg schaut; Salzburg, hat Hanzl schon vor Jahren festgestellt, hat einen relativ hohen
Radfahranteil. Das Fahrrad ist Teil der Stadtverkehrskultur. In Wien ist das eher noch nicht so. Da haben
wir 4% der Wege Radverkehrsanteil, auch wenn die Stadtregierung oder die Radlobby jubelt, dass wir
7% der Wege haben. Im Stadtzentrum mag das stimmen, aber nach einem objektiven Verfahren sind
es eher 4-5%. Wir sind noch nicht tber eine 10, 15, 20%-Marke driber. Das heiRt, je weniger Radfahrer
in der Stadt oder in einer bewohnten Umgebung vorkommen, desto exotischer sind sie, desto weniger
kénnen die anderen Gruppen damit umgehen. Je mehr Radfahrer dort sind, desto leichter geht das. In
Salzburg hat Hanzl mit Videobeobachtungen festgestellt, dass die Radfahrer, wenn sie einem FulRgeher
begegnen, relativ nahe vorbeifahren, wenn die Begegnung mit Sichtkontakt von vorne stattfindet. Sie
haben deutlich groRere Abstande, wenn sie von hinten kommen. Das ist klar, weil der FuBRgeher die
Begegnung nicht sieht und erschrocken wird. In Graz haben wir dhnliche Radverkehrsanteile, da waren
die Abstdnde ein bisschen groRRer. In Wien wiirde ich mir erwarten, dass man als verantwortungsvoller
Radfahrer noch einen groRReren Abstand halt, weil die FulRgeher nicht damit rechnen. Das heil3t, man
muss auch das Lokalkolorit miteinbeziehen und man muss einmal schauen, wie das funktioniert. Man
kann dort, wo eigentlich kein Radverkehr vorkommt, nicht dieselben Kriterien Abstand, Dichte oder
andere Grundsatze anwenden wie dort, wo ich viel Radverkehr habe. In den USA, wo wir nur 15%
Nicht-MIV haben, also OV, FuR- und Radverkehr, herrscht ein dreiRigfach héheres Unfallrisiko fiir
Radfahrer als in Holland, wo man viel mehr Radverkehr hat. Also das sind lauter Dinge, die da auch mit
hineinspielen. Ich sage deswegen immer, wenn man vorhat, eine Begegnungszone zu errichten, dann

soll man auch mal im Probebetrieb schauen, ob das geht.

Stichwort Klima, Sie meinen das Verkehrsklima, aber sprechen wir iber das andere Klima bzw. das
Wetter wie Niederschlag etc. Wir haben die automatischen Zahlstellen der Stadt Wien ausgewertet.
Da haben wir auch das Wetter mit hineingenommen. In Wien ist der Radverkehr nicht so wirklich
etabliert. Da haben wir entdeckt, dass selbst bei sehr geringen Regenmengen, zum Beispiel an so einem
Tag wie heute, wo es einen halben Millimeter Niederschlag geben wird, der Radverkehr teilweise vollig
zusammenbricht. Das ist eine Zeiterscheinung, die ich immer wieder wahrnehme, zu meinem
Erstaunen. Wenn es ein bisschen regnet, gibt es eine Gruppe von Leuten, die ganz panisch Unterschlupf
sucht, weil der Regen sie offensichtlich auflost. Die Reaktionen, die wir haben, sind ein bisschen
unverhaltnismaRig. Das Wetter beeinflusst den Radverkehr in Wien sehr stark. In anderen Stadten, wo
es gleich viel oder mehr regnet, ist das egal. Es gibt aber eigentlich kein schlechtes Wetter, es gibt nur

falsch gekleidet.

9. Ab wann man von einem Konflikt zwischen Radfahrenden und zu Fuf8 Gehenden sprechen kann,
hdngt wohl auch von der jeweiligen Verkehrsfléiche ab. Wiirden Sie auch sagen, dass man einen
Konflikt auf einem Geh- und Radweg anders bewerten/definieren muss als in einer
Begegnungszone? Wann wiirden Sie von einem Konflikt zwischen einem/einer Radfahrenden
und einem/einer zu Fufs Gehenden sprechen? Ist die Anzahl an Konflikten zwischen Fuf3- und
Radverkehr in Begegnungszonen héher oder niedriger als auf anderen Radfahranlagen?

Es gibt eine eigene RVS zur Konfliktbeobachtung. Meines Wissens nach ist ein Konflikt nach zwei

Moglichkeiten definiert. Eine Definition ist, dass es eine Abwehrreaktion durch eine der beiden
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beteiligten Personen gegeben hat. Ohne die Reaktion ware es zu einer Kollision gegkommen. Oder wenn
ich Bewegungslinien habe, die sich sehr knapp kreuzen oder wo sich zwei Verkehrsteilnehmer

ungewollt sehr nah kommen und eine kleine Richtungsdanderung zu einem Konflikt gefiihrt hatte.

Es hat vor 15, 20 Jahren Bestrebungen gegeben, Konflikte zu analysieren. Die Idee damals war, eine
gefihrliche Situation zu beobachten, eine Ortlichkeit, von der man weil3, dass diese vielleicht gefahrlich
ist. Unfalle sind ja gllicklicherweise sehr selten, man muss ja lange Daten sammeln, bis man einen
Unfall beobachtet. Wenn dann gleichartige Unfille beobachtet wurden, kann man Rickschlisse
ziehen, warum diese passiert sind und dann kann man etwas verbessern. Die Idee ware gewesen, weil
Konflikte viel haufiger sind, ganz einfach Konflikte zu beobachten und aus den Konflikten dann
Hinweise auf die Unfallsituation zu bekommen. Diese Schlussfolgerung hat sich meines Wissens nicht
so einfach bewahrheitet, weil es nicht so ist, dass man sagen kann, dass man aus einer gewissen Anzahl
an Konflikten einen Unfall ableiten kann. Das heiRt, 100 Konflikte ergeben einen Unfall, kann man nicht
sagen. Warum? So sehe ich das zumindest, weil Konflikte nicht dieselben Probleme widerspiegeln
mussen wie Unfélle. Um es krass auszudriicken, wenn ich damit rechne, ein Problem mit anderen
Verkehrsteilnehmern zu haben, sprich z.B. rechtsabbiegendes Fahrzeug mit geradeausgehenden
FulRgeher, da weiR man, da habe ich potenziell Konflikte. Es muss aber nichts passieren, auller ich
mache das mit hoher Geschwindigkeit und die Fullgeher sind so abgelenkt, dass sie mich nicht sehen.
Wiirde jetzt ein FulRgeher vor Ihnen, wenn Sie mit dem Rad fahren, aus dem Baum fallen, dann wiirden
Sie dem reinfahren, weil Sie haben nicht damit gerechnet. Das heildt, ich glaube, dass die Unfalle

meistens dann passieren, wenn nicht nur einer einen Fehler macht, sondern vielleicht zwei.

Ich kann Ihnen nicht wirklich fundierte Sachen bieten, wo es jetzt welche Konflikte gibt, ich bin kein
Verkehrssicherheitsexperte. Das ist situationsspezifisch. Pfleger publiziert viel Gber Eye-Recorder, also
wo die Leute hinschauen, wenn sie sich einer Situation ndhern. Jetzt hole ich wieder ein bisschen aus,
aber es nutzt nichts. Ich schaue mir z.B. nie Nachrichten im Fernsehen an, weil ich allen Ernstes der
Meinung bin, dass ich im Fernsehen gefilterte Informationen bekomme, weil das Fernsehen Sachen
zeigt, wo sich etwas bewegt, wo etwas explodiert, wo man irgendetwas AuRergewdhnliches sieht. Das
sind meiner Meinung nach nicht die wichtigen Dinge, die passieren. So ist es auch bei der
Blickzuwendung, bei der Aufmerksamkeit. Wo schauen wir hin? Da gibt es Manner-Frauen-
Unterschiede, Manner schauen teilweise auf ganz andere Dinge als Frauen. Wenn ich in einer
Verkehrssituation bin, schaue ich dort hin, wo etwas auffillig ist, wo sich etwas bewegt. Ich zitiere
Cerwenka, welcher auf der TU Wien eine Zeit lang unterrichtet hat. Er und Studierende waren bei einer
Exkursion unterwegs, haben sich eine Verkehrsberuhigung angeschaut. Dann fahrt ein Ferrari vorbei,
alle drehen sich um. Der ist nicht relevant fiir die Verkehrsberuhigung, fallt aber auf, macht viel Larm,
das schaut man an. So glaube ich, geht das auch mit der Aufmerksamkeit, mit den Konflikten. Ich glaub
auch, gerade bei den Verkehrsunfillen, gerade wenn motorisierte Fahrzeuge involviert sind, dass es
einen viel groReren Anteil an Ablenkung gibt, als die Leute zugeben. Sie wissen, Navi, telefonieren,
Smartphone, SMS, ich habe sogar schon Motorradfahrer gesehen, die SMS geschrieben haben. Ich
glaube, dass die Ablenkung ein sehr grolles Problem ist. Wenn sich die Leute darauf konzentrieren,

geht das.
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Es gibt Bestrebungen, dass die Blindenverbdnde darauf pochen, dass Elektrofahrzeuge einen Larm
machen, mit dem Argument, das ist ja nicht ganz falsch, dass die Blinden auf das Gerdausch angewiesen
sind, um abschatzen zu konnen, was auf sie zukommt. Das Problem ist aber, dass von der rechtlichen
und auch von der ethischen Situation der, der im groReren Fahrzeug drinnen sitzt, eigentlich auf den
FulRgeher Riicksicht nehmen misste. Ich kann ja nicht von einem FulRgeher verlangen, dass der hort,

dass da irgendwas deutlich horbar heranrast und auf den dann Riicksicht nehmen muss.

Ob die Verkehrssicherheit in Begegnungszonen hoher oder niedriger als in anderen Radfahranlagen
ist, ich kann nur sagen; wir wissen, dass das auch sehr stark mit der Erwartungshaltung
zusammenhangt. Ich bin ein deklarierter Gegner von schlechten Radverkehrsanlagen, vor allem auch
im Trennsystem. Je weiter weggerlickt die Radfahranlagen von der allgemeinen Fahrbahn ist, desto
schlechter werden sie. Die Sichtverhaltnisse sind schlecht. Ich kann auf einem Radweg, der an den
Hausfassaden entlangfiihrt, nicht 30 km/h fahren, so wie ich gerne mdchte, weil ich bei der ndchsten
Kreuzung nichts sehe. Ich werde auch von den Rechtsabbiegenden nicht gesehen. Da gibt es die zwei
Philosophien. Einerseits Radwege weit abriicken von der Kreuzung, damit der Rechtsabbieger diese 90
Grad Kurve schon genommen hat und dann rechtwinkelig wieder auf die Radfahranlage kommt. Das
halte ich fiir ziemlich sinnlos, weil der Kfz-Fahrer hat im Kopf das Rechtsabbiegen schon abgeschlossen
und steigt aufs Gas. Ich bin eher ein Fan von parallel gefliihrten Strémen. Ich behaupte auch, dass man
Rechtsabbieger, die links von einem geradeausfahrenden Radverkehr fahren, nie gleichzeitig fihren
sollte. Das muss man zeitlich oder organisatorisch trennen. Mit Lkw passieren die schlimmsten Unfalle.
Der Lenker sieht einfach nichts. Radfahrer und FuRgeher wissen einfach nicht, dass sich rechts vor dem
Lkw funf Leute verstecken kdnnen, weil die sieht der Lenker nicht. Es gibt auch komische Unfille
zwischen Radfahrern und FuBgehern. Wir haben zwei Mal Ring Rund untersucht, 10% der Unfille dort
sind zwischen Radfahrern und FuBgangern bzw. Radfahrern und Radfahrern, weil es einfach eine
schlechte Anlage ist, wo man die zwei Modi FulR-Rad im Gegenverkehr, mit Verschwenkungen, mit
kreativen Bodenmarkierungen so zusammenspannt, dass das einfach ab und zu schlecht ausgehen

muss.

Es gibt auch einen Klassiker bei den Unfallen. Ein FuRganger quert die Fahrbahn, links und rechts sieht
der FulRgeher eine Reihe parkender Fahrzeuge, quert diese parkenden Fahrzeuge, wahnt sich in
Sicherheit und dahinter ist der Radweg. Wenn ein Radfahrer mit hoher Geschwindigkeit vorbeikommt,
gibt es einen potenziellen Konflikt. Der FuBgeher hat im Kopf die Querung abgeschlossen und dann
kommt der Radverkehr daher. Mein Bestreben ist, Fus- und Radverkehrsfiihrung sollte logisch sein,
sollte vorhersehbar sein, damit man weil3, was auf einer Kreuzung auf einen zukommt. Wenn Sie sich
den Ring Rund anschauen, ein Drittel der Radfahrerunfalle in Wien sind am Ring Rund. Sie verbessern
ihn immer wieder. Aber da gibt es zum Beispiel den gemischten Geh- und Radweg und man hat es aber
nicht geschafft, in der StVO eine kombinierte Uberfiihrung iiber die Fahrbahn zu bekommen. Da muss
man die Verkehre immer aufsplitten. Man kommt auf einem gemischten Geh- und Radweg zu einer
querenden Stralle, darf aber nur auf einer FuRgeher- oder einer Radfahreriiberfahrt driiber. Man muss
das vorher aufzweigen, mit der Chance, dass dort 40% der Radfahrer sagen, mir egal, jetzt war ich
vorher gemischt, jetzt fahr ich auch gemischt driilber. Am Ring Rund ist auf ein paar

aufeinanderfolgenden Querungen einmal den Radverkehr links, einmal rechts. Der abbiegende Kfz-
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Lenker weil} nicht einmal, wer da jetzt fahren sollte und ob sich diese auch dran halten. Ich bin der
Meinung, Verschwenke vor einer Kreuzung sind hirnrissig, weil man nicht weiR, wie sich die Leute
verhalten werden. Ich hatte gerne gerade gefiihrt Linien, dass ich weiR, aha, da ist der Konfliktpunkt,
dort kann ich darauf eingehen. So geht das auch in der Begegnungszone. Eigentlich ist fir mich zu
erwarten, wenn die Begegnungszone die freie Wahl der Begegnungslinie zuldsst, dass die Radfahrer
und die FuBganger das machen wirden, was ich auch immer wieder empfehle als FulRganger im
Bereich von Radverkehr; keine Ecken schlagen. Nicht ausweichen, wenn Sie einen Radfahrer sehen.
Nicht auf die Seite hiipfen 5 m vorher. Sonst fahrt der in Sie hinein. Gehen Sie einfach lhre Linie weiter.
Ich nehme an, dass das die denkenden FulRgeher auch so machen. Der Radfahrer wird als Starkerer
und Schnellerer eher ausweichen als der Fullgeher. Ich sage den FuRgehern; weicht nicht aus. Mit Mal}

und Ziel natirlich. Fliinf FuRgeher nebeneinander sind auch nicht nett.

Ich kann lhnen nichts Gber die Anzahl an Konflikten in Begegnungszonen sagen, weil wir die
Begegnungszone noch nicht so lange haben, obwohl es sicher schon tiber 100 Begegnungszonen mit

ganz unterschiedlichen Anspriichen und Situationen gibt. Die sind alle unterschiedlich.

10. Stichwort Sicherheitsabstand: Radfahrende dringen bei sehr knappem Abstand in den
Sicherheitsraum der zu Fuf8 Gehenden ein. Was sind fiir Sie Mindestabstidnde fiir ein
reibungsloses Uberholen bzw. einer Begegnung (abhdngig von der Geschwindigkeit)?

Menschen sind unterschiedlich. Die Sicherheitsabstande, die Menschen gerne héatten, sind auch sehr
unterschiedlich. Wir kennen das auch aus der FuBgeher-FulRgeher-Begegnung. Es gibt Menschen, vor
allem bei Knoflacher zu lesen, die sehr geringe Abstande im personlichen Kontakt haben. Es gibt Leute,
die, wenn Sie mit denen reden, lhnen fast zu nahe kommen. Es gibt aber auch Leute, die groRen
Abstand haben wollen. Wenn man das soziologisch beobachtet, dann sehen Sie, dass z.B. auf Partys
manche Leute an die Wand gedrangt werden, weil die einen gréReren Sicherheitsabstand haben und
die weichen zuriick. So ist es auch im Rad- und FuRverkehr. Das ist individuell unterschiedlich. Selbst
ich als Radfahrer drgere mich gelegentlich, wenn ich mit meiner Frau gemitlich dahinfahre, wenn mich
ein Rennradfahrer mit 30, 40 cm Abstand Uberholt mit deutlich hoherer Geschwindigkeit. Wenn ich
irgendeinen Schlenkerer mache, liegen wir beide. Das ist individuell anders. So wie beim Autoverkehr,
wenn sie auf Autobahnen fahren. Es gibt Leute, die fahren ganz vorsichtig und es gibt Leute die
Uberholen mit einem halben Meter Abstand bei 130 km/h. Das ist das menschlich individuell
unterschiedliche Mal3. Aus Salzburg wissen wir, dass sich die meisten Leute im Begegnungsfall schon
etwas denken, wenn man einander sieht. FuBgehern auf Schutzwegen empfehle ich, schauen Sie dem
Autofahrer in die Augen. Wenn Sie Blickkontakt haben, dann haben Sie schon ein viel besseres
Verhaltnis, wenn Sie sehen, der sieht mich auch. Wenn Sie sehen, dass der Fahrer Handy spielt, dann
Vorsicht. Auch bei FuB-Rad ist das so eine Sache. Das hdangt auch vom Platz ab. Deswegen bin ich auch
eher ein Fan von gemischten Geh- und Radwegen, wenn man die Gberhaupt braucht, da kdnnen wir
jetzt auch lange diskutieren, als von den Zonierungen, die wir in Osterreich haben. Beziiglich
Strichmarkierungen; Fulgeher kiimmern sich nicht um Strichlinien. Ring Rund ist teilweise so
organisiert. Im Bereich vom Burgtor bis zur Universitdt am Innenring gibt es ein paar Alleen, einmal

dort, einmal da. Dann gibt es Verschwenke und einen Baum dazwischen und Touristen mit Fotoapparat
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schauen auf die schénen Gebdude, die schauen nicht auf den Boden. Je mehr ich zoniere, desto
schwieriger wird es fiir die, die sich regelkonform verhalten. FuBgeher sollten auch einmal respektiert
werden und einen Raum fiir sich haben, wo sie sich frei bewegen kénnen und nicht dauernd schauen
missen, ob sie da jetzt konnen oder nicht. Wenn Sie sich in einer Stadt wie Kopenhagen, wo viel
Radverkehr ist, als Fugédnger bewegen, dann kommen Sie schon drauf, dass immer, wenn Sie sich
bewegen, Sie auf Radfahrer achten missen. Die haben auch ganz andere Regeln fiir die
Haltestellenbereiche. In Kopenhagen gibt es viele Haltestellen, wo der Radweg direkt im Ein- und
Aussteigebereich ist. Der Bus kommt und die Radfahrer missen die Fahrgaste zu- und aussteigen

lassen. Das ist ganz normal.

Wenn gemischt wird, appelliere ich an die Eigenverantwortung. Gregor Stratil-Saurer von der MA18
hat bei uns eine Masterarbeit geschrieben und Radfahrstreifen untersucht. Er hat herausgefunden,
was auch die Deutschen herausgefunden haben. Sobald ich einen Streifen markiere, nehmen die
Abstdnde zwischen den konfliktbehafteten Verkehrsteilnehmenden ab. Das sieht man auch bei den
Autofahrern. Diese orientieren sich an Linien, die man ihnen gibt. Wenn ich genau auf der Linie fahre,
dann denken sich die, dann wird es schon passen, auf der anderen Seite wird schon Platz sein. Beim
Radfahrstreifen ist das genau dasselbe. Wenn man einen schmalen Radfahrstreifen macht, dann
fahren die genau an die Linie heran und denken sich, der wird schon breit genug sein. Wenn man
keinen Streifen hat, muss er selber denken, wie viel Abstand er halt. Deswegen haben wir in Wien
groRe Probleme seitens der Radlobby und auch ich versuche, immer wieder zu sagen, dass diese 1,50 m
breiten Radfahrstreifen, die neben parkenden Fahrzeugen markiert sind, kriminell schmal sind. Die
Richtlinie fordert ja einen ein Meter breiten Streifen als Verkehrsraum fiir die Radfahrer und die
FuRganger und dann sage ich, zu angrenzenden Nutzungen, die mir Probleme machen, brauche ich
Sicherheitsabstande. Also hat man einen Meter fiir den Radverkehr bei parkenden Fahrzeugen. So eine
Autotir geht schon mal einen Meter auf. Dann braduchte ich 0,75 m Sicherheitsraum. Dann sind wir
schon bei 1,75 m. Dann hat man links noch den FlieRverkehr, wo ich nochmal 0,5 m Streifen mehr
brauchte. Dann waren wir schon bei Streifen von 2,25 m. In der gleichen Richtlinie, die diese
Sicherheitsabstande fordert, steht, dass man gerne einen Radfahrstreifen neben parkenden
Fahrzeugen von 1,75 m hatte, 1,5 m gehen auch noch so gerade. Dann geht die Tiir auf und der
Radfahrer kann sich aussuchen, was er macht. Zwischen Autotiir und FlieBverkehr passt kein Radlenker

mehr. Radfahrer sagen, da flirchten sie sich, das ist gefahrlich. Es ist ja auch gefahrlich.

In der Begegnungszone glaube ich, wenn genug Flache ist, dass es lockerer funktioniert als auf
zonierten Bereichen, wo jeder sein Streiferl hat. Ich glaube, je mehr Platz ist, desto eher werden die
Radfahrer ausweichen, wenn sie denken. Ein Problem ist, wenn sie betrunken sind und nicht denken.
Es gibt betrunkene verantwortungslose Verkehrsteilnehmer, als FuBgeher kdnnen Sie am wenigsten
Schaden anrichten, Kfz-Lenker am meisten. Der Radfahrer ist irgendwo dazwischen. Der Radfahrer
kann auch einen FulRgeher schwer verletzen. Wir haben mal einen Toten in Wien gehabt. Ein Senior
tritt hinter Baumen hervor und kollidiert mit einem Radfahrer, fallt auf den Hinterkopf und ist tot. Das
ist schon Giber 15 Jahre her. Der Radfahrer hat Wien mal fiir ein Monat verlassen, weil es eine ziemlich

Hame gegeben hat, er konnte aber nichts dafiir. Wahrscheinlich nicht, vielleicht war er auch zu schnell.
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Ich habe schon gesagt, die Begegnungszone ist nicht so geeignet fiir eine Hauptradroute. Schnellwege
haben z.B. ganz andere Kriterien, 30 km/h etc. Von der Ideologie her muss man schon schauen, dass,
wenn man den Radverkehr fordern will, dem Radverkehr auch eine entsprechende
Wunschgeschwindigkeit ermdglicht. Das ist z.B. unfair, wenn Kfz auf der Ring-Fahrbahn 60 km/h fahren
und der Radverkehr fahrt auf den Nebenfahrbahnen und den Geh- und Radwegen mit Radiiberfahrten
mit 10 km/h Anndherungsgeschwindigkeit. Das ist keine Qualitat fir den Radverkehr. Da gibt es die
Radfahrer, die sagen, ich mochte auch weiterkommen, ich habe auch Recht. Die Autos fahren wie die
Wilden und ich muss auf die FuBgeher achten. Der Ring istimmer wieder ein Erlebnis zu befahren. Man
kann nicht so schnell fahren, was die Beine hergeben wiirden. Man muss mit Hirn fahren und da ist
man langsamer. Ideologisch argern sich dann manche und sagen, eigentlich ware viel mehr moglich.

Auf einem Fahrstreifen am Ring kénnte ich 30 km/h fahren.

11. Beziiglich Fragebogen vor Ort: Haben Sie Tipps, wie man das Verkehrsklima bzw. das
Sicherheitsempfinden abfragen kénnte?!

Wir machen sehr viele Befragungen. Sie missen sich einmal mehrere Dinge Uberlegen. Das eine ist,
was mochten Sie herauskriegen. Das ist eine ganz wichtige Sache. Auf das miissen Sie lhre Befragung
hintrimmen. Wenn Sie Fragen stellen, miissen Sie die Interpretationsspielrdume moglichst
ausschalten. Sie miissen die Frage so formulieren, dass alles Befragten wissen, was Sie wollen. Das
klingt jetzt banal, ist aber nicht so einfach. Das heif3t, Sie konnen die Leute nicht fragen, fiirchten Sie
sich vor viel Verkehr. Viel Verkehr bedeutet fiir den einen 20.000 Autos, fir den anderen fiinf Autos,
wenn er aus der Provinz kommt. Sie konnen die Leute schon fragen, wie sie sich fiihlen, dann missen
Sie aber ganz konkrete Fragen stellen und da fragen wir dann meistens mit so einer Likert-Skala ab.
Man stellt eine Behauptung auf z.B. in dieser Begegnungszone fiihle ich mich beim Radfahren sicher.
Das ist eine Behauptung. Dann gibt es halt die Antwortmaglichkeiten ,trifft voll zu’, ,trifft zu‘ etc. Da
diskutieren wir immer, ob wir eine mittlere Kategorie haben sollten. Das ist noch nie ausdiskutiert,
manchmal macht es Sinn, manchmal macht es keinen Sinn. Sonst bekommen Sie 70% weil3 nicht, das
ist immer gemitlich. Beziglich Verkehrsklima sollten Sie das Wohlbefinden fragen, das
Sicherheitsempfinden. Bei der Sicherheit miissen Sie auch aufpassen, nicht umsonst sage ich in meiner
Vorlesung, wenn ich mit FuBverkehr oder Radverkehr agiere, dann habe ich immer die
Verkehrssicherheit, die ist relativ easy und dann habe ich so etwas, wo es kein deutsches Wort gibt,
das ware die Security. Die soziale Sicherheit, ob sich die Leute dort flirchten. Was ist in der Nacht? Alle

Anlagen muss man nicht nur am Tag anschauen, sondern auch in der Nacht. Wie ist das ausgeleuchtet?

Noch ein Punkt, Gber den ich mit meinen Kollegen oft diskutiere ist der, dass man aufpassen muss,
weil wir uns auf akademischem Niveau bewegen. Sie denken sich viel dabei, ich denke mir viel dabei,
wir wagen ab, wir argumentieren. Das Verkehrssystem funktioniert aber zu grofRen Teilen, ich hatte
mal gesagt, zu zwei Dritteln, aus dem Bauch heraus. Das Bauchempfinden ist ganz schwierig. Meine
Frau sagt immer, wenn ich mich irgendwo aufrege, wenn wir unterwegs sind und ich frage mich, was
denkt sich der, sagt sie; gar nichts. Wenn sich jemand aus meiner Sicht vollig daneben verhalt, dann
soll man das nie der Bosartigkeit zuschreiben, sondern einfach dem Unwissen, der denkt sich nichts

dabei. Wenn mir einer auf der Autobahn auf sieben Meter hinten draufklebt, selbst, wenn er links
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vorfahren kdnnte, dann weiB ich nicht, was sich der denkt. Er ist unsicher, er gewinnt nichts, er ist nicht
schneller, er ist einfach dumm, er denkt sich nichts dabei. Dabei das Verkehrsklima abzufragen, ist
schwierig. Mein Tipp ist, Sie kdnnen sich nur lberlegen, was fragen Sie jetzt wirklich in kleinen Dosen
ab und moglichst konkret. Wir fragen viele Verkehrseinstellungen ab, das sind teilweise sehr
provokative Aussagen z.B. der Treibstoff sollte vier Euro pro Liter kosten und die Differenz zu jetzt
sollte fiir das und jenes verwendet werden. Das sind provokante Fragen und dann schauen Sie, was
die Leute dazu sagen. So kdnnten Sie das machen. Wenn ich in Masterarbeiten Befragungen mache,
sage ich denen immer, das dauert ein Monat bis wir so einen Fragebogen fertig haben. Zuerst braucht
man einmal die sachlichen Inhalte, was will man. Da gibt es Hauptthemen. Bei lhnen ware das
Verkehrsklima, Sicherheitsempfinden in Begegnungszonen. Welche Unterfragen waren da, wie
formuliert man die? Dann miissen Sie das mit ein paar Freunden, Bekannte, Studienkollegen einmal
testen, ob die das auch so verstehen oder so sehen, wie Sie das sehen. Dann muss man es drei Mal
umformulieren, weil einer sagt, ich hatte da an etwas ganz anderes gedacht. Zum Schluss kommt dann
das Layout. Wenn Sie das den Leuten zum Selbstausfiillen geben, miissen Sie immer zuerst einleitend

die Fragestellung machen und dann missen Sie die Detailfrage stellen.

12. Um die Vertrdéglichkeit zwischen Fuf3- und Radverkehr zu erhéhen, sollten vor der Einfiihrung
der Begegnungszone Mafinahmen getroffen werden, mit dem Ziel, eine fahrradfreundliche
Grundstimmung zu erzielen. Wie kénnte eine derartige Offentlichkeitsarbeit aussehen?

Die Politik geht davon aus, der Radverkehr ist ein Almosenempfanger, also dem geben wir auch ein
bisschen was, damit sie eine Ruhe geben. Ich bemiihe mich nach wie vor, volkswirtschaftliche
Kostenaspekte hervorzukehren, wo ich vor Jahren schon eine Masterarbeit gemacht habe, die dann
wildeste Beschimpfungen in der Presse, in den sozialen Medien hervorgerufen hat. Da haben wir
versucht zu rechnen, was bringt volkswirtschaftlich so ein Radkilometer und ein Kfz-Kilometer. Da ist
rausgekommen, sobald ich die Gesundheitsaspekte beriicksichtige, dass der Radkilometer positiv in
die Gesamtwirtschaft einzahlt und der Kfz-Kilometer rausnimmt. Es gibt Untersuchungen, TU Dresden,
die sagen, jedes Kfz in Osterreich wird mit 1.500 Euro pro Jahr subventioniert. Also so eine Art
Forderung, gratis parken etc. Ich pladiere, auch wenn man die Gesundheit mit hineinnimmt, dass man
den Leuten sagt, es hilft euch, je mehr Leute mit dem Rad fahren und das Auto stehen lassen, desto
besser ist das fiir alle. Von der Umweltqualitdt brauchen wir gar nicht reden innerstadtisch. Ich glaube
nach wie vor, dass eine Stadt wie Wien es sich auf Dauer nicht leisten sollte, noch immer den
Schwerpunkt auf die Autoerreichbarkeit zu setzen. Erreichbarkeit gut, aber warum muss man am Ring
auf einer Fahrbahn mit vier Fahrstreifen 60 km/h fahren? Und jetzt die Diskussion am Getreidemarkt,
einen Fahrstreifen abzwicken, das ist der Untergang des Abendlandes, das geht gar nicht und solche
Geschichten. Es ist aber nur logisch, dass wenn man vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr verlagert,

dass man sagt, jetzt braucht der nichtmotorisierte Verkehr auch einmal mehr Fahrstreifen.

Ein Problem bei der volkswirtschaftlichen Kostenrechnung ist immer wieder die Verkehrssicherheit.
Das ist schon richtig, bei einem Verkehrsunfall habe ich im Radverkehr eine vier Mal hohere
Wahrscheinlichkeit verletzt zu werden, als im Kfz. Na klar, im Kfz kann man mit 80 km/h in eine Mauer

fahren und Gberlebt. Wenn man mit 70 oder 80 km/h in einen FuBgeher oder Radfahrer fahrt, ist der
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mit grolBer Wahrscheinlichkeit tot. Deswegen hat man drei Mal so hohe volkswirtschaftliche Kosten
pro gefahrenen Kilometer aus der Sicherheitsproblematik als im Kfz-Verkehr. Das ist aber jetzt sehr
konservativ gerechnet. Das ist das Risiko, wenn man mit dem Auto oder mit dem Fahrrad fahrt. Wenn
ich aber frage, wo kommt das Risiko her? So weit sind wir noch nicht. FuRganger und Radfahrer, die
konnen eh alle ganz gut. Man hat das viel groRere Problem bei Kfz mit nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmern. Das sollte man nicht vergessen und die diirfen da ja auch tberall rein in der
Begegnungszone. Ich halte den FuB- und Radverkehr in Summe fiir nicht sehr problematisch. Ich
glaube, die kénnen ganz gut miteinander, wenn sie denken. Ein nichtdenkender Mensch, der sich
auslebt und nicht auf die anderen Riicksicht nimmt, ganz egal, welches Verkehrsmittel der benutzt, ist
immer ein Problem. Ich fahre jetzt seit 35 Jahren in Wien o6ffentlich. Ich beobachte auch meine
Studierenden usw. Ich habe so Probleme, dass der Egoismus zunimmt und dass die Leute nicht so
kooperativ sind, wie sie friiher einmal waren. Das kann die Erziehung sein oder eine Grundeinstellung.
Es gibt zum Beispiel immer wieder Leute, die eine Rolltreppe rauffahren und sobald sie oben sind,
bleiben sie dort stehen, wo sie sind. Dass da hinter ihnen auch noch hunderte Leute auf der Rolltreppe
kommen, ist ihnen egal. Oder vor der Universitdt; wenn es wieder so weit ist, dass man rauchen kann
vor dem Eingang, die stehen haufenweise vor der Tir, sodass die Tiire fast nicht aufgeht. Das spielt in
die Gesellschaft so auch mit hinein. Oder wenn ich am Bahnhof Handelskai ankomme, da stehen die
Leute wahnsinnig gerne an den Ecken, dort wo man zum Bahnsteig kommt, wo alle Leute herum
missen. Das ist ein Zeitgeist, den ich gerade sehe. Frither hat man den Leuten Tiren aufgehalten, man
hat versucht, anderen nicht im Weg zu stehen, weil man akzeptiert hat, dass die auch was zu tun

haben. Das kann lhnen da auch hineinspielen. Das ist aber sehr subjektiv, was ich da jetzt von mir gebe.
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Interview mit Dieter Schwab

29.052017, Café Hummel

1. Bitte stellen Sie sich und Ihre Tétigkeitsfelder in ein paar Séitzen vor!

Mein Name ist Dieter Schwab. Ich bin Obmann von walkspace — dem Osterreichischen Verein fiir
FuBgangerinnen und zugleich von walkspace Mobilitdt, einer Forschungseinrichtung fir aktive
Mobilitat und FuBgangerverkehr. Wir versuchen seit mehr als neun Jahren das ZufuRgehen in positiver
Form mit Konferenzen, Newslettern, Mitgliedschaften, FuRganger-Checks sowie dem Promoten von
Begegnungszonen unter die Leute zu bringen. Wir sind eine 6sterreichweite Lobby-Organisation fir

das ZufuBgehen.

2. Unter welchen Bedingungen sollten zu Fufs Gehende und Radfahrende auf separaten
Verkehrsfldchen gefiihrt werden, wann ist eine gemischte Fiihrung méglich/sinnvoll?

Es istimmer gut, gute Losungen zu finden, egal wie die aussehen. Sehr oft wird tberlegt, wo eigentlich
die Restflachen sind. Oft heildt es, alles andere ist schon klar, jetzt ist nur noch ein Stiick tiber und da
missen FuB- und Radverkehr auskommen. Dann geht es nur noch um die Frage, ob gemischt oder
getrennt. Das ist die erste Pramisse, die Schwierigkeiten bereitet. Zuerst muss man schon schauen,
dass man sozusagen einen ,fair space” hat, also eine faire Verteilung, auch etwas grofRraumiger. Dann
spielt schon die Erfahrung eine Rolle. Ich bin ja auch Radfahrer, ich bin nicht nur FuRganger, ich bin
auch Offi-Benutzer und Autofahrer, was gerade Sinn macht. Ich komme auch gerne voran beim
Radfahren, das ist klar, das ist auch wichtig, man steigt nicht gerne ab, man bremst nicht gerne. Solche

Routenfiihrungen habe ich gerne, wo das einfach nicht notwendig ist und nicht konflikttrachtig ist.

Es gibt aber auch Situationen, die nicht so starke FuRgidngerfrequenzen haben, wo man auch mit
raumlicher Nahe zum Fullverkehr eine Trennung gut machen kann. Manche neuen Radwege sind
baulich abgesetzt und mit einer guten Breite ausgestattet. Auch die Gehflachen haben eine groRe
Breite. Da wird es keine groBen Konflikte geben, maximal beim Queren. Wenn man die ersten Ideen
von Radverkehrsférderung in Wien hernimmt, die RingstralRe mit aufgemalten Strichen auf gleichem
Niveau, das ist eigentlich nicht okay. Auch wenn man sich bemiht, da zwischendurch Lésungen zu
finden, aber als Ganzes ist es fiir beide Seiten Stress. Das muss kein japanischer Tourist sein. Es reicht,
wenn man gedankenversunken aus dem U-Bahn-Aufgang rauskommt und vielleicht auch schon selbst
mit dem Fahrrad gestern dort gefahren ist. Man rechnet einfach nicht damit. Es gibt auch viele

Richtlinien dazu, da kann man schauen, dass man diese einhalt.

Die Mischung ist ja, wenn man jetzt zur Begegnungszone kommt, recht positiv, weil da ja nicht primar
die Mischung zwischen Rad- und FulRverkehr im Vordergrund steht, sondern man hat einen definierten
Raum, der neu und gut gestaltet ist und der auch eine gleichberechtigte Situation fir alle bedeutet,
egal ob Pkw-Lenker, Radfahrer oder FuRgadnger. In anderen Staaten gibt es sogar Vorrang fir den
FuBganger, das ist in Osterreich ja nicht der Fall. So gesehen ist das auch eine Form der Mischung, die

wahrscheinlich insofern erfolgreich ist, erfolgreicher als die FahrradstralRe, weil sie einfach sehr oft
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eingesetzt wird. Die gibt es mittlerweile in Osterreich iber 140 Mal. Davon sind 50 bis 60 sehr gute

Projekte.

3. Wiirden Sie die Begegnungszone eher zur getrennten oder zur gemeinsam genutzten
Verkehrsfléche zédhlen?

Das Wichtige ist vor allem, dass das Geschwindigkeitsniveau niedrig ist. Das ist das Entscheidende. Das
ist ja bei allen urbanen Situationen das Entscheidende und auch eigentlich bei allen Begegnungen.
Wenn das Geschwindigkeitsniveau sehr unterschiedlich ist, ist es immer arger. Das gilt fur alle
Verkehrsmittel. Das Zentrale ist, dass das Geschwindigkeitsniveau niedrig ist und dass man damit auch
einen Augenkontakt bzw. eine gewisse Ricksichtnahme hat. Man soll nicht das Geflihl haben, das ist
meine Bahn. Das ist auch gut, dass z.B. Radfahrer in verkehrsberuhigten Bereichen keine eigene Bahn
haben. Zum Beispiel fahrt der Bus vor dem Rad oder umgekehrt. Dann ist die Geschwindigkeit des
Radfahrers diejenige, an die sich der Bus anpassen muss. Es ist kein Hindernis, man muss nicht
Uberholen. Es gibt keinen Zwang fiir stressige Interaktionen. Die Begegnungszone ist gewissermalien
ein stressfreier Raum, wenn sie nicht zu Uberdimensioniert ist oder wenn die Leute das nicht

verstehen.

4. Inwiefern profitieren zu Fufs Gehende von der Einfiihrung einer Begegnungszone?

Ein Indikator, ob das gut funktioniert, ist ja nicht nur, ob iberhaupt FuRgéanger unterwegs sind, sondern
wichtig ist auch das flachige Queren. Es muss Ziele auf der anderen Seite geben. GeschaftsstralRen sind
ein gutes Beispiel, wo es verschiedene Lokalitdten gibt. Das kann auch im Sommer eine attraktive
Bepflanzung sein mit Banken rundherum, dann kann man wie am Kirchenplatz am Bankerl sitzen. Es
muss halt so dimensioniert sein, dass jeder Beniitzer akzeptieren kann, dass er da in einem
Sonderbereich ist, wo man sich auch besonders verhalten soll und eine gewisse Achtsamkeit an den
Tag legt, was sich links und rechts tut. Viele Elemente der Gestaltung sind sehr wichtig, neben dem
geringen Geschwindigkeitsniveau. Auch der Belag ist wichtig, wo gibt es eine Pflasterung, wo einen
Asphalt, wo gibt es Bepflanzungen. Auch die Md&blierung ist wichtig, da gibt es eine gewisse Fiihrung.
Begegnungszonen sind oft in Bahnen gefiihrt, dann weill man, es ist kein Platz sondern ein geteilter
Raum. Man muss am Anfang vielleicht auch eine Torsituation schaffen, nicht nur ein Schild am Anfang
hinstellen. Man muss auch gestalterisch wissen, aha, das ist jetzt anders und das andere ist jetzt zu
Ende.

5. Welche Begegnungszonen in Wien halten Sie fiir gelungen, welche fiir weniger gelungen?

Wir haben jetzt Uber einige Dinge gesprochen, die wichtig sind. Ein Kriterium ist, dass die
Begegnungszone offen fiir alle ist. Wenn das nicht wirklich lesbar ist, dass eine Begegnungszone
beginnt oder endet, dann ware das nicht so genial. Man kann auch beobachten, wie die Leute das
annehmen. Es gibt sicher einen Unterschied zwischen einer Begegnungszone auf der Mariahilfer

StralRe, wo viele diese zum Flanieren beniitzen, es genieRen, frei zu gehen. Dort ist ein gewisser
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belebter Charakter. Die ist nicht tot wie z.B. eine FulRgangerzone um 20 Uhr. Mit Gestaltung, mit

Pflaster, mit Banken, mit Brunnen etc. kann man das beleben.

Die Wehrgasse, die hat sehr viel Asphalt. Die ist hinoptimiert auf viele Stellplatze. Das ist eine
merkwiirdige Fliihrung, die ein bisschen willkirlich ist. Es fehlt in gewisser Weise auch die Moblierung.
Das ist auch eine Strale, die von Vorhinein nicht so ein Charakter ist, dass man sagt, da wechseln die
Leute permanent die StraBenseite. Da gibt es vielleicht flinf Hauseingdange auf jeder Seite und sonst
die FuBwege zum Auto. Zum Fahrradfahren ist es dort auch nicht so ideal. Das ist natiirlich auch
raumlich beengt und schwierig, weil es schlauchig ist. Die Stadt Wien wollte sicher einiges
ausprobieren. Ich kenne die genaue Historie nicht. Vielleicht war da auch Gegenverkehr gedacht und
dann ist man aus der Sicht heraus, Stellplatze zu optimieren zu einer Einbahnlésung gekommen, die
dann nicht immer den Geist einer Begegnungszone in sich tragt. Da ist die Mariahilfer StraBe vielleicht

die Ausnahme. Die hat auch in vielen Bereichen Einbahnen.

Die Begegnung lebt auch vom Autoverkehr. Die Begegnungszone beim Wiental (iber die Briicke ist gut
gegliickt. Da hat man zwar auch sehr kurze Abschnitte, aber man muss sich vorstellen, dass da friher
ein Handlauf war und es als FuRganger verboten war am Naschmarkt weiterzugehen. Man musste links
und rechts zu den Zebrastreifen und warten bis die Ampel griin zeigt. Das ist jetzt schon ein
Unterschied. Dass mit dem Wildparken ist wohl auch nicht so schlimm. Wenn da einer kurz stehen
bleibt und etwas erledigt, obwohl es eigentlich nicht sein soll, okay. Solche Dinge spielen schon eine
Rolle, aber das sind vielleicht dann eher italienische Platzverhéltnisse, wo man auch riskiert, dass man
ein Mandat bekommt. Wenn das ein groRer Brummer ist, der alle stért, wird das ohnehin nicht
akzeptiert. In Wien ist es so, dass man aus unserer Sicht viel mehr die Moglichkeit nutzen sollte, vor
Schulen und 6ffentlichen Gebauden Begegnungszonen anzuwenden. Das wird viel zu wenig gemacht.
Das Konzept kommt ja aus der Schweiz. Da gibt es drei Kategorien: 1. Zentren und Geschaftsstralien,
2. rund um offentliche Verkehrsmittel, 3. zentrale Gebdude oder Schulen, wo man eine gewisse

Qualitat erzeugen mochte. Da gibt es noch einiges zu tun.

Wir arbeiten aber noch an einer Evaluierung der Begegnungszonen, dann werden wir auch methodisch
mehr wissen. Da wird evaluiert, wie sich die einzelnen Verkehrsteilnehmer verhalten, wie die
Einstufung vorher/nachher ist, aber auch objektive Kriterien, z.B. ob das Geschwindigkeitslimit
eingehalten wird, auch Dinge, die in den RVS drinstehen. Einerseits werden wir Befragungen,

andererseits objektive Messungen durchfihren.

6. Fiihlen sich zu Fuf3 Gehende in der Begegnungszone durch Radfahrende gestért? Bzw.
umgekehrt: sind Radfahrende genervt, wenn zu Fufs Gehende, die Strafle jederzeit queren
kénnen?

Das ist nicht primar eine Frage von, welches Schild hangt vorne und hinten. Das ist immer von der
Realsituation abhangig. Es gibt ja auch FuRgangerzonen, die zu gewissen Uhrzeiten fir Radfahrer
geobffnet sind. Dort sollte man nicht drauf pochen, egal von welcher Seite man ist. Wenn zu viel
FuBgangerdichte ist, dann merkt eh jeder, es geht nicht mehr gut und man wird eher langsamer. Dann

ist man so langsam, dass man nicht mehr gut fahren kann. Dann ist es ratsam abzusteigen und zu
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schieben. Es ist dann effizienter, das Rad zu schieben und man will dem anderen auch nicht begegnen

und das Gefuhl haben, es sei unangenehm. Irgendwann ist die Schlangenlinie genug.

Das ist in Begegnungszonen bisweilen auch der Fall, aber wahrscheinlich nur in den extrem
frequentierten wie in der Mariahilfer Stralle zum Beispiel. Ich kann mir nicht vorstellen, dass auf der
Schleifmiihlbricke oder in der Herrengasse die FuBgeherdichte so hoch ist, dass ich nicht mehr Rad
fahren kann. Ich kenne Leute, die Parallelrouten nehmen, weil es in der Lindengasse auch einen
Radweg gibt. Manche Leute sagen auch, wenn ich zu Ful§ schnell vorankommen méchte, gehe ich auch
nicht die ganze Mariahilfer StraRe entlang, sondern auch vielleicht woanders. Mit dem Fahrrad hat
man aber auch weniger Ampeln in der Begegnungszone, in den Parallelstraflen hat man das sehr wohl.
Ich sehe die Dichte aber nicht als groRe Hiirde. Gerade in den Begegnungszonen, die bisher realisiert
worden sind, maximal punktuell auf der Mariahilfer Strafe, kommt man nicht Gber diesen kritischen
Punkt, wo man sagen miusste, jetzt ware es flr zwei Stunden besser, wenn kein Radverkehr erlaubt
ware. Das reguliert sich auch. Die Leute nehmen dann eine andere Stralse und fahren dann z.B. lber
die Gumpendorfer StraBe. Es existiert eine gewisse Ricksichtnahme. Ich habe mir das auch
konflikttrachtiger vorgestellt als es jetzt tatsachlich ist. Es geht alles ganz entspannt zu. Wenn die
FuRgangerdichte nicht so grol ist, dann kann ich mir vorstellen, dass dann einer schneller und flotter
fahrt und nicht so achtsam ist. Dann kénnen Konflikte auftreten. Wenn das aber kontinuierlicher
immer dichter wird, regelt sich das von selbst. Dann ist es noch davon abhangig, welcher emotionale
Typ man ist, ob man andere provoziert oder zuvorkommend ist. Das gibt es aber (iberall, selbst in

offentlichen Verkehrsmitteln.

7. In der Begegnungszone miissen zu Fufs Gehende in die Rolle der stindig Aufmerksamen
schliipfen, um mit anderen verkehrsteilnehmenden Gruppen gefahrlos interagieren zu kénnen.
Sehen Sie das auch so? Ist dies ein Qualitdtsverlust fiir zu Fuf8 Gehende (z.B. im Vergleich zur
Fuf3gdngerzone)?
Es ist ja nicht ganz so. Radfahrer sollten ja auch zu Fassaden Abstand halten und den Bereich, der zum
Rollen und Fahren gedacht ist, benlitzen. Zwischen Schanigarten und Hausmauer sollten sie ja nicht
fahren. Es ist eine gewisse Logik da und in der StVO steht auch, dass die Fahrzeuge, also auch die
Fahrrader, nicht die Bereiche entlang der Hausfassade benutzen sollten. Wenn das nicht so gut
funktioniert, versucht man es mit Moblierungen oder mit Bepflanzungen nachzujustieren. Es wird auch
in den Medien manchmal so dargestellt, als Zone, wo alles erlaubt ist. Das stimmt ja nicht ganz. Es
sollte ein gleichberechtigter, riicksichtsvoller Umgang gepflegt werden. Es ist schon ein gewisser
Bereich, wo man nicht so auf sein Recht pochen kann wie woanders. Der Vorteil ist, dass man als
Radfahrer nebeneinander fahren kann. Hier kénnen die Leute das Nebeneinanderfahren in einer

chilligen Art praktizieren, ohne die anderen zu belastigen.

Manchen Menschen ist jedoch nicht bewusst oder klar, dass sie z.B. dltere Menschen erschrecken
kénnen. Wenn man von hinten oder schragt kommt oder vielleicht der Schatten zuerst kommt, da

erschrecken manche Menschen. Das kann soweit filhren, wir sehen das auch bei den FuRgangerchecks,
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dass Menschen das nachste Mal daheim bleiben, weil ihnen das zu viel Stress ist. Oder sie bendtigen

eine Begleitperson. Das ist oft den Menschen nicht klar.

8. Wie gut oder schlecht ist das Klima zwischen zu Fuf$s Gehenden und Radfahrenden in Wien
allgemein bzw. in Begegnungszonen speziell?

Ich bin selbst ein begeisterter Radfahrer, schon seit mehreren Jahrzehnten, bevor das ganze vor etwa
15 Jahren ein bisschen moderner bzw. hip geworden ist. Es ist ja auch gesund, wenn man sich etwas
Gutes tun will. Auch das ist ja dazugekommen, das finde ich auch ganz wichtig. Es ist auch wichtig, so
wie es in Wien stattfindet, das Netz zu verbessern. Jede Einbahnoffnung ist wichtig. Das sind die
Kapillaren, da kommt man Gberall hin und muss nicht halb legal (iber den Gehsteig rollen. Das nimmt
auch viel von den Konflikten weg, wenn man auf der Fahrbahn auch offiziell fahren darf. Auf der
anderen Seite wird es sehr unterschatzt, wie viele Leute zu FuR gehen, auch kurze Strecken. Ein paar
einzelne Radrowdies konnen sehr viel Unmut erzeugen, was von den Medien auch aufgeblasen wird.
Da gilt es drauf Riicksicht zu nehmen. Ansonsten ist es, glaube ich, sehr chillig und entspannt. Ich glaub,
dadurch, dass die Stadt auch schaut, dass es in allen Gratzeln Gebietsbetreuungen gibt und offizielle
Koordinatoren eingesetzt werden, dass das sehr gut funktioniert. Es kann aber auch sein, dass
Autolobby-Leute indirekt Feuer schiiren. Das geht vielleicht (iber den Umweg, ohne dass das wer
zugibt. Manchmal ist auch in der Kommunikation Ungeschick dabei. Man miisste bei Projekten, wo es
Gegner gibt, gemeinsam als Ful3- und Radverkehr auftreten. Auch Radfahrer sollten manchmal sagen,
der FuRganger sollte Vorrang haben, Flachen fir FuBganger sollte es auch geben. Ich verstehe das
auch. Am Graben z.B. zu gewissen Uhrzeiten ist der FuRverkehr so viel starker geworden. Da wdre es
nicht super, wenn Radfahrer auch noch durchfahren kénnen. Querungsstellen fiir den Radverkehr
reichen. Wenn man dann wirklich zum Stephansplatz méchte, dann muss man halt sein Rad 20 m
schieben. Das finde ich auch okay. Der Radverkehr ist in Wien aber sicherlich nicht so stark
angestiegen, dass es ein extrem groRes Thema sein kénnte. Es ist auch noch weit entfernt, auch wenn
es viele Fahrradorganisationen fordern, dass man 4-5 m breite Bahnen braucht, damit Radfahrende
von A nach B kommen. Wenn das massiv gefordert wird, ohne mit dem FuBverkehr gemeinsam zu
agieren, dann konnten die Stimmen auch gegen die Radfahrer kraftig werden. Im Vergleich mit

anderen Stadten ist es ein geringeres Thema.

9. Was bedeutet fiir Sie Vertrdglichkeit unter verkehrsteilnehmenden Gruppen bzw. wann ist die
gemeinsame Nutzung einer Verkehrsfidiche vertréglich?

Ich mochte mit einem Bild anfangen. Wir haben einmal eine FuRgangerkonferenz in Graz gemacht. Da
war unter anderem ein Blindenvertreter da. Der hat erzahlt, dass er selbst und andere Leute auch aus
dem Verband aus der landlichen Steiermark nach Graz gezogen sind, weil sie hier ein Leitsystem haben
und sich im ganzen Stadtraum fortbewegen kdonnen. Das ist ja unglaublich. Andere gehen wegen des
Jobs wohin, weil die Stadt schon ist oder wenn sie eine Beziehung haben. Diese Menschen hingegen
ziehen in die Stadt, damit sie einfach von A nach B kommen. Dieses Bild zeigt, was moglich sein muss.
Wenn ich nicht mehr gewahrleisten kann, dass Leute, die andere Bediirfnisse haben als die Mehrheit

der Bevolkerung, gut zurechtkommen, dann muss man (iberlegen, wie man das anders planen kann.
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Die Mariahilfer Stral3e hat ja auch einige Querungen fir Blinde mit Ampelsteuerung. Ich habe das noch
nie in Betrieb gesehen. Aber die Verbdande stimmen so einer L6sung nur zu, wenn es zumindest die
Moglichkeiten gibt, diese zu queren. Wenn ein Radfahrer eine Person mit Blindenschleife sieht, dann
wird dieser in 99,9% der Falle einen respektvollen Umgang haben. Dabei ist auch die Prozessgestaltung
sehr wichtig. Wahrend des Prozesses der Umgestaltung werden ja viele Leute an einen Tisch gebeten

und diese Personen muss man auch integrieren. Taktile Systeme sind mittlerweile schon Standard.

Ein Zukunftsthema ist, dass die meisten Menschen nicht blind werden, sondern fehlsichtig z.B. eine
Farbfehlsichtigkeit oder Sehverzerrungen haben. Diese Leute wollen auch gerne rausgehen. Ein Thema
ist, wie man mit Kontrasten jemanden fihren kann, nicht nur Uber taktile Systeme. Gerauschlose
Fahrzeuge sind natirlich auch ein Thema. Der Vorteil ist primar riesengroR. Der Verkehrslarm ist ja
sehr heftig. Ich bin selber oft erstaunt, wenn plotzlich ein E-Taxi auftaucht, wie leise dieses ist. Das

Thema der Sinne muss man in den Griff bekommen. Ich bin aber optimistisch, dass das klappt.

10. Wodurch wird die Vertréglichkeit zwischen Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen
beeinflusst? (Breite, Dichte, Verhdltnis, Verkehrsklima)

Beide Seiten ziehen sich wechselseitig an. Wenn irgendwo viele FuBRgédnger sind, dann sind Radfahrer

nicht weit, weil es attraktiv ist. Das gilt natlrlich auch umgekehrt. Dies ist der Fall, wenn die Distanzen

nicht so groR sind. Manche kommen vielleicht mit dem OV und gehen ein Stiick. Andere verzichten

vielleicht auf den OV und nehmen das Fahrrad. Da gibt es sehr viele Gemeinsamkeiten.

Das Alter spielt vielleicht auch eine Rolle, natirlich auch Dichten und Frequenzen. Wenn da zum
Beispiel ein Altersheim ist mit hoher FuBgédngerfrequenz, dann sollten die Radfahrer schon auf der
anderen Seite vorbeigefiihrt werden. Welche Situation in der Begegnungszone auch immer auftritt,
man soll darauf addquat reagieren. Man muss respektvoll und vorsichtig auf mitunter Giberraschende

Einzelbegegnungen reagieren. So lange das gewahrleistet ist, ist das schon okay.

Die Begegnungszone ist vielleicht nur vor Kindergarten oder Schulen zu Giberdenken, sonst ist eher die
Trennung von Radfahrern und FuBgangern ein Problem. Da kann es passieren, dass jeder auf sich
beharrt. Radfahrer sagen dann, der FuRgdnger war bei mir am Radweg und ich mochte hier mit
30 km/h fahren. Das ist viel krasser, da passiert auch mehr. Manches Mal ist es dann besser zu sagen,
hier machen wir einen Gehbereich. Beispielweise kann diese Fullgdngerzone mit Begegnungszonen
erschlossen werden. Dann gibt es eine gewisse Gestaltung und trotzdem ist eine Erreichbarkeit mit
Pkw vorhanden. Dann kénnen auch Lkw zufahren bzw. Leute aus dem Taxi aussteigen. Das ist auch

wichtig, wenn in den nachsten 20 Jahren so viele Menschen dlter werden.

11. Wann wiirden Sie von einem Konflikt zwischen einem/einer Radfahrenden und einem/einer zu
Fufs Gehenden sprechen?

Ich glaube, das fangt damit an, wenn einer erschrickt. Das ist vielleicht nicht ein Riesenkonflikt und
kommt vielleicht irgendwo einmal in drei Wochen vor. Dann ist es als Ganzes gesehen vielleicht eine

Lappalie neben hunderttausend Interaktionen. Aber eigentlich beginnt es damit, dass jemand
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erschrickt, dass irgendwer nicht damit rechnet und dann ganz abrupt nicht weil3, was er tun soll. Das
andere sind Beschimpfungen auf der anderen Seite der Skala, wenn man auf eine Reaktion eine
Gegenreaktion setzt und den Ball zuriickspielt. Man kann sagen, es tut mir leid, aber man kann auch

eskalierend reagieren.

12. Ist die Anzahl an Konflikten zwischen Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen héher oder
niedriger als auf anderen Radfahranlagen?

Man musste die Anlagen immer am gleichen Ort vergleichen, ansonsten ist es sehr abstrakt. Ich glaube,
dass da eher wenig Stress erzeugt wird. Auch Konflikte sind von der Haufigkeit und von der Heftigkeit
sicher geringer. Dieses Beharren, das ist meines und du bist auf meinem, tritt sicher auch weniger auf.
Auf kleinem Niveau kommt es vielleicht 6fter vor, aber es ist jetzt nichts, wo es darum geht, dass man
sich auch verletzen konnte. Nichts, wo man danach sagt, gut, ich habe das immerhin tUberlebt. Das gibt
es ja woanders. In der Begegnungszone lauft das sehr entspannt ab. Die meisten sind ja auch

durchdacht und gut gestaltet.

13. Welche Mafinahmen kénnen gesetzt werden, damit das Miteinander von zu Fuf8 Gehenden und
Radfahrenden in der Begegnungszone harmonisch/konfliktfrei verlduft? (Gestaltung,
Information etc.)

Die gestalterischen MaRnahmen sollten so sein, dass jeder StraBenbeniitzer erkennt, dass der andere
auch da ist. Die Gestaltung sollte auch dafir sorgen, dass die Geschwindigkeit runterkommt. Das ist
eine Voraussetzung. Aber es ist genauso wichtig, dass da irgendwo auch ein paar schéne Fahrradbiigel
stehen. Sekundareinrichtung ist sehr wichtig. Banke sollten sich um einen Baum schmiegen. Die Leute
sollten sich denken, dass das halbwegs verniinftige Verweilorte sind. Die Optik sollte passen. Man kann
auch mit Moblierung erreichen, dass gewisse Gehbereiche geschaffen werden. Dann kommt ein

Fahrradfahrer auch nicht auf die Idee, dort durchzufahren bzw. nur, wenn niemand da ist.

Wichtig ist auch, mit Bodenmaterialien zu arbeiten. Es ist ein massives Signal, wenn alles asphaltiert
ist. Wo nur Asphalt ist, wird man mehr vorsichtige FuBgéanger haben. Asphalt bedeutet Fahrbahn. Dort
wird man immer schnelle Pkw-Fahrer haben, weil das ist ihr Belag. Mit anderen Materialien kann man
spielen und FulRgdngerbereiche signalisieren. Eine Kurve kann man dann wieder mit Asphalt andeuten.

Da kann man einiges machen, damit das auch lesbar ist.

Imagekampagnen wiirde ich nicht extra flir Begegnungszonen machen. Man versucht auch auf der
Mariahilfer Stralle die Leute zu bekehren. Aber gerade zwischen Radfahrern und FulRgangern braucht
es eine Ubergeordnete Ebene, wo man klar sagt, es gibt Ebenen, wo man gemeinsam agieren kann und
Ebenen, wo man absteigen und schieben muss. Das wiirde ich aber nicht speziell auf Begegnungszonen
fokussieren, weil das eigentlich nicht der Ort des Konfliktes zwischen Rad- und FuRverkehr ist. Das ist
eher der Bereich, wo es gut funktioniert. Es ist gefahrlicher und drger, wo irgendwelche Fahrradstreifen
enden und man nicht wei, ob der Radfahrer am Gehsteig weiterfahrt, weil er sich unsicher fiihlt. Mit

dem Kind traut man sich vielleicht nicht auf der StraRe weiterzufahren.
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14. Manche Fufsgéingerzonen sind ja fiir den Radverkehr gedffnet. Welche Unterschiede sehen Sie
beziiglich der Vertréglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Begegnungszonen und der
Vertrdglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Fufsgéingerzonen?

Ich glaube, die Begegnungszone ist die plausiblere Form. Jeder weil, es gelten die gleichen Spielregeln.
Es hangt davon ab, wie die Regelungen in Fullgdangerzonen sind. Dort braucht es wahrscheinlich auch
Kommunikation. Es gibt ja oft Zeitfenster, wo es erlaubt ist und da der Radfahrer der Meinung ist, es
ist eh keiner da. Die Uhrzeit ist jetzt eine Stunde vorbei und man fahrt trotzdem. Dann denkt sich der
Polizist, das ist illegal und dann hat man einen Wickel oder eine Strafe. Das ist eigentlich nicht so
sinnvoll. Es kann sich auch jemand erschrecken, wenn ein Radfahrer nicht so riicksichtsvoll unterwegs
ist. In der Begegnungszone bestimmte Regeln einzuhalten, ist leichter, als zu sagen, es ist eigentlich
eine Zone fiir FuBganger und zu bestimmten Zeiten ist das anders. Das ist schwierig zu kommunizieren.
Es ist auch nicht gut zu sagen, aus der FuRgangerzone machen wir eine Begegnungszone. Ich finde es
aber gut, wenn man versucht, bestimme FulRgangerflachen raddurchlassiger zu machen. Wenn da ein
gewisser Respekt da ist, wieso nicht. Das kommt auch immer mehr mit den E-Lastenrddern auf, die ja
auch zustellen und liefern miissen. Das sind ja massive Fahrrader. Wenn die vollgeladen sind und es
passiert ein Hoppala, ist das schon an der Grenze zu einem Pkw-Unfall. Da muss man die
Geschwindigkeit runtersetzen, dann geht es. Auch da ist die Geschwindigkeit das Entscheidende.
Wenn er gerade so fahrt, dass er nicht umfallt, kann nicht viel passieren. Aber wenn er sagt, ich habe

ein super neues Rad, das gehort ausgefahren, dann passiert etwas.

15. Sie betreuen eine Website mit einigen Beispielen von Begegnungszonen. Haben Sie eine Liste
aller Begegnungszonen Osterreichs bzw. Wiens?

Diese Liste enthalt bewusst nicht alle Begegnungszonen bzw. manche sind in progress. Die Herrengasse
erarbeiten wir gerade. Alle, die es in Wien sonst gibt, sind auf der Website. Wien ist nicht sehr
boomend, dafiir dass es eine Stadt ist, wo viel gebaut wird. Die Konzepte sind teilweise andere. Zum
Beispiel in der Seestadt Aspern, da gibt es eine Parkgarage fir das Quartier. Die ErschlieBungspfade
sind dann eher Rad- und FuBwege. Teilweise sind wir auch im Verzug, weil wir natirlich auch
Finanzierungen brauchen. In Villach gibt es eine sehr schéne neue Begegnungszone am Hans-Gasser-
Platz. Das war eine dicke Verkehrsader mit flinf, sechs Ampeln. Das wurde jetzt ohne Ampeln

neugestaltet. Da sind einige moderne Elemente, so wie in Ried auch. Ried ist auch sehr ansprechend.

Man schatzt, dass momentan 140 Begegnungszonen realisiert bzw. verordnet sind. Auf der Website
sind ca. 50 drauf. Wir kennen selbst ca. 80-90. Heuer werden noch zehn bis zw6lf in das System
eingepflegt, aber jeweils die besten. Wir kennen einige, die wir aber nicht darstellen. Wir haben das
auch gestartet, weil die Schweizer Kollegen das auch schon langer machen. Es soll schon auch good
practices darstellen. Manche, von denen wir wissen, dass sie gut sind, sind aber noch nicht drauf. Wir
haben nicht immer die Ressourcen, dass wir alle darstellen. Wir haben viele Kollegen, die legen sehr

|ll

viel Wert auf das ,wie viel”. Wenn man die aber dann fragt, welche sind die guten Begegnungszonen,

dann haben sie keine Ahnung. Sie wissen nur, wie viele es wo gibt. Das ist bei diesem Thema aber nicht
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das Entscheidende. Die Qualitat und eine gewisse maligeschneiderte Situation sollten im Vordergrund
stehen. Die Mariahilfer StralRe ist wahrscheinlich einmalig in ganz Europa. So extrem muss es ja nicht
sein. Der Sonnenfelsplatz in Graz ist auch sehr speziell. Wichtig ist auch die Frage, wie die

Begegnungszonen entstanden sind. Man sollte z.B. die Kaufleute miteinbeziehen.
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