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Hinweis: 

In der vorliegenden Masterarbeit wird aus Gründen der besseren Lesbarkeit bei geschlechterspezifischen 

Begriffen die maskuline Form verwendet. Diese Form versteht sich explizit als geschlechtsneutral. 

Außerdem wird der Begriff „sehbeeinträchtigt“ gegenüber dem Begriff „sehbehindert“ bevorzugt – außer 

bei der Bezeichnung des Blinden- und Sehbehindertenverbandes Österreichs (BSVÖ), da es sich hier um 

einen Eigennamen handelt, bei Buchtiteln und Zitaten. 

 

Kurzfassung: 

Titel: Begegnungszonen. Theoretische und praktische Einsatzbereiche und Grenzen – 

Schwerpunkt Barrierefreiheit für Blinde und Sehbeeinträchtigte 

 

  (untersucht an den Beispielen: Begegnungszonen in 

Ried im Innkreis, Villach, Wels und Wien) 

 

Begegnungszonen sind seit dem Jahr 2013 in Österreich in der Straßenverkehrsordnung (StVO) 

verankert. Viele Städte und Gemeinden haben dieses Verkehrskonzept, die den Straßenraum für alle 

Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt zur Verfügung stellt, bereits verordnet. Besonders in Ortszentren, 

also an Orten mit vermehrtem Querungsbedarf von Fußgängern bei einem gleichzeitig hohen 

Verkehrsaufkommen an Fahrrädern und motorisiertem Verkehr, sind Begegnungszonen ein beliebtes 

Planungstool geworden. Funktioniert die Umsetzung nach einer gelungenen Planung, sollen sie eine 

sozial- und wirtschaftsfördernde Entwicklung mit sich bringen sowie Lärm und Schadstoffemissionen 

reduzieren. Die Lebens- und Aufenthaltsqualität soll erhöht werden daher spielt die Einbindung der 

Bürger bei der Planung eine große Rolle. Durch vorausschauendes und rücksichtsvolles Verhalten aller 

Benutzer solcher Straßenzonen werden Unfälle weitestgehend vermieden beziehungsweise erfolgen keine 

schwerwiegenden Unfälle, da die Höchstgeschwindigkeit bei 20 km/h (in Ausnahmefällen 30 km/h) liegt.  

Soviel zu den in der Richtilinie für Straße und Schiene (RVS) Arbeitsblatt Nr. 27 definierten 

Einsatzkriterien für Begegnungszonen. 

Im Zuge der ersten Recherchen für diese Arbeit fiel auf, dass das Verkehrskonzept der Begegnungszone, 

welches auf gegenseitiger Rücksicht basiert, besonders für Menschen mit Sehbehinderung eine große 

Herausforderung darstellt. Daher liegt der Schwerpunkt der Arbeit auf der Situation von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten in Begegnungszonen. Hierfür wurde Kontakt mit dem Blinden- und 

Sehbehindertenverband Österreichs (BSVÖ) aufgenommen und es wurden an den Beobachtungsorten 

dieser Arbeit (Ried im Innkreis, Weberzeile; Wels, Kaiser-Josef-Platz; Wien, Mariahilfer Straße; Villach, 

Bahnhofstraße) gemeinsame Begehungen mit blinden Vertretern des Verbandes vorgenommen. Der BSVÖ 

hat einen Kriterienkatalog zur Planung von Begegnungszonen formuliert, welcher in die Novelle der 

ÖNORM V 2102 Taktile Bodeninformationen (TBI) – Technische Hilfen für Sehbehinderte und Blinde 

eingearbeitet wurde. Dieser Katalog wurde herangezogen um die bearbeiteten Begegnungszonen dieser 

Arbeit nach ihrer Tauglichkeit in Hinblick auf die Bedürfnisse von Blinden und Sehbeinträchtigten 

Personen einzuschätzen.  
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Im Rahmen der vorliegenden Masterarbeit wird anhand von vier verschiedenen Begegnungszonen 

Österreichs beobachtet, inwieweit sich Fußgänger, Autofahrer, Radfahrer, Anrainer (Gewerbe und 

Wohnen) der Verkehrssituation „Begegnungszone“  anpassen und aufeinander Rücksicht nehmen.  

 

Gleichzeitig werden das subjektive Aufenthaltsempfinden sowie die subjektive Wahrnehmung aller 

Verkehrsteilnehmer bezüglich der einer Begegnungszone entsprechend korrekten Verhaltensweise der 

jeweils anderen Verkehrsteilnehmer erfragt. Beispielsweise: Halten sich Fahrzeuge an die 

vorgeschriebene Höchstgeschwindigkeit? 

Um ergänzend zu dieser Auswertung objektive Ergebnisse zu erhalten, werden an den genannten 

Untersuchungsorten nicht nur Befragungen sondern auch Messungen durchgeführt. Diese erfolgen durch 

Radarmessungen und Verkehrsverhaltensbeobachtungen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer in 

den Begegnungszonen. Durch Begehungen mit blinden bzw. stark sehbeeinträchtigten Personen an den 

jeweiligen untersuchten Begegnungszonen wird das subjektive Empfinden betroffener Personengruppen 

untersucht. 

 

Schlagwörter: Blinde, Begegnungszone, Barrierefreiheit, Sicherheit 
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Abstract 

Title:  Encounter zones. Theoretical and practical areas of application and limits - 

focus on accessibility for the blind and visually impaired 

  (examined by the examples: encounter zones in Ried im Innkreis, Villach, 

Wels and Vienna) 

 

Since 2013 encounter zones have been implemented to the „Austrian Road Traffic Act“ 

(Straßenverkehrsordnung – StVO). Many cities and municipalities have already enacted this 

traffic concept, which makes road space available to all participants on an equal basis. 

Especially in town centers, where pedestrians have an increased need for crossing in places 

with a high traffic volume of bicycles and motorized traffic, encounter zones have become a 

popular planning tool. If the implementation is successful after a successful planning, it 

should influence the social and economic development in a positive way as well as reduce 

noise and emissions. The quality of life and sojourn should be increased, therefore, the 

involvement of the citizens in the planning process plays a major role. 

If all road users in encounter zones behave in considerate way accidents are largely avoided or 

do normally not cause weighty consequences because the speed limit is 20 km/h (in 

exceptional cases 30 km/h). 

During the first research for this work it was noticeable that the traffic concept of the 

encounter zone, which is based on mutual consideration, is a great challenge especially for 

people with visual impairments. Therefore, the focus of this thesis emphasises the situation of 

the blind and visually impaired people in encounter zone. For this purpose, contact was made 

with the „Blind and Visually Impaired Association of Austria“ (BSVÖ Blinden- und 

Sehbehindertenverband Österreich) and in the observation cities of this work - Ried im 

Innkreis (Weberzeile), Wels (Kaiser-Josef-Platz), Vienna (Mariahilfer Straße) and Villach  

(Bahnhofstraße) - joint walk-arounds with blind representatives of the association were held. 

The BSVÖ has created a catalog of criteria for planning encounter zones, which was 

incorporated into the amendment to ÖNORM V 2102 Taktile Bodeninformationen (Tactile 

Guidance Systems). This catalog was used to assess the places of observations of this case 

according to their suitability for the needs of blind and visually impaired people. 

This master´s thesis examines the extent to which all road users adapt to the traffic concept  

„encounter zone“. The observation took place in four different Austrian cities. 
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At the same time, the subjective perception of the location as well as the subjective perception 

of all road users with regard to the correct behavior of the other road users of the encounter 

zone are asked. For example: Do drivers keep to the maximum speed limit? 

In order to obtain objective results in addition to this evaluation, not only surveys but also 

measurements are carried out at the mentioned observation places. These are done by radar 

measurements and traffic behavior observations of the different road users. The subjective 

perception of affected groups of people is examined by inspections with blind or severely 

visually impaired people. 

 

Tags: blind, encounter zone, disabled accessibility, security 
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I. EINFÜHRUNG 

1 Forschungsfragen 

 

Diese Arbeit legt den Fokus auf die Beurteilung ausgewählter Begegnungszonen in Österreich aufgrund 

ihrer Ausstattung laut den von der Richtlinie für Straße und Schiene (RVS) definierten Einsatzkriterien für 

Begegnungszonen unter Berücksichtigung der Mindestkriterien an Begegnungszonen für blinde und 

sehbeeinträchtigte Menschen (laut Kriterienkatalog des Blinden- und Sehbehindertenverbandes, BSVÖ). 

Verhalten sich die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer nach den gebräuchlichen Verkehrsregeln und 

werden die Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten? Stimmt das subjektive Empfinden der befragten 

Nutzer von Begegnungszonen mit den Messungen und Beobachtungen des Verkehrsverhaltens in den 

Begegnungszonen überein? In vier verschiedenen österreichischen Städten – Ried im Innkreis, Villach, 

Wels und Wien (Weberzeile, Bahnhofstraße, Kaiser-Josef-Platz und Mariahilfer Straße wobei die 

Begegnungszonen Mariahilfer Straße Ost und Mariahilfer Straße West als ein Erhebungsort zählen) – 

wurden Beobachtungen, Befragungen und Geschwindigkeitsmessungen durchgeführt um diese 

Forschungsfragen zu beantworten. 

 

Überblick der Forschungsfragen und Arbeitsmethode 

 

1. Forschungsfrage: Erfüllen die untersuchten Begegnungszonen die Ansprüche von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten? 

 

Die Forschungsfragen 1 wird anhand eines selbst entwickelten Kriterienkatalogs beantwortet, 

welcher auf dem bestehenden Kriterienkatalog des Blinden- und Sehbehindertenverbandes von 2017 

basiert. 

 

2. Forschungsfrage: Geht das Verkehrskonzept der Begegnungszone mit den Ansprüchen von 

Blinden und Sehbeeinträchtigten an Verkehrszonen konform? 

 

Forschungsfrage 3 wird anhand von Experteninterviews mit Vertretern des Blinden- und 

Sehbehindertenverbandes Österreichs beantwortet. 

 

3. Forschungsfrage: Was ist die subjektive Einschätzung befragter Personen bezüglich des 

Verkehrsverhaltens der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten 

Begegnungszonen? Dabei wird das subjektive Empfinden zur Umsetzungsqualität (a, für Blinde 

und Sehbeeinträchtigte, b, allgemein), des Sicherheitsgefühls und der Aufenthaltsqualität 

abgefragt. 
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Forschungsfrage 3 wird durch einen selbst erarbeiteten Fragebogen beantwortet (siehe Anhang). 

Verwendet werden für diesen geschlossene als auch offene Fragen. Der Fragebogen kommt in den 

untersuchten Begegnungszonen zur Anwendung, um das subjektive Empfinden befragter Personen 

(sehender und blinder Personen) zum Thema der Forschungsfrage zu analysieren. Die Auswertung 

erfolgt nach quantitativen und qualitativen Methoden. 

 

4. Forschungsfrage: Wird die gesetzlich vorgegebene Geschwindigkeitsbeschränkung in den unter-

suchten Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektiv beurteilbare Interaktionsver-

halten der Verkehrsteilnehmer? 

 

Für Forschungsfrage 4 werden Radarmessungen zur Geschwindigkeitskontrolle in allen vier 

untersuchten Begegnungszonen durchgeführt. Die Messpunkte sind: 

 Wien, Mariahilfer Straße (auf Grund der Länge der Zone werden hier 3 Messungen 

durchgeführt: Ecke MQ – Mariahilfer Straße; Ecke Kirchengasse – Mariahilfer Straße und Ecke 

Zieglergasse – Mariahilfer Straße) 

 Ried im Innkreis, Weberzeile 

 Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 Villach, Bahnhofstraße 

Außerdem werden an allen untersuchten Orten (zu vergleichbaren Bedingungen in Bezug auf 

Tageszeit und Wetter) jeweils 30 Minuten lang stichprobenartige Beobachtungen angestellt. Es 

werden das Verkehrsaufkommen und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beobachtet. 

 

Zur Auswahl der Zonen: 

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße, die Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

und die Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße wurden ausgewählt, weil sie allgemein als sehr 

gut umgesetzte und funktionierende Begegnungszonen gelten.  

Die Begegnungszone in Wels am Kaiser-Josef-Platz wurde ausgewählt, da das subjektive 

Empfinden der Anrainer und Nutzer der Begegnungszone bei Befragungen darauf hinwies, dass 

die Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h dort kaum eingehalten wird. Diese Aussage sollte 

im Zuge der Arbeit überprüft werden. Es wurde zunächst angedacht, die Pfarrgasse in Wels 

genauer zu untersuchen. Da dort nach der Umwidmung in eine Begegnungszone baulich nichts 

verändert wurde, wurde sie wieder ausgeschlossen. 
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2 Aufbau der Arbeit 

 

Zu Beginn dieser Arbeit wird die Geschichte des öffentlichen Raumes erläutert um einen Überblick zu 

gewinnen und darzustellen, dass als öffentlicher Raum auch die Straße gemeint ist und nicht nur Parks 

oder Plätze, wie allgemein angenommen wird. Auch die Straße war es im Laufe der Geschichte und ist es 

nun vermehrt wieder: ein Mittelpunkt des gemeinschaftlichen, wirtschaftlichen und sozialen Lebens. Die 

Straße soll nicht nur dem motorisierten Verkehr dienen. 

Da sich diese Arbeit mit dem Verkehrskonzept der „Begegnungszone“  auseinandersetzt, folgen 

Begriffsdefinitionen von Verkehrsberuhigenden Maßnahmen.   

Weitere Schwerpunkte der Literaturauswertung dieser Arbeit bilden die Themen:  Herausforderungen in 

der Verkehrsplanung in Bezug auf Barrierefreiheit und auf Verkehrsteilnehmern mit besonderen 

Bedürfnissen sowie Ziele und Herausforderungen von Begegnungszonen im Allgemeinen. 

 

Im Hauptteil werden die Forschungsfragen beantwortet und die Begegnungszonen anhand eines 

Kriterienkataloges und durch Befragungen und Beobachtungen in untersuchten Begegnungszonen in 

Österreich analysiert und evaluiert.   

Den Abschluss der Arbeit bilden eine Zusammenfassung der Ergebnisse aus der Beantwortung der 

Forschungsfragen sowie ein Ausblick der möglichen Auswirkungen auf Verkehrs- und Raumplanung. 
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II. LITERATURAUSWERTUNG 

3 Eine kurze Geschichte des Straßenverkehrs und des öffentlichen Raumes  

 

Die Geschichte des Straßenverkehrs ist eine Geschichte der „Eroberung“ der Straße durch das 

Kraftfahrzeug. Straßen waren ursprünglich von vielfältigem Nutzen geprägt. Es fand nicht nur Transport 

statt sondern auch Handel, Handwerk und Kommunikation. Die Straße war die Erweiterung des Wohn- 

und Arbeitsraumes. 1563 bat das Parlament in Frankreich den König, er möge Fahrzeuge auf den Pariser 

Straßen verbieten, denn die Konflikte waren groß, besonders wenn die Straßen eng waren.1 

 Auch in  Zeiten vor Kraftfahrzeugen war das Vorankommen als Fußgänger nicht einfach: So schrieb 

Goethe: „Der Fahrende schreit unaufhörlich „Platz! Platz!“, damit Esel, Holz oder Kehricht Tragende, 

entgegenrollende Kalessen, lastschleppende oder frei wandelnde Menschen, Kinder und Greise sich 

vorsehen, ausweichen, ungehindert aber der scharfe Trab fortgesetzt werde.“ (Zitat von Goethe, in 

Birkefeld, 1994, S. 118) 

Gleichzeitig war der Kampf um die Straße eine Auseinandersetzung zwischen Oben und Unten, denn in 

den Kutschen saß die Herrschaft. So könnte man sagen, dass die Aufklärung und die Französische 

Revolution eine Emanzipation der Fußgänger darstellten. 1789 entstand in Paris die Idee einer Republik 

für Fußgänger. Der Bürgersteig war Teil des Rufes nach Bürgerrechten. Der öffentliche Raum als 

Lebensraum einer urbanen Gesellschaft steht vor der Herausforderung, den Menschen ein Konzept 

vorzulegen, welches unterschiedliche Benutzer des Raumes gleichwertig stellt. Hierfür ist es wichtig, dem 

Raum, der gemeinsam genutzt wird, auch die Chance einer gemeinsamen Gestaltung zu geben. Das 

Resultat ist dabei ein Lebensraum – egal ob Quartier, Park oder Straße – als Ort der Begegnung und 

Kommunikation und des sozialen Lebens. Der öffentliche Raum als Lebensraum einer urbanen 

Gesellschaft hat im Laufe der Geschichte viele Wandlungen erfahren. Er zeigt die Kultur, den Charakter 

und den Status einer Stadt oder eines Stadtteils. 2 

„Der öffentliche Raum ist die Stadt an sich und die eigentliche Aufgabe der Stadtplanung…,…je 

monofunktionaler der öffentliche Raum ist, desto weniger entspricht er seiner Funktion; Qualität im 

öffentlichen Raum entsteht durch Nutzungsüberlagerung.“ Martin Wentz  

Wie schon erwähnt, waren Straßen nicht immer hauptsächlich vom motorisierten Verkehr dominiert: 

Wirft man beispielsweise einen Blick nach Frankreich in das Jahr 1910, trifft man dort auf den Ingenieur 

Eugène Hénard. Dieser organisierte den öffentlichen Raum so, dass Menschen sich dort begegnen und 

kommunizieren konnten. Nicht die Durchfahrtqualität stand im Vordergrund, sondern die 

Aufenthaltsqualität. Dies entspricht dem mittelalterlichen Prinzip der unregelmäßig geführten, 

gewundenen Straßen und der winkeligen Platzausbildungen. Ursprünglich wurde der Verkehrsraum von 

allen Verkehrsteilnehmern gleichermaßen genutzt. Es herrschte Mischverkehr, denn Fußgänger, 

Radfahrer und Fuhrwerke hatten keine so starken Unterschiede in ihrem Geschwindigkeitsniveau. Das 

                                                                    
1
 Vgl. Birkefeld, 1994, S. 118ff

 

2
 Vgl. Birkefeld, 1994, S. 118ff 
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gegenseitige Rücksichtnehmen war leichter möglich. Auch als die Straßenbahnen eingeführt wurden, 

bestand das Mischprinzip weiter: Die Spurführung der Straßenbahn war vorgegeben und somit 

berechenbar.3 

Erst durch die Entwicklung des Automobils und die zunehmende Motorisierung löste das Trennprinzip 

das Mischprinzip ab, denn die hohen Geschwindigkeiten erlaubten keine Nutzungsdurchmischung auf den 

Straßen mehr. Handel, Handwerk und Kommunikation wurden von den Straßen an den Rand gedrängt. 

Die Eroberung der Straße durch das Kraftfahrzeug begann. 4 

Das Auto brachte nicht nur die Geschwindigkeit in die Zentren der Stadt und machte die Stadtmitte für 

immer mehr Menschen erreichbar, was den Handel und die Tertiärisierung der City vorantrieb und die 

Böden verteuert; das Auto war auch Kennzeichen für die moderne Welt und schuf den Zugang zum 

Umland: Arbeiterfamilien konnten am Wochenende leichter ins Grüne und ein neues Umwelt- und 

Naturgefühl entstand. Stadt und Natur wurden damals noch stärker als Gegensätze angesehen. 5 

Vereinzelt wurden Fußgänger schon früh durch Verordnungen von der Straße verbannt: „Der 

Straßendamm ist in erster Linie für den Fuhrwerksverkehr bestimmt, deshalb meide der Fußgänger jedes 

Verweilen auf demselben, überschreite ihn nur auf dem kürzesten Wege, d.h. senkrecht zur Straße und 

nicht in der Diagonalen und auch in belebten Straßen nicht an jeder belieben Stelle, sondern nur an den 

Straßenkreuzungen“. (Eichenauer, 1977, S. 94) 

 

Eine Lärm,- Staub und Schmutzplage begann: 

In den 20er Jahren des letzten Jahrhunderts waren „Staub- und Schmutzplagen“ ein wiederkehrendes 

Thema, das im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts seinen Anfang genommen hatte und sich bis zum Ende 

des 1. Weltkrieges zog. Diese Plage hatte nun ihren Ursprung nicht mehr nur im Hausbrand und 

rauchenden Fabrikschloten, sondern auch im vermehrten Gebrauch motorisierter Verkehrsmittel. Durch 

die hohen Geschwindigkeiten wurden Ablagerungen nicht nur ständig wiederholt, sondern auch 

aufgewirbelt. Die Auspuffgase kamen zur Luftverschmutzung hinzu und die Straßen, die oft in einem 

schlechten baulichen Zustand und nicht befestigt waren, wurden zu „Schlammbädern“. 6 

Nach dem Krieg war die Kraftfahrzeugdichte zwar gering, aber mit der Steigerung der Motorisierung 

wurde die Möglichkeit zum Gehwegparken in die Straßenverkehrsordnung aufgenommen (Verkehrsblatt 

1953, S.331). 

Dieses Recht wurde mit der Einschränkung „soweit genügend Platz für Fußgänger verbleibt“ (1,50m) 

1960 präzisiert. Zwischenzeitlich wurde diese Breitenangabe ersetzt: Heute muss Platz sein für 

Fußgänger, Kinderwagen und Rollstuhlfahrer. 1964 wurden immerhin Vorrangrechte für Fußgänger an 

Zebrastreifen eingeführt. Bis heute gibt es nur wenige Fortschritte für Fußgänger, wobei 

verkehrsberuhigte Zonen und Fußgängerzonen eine Möglichkeit der Zurückgewinnung an Flächen 

bedeuten. Diese stellen jedoch nur einen sehr kleinen Anteil der städtischen Verkehrsflächen dar. 7 

Kurz gesagt, die Flüssigkeit und Leichtigkeit des motorisierten Verkehrs stand lange im Vordergrund der 

Straßenentwurfsprinzipien. Straßen mit hoher MIV-Leistungsfähigkeit, die zu großen Umweltbelastungen 

                                                                    
3 Vgl. Thaler, 1993, S.58 
4 Vgl. Schmitz, 2000, S.22 
5 Vgl. Sid Auffarth, Adelheid von Saldern in, Birkefeld, Jung, 1994, S. 7 
6 Vgl. Birkefeld, 1994, S. 118 
7 Vgl. Schmitz, in Borgemann u.a., 2000, S.22f 
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führten, gingen damit einher. Mit Fußgängerzonen, Langsamverkehrs- oder Begegnungszonen, Shared-

Space-Bereichen, Spielstraßen, Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen wird in den letzten 

Jahren versucht, dieser Entwicklung konträr zu begegnen. Dadurch sollen sich die Aufenthaltsqualität und 

auch die Lebensqualität in den Straßenräumen erhöhen. Damit soll einhergehen, dass die Attraktivität des 

MIV geringer wird, das Verkehrsaufkommen gesenkt wird und somit auch die Umweltbelastungen 

verringert werden. Außerdem stehen Ziele wie der Schutz schwächerer Verkehrsteilnehmer sowie die 

Erhöhung der Verkehrsqualität und Verkehrssicherheit im Vordergrund. Diese Konzepte haben seit den 

1970er Jahren Tradition, als die Tempo-30-Zonen versuchten diese Ziele aufzugreifen. Später kamen 

Fußgängerzonen, Begegnungszonen, Langsamverkehrszonen und Shared-Space-Konzepte hinzu. Es wird 

auf die gegenseitige Rücksichtnahme und Verantwortung der Verkehrsteilnehmer gesetzt, Vorschriften, 

Schilder und Verbote zur Regelung des Verkehrs werden entfernt und Fußgängerverkehr, Fahrradverkehr 

und Aufenthaltsqualität erlangen Vorrang vor dem motorisierten Verkehr. Der zur Verfügung stehende 

Raum soll gemeinsam und gemeinschaftlich genutzt werden. Welches Konzept sich an welchem Ort am 

besten eignet, ist dabei von Fall zu Fall zu prüfen. So machen Begegnungszonen oft Sinn, wo die 

Verkehrsstärke nicht zu hoch ist und viele Fußgänger und Radfahrer unterwegs sind. Dabei muss von Ort 

zu Ort nach der Art der Verkehrsbelastung und der Funktion des Raumes (Aufenthalt, Einkauf, 

Erreichbarkeit von Haltestellen etc.) unterschieden und müssen die zwei grundlegenden Funktionen 

miteinander in Einklang gebracht werden, nämlich die verkehrliche Funktion (Menschen oder Fahrzeuge 

zu transportieren) und die Aufenthaltsfunktion für das Leben auf und neben der Straße (Kommunikation, 

Kontakt, Aufenthalt, Leben). Langfristig gesehen würde das bedeuten, dass Straßen, Gehwege und Plätze 

ein neues Gesicht bekommen, ein anderes, als wir es bis heute gewohnt waren.8 

                                                                    
8 Vgl. Becker, 2016, S. 234 
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4 Begriffsdefinitionen und Grundlagen verkehrsberuhigender Konzepte 

 

Folgendes Kapitel bietet einen kurzen Überblick verkehrsberuhigender Konzepte des innerörtlichen 

Straßenverkehrs. Die Konzepte beinhalten eine sehr ähnliche Planungsphilosophie, welche darauf abzielt, 

den öffentlichen Raum aufzuwerten und ihn für alle Straßennutzer qualitativ zu verbessern. Die 

Unterschiede der einzelnen Konzepte, die vor allem in ihrer rechtlichen Art und in der Art der Umsetzung 

liegen,  werden hier erläutert. 

 

4.1 Fußgängerverkehr 

 „Wesentliches Merkmal des Fußgängerverkehrs ist, dass er nur teilweise, jedoch nie ganz durch andere 

Verkehrsmittel substituierbar ist. D.h. , dass zum reinen Fußgängerverkehr immer noch ein 

verkehrsmittelbezogener Fußgängerverkehr hinzuzuzählen ist, der zwar kürzere Wegdistanzen beinhaltet, in 

Summe jedoch ebenso bedeutend ist, wie der reine Fußgängerverkehr.“ (Knoflacher, 1980, S. 116) 

Der „Fußgängerverkehr“ muss als eigene Mobilitätsart betrachtet werden. Daher gilt es, diesem ganz 

besondere Aufmerksamkeit, bei der Planung einzuräumen. Jeder Verkehrsteilnehmer ist (auch wenn er zB 

mit dem Kfz unterwegs ist) vorm Einsteigen und beim Wiederaussteigen Fußgänger. Somit muss sich 

jeder mit der Konfrontation mit allen anderen Verkehrsteilnehmern auseinandersetzen (Kfz-Lenker mit 

der Verkehrssituation für Fußgänger; Fußgänger mit der Verkehrssituation des Kfz-Lenker). Der 

Fußgängerverkehr hat eine wichtige Bedeutung für die soziale Struktur. Er ist Paradigma für soziale 

Kommunikation – besonders in öffentlichen Räumen.9  

Damit sich ein Fußgänger wohlfühlen kann gehört eine gewisse Belebtheit der Straße dazu.10  

Hermann Knoflacher bildet damit wichtige Grundkenntnisse für die Planung von Fußgängerzonen als 

auch für Mischverkehrskonzepte. 

 

4.2 Tempo-30-Zone 

Straßen können durch eine verordnete Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h verkehrsberuhigt 

werden. Dies geschieht meist in Verbindung mit baulichen Maßnahmen. Ziel ist es, in Wohngebieten durch 

das Zusammenwirken straßenverkehrsbehördlicher, planerischer und baulicher Maßnahmen 

Fahrgeschwindigkeiten und Verkehrsstärke zu reduzieren, um die Verkehrssicherheit zu erhöhen. 

Gleichzeitig erfolgt eine gestalterische Verbesserung des Wohnumfelds. 

Die Ausdehnung der Tempo-30-Zonen darf maximal 800 x 800 m betragen und darf von Hauptstraßen, 

Industriegleisen oder durch die Eisenbahn nicht getrennt oder durchquert werden. In Tempo-30-Zonen 

gilt Rechts vor Links, Verkehrsampeln zB bei Schulen sind nur noch in Ausnahmefällen, aus 

Verkehrssicherheitsgründen zu verwenden. 11 

 

                                                                    
9 Vgl. Knoflacher, 1980, S. 116 
10 

Vgl. Knoflacher, 1980, S 
11 Vgl. Katsarov, 2014, S. 21 
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4.3 Shared Space 

Der Begriff wurde Anfang der 1980er Jahre von Hans Monderman bzw. dem niederländischen Keuning-

Institut, dessen Leiter Mondermann war, entwickelt und versteht darunter „alles, was zu mehr 

Rücksichtnahme führt und mit dem Institut und den Bürgern vor Ort entwickelt wird“. Da der Begriff 

niemals rechtlich geschützt wurde, ist er frei benutzbar. Shared Space kann übersetzt werden mit 

„gemeinsam genutzter Raum“ und hat zum Ziel, den vom Verkehr geprägten Straßenraum lebenswerter 

und sicherer zu machen. Der Verkehrsfluss soll verbessert werden. Shared Space war 2004 bis 2008 ein 

Pilotprojekt im Rahmen des Infrastrukturförderprogramms INTERREG IIIb North Sea Programme der 

Europäischen Union. Nicht zuletzt seit diesem Projekt hat sich der Begriff als international gebräuchlich 

erwiesen. 12 

Es gelten die Basisverkehrsregeln des jeweiligen Landes, da Shared Space kein rechtsfreier Straßenraum 

ist. Durch das bewusste Weglassen von verkehrstechnischen Anlagen wie Ampeln und die Aufhebung der 

Trennung zwischen den Verkehrsarten wird der Verkehr selbstständig organisiert. Rücksichtnahme und 

Selbstverantwortung sollen die Folge sein, da durch diese „Gestaltung“ die Interaktion der 

Verkehrsteilnehmer beeinflusst werden soll. Soziales Verhalten, Eigenverantwortung und 

Rücksichtnahme sind die Verkehrsregler.  

 

4.4 Gemeinschaftsstraße 

Unter Gemeinschaftsstraßen sind „alle Straßen verstanden, in denen die Gestaltung die gegenseitige 

Rücksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer fördert, um so ein sicheres Miteinander zu ermöglichen“.13 

Laut ihrer Definition ist die Gemeinschaftsstraße ein Überbegriff für Verkehrskonzepte, die im Shared-

Space-Gedanken geplant sind. Der Unterschied liegt darin, dass die  

 Verkehrssicherheit im Vordergrund steht, 

 Einsatzgrenzen und Ausschlusskriterien definiert sind, 

 der ruhende Verkehr geregelt ist und 

 eine Evaluation vorgegeben ist. 

 

4.5 Wohnstraße 

Bis 2013 war die Wohnstraße in Österreich die einzige Möglichkeit, eine Fläche für verschiedene 

Verkehrsnutzer zu planen.  

Definition gemäß § 76b StVO Abs. 1 – 5: 

„Die Behörde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flüssigkeit des Verkehrs, insbesondere des 

Fußgängerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines 

Gebäudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung Straßenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig 

zu Wohnstraßen erklären. In einer solchen Wohnstraße ist der Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen 

davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des Straßendienstes, der Müllabfuhr, des 

öffentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausübung des Dienstes sowie das Befahren zum 

Zwecke des Zu- und Abfahrens.  

                                                                    
12 Vgl. Käfer, 2011, S. 29 
13 Vgl. Ortlepp, 2011, S.7f 
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In Wohnstraßen ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet, der erlaubte Fahrzeugverkehr 

darf aber nicht mutwillig behindert werden. 

Die Lenker von Fahrzeugen in Wohnstraßen dürfen Fußgänger und Radfahrer nicht behindern oder 

gefährden, haben von ortsgebundenen Gegenständen oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit 

entsprechenden seitlichen Abstand einzuhalten und dürfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Beim 

Ausfahren aus einer Wohnstraße ist dem außerhalb der Wohnstraße fließenden Verkehr Vorrang zu 

geben. 

Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen u. dgl. sowie horizontalen baulichen Einrichtungen ist 

in verkehrsgerechter Gestaltung zulässig, wenn dadurch die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit nach 

Abs. 3 gewährleistet wird. 

Für die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen des § 44 Abs. 1 mit der 

Maßgabe, dass am Anfang und am Ende einer Wohnstraße die betreffenden Hinweiszeichen (§53 Abs. 1 Z 

9c bzw. 9d) anzubringen sind.“ 

 

  Abbildung 1: Wohnstraße 

 

4.6 Begegnungszone 

In der Schweiz wurde die Begegnungszone 2002 nach mehreren Modellversuchen als eigene 

Interpretation des Shared Space bzw. als Nachfolgeregelung der Wohnstraße eingeführt. In innerörtlichen 

Bereichen sollte die Qualität und Sicherheit für Fußgänger verbessert werden, ohne den motorisierten 

Individualverkehr zu blockieren.  

4.6.1 Begegnungszone in Österreich 

Die Begegnungszone ist seit der 25. StVO-Novelle aus dem Jahr 2013 in der StVO verankert und hat 

rechtliche Grundlage in Österreich. 

Laut §2 Abs. 2a ist die Begegnungszone als Straße definiert „deren Fahrbahn für die gemeinsame Nutzung 

durch Fahrzeuge und Fußgänger bestimmt ist, und die als solche gekennzeichnet ist“. Lenker von 

Fahrzeugen dürfen in einer Begegnungszone Fußgänger weder gefährden noch behindern. Fußgänger 

dürfen die gesamte Fahrbahn nutzen, dürfen dabei aber den Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern. 

Die Lenker von Kraftfahrzeugen müssen auf Fußgänger und Radfahrer besondere Rücksicht nehmen. Die 

zulässige Höchstgeschwindigkeit ist 20 km/h (diese kann behördlich auf 30 km/h hinaufgesetzt werden). 

Das Recht, die gesamte Fahrfläche zu benutzen, ist den Fußgängern vorbehalten. 

4.6.2  Kennzeichnung von Begegnungszonen 

Im Arbeitspapier RVS Nr. 27 der österreichischen Forschungsgesellschaft Straße – Schiene – Verkehr 

(FSV) werden die Einsatzkriterien für Begegnungszonen benannt und auch Hinweise für die Gestaltung 

gegeben (FSV, 2014, S.11f.). Begegnungszonen stellen eine hohe Anforderung an die Gestaltung des 

Straßenraumes. Sind Straßen und Plätze nicht im Sinne einer Begegnungszone gestaltet, ist davon 
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auszugehen, dass eine bauliche Umgestaltung des Straßenraumes für eine funktionierende 

Begegnungszone erforderlich ist. Das Aufstellen des Verkehrszeichens „Begegnungszone“ alleine reicht 

nicht aus, sondern die Gestaltung des Straßenraumes muss so selbsterklärend sein, dass diese zu einem 

rücksichtsvollen und angepassten Verhalten der Verkehrsteilnehmer führt.  

 
 
Abbildung 2: StVO § 53/9e: „Begegnungszone“                                            Abbildung 3: StVO § 53/9f: „Ende einer Begegnungszone“ 

 

In Begegnungszonen dürfen Fußgänger die gesamte Fahrbahn benützen. Sie dürfen den Fahrzeugverkehr 
nicht mutwillig behindern. 

 

4.6.3 Gründe für die Einführung von Begegnungszonen: 

 

 Verkehrsberuhigung hervorgerufen durch die Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h 

(bzw. in Ausnahmen 30 km/h wie es beispielsweise in Ried i. Innkreis der Fall ist). Das geht meist 

einher mit einer neuen Parkraumbewirtschaftung. 

 Diese Geschwindigkeitsbegrenzung gekoppelt mit der höheren Rücksichtnahme der 

Verkehrsteilnehmer, insbesondere gegenüber dem nichtmotorisierten Verkehr und dem 

geringeren Geschwindigkeitsunterschied zwischen dem Rad- und Kfz-Verkehr (normal trainierte 

Radfahrer fahren im Durchschnitt 15-18 km/h) erhöht die Verkehrssicherheit. 

 Begegnungszonen steigern die Rücksichtnahme, da Fahrzeuge und Fußgänger 

gleichberechtigt im Mischverkehr die Straße benutzen. Radfahrer und Fußgänger dürfen die 

gesamte Fahrbahn benützen. Es soll zu einer fairen Verteilung des Straßenraumes kommen. 

 Die Lebens- und Aufenthaltsqualität steigt durch bauliche Maßnahmen wie Begrünung, 

Straßenmöblierung, neuer Parkraumstruktur und neuer Oberflächengestaltung. Die niedrigeren 

Geschwindigkeiten, der verminderte Lärm und die erhöhte gegenseitige Rücksichtnahme tragen 

zur Attraktivität des öffentlichen Raumes bei. Hierbei muss auch auf die Barrierefreiheit geachtet 

werden um auch Personen mit Handicap einzubeziehen. 

 Temporeduzierte Straßen vermindern Lärm und Schadstoffemissionen. Es kommt in Folge 

der Temporeduzierung auch zu weniger schwerwiegenden Unfällen. 

 Begegnungszonen stärken die Wirtschaft. Wenn Menschen zu Fuß gehen oder mit dem Rad 

fahren profitieren auch die Geschäftstreibenden. Daher eignen sich Begegnungszonen für 

Einkaufsstraßen und Gastronomie.  Der Autoverkehr wird aber nicht komplett ausgeschlossen. 

Begegnungszonen stellen eine gute Alternative zu Tempo-30-Zonen oder Fußgängerzonen dar. 14 

 

                                                                    
14

 Vgl. Feymann, 2013, S. 4f 
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5 Barrierefreiheit und Verkehrsteilnehmer mit besonderen Bedürfnissen 

 

„Für die Mobilität des Menschen ist der Fußgängerverkehr unverzichtbarer Bestandteil des 

Lebens. Eine Einschränkung der Bewegungsfreiheit der Schwachen in unserer Gesellschaft, der 

Körperbehinderten, der Fußgänger, der Alten und der Kinder ist daher Verletzung von 

Menschenrechten.“ ACKERMANN 

 

5.1 Grundbedürfnis Mobilität für Blinde und sehbeeinträchtigte Menschen 

Um am sozialen Alltag teilzunehmen ist Mobilität unabdingbar. Blinde und sehbeeinträchtigte Menschen 

sind aufgrund der nicht vorhandenen oder verminderten Sehfähigkeit stark in ihrem Mobilitätsverhalten 

eingeschränkt. Diese Menschen sind auf Orientierungshilfen und eine barrierefreie Planung angewiesen. 

Immer mehr blinde und sehbeeinträchtigte Menschen absolvieren Mobilitätstrainings, in denen sie ihre 

alltäglichen Wege erlernen um sich ohne ständige Begleitperson im öffentlichen Straßenraum 

fortbewegen zu können. Hierbei sind taktile, akustische und visuelle Zusatzeinrichtungen als Hilfestellung 

zur Orientierung gefragt. 

 

In der Verkehrsplanung werden die Aktivitäten der Menschen in fünf Daseinsgrundfunktionen eingeteilt: 

 Wohnen 

 Arbeiten 

 Ausbildung 

 Versorgen und Entsorgen (private Erledigungen, Einkauf) 

 Erholen (Freizeit) 

 

In der Münchner Schule der Sozialgeographie werden diese Punkte ergänzt mit: 

 

 Am Verkehr teilnehmen 

 In Gemeinschaft leben 

  

Sobald eine Bewegung stattfindet um eine oder mehreren Daseinsfunktionen nachzugehen und dabei eine 

Ortsveränderung zwischen zwei Standorten stattfindet entsteht ein Weg. Wenn nicht alle 

Daseinsfunktionen am selben Standort sattfinden ist also Mobilität notwendig um am sozialen und 

beruflichen Alltag teilzunehmen.  Es muss daher allen Menschen ermöglicht werden sich ohne fremde 

Hilfe bewegen zu können. Barrieren im öffentlichen Raum können verschiedener Art sein. 

Sehbeeinträchtigte Menschen können Hinweisschilder schwer oder nicht erkennen, Fahrscheinautomaten 

sind für Menschen mit Leseschwäche schwer zu bedienen. Bordsteinkanten können für Rollstuhlfahrer 

unüberwindbar sein, Treppen oder Stufen in Fahrzeugen erschweren den Zugang für Menschen, die 

schwere Dinge zu transportieren haben. Dies sind nur ein paar wenige Beispiele, die verdeutlichen, dass 
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Maßnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit und Zugänglichkeit im Fußgängerverkehr und im 

Öffentlichen Verkehr notwendig sind.15 

 

Die Personen, welche besonderer Maßnahmen bedürfen, können in diese drei Gruppen unterteilt werden: 

 

 Menschen mit Einschränkungen in der Bewegungsmöglichkeit (Gehbehinderte, ältere Menschen 

oder klein- bzw. großwüchsige Menschen 

 Menschen mit Wahrnehmungseinschränkungen (Blinde, Sehbeeinträchtigte, Gehörlose 

und Hörbehinderte) 

 Menschen mit kognitiven Einschränkungen (psychisch Kranke, Sprach- und 

Lernbehinderte oder Demenzkranke) 

 

Aber auch Menschen, die nicht dauerhaft Einschränkungen unterliegen und nur kurzfristig in ihrer 

Selbstständigkeit eingeschränkt sind, müssen sich im Straßenverkehr zurechtfinden können. So zum 

Beispiel Kinder, Schwangere oder Eltern mit Kinderwagen, Menschen mit schwerem Gepäck und 

Menschen mit Verletzungen, die eine Einschränkung in der Motorik mit sich ziehen. 16 

 

In dieser Arbeit wird, um den Rahmen nicht zu sprengen, der Fokus auf die Mobilitätseinschränkung 

aufgrund von Blindheit oder Sehbeeinträchtigung gelegt. Es gilt aber zu betonen, dass die 

unterschiedlichen Einschränkungen unterschiedliche Anforderungen mit sich bringen, die wiederum 

miteinander bei der Planung in Einklang gebracht werden müssen. 

 

5.2 Fußgängerplanung 

Die Fußgängerplanung, für die Dr. Hermann Knoflacher bereits 1975 - 1979 Prinzipien aufstellte,  hegte 

den Anspruch bzw. betonte die absolute Notwendigkeit auf die Zusammenstellung der Fußgänger (Anteil 

an Kindern, alten Menschen und Behinderte Menschen) bei der Planung zu achten und diese zu 

berücksichtigen.17 Mit den Zielen:  

 Unfälle mit Fußgängern zu senken 

 den Fußgängerverkehr zu steigern  

 das urbane Leben zu fördern18 

Die Straße muss so geschaffen sein, dass der Fußgänger die Verkehrssituation erfassen kann und 

„Fußgängerfallen“ (Ausdruck Knoflacher, 1980), vermieden werden. „Die Führung des Fußgängers sollte 

für ihn so bequem als möglich gemacht werden, Umwege vermieden, Höhenunterschiede minimiert und die 

Belange der behinderten Verkehrsteilnehmer berücksichtigt werden.“ (Knoflacher, 1980. S.139) 

 

Dies bildete wichtige Erkenntnisse über die Relevanz den Fußgänger (alle Fußgänger, somit auch 

Menschen mit Beeinträchtigungen, Kinder und betagte Menschen) als verletzlichster Verkehrsteilnehmer 

                                                                    
15 Vgl. Becker, 2016, S. 235 
16 Vgl. Skiba, 2009, S. 9 
17 Vgl. Knoflacher, 1980, S. 131 
18 Vgl. Knoflacher, 1980, S. 137 
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in den Fokus der Planung zu stellen. Außerdem schuf dies die Grundlage für die moderne 

Verkehrsplanung wie sie noch heute Gültigkeit hat. 

 

5.3 Chancengleichheitsgesetz in Wien und rechtliche Grundlagen zur Barrierefreiheit 

im Straßenverkehr in Österreich auf Bundesebene 

Es bedarf rechtlicher Grundlagen um barrierefreis Bauen zu gewährleisen. In Wien berücksichtigt die 

Wiener Bauordnung das Thema „Barrierefreiheit“ seit 1991 mit dem Ziel eine gleichberechtigte Stellung 

von behinderten und nicht behinderten Menschen in der Gesellschaft zu gewährleisten. Die wichtigsten 

Punkte in der Wiener Bauordnung dazu sind im § 115 „Barrierefreie Gestaltung von Bauwerken“ 

festgehalten.  

 

Am 17. September 2010 wurde vom Wiener Landtag das Gesetz zur Förderung der Chancengleichheit von 

Menschen mit Behinderung in Wien ausgesprochen. § 1 Artikel 1 des 1. Abschnitts definiert das Ziel des 

Gesetzes: 

 

„Ziel dieses Gesetzes ist es, Menschen mit Behinderung beim chancengleichen, selbstbestimmten Zugang 

zu allen Lebensbereichen, insbesondere bei der chancengleichen Teilhabe am gesellschaftlichen, 

kulturellen, wirtschaftlichen und politischen Leben zu unterstützen.“19 

 

 

Auf Bundesebene gibt es verschiedene Grundlagen: 

Österreichische Bundesverfassung 

Im Jahr 1997 wurde der Art. 7 Abs. 1 in die Österreichische Bundesverfassung aufgenommen. Dieser 

besagt, dass kein Mensch wegen seiner Behinderung benachteiligt werden darf. 

 

„Alle Staatsbürger sind vor dem Gesetz gleich. Vorrechte der Geburt, des Geschlechtes, des Standes, der Klasse 

und des Bekenntnisses sind ausgeschlossen. Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden. 

Die Republik (Bund, Länder und Gemeinden) bekennt sich dazu, die Gleichbehandlung von behinderten und 

nichtbehinderten Menschen in allen Bereichen des täglichen Lebens zu gewährleisten.“ 

 

Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz 

Außerdem wurde am 06. Juli 2005 in Österreich das Behindertengleichstellungsgesetz beschlossen.  

Seit 1. Jänner 2006 gilt das neue Gesetz § 4 Abs. 1, welches besagt, dass niemand unmittelbar oder 

mittelbar aufgrund einer Behinderung diskriminiert werden darf.  

 

Der Artikel 1, 1. Abschnitt „Schutz vor Diskriminierung“, § 1 des Bundes-

Behindertengleichstellungsgesetzes besagt: 

 

                                                                    
19 Bundeskanzleramt Österreich – Rechtsinformationssystem 2010-b,S.1 
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„Ziel dieses Bundesgesetzes ist es, die Diskriminierung von Menschen mit Behinderung zu beseitigen oder zu 

verhindern und damit die gleichberechtigte Teilhabe am Leben in der Gesellschaft zu gewährleisten und 

ihnen eine selbstbestimmte Lebensführung zu ermöglichen.“20 

 

Normen 

Normen sind zwar juristisch gesehen kein Gesetz sondern lediglich Empfehlungen aber betreffend 

blinden- und sehbehindertengerechter Gestaltung der Umwelt gibt es eine große Anzahl. Die Inhalte 

werden unter Mitwirkung von Stellen, die von blinden und sehbeeinträchtigten Menschen vertreten 

werden, erarbeitet. 

Beispielsweise wurde 2018 die ÖNORM 2101-1 Technische Hilfen für sehbehinderte und blinde Menschen 

– Taktile Bodeninformationen – Teil 1: Für Wege in Baulichkeiten und im öffentlichen Raum bei 

Fahrgeschwindigkeiten bis max. 80 km/h angepasst. 

 

 

Leitfaden für barrierefreien Öffentlichen Verkehr 

2009 wurde von der Forschungsgesellschaft für Mobilität ein Leitfaden für den barrierefreien Öffentlichen 

Verkehr erstellt. Der Leitfaden wurde im Dezember 2007 herausgegeben und beinhaltet Zielvorgaben für 

den Öffentlichen Verkehr  nach sieben Teilen:21 

 „Anforderungen an barrierefreie Bus- und Straßenbahnhaltestellen“ 

 „Anforderungen an barrierefreie Linienbusse“ 

 „Anforderungen an barrierefreie Straßenbahnfahrzeuge“ 

 „Anforderungen an barrierefreie Eisenbahnfahrzeuge“ 

 „Anforderungen an barrierefreie Fahrgastservice, Information“ 

 „Anforderungen an betriebliche Organisation“22 

 

RVS – Alltagsgerechter barrierefreier Straßenraum 

Zur Sicherstellung der Sicherheit, Leichtigkeit und Flüssigkeit des Fußgängerverkehrs unter besonderer 

Berücksichtigung von mobilitäts- und sinneseingeschränkten Personen ist die RVS 02.02.36 

„Alltagsgerechter barrierefreier Straßenraum“, welche am 1. September 2010 erschien anzuwenden. In 

dieser RVS werden die Anforderungen für Fußgänger im Straßenraum, Systemverknüpfung bei 

Umsteigeknoten und die Orientierung und Leitsysteme im öffentlichen Raum behandelt.23 

 

5.4 Vertrauensgrundsatz 

Der Vertrauensgrundsatz ist in der StVO festgehalten und es geht eindeutig aus ihm hervor, dass unter 

anderem von Personen mit Sehbehinderung, sowie auch von Kindern nicht erwartet wird, dass sich diese 

den Verkehrsvorschriften konform verhalten. Daher sind besonders Fahrzeuglenker zu äußerster Vorsicht 

angehalten. Für die Klärung der Schuldfrage ist bei Unfällen für sehbeeinträchtigte Personen daher das 

                                                                    
20 www.ris.bka.gv.at, 11.02.2018 
21 Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie 2009, S. 4 
22 Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie 2009, S. 4 
23 Vgl. Österreichische Forschungsgesellschaft – Straße, Schiene Verkehr 2010 
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Tragen einer Armbinde oder die Benützung eines Blindenstocks äußerst wichtig. Die Gestaltung gelber 

Armbinden für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen ist in der ÖNORM V 2106 festgelegt.  

 

„Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass jeder Straßenbenützer darauf vertrauen darf, dass sich auch alle 

anderen Menschen im Straßenverkehr entsprechend den Verkehrsvorschriften verhalten. Ausgenommen vom 

Vertrauensgrundsatz sind Kinder, Sehbehinderte mit weißem Stock oder gelber Armbinde und offensichtlich 

Körperbehinderte oder Gebrechliche. Ebenfalls ausgenommen sind Menschen aus deren Verhalten erkennbar 

ist, dass sie die Gefahren des Straßenverkehrs nicht realisieren und sich auch dementsprechend verhalten. In 

diesen Fällen muss sich ein Fahrzeuglenker durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und 

Bremsbereitschaft so verhalten, dass jede Gefährdung dieser Person ausgeschlossen ist.“24  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                    
24 www.ris.bka.gv.at, 11.02.2018 
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5.5 Definition Sehbehinderung 

Es gibt verschiedenen Definitionen nach verschiedenen Schweregraden von Sehbehinderungen in 

folgender Grafik werden die Beeinträchtigungskategorien von Sehbehinderungen nach Rau dargestellt: 

 

 

Tabelle 1: Sehbeeinträchtigungskategorien nach Rau 
Grad des Sehverlustes Sehschärfe/ Gesichtsfeld 

sehbehindert ≤ 30 % 

stark sehbehindert ≤ 10 % 

hochgradig sehbehindert ≤   5 % 

blind ≤   2 % 

≤   5 % und Gesichtsfeld ≤ 15° 

≤ 10 % und Gesichtsfeld ≤   5°  

≥ 10 % bis 100 % und Gesichtsfeld ≤ 5° 

Quelle: eigene Darstellung 

 

Man kann nach korrigierbaren und nicht-korrigierbaren Sehbeeinträchtigungen unterscheiden. 

Korrigierbare können mit einem Sehbehelf wie Brille und Kontaktlinse oder operativ behoben werden. 

Nicht-korrigierbare Sehbeeinträchtigungen sind Störungen im Bereich des Sehnervs oder der Netzhaut. 

Abbildung 4 zeigt die Definition von Sehbehinderung nach Waltraud Rath. Die Einheit, in der die 

Sehschärfe angegeben wird, nennt sich Visus. Bei einer Sehstärke von 1,00 Visus beträgt die Sehschärfe 

100 Prozent. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 4: Sehbeschädigung nach Waltraud Rath 

 

Nach Rath wird bei einer Sehschärfe von 0,00 – 0,02 von Blindheit gesprochen, wobei 0,02 für eine 

Sehstärke von 2 % steht. Von 0,02 - 0,3 spricht Rath von einer wesentlichen Sehbehinderung, wobei 0,02 – 
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0,05 als hochgradig sehbhindert gilt und 0,05 – 0,3 als sehbehindert. Bei einer Sehschärfe von 0,3 – 0,9 

spricht sie von einer mäßigen beidseitigen Sehbeschädigung. Jene Menschen, deren Sehstärke mit einem 

Auge normal ist, mit dem anderen Auge jedoch unter 0,3 Visus (also unter 30 Prozent Sehstärke)  liegt 

fallen in die Kategorie „gröbere einseitige Sehbeschädigung“. Außerhalb des Halbkreises stehende Wörter 

sind jene funktionellen Störungen, die das Sehvermögen beeinträchtigen können (Gesichtsausfälle, 

Lichtsinnstörungen, Farbsinnstörungen, Bewegungsstörungen). 

Gründe für Erblindung sind dem österreichischen Gesundheitsportal nach: 

 Glaukom (Grüner Star) 
 altersbedingte Makula-Dengeneration 
 Diabetische Retinopathie 
 Uveitis (Entzündungen der mittleren Augenhaut) 
 Verletzungen des Auges sowie 
 Netzhautablösungen25 

„Am häufigsten führt der natürliche Alterungsprozess zu einer Sehbehinderung.“26 

 

Wichtige Faktoren für die Einteilung der Sehbehinderung sind die Sehschärfe und des Gesichtsfeld. Wie in 

Abbildung 5 zu sehen, welche zeigt, wie Menschen mit verschiedenen Sehschwächen ein Bild im 

Gegensatz zu Menschen ohne Sehbeeinträchtigung sehen. Das Bild wird verschwommen oder nur 

teilweise wahrgenommen. Die Sehschärfe ist bei grauem Star (Katarakt) und bei der Kurzsichtigkeit 

(Myopie) reduziert. Wohingegen bei grünem Star (Glaukorn) und Retinits Pigmentosa die Sehschwärfe 

zwar gegeben, das Gesichtsfeld jedoch eingeschränkt ist. Bei Makula-Degeneration sind zentrale Teile des 

zu sehenden Bildes eingeschränkt und bei der Diabetischen Retinopathie werden nur Bildteile 

wahrgenommen. Menschen, die nicht den geringsten Lichtschein wahrnehmen können, heißen 

medizinisch „Amaurose“.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                    
25 https://www.gesundheit.gv.at/krankheiten/behinderung/blindheit, 2018 
26 Vgl. Rau, 2008, S. 22 
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Abbildung 5: Wie sehen sehbeeinträchtigte Menschen ihre Umwelt 

 

 

Laut einer Mikrozensus Erhebung der Statistik Austria von 2015 zum Thema „Menschen mit 

Beeinträchtigung“ sind 216.300 Menschen in Österreich von Sehproblemen betroffen. Wobei 35 % leichte 

Sehprobleme haben (75.700 Menschen), 39,5 % mittlere (85.400 Menschen), 24,5 % schwerwiegende 

(53.000 Menschen) und 1 % in Österreich als blind gilt, das entspricht 2.200 Menschen. Etwa jede dritte 

Person in Österreich hat leichte Sehprobleme und jede fünfte Person hat schwerwiegende Probleme beim 

Sehen. 

Anmerkung: Die Anzahl der blinden Menschen ist vermutlich höher, da Quellen besagen, dass es in 

Österreich ca. 6.000 vollblinde Menschen gibt. Die Zahlen der Statistik sind hochgerechnet und 

Stichprobenfehler können bei 32 % und mehr liegen. 27 

 

                                                                    
27 STATISTIK AUSTRIA, Mikrozensus 4.Quartal 2015 - Zusatzfragen "Menschen mit Beeinträchtigungen". Erstellt am 20.01.2017.  
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Tabelle 2: Aktionsradius Kategorien  

Kategorie I Menschen, die Probleme bei der Nutzung 

öffentlicher und privater Räume haben, sich aber 

ohne fremde Hilfe bewegen können. 

Kategorie II Menschen, die auf technische Hilfen angewiesen 

sind, aber ohne Begleitung auskommen. 

Kategorie III Menschen, die in ihrer Mobilität und zum Teil in 

ihrer Kommunikation auf fremde Hilfe angewiesen 

sind. 

Kategorie VI Menschen, die technische und menschliche Hilfen 

benötigen. 

Kategorie V Schwerstpflegebedürftige Personen, die ohne 

Hilfen ihre Wohnung und ihr Bett nicht verlassen 

können. Blinde Menschen, die sich nicht ohne 

Begleitung außerhalb ihrer Wohnung bewegen 

können. 

Quelle: eigene Darstellung nach Dettbarn-Reggentin, 2008 

 

 

5.6 Blinde und Straßenverkehr – Möglichkeiten der Orientierung  

Das Planen für Blinde und Sehbeeinträchtigte bedeutet ein vollständiges Überdenken der gewohnten 

Alltagsrituale. Menschen mit Sehbehinderung stoßen auf Barrieren, die einem normal Sehenden niemals 

als solche auffallen würden. Solange sich die blinde Person orientieren kann, bestehen im Vergleich zu 

Rollstuhlfahrern zwar kaum räumliche Grenzen, aber Blinde und Sehbeeinträchtigte müssen über kleine 

Details die Gesamtzusammenhänge der Umgebung begreifen können, während der Sehende zuerst die 

Gesamtsituation überblicken und dann auf Details eingehen kann. 28 

 

Hilfsmittel zur Orientierung und Sicherheit sind: 

 Mobilitäts- und Orientierungstraining 

Mit Hilfe eines Mobilitätstrainings erlernen Blinde und Sehbeeinträchtigte sich in der Umwelt besser zu 

Recht zu finden und Orientierungstechniken zu erlernen. Auch die Barrieren der Straßenwege der Alltags- 

oder Berufswege werden einstudiert. Um ein professionelles Training zu erhalten ist es ratsam dieses bei 

einem geschulten Mobilitätstrainer eines Sehbehindertenverbandes zu absolvieren. Auch der Umgang mit 

einem Blindenführhund sowie die Handhabung des Blindenstockes (Hooverstock) kann erlernt werden. 

 

 Hooverstöcke (weiße Langstöcke) 

Der Blindenlangstock sollte bis an das Brustbein der ihn benutzenden Person reichen. Im Zuge des  

Mobilitätstrainings wird die Handhabung erlernt. Der Langstock wird pendelnd vor dem Körper bewegt 

wobei der Pendelausschlag über die Breite des Körpers sowie über etwaige über die Körperbreite ragende 

                                                                    
28 Vgl. Skiba, 2009, S. 29 
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Einkaufstaschen etc. reicht. Die Stockspitze, welche sich eine Schrittlänge voraus befindet, erkundet die 

Stelle, auf die der Fuß beim nächsten Schritt gesetzt wird. 29 

 

 Blindenführhunde 

Dieser hat die Aufgabe für den Blinden zu sehen und ihn zum Beispiel auf Treppen hinzuführen oder auf 

Hindernisse aufmerksam zu machen.30  

 

 Taktile Orientierungshilfen 

Da blinde Menschen sich neben Hör- und Geruchssinn mit dem Tastsinn orientieren können helfen taktile 

Bodenplatten, Gitter, Fußmatten, Grünstreifen, Randsteine, Gehwegabgrenzungen und Mauern bei der 

Orientierung. Diese können mit dem Blindenführstock, mit den Fußsohlen oder mit der Hand ertastet 

werden. 

 

 Akustische Orientierungshilfen 

Als akustische  Orientierungshilfen können neben akustischen Ampelsystemen auch plätschernde 

Brunnen oder Gewässer dienen. 

 

 Armbinden (um andere Verkehrsteilnehmer auf die Sehbehinderung aufmerksam zu machen) 

 GPS-gesteuerte Hilfsmittel und Applikationen auf eigenen Geräten oder am mobilen Telefon 

 Brailleschrift oder erhabene Schrift sowie Sprachunterstützung bei Beschriftungen, Aufzügen, 

Automaten und auf Orientierungstafeln  

 

Für Menschen mit „Sehrest“ (hierfür gibt es keine genauen Definitionen) sind die Wahl von 

 Farb- und Materialkontraste und 

 Beleuchtung 

 

Für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen ist ein öffentlicher Raum, der wenige Kontraste aufweist 

schwer zu erfassen. Nach Dettbarn-Reggentin gibt es Maßnahmen, die beim Planen berücksichtigt werden 

können je nach dem Grad der Einschränkung.31 

 

Maßnahmen in erster Linie sind (also für Menschen, die zwar mit der Nutzung des öffentlichen Raumes  

Probleme haben, sich aber ohne fremde Hilfe bewegen können): 

 

 zum Beispiel Erhöhung der Beleuchtung bei Gefahrenstellen wie Fluren, Treppen oder Eingängen 

 Errichtung akustischer Signalgeber 

 

Maßnahmen in zweiter Linie (für Menschen, die auf technische Hilfen angewiesen sind aber ohne 

menschliche Begleitung auskommen): 

                                                                    
29 Vgl. Böhringer in Stemshorn, 1994, S. 45f 
30 Vgl. Böhriner in Stemshorn, 1994, S. 45 
31 Vgl. Dettbarn-Reggentin, 2008, S. 15 
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 Kontrastreiche Farbgestaltung 

 Keine spiegelnden Untergründe 

 Einbeziehung des Tastsinns 

 Vermeidung von Stufen und Schwellen 

 Verwendung von bruchsicherem Glas bei Glastüren 

 Schaffung von ausgeglichener Akustik 

 

Maßnahmen in dritter Linie (für Menschen, die auf fremde Hilfe angewiesen sind): 

 

 Zwei-Sinne-Informationen bei allen Zugangswegen 

 Kontrastreiche Gestaltung der Oberflächen 

 Akustische Signale bei Liften u.Ä. 

 Einbeziehung des Geruchssinns durch bestimmt Pflanzen 

 

Außenanlagen, die für Begegnungszonen relevant sind:  

 Breite von Gehwegen: Die Mindestbreite sollte 150 cm betragen. 

 Große Plätze: Stellen eine große Herausforderung dar, da es hier als blinder Mensch schwierig ist, 

sich zu orientieren.  

 Gefälle: Stellen, vor allem wenn sie 6 % übersteigen, insbesondere für Rollstuhlfahrer eine 

Einschränkung in der Bewegungsfähigkeit dar, sollen aber nicht ganz unerwähnt bleiben als 

Verständnishilfe für Barrierefreiheit im Allgemeinen. 

 Bordsteinkanten: Bergen die Herausforderung, dass sie einerseits die Höhe von 3 cm nicht 

übersteigen sollen, damit auch Rollstuhlfahrer sie überwinden können, gleichzeitig aber von 

Blinden und Sehbeeinträchtigten mit dem Blindenstock erfasst werden müssen. Für blinde 

Personen ist außerdem eine gestalterische Unterscheidung zwischen Bordstein und Bodenbelag 

hilfreich.  

 Absperrungen und Schranken: Sind für Blinde und Sehbeeinträchtigte äußerst schwer mit dem 

Blindenstock zu ertasten, da sie häufig nicht bis zum Boden reichen und vom Blindenstock 

„unterlaufen“ werden. Eine bodentiefe oder bodennahe waagrechte Absperrung oder eine 

warnende Bodenmarkierung unterhalb der Schranke können die Gefahr verringern. (Poller und 

andere Bauteile benötigen einen Abstand von 100 cm, damit Rollstuhlfahrer durchfahren 

können.) Außerdem sollten sie über eine solche Höhe verfügen, dass sie mit dem Blindenstock 

tastbar sind, um eine Stolpergefahr zu verhindern. Ganz wichtig ist auch, dass im Kopfbereich 

keine Hindernisse angebracht werden dürfen, da diese nicht mit dem Blindenstock erfasst 

werden können.  

Vorsicht gilt es bei silbernen, grauen oder grünen Pollern, diese bilden einen schlechten Kontrast 

zur Umgebung im Straßenraum. Die Gefahr des Stolperns kann vermindert werden wenn rot-

weiße-reflektierende Streifen angebracht sind. 32  

                                                                    
32

 Vgl. Schopf, 2016, S. 56 



 
 

 Seite 30 

Sitzbereiche und Ruhezonen: Sollten alle 100 m gewährleistet sein, da für Menschen mit 

Beeinträchtigung das Bewegen auf Straßen eine enorme Anstrengung und Konzentration 

erfordert. 

 Bodenbeläge: Wichtig ist, dass Bodenbeläge so gewählt sind, dass sie selbst bei Verschmutzungen, 

Nässe oder Schneelage Schuhen (und Rollstühlen) genügend Halt geben. Bewährt haben sich 

hierbei Betonsteine, Gussasphalt oder ähnliche Beläge. Durch Wechsel der Bodenbeläge kann hier 

gleichzeitig eine zusätzliche Orientierungshilfe geboten werden.33 

 Leitsysteme und Aufmerksamkeitsfelder: Im Außenraum sind es Leitsysteme und 

Bodenindikatoren, die sehbeeinträchtigten Menschen bei der Orientierung helfen. Wenn erhöhtes 

Sicherheitsbedürfnis besteht, werden sie eingesetzt. So ist es an Bahnsteigen oder auch in 

Begegnungszonen der Fall. Mit Leitlinien, Begleitstreifen, Auffangstreifen und 

Aufmerksamkeitsfeldern werden Richtungsänderungen und Gefahrenstellen markiert und 

angezeigt. Leitlinien und Begleitstreifen kennzeichnen eine Bewegungsstrecke. Sie bestehen aus 

25 bis maximal 60 cm breiten Streifen aneinandergelegter Bodenindikationsplatten mit Rillen. 

Diese sollen zur Nutzung mit dem Hooverstock in Laufrichtung helfen. Beginn und Ende des 

Leitsystems müssen mit quer zur Gehrichtung verlaufenden, ca. 90 x 90 cm breiten 

Hinweisstreifen oder gehwegbreiten Auffangstreifen markiert sein. Das dient als 

Sicherheitsabstand zur Fahrbahn. Der Abstand zur Bordsteinkante sollte 50 - 60 cm betragen. An 

Engstellen kann der Abstand nur 30 cm zur Bordsteinkante betragen, zu fest installierten 

Einrichtungen muss ein Abstand von 50 cm eingehalten werden. Aufmerksamkeitsfelder zeigen 

Abzweigungen, Richtungsänderungen und Niveauwechsel an oder machen auf Informationstafeln 

aufmerksam. Sie sollten in ihrer Breite deutlich größer als die Leitlinie sein (mind. 60 cm, besser 

ist jedoch 90 cm). Hierfür eignen sich am besten Noppenbeläge, da sie über eine ungerichtete 

Struktur verfügen. Das Material der Aufmerksamkeitsfelder sollte mit den Füßen wahrnehmbar 

sein. Eine Noppenhöhe von 4 - 5 cm ermöglicht zusätzlich das Ertasten mit Blindenstock und 

Füßen. Außerdem sollten Auffangstreifen quer über die Bürgersteigbreite verlegt werden, um das 

Finden von Übergängen wie Ampelschaltungen zu erleichtern. Als Material eignen sich 

Betonwerksteine, keramische Fliesen und Platten, Hartgummi, Metall oder auch Natursteine. 

Wichtig ist, den taktilen Unterschied akustisch und visuell wahrnehmen zu können. Damit ist ein 

ausreichender Leuchtdichtekontrast der Bodenindikatoren zum angrenzenden Bodenbelag 

gemeint.34 

 Signalanlagen 

Akustische Signalanlagen sind notwendig, um sehbeeinträchtigte Menschen auf die Gehphasen bei 

Überquerungen aufmerksam zu machen. Ampeln werden mit Taktgebern oder Vibrationsplatten 

ausgestattet. Taktgeber geben ein regelmäßiges Tonsignal, das sich während der Grünphase 

deutlich verändert. Vibrationsplatten zeigen durch die Vibration der Außenplatte die Grünphasen 

an.35  Die Gehrichtung und die Straßensituation (wie schienengebundene Verkehrsmittel, 

Schutzinseln, Anzahl der Kfz-Verkehrsspuren) werden durch erhabene und tastbare Beschriftung 

am Signalgeber angegeben.  

                                                                    
33 Vgl. Skiba, 2009, S. 69 
34 Vgl. Skiba, 2009, S. 70 
35 Vgl. Skiba, 2009, S. 71f. 
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Folgende Abbildung zeigt den Längen- und Breitenbedarf von mobilitätsbehinderten Personen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 6: Längen und Breitenbedarf von mobilitätsbehinderten Personen 
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6 Ziele und Herausforderungen von Begegnungszonen  

 

Für die Planung von Begegnungszonen müssen bestimmte Voraussetzungen erfüllt sein. Es gilt, zu 

erreichende Ziele festzulegen, einen interdisziplinären Planungsprozess durchzuführen und einen 

Maßnahmenplan zu definieren. Dieses Kapitel gibt einen Überblick über Planungsverfahren und 

Maßnahmensetzung beim Realisieren neuer Begegnungszonen. 

 

6.1 Allgemeines 

Für die Erlassung von Verordnungen zur Begegnungszone sind die Gemeinden bzw. die 

Bezirksverwaltungsbehörden (BH, Magistrat) zuständig, wobei die Gemeinden zuständig sind, wenn die 

Verordnung nur für das Gebiet der betreffenden Gemeinde wirksam wird und sich nur auf Straßen 

beziehen soll, die weder als Bundesstraße noch als Landesstraße gelten. Für alle anderen Fälle sind die 

Bezirksverwaltungsbehörden zuständig (§ 94b StVO). 

Die Behörde kann eine Begegnungszone einrichten, wenn es der Sicherheit, der Leichtigkeit und der 

Flüssigkeit des Verkehrs, vor allem des Fußgängerverkehrs, dient oder aufgrund der Lage, Widmung oder 

Beschaffenheit eines Gebäudes oder Gebietes angebracht ist (§ 76c StVO). 

Dafür braucht es zur Überprüfung der Voraussetzungen ein umfangreiches Ermittlungsverfahren sowie 

ein Sachverständigengutachten.  

Dieses sieht vor: 

 Prüfung, in welcher Form eine Umsetzung möglich und zielführend ist 

 Datenerhebung als Entscheidungsgrundlage 

 Beteiligung von Bürgern und Ortsansässigen bzw. Anrainern mit Gewerbebetrieb und den 

Interessensverbänden  

 

6.2  Erhöhung der Aufenthaltsqualität 

Die Begegnungszone stellt ein geeignetes Mittel dar, um den Straßenraum den nicht motorisierten 

Verkehrsteilnehmern zurückzugeben. Die Gestaltung spielt hierbei eine große Rolle, um die Funktionalität 

zu gewährleisten und die Aufenthaltsqualität zu erhöhen. Dies kann mit Maßnahmen wie 

Straßenmöblierungen, Bepflanzungen und verschiedenen Pflasterungen erreicht werden. 

 

6.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit 

Durch die Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h bzw. 30 km/h besteht ein niedrigerer Unterschied in 

der Geschwindigkeit zwischen motorisierten und nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern. Dies hat zur 

Folge, dass Unfallzahlen sinken und die Schweregrade der Verletzungen durch die geringe 

Aufprallgeschwindigkeit bei einer Kollision deutlich niedriger sind. Die Sterbewahrscheinlichkeit 

verringert sich. Die Gestaltung von Mischverkehrsflächen führt zu höherer Aufmerksamkeit der 

Verkehrsteilnehmer und mindert so die Anzahl der Unfälle.  
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6.4 Faire Verteilung des Straßenraums 

Die Rückgewinnung des Straßenraums durch den nicht motorisierten Verkehr geht mit einer 

Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer einher. Die Möglichkeit des Durchgangsverkehrs wird 

aufrechterhalten und Zufahrtsmöglichkeiten bleiben bestehen. 

 

6.5 Räumliche Wirkung und Wirtschaft 

Die gesamte Begegnungszone darf flächig gequert werden. Die Trennwirkung von Straßenachsen wird 

zerstört, was sich vor allem in zentrumsnahen Zonen als eine Ortskernbelebung auswirken kann. In nicht 

zentrumsnahen Zonen kann daraus eine Quartierbildung entstehen. Die längeren Verweilzeiten der 

Fußgänger in den höher frequentieren Zonen können eine Stärkung des Handels mit sich bringen.  

 

6.6 Fahrzeugaufkommen und Querungsbedarf 

Die folgende Tabelle zeigt die Empfehlung der FSV (2014, 5), um die Sinnhaftigkeit von Begegnungszonen 

einzuschätzen. Eine Voruntersuchung ist in Österreich nicht gesetzlich verankert, jedoch existiert das 

Arbeitsblatt 27 (FSV 2014, 5), welches Kriterien beschreibt, die zur Feststellung der Eignung als 

Begegnungszone relevant sind. Ab einer Fußgänger- und Radfahrerquerungsquote von über 500 pro 

Stunde und 100 Meter ist beispielsweise eine „gesonderte, vertiefende Eignungsprüfung“ notwendig. 

 

Tabelle 3: Richtlinien für den Einsatz von Begegnungszonen (FSV 2014, 5) 

Zahl der Fußgänger- u. Radfahrerquerungen/ 

Stunde und 100 m Länge 

Eignung als Begegnungszone 

0 – 50 Nicht sinnvoll 

50 – 500 Sinnvoll bis max. 100 Kfz/h (bei höherem Kfz/h-

Aufkommen gesonderte, vertiefende 

Eignungsprüfung) 

Über 500 Eine gesonderte, vertiefende Eignungsprüfung ist 

erforderlich 

Quelle: RVS, 2016, S. 5 

 

In einer Begegnungszone dürfen alle Verkehrsteilnehmer die Fahrbahn benutzen. Autos kann der 

Fußgänger noch ansatzweise gut wahrnehmen und darauf Rücksicht nehmen, Blinde können sie hören 

und orten. 

Gehwege, die auch für Radfahrer freigegeben sind, stellen eine Herausforderung dar, denn Radfahrer sind 

akustisch schlecht zu orten, und insbesondere seh- und hörbehinderte Menschen fühlen sich auf solchen 

Gehwegen unsicher und gefährdet. Das „Auf-die-Seite-klingeln“ vermittelt ein Gefühl, dass Fußgänger 

Freiwild seien. Von freiem und ungestörtem Sich-Bewegen auf Gehwegen, von Aufenthalt kann nicht mehr 

gesprochen werden. 36 

                                                                    
36 Vgl. Albrecht, 2012, S. 17 



 
 

 Seite 34 

In Zukunft werden durch Hybrid- und reine Elektroautos neue und größere Herausforderungen auf die 

Sicherheitsplanung zukommen, da diese ähnlich schwer zu orten sind wie Radfahrer. 

 

6.7 Gestaltung für blinde Menschen und allgemeine  barrierefreie Gestaltung 

Für mobilitätseingeschränkte Personen wie z.B. für Rollstuhlnutzer, Personen mit schwerem oder 

sperrigem Gepäck, Kinderwagen, Gehwagen o.Ä. sind fehlende Höhenunterschiede eine große 

Erleichterung im Verkehr. Für blinde oder stark sehbeeinträchtigte Verkehrsteilnehmer stellen fehlende 

Höhenunterschiede jedoch eine große Herausforderung dar. Die Orientierung sollte anstatt der deutlich 

spürbaren Trennung von Fahrbahn und Seitenraum, wie das z.B. mit Hochborden der Fall wäre, mit 

Bodenindikatoren als Leitsystem hergestellt werden. Diese müssen eigenständig benutzbar und eindeutig 

sein. Hier spielt das Zusammenspiel von Funktionalität und Ästhetik eine große Rolle. Es gilt, dass ein 

Mindestabstand von 60 cm zwischen Bodenindikatoren und Einbauten einzuhalten ist. Durch 

Pflasterungen und Möblierungen kann die Struktur des Straßenraumes unterstützt werden. 37 

Führungslinien dienen vor allem Blinden und Sehbeeinträchtigten als Orientierungsunterstützung. Diese 

Unterstützung birgt aber die Gefahr der Unterbrechung, wenn die Führungslinien nicht durchgängig 

vorhanden sind. Grund für Unterbrechungen können zum Beispiel Außengastronomie oder 

Geschäftsauslagen sein. Weitere Orientierungsprobleme sind fehlende Leitsysteme auf offenen Plätzen. 

 

 

6.8 Gestaltung baulicher Gliederungselemente 

Laut des Arbeitspapieres der FSV, 2016 gibt es keine Vorgaben, welche baulichen Elemente eine 

Begegnungszone beinhalten muss. Es wird auf bekannte Werkzeuge der Verkehrsberuhigung verwiesen. 

Beispielsweise: 

 Vermeiden von langen Geraden 

 bauliche und optische Einengung  

 Fahrbahnanhebungen und Schwellen zur Temporeduktion 

 Sichtbeziehungen wahren, daher keine blickdichte Bepflanzung oder Möblierungselemente 

 Reduktion von Parkmöglichkeiten 

 Verzicht auf herkömmliche Fahrbahnabgrenzungen wie hohe Randsteine 

 Vermeidung von Schutzwegen (stehen im Widerspruch zum Ziel des flächigen Querens) 

 Bei allen baulichen Neuplanungen muss auf die Belange mobilitätseingeschränkter Personen 

geachtet werden (Querungshilfen für blinde oder sehbeeinträchtigte Personen)  

 

6.9 Parkmöglichkeiten 

Halten und Parken ist in Begegnungszonen nur an gekennzeichneten Stellen gestattet. Dies dient der 

Verkehrssicherheit, denn es gewährleistet, dass wichtige Sichtbeziehungen zwischen den 

VerkehrsteilnehmerInnen bestehen bleiben. Das Halten ist gemäß den Bestimmungen für den ruhenden 

Verkehr erlaubt. (BMVIT, Wien, 2015, S. 33) 

                                                                    
37 Vgl. Baier, 2011, S.16  
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6.10 Vorrangregeln 

In Begegnungszonen gelten die allgemeinen Vorrangregeln, der Vertrauensgrundsatz sowie das 

Rücksichtnahmegebot. Anders als in Wohnstraßen oder Fußgängerzonen gilt beim Ausfahren aus der 

Begegnungszone kein genereller Nachrang. (BMVIT, Wien, 2015, S. 33) 

 

6.11 Was gilt es aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer zu beachten: 

Radfahrer dürfen die gesamte Fahrbahn benützen. Das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist gestattet. 

Für Radfahrer gilt ebenfalls das Tempolimit von 20 km/h. 

Fußgänger dürfen die gesamte Fahrbahn benützen. Dabei ist zu beachten, dass Fußgänger den 

Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern dürfen. 

Kfz-Lenkern ist das Durchfahren der Begegnungszonen gestattet. Dabei gilt die Höchstgeschwindigkeit 

von 20 km/h, in Ausnahmefällen 30 km/h. Die jeweilige Geschwindigkeitsbegrenzung ist am 

Verkehrszeichen (am Anfang und Ende der Begegnungszonen) vermerkt. Kfz-Lenker dürfen den Fuß- und 

Radverkehr weder behindern noch gefährden.  

Alle Verkehrsteilnehmer: Das Spielen und Fahren mit fahrzeugähnlichem Kinderspielzeug (Dreiräder, 

Boards u.Ä.) ist auf der Fahrbahn in Begegnungszonen nicht gestattet. Rollschuhfahren ist erlaubt.  
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III. UNTERSUCHUNG und FRAGENAUSWERTUNG 

 

In diesem Kapitel werden zuerst die Eckdaten und Charakteristika der vier analysierten Begegnungszonen 

beschrieben und tabellarisch dargestellt und dann verortet. Danach werden die vier 

Forschungsfragestellungen dieser Arbeit anhand der Untersuchungsergebnisse beantwortet. Die 

Begegnungszone Mariahilfer Straße besteht aufgrund der Teilung durch die Fußgängerzone im Bereich 

der Neubaugasse aus zwei getrennten Abschnitten (Mariahilfer Straße Ost und Mariahilfer Straße West). 

Daher werden sie hier in der Kurzdarstellung getrennt angeführt, in der Auswertung jedoch zu einem 

Untersuchungsort zusammengefasst, wobei die Messungen und Beobachtungen für die Forschungsfrage 4 

an drei Orten der Mariahilfer Straße durchgeführt wurden. 

 

7 Kurzdarstellung der analysierten Begegnungszonen 

 

7.1 Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

Die Begegnungszone Weberzeile in Ried im Innkreis befindet sich als Gemeindestraße im Ortszentrum. 

Die Stadt Ried im Innkreis liegt in Oberösterreich und hat knapp 11.40O Einwohner (Stand 2013) und 

erstreckt sich über 6,7 km². Die Begegnungszone Weberzeile wurde aus Anlass der Errichtung eines 

innerstädtischen Einkaufszentrums (SES Weberzeile) geplant, um die Räume zwischen der SES 

Weberzeile und der Altstadt zu verbinden. Die Begegnungszone erstreckt sich über eine Länge von ca. 400 

Meter mal 450 Meter. Eine Besonderheit ist, dass die Geschwindigkeitsbeschränkung in dieser 

Begegnungszone bei 30 km/h anstatt der in Begegnungszonen üblichen 20 km/h liegt. Die 

Begegnungszone Weberzeile wurde ursprünglich als Shared Space geplant, wobei hierfür 2012 von Herrn 

Ortig (Bürgermeister der Stadt) und Herrn Muhr (Baumeister der Stadt) eine ausführliche 

Potenzialanalyse in Auftrag gegeben wurde. 2015 wurde die Fläche jedoch als Begegnungszone 

fertiggestellt.  

Die Gestaltung der Begegnungszone Weberzeile enthält Elemente, die eine hohe Aufenthaltsqualität 

gewährleisten sollen, wie z.B. Sitzhocker und Sitzbänke, wobei darauf geachtet wurde, dass die Entfernung 

zwischen den Sitzgelegenheiten nicht mehr als 100 Meter beträgt. Spielstationen für Kinder und 

Jugendliche, Blumenampeln, Radanlehnbügel, Fahnen und ein neues Beleuchtungskonzept wurden 

ebenfalls integriert. Die bauliche Gestaltung legte Wert auf Barrierefreiheit. So ist die gesamte 

Begegnungszone barrierefrei gebaut. Ein Blindenleitsystem ist in das Pflaster eingefräst. Der BSVÖ wurde 

in die Planung mit einbezogen. Ziel war eine Aufwertung des Raumes vor allem für Fußgänger und 

Radfahrer bei nahezu gleichbleibendem Verkehrsaufkommen.38 

 

Der Tabelle 4 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile entnehmbar. 

 

                                                                    
38 Vgl. http://www.begegnungszonen.or.at/details.php?Projektnummer=39, 11.07.2018 
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Tabelle 4: Grunddaten Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

Grunddaten Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

Kategorie der Straße Gemeindestraße 

Umfeld 
Wohnen, Geschäfts- u. Zentrenbereich, Altstadt, 
Verkehrsknotenpunkt, ÖV, Bildung, Schule, soziale 
Platzsituation 

Länge ca. 450 x 450 Meter 

Erlaubte Geschwindigkeit 30 km/h 

Verkehrsaufkommen MIV 3.000 DTV* 

Verkehrsaufkommen Rad       50 DTV* 

Verkehrsaufkommen Fuß 2.000 DTV* 

Öffentlicher Verkehr Bus in Längs- und Querverkehr 

Parken vorgesehen Ja 

Einbahn vorhanden Ja, mit Radfahrern gegen die Einbahn 

Längsneigung größer als 2 % Ja 

Elemente der Aufenthaltsqualität 

Sitzhocker und Sitzbänke, Distanz zw. den Sitzgelegenheiten 
weniger als 100 Meter, Spielstationen für Kinder und 
Jugendliche, Blumenampeln, Radanlehnbügel mit Holzauflagen 
(gleichzeitig als Passanten-Anlehnbügel oder Reckstange für 
Kinder benutzbar), Fahnen, Beleuchtungskonzept 

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung 

Gesamte Begegnungszone barrierefrei gestaltet, 
Mittelentwässerungssystem, alle Flächen gepflastert, 
Möbelsetzungen (Radständer, Poller, Sitzmöbel), fallweise 
Einschnürungen (Portale) um Bewegungsfluss zu 
rhythmisieren 

Bürgerbeteiligung/Partizipation Blindenverband einbezogen 

Effekte des Projektes 
Aufwertung des Raumes als Lebens- und Aufenthaltsraum bei 
nahezu gleichbleibender Verkehrsfrequenz 

Situation Verkehrsknotenpunkt 

Ziel 

Aus Anlass der Errichtung des innerstädtischen 
Einkaufszentrums SES Weberzeile sollen Räume zwischen dem 
neuen SES und der inneren Altstadt in Form einer 
Begegnungszone attraktiv verbunden werden – vor allem für 
Radfahrer und Fußgänger, Autoverkehr möglich – jedoch ohne 
Dominanz 

Materialwahl 
Betonstein mit Natursteinaufsatz, Blindenleitsystem ist 
eingefräst 

*Abschätzung nach eigener Erhebung, Ried im Innkreis, Ecke Weberzeile Begegnungszone 

  Quelle: www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 
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Die Begegnungszone erstreckt sich von der Ecke SES Weberzeile über mehrere Straßenzüge. Es sind dies 

Hoher Markt, Rainerstraße, Eislaufgasse, Bayrhammergasse bis zur Bahnhofstraße sowie Wohlmayr- und 

Nagelschmiedgasse. 

 

Abbildung 7 zeigt die Lage der Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile: 

 

 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 7: Verortung Begegnungszone Ried i.I., Weberzeile  
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7.2 Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

Die Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße wurde 2012 fertiggestellt und befindet sich im Zentrum von 

Villach, Kärnten. Die Stadt Villach erstreckt sich über etwa 135 km² und hat eine Einwohnerzahl von etwa 

61.200 (Stand 2016). Die Begegnungszone Bahnhofstraße erstreckt sich vom Auf- und Abgang des 

Hauptbahnhofs in die zweispurige Bahnhofstraße über eine Länge von 200 Metern bis zum 

Brauhausplatz. Die gesamte Begegnungszone ist barrierefrei gebaut, wobei mit Vertretern von 

Blindenverbänden auch ein Blindenleitsystem konzipiert und realisiert wurde. Die Basis für die Planung 

bildeten Protokolle aus Bürger- und Anrainerversammlungen, die vor Ort diskutiert wurden. Ziel war es, 

den Verkehrsfluss auf ein langsameres Niveau zu bringen und die Interessen von Passanten und 

Anwohnern zu unterstützen. Dabei sollte eine Flaniermeile entstehen, die innerstädtisches Flair aufweist.  

 

Der Tabelle 5 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße entnehmbar: 

 

Tabelle 5: Grunddaten Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

Grunddaten Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

Kategorie der Straße Gemeindestraße 

Umfeld Wohnen, Geschäfts- und Zentrumsbereich, Altstadt 

Länge ca. 200 Meter 

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h 

Verkehrsaufkommen MIV 10.000 DTV 

Verkehrsaufkommen Rad    2.000 DTV 

Verkehrsaufkommen Fuß 23.000 DTV 

Öffentlicher Verkehr Bus in Längsverkehrsrichtung 

Parken vorgesehen Nein 

Einbahn vorhanden Nein 

Längsneigung größer als 2 % Nein 

Elemente der Aufenthaltsqualität 
Sitzgelegenheiten bei Brauhausplatz, Baumbestände im 
Mittelbereich (Platanen) 

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung 

Materialwechsel für die Bewegungsführung, barrierefreie 
Gestaltung im gesamten Begegnungszonenbereich, 

Multifunktionsstreifen (Mittelstreifen) als Halte- und 
Anlieferungshilfe und Querungshilfe für Fußgänger 

Bürgerbeteiligung/Partizipation 
Protokolle aus Bürger- und Anrainerversammlungen bildeten 
Basis für das Projekt, diese wurden vor Ort mit Bürgern 
diskutiert 

Effekte des Projektes 

Reduktion der Flächen für den motorisierten Verkehr; mehr 
Raum für Radfahrer und Fußgänger; 

Trennung der Fahrspuren und Aufhebung der Fahrbahn erzielt 
Geschwindigkeitsreduktion; durchgehendes Blindenleitsystem 
wurde mit Blindenvertretern entwickelt und gestalterisch in 
das Projekt integriert 
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Situation 
Bahnhofstraße ist Verbindung vom Bahnhofsplatz zur 
Innenstadt, intensive Durchmischung von Verkehrs- und 
Handelsnutzung, viel Anlieferverkehr 

Ziel 

Integration des Verkehrs, Verkehrsfluss auf langsames Niveau 
bringen, Vermeidung von hohen Geschwindigkeiten, Interessen 
von Passanten und Anwohnern unterstützen, keine 
Dauerparkmöglichkeiten, sondern nur Halte- und 
Anlieferverkehr; für den Fußgängerverkehr leistungsfähiger 
Straßenzug mit mehr Aufenthaltsqualität, mehr Raum für 
Passanten, Charakter einer innerstädtischen Flaniermeile 
entstehen lassen 

Materialwahl 
Orientierung durch Gestaltung, Materialwechsel, Farbwechsel, 
Fahrachsen in Asphalt, „Lisenen“ in Ortbeton bzw. farblich 
abgesetzte Materialien im platzartig abgesetzten Bereich 

Quelle: www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 

 

 

Abbildung 8 zeigt die Lage der Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße, welche sich über die 

Bahnhofstraße ca. 200 Meter bis zum Brauhausplatz, Ecke Klagenfurter Straße erstreckt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
Abbildung 8: Verortung Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 
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7.3 Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Die Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz befindet sich nahe dem historischen Welser Zentrum rund 

um den Busbahnhof der Stadt und besteht seit 2013. Wels ist eine oberösterreichische Bezirkshauptstadt 

mit gut 60.700 Einwohnern (Stand 2017) auf einer Fläche von ca. 46 km². Die Begegnungszone Kaiser-

Josef-Platz erstreckt sich über ca. 110 Meter. Sie ist in der Mitte durch eine Busbahnhofsinsel geteilt. 

Dieser Busbahnhof darf von einer Seite nur von Bussen (regionalen und überregionalen) anhand eines 

Einbahnsystems mit Ampelschaltung (alle 15 Minuten) befahren werden. Die gegenüberliegende 

Straßenseite des Busbahnhofs ist gegengleich im Einbahnsystem konzipiert und für den gesamten 

motorisierten Verkehr geöffnet, wobei auch hier die Busse einfahren und halten. 

 

Der Tabelle 6 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz entnehmbar: 

 
Tabelle 6: Grunddaten Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Grunddaten Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Kategorie der Straße Gemeindestraße 

Umfeld Busbahnhof, Geschäftsbereich, Lokalbereich 

Länge ca. 110 Meter 

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h 

Verkehrsaufkommen MIV  5.000 DTV* 

Verkehrsaufkommen Rad     600 DTV* 

Verkehrsaufkommen Fuß 10.000 DTV* 

Öffentlicher Verkehr ÖV in Längsrichtung 

Parken vorgesehen Nein 

Einbahn vorhanden Ja 

Längsneigung größer als 2 % Nein 

Elemente der Aufenthaltsqualität Gehsteigverbreiterung 

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung Gehsteigverbreiterung 

Bürgerbeteiligung/Partizipation 
Bürgerstammtisch (Herbst 2017), um Neugestaltung/ 
Beibehaltung der derzeitigen Situation zu diskutieren 

Effekte des Projektes Sorgt für Diskussionsstoff 

Situation 
Busbahnhof mit Einbahnsystem, eine Seite für Busse, andere 
Seite für gesamten Verkehr 

Ziel Image des Kaiser-Josef-Platzes aufwerten 

Materialwahl Pflasterung 

*Abschätzung nach eigener Erhebung, Wels, Kaiser-Josef-Platz, Einbahneinfahrt, Begegnungszone 

Quelle: eigene Erhebung 
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Abbildung 9: Verortung Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 
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7.4 Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße 

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße befindet sich auf der inneren Mariahilfer Straße, welche 

sich über 1,8 km vom Westbahnhof bis zur Inneren Stadt erstreckt. Sie wurde 2014 und 2015 zur 

Fußgänger- und Begegnungszone umgebaut. Zwischen Kirchengasse und Andreasgasse ist sie als 

Fußgängerzone mit Zulieferverkehr (vormittags, Schrittgeschwindigkeit) gestaltet, ab der Kaiserstraße 

bis Andreasgasse befindet sich die Begegnungszone Mariahilfer Straße-West und von der Kirchengasse bis 

zum Getreidemarkt befindet sich die Begegnungszone Mariahilfer Straße-Ost.  

 

7.4.1 Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost 

Die Begegnungszone Mariahilfer Straße-Ost ist als Gegenverkehrsstraße konzipiert, wobei sich auf der 

ungeraden Hausnummern-Seite Lade- und Taxizonen befinden. Von der Rahlstiege bis zur Kirchengasse 

wird eine Einbahn stadtauswärts geführt. Es besteht Halte- und Parkverbot auf der in Fahrtrichtung 

gesehen linken Seite. Auf der rechten Seite sind das Abstellen von Fahrzeugen bis zu zehn Minuten und 

Ladetätigkeiten an gekennzeichneten Stellen erlaubt (gebührenpflichtige Kurzparkzone). Radfahren 

gegen die Einbahn ist erlaubt. Zwischen der Capistrangasse und der Kirchengasse verkehrt die Busline 

13A. Eine barrierefreie Haltestelle befindet sich auf Höhe Mariahilfer Straße 34. Mit der 

Niveauangleichung wurde Fußgängern mehr Platz zum Flanieren eingeräumt, neue Sitzmöbel mit 

integrierter Bepflanzung sorgen zusätzlich für erhöhte Aufenthaltsqualität. Ein taktiles Blindenleitsystem 

mit taktilen Querungen im Kreuzungsbereich Kirchengasse und Museumsbereich wurde installiert. 

Außerdem gibt es Querungshilfen mit Rot-Gelb-Ampeln in der Stiftgasse, Capistrangasse und Karl-

Schweighofer-Gasse.  

 

Der Tabelle 7 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Wien – Mariahilfer Straße Ost entnehmbar 

 

Tabelle 7: Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost 

Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost 

Kategorie der Straße Gemeindestraße 

Umfeld Wohnen, Geschäfts- und Zentrenbereich 

Länge ca. 740 Meter 

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h 

Verkehrsaufkommen MIV 1100 DTV* 

Verkehrsaufkommen Rad 3800 DTV* 

Verkehrsaufkommen Fuß 57000 DTV* 

Öffentlicher Verkehr 
Bus in Längsverkehr (zw. Capistrangasse und Kirchengasse mit 
einer barrierefreien Haltestelle) 

Parken vorgesehen Nein, Behindertenparkplätze 

Einbahn vorhanden Ja, mit Radfahrern gegen Einbahn 
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Längsneigung größer als 2 % Ja 

Elemente der Aufenthaltsqualität 

Möblierungselemente mit integrierter Bepflanzung, 
Baumbestand-Beibehaltung, wasser- und luftdurchlässige 
Oberfläche für die Baumscheiben, mehr Platz für Fußgänger, 
Schaffung konsumfreier Zonen, Wassertisch, Trinkbrunnen, 
Verschiebung der Schanigärten in Straßenmitte, 
Fahrradabstellanlagen, Citybike-Station, Taxistände, gratis 
WLAN 

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung 

Niveaufreie Gestaltung, Abbau der Verkehrsschilder, 
barrierefreie Ausführung, taktiles Bodenleitsystem und taktile 
Querungshilfen bei Kreuzung Kirchengasse und Museumsplatz, 
Querungshilfen mit Rot-Gelb-Ampeln in Stiftgasse, 
Capistrangasse und Karl-Schweighofer-Gasse 

Bürgerbeteiligung/Partizipation 
Dialogprozess, Anrainerbefragung, in der Detailplanung 
Informations- und Beteiligungsprozess 

Effekte des Projektes 
Lärm- und Abgasbelastung nehmen ab, mehr Platz zum 
Flanieren, Gehen und Verweilen 

Situation 
Geschäfts- und Flanierbereich, öffentlich gut erreichbar durch 
U2 und U3, 13 A 

Ziel 
Aufenthaltsqualität und Gesamteindruck steigern, Möglichkeit 
der Nutzung des Fahrbahnbereiches für Fußgänger, Sicherheit 
für Fußgänger, Ladezonenkonzept für Lieferverkehr  

Materialwahl Granit- und Betonpflastersteine 

*Quelle: Abschätzung Walk-space.at, Höhe Hausnummer 51 zitiert nach www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 

 Quelle: www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 

 

7.4.2 Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West 

 

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West erstreckt sich zwischen Andreasgasse und 

Kaiserstraße. Die einheitliche graue Pflasterung erzeugt optisch einen einheitlichen öffentlichen Raum, 

der zu gegenseitiger Rücksichtnahme der Verkehrsteilnehmer auffordert. Der befahrbare Bereich ist 

durch eine kleinteilige Pflasterung, die zu beiden Seiten mit eingelassenen Randsteinen eingesäumt ist, 

gekennzeichnet. Zwischen Zieglergasse und Andreasgasse gibt es einen Gegenverkehrsbereich, um das 

Erreichen der Parkhäuser zu gewährleisten. Stadteinwärts ist sonst mit Ausnahme für Radfahrer 

Einbahnverkehr. Auf der Seite der geraden Hausnummern gilt ein Halte- und Parkverbot, auf der Seite der 

ungeraden Hausnummern sind das Abstellen von Fahrzeigen bis zu zehn Minuten und Ladetätigkeiten an 

gekennzeichneten Stellen erlaubt (gebührenpflichtige Kurzparkzone). Ein taktiles Blindenleitsystem mit 

taktilen Querungshilfen ist zu beiden Seiten installiert.  

 

Der Tabelle 8 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West entnehmbar: 
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Tabelle 8: Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West 

Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West 

Kategorie der Straße Gemeindestraße 

Umfeld Wohnen, Geschäfts- und Zentrenbereich 

Länge ca. 460 Meter 

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h 

Verkehrsaufkommen MIV 2.300 DTV* 

Verkehrsaufkommen Rad 3.300 DTV* 

Verkehrsaufkommen Fuß 51.000 DTV* 

Öffentlicher Verkehr Nein 

Parken vorgesehen Nein 

Einbahn vorhanden Ja, mit Radfahrern gegen die Einbahn 

Längsneigung größer als 2 % Nein 

Elemente der Aufenthaltsqualität 

Möblierungselemente mit integrierter Bepflanzung, 
Baumbestand-Beibehaltung, wasser- und luftdurchlässige 
Oberfläche für die Baumscheiben, mehr Platz für Fußgänger, 
Schaffung konsumfreier Zonen, Wassertisch, Trinkbrunnen, 
Verschiebung der Schanigärten in Straßenmitte, 
Fahrradabstellanlagen, Citybike-Station, Taxistände, gratis 
WLAN 

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung 

Niveaufreie Gestaltung, Abbau der Verkehrsschilder, 
barrierefreie Ausführung, taktiles Bodenleitsystem und taktile 
Querungshilfen im Bereich Stumpergasse und Neubaugasse, 
Querungen mit Rot-Gelb-Ampeln in den Bereichen 
Schottenfeldgasse, Zieglergasse und Otto-Bauer-Gasse 

Bürgerbeteiligung/Partizipation 
Dialogprozess, Anrainerbefragung, in der Detailplanung 
Informations- und Beteiligungsprozess 

Effekte des Projektes 
Lärm- und Abgasbelastung nehmen ab, mehr Platz zum 
Flanieren, Gehen und Verweilen 

Situation 
Geschäfts- und Flanierbereich, öffentlich gut erreichbar durch 
U2 und U3, 13 A 

Ziel 

Aufenthaltsqualität und Gesamteindruck steigern, Möglichkeit 
der Nutzung des Fahrbahnbereiches für Fußgänger, Sicherheit 
für Fußgänger, Ladezonenkonzept für Lieferverkehr, graue 
Pflasterung erzeugt optisch einheitlichen öffentlichen Raum, 
der zu gegenseitiger Rücksichtnahme auffordert 

Materialwahl Granit- und Betonpflastersteine 

*Quelle: Abschätzung Walk-space.at, Höhe Hausnummer 51 zitiert nach www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 

  Quelle: www.begegnungszonen.or.at/, 31.01.2017 
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Abbildung 10: Verortung Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost und West 
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8 Forschungsfrage 1 

 

Forschungsfrage 1: Erfüllen die untersuchten Begegnungszonen die Ansprüche von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten?  

 

Die Frage 1 wird anhand eines selbst entwickelten Kriterienkatalogs beantwortet, welcher auf dem 

vorhandenen Kriterienkatalog des Blinden- und Sehbehindertenverbandes von 2017 basiert. 

 

8.1 Kriterien für Begegnungszonen von Seiten des Blinden- und 

Sehbehindertenverbandes Österreichs 

Das Gremium für Mobilität und Infrastruktur (GMI) des BSVÖ hat ein Positionspapier formuliert, das in 

Neuplanungen von Begegnungszonen sowohl bei der Planung als auch bei der Umsetzung einbezogen 

werden soll. Grundlage dafür bildeten die ÖNORM B 1600 - Barrierefreies Bauen und die RVS 02.02.36 – 

Alltagsgerechter barrierefreier Straßenraum. 

 

Das Positionspapier geht in folgenden Punkten über die ÖNORM und die RVS hinaus: 

 

1.   Vorrang für Fußgänger/innen (auch bei Gleichberechtigung der restlichen Verkehrsteilnehmenden) 

Begründung: Fußgänger/innen sind die schwächsten Verkehrsteilnehmer/innen und dadurch der 

größten Gefahr ausgesetzt. 

 

2.   Effektive Maximalgeschwindigkeit 20 km/h  

Begründung: Bei höheren Geschwindigkeiten ist die Gefährdung der Fußgänger/innen zu groß. 

 

3.   Trennung von Bereichen für Fahrzeuge und Bereichen für Fußgänger 

a)   Klare Definition von Bereichen, die ausschließlich für Fußgänger vorgesehen sind 

       Begründung: 

       Für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen, aber auch für viele andere  

       Verkehrsteilnehmer/innen wie z.B. Kinder, ist es unbedingt erforderlich, dass es einen bestimmten      

       Bereich gibt, in dem sie sicher sein können, dass sie nicht mit Fahrzeugen rechnen müssen. 

 

b)  Taktil und visuell deutlich wahrnehmbare Abgrenzung zwischen „Fahrfläche“ (= Bereich, der außer  

      von Fußgänger/innen auch von Fahrzeugen genutzt werden kann) und Fußgängerbereich 

Begründung: 

Damit diese unterschiedlich zu nutzenden Flächen sowohl für alle Fußgänger/innen als auch für alle 

Fahrzeuglenker/innen eindeutig mit ihren Abgrenzungen identifizierbar sind, müssen sie sowohl 

visuell (z.B. unterschiedliche Farbgebung) als auch taktil (z.B. Flachbordsteinkante) erkenn- und 

unterscheidbar gestaltet werden. 

 

4.   Verortung des Leitsystems: 

a)   Anfang und Ende der Begegnungszone müssen durch eine Auffanglinie am Gehsteig über die gesamte  

Gehsteigbreite deutlich taktil und visuell gekennzeichnet sein. 
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Begründung: Die Situationsänderung in der Verkehrsorganisation muss für blinde Menschen klar 

erkenntlich sein. Mithilfe der Auffanglinie können sie das durch die Begegnungszone führende 

Leitsystem auffinden. 

b)  Eindeutige Führung entlang der Hauptgehlinien (z.B. bei längs ausgerichteten Begegnungszonen 

mit  

„Fahrfläche“ in der Mitte: durchgehende Leitlinie an beiden Seiten der „Fahrfläche“ in deren 

Längsrichtung, d.h. parallel dazu) 

Begründung: Die Führung entlang einer Gehlinie ist zur räumlichen Orientierung erforderlich. 

c)  Sichere Querung der Fahrbahn an folgenden Stellen: 

 im Bereich von Straßeneinmündungen  

 in Bereichen, wo zum Erreichen einer Station eines öffentlichen Verkehrsmittels die Querung 

erforderlich ist  

 

5.  Ausführung des Leitsystems  

d)  Taktil gut wahrnehmbar (Ausführung lt. ÖNORM V 2102-1) 

e)  Visueller Kontrast K≥30 

f)   Freihalten von Hindernissen 

g)  Halteverbot im Bereich des Leitsystems 

h)  Definierte und extra ausgewiesene Park-/Halteplätze für Liefertätigkeiten etc. 

Begründung: Das Leitsystem dient gleichermaßen der Orientierung von sehbeeinträchtigten 

Menschen, die primär den (reduzierten) Sehsinn nutzen, und blinden Menschen, die fast ausschließlich 

andere Sinne als den Sehsinn nutzen. Daher muss das Leitsystem so ausgeführt sein, dass es sowohl 

gut sichtbar als auch gut tastbar ist. Das Freihalten des Leitsystems von Hindernissen aller Art 

(Möblierung, Schilder, abgestellte Autos und Fahrräder etc.) ist Voraussetzung für die Nutzbarkeit. 

 

6. Niveauunterschiede und -sprünge wie Stufen, Terrassierungen etc. müssen so abgesichert sein, dass  

    Sturz- und Stolpergefahr minimiert sind 

 

7.   Konsultation der Blinden- und Sehbehindertenorganisationen im Zuge der Planung und Ausführung 

Begründung: Auch bei Einhaltung der Kriterien ergeben sich bei jeder Begegnungszone individuell 

verschiedene Situationen, die abgeklärt werden müssen.  

 

Die Inhalte des Positionspapiers sind 2018 in die Novellierungen der ÖNORM 2102 – Technische Hilfen 

für Blinde und Sehbehinderte – taktile Bodenmarkierungen und in die RVS – Einsatzkriterien für 

Begegnungszonen (Nr. 27) eingeflossen.  
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Tabelle 9: Zusammenfassung Eignung Begegnungszonen für Blinde und Sehbeeinträchtigte nach 
Kriterienkatalog nach BSVÖ 
Begegn

ungszo

ne 

Allgemeines Leitsystem Ausführung Leitsystem 

GMI 

einbe

zogen 

 
Vorrang für 

Fußgänger 

Max. 

20 

km/H 

Trennung 

Fahrzeug- 

und 

Fußgänger

bereich* 

Anfang 

und Ende 

LS 

Auffang-

linie 

Führung 

an 

Haupt-

gehlinie 

Sichere 

Querung 

der 

Fahrbahn** 

Leitsystem 

visuell und 

taktil 

wahrnehmbar**

* 

abgesicherter 

Niveauunter-

schied 

 

Ried i.I.-

WZ 
       

keine Niveau-

unterschiede 
 

Villach-

Bhf.str. 
       

keine Niveau-

unterschiede 
 

Wels-K.-

J.-Pl. 
         

Wien-

Mahü 
       

keine Niveau-

unterschiede 
 

Quelle: eigene Erhebung nach Positionspapier, GMI/BSVÖ 

 

Legende: 

 erfüllt die Kriterien 

 erfüllt die Kriterien nicht 

 Mischform 

 

* Klare Definition des Bereiches, der ausschließlich Fußgängern vorbehalten ist 

  Taktil und visuell wahrnehmbare Abgrenzung zwischen Fahrfläche und Fußgängerbereich 

** im Bereich von Straßeneinmündungen und im Bereich, in dem zum Erreichen einer Station eines    

     öffentlichen Verkehrsmittels die Querung erforderlich ist 

*** visueller Kontrast >30, Freihalten von Hindernissen, Halteverbot im Bereich des Leitsystems,  

       definierte   

       und extra ausgewiesene Park-/ Halteplätze für Liefertätigkeiten etc. 

 

8.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der Forschungsfrage 1 

Bei der Auswertung der Mindestkriterien stößt man alsbald auf die Widersprüche zwischen dem Konzept 

der Begegnungszone und den Bedürfnissen der Blinden und Sehbeeinträchtigten. Am markantesten zeigt 

sich dies bei der Forderung des BSVÖ nach einer klaren Trennung von Fußgänger- und Fahrzeugbereich 

als auch bei der Forderung nach einem Vorrang für Fußgänger.  

Der Interessenskonflikt zeigt sich auch bei den Querungsmöglichkeiten. Für Blinde ist ein sicheres Queren 

der Straße nur durch Zebrasteifen kombiniert mit akustischen Signalanlagen möglich, während die 

Begegnungszone eine gesamtflächige Querungs- und Nutzungsmöglichkeit der Verkehrsfläche vorsieht.  

 

Ried im Innkreis, Weberzeile: 

Der BSVOÖ wurde einbezogen und ein eingefrästes, durchgängiges Blindenleitsystem ist vorhanden. 

Poller und Blumentröge sorgen trotz der Niveauangleichung von Fahrbahn und Gehweg für Orientierung 

und fungieren als Trennung dieser beiden Bereiche. Diese können aber auch eine Stolpergefahr sein. Eine 

sichere Querung der Fahrbahn ist nicht möglich, da es keine Ampeln, geschweige denn Ampeln mit 
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akustischem Signal gibt. Die max. Geschwindigkeit ist nicht mit 20 km/h, sondern gesetzlich mit 30 km/h 

festgelegt, wobei selbst diese nicht immer eingehalten wird. 

 

Villach, Bahnhofstraße:  

Ähnlich wie in Ried im Innkreis verhält es sich mit der Bahnhofstraße in Villach: Der BSVK wurde 

einbezogen und ein durchgängiges Leitsystem ist vorhanden. Die Aufmerksamkeitsfelder zwischen 

Längslinie und Querlinie sind jedoch nicht deutlich hervorgehoben. Poller sorgen für Trennwirkung 

zwischen Fahrbahn und Gehweg. Diese bergen jedoch eine Stolpergefahr. Außerdem sind die farblichen 

Kontraste von Fahrbahn zu Gehweg schlecht zu erkennen und die max. Geschwindigkeit von 20 km/h ist 

zwar gesetzlich vorgegeben, wird aber nicht konsequent eingehalten (s. Auswertung Forschungsfrage 4). 

 

Wels, Kaiser-Josef-Platz: 

In Wels gab es keine Einbeziehung von Blindenverbänden. Es gibt kein taktiles Blindenleitsystem. 

Querungshilfen sind nicht vorhanden. Eine Trennwirkung von Fahrbahn und Gehsteig besteht jedoch 

aufgrund der nicht niveaulosen Gestaltung (es gibt Gehsteigkanten), außerdem gibt es Blumentröge und 

Fahrradständer am Gehwegrand, wobei letztere eine große Stolpergefahr für Blinde darstellen. Die 

Geschwindigkeitsbeschränkung liegt gesetzlich bei 20 km/h. Diese wird aber laut eigener Auswertung 

(Forschungsfrage 4) nicht eingehalten.  

 

Wien, Mariahilfer Straße: 

Die Mariahilfer Straße erfüllt viele Kriterien, die vom BSVÖ als Mindestkriterien definiert wurden. Es gibt 

ein durchgängiges Blindenleitsystem mit Aufmerksamkeitsfeldern und Querverbindungen. Die Umsetzung 

dieses ist aber nicht überall der ÖNORM entsprechend (taktile Längs- und Querlinien sind nicht eindeutig 

unterscheidbar). Die gesetzlich vorgeschriebenen 20 km/h werden vom Kfz-Verkehr eingehalten, vom 

Radverkehr jedoch nicht. Vor allem ab der Straßenlängsneigung Richtung Getreidemarkt sind die 

Geschwindigkeiten erhöht (siehe Auswertung Forschungsfrage 4). 

 

KURZ-FAZIT: Alle Begegnungszonen sind beim Punkt „Vorrang für Fußgänger“ mit rot (erfüllt Kriterien 

nicht) bewertet, da das Verkehrskonzept „Begegnungszone“ dieses nicht beinhaltet, sondern lediglich 

keine mutwillige Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer fordert. Somit kann kein klarer Vorrang für 

Fußgänger ausgemacht werden. Auch wenn bei einer Begegnungszone die Umsetzung der gewünschten 

Mindestkriterien erfolgte, können sie nicht uneingeschränkt mit grün (Kriterien erfüllt) bewertet werden, 

weil sie in der Ausführung teilweise mangelhaft sind (z.B. Mariahilfer Straße taktile Querverbindungen).  
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9 Forschungsfrage 2 

 

Forschungsfrage 2: Geht das Verkehrskonzept der Begegnungszone mit den Ansprüchen von 

Blinden und Sehbeeinträchtigten an Verkehrszonen konform?  

 

Diese Forschungsfrage wird anhand von Experteninterviews mit Vertretern des Blinden- und 

Sehbehindertenverbandes Österreichs bzw. mit blinden Personen, die sich ehrenamtlich auf die Probleme 

blinder und sehbehinderter Personen im Straßenverkehr spezialisiert haben, beantwortet. 

 

Was sind die Bedürfnisse von Blinden und Sehbeeinträchtigten im Straßenverkehr? 

Frau DI Doris Ossberger ist Referentin für barrierefreies Bauen des Blinden- und Sehbehinderten-

verbandes Österreichs, BSVÖ. Sie sammelt Feedback von betroffenen Personen und blinden Mitarbeitern 

ihres Vereines und fungiert als Sprachrohr für Blinde und Sehbeeinträchtigte. Frau Ossberger meint, dass 

die Möglichkeit, sich „kreuz und quer“ überall bewegen zu können, für die Orientierung von Blinden sehr 

verwirrend ist. Blinde brauchen eine Linie, eine Gehrichtung (das gilt übrigens für alle gemischten 

Verkehrsflächen, also z.B. auch für gemischte Fußgänger- und Radwege), an der sie sich orientieren 

können. Die Mariahilfer Straße ist dabei ein Extrembeispiel, da sie so großstädtisch und langgestreckt ist. 

Ossberger sagt, dass ein subjektives Unsicherheitsgefühl in Bezug auf die Mariahilfer Straße selbst dann 

nicht zu verbannen sei, wenn die Mindestkriterien eingehalten würden. Diese Aussage wird auch von 

Herrn Wolfgang Kremser, Experte für barrierefreies Bauen, gestützt: „Auf der Mitte der Straße geht kein 

Blinder, das wäre ihm viel zu gefährlich.“ (Kremser, 2017, S. VII) 

 

Welche speziellen Probleme stellen sich Blinden und Sehbeeinträchtigten in Begegnungszonen? 

Frau Ossberger sagt, es gäbe Meinungen wie ´Begegnungszonen sind Mord an Blinden´ aber auch welche 

wie ´die Begegnungszone in Villach funktioniert super, sie ist nicht besser als vor der Umgestaltung zur 

Begegnungszone, aber in Ordnung´. Ossberger erklärt das auf folgende Weise: „Die Begegnungszone in der 

Mariahilfer Straße in Wien und die Begegnungszone in der Bahnhofstraße in Villach sind zwei 

verschiedene Welten, vom Gesamtverkehrsaufkommen her und von der potenziellen Frequentierung von 

blinden Menschen.“ 

Dieser Aussage steht gegenüber, dass Josef Arnold-Vaschauner, Referent für barrierefreies Bauen beim 

BSVK, der selbst eine starke Sehbeeinträchtigung hat, meint, eine Begegnungszone funktioniere nur dort, 

wo die Autofahrer nicht dominierten, z.B. seien auf der Bahnhofstraße in Villach nicht so viele Geschäfte 

und daher nicht so viele flanierende Menschen, daher bewegten sich die Autos wie überall anders – sie 

hätten ja keinen Grund, ihr Verhalten zu ändern. 

Frau Ossberger sieht ein Hauptproblem für blinde Menschen darin, dass es heißt, ´es passiert alles durch 

Blickkontakt´, aber die Blinden wüssten, dass dieser Blick einseitig sei und dadurch auch kein Kontakt 

entstehen könne.  

Weiters meint Ossberger, es gäbe zwar keine genauen Studien dazu, aber es komme nicht vor, dass 

jemand sage ´Ich kann mich auf der Begegnungszone nach wie vor gut bewegen, das ist gut umgesetzt´. In 
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Begegnungszonen sei für Blinde keine klare lineare Ausrichtung des Verkehrs spürbar und es sei nicht 

sicher, ob nicht am Gehwegrand ein Radfahrer fahre. Der Menschenstrom, dem man im normalen 

Fließverkehr folgen könne, verschwinde in der Begegnungszone. Außerdem stellten die Querungen ein 

Problem dar, denn das sichere Queren sei einer blinden Person nur mit (standortgebundenen) 

akustischen Ampeln und einem Zebrastreifen möglich. Eigens dafür vorgesehene Stellen zum Queren 

widersprächen jedoch dem Konzept der Begegnungszone, was die Planung kompliziert mache. 

Wolfgang Kremser findet ebenfalls, dass sich ein blinder Mensch niemals mit einem sehenden Menschen 

gleichbehandelt fühlen könne und somit das Konzept der Begegnungszone mit ´dem aufeinander 

Rücksicht nehmen´ nicht funktioniere. Dem schließen sich Thomas Menrath, Referent für barrierefreies 

Bauen im BSVOÖ (Blinden und Sehbehindertenverband Oberösterreich) und Susanne Breitwieser 

(Obmannsstellvertreterin des BSVOÖ) an: „Prinzipiell sind Begegnungszonen für Blinde echt schwierig, 

das Leben funktioniert nur dann, wenn Mitmenschen einem Hinweise geben wie ´Sie können gehen´.“ 

Menrath und Breitwieser konkretisieren, dass Blinde Mauern und Anhaltspunkte sowie eine niedrige 

Geräuschkulisse bräuchten, denn die Ohren und der Tastsinn übernähmen alles, was die Augen nicht 

mehr machen können. 

 

Was kann und muss aus der Sicht von Blinden und Sehbeeinträchtigten in Begegnungszonen 

verbessert werden? 

Die Angaben der Befragten hierzu können in a) bauliche und b) bewusstseinsbildende bzw. -fördernde 

Maßnahmen unterschieden werden. 

 

Bauliche Maßnahmen 

Susanne Breitwieser gibt an, dass ein Zebrastreifen einfach mehr Sicherheit berge, sie müsse zu ihrem 

Blindenhund nur den Befehl ´zum Zebra´ sagen, denn das sei ein Befehl, auf den Blindenhunde 

konditioniert seien, um hingeführt zu werden. Ein taktiles Querungsleitsystem erkenne ein Blindenhund 

nicht, der Zebrastreifen widerspricht jedoch dem Konzept der Begegnungszone. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Abbildung 11: andere Rillenbreite, taktile Leitlinie 
als Querverbindung nicht deutlich herausgearbeitet, 
Mariahilfer Straße/Schottenfeldgasse 
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Außerdem käme es auf die Art der Umsetzung an. Auf der Mariahilfer Straße seien akustische 

Querungshilfen zwar eingeplant und gebaut worden, die Qualität der Umsetzung sei jedoch fraglich, denn 

das System sei nicht einheitlich und die Leitlinien zur Querungshilfe seien nicht deutlich von den Längs-

Leitlinien des taktilen Systems unterscheidbar, sagt Ossberger (siehe Abb. 11). 

 

Mit der Novellierung der ÖNORM für taktile Leitsysteme 2018 wären diese Vorgaben genauer definiert, 

aber ob die ÖNORM bei der Planung und Umsetzung einer neuen Begegnungszone einbezogen würde, 

hänge von der jeweiligen Behörde, den Planern und Architekten ab. Es gibt keine Richtlinie, wie eine 

Begegnungszone geplant werden müsse. Viele Begegnungszonen werden gar nicht umgestaltet, z.B. die 

Begegnungszone Wels, Pfarrgasse. Dort wurden lediglich die Schilder Begegnungszone Anfang und Ende  

montiert und auf der Mitte des Straßenbelages Tempo 20 km/h gemalt.  

Erst wenn es zu Gerichtsverhandlungen komme, weil in einer Begegnungszone z.B. ein Unfall passiert ist, 

könne es sein, dass jemand wegen fahrlässiger Tötung angezeigt werde, weil die Begegnungszone nicht 

ordnungsgemäß umgesetzt ist. „Überspitzt gesagt, könnte man überall einen lebensmüden Blinden 

hinstellen, der sich opfert, damit Missstände vor Gericht kommen.“ (S. Breitwieser, 2018, S. V) 

Kremser meint, dass erschwerend hinzukäme, dass – selbst wenn bei der Planung der Blindenverband 

einbezogen wird – es vorkommen könne, dass ´Dinge unterjubelt´ werden. Die meisten Vertreter des 

Blindenverbandes seien selbst blind oder stark sehbeeinträchtigt und müssten sich darauf verlassen, dass 

die Pläne, denen der Blindenverband schließlich zustimme, korrekt vorgelesen und übersetzt worden 

seien. 

Außerdem sagt Arnold-Vaschauner, dass der, der die Planung zu einer Begegnungszone freigebe, 

entscheiden müsse, inwieweit barrierefreie Gestaltung stattzufinden habe und wie viele Meter taktiles 

Bodenleitsystem vorhanden sein müssten. Sei dies von vornherein vorgegeben, werde nach der 

Umsetzung die Begegnungszone erst freigegeben, wenn dies nach Vorgabe eingehalten worden sei.  

Arnold-Vaschauner meint, dass oft das Argument, die barrierefreie Gestaltung sei zu teuer, verwendet 

werde. Blinde seien in der Minderzahl, sagt Arnold-Vaschauner. In Österreich gebe es 1.500 stockblinde 

und 4.500 sehbehinderte Personen, das sei in Relation zu 8 Mio. Menschen in Österreich wenig. Arnold-

Vaschauner meint, dass von Auftraggebern und Planern oft nicht an die Tatsache gedacht werde, dass 

viele Menschen im betagteren Alter auch nicht mehr so mobil und gut sehend seien wie junge Menschen, 

auch dieser großen Bevölkerungsgruppe käme eine barrierefreie Gestaltung zu Gute.  Wobei T. Menrath 

sagt, dass es billiger sei, von Vorneherein eine ordentliche barrierefreie Planung zu machen, dann würden 

die Kosten der barrierefreien Umsetzung im Vergleich zu der nicht barrierefreien Umsetzung kaum einen 

Unterschied ausmachen. Müsse man jedoch nachträglich etwas barrierefrei gestalten, koste das viel! 

 

Bewusstseinsfördernde Maßnahmen 

Frau Ossberger gibt an, dass in Bezug auf den Begriff „Barrierefreiheit“ der Bereich der Blinden und 

Sehbeeinträchtigten oft noch relativ unterrepräsentiert sei. Am ehesten werde mit dem Begriff z.B. ein 

stufenloser Eingang assoziiert. Es sei in Fachkreisen zwar bekannt, dass es verschiedene Arten von 

Behinderungen gibt, die unterschiedlicher Anforderungen bedürfen, dass aber das Wissen dazu noch nicht 

hinreichend ausgebaut worden sei. Herr Arnold-Vaschauner sagt, dass 80 % der Bevölkerung nicht 
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wüssten, wofür die „Rillen“ (Anm. taktiles Leitsystem) seien. „Gehen Sie bitte runter, Sie stehen auf meinen 

Augen.“ (Beispielsatz von T. Menrath, wenn jemand auf dem taktilen Blindenleitsystem steht, T. Menrath, 

2017, S. VI) 

 

T. Menrath nennt einen Punkt, den die blinden und sehbeeinträchtigten Verkehrsteilnehmer selbst 

beitragen können. Er sagt, dass blinde Menschen den Blindenstock gut zeigen müssten, damit die anderen 

Verkehrsteilnehmer sähen, dass sich da jemand bewege, der aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen 

sei, und dementsprechend aufpassten. T. Menrath: „Denn auch wenn man in der Begegnungszone überall 

queren dürfte – heißt es ja auch, dass man als Fußgänger den Autofahrer nicht mutwillig behindern darf“. 

Das sei beim Shared-Space-Konzept besser, denn da werde man nicht vom Autofahrer angehupt, wenn 

man die Straße queren möchte.  

 

Um eine Begegnungszone besser funktionieren zu lassen, meint S. Breitwieser, müsse neben den bereits 

genannten Punkten wie keine zu hohe Geräuschkulisse und genügend Orientierungspunkten, eine 

umfangreiche Aufklärung, was eine Begegnungszone bedeute, stattfinden und nochmals darauf 

aufmerksam gemacht werden, dass Blinde aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen seien.  Auch 

Arnold-Vaschauner meint, die Leute hätten einfach den Führerschein schon lange und die 

Begegnungszone sei erst seit 2013 in der Straßenverkehrsordnung verordnet. Viele würden das Konzept 

daher nicht genau genug kennen. Der Gesetzgeber habe keine Bringschuld; wenn die StVO geändert 

werde, müsse der Bürger, egal ob Kfz-Besitzer oder nicht, sich informieren. 

 

Das Positionspapier des Blinden- und Sehbehindertenverbandes 

Der Blinden- und Sehbehindertenverband hat ein Positionspapier (siehe Kriterien-Katalog 

Forschungsfrage 1) herausgebracht, das die Mindestkriterien an Begegnungszonen beinhaltet. Dieses 

fungiert als Ergänzungsblatt zur bestehenden ÖNORM und RVS, damit Planer und Architekten einen 

weiteren „Augenöffner“ für die Bedürfnisse von Blinden und Sehbeeinträchtigten haben. (Dieses 

Positionspapier liegt im BSVÖ für jeden einsehbar auf und ist über das Internet als Download verfügbar.) 

 

9.1 Zusammenfassung der Ergebnisse der Forschungsfrage 2 

Anhand der Interviews mit den Vertretern des Blinden- und Sehbehindertenverbandes Österreichs 

(BSVÖ) und dem Experten Wolfang Kremser lässt sich schließen, dass diese Forschungsfrage überwiegend 

mit Nein zu beantworten ist. Das Konzept der Begegnungszone sieht eine „Regelung“ des Verkehrs 

wesentlich durch Kontaktaufnahme seiner Teilnehmer vor. Blinde und sehbeeinträchtigte 

Verkehrsteilnehmer verfügen jedoch nicht über den dafür erforderlichen Handlungsspielraum. 

Erschwerend ist zu werten, dass in Begegnungszonen Fußgänger nicht automatisch Vorrang vor allen 

anderen Verkehrsteilnehmern haben. Wichtig sei außerdem, neben der Einhaltung von Mindeststandards 

laut ÖNORM und des Positionspapiers des BSVÖ für die Gestaltung von Begegnungszonen, für genügend 

Orientierungspunkte und eine niedrige Geräuschkulisse zu sorgen sowie eine umfangreiche Aufklärung 

der Verkehrsteilnehmer über das Konzept der Begegnungszone und über die Bedürfnisse von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten.  
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10 Forschungsfrage 3  

 

Forschungsfrage 3: Was ist die subjektive Einschätzung befragter Personen bezüglich des 

Verkehrsverhaltens der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten 

Begegnungszonen?  

Dabei wird das subjektive Empfinden der Umsetzungsqualität (a: für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte, b: allgemein), des Sicherheitsgefühls und der Aufenthaltsqualität abgefragt. 

 

Forschungsfrage 3 wird durch einen selbst erarbeiteten Fragebogen beantwortet (siehe Anhang). Dieser 

kommt in den untersuchten Begegnungszonen zur Anwendung, um das subjektive Empfinden befragter 

Personen zum Thema der Forschungsfrage zu analysieren (Sehende und nicht Sehende 

zusammengefasst). Die Auswertung erfolgt nach quantitativen und qualitativen Methoden. 

 

10.1 Beschreibung der Stichprobe  

 

Dieses Kapitel fasst die Fragen 1-5 (Sehbeeinträchtigung, Alter, Beweggrund, Anrainer und 

Fortbewegungsart) des Fragebogens zusammen. 

 

Der Tabelle 10 kann man den Anteil der Blinden und Sehbeeinträchtigten an der Gesamtzahl der 

Befragten sowie den Anteil an Anrainern und Nichtanrainern entnehmen. Ebenfalls ist der Anteil an 

Pflichtwegen und Freizeitwegen ausgewiesen. Die Stichprobe der Befragten setzt sich aus Schülern (ab 15 

Jahren), Studenten, Arbeitnehmern, Passanten, Gewerbetreibenden, Busfahrern und Senioren zusammen 

(siehe Grafik zur Altersverteilung der Befragten). 

 

Tabelle 10: Beschreibung der Stichprobe 

Ort Tag der Befragung 

Anzahl 

der 

Befragten 

Anteil Blinder und 

Sehbeeinträchtigter 

Anrainer / 

Nichtanrainer 

Pflichtweg/ 

Freizeitweg 

Ried im Innkreis 

– Weberzeile  
3. Juni 2017 39 5,1 % 10,3 % / 89,7 % 

38,5 % / 

61,5 % 

Villach – 

Bahnhofstraße 

12. September 

2017 
48 4,2 % 33,3 % / 66,7 % 

56,2 % / 

43.8 % 

Wels – Kaiser-

Josef-Platz 
23. November 2017 46 4,3 % 6,5 % / 93,5 % 

100,0 % / 

0,0 % 

Wien – Maria-

hilferstraße 
9. Oktober 2017 85 4,7 % 18,8 % / 81,2 % 

56,0 % / 

44,0 % 

Quelle: eigene Erhebung 
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Grafik 1: Altersverteilung der Befragten, Quelle: eigene Erhebung 

 

 

Wie man an der Grafik 1 sehen kann, wurde an allen Befragungsorten Wert darauf gelegt, eine relativ 

gleichverteilte Menge der jeweiligen befragten Altersgruppe zu erhalten. Auf der Mariahilfer Straße wurde 

ungefähr die doppelte Menge an Menschen befragt (siehe Tabelle 9), da es sich um eine weitaus größere 

Begegnungszone mit viel höherem Verkehrsaufkommen handelt. 

 

Bevorzugte Fortbewegungsart der Befragten in der Begegnungszone 

(Skalierung der Pikogramme: 5 mm entsprechen 10 % der Befragten) 

 

Ried im Innkreis, Weberzeile 

 28,2 %  56,4 % 15,4 %  

 

Villach, Bahnhofstraße 

 

 41,7 % 54,1 % 4,2 %   

(Anmerkung: 2,1 % der Fußgänger waren mit Rollstuhl unterwegs und 4,2 % mit Gehstock) 
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Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

 19,6 % 73,9 %  6,5 % 

 

Anmerkung: Die Busfahrer wurden zu den Autofahrenden gezählt und die mit dem Bus Reisenden wurden 

als Fußgänger gezählt. 4,3 % der befragten Fußgänger waren mit Blindenstock oder Blindenhund 

unterwegs. 

 

 

Wien, Mariahilfer Straße 

 8,2 % 62,4 %  3,5 % 25,9 %  

 

Anmerkung zu den Fußgängern: 4,8 % davon waren mit Rollator unterwegs und 4,7 % mit Blindenstock. 

 

 

10.2 Wissensstand zu den Verkehrsregeln 

 

Dieses Kapitel fasst die Fragebogenergebnisse von Frage 6 (Wie hoch ist die Höchstgeschwindigkeit in der 

Begegnungszone?) und Frage 7 (Kennen Sie die Verkehrsregeln für Begegnungszonen?) zusammen. 

 

Grafik 2 stellt die Antworten der Befragten auf die Frage nach der Höchstgeschwindigkeit in der 

jeweiligen Begegnungszone dar. In Ried im Innkreis ist 30 km/h die richtige Antwort (siehe violetter 

Balken), in den übrigen Begegnungszonen ist es 20 km/h (siehe grüne Balken). 
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Grafik 2: Kenntnisstand Höchstgeschwindigkeit, Quelle: eigene Einschätzung 

 

In Grafik 3 ist die prozentuelle Verteilung der Befragten in den jeweiligen Untersuchungsorten zur 

eigenen Einschätzung des Wissenstandes zu den Verkehrsregeln in der Begegnungszone ablesbar.  

 

 

 
Grafik 3: Einschätzung Kenntnisstand Verkehrsregeln, Quelle: eigene Erhebung 

 

Interpretation: 

Anders als die Frage nach den Verkehrsregeln vermuten ließe, kennen die Verkehrsteilnehmer in Ried im 

Innkreis die erlaubte Höchstgeschwindigkeit von in diesem Fall 30 km/h zu einem sehr hohen Anteil (84,6 

%). Das Ergebnis in Villach ist konträr dazu. Der Anteil der Befragten, der eine falsche 

Höchstgeschwindigkeit, nämlich 30 km/h, angab, liegt über dem Anteil der Befragten, der die richtige 

Antwort (20 km/h) gab. In Wels kennen knapp 70 % der Befragten die erlaubte Höchstgeschwindigkeit in 

15,4% 

4,2% 

28,3% 

1,2% 

45,8% 

69,6% 

57,6% 

84,6% 

50,0% 

2,2% 

35,3% 

5,9% 

0,0%

10,0%

20,0%

30,0%

40,0%

50,0%

60,0%

70,0%

80,0%

90,0%

100,0%

Ried im Innkreis -
Weberzeile

Villach -
Bahnhofstraße

Wels - Kaiser-Josef-
Platz

Wien -
Mariahilferstraße

"Kennen Sie die Höchstgeschwindigkeit in der Begegnungszone?" 

ich weiß es nicht

10 km/h

20 km/h

30 km/h

50 km/h



 
 

 Seite 59 

der Begegnungszone. Hier gaben 28,3 % der Befragten (von allen Untersuchungsorten am meisten) die 

Anwort, dass sie die Höchstgeschwindigkeit nicht kennen. In dieser Gruppe sind nur Fußgänger und 

Rollerfahrer. Ein interessantes Detail zum Ergebnis auf der Mariahilfer Straße ist, dass über 30 % der 

Befragten 30 km/h als Höchstgeschwindigkeit angaben, obwohl 20 km/h richtig wäre und sogar 5,9 % 

glauben, dass 50 km/h erlaubt seien. Anmerken kann man hier, dass jedoch 100 % der befragten Kfz-

Lenker die richtige Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h wussten. Sieben von 22 befragten Radfahrern auf 

der Mariahilfer Straße gaben eine falsche Höchstgeschwindigkeit an (Detailergebnisse nicht grafisch 

dargestellt). 

 

 

10.3 Einschätzung zum Verhalten der Verkehrsteilnehmer  

Dieses Kapitel beinhaltet die Zusammenfassung der Fragen 8–9 (Verhalten sich die Verkehrsteilnehmer 

Ihrer Meinung nach rücksichtsvoll und wenn nein, wieso nicht?) und der Frage 12 des Fragebogens (Was 

können die Verkehrsteilnehmer Ihrer Meinung nach machen, um sich angepasster zu verhalten?) 

 

 

Grafik 4: Einschätzung Verkehrsverhalten, Quelle: eigene Erhebung 

 

Beschreibung: 

Wie in Grafik 4 ablesbar, sagte an allen Untersuchungsorten die überwiegende Mehrheit, dass sich die 

Verkehrsteilnehmer nicht rücksichtsvoll verhalten würden. In Wien ist diese Einschätzung mit 60% am 

niedrigsten, in Wels mit 100 % am höchsten, gefolgt von der Einschätzung der Villacher, die zu 75 % 

angaben, dass sich Verkehrsteilnehmer nicht rücksichtsvoll verhalten würden (wobei sich 18,8 % nicht 

deklarierten). In Ried im Innkreis teilten 71,8 % diese Einschätzung. 

 

Wenn Sie meinen, die Verkehrsteilnehmer verhalten sich nicht rücksichtsvoll, warum denken Sie 

das? 
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Die überwiegende Antwort dazu war, dass die Autofahrer zu schnell unterwegs seien und sich die 

Radfahrer rücksichtslos verhielten.  

Von denen, die angaben, dass sich die Verkehrsteilnehmer nicht rücksichtsvoll verhielten, sagten in Ried 

im Innkreis 46 % (meistgenannt), dass die Autofahrer zu schnell unterwegs seien und diese teilweise auf 

dem Gehweg (und damit auch auf dem Leitsystem) parken würden. In Villach gaben 38 % der Befragten 

dasselbe an und in Wels sagten das 67 %, wohingegen in Wien die Autofahrer gar nicht angegeben 

wurden. 

 

Auf der Mariahilfer Straße gaben 55 % aller Befragten an, dass die Radfahrer zu schnell unterwegs seien, 

nicht ausweichen würden oder im Slalom rund um die Fußgänger herumführen und zu wenig Abstand 

hielten. 3 % gaben an, dass Radfahrer auf der Mariahilfer Straße allgemein stören und andere 

verunsichern würden. Dies wird an den anderen Untersuchungsorten als viel kleineres Problem gesehen: 

In Ried im Innkreis sagten 18 % der Befragten, dass sich die Radfahrer rücksichtslos verhielten. In Villach 

stellen die Radfahrer für die Befragten gar kein Problem dar und in Wels sagten nur 7 % der Befragten, 

dass die Radfahrer teilweise auf dem Gehweg führen (grafisch nicht dargestellt). 

 

Detail zu den befragten Fußgängern auf der Mariahilfer Straße: 

Auf der Mariahilfer Straße sagten 59,6 % der befragten Fußgänger, dass sich die Verkehrsteilnehmer nicht 

rücksichtsvoll verhalten würden. Das meistgenannte Argument für diese Aussage war, dass sich die 

Radfahrer zu schnell fortbewegen würden.  

 

 

10.4 Einschätzung der Begegnungszonen zur Ausstattung für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte  

Dieses Kapitel beschäftigt sich mit der Zusammenfassung der Fragen 10 und 11 des Fragebogens (Haben 

Sie das Gefühl, dass die Begegnungszone nach den notwendigen Ausstattungen für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte konzipiert ist und wenn nein, wieso nicht?). 
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Grafik 5: Einschätzung Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte, Quelle: eigene Erhebung 

 

 

Allgemein ist zu beobachten, dass an allen vier Untersuchungsorten ein hoher Anteil von Befragten 

vorherrscht, der sich zur Frage nicht äußern wollte. Menschen, die dies nicht beurteilen wollten, meinten, 

dass sie noch nie darauf geachtet hätten oder sich nicht befähigt fühlten, das zu beurteilen. Von denen, die 

es wagten eine Einschätzung abzugeben, gaben zu der Frage, ob die Begegnungszone für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte ausreichend gestaltet sei, in Ried im Innkreis alle Befragten (25,6 %) positive 

Einschätzungen ab und in Wels alle Befragten (78,3 %) negative. In Wien ist die positive Einschätzung zur 

Thematik mit 41,2 % der Befragten sehr hoch und die negative Einschätzung mit 18,8 % der Befragten 

sehr niedrig. Im Vergleich zu Wien schätzen in Villach prozentuell gesehen fast doppelt so viele Befragte 

die Begegnungszone als „sehr schlecht“ ausgestattet ein und nur 22,9 % meinten, die Begegnungszone in 

Villach sei für Blinde ausreichend gestaltet.  

 

Wenn Sie meinen, die Begegnungszone sei nicht ausreichend gestaltet, warum denken Sie das? 

 

Ried im Innkreis: 

In Ried im Innkreis hab es keine negative Einschätzung. 

 

Villach: 

Von den Befragten in Villach, die die Begegnungszone für Blinde und Sehbeeinträchtigte als „sehr 

schlecht“ umgesetzt einschätzten, meinten 23,5 %, dass Schilder vor Geschäften im Weg stünden, 23 % 

gaben an, dass keine Kontraste am Asphalt wahrnehmbar und wenig Bodenmarkierungen vorhanden 

seien. 18 % gaben an, der Grund für ihre Einschätzung sei, dass keine Gehsteigrandsteine vorhanden seien 

und 35 % dieser Gruppe an Befragten meinten, sie könnten ihre Einschätzung nicht genau argumentieren, 

würden aber denken, es sei für Blinde nicht genügend gestaltet, obwohl es ein erkennbares taktiles 

Leitsystem gibt. 
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Wels: 

In Wels wollten 22 % der Befragten diese Frage nicht einschätzen. 37 % meinten, dass die Gestaltung für 

Blinde nicht ausreichend sein könne, da kein taktiles Leitsystem vorhanden sei,es keine Infotafeln in 

Blindenschrift gebe und auch keine akustischen Ampeln für die sichere Überquerung angebracht seien. 18 

% sagten, dass es keine Orientierungspunkte zu den Einstiegstellen gebe und es für eine blinde Person 

schwer sein müsse zu wissen, wo die jeweiligen Busse hielten und wo man die Straße sicher queren 

könne. 16 % meinten vom Gefühl her, dass die Gestaltung nicht ausreichend sei: Es komme oft zu 

gefährlichen Situationen, da Busse sowie Autos gleichzeitig führen und die Menschen auch queren 

möchten. 

 

Wien: 

In Wien schätzten über 41 % der Befragten die Situation für Blinde und Sehbeeinträchtigte als „sehr gut“ 

ein. Von denen, die meinten, dass die Ausstattung nicht ausreichend sei, meinten 31 %, dass Radfahrer auf 

der Fahrbahn störten. 19 % konnten dies nicht argumentieren und 6 % gaben an, dass das Konzept der 

Begegnungszone einfach nicht mit den Bedürfnissen für Blinde einhergehen könne. 13 % sagten, die 

Querungshilfen der Fußgängerampeln müssten vereinheitlicht sein. Und 12 % meinten, die Fahrbahn sei 

zu wenig deutlich vom Gehweg getrennt. Weitere 12 % sagten, dass das taktile Leitsystem oft verstellt 

(Schanigärten etc.) und optisch nicht gut erkennbar sei. 

 

10.5 Einschätzung zur Umsetzung für Blinde und Sehbeeinträchtigte, zur Umsetzung 

allgemein, zur Sicherheit und zur Aufenthaltsqualität  

Dieses Kapitel zeigt in Grafiken und Zusammenfassungen der Fragestellungen 11 (Ist Ihrer Meinung nach 

die Begegnungszone „sehr gut“ umgesetzt, wenn Sie an die Bedürfnisse von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten denken? Frage 12 (Ist Ihrer Meinung nach die Begegnungszone allgemein gut 

umgesetzt?), Frage 13 (Fühlen Sie sich in der Begegnungszone sicher?), und Frage 14 des Fragebogens 

(Wie empfinden Sie die Aufenthaltsqualität in der Begegnungszone?). 

 

Die Befragten wurden gebeten, die jeweilige Begegnungszone zu den Themen „Gestaltung für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte“, „Gestaltung der Begegnungszone allgemein“, „Sicherheitsgefühl“ und 

„Aufenthaltsqualität“ auf einer Skala von 1-10 zu beurteilen.  

 
Tabelle 11: Wertungs-Cluster der Befragungsskala 1 - 10 

Wertung Cluster 

1-2 sehr schlecht 

3-4 eher schlecht 

5-6 neutral 

7-8 eher gut 

9-10 sehr gut 

Quelle: eigene Darstellung 
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In Grafik 6 werden die Mittelwerte (der subjektiven Einschätzung der Befragten zu den vier Fragen) aller 

Untersuchungsorte einander gegenübergestellt. Die subjektive Einschätzung der Befragten in Ried im 

Innkreis zeigt, dass die Begegnungszone in puncto allgemeiner Umsetzung und Aufenthaltsqualität eher 

neutral eingeschätzt wurde, wohingegen die Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte als “eher gut“ 

bewertet wurde. Zum Sicherheitsgefühl äußerten sich die Befragten im Vergleich zu den anderen Themen 

mit einer durchschnittlichen Skalenbewertung von 4,6 am negativsten. In Villach werden alle vier Themen 

als “eher schlecht“ eingestuft, wobei die Aufenthaltsqualität am schlechtesten bewertet wurde. In Wels 

zeigt der Mittelwert der Skalenbewertung mit Abstand die schlechtesten Ergebnisse, lediglich die 

Aufenthaltsqualität wurde im Mittel als „eher schlecht“ bewertet. Alle anderen drei Themen wurden als 

„sehr schlecht“ eingestuft. Im Gegenzug dazu schneidet die Mariahilfer Straße bei den Befragten im Mittel 

bei allen vier Themen als „eher gut“ ab, mit einer leichten Spitze beim Thema Sicherheitsgefühl. 

(Anmerkung: Die Auswertung ist nicht repräsentativ, da die subjektive Meinung nur vor Ort abgefragt 

wurde und somit Menschen, die die Mariahilfer Straße meiden, nicht in die Auswertung eingeflossen 

sind.)  

 

 

 
Grafik 6: Mittelwerte der subjektiven Einschätzung aller untersuchten Begegnungszonen, Quelle: eigene Analyse, nicht repräsentativ, 
da eine Visualisierung qualitativer Perspektive 

 

In den Grafiken 7-10 sind die prozentuellen Aufteilungen zu den vier Fragen nach Wertungs-Clustern 

ablesbar. 
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Zur besseren Lesbarkeit Darstellung von Seite 65 vergrößert (Grafiken 7, 8, 9, 10): 
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Grafik 7: Subjektive Einschätzung: Begegnungszone         Grafik 8: Subjektive Einschätzung: Begegnungszone 
Ried im Innkreis, Weberzeile, Quelle: eigene Erhebung        Villach, Bahnhofstraße, Quelle: eigene Erhebung 
 

     
Grafik 9: Subjektive Einschätzung: Begegnungszone          Grafik 10: Subjektive Einschätzung: Begegnungszone 
Wels, Kaiser-Josef-Platz, Quelle: eigene Erhebung          Wien, Mariahilfer Straße, Quelle: eigene Erhebung  

 

 

Interpretation: 

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße wurde in den Bereichen „Umsetzung allgemein“, 

„Sicherheitsgefühl“ und „Aufenthaltsqualität“ zu einem hohen Prozentsatz als „eher gut“ bis „sehr gut“ und 

im Bereich „Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte“ zu 18 % als „eher gut“ sowie zu 25 % als „sehr 

gut“ eingeschätzt. Ganz anders sieht die Einschätzung in Wels, Kaiser-Josef-Platz aus: In allen vier 

Fragepunkten ist der höchste Prozentanteil beim Cluster „sehr schlecht“, wobei die Themen „Umsetzung 

allgemein“ und „Sicherheitsgefühl“ von den Befragten zu über 70 % als „sehr schlecht“ wahrgenommen 

wurden. Zu Ried im Innkreis, Weberzeile wagten es 62,1 % der Befragten nicht, eine Meinung zur 

Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte abzugeben. 20,5 % meinten jedoch, die Begegnungszone sei 

diesbezüglich „sehr gut“ gestaltet. Genau so viele meinten auch, dass die Begegnungszone in puncto 

„Aufenthaltsqualität“ und „Umsetzung allgemein“ „sehr gut“ sei. In Villach bei der Bahnhofstraße 
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dominierte bei den Befragten bei den Themen „Umsetzung allgemein“ und beim „Sicherheitsgefühl“ die 

Einschätzung „eher schlecht“. Die Aufenthaltsqualität wurde zu 31,3 % als „sehr schlecht“ und zu einem 

nahezu gleichen Anteil mit 33,3 % als neutral eingestuft. Auch in Villach wagten wie in Ried im Innkreis 

viele nicht, eine Einschätzung zur „Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte“ zu machen (43,8 % 

machten keine Angabe), 22,9 % meinten, die Gestaltung sei neutral und 14,6 % gaben mit einer 

Skalenbewertung von 1 oder 2 eine Einschätzung als „sehr schlecht“ an. 

 

 

Häufigste Begründungen für die subjektive Einschätzung 

 

Tabelle 12: Häufigste Begründungen für subjektive Einschätzung Ried im Innkreis, Weberzeile 

Subjektive Einschätzung der Befragten zur Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

Warum „sehr gut“ bzw. „eher gut“ Warum „sehr schlecht“ bzw. „eher schlecht“ 

Umsetzung für Blinde und Sehbeeinträchtigte 

Vom Gefühl her gut umgesetzt – wirkt zumindest so Man könnte vermutlich mehr machen 

Leitsystem scheint gut zu sein Keine Markierungen auf der Straße 

  

Allgemeine Umsetzung 

Vom Gefühl her Fehlende Parkplätze, Blumentröge stören, Ladezone zu klein 

Schaut schöner aus als vorher Verunsicherung, wo hört BZ auf, wo fängt sie an  

Kein Niveauunterschied zwischen Gehweg und Fahrfläche Nicht viel Unterschied zu vorher; Autos immer noch da; die 
Gestaltung lässt Autofahrer immer noch zu schnell fahren 

Sicherheitsgefühl 

Kann schauen, ob ich gehen kann oder nicht, fühle mich daher 
sicher 

Autos sind generell gefährlich – fühle mich neben Autos nicht 
sicher 

 „Sandler“ sind mir unangenehm 

 Muss sehr genau auf Fußgänger achten, die auf Mobiltelefon 
schauen anstatt auf Straße 

Aufenthaltsqualität 

Gehwege sind schöner und breiter,  Innenstadt ist belebter Parkplätze fehlen 

Gastgärten sind schöner Bevorzuge EKZ – muss dort nicht im Regen gehen 

Weniger Verkehr als vorher Zu schnelle Autofahrer und verstellte Gehwege 

Quelle: eigene Erhebung 
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Abbildung 12: Straßenbelagwechsel Beginn  Abbildung 13: Straßenbelagwechsel Ende 
Begegnungszone Ried i. I., Weberzeile Begegnungszone, Ried i. I., Weberzeile 

 

   

Abbildung 14: Taktiles Leitsystem als Querungshilfe, Ried i. I.  Abbildung 15: Sitzmöbel und Blumentröge zur Abgrenzung 
an Fahrbahn, Ried i. I, Weberzeile 

 

Anhand des Wechsels des Straßenbelages bei den Einfahrten in die Begegnungszone erkennt der 

Verkehrsnutzer zusätzlich zu der Beschilderung, dass es sich hier um eine neue Verkehrssituation handelt 

(siehe Abbildungen 12 und 13). Trotzdem wurde bei den Befragungen genannt, dass man sich 

Bodenmarkierungen wünsche, um deutlicher zu zeigen, dass man sich nun in der Begegnungszone befinde 

bzw., dass hier die 30er-Geschwindigkeitsbeschränkung gelte. An querungsintensiven Stellen führt ein 

taktiles Blindenleitsystem über die Fahrbahn, wobei diese Stellen jeweils durch ein taktil wahrnehmbares 

Aufmerksamkeitsfeld markiert sind (siehe Abbildung 14). Vielseitige Straßenmöblierung wie 

Blumentröge, Sitzbänke, Poller und kunstvoll gestaltete Störer bilden eine Barriere vom reinen 

Fußgängerbereich zur gemeinsam genutzten Fläche (siehe Abbildung 15).  
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Villach: 

Tabelle 13:Häufigste Begründungen für subjektive Einschätzung Villach, Bahnhofstraße 

Subjektive Einschätzung der Befragten zur Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

Warum „sehr gut“ bzw. „eher gut“ Warum „sehr schlecht“ bzw. „eher schlecht“ 

Umsetzung für Blinde und Sehbeeinträchtigte 

Vom Gefühl her Denken, dass noch mehr möglich wäre 

Taktiles Leitsystem ist vorhanden Orientierungspunkte fehlen 

  

Allgemeine Umsetzung 

Erfüllt seinen Zweck Zu wenig Parkplätze und Zebrastreifen fehlt 

Ist gut gestaltet Ort ist nicht gut für Begegnungszone 

Barrierefreie Gestaltung ist gut (keine Gehsteigkanten) Bauliche Maßnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion wären 
notwendig 

Sicherheitsgefühl 

Kann eh auf mich achtgeben, indem ich genau schaue Schlechte Sicht bei Übergang vom Bahnhofsaufgang 

Nichts besonders Negatives und auch nichts besonders 
Positives zu bemerken 

Schlechte Sicht wegen Haltezone am Mittelstreifen 

 Drogenabhängige am Bahnhof 

Aufenthaltsqualität 

 Schanigärten fehlen, gehe lieber ins EKZ, da Parkplätze fehlen 

Nichts besonders Negatives und auch nichts besonders 
Positives zu bemerken 

Gefällt die Gegend nicht, Gesindel am Bahnhof 

 Würden gerne auch auf Fahrfläche flanieren, ohne sich 
gefährdet zu fühlen 

Quelle: eigene Erhebung 

 

 

Abbildung 16: Beginn Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 
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Abbildung 17: Taktiles Leitsystem in der Begegnungszone,  
Abgrenzung zum Straßenraum mit Pollern, Villach, Bahnhofstraße 

 

   

Abbildung 18: Taktiles Leitsystem mit    Abbildung 19: nicht wahrnehmbarer Übergang beim Bahnhofsaufgang 
Aufmerksamkeitsfeld am Rand der Begegnungszone Villach 

 

An den Anfängen der Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße starten auch die Bodenmarkierungen des 

taktilen Blindenleitsystems, welches nicht nur in Längsrichtung verläuft, sondern auch durch 

Aufmerksamkeitsfelder auf Kurven und Querungsmöglichkeiten hinweist, Poller bilden eine Barriere 

zwischen dem reinen Fußgängerbereich und der gemeinsam genutzten Straßenfläche (siehe Abbildungen 

16, 17, 18).  Als großer Unsicherheitsfaktor wird von den Befragten in Villach der schlecht 

gekennzeichnete Übergangsbereich  beim Bahnhofsunterführungsaufgang genannt (siehe Abbildung 19). 

Hier herrscht reger Querungsbedarf, wobei die Autofahrer, wenn sie die Situation nicht kennen, nicht gut 

wahrnehmen können, dass hier viele Menschen hinter der Glasfassade hervorkommen, und die Fußgänger 

fühlen sich nicht gesehen. Außerdem beginnt auf dieser Höhe auch ein Haltestreifen für Kfz auf dem 

Mittelstreifen der Straßenfläche, was zu einer zusätzlichen Sichtbarriere für alle, die von einer 

Straßenseite auf die andere gelangen möchten, führt, da der Kfz-Verkehr links und rechts vom 

Mittelstreifen gestattet ist. 
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Wels: 

Tabelle 14: Häufigste Begründungen für subjektive Einschätzung Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Subjektive Einschätzung der Befragten zur Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Warum „sehr gut“ bzw. „eher gut“ Warum „sehr schlecht“ bzw. „eher schlecht“ 

Umsetzung für Blinde und Sehbeeinträchtigte 

 Kein taktiles Leitsystem, keine Orientierungspunkte 

 Ort merkwürdig für eine Begegnungszone 

 Wenn schon Busse – warum dann auch noch Autos erlaubt 

Allgemeine Umsetzung 

Es ist das da, was ich brauche Busbahnhof und Begegnungszone gehören nicht zusammen 

Es wurden zumindest versucht, für alle Verkehrsteilnehmer 
eine Lösung zu finden 

Keine ausreichende barrierefreie Gestaltung, Trennung von 
Gehweg und Straße nicht deutlich 

  

Sicherheitsgefühl 

Man fühlt sich sicher, wenn man genau auf den Verkehr achtet Man muss als Fußgänger sehr genau Acht geben, nicht 
einsehbare Stellen; Autos fahren zu schnell 

 Nachts Unsicherheitsgefühl, v.a. wenn Beleuchtung noch nicht 
aktiv 

 Man fühlt sich auf Fahrfläche wie auf Abschusszone, am Gehweg 
fahren Radfahrer 

Aufenthaltsqualität 

Sitzgelegenheiten und Einkaufsmöglichkeiten Nicht spannend gestaltet, Schanigärten schauen Richtung 
Busabgase  

 Radfahrer am Gehweg 

 Zu viel Verkehr, Busbahnhof stört 

Quelle: eigene Erhebung 

 

 

Abbildung 20: Beginn Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 
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Abbildung 21: Belagwechsel an Stelle mit vermehrtem Abbildung 22: Belagwechsel an Stelle mit vermehrtem 
Querungsbedarf 1 ‚Wels, Kaiser-Josef-Platz  Querungsbedarf 2, Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 23: Zebrastreifen außerhalb der   Abbildung 24: Linke Spur des Busbahnhofes, Wels, Kaiser-Josef-Platz 
Wels ist für Busse vorgesehen, Wels – Kaiser-Josef-Platz 
 
  

 

Abbildung 25: Haltestreifen parallel zu Busbahnhof Wels, Kaiser-Josef-Platz,  
verhindert Sichtbeziehungen 
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Abbildung 26: Im 15-Minuten-Takt fahren Busse in die Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz ein 

 

 

Abbildung 27: Übersicht Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 28: ungesicherter und nicht gekennzeichneter  Abbildung 29: Stolpergefahr durch abgestellte Fahrräder, 
Abgang zur Tiefgarage in der Begegnungszone    die in Fußgängerbereich ragen Wels, Kaiser-Josef-Platz, 
Wels 
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Abbildung 30: Buseinstiegsstellen in Wels, Kaiser-Josef-Platz sind für  
blinde Menschen nicht eindeutig ortbar 

 

In Wels, Kaiser-Josef-Platz ist ein Busbahnhof (einen Überblick bietet Abbildung 20), es gibt hier kein 

taktiles Blindenleitsystem und auch keine taktilen Querungshilfen. An einer Stelle, wo vermehrter 

Querungsbedarf herrscht (siehe Abbildungen 21 und 22), findet man zwar einen Straßenbelagwechsel. 

Dieser ist jedoch weder für Blinde mit Blindenstock greifbar, noch für den Blindenhund erkennbar, da er 

optisch nicht wahrnehmbar ist. Blindenhunde erkennen optisch nur den Fußgängerübergang 

„Zebrastreifen“, zu dem sie die geführte Person mit dem Befehl „zum Zebra“ führen kann (siehe Abbildung 

23).  In Wels – Kaiser-Josef-Platz muss man einen Umweg an den Rand der Begegnungszone gehen, um 

sich zumindest mit Blindenhund sicher über die Straße bewegen zu können. Eine akustische 

Querungshilfe gibt es nicht, und aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens (Busse fahren alle 15 Minuten 

in die Begegnungszone ein – siehe Abbildung 26) und der stark befahrenen angrenzenden Straße ist es für 

blinde Menschen schwer am Menschenstrom bzw. Verkehrsstrom hörbar, ob ein sicheres Queren möglich 

ist. Die linke Straßenseite des Busbahnhofes ist dem Busverkehr vorbehalten, was durch ein 

Sackgassenschild angezeigt wird (Abbildung 24). Laut Aussagen von Befragten kommt es dennoch immer 

wieder zu Situationen, in denen ein Autofahrer sich falsch orientiert, was zu Unsicherheiten für Fußgänger 

führt, da hier nicht mit Autos gerechnet wird. Auf der rechten Fahrseite, die in einem Einbahnsystem für 

den gesamten Verkehr geöffnet ist, befindet sich ein Haltestreifen über den gesamten Straßenraum 

gegenüber der Bushaltestellen, was große Sichteinschränkungen in der ohnehin schon sehr schwer 

einsehbaren Straßensituation mit sich bringt (siehe Abbildungen 25 und 27). Für blinde Menschen kommt 

erschwerend hinzu, dass es keinerlei Anhaltspunkt gibt, wo welcher Bus stehen bleibt, geschweige denn, 

wo die Einstiegsstellen des jeweiligen Busses sind (Abbildung 30). Außerdem bieten Radständer, die nicht 

ordnungsgemäß verwendet werden, und der nicht abgesicherte oder taktil gekennzeichnete Abgang zur 

Tiefgarage schwerwiegende Stolper- und Unfallgefahren (Abbildungen 28 und 29). 
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Wien: 

Tabelle 15: Häufigste Begründungen für subjektive Einschätzung Wien, Mariahilfer Straße 

Subjektive Einschätzung der Befragten zur Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße 

Warum „sehr gut“ bzw. „eher gut“ Warum „sehr schlecht“ bzw. „eher schlecht“ 

Umsetzung für Blinde und Sehbeeinträchtigte 

Durchgängiges Blindenleitsystem Man kann sich nicht vorstellen, dass das Konzept der 
Begegnungszone mit den Bedürfnissen von Blinden vereinbar 
ist; für dieses Konzept auf der Mariahilfer Straße viel zu hohes 
motorisiertes Verkehrsaufkommen 

Im Vergleich zu anderen Orten in der Stadt sicherer (Angaben 
von sehenden Befragten) 

Querungshilfen uneinheitlich 

 Kein abgetrennter, separater Radweg; zu viel Verkehr in der 
Begegnungszone 

Allgemeine Umsetzung 

Besser und schöner als vorher / schön gestaltet Autos sind störend 

Viele Sitzgelegenheiten Reine Fußgängerzone wäre besser 

Genug Platz links und rechts zur Fahrbahn, breite Gehwege Vermisse Taxistände und überdachte Sitzgelegenheiten 

Sicherheitsgefühl 

Weniger Autofahrer Es gibt keine klaren Regeln, totales Durcheinander 

Jeder schaut auf jeden Radfahrer fahren zu schnell, es gibt zu viele Radfahrer 

Alle verhalten sich sehr rücksichtsvoll Man muss sehr genau/genauer als auf anderen Straßen schauen 

Aufenthaltsqualität 

Weniger Autoverkehr Zu viele Leute, zu viel Trubel, zu laut 

Gute Sitzgelegenheiten Keine klaren Regeln, zu viel Chaos 

Interessante Durchmischung der Leute, sehr lebendig, viele 
Geschäfte 

 

Quelle: eigene Erhebung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 31: Aufmerksamkeitsfeld bei Einstiegstelle Bus 13 A, 
Wien, Mariahilfer Straße 
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Abbildung 32: Ampelanlage mit Anmeldetableau 
und Beschaffenheitsanzeige der Verkehrssituation,  
Wien, Mariahilfer Straße 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 33: Verkehrsbeschaffenheitsanzeige im Detail 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Abbildung 34: Sensor schickt akustisches Signal Abbildung 35: taktiles Ampelsystem mit 
aus wenn  13 A kreuzt, Wien, Mariahilfer Straße, Ecke Capistrangasse mit Schlüsselanmeldung 

 

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße ist mit einem taktilen Blindenleitsystem durchzogen, mit 

Aufmerksamkeitsfeldern und Blindenleitsystem als Hilfe zur Straßenüberquerung. Auch an Einstiegstellen 

des Busses 13 A befindet sich ein Aufmerksamkeitsfeld (Abbildung 31). Erschwert wird die Fortbewegung 
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für Blinde jedoch dadurch, dass die Längslinien des taktilen Blindenleitsystems und des Systems für die 

Querung nicht deutlich genug voneinander unterscheidbar sind. Außerdem gibt es auf der Mariahilfer 

Straße vier unterschiedliche Systeme von akustischen Ampelanlagen: Es gibt auf der Höhe Zieglergasse 

ein Schlüsselsystem (Abbildung 35): Dabei benötigt die Person, welche einen Signalton hören möchte und 

dass die Ampel auf Rot schaltet, einen eigenen Schlüssel, den man bei sich tragen muss. Weiters gibt es das 

oft verbreitete „Drucksystem“ (Abbildungen 32 und 33) und ein System, bei dem man gehen darf, solange 

man keinen Signalton hört (Abbildung 34), dieses ist an der Ecke Capistrangasse, da hier der 13 A einfährt. 

Durch einen Sensor wird das Signal gesendet, welches einen Warnton von sich gibt. Dieses ist jedoch nicht 

von beiden Straßenseiten gleich gut wahrnehmbar. 

 

10.6 Verbesserungsvorschläge  

Beinhaltet die häufigsten Aussagen von Frage 15 (Was ist Ihrer Meinung nach in dieser Begegnungszone 

allgemein verbesserungswürdig, haben Sie Vorschläge?). 

 

Ried im Innkreis: 

 mehr Parkmöglichkeiten (20 %) 

 eine 30er-Zone-Bodenmarkierung am Ein- und Ausgang der Begegnungszone anbringen, um sie 

deutlicher zu kennzeichnen (8 %) 

 Anzahl der Parkplätze verringern, um den Autoverkehr ganz zu verbannen (8 %) 

 bauliche Maßnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion setzen (8 %)  

 klarere Beschilderung und mehr Parkplätze (7 %) 

44 % der Befragten machten zu dieser Frage keine Angabe. 

 

Villach: 

 mehr Polizeikontrollen (17 %) 

 Zebrastreifen (13 %) 

 mehr Parkplätze (8 %) 

 eine bessere Aufklärung über das Konzept der Begegnungszone (6 %)  

 deutlichere Kennzeichnungen – verbesserte Sichtbeziehungen (6 %), Warnfelder vor Übergängen 

(5 %), mehr Orientierungspunkte (4 %), mehr Bodenmarkierungen (4 %), schärfere Kontraste im 

Straßenbelag (4 %) 

25 % der Befragten machten keine Angabe. 

 

Wels: 

 mehr Orientierungspunkte (13 %) und Orientierungshilfen („Jemand wie ein Schülerlotse“ – 9 %) 

 höhere Strafen für zu schnell fahrende Autos (13 %) 

 Aufklärung, was eine Begegnungszone ist (13 %) 

 deutlichere Abgrenzung des Gehsteigs von der Fahrbahn (9 %) 

 Vereinfachung des Einbahnsystems (4 %) bzw. generelles Fahrverbot für Autos (2 %) 

39 % der Befragten machten keine Vorschläge. 
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Wien: 

 bessere Lösung für die Autobuslinie 13A (7,1 %) 

 Ampeln (4,8 %) – Ampeln vor Querungen, die nicht mit den Ampeln der Autofahrer gleichge-

schaltet sind (2,4 %), reine Fußgängerampeln (1,2 %), mehr Ampeln mit akustischen Signalen 

(1,2 %) 

 Fußgänger dafür sensibilisieren, andere Verkehrsteilnehmer durchzulassen (4,7 %) 

 strengere Kontrolle der Radfahrer (3,5 %) 

 Mehr Taxistände (2,4 %) 

 einheitliche Lösung (entweder Fußgänger- oder Begegnungszone) für die gesamte Mariahilfer 

Straße (2,4 %) 

 überdachte Sitzgelegenheiten (1,2 %) 

 

30,9 % der Befragten machten keine Angabe. 

 

 

10.7  Zusammenfassung und Interpretation der Ergebnisse der Forschungsfrage 3 

 

In der subjektiven Wahrnehmung schneidet die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße unter den vier 

untersuchten Begegnungszonen am besten ab. Sowohl das Sicherheitsgefühl als auch die 

Aufenthaltsqualität und die Einschätzung zur Qualität der Umsetzung liegen im Mittel der Skala von 1-10 

über 7 (siehe Grafik 6). Die Einschätzung zur Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte liegt im Mittel 

über 6. 

 

Der Kaiser-Josef-Platz in Wels wird von den Befragten als weniger attraktiv eingeschätzt: Das 

Sicherheitsempfinden liegt im Mittel deutlich unter 3, die Aufenthaltsqualität wird mit über 3 etwas 

besser bewertet. Die allgemeine Umsetzung der Begegnungszone am Kaiser-Josef-Platz ist im Mittel bei 

2,5 und die subjektive Einschätzung, wie die Gestaltung für die Bedürfnisse für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte wahrgenommen wird, liegt ebenfalls zwischen 2 und 3. 

 

„Sehr gut“ wird die Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte in Ried im Innkreis, Weberzeile 

eingeschätzt, mit einem Mittelwert von fast 9. Auch die Umsetzung wird mit fast 7, die Aufenthaltsqualität 

mit 6,5 „eher gut“ bewertet. Lediglich das Sicherheitsgefühl liegt bei den Befragten im Mittel deutlich 

unter 5. 

 

In Villach werden Sicherheitsgefühl, Umsetzung und die Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte mit 

einem Mittelwert von knapp 5 relativ ähnlich bewertet. Nur die Aufenthaltsqualität liegt mit 3,4 deutlich 

darunter.  
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11 Forschungsfrage 4  

 

Forschungsfrage 4: Wird die gesetzlich vorgegebene Geschwindigkeitsbeschränkung in den 

untersuchten Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektiv beurteilbare 

Interaktionsverhalten der Verkehrsteilnehmer? 

 

Für Forschungsfrage 4 werden Radarmessungen zur Geschwindigkeitskontrolle in allen vier untersuchten 

Begegnungszonen durchgeführt. Die Messpunkte sind: 

o Ried im Innkreis – Weberzeile, Bayrhammerstraße Ecke Rainerstraße 

o Villach – Bahnhofstraße, Beginn Begegnungszone Richtung Hauptbahnhof 

o Wels – Kaiser-Josef-Platz, Einfahrt Begegnungszone (für den allgemeinen Verkehr) 

o Wien – Mariahilfer Straße (auf Grund der Länge der Zone werden hier drei Messungen 

durchgeführt): Mariahilfer Straße Ecke MQ, Mariahilfer Straße Ecke Kirchengasse und Mariahilfer 

Straße Ecke Zieglergasse 

 

Methode der Erhebung 

Die Geschwindigkeitsmessung wird mit Hilfe des Radargerätes des Institutes für Verkehrswissenschaften 

der TU Wien durchgeführt, welches für diese Arbeit zur Verfügung gestellt wird. Die Radarmessung 

erfolgt jeweils aus einem haltenden Kraftfahrzeug, um für die vorbeifahrenden Fahrzeuge und Radfahrer 

nicht sichtbar zu sein und ein Reagieren seitens der zu messenden Verkehrsteilnehmer und somit ein 

Verfälschen der Geschwindigkeitsmessung zu verhindern. Geschwindigkeitsmessungen und 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer erfolgen dabei vom selben Ort aus. 
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11.1 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

Datum und Uhrzeit: 2. Juni 2017, 16:45 – 17:15 

 

Beobachtung und Geschwindigkeitsmessung werden am Freitag, dem 2. Juni 2017, in einer feiertagsfreien 

Woche durchgeführt. Der Erhebungszeitraum ist von 16:45 Uhr bis 17:15 Uhr. Das Wetter ist sehr sonnig 

bei etwa 23° Celsius. Messpunkt ist die Bayrhammergasse Ecke Rainerstraße, von wo ein Großteil des Kfz-

Verkehrs der Begegnungszone erfassbar ist. (Die Begegnungszone hat mehrere Einfahrten, wodurch es 

keinen Punkt gibt, von dem aus man mit einer stichprobenartigen Messung alle Fahrzeuge erfassen kann.) 

Die Tageszeit wurde deshalb gewählt, weil zu dieser sowohl der Berufsverkehr als auch viele Schüler auf 

ihrem Heimweg zu beobachten sind. 

 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 11: Radarmesstelle, Ried im Innkreis, Weberzeile, Quelle: eigene Darstellung 
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Abbildung 36: Radarmessstelle, Ried im Innkreis, Weberzeile 

 

Grafik 12 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Ried im Innkreis, 

Weberzeile im Erhebungszeitraum. 

 

Grafik 12: Modal Split Begegnungszone, Ried im Innkreis, Weberzeile, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

PKW (n = 67): 25 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 34,8 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 46 km/h) 

Busse und LKW (n = 0): kein Verkehrsaufkommen; 

Moped/Motorrad (n = 3):  0 % zu schnell; 

Radfahrer (n = 1):  0 % zu schnell; 
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Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone 

Weberzeile, Ried im Innkreis: 

 

Auffallend ist, dass die Autofahrer bei ihrer Einfahrt in die Begegnungszone fast durchwegs mit einer 

höheren Geschwindigkeit unterwegs sind als dann im weiteren Verlauf der Begegnungszone. Die 

Geschwindigkeit wird dabei umso eher und stärker verringert, je früher die Autofahrer Fußgänger 

bemerken bzw. mit querenden Fußgängern Kontakt aufnehmen und interagieren müssen. Die Fußgänger 

treten dabei sehr defensiv auf und lassen die vorbeifahrenden Pkw – nicht zuletzt auf Grund ihres hohen 

Aufkommens – passieren, ehe sie queren. An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass die 

Geschwindigkeitsbegrenzung in dieser Begegnungszone nicht bei den üblicherweise vorgeschriebenen 20 

km/h, sondern bei 30 km/h liegt. Kommt es zu Staubildung, wird die Geschwindigkeitsbegrenzung 

eingehalten (siehe Abbildung 36). 

 

 

Abbildung 37: stauender Verkehrsfluss, Ried i. I., Weberzeile 
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11.2 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

Datum und Uhrzeit: 12. September 2017, 14:19 – 14:49 

 

Die Beobachtung und die Geschwindigkeitsmessung werden am Dienstag, dem 12. September 2017, in 

einer feiertagsfreien Woche durchgeführt. Das Wetter ist regnerisch bei etwa 14° Celsius. Die Erhebung 

findet in der Nachmittagszeit zwischen 14:19 Uhr und 14:49 Uhr auf dem Halte-Mittelstreifen der 

Begegnungszone mit Blick auf den Bahnhof statt. Der Kfz-Verkehr ist somit zu beiden Seiten messbar. Die 

Tageszeit wurde gewählt, da zu dieser schon die ersten Schüler mit dem Zug ankommen. 

 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße 

 

 

Abbildung 38: Radarmessstelle, Villach, Bahnhofstraße 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 13: Radarmesstelle, Villach, Bahnhofstraße, Quelle: 
eigene Darstellung 
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Grafik 14: Verteilung des Verkehrsaufkommens in Villach, Bahnhofstraße im Erhebungszeitraum. 

 

Grafik 14: Modal Split Begegnungszone Villach, Bahnhofstraße, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

 

PKW (n = 132):  9 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 27,3 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 35 km/h) 

Busse oder LKW (n = 15):  0 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 16,1 km/h) 

Moped/Motorrad (n = 1): 0 % zu schnell  

Radfahrer (n = 4 ): 0 % zu schnell  

 

 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone 

Bahnhofsstraße in Villach: 

 

Zu beobachten ist, dass Fahrzeuge im Schritttempo fahren, sobald sie Querungsbedarf von Fußgängern 

wahrnehmen (das kommt meist in Schüben vor, wenn Fußgänger von eingefahrenen Zügen aus der 

Unterführung hochkommen). In der 30-minütigen Beobachtungszeit kommt es in zehn Fällen vor, dass 

Autos anhalten um einen Fußgänger queren zu lassen. Fußgänger treten defensiv auf und schauen links 

und rechts, bevor sie die Straße queren. Auch die Autofahrer sind rücksichtsvoll unterwegs. Es kommt im 

Beobachtungszeitraum in zwei Situationen dazu, dass Autofahrer hupen, weil ein Fußgänger die Straße 

queren möchte. 
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11.3 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

Datum und Uhrzeit: 11. September 2017, 11:37 – 12:07 

 

Die Beobachtung und die Geschwindigkeitsmessung werden am Montag, dem 11. September 2017, in 

einer feiertagsfreien Woche durchgeführt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 17° Celsius. Die Erhebung findet 

in der Mittagszeit zwischen 11:37 Uhr und 12:07 Uhr an der Einfahrtsecke der vom allgemeinen Kfz- 

Verkehr befahrbaren Seite der Begegnungszone statt. An dieser Stelle kann man die Geschwindigkeit des 

gesamten in die Begegnungszone einfahrenden Verkehrs messen, da es sich um eine Einbahn handelt. Die 

Tageszeit wurde deshalb gewählt, weil zu dieser die ersten Mittagspausen beginnen. 

 

 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

 

Abbildung 39: Radarmessstelle, Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 15: Radarmesstelle, Wels, Kaiser-Josef-Platz, Quelle: eigene 
Darstellung 
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Grafik 16 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz 

 

Grafik 16: Modal Split Begegnungszone, Wels, Kaiser-Josef-Platz, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

 

PKW (n = 117): 7 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 27,4 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 33 km/h) 

Busse oder LKW (n = 18): 0 % zu schnell  

Moped/Motorrad (n = 9): 11% zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 25 

km/h) 

Radfahrer (n = 12): 0 % zu schnell  

 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone 

Kaiser-Josef-Platz in Wels: 

 

Die Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz ist rund um einen Busbahnhof angelegt. Daher herrscht zu 

allen Seiten massiver Querungsbedarf. Außerdem befinden sich zu beiden Seiten der Begegnungszone 

Geschäfte und Lokale, das heißt, dass viele Passagiere, die vom Bus aussteigen, diese Orte aufsuchen und 

zwischen den Bussen durchgehen müssen. Die Busse fahren im 15-Minuten-Takt ein, die Haltestellen sind 

rund um die Verkehrsinsel, die als Bushaltestelle fungiert, angelegt. Diese Situation birgt die Gefahr, dass 

Fußgänger, die aus den ankommenden Bussen aussteigen, ohne vorab links und rechts zu schauen, hinter 

diesen hervortreten und so auch von den Autofahrern erst sehr spät gesehen werden. Der Kfz-Verkehr ist 

deshalb großteils im Schritttempo unterwegs. Im gesamten Beobachtungszeitraum ist nur ein einziges 

Mal zu beobachten, dass ein Autofahrer hält, um einen Fußgänger queren zu lassen. Der Fußgänger ist 

eine alte Dame mit Rollator. Sonst müssen sämtliche Fußgänger warten, bis kein Auto kommt und der 

Raum für sie frei ist. Zudem ist beobachtbar, dass Autofahrer auf der Seite der Begegnungszone einfahren, 

die den Bussen vorbehalten ist, weil sie die komplexe Einbahnsituation nicht erkannt haben. Dies ist eine 

weitere Gefahrenquelle, da Fußgänger nicht damit rechnen, auf der „Busseite“ Autos zu begegnen. 
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11.4 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße  

11.4.1 Wien, Mariahilfer Straße Ost, nahe Museumsquartier 

Datum, Uhrzeit: 13. September 2017, 09:25 – 09:55 

 

Die Beobachtung und die Geschwindigkeitsmessung werden am Mittwoch, dem 13. September 2017 in 

einer feiertagsfreien Woche durchgeführt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 15° Celsius. Die Erhebung findet 

zwischen 09:25 Uhr und 09:55 Uhr auf der Seite des Museumsquartieres (MQ), in etwa der Höhe 

Mariahilfer Straße 12, statt. 

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstärke zu begründen. Außerdem findet 

in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt.  

 

 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 40: Radarmesstelle, Wien, Mariahilfer Straße Ost, Nähe MQ 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 17: Radarmesstelle Wien, Mariahilfer Straße Ost, MQ, Quelle: eigene Darstellung 
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Grafik 18 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße 

Ost, MQ 

 

Grafik 18: Modal Split Begegnungszone, Wien, Mariahilfer Straße, Ost, Nähe MQ, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

 

PKW (n = 105): 25 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 23,4 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 26 km/h) 

Busse oder LKW (n = 0): kein Verkehrsaufkommen 

Moped/Motorrad (n = 7): 29 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 27,0 km/h 

Radfahrer (n = 115): 57 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 28,4 km/h; der schnellste gemessene Radfahrer fuhr 

 35 km/h) 

 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone 

Mariahilfer Straße, Ost, nahe Museumsquartier, Wien 

 

Es sind zwei Situationen zu beobachten, in denen ein Radfahrer auf dem Gehweg fährt. Einmal bleibt eine 

Frau im Queren der Straße stehen, um einem Autofahrer den Vorrang zu überlassen, zweimal kommt es 

vor, dass ein Autofahrer stehen bleibt, um einem Fußgänger Vorrang zu geben. Auffallend ist, dass die 

Radfahrer in diesem Abschnitt der Begegnungszone Mariahilfer Straße deutlich schneller fahren als an 

den anderen Messpunkten, was auf die Längsneigung Richtung Getreidemarkt zurückzuführen ist. 
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11.4.2 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Mariahilfer Straße Ost, Ecke 

Kirchengasse 

Datum und Uhrzeit: 13. September 2017, 10:06 - 10:36 

 

Die Beobachtung und die Geschwindigkeitsmessung werden am Mittwoch, dem 13. September 2017, in 

einer feiertagsfreien Woche durchgeführt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 15° Celsius. Die Erhebung erfolgt 

zwischen 10:06 Uhr und 10:36 Uhr auf der Mariahilfer Straße Ecke Kirchengasse. 

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstärke zu begründen. Außerdem findet 

in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt. 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße Ost, Höhe Kirchengasse 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 41: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Straße Ost, Höhe Kirchengasse 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 19: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Straße Ost, Höhe Kirchengasse, Quelle: eigene Darstellung 
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Grafik 20 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße 

Ost, Höhe Kirchengasse 

 

Grafik 20: Modal Split Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße, Ost, Höhe Kirchengasse, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

 

PKW (n = 25): 56 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 23 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 32 km/h) 

Busse oder LKW (n = 8): 0 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 14,9 km/h) 

Bus 13 A (n = 6): 0 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 15,5 km/h) 

Moped/Motorrad (n = 0): kein Verkehrsaufkommen 

Radfahrer (n = 103): 0 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 17 km/h) 

 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone 

Mariahilfer Straße Ost, Höhe Kirchengasse 

 

Anmerkung: Da es bei der Messung in diesem Straßenabschnitt der Begegnungszone Mariahilfer Straße zu 

keinem Motorrad-Aufkommen kam, wird die Spalte für Motorräder für den Bus 13 A verwendet, der in 

diesem Abschnitt der Begegnungszone das Teilstück Capistrangasse bis Kirchengasse durchfährt. 

Auffallend ist, dass weder Busse noch LKW zu schnell unterwegs sind und sich auch der Anlieferverkehr 

strikt an die vorgeschriebene Geschwindigkeitsbeschränkung hält. Auch Radfahrer sind in diesem 

Abschnitt nicht zu schnell unterwegs. Es kommt in zwei Situationen vor, dass ein Autofahrer stehen bleibt, 

um einen Fußgänger queren zu lassen. Es ergibt sich insgesamt ein stimmiges „Ineinandergehen und –

fahren“ aller Verkehrsteilnehmer – es muss weder ein Verkehrsteilnehmer extra halten, noch sich ein 

anderer den Vorrang „erkämpfen.“ 
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11.4.3 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West 

Datum und Uhrzeit: 13. September 2017, 08:45 – 09:15 

 

Die Beobachtung und die Geschwindigkeitsmessung werden am Mittwoch, dem 13. September 2017, in 

einer feiertagsfreien Woche durchgeführt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 15° Celsius. Die Erhebung erfolgt 

zwischen 08:45 Uhr und 09:15 Uhr, auf der Mariahilfer Straße Ecke Zieglergasse. 

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstärke zu begründen. Außerdem findet 

in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt.  

 

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße West 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 21: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Straße West, Höhe Zieglergasse, Quelle: eigene Darstellung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 42: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Straße West, Höhe Zieglergasse 
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Grafik 22 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße 

West  

 

 Grafik 22: Modal Split Begegnungszone, Wien, Mariahilfer Straße West, Quelle: eigene Erhebung 

 

Anteil der Verkehrsteilnehmer, der zu schnell unterwegs war, nach Fortbewegungsart: 

 

PKW (n = 40): 15 % zu schnell  (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 22,5 

km/h; der schnellste gemessene Autofahrer fuhr 24 km/h) 

Busse oder LKW (n = 8): 0 % zu schnell (bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 13,1 

km/h) 

Moped/Motorrad (n = 1): 0 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 19 km/h) 

Radfahrer (n = 183): 48 % zu schnell (Durchschnittsgeschwindigkeit: 

 24 km/h; der schnellste gemessene Radfahrer fuhr 

 28 km/h) 

Beobachtungen des Interaktionsverhaltens der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone Wien, 

Mariahilfer Straße West 

 

Auffallend ist, dass nur ein Anlieferer zu schnell unterwegs ist. Radfahrer fahren im Durchschnitt 24 km/h, 

nur wenige halten sich an die Geschwindigkeitsbeschränkung. Der Anteil an Pkw im Vergleich zum 

Fußgängeraufkommen ist sehr niedrig. Das ist darauf zurückzuführen, dass Autofahrer nur durch die 

Mariahilfer Straße fahren, wenn es unbedingt notwendig ist (Anrainer, Anlieferer, Ortsunkundige). Zu 

dem einzigen Anlieferer, der zu schnell fährt, ist anzumerken, dass er ein Grazer Kennzeichen hat und 

daher vermutlich ortsunkundig ist.  
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11.5 Zusammenfassung Forschungsfrage 4 

Es ist zu beobachten, dass die Autofahrer in den ländlich geprägten Städten dominanter und tendenziell 

auch schneller fahren als in den städtischen. Die niedrigen gemessenen Durchschnittsgeschwindigkeiten 

der Pkw in der Mariahilfer Straße ( 23,4 km/h Nähe MQ; 23 km/h Ecke Kirchengasse und 22,5 km/h 

westliches Ende der Marihilfer Straße, Nähe Zieglergasse ) erklären sich durch das hohe 

Fußgängeraufkommen, das ein deutliches Überschreiten der Geschwindigkeitsbegrenzung nicht zulässt. 

Der Anlieferverkehr verhält sich sehr diszipliniert. Ein weiterer Unterschied zwischen Wien, Mariahilfer 

Straße und den übrigen Begegnungszonen ist: In Wien ist der häufigste Konflikt der zwischen Fußgängern 

und Radfahrern, in den ländlich geprägten Städten hingegen den zwischen Fußgängern und Autofahrern. 

In Ried im Innkreis, Weberzeile fahren die Fahrzeuge tendenziell schneller in die Begegnungszone ein und 

werden dann aufgrund der sich stauenden Kraftfahrzeuge (die Begegnungszone erstreckt sich über 

verschiedene Straßenzüge, somit kommt es zu Querverkehr, auf den geachtet werden muss) langsamer. 

Die dort gemessene Durchschnittsgeschwindigkeit 34,8 km/h ist jene der Autofahrer, die bereits mit 

reduzierter Geschwindigkeit fahren, da der Ort der Messung inmitten der Begegnungszone lag. Bei den 

Einfahrten zur Begegnungszone konnte keine ordentliche Messung durchgeführt werden, da hierfür ein 

guter Platz gewählt werden muss, von dem aus man nicht schon frühzeitig von den Fahrzeuglenkern 

wahrgenommen wird, was das Ergebnis beeinflusst hätte. Meist wurden die Messungen daher aus einem 

parkenden Auto heraus durchgeführt (mit heruntergelassenem Fenster). Somit konnte flexibel gemessen 

werden ohne sofort erkannt zu werden. In der Begegnungszone in Villach, Bahnhofstraße war im 

Zeitraum der Messung eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 27,3 km/h messbar. Die Fußgänger 

kommen je nach Ankunft der Züge in Schüben in die Begegnungszone. Beim Übergang vom 

Bahnhofsaufgang über die Straße wurde beobachtet, dass Fußgänger sehr genau schauen müssen, wenn 

sie die Straße überqueren wollen. Für den Kfz-Verkehr, der aus Richtung des Bahnhofes kommt, ist der 

vermehrte Querungsbedarf an genannter Stelle nicht deutlich wahrnehmbar. Das führt dazu, dass viele 

Kfz-Lenker an dieser beliebten Querungsstelle nicht adäquat anpassen. In Wels war zu beobachten, dass 

nicht nur die nicht eingehaltene Geschwindigkeitsbegrenzung eine große Gefahr darstellt 

(Durchschnittsgeschwindigkeit der Pkw war 27,4 km/h), sondern die Situationslage an sich. Die 

Begegnungszone ist um einen zentralen Busbahnhof am Kaiser-Josef-Platz der Stadt Wels angelegt. Es gibt 

– wie es das Konzept Begegnungszone vorsieht – keine expliziten Querungsstellen. Somit gehen die 

Fußgänger Slalom zwischen den Bussen durch, um auf die jeweils andere Straßenseite zu gelangen. Es 

kommt ununterbrochen zu Situationen, in denen weder motorisierter Verkehr noch die Fußgänger den 

Straßenraum sicher und vorausschauend einschätzen können. Zu erwähnen ist hier auch die angespannte 

Lage für die Busfahrer. Es herrscht großes Verkehrsaufkommen von regionalen und überregionalen 

Bussen, gleichzeitig ist (auf einer Straßenseite der Begegnungszone) der Verkehr auch für alle anderen 

motorisierten Verkehrsteilnehmer geöffnet. Das heißt, Busfahrer müssen nicht nur auf Fußgänger achten, 

sondern müssen auch auf die anderen motorisierten Verkehrsteilnehmer. Dazu kommt, dass viele 

Autolenker dies übersehen und auch in die den Bussen vorenthaltene Fahrspur einfahren. Dies ist sowohl 

für Busse als auch für Fußgänger eine schwer einzuschätzende Gefahrenquelle, da man hier nicht mit 

anderen Kfz außer Bussen (welche aufgrund ihrer Größe leichter gesehen werden können) rechnet.  
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12 Resultate 

12.1 Zusammenfassung und Interpretation 

 

Mit der vorliegenden Masterarbeit wurden vier verschiedene Begegnungszonen in Österreich (Ried im 

Innkreis, Weberzeile; Villach, Bahnhofstraße; Wels, Kaiser-Josef-Platz und Wien, Mariahilfer Straße (0st 

und West) einerseits hinsichtlich ihrer Eignung als Begegnungszone an sich und andererseits hinsichtlich 

ihrer barrierefreien Nutzbarkeit - insbesondere für Blinde und Sehbeeinträchtigte - untersucht. Vorweg 

wurden dafür die vier Begegnungszonen mit ihren Grunddaten und Informationen vorgestellt und 

verortet. Für die Untersuchung wurde bewertet, ob sich die jeweiligen Begegnungszonen bezüglich der 

Kriterien an Begegnungszonen nach den Richtlinien für Straße und Schiene eignen als auch nach denen, 

vom BSVÖ definierten Kriterien an Begegnungszonen in Bezug auf Blinde und Sehbeeinträchtigte. Die 

Ergebnisse zeigen, dass sich die allgemeinen Voraussetzungen für eine Begegnungszone oftmals mit jenen 

für Verkehrsräume für Blinde und Sehbeeinträchtigte spießen. Während das Konzept Begegnungszone 

vorsieht, dass ein flächendeckendes Queren des Straßenraumes an allen Orten möglich ist, fordert der 

BSVÖ eine klare Trennung von Fußgängerspur und Fahrbahn. Die barrierefreie, stufenfreie Gestaltung 

ohne Bordstein erleichtert zwar den Fußgängern und den Radfahrern ein leichteres Benutzen der 

gesamten Verkehrsfläche, für blinde und sehbeeinträchtigte Menschen fehlt dadurch jedoch eine wichtige 

Abgrenzung zwischen Fußgängerfläche und Fahrbahn. Taktile Leitsysteme stellen zwar – wenn 

vorhanden – ein wichtiges Mindestkriterium dar, bringen aber nur dann etwas, wenn diese in ihrer 

Umsetzung so gestaltet sind, wie es die ÖNORM 2101 von 2018 vorgibt (siehe Mariahilfer Straße, wo die 

Unterscheidung von taktilen Längslinien und taktilen Querlinien zu wenig deutlich ausgearbeitet wurde) 

Vergleicht man nun die vier untersuchten Begegnungszonen, ist ein Ausreißer sofort erkennbar: die 

Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz erfüllt keines der vom BSVÖ gewünschten Kriterien. Am ehesten 

kommt die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straße den geforderten Kriterien nahe. Hier ist nur ein 

gefordertes Kriterium, nämlich das nach „Vorrang für Fußgänger“ nicht eingehalten (da diese Forderung 

nicht dem Grundkonzept der Begegnungszone entspricht, wird dieser Punkt bei keinem der vier 

Untersuchungsorte erfüllt). Villach, Bahnhofstraße und Ried im Innkreis, Weberzeile kommen, nach der 

Mariahilfer Straße, den gewünschten Kriterien am nächsten. In Ried im Innkreis, Weberzeile kommt 

hinzu, dass die erhöhte Geschwindigkeit von 30 km/h anstatt der vom BSVÖ geforderten 

Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h abweicht außerdem gibt es wenige sichere Querungsmöglichkeiten. 

Letztere ist auch in Villach nicht gegeben.  

Ein subjektives Unsicherheitsgefühl bleibt auf Seiten von blinden und sehbeeinträchtigten Menschen 

jedoch auch bestehen, wenn alle vom BSVÖ gewünschten Mindestkriterien eingehalten werden würden. 

Das ergaben die Erkenntnisse aus den Experteninterviews. Denn durch die Möglichkeit der Fußgänger, 

innerhalb der Begegnungszone die Fahrbahn überall queren und benutzen zu können, entsteht eine 

Verunsicherung auf Seite der Blinden: Der Menschenstrom, der sich normalerweise links und rechts von 

der Fahrbahn in eine Richtung bewegt und nur an den definierten „Zebrastreifen“ die Straße überquert, ist 

in dieser Form nicht vorhanden. Dieser Strom an Laufrichtung stellt aber eine wichtige Orientierungshilfe 
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für Blinde dar. Außerdem ist der Zebrastreifen, der in Begegnungszonen „nicht notwendig“ ist, für den 

Blindenführhund ein markantes Symbol, welches er leicht mit dem Befehl „zum Zebra“ finden kann. In 

Kombination mit einer akustischen Signalanlage als Hilfe zur sicheren Querung der Fahrbahn bietet der 

Zebrastreifen blinden und sehbeeinträchtigten Personen eine optimale Unterstützung zum Überqueren 

der Straße. Der BSVÖ fordert in seinen Mindestkriterien an Begegnungszonen auch den Vorrang für 

Fußgänger. Dies ist im Grundprinzip der Begegnungszone nicht enthalten, da es heißt, dass gegenseitig 

Rücksicht aufeinander genommen werden muss – dies ist für Blinde und Sehbeeinträchtigte schlichtweg 

nicht möglich und geht auch nicht einher mit dem in Österreich gültigen Chancengleichheitsgesetz, 

welches aussagt, dass Menschen mit Behinderungen zu allen Lebensbereichen, insbesondere bei der 

chancengleichen Teilhabe am gesellschaftlichen, kulturellen, wirtschaftlichen und politischen Leben, nicht 

benachteiligt werden dürfen. Erleichternd wäre, wenn in Begegnungszonen Fußgänger tendenziell 

Vorrang hätten so wie es beispielsweise auch beim Konzept des „Shared Space“ ist. Dies wäre ein Anfang 

um Blinden und Sehbeeinträchtigten ein sichereres Gefühl zu gewährleisten. Um ein Bild der realen 

Situation von betroffenen Personen zu erhalten, wurden anhand von Experteninterviews das Gespräch 

und der Austausch mit blinden Personen gesucht. Dies geschah mit Vertretern des BSVÖ (in Ried im 

Innkreis mit Thomas Menrath, in Wels mit Thomas Menrath und Susanne Breitwieser, in Wien mit 

Wolfgang Kremser und in Villach mit Josef Arnold-Vaschauner.) Mit besagten Personen wurden 

Lokalaugenscheine an den Untersuchungsorten gemacht und Situationen und bauliche Gestaltung 

evaluiert. Dabei fiel auf, dass in Wels, Kaiser-Josef-Platz keinerlei bauliche Maßnahmen zur Orientierung 

für Blinde realisiert wurden. Auch akustische Signalanlagen gibt es nicht. In Ried im Innkreis, Weberzeile 

ist die Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtige als „sehr gut“ eingeschätzt worden. 

Blindenvertretungen wurden in Ried im Innkreis bei der Planung einbezogen und die Gestaltung 

entspricht der Planung. Die Begegnungszone in Villach, Bahnhofstraße ist als „sehr gut“ eingestuft 

worden, lediglich farbliche Kontraste an markanten Querungspunkten fehlen und es sind mehr 

Orientierungspunkte erwünscht. Die Begegnungszone in Wien, Mariahilfer Straße entspricht von allen 

untersuchten Begegnungszonen am ehesten den gewünschten Anforderungen. Die Realisierung ist 

weitgehend gut gelungen, lediglich einige Ausführungen entsprechen nicht der ÖNORM 2101 und sind 

nicht deutlich für Blinde mit Blindenstock wahrnehmbar. Außerdem irritieren die Signalanlagen an den 

Querungsmöglichkeiten die blinden und sehbeeinträchtigten Nutzer, da vier verschiedene Modelle an 

Querungshilfen installiert wurden, wobei eines davon nicht funktioniert (Mariahilfer Straße, Ecke 

Capistrangasse). An dieser Stelle sollte ein akustisches Signal zu hören sein, sobald ein Bus der Linie 13A 

einfährt. Dieses Signal ist aber nur vom Westbahnhof, nicht jedoch vom Museumsquartier kommend zu 

hören (letzter Wissensstand März 2019, Anm.) Blinde sind, das geratet oft in Vergessenheit, aus dem 

Vertrauensgrundsatz ausgenommen, eine Tatsache, die Kfz-Lenkern in Erinnerung gerufen werden 

müsste. Auch bei anderen Verkehrsteilnehmern ist eine Sensibilisierung für die Bedürfnisse blinder 

Personen notwendig, wenn es darum geht, taktile Leitsysteme nicht zu verstellen oder Fahrräder so 

abzustellen, dass sie für Blinde und Sehbeeinträchtigte keine Stolpergefahr darstellen (so gesehen bei 

Expertenspaziergang mit W. Kremser auf der Mariahilfer Straße). Auch nicht ideal abgesicherte Baustellen 

oder in den Gehsteigsbereich ragende Briefkästen, Schilder, Aufsteller verursachen immer wieder Unfälle. 

Ob sich eine Verkehrsfläche als Begegnungszone eignet, gilt gründlich zu prüfen. So sind im Falle der 
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Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz noch einige Fragen offen, da es sich hierbei um einen 

Busbahnhof mit starkem Verkehr aufgrund einfahrender Busse, Taxis und Anrainerverkehr durch 

anliegende Einkaufsstraßen handelt. Vermehrte Aufmerksamkeit ist hier aufgrund des starken 

Querungsbedarfes vonnöten, jedoch ist dies eine dermaßen stark frequentierte Straße, dass man kaum 

von Aufenthaltsqualität sprechen kann. Das spiegelt sich auch in den Ergebnissen der Befragung wider. 

Bei der vor Ort Befragung am Welser Kaiser-Josef-Platz befanden sich 100 % der befragten Passanten aus 

Pflichtgründen auf der Begegnungszone. Im Vergleich zu den anderen drei Befragungsorten ist das ein 

sehr eindeutiges Ergebnis. An allen andern Befragungsorten waren rund 45 % (auf der Mariahilfer Straße 

sogar über 60 %) zu Freizeitzwecken unterwegs. Daraus kann man schließen, dass sich in Wels niemand 

aufgrund der Aufenthaltsqualität am Gelände der Begegnungszone Kaiser-Josef-Platz aufhält. Auf Flächen, 

auf denen der Kfz-Verkehr dominanter als der Fußgängerverkehr ist, ist es grundsätzlich fraglich, ob sich 

das Konzept der Begegnungszone gut eignet, da sich die Kfz-Lenker nicht veranlasst fühlen, ihr 

Verkehrsverhalten zu verändern. Hinzu kommt, dass viele Begegnungszonen vor allem in ländlichen 

Städten und Gemeinden einfach als solche ausgewiesen werden, ohne dass vorher Eignungsprüfungen 

und bauliche Veränderungen vorgenommen worden wären. Das führt dazu, dass sich Verkehrsnutzer 

nicht umgewöhnen und sich der Begegnungszone anpassen: Fußgänger holen sich das Recht, die 

„Fahrbahn“ benutzen zu dürfen, nicht und Autofahrer verändern ihre Geschwindigkeit nicht (diese 

Beobachtung ist aus der Recherchezeit für vorliegende Arbeit zB Wels, Pfarrgasse). 

 

In der Arbeit wurde die subjektive Einschätzung zur Aufenthaltsqualität, zur Sicherheit, zur Umsetzung in 

Bezug auf blinde und sehbeeinträchtigte Personen und zur Umsetzung der Begegnungszone im 

Allgemeinen betrachtet. Hierfür wurde in Bezug auf die Altersstruktur eine gleichverteilte Gruppe an 

Passanten und Geschäftstreibenden pro Untersuchungsort befragt. Vorweg wurde nach den Kenntnissen 

der Verkehrsregeln in der Begegnungszone gefragt sowie nach dem Kenntnisstand der 

Höchstgeschwindigkeit. Auffallend war hier, dass in Ried im Innkreis zwar eine deutliche Mehrheit nicht 

wusste, was die Begegnungszone an Verkehrsregeln aussagt (knappe 90 % der Befragten), aber die Frage 

nach der Höchstgeschwindigkeit konnten weit über 80 % der Befragten in Ried im Innkreis beantworten. 

Von allen Befragungsorten wussten jene, die auf der Mariahilfer Straße befragt wurden am genauesten 

Bescheid, welche Verkehrsregeln das Konzept der Begegnungszone mit sich bringt. Dies könnte auf die 

umfassende Aufklärung und Vorbereitung auf das Konzept und die aufwändige Umgestaltung und 

Einbeziehung der Bürger hinweisen. Außerdem wurde das subjektive Empfinden zum Verhalten der 

Verkehrsteilnehmer erfragt. Hier ist auffallend, dass in Wels 100 % der Befragten angaben, dass sich 

niemand rücksichtsvoll verhält. Dies ist ein Extremwert im Vergleich zu den andern Untersuchungsorten. 

In Wien, Mariahilfer Straße gaben 60 % an, dass sich die andern Verkehrsteilnehmer nicht rücksichtsvoll 

verhalten und in Ried im Innkreis, Weberzeile gaben über 70 % an, dass die Verkehrsteilnehmer 

rücksichtslos seien. Hier gibt es keinen Unterschied zwischen Befragten, die sich vorwiegend motorisiert 

bewegen oder zu Fuß. An allen Untersuchungsorten meinen die Verkehrsnutzer, dass die jeweils anderen 

sich nicht regelkonform verhalten. Auch das Thema „Handynutzung“ wurde thematisiert: sowohl Kfz-

Lenker als auch Fußgänger würden zu sehr auf das Mobiltelefon schauen anstatt sich auf die Straße zu 

konzentrieren. In Villach gaben 75 % der Befragten die Meinung wieder, dass die Verkehrsteilnehmer sich 



 
 

 Seite 97 

nicht rücksichtsvoll verhalten, wobei sich hier fast 19 % nicht dazu äußerten, da sie nicht darauf achten, 

wie andere sich verhalten. Aus der Untersuchung lässt sich ableiten, dass sich die Teilnehmer 

zusammenfassend folgende Fragen gestellt haben:, welchen Sinn eine Begegnungszone hat. Wo fängt die 

Begegnungszone an, wo hört sie auf? Was darf ich als Autofahrer, was darf ich als Fußgänger? Dies erklärt 

sich auch weil sich das Verkehrskonzept erst 2013 in der Straßenverkehrsordnung verankert hat und da 

es keine Bringschuld von Seiten der Verkehrspolitik gibt, sind viele Verkehrsteilnehmer noch nicht auf 

dem Wissenstand aller neuen Verkehrskonzepte. Für die Forschungsfragen zur Gestaltung für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte, zur Umsetzung allgemein, zum Sicherheitsgefühl und zur Aufenthaltsqualität wurde 

eine Skala von 1 – 10 verwendet. Bei der Auswertung der Skala wurden 1 und 2 als „sehr schlecht“, 3 und 

4 als „eher schlecht“, 5 und 6 als „neutral“, 7 und 8 als „eher gut“ und 9 und 10 als „sehr gut“ gewertet. In 

Bezug auf die Einschätzung der ausreichenden Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte zeigt sich, 

dass sich an allen vier Untersuchungsorten ein hoher Anteil der Befragten nicht dazu äußern wollte, da 

dies zu schwer einzuschätzen sei. In Wien ist die Einschätzung derjenigen, die sich ein Urteil zu bilden 

wagten und die Umsetzung für Blinde als „eher gut“ bis „sehr gut“ einschätze mit 41,2 % sehr hoch. In Ried 

im Innkreis waren es 25,6 % der Befragten, die meinten, es gäbe eine „eher gute“ bis „sehr gute“ 

Umsetzung. In Wels meinten 78,3 % jener, die ihren subjektiven Eindruck mitteilten, dass die Gestaltung 

für blinde und sehbeeinträchtigte Personen „sehr schlecht“ sei. Von den befragen Personen, die eine 

Einschätzung abgaben, erwähnten als Begründung für die positive Einschätzung zur Gestaltung für Blinde 

und Sehbeeinträchtigte zumeist die taktilen Leitsysteme; in Wels wurde als Grund für die schlechte 

Umsetzung zumeist das Fehlen der Leitsysteme sowie Stolpermöglichkeiten wie Fahrradständer und 

ungesicherte Stiegen genannt. Zur Umsetzung allgemein, zur subjektiven Einschätzung, zur Sicherheit und 

zur Aufenthaltsqualität kann man zusammenfassen, dass die Mariahilfer Straße zu einem hohen 

Prozentsatz als „sehr gut“ eingestuft wurde. In Wels sind alle 4 Fragen als negativ beurteilt worden.  

 

Der letzte Schwerpunkt der Arbeit besteht aus der Analyse von Beobachtungen und 

Geschwindigkeitsmessungen der untersuchten Begegnungszonen vor Ort. Es wurden werktags in einer 

feiertagsfreien Woche zu ähnlichen Tageszeiten und – wenn möglich – ähnlichen Wetterbedingungen 

jeweils 30 Minuten Beobachtungen und Geschwindigkeitsmessungen durchgeführt. Im Fall der 

Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile zeigt sich, dass die Autofahrer zum Teil irritiert sind, da 

sich die Begegnungszone über mehrere aufeinanderfolgende Plätze erstreckt. Fußgänger trauen sich nicht 

über die Straße zu gehen, weil viele Autofahrer zu schnell fahren und nicht darauf achten, dass jemand 

queren möchte, da sie nicht merken, dass hier auch Fußgänger und Radfahrer die Fläche gleichberechtigt 

benutzen dürfen. Auf der Mariahilfer Straße kann man beobachten, wie sich Fußgänger, Radfahrer und 

Autofahrer die Fahrbahn in einer Symbiose teilen, nur in seltenen Fällen muss ein Auto bewusst 

abbremsen. Der Anteil der Autofahrer in Relation zu den Fußgängern ist dort jedoch sehr niedrig. Hier 

fühlen sich Fußgänger vor allem von den Radfahrern bedroht. Die Radfahrer und besonders die Kfz-

Lenker befürchten am meisten, einen Fußgänger zu übersehen. Kfz-Lenker meiden daher, wenn möglich, 

die Mariahilfer Straße als Verkehrsweg. Radfahrer genießen die lange Straße, die sie ohne zu bremsen 

durchfahren können und neigen dazu, nicht auf die Geschwindigkeit zu achten (lt. Beobachtung 

vorwiegend vor der üblichen Geschäftsöffnungszeit, da dies sonst aufgrund des hohen Fußgängeranteils 
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gar nicht möglich ist). Der Modal Split der Begegnungszone in Städten am Land zeigt ein konträres 

Verkehrsbild: Hier dominieren die Autofahrer, was dazu beiträgt, dass alte Verkehrsmuster gelebt 

werden. Die Fußgänger stehen auf der Seite und lassen die Autos vorbei, die Autos hupen, wenn die 

Fußgänger vor ihnen die Straße queren möchten. Dieses Verhalten der Autofahrer verunsichert die 

Fußgänger. Ergänzend zur Mariahilfer Straße: Die Durchbrechung der Begegnungszone durch die 

Fußgängerzone verunsichert die Fußgänger bzw. diese sind dann gewohnt einfach zu gehen ohne schauen 

zu müssen, jedoch erreichen sie dann wieder eine andere Begegnungszone, wo sie wieder auf Autos – und 

in dem Fall auch Busse – achten müssen. Viele Fußgänger fühlen sich dann von Autos gestört und hindern 

diese am Vorankommen, wodurch wechselseitige Beeinträchtigungen regelmäßig vorkommen und 

bestehen bleiben.  

 

 

Kurzzusammenfassung Forschungsfragen 

 

Im Folgenden findet sich eine Kurzzusammenfassung der zentralen Forschungsfragen dieser Arbeit.  

Forschungsfrage 1: Erfüllen die untersuchten Begegnungszonen die Ansprüche von Blinden und 

Sehbeeinträchtigten? 

 

Forschungsfrage 1 muss strenggenommen mit „nein“ beantwortet werden da es nicht möglich ist, 

Begegnungszonen nach den gewünschten Forderungen von Blinden und Sehbeeinträchtigten zu gestalten. 

Vor allem die Forderung nach „Vorrang für Fußgänger“ entspricht nach derzeitigem Stand nicht dem 

Konzept der Begegnungszone. So ist es auch mit dem Kriterium nach „klarer Trennung von Fahrzeug und 

Fußgängerbereich“. Die gewünschte Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h ist überwiegend gegeben. Doch 

auch hier gibt es Ausnahmen wie zum Beispiel in der Begegnungszone in Ried i. Innkreis, Weberzeile. Ein 

sicheres Queren der Fahrbahn ist für Blinde und Sehbeeinträchtigte nur mit markiertem Übergang (am 

Besten Zebratreifen) und akustischen Signalanlagen möglich. Realisierbar sind die Forderungen bezüglich 

der Gestaltung des taktilen Leitsysteme: dies braucht zu Anfang und zu Ende eine Auffanglinie und muss 

an der Hauptgehlinie geführt werden außerdem muss das taktile Leitsystem visuell und taktil 

wahrnehmbar sein. Hierfür ist jedoch die Grundvoraussetzung, dass es überhaupt ein taktiles Leitsystem 

gibt. Dies ist keine Selbstverständlichkeit. Es wäre notwendig bei jeder Planung einer Begegnungszone 

Vertreter von Blindenverbänden mit einzubeziehen und die für Blinde und Sehbeeinträchtige Planung 

dann auch zu realisieren. Oft ist es aber so, dass gar keine Vertreter der Blindenlobby anwesend sind (so 

war es bei der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz und auch bei der Begegnungszone Wien, 

Herrengasse) oder es werden Experten einbezogen aber die Realisierung passiert in Folge nicht (so 

geschehen bei der Planung der Begegnungszone Wien, Lange Gasse laut Aussage von Wolfgang Kremser, 

2019).  
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Forschungsfrage 2: Geht das Verkehrskonzept der Begegnungszone mit den Ansprüchen von 

Blinden und Sehbeeinträchtigten an Verkehrszonen konform? 

 

Die Forschungsfrage 2 muss mit „nein“ beantwortet werden. Laut dem Chancengleichheitsgesetz müssen 

Menschen mit Behinderungen chancengleichen Zugang am gesellschaftlichen, kulturellen, wirtschaftlichen 

und politischen Leben haben. Das Konzept der Begegnungszone sieht aber vor, dass die unterschiedlichen 

Verkehrsteilnehmer sich auf gegenseitige Rücksicht nehmen. Ein Konzept, das Blinde und 

Sehbeeinträchtigte ganz klar ausschließt.  

 

Forschungsfrage 3: 

Was ist die subjektive Einschätzung befragter Personen bezüglich des Verkehrsverhaltens der 

jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten Begegnungszonen? (kombiniert mit dem 

subjektiven Empfinden zur Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte, zur Umsetzung 

allgemein, zum Sicherheitsgefühl und zur Aufenthaltsqualität) 

 

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 wurde anhand eines selbst erarbeiteten Fragebogens an allen 

untersuchten Orten die subjektvie Einschätzung zu in der Forschungsfrage genannten Punkten erfragt. 

Auf einer Skala von 1 – 10 konnte von 1 = „sehr schlecht umgesetzt“ zu 10 =“sehr gut“ umgesetzt gewählt 

werden.  

 

Zur Einschätzung des Verkehrsverhaltens kann gesagt werden, dass einheitlich an allen 

Untersuchungsorten die Mehrheit der befragten Personen der Meinung ist, dass sich die jeweils anderen 

Verkehrsteilnehmer nicht rücksichtsvoll verhalten. Dies könnte auf die vermehrte Nutzung von 

Mobiltelefonen zurückzuführen sein. (Anmerkung: diese Vermutung müsste wissenschaftlich gesondert 

erforscht werden und ist hier aufgrund einiger Aussagen und der Beobachtungen eine Annahme).  

 

Ried im Innkreis, Weberzeile: 

Die Befragten Passanten und Geschäftstreibenden in der Begegnungszone Weberzeile schätzen die 

Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte als „sehr gut“ ein. Als Begründung wurde hier das sichtbare 

taktile Leitsystem genannt. Auch die Umsetzung wird auf einer Skala von 1 – 10 mit 7 bewertet (wobei 10 

für „sehr gut“ und 1 für „sehr schlecht“ steht). Bei der Aufenthaltsqualität geht das subjektive Empfinden 

in den durchschnittlichen Bereich von 6,5. Dies kann auf das angrenzende Einkaufszentrum „Weberzeile“ 

zurückzuführen sein. Dieses wurde in etwa zeitgleich mit der Begegnungszone Weberzeile errichtet. Somit 

hebt sich die positive Auswirkung auf die Aufenthaltsqualität im Straßenraum der Begegnungszone 

Weberzeile auf. Da die meisten Passanten lieber in das, vor Witterung geschützte Einkaufszentrum gehen 

anstatt auf die Begegnungszone draußen zu begeben. Außerdem sind viele Geschäfte, die sich vormals im 

Gebiet der Begegnungszone befanden in das Einkaufszentrum abgewandert bzw. konnten dem Druck der 

Konkurrenz des Einkaufszentrums nicht standhalten und haben geschlossen. 
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Villach, Bahnhofstraße: 

Die Begegnungszone in Villach, Bahnhofstraße wird sowohl was die Gestaltung für Blinde und 

Sehbeeinträchtigte betrifft, als auch in Bezug auf allgemeine Umsetzung und des Sicherheitsgefühls von 

den Befragten im Mittel als „neutral“ eingeschätzt – also weder als besonders gut noch besonders schlecht. 

Lediglich bei der Frage nach der Aufenthaltsqualität liegt der Mittelwert deutlich darunter, nämlich bei 

3,4, was schon in der Bewertungsskala bei „eher schlecht“ liegt 

 

Wels, Kaiser-Josef-Platz: 

Der Kaiser-Josef-Platz wird in allen befragten Themen als  sehr schlecht“ bis „eher schlecht“ 

wahrgenommen. Das Sicherheitsempfinden liegt deutlich unter dem Skalenwert von 3, die 

Aufenthaltsqualität liegt nur wenig über 3. Die Einschätzung zur Gestaltung für Blinde und Sehbehinderte 

liegt zwischen 2 und 3 und die allgemeine Umsetzung bei 2,5. Die niedrige Bewertung zum 

Sicherheitsempfinden lässt sich aufgrund der Verkehrssituation am Busbahnhofgelände erklären. 

Außerdem entstehe am Gelände der Begegnungszone Angsträume aufgrund der schlechten 

Lichtverhältnisse (besonders wenn im Winter die Sonne früher untergeht und die Straßenbeleuchtung 

nicht zeitgleich zum Sonnenuntergang aktiviert wird). Diese Aussage kam übrigens auch von 

sehbeeinträchtigten und blinden Personen, da diese oft noch zwischen hell und dunkel wahrnehmen 

können. Und das Licht eine wichtige Orientierungshilfe darstellt. 

 

Wien, Mariahilfer Straße: 

Die Begegnungszone (Ost und West) schneidet im Vergleich zu den anderen untersuchten Orten am 

Besten ab wenn es darum geht das subjektive Sicherheitsgefühl und die Aufenthaltsqualität zu bewerten. 

Auch die Einschätzung zur Gestaltung der Begegnungszone für Blinde und Sehbeeinträchtigte liegt im 

Mittel über einen Wert von 6, was bedeutet, dass sie als „eher gut“ eingestuft wird. 

 

Stellt man die Mittelwerte der Befragten in den vier untersuchten Begegnungszonen gegenüber so ist klar 

ersichtlich, dass die Mariahilfer Straße am positivsten wahrgenommen wird, gefolgt von der Weberzeile in 

Ried im Innkreis und der Bahnhofstraße in Villach. Die Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz wird von 

allen vier Orten als am wenigsten gut umgesetzt wahrgenommen. Sowohl bei der Einschätzung ob die 

Gestaltung für Blinde und Sehbeeinträchtigte, der Umsetzung allgemein, des Sicherheitsempfindens als 

auch bei der Aufenthaltsqualität. 

 

Forschungsfrage 4: 

Wird die gesetzlich vorgegebene Geschwindigkeitsbeschränkung in den untersuchten 

Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektive beurteilbare Interaktionsverhalten der 

Verkehrsteilnehmer? 

 

Diese Forschungsfrage wurde anhand von 30minütigen Geschwindigkeitsmessungen und 30minütigen 

Beobachtungen vor Ort behandelt.  

Ried im Innkreis, Weberzeile: (hier ist die Höchstgeschwindigkeit in der Begegnungszone 30 km/h statt der 

üblichen 20 km/h)  
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25 % der Autofahrer waren zu schnell unterwegs 

Auffallend ist, dass die Autofahrer zu schnell in die Begegnungszone einfahren, dann aber bald langsamer 

werden, da sich die Autos bei höherem Verkehrsaufkommen stauen. 

 

Villach, Bahnhofstraße 

9 % der Autofahrer waren zu schnell unterwegs 

Fußgänger verhalten sich defensiv. Die baulichen Gegebenheiten beim Bahnhofsaufgang direkt in die 

Begegnungszone erfordern hier von allen Verkehrsteilnehmern aufgrund der schlecht einsehbaren 

Situation erhöhte Aufmerksamkeit. Sowohl Autofahrer, die in die Begegnungszone einfahren als auch 

Fußgänger, die gerade vom Bahnhofaufgang heraufkommen, sehen sich gegenseitig nicht gut. Auch die 

Haltestreifen am Mittelstreifen stellen eine Sichtbarriere dar. . 

 

Wels, Kaiser-Josef-Platz 

7 % der Autofahrer waren zu schnell unterwegs 

Auffallend war hier, dass auch 11 % Moped- bzw. Motorradfahrer zu schnell waren 

Die Situation in der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz stellt aufgrund der Tatsache, dass es sich 

hier um einen Busbahnhof handelt, eine sehr spezielle Situation dar. Es gibt keine sicheren 

Querungsmöglichkeiten. Die Fußgänger bewegen sich, um zu der Geschäfts- und Gastronomiezeile zu 

gelangen, zwischen den haltenden und fahrenden Bussen durch.  

 

 

Wien, Mariahilfer Straße (aufgrund der Zweiteilung der Mariahilferstraße in Ost und West und der 

Länge wurden sogar an 3 Orten Messungen und Beobachtungen durchgeführt) 

 

Mariahilfers Straße Ost, MQ: 

25 % der Autofahrer waren zu schnell 

29 % der Moped/ Motorradfahrer waren zu schnell 

57 % der Radfahrer waren zu schnell 

Die zu schnell fahrenden Radfahrer sind mit der abschüssigen Straßesituation zu erklären. 

 

Mariahilfer Straße Ost, Ecke Kirchengasse: 

56 % der Autofahrer waren schnell (wobei die zu schnell Fahrenden im Durchschnitt 23 km/h fuhren) 

 

Mariahilfer Straße West: 

15 % der Autofahrer waren zu schnell 

48 % der Radfahrer waren zu schnell 

Hier war ein auffällig geringes Verkehrsaufkommen an Pkw zu beobachten (hauptsächlich 

Anlieferverkehr) 
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12.2 Bedeutung für die Verkehrsplanung und die Raumplanung 

Planer müssen ein Gefühl für Barrierefreiheit haben - vor allem, weil es gesetzlich nicht verankert ist, 

inwieweit barrierefrei gebaut und geplant werden muss. Hierfür ist es unumgänglich, selbst in die Rolle 

von Menschen mit verschiedenen Bedürfnissen zu schlüpfen. Prof. Herrmann Knoflacher hat eingeführt, 

dass sich seine Studenten schon im Zuge des Studiums der Verkehrsplanung an der TU Wien eine Stunde 

mit dem Rollstuhl oder dem Kinderwagen durch die Stadt bewegen. Dies ist eine gute Übung zur 

Erkenntnisgewinnung und Sensibilisierung, die bis heute Standard ist. Sie wird nach wie vor von seinen 

nachfolgenden Kollegen weitergeführt. Erst wenn man selbst mit Blindenstock durch die Stadt gehen 

muss, mit dem Rollstuhl fährt oder mit dem Kinderwagen unterwegs ist, versteht man, wie anspruchsvoll 

die jeweiligen Bedürfnisse sind. Geht es um die Bedürfnisse von sehbeeinträchtigten Personen in 

Begegnungszonen bedeutet barrierefreies Planen und Bauen nicht nur Normen und Anforderungen 

einzuhalten (wobei dies schon die Basis darstellt). Barrierefreie Planung bedeutet hingegen ein „Design 

for all“ zu erschaffen. Es muss neben der technischen Umsetzung auch ein bewusster Umgang mit 

Anforderungen und Schwierigkeiten eingeschränkter Personen passieren. Die Hauptaufgabe ist, dabei 

Barrieren zu erkennen und helfen diese zu vermeiden. Architekten und Planer haben die Möglichkeit, eine 

Grundlage für eine barrierefreie Welt zu schaffen. Auch wenn Parameter anhand festgeschriebener 

Normen und Gesetzgebung existieren, darf man sich nicht auf einem festgelegten Lösungsweg für 

barrierefreies Planen ausruhen. Bisher wurde bei der barrierefreien Planung mehr auf Bedürfnisse für 

Gehbehinderte Personen gedacht anstatt an Blinde. Wichtig ist es Barrierefreiheit von Anbeginn der 

Planung mit einzubeziehen da eine nachträgliche Änderung von baulichen Maßnahmen viel aufwendiger 

und kostspieliger ist als wenn sie von vornherein einkalkuliert wird. Oft kommt es dann  zu 

vergleichsweise billigen Lösungen, die hohe Wartungskosten mit sich bringen anstatt von vornherein ein 

langfristige bauliche Maßnahme einzuplanen. Gleichzeitig ist es nicht förderlich, in einem einzigen 

Straßenabschnitt über drei verschiedene Ansätze zur Lösung der jeweils selben Art von Barriere 

anzubieten (siehe Mariahilfer Straße mit den über drei verschiedenen Systemen von Ampelanlagen als 

Querungshilfe für Sehbeeinträchtigte). Vielmehr müssen benutzerfreundliche sowie einfache und 

trotzdem effiziente Lösungen gefunden werden. Die Herausforderung für Architekten und Planer ist und 

bleibt, das Konzept der Begegnungszone mit den Bedürfnissen von beeinträchtigten Personen in Einklang 

zu bringen. Der Begriff  „barrierefrei“ umfasst Bedürfnisse für verschiedene Menschen mit 

unterschiedlichen Ausprägungen von besonderen Bedürfnissen. Ein Rollstuhlfahrer benötigt andere Tools 

an Barrierefreiheit als eine blinde Person. Diese miteinander in Einklang zu bringen ist nicht einfach. 

Daher ist es notwendig, dass Verkehrsplanungen unter Einbeziehung der betroffenen Akteure stattfindet - 

denn davon hängt der Erfolgsfaktor der Planung ab. Dabei ist nicht nur wichtig, dass Anwohner, 

Gewerbetreibende, politische Entscheidungsträger, Verbände, Verwaltungen und Betroffene von 

verschiedenen Mobilitätseinschränkungen einbezogen werden, sondern auch auf welche Art. Dabei ist 

eine frühzeitige und auch ehrliche Einbindung notwendig. So ist es wenig sinnvoll, Blinde und 

Sehbeeinträchtigte einzubeziehen, ohne einen sehenden Vertreter mit ins Boot zu holen, der entsprechend 

Pläne lesen und übersetzen kann. Also es ist wichtig, ein Sprachrohr zu haben, welches sich adäquat mit 

den Bedürfnissen für Blinde und Sehbeeinträchtigte auskennt, auch wenn er selbst nicht betroffen ist, um 

etwaige Fehlplanungen zu erkennen und zu kommunizieren. Vertreter in der Verkehrsplanung von Seiten 
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der Blindenverbände sind oftmals selbst sehbeeinträchtigt und haben dadurch keine Chance, einen 

kompletten Überblick über die Planungen und Maßnahmen zur Barrierefreiheit einer Begegnungszone zu 

bekommen. Diese müssen wortwörtlich „blind vertrauen“, ob Planer und Architekten ehrlich 

wiedergeben, welche Maßnahmen geplant sind und wie diese umgesetzt werden sollen. 

Auf welche Schultern die Aufgabe der „Education“ geladen wird, gilt es noch zu klären. Denn die 

Aufklärung, wie eine Begegnungszone funktioniert, was ihre Vorteile sind und wie man sich dort zu 

verhalten hat, hat Einfluss auf ihre Aufenthaltsqualität und ihre Funktionalität für alle 

Verkehrsteilnehmer. Ohne Bewusstseinsbildung diesbezüglich besteht die Gefahr, dass sich Lenker von 

Kraftfahrzeugen nicht in ihrer gewohnten Art der Fortbewegung beeinflussen lassen und sich Fußgänger 

nach wie vor angepasst gegenüber der Fahrfläche verhalten und bevorzugt auf den Gehsteigen verweilen, 

anstatt sich frei auf der gesamten Verkehrsfläche zu bewegen. Dies würde das ganze Konzept 

Begegnungszone ad absurdum führen, da dies bedeutet, dass sich nur ein nicht vorhandener bzw. ein 

abgeschrägter Bordstein von Gehsteig zur Fahrbahn von der Situation vor Bau der Begegnungszone 

abgrenzt und ansonsten fast keinerlei Veränderung stattfindet. Nicht nur das Reduzieren von Park- und 

Halteflächen soll zur Verkehrsberuhigung des Kraftfahrzeugverkehrs beitragen, sondern vor allem 

bauliche Maßnahmen, die eine deutliche Lesbarkeit der Verkehrsberuhigung gewährleisten. Ein 

weiläufiges Verständnis für das Konzept Begegnungszone soll dazu beitragen, die Qualität von 

Begegnungszonen herbeizuführen. Die Annäherung des Konzeptes der Begegnungszone zum „Shared 

Space“, mit dem Vorrang des Fußgängers gegenüber dem motorisierten Verkehrs sollte diskutiert werden.  

 

12.3 Kurzfazit für eine funktionierende Begegnungszone für blinde und 

sehbeeinträchtigte Verkehrsteilnehmer: 

 

 Vorrang für Fußgänger  

 Prüfung, ob sich Begegnungszone an jeweiligen Ort eignet (aufgrund des Querungsbedarfs,  

des allgemeinen Verkehrsaufkommens sowie der Verkehrssituation) 

 Aufklärung darüber, welche Verkehrsregeln in Begegnungszonen gelten sowie Aufklärung 

zur Intention des Verkehrskonzepts „Begegnungszone“ 

 Aufklärung über Bedürfnisse blinder oder sehbeeinträchtigter Verkehrsteilnehmer (bzw. 

aller Verkehrsteilnehmer, die aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen sind) und ihrer  

 Mobilitätshilfsmittel und ihrer Orientierungshilfen (zB.  taktilen Leitsysteme, akustische 

Querungshilfen, farbliche Kontraste, Orientierungspunkte) 

 Planer und Architekten bereits im  Zuge der jeweiligen Studienrichtung für die Thematik 

der Barrierefreiheit sensibilisieren (in die Rolle von verschiedenen Lagen von 

Verkehrsteilnehmer mit besonderen Bedürfnissen schlüpfen lassen zB Augenverbinden und mit 

Blindenstock durch die Stadt gehen oder mit dem Rollstuhl Wege zurücklegen) 

 Berücksichtigung der Normen zur barrierefreien Gestaltung von Begegnungszonen 

 Einbeziehung von Vertretern der Blindenverbände in der Planung von Begegnungszonen (mit 

Einbeziehung einer sehenden Person, die vertrauenswürdig Pläne übersetzt)  
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13 Abkürzungsverzeichnis, Quellen und Anhang  

 

13.1 Abkürzungsverzeichnis und Begriffsdefinitionen 

BSVK   Blinden und Sehbehindertenverband Kärnten 

BSVÖ   Blinden und Sehbehindertenverband Österreich 

BSVOÖ   Blinden und Sehbehindertenverband Oberösterreich 

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr 

FSV Forschungsgesellschaft Straße - Schiene - Verkehr 

MIV   Motorisierter Individualverkehr 

ÖV   Öffentlicher Verkehr 

ÖNORM  Österreichische Norm 

RVS   Richtlinie für Straße und Schiene 

StVO   Straßenverkehrsordnung 

  

  

Querungsbedarf Bedürfnis von Fußgängern und Radfahrern zwecks Nutzungsstruktur die 

Fahrbahn bzw. Fahrfläche punktuell oder flächig zu queren. 

Mischverkehr Verkehrsflächen auf denen Radverkehr und Kfz-Verkehr gemeinsam die 

Fahrbahn nutzt.  

Fußgänger 

(als Verkehrsteilnehmer) Zum „Verkehr“ wird Gehen, wenn es im öffentlichen Raum macht, wo 

sich die Fußgänger die Fläche mit anderen Menschen teilen müssen.  

 Zwei grundlegende Eigenschaften von Fußgängern, durch die sie sich 

von anderen Verkehrsteilnehmern unterscheiden: die Flexibilität und die 

Möglichkeit der relativ raschen Selbstregulierung.  

Die durchschnittliche Geschwindigkeit von Fußgängern liegt bei 1,34m/s 

(4,83km/h). 

Radfahrer Radfahrer sind in Durchschnitt zwischen 15 und 20 km/h unterwegs, ein 

Mensch, der sein Rad schiebt wird wieder zum Fußgänger. 
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14 Anhänge 

14.1 Anhang I: Fragenbogen 

Anonymer FRAGEBOGEN zur Erhebung der Sicherheits- und 

Aufenthaltsqualität in Begegnungszonen in Österreich, Forschung für 

die Technische Universität Wien im Rahmen einer Masterarbeit zum 

genannten Thema, Befragerin: R.Langer, Mat.Nr. 00728141 

 

Erhebungsort: 

 

1. Beeinträchtigungen beim Sehen (damit ist keine Brille gemeint sondern wirklich eine 

Sehschwäche , aufgrund dessen man einen Behindertenausweis benötigt) 

Ja/Nein 

 

1. Altersgruppe? (es werden Personen ab 15 Jahre befragt) 

o Alter: unter 20 

o 21-40 

o 41-60 

o Über 60 

 

2. Beweggrund vorwiegend: 

o Pflichtweg (zB. Arbeitsweg/ Schulweg/ Einkaufen)   

o Freizeitweg (z.B. Erholung, Schlendern,…) 

(Für Qualitative Auswertung bei genauerer Auskunft ergänzen) 

 

3. Sind Sie Anrainer? 

Ja/nein 

4. Fortbewegungsart in dieser Begegnungszone ist überwiegend: 

o zu Fuß 

o mit Rad 

o mit Roller/ Skatebord 

o mit Auto 

o mit Behelf wie zB Blindenstock, Rollstuhl, … (zählen in der Wertung zu Fußgängern) 

5. Wie hoch die Höchstgeschwindigkeit in der Begegnungszone? 

o Ich weiß es nicht 

o 10km/h 

o 20km/h 

o 30km/h 

o 50km/h 



 
 

 Seite II 

6. Kennen Sie die Verkehrsregeln für Begegnungszonen? 

Ja/nein (hier wird bei Bedarf Input von Seiten der Befragerin gegeben) 

 

7. Verhalten sich die Verkehrsteilnehmer Ihrer Meinung nach rücksichtsvoll? 

Ja/nein/habe nicht darauf geachtet 

 

Wenn nein, wieso nicht? 

o zu schnell unterwegs 

o nicht auf andere Verkehrsteilnehmer achten  

o sonstiges 

 

8. Haben Sie das Gefühl, dass die Begegnungszone nach den notwendigen Ausstattungen für 

Blinde und Sehbeeinträchtigte konzipiert ist? 

Ja/nein/ kann ich nicht beurteilen 

Wenn nein, wieso nicht? 

 

9. Was können Verkehrsteilnehmer Ihrer Meinung nach machen, um sich angepasster zu 

verhalten? 

 

10. Ist Ihrer Meinung nach die Begegnungszone gut umgesetzt, wenn Sie an die Bedürfnisse 

von Blinden und Sehbeeinträchtigten denken? 

Skala 1-10 (1 nicht gut – 10 sehr gut) 

+Begründung 

11. Ist Ihrer Meinung nach die Begegnungszone gut umgesetzt (allgemein)? 

Skala 1-10 (1 nicht gut – 10 sehr gut) 

+Begründung 

12. Fühlen Sie sich auf der Begegnungszone sicher?  

o Skala 1 – 10  (1 nicht sicher, 10 sehr sicher) 

+ Begründung: 

13. Wie empfinden Sie die Aufenthaltsqualität in der Begegnungszone? 

o Skala 1 – 10  (1 nicht gut, 10 sehr gut) 

+ Bergründung 

 

14. Was ist Ihrer Meinung nach in dieser Begegnungszone allgemein verbesserungswürdig, 

haben Sie Vorschläge?
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14.2 Anhang II: Experteninterview, DI Doris Ossberger 

Experteninterview mit Frau DI Doris Ossberger, Referentin für barrierefreies Bauen beim Blinden- 

und Sehbehindertenverband Österreich (BSVÖ) 

 

Ort:    Büro von DI Doris Ossberger, in Wien, 1130 

Datum, Uhrzeit:  18. Mai 2017, 9:40 – 10:27 

Befragte (B):    DI Doris Ossberger 

Interviewerin (I):  Romana T. Langer, Bsc 

 

I: Was ist Ihre Funktion im BSVÖ, speziell im Bereich der Verkehrsplanung? 

B: Meine Position heißt „Referentin für barrierefreies Bauen“ und ich fungiere als Sprachrohr für die 

blinden und sehbehinderten Personen für den gesamten Bereich der Barrierefreiheit.  

I: Was ist der BSVÖ? 

B: Der BSVÖ ist eine Selbsthilfeorganisation für blinde und sehbehinderte Menschen. Es gibt 7 

Landesorganisationen, da Wien, Niederösterreich und Burgenland als eine Landesorganisation gelten. In 

den Bundesländern arbeiten viele Menschen mit, die selbst blind sind oder eine Sehbeeinträchtigung 

haben, die sich schon länger als ich mit dem Bereich Verkehr und barrierefreies Bauen für unsere 

Zielgruppe beschäftigen. Deswegen ist meine Funktion, dass ich von diesen vielen Kollegen zu einzelnen 

Themen Feedback sammle. Was sind die Problemstellungen, was sind die Anforderungen, usw. Und das 

kombinier´ mit dem, was es so generell an Vorgaben gibt und schaue, in welchem Rahmen bewegen wir 

uns, welche Anforderungen haben wir zu berücksichtigen. Zum Beispiel  bei den Begegnungszonen haben 

wir das gemacht. Aber das umfasst sehr viele andere Themen auch im Bereich der Barrierefreiheit. Der 

Bedarf ist deswegen da, weil in diesem Bereich des ganzen Barrierefrei-Kontexts der Bereich für blinde 

und sehbehinderte Menschen noch relativ unterrepräsentiert ist. Meist denken Architekten und Planer an 

Rollstuhlgerechtes Planen zuerst bevor an die Bedürfnisse von Blinden gedacht wird. Es wird zwar besser, 

aber man merkt, wenn Leute, die sich zB gar nicht damit beschäftigen,  mit dem Begriff Barrierefreiheit 

am ehesten einen Eingang ohne Stufen assoziieren. Es ist in Fachkreisen zwar bewusst, dass es 

verschiedene Arten von Behinderung  gibt, dass man da Rücksicht nehmen muss und es verschiedene 

Anforderungen gibt, die man berücksichtigen muss, aber da ist das Wissen eben auch noch nicht so 

aufgebaut worden. Das kommt einfach aus der Entwicklung heraus. Es ist gut, dass es mal Thema 

geworden ist. Zuerst hat man sich halt erst mit  Menschen mit Bewegungsbehinderungen beschäftigt, 

Menschen im Rollstuhl etc. Menschen mit Sinnesbehinderungen generell waren da noch nicht so 

repräsentiert und da weiß man auch nicht, was da die genauen Anforderungen sind. Für Sie ist wichtig zu 

wissen, dass sowohl das „Begegnungszonen Positionspapier“ als auch das, was ich jetzt sage, die Essenz 

aus der Erfahrung, die unsere Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen in ihrer Arbeit auch in der 

Projektberatung in ganz Österreich gemacht haben. 

I: Das ist auch das Feedback, das sie bekommen? Nicht nur eigene Erfahrung und die von den 

Kolleginnen, sondern auch von Menschen, die sich in der Stadt bewegen und leben und das als 

Feedback geben? 



 
 

 Seite II 

B: Genau, ich habe zwar natürlich nicht permanent Kontakt mit jeder blinden Person in den 

Bundesländern. Aber es ist schon so, dass die, mit denen ich direkt zusammenarbeite, viele Bekannte 

haben, und wir Mitarbeiter haben, die selbst Sehbehinderungen haben und in verschiedenen Städten 

leben. Es kommt nicht nur aus der Projektberatung sondern auch aus der persönlichen Erfahrung. Die 

geben mir das weiter. 

I: Zu den Mindestkriterien, dem Positionspapier, hätte ich eh eine Frage, da steht ja drinnen, dass 

Sie als BSVÖ wünschen, einbezogen zu werden bei neuen Planungen. In wie weit findet das 

tatsächlich statt, zB wie war das auf der Mariahilfer Straße?  Wurden Sie als Verband einbezogen? 

B: Es ist grundsätzlich sehr unterschiedlich wie groß ein Projekt gemacht wird. Und wer alles einbezogen 

wird, hängt im speziellen Fall auch davon ab, in wie weit überhaupt schon eine Zusammenarbeit besteht. 

In Wien ist es generell so, dass nicht nur der BSVÖ, sondern auch andere Blinden- und Sehbehinderten - 

Organisationen und Interessenvertretungen für Menschen mit Behinderungen durchaus hinzugezogen 

werden zu Projekten. Ob und inwieweit dann natürlich die Forderungen einbezogen werden, ist 

unterschiedlich, also im konkretem Fall in Wien, wenn Sie konkret auf die Mariahilfer Straße anspielen: Da 

hat es eine Einbeziehung gegeben. Hängt aber sicher damit zusammen, dass das generell ein groß 

aufgebauschtes Thema war, ich würde durchaus sagen, das war ein positives Extrem in punkto 

Einbeziehung, weil wirklich viele einbezogen worden sind und es viele Verhandlungen gegeben hat, und 

bei der Mahü gibt es nur andere Probleme, aber das andere Extrem, das ich gestern gerade gehört habe 

von einem Kollegen, ist, dass es oft auch so ist, dass Begegnungszonen gar nicht erst großartig geplant 

werden, sondern da ist halt einfach irgendein Bereich und da kommt ein Schild hin und es wird gesagt „Du 

bist jetzt eine Begegnungszone“. Da wird man dann überhaupt nicht eingebunden, denn da gibt es dann 

keine großartige Planung. Das ganze Spektrum gibt es.  

I: Zur Mahü bzw. geht es auch um andere Begegnungszonen, haben Sie da den Eindruck, dass 

Blinde und Sehbeeinträchtigte diese Orte weniger oft aufsuchen und von Vorhinein vermeiden, da 

diese Orte gefährlicher wirken? 

B: Es hängt von der Art der Begegnungszone ab, egal ob unsere Kriterien erfüllt oder einbezogen worden 

sind oder nicht. Es ist sehr unterschiedlich. Je nachdem, wie groß die Begegnungszone ist, wie die 

Verkehrslage dort generell ist. Die Mariahilfer Straße ist da ein Extrembeispiel weil sie so riesig und 

langestreckt ist und im großstädtischen Bereich. Und wir haben sehr unterschiedliche Rückmeldungen. 

Generell kann man sagen – und das ist auch der Grund warum wir uns mit dem Thema so intensiv 

auseinander setzen-, dass vor allem blinde und hochgradig sehbehinderte Menschen einfach Angst davor 

haben und wenn diese Orte zu vermeiden sind, meiden sie sie. Dann kann ich diese Frage schon mit ja 

beantworten. Ich habe zwar keine Zahlen, aber ich habe durchaus Rückmeldungen von Leuten, die sagen: 

„Die Mahü war früher mein Zuhause, da bin ich meine täglichen Wege gegangen und habe  genau gewusst, 

wo was ist, und mich super ausgekannt und seit das umgebaut wurde zur Begegnungszone, gehe ich dort 

nur mehr hin, wenn es unbedingt sein muss.“ Ich muss einfach betonen, es ist dieses subjektive 

Unsicherheitsgefühl einfach vorhanden, das ist leider auch nicht wirklich weg, wenn die Kriterien 

eingehalten werden. Natürlich hat man dann sowohl subjektiv als auch objektiv gesehen bessere 

Orientierungsmöglichkeiten. Aber es hängt dann auch sehr stark von der konkreten Ausführung ab. Da 

geht oft was schief. Und eben auch vom jeweiligen Verkehrsaufkommen. Es gibt in Villach zB eine 
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Begegnungszone, das war eine von den ersten. Da gab´s unser Positionspapier noch nicht, aber da sind 

auch Kollegen von mir eingebunden worden und die waren eigentlich super zufrieden. Zu dem Zeitpunkt 

hat´s bei uns intern zwei Meinungen gegeben: Die Einen haben gesagt, die Begegnungszonen sind „Mord 

an Blinden“, und dann gab´s die Anderen, die meinten, wir haben ja eh „das und das Projekt“ und 

eigentlich funktioniert das super. Nur muss man einfach klar sagen: die Begegnungszone Mariahilfer 

Straße und die Begegnungszone in Villach sind zwei verschiedene Welten, eben vom 

Gesamtverkehrsaufkommen und wahrscheinlich auch von der potentiellen Frequentierung von blinden 

Menschen. Villach ist einfach eine kleinere Stadt als Wien. Da gibt es so viele verschiedene Faktoren.  

Zusammenfassend: Wir kriegen schon solche Rückmeldungen, dass Blinde solche Vorbehalte haben, dass 

sie nicht mehr hingehen. 

I: Gibt es auch den umgekehrten Fall, zum Beispiel wenn bauliche Maßnahmen zur sichereren 

Gestaltung umgesetzt worden sind, dass jemand sagt: „Ich kann mich da nach wie vor gut bewegen, 

ja das ist gut umgesetzt.“? 

B: Ich muss ehrlich sagen, das kommt nicht vor. Aber das ist schwer zu sagen, wir haben auch keine 

Studien dazu gemacht, daher ist es schwer zu sagen, zu welchem Teil das natürlich auch Vorbehalte sind. 

Also dass man einfach generell mit dem Gefühl im Hinterkopf oder mit der Annahme, dass man dort mit 

90%iger Wahrscheinlichkeit überfahren wird, sage ich jetzt überspitzt, hingeht, so ist es ja nicht, aber das 

ist schon das subjektive Gefühl, das die Leute großteils haben und das ist schwer wieder abzulegen. Wie 

gesagt in Villach haben viele gesagt „das ist eigentlich in Ordnung, - nicht besser als vor der 

Begegnungszone – aber in Ordnung.“ Trotzdem sind in Bezug auf Begegnungszonen die Vorbehalte 

vorherrschend. Wir kriegen auch oft die Rückmeldung, die in die Richtung geht, dass man uns sagt, dass es 

nicht richtig wäre, dass wir Kriterien aufstellen von Seiten der blinden und sehbehinderten Personen, weil 

wir damit implizieren, man könnte eine Begegnungszone barrierefrei gestalten und sicher machen auch 

für blinde und sehbehinderte Menschen und das ist halt de facto gar nicht so, denn selbst wenn die 

Kriterien erfüllt sind, bleibt es noch eine unsichere Situation. Wir sind halt der Meinung, -und das ist auch 

der Grund, warum wir das geschrieben haben - es ist besser, wir formulieren etwas, um die Situation zu 

entschärfen, als wir formulieren überhaupt nichts und dann wird entweder die Gruppe überhaupt nicht 

berücksichtigt oder es wird irgendwas gemacht, das kontraproduktiv ist oder gar nichts hilft. 

I: Ist das zum Beispiel bei dem Punkt Ihres Positionspapieres der „Trennung von Bereich 

Fahrzeugen und Bereich Fußgänger fordert“ so, dass dieser Punkt mit dem Konzept der 

Begegnungszone nicht übereingeht? 

B: Nur kurz zu diesem subjektiven Unsicherheitsgefühl. Sie haben das sicher mehr recherchiert und 

wissen da bestimmt mehr darüber wie unsicher es tatsächlich ist, aber ein großes Problem für blinde 

Menschen ist, dass es heißt, es passiert alles durch Blickkontakt, und sie wissen, das ist ein einseitiger 

Blick und dadurch auch kein Kontakt. Und ich muss sagen, ich als Autofahrerin habe es so erlebt, dass die 

ganzen Vorbehalt von den blinden Menschen, in Richtung „da Fahren ja die Autofahrer wie die Blöden und 

ich werde umgenietet“, gar nicht der Fall ist, da es im Grunde wegen dem hohen Fußgängeranteil gar nicht 

geht. Dass es auch bei Menschen ohne Sehbehinderung so ist, dass ich sowieso als Autofahrer auf die 

schauen muss, weil die sich darauf verlassen, dass die Autofahrer auf das schauen. Es ist schwer einen 
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blinden Menschen klarzumachen, dass er sich gar nicht so viele Sorgen machen muss, weil es gar nicht so 

gefährlich ist, wie er sich´s vorstellt.  

I: Es gibt englische Studien, die sehr hart mit dem Thema Begegnungszonen umgehen, zB die Blind 

Dogs for blind association schreibt, dass die „Shared Encounters“ Todeszonen sind und dass sich 

blinde Menschen dort einfach nicht aufhalten wollen und es daher schwierig ist, Studien über die 

Qualität zu machen, weil es das Ergebnis verfälsche. Würden Sie das auch so sagen, dass das ihr 

Eindruck ist, dass Blinde sich dort nicht so bewegen? 

B: Ja, das würde ich schon sagen, dass die Orte durchaus gemieden werden. 

I: Wir hatten also heute die Aussage, das Konzept der Begegnungszonen widerspricht sich mit den 

Bedürfnissen für Blinde und Sehbehinderte. Gibt es einen Optimierungsvorschlag von Seiten des 

BSVÖ außer den bereits formulierten Mindestkriterien? Oder bleibt die Tendenz dazu, dass die 

Begegnungszone ein Konzept bleibt, das mit Bedürfnissen von Blinden und Sehbeeinträchtigten 

nicht einhergeht? 

B: Ja, es ist einfach leider so, das haben wir auch viel diskutiert bei der Erstellung des Positionspapiers. 

Wie Sie dem Papier entnehmen können, haben wir versucht und mussten wir uns in dem Rahmen 

bewegen, der in das Konzept Begegnungszone irgendwie passt. Aber sie haben selbst erwähnt, eine 

Trennung von verschiedenen Bereichen widerspricht dem Konzept eigentlich. Dieses Kreuz und Quer und 

jeder kann überall hingehen, ist etwas, das alleine schon von der Orientierung her schwierig ist. Wenn ich 

keine Linie habe, wo ich weiß, das ist meine Gehrichtung, also jetzt ganz abgesehen von diesen 

Kommunikations- und Blickkontaktgeschichten, dann ist der Standpunkt schon ziemlich klar: Shared 

Space/Begegnungszonen sind für blinde Menschen ein Konzept, das nicht diese Vorteile hat, die es für 

sehende Menschen vielleicht hat. Wenn es so verwirklicht ist, wie es das Konzept vorsieht, ja auch nicht. 

Das gilt übrigens auch für andere gemischte Verkehrsflächen zB Fußgänger und Radwege - gemischte. Das 

ist nämlich auch ein ganz großes Problem, das immer wieder diskutiert wird. 

I: Ich stelle mir das als blinder Mensch auch bei Fußgängerzonen mit Anlieferverkehr sehr 

schwierig vor, einzuschätzen, wann ein motorisierter Verkehr kreuzen wird und wann nicht. 

B: Es gibt ja auch viel Radverkehr - und blinde Menschen und Radfahrer das ist sowieso auch ein Thema. 

Die sind zwar nicht motorisiert, aber da ist ein Zusammenstoß natürlich auch nicht so toll. Und die 

Radfahrer sind ja auch…, da gibt es ja auch einen Vorbehalt, dass sie überall durchfahren. Das würde ich 

jetzt so nicht unterstreichen, das ist wie gesagt ein Vorbehalt, aber es ist natürlich schon,… ich habe das 

auch im privaten Bereich erlebt, dass zum Beispiel meine 90jährige Großmutter, die eigentlich sehr mobil 

ist und keine Sehbehinderung hat und  noch sehr rüstig ist, aber auch andere Leute, die noch wesentlich 

jünger sind, sich zumindest ärgern, wenn sie in der Begegnungszone unterwegs sind und nicht wissen, wo 

sie gehen sollen, weil „Radlfahrer“ rechts und links und kreuz und quer hervorschießen. Also das ist schon 

etwas, wo ich auch unabhängig von blinden und sehbehinderten Menschen mit´krieg, dass das schon 

verunsichert wenn man nicht genau weiß, dass man nicht der einzige ist, der da gehen darf und dann 

eigentlich auch nichts dagegen machen kann. 

I: Das Konzept sieht ja vor, dass diese Verunsicherung hergestellt wird, damit jeder 

Verkehrsteilnehmer auf den anderen achtet.  
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Welchen Eindruck haben Sie, hat Österreich einen guten Standard im Bezug auf barrierefreie 

Verkehrsplanung für Blinde und Sehbehinderte im internationalen Vergleich? 

B: Das eher weniger, das würde ich so nicht sagen, … muss ich jetzt selbst überlegen Es ist wirklich sehr 

unterschiedlich, da kann ich jetzt gar nicht wirklich eine Aussage machen: Was ich zum Beispiel weiß, ist 

das im asiatischen Raum irrsinnig viele taktile Bodenmarkierungen und taktile Beschriftungen gemacht 

werden. Das werten manche zwar als gut, aber an und für sich ist ja bei so Orientierungssystemen mehr 

nicht unbedingt immer besser. 

Es hängt immer ein bisschen damit zusammen wie stark die Lobby ist, es hat schon viel mit 

Interessenvertretung zu tun und ich weiß, dass es generell im Punkt der Barrierefreiheit schon Länder 

gibt, in denen es selbstverständlicher ist, dass Sachen umgesetzt werden, aber ich könnte kein Ranking 

machen. Es gibt Länder, die haben einfach ganz andere Sorgen und beschäftigen sich dann damit 

überhaupt nicht, aber ich würde Österreich so generell im Mittel sehen. 

I: Wenn Sie schon ansprechen, dass mehr nicht unbedingt besser ist, sind in Wien 

Orientierungssysteme also wie Längsmarkierungen und Querungshilfen einheitlich? 

B: Das System grundsätzlich ist einheitlich, aber es ist nicht selbsterklärend, das heißt: taktile Leitsysteme 

haben ja 2 Funktionen: Einerseits, dass ein Weg angezeigt wird, also eine Gehlinie (wohin die Gehlinie 

führt, muss man lernen), und die zweite Funktion ist, auf definierte Gefahren aufmerksam zu machen. Das 

heißt zum Beispiel der Wechsel  zwischen Gehsteig und Straße, oder wenn eine Stufe kommt, oder nicht 

nur Gefahren sondern auch Aufmerksamkeitsfelder, zum Beispiel bei Straßenbahnen, das zeigt wo der 

Einstiegsbereich ist. Aber ich weiß von der Struktur dieser Leitlinie oder dieser  Aufmerksamkeitsfelder, 

„Ah, da sind jetzt Querstreifen, da sollte ich vielleicht ein bisschen langsamer sein und achten, was da ist“. 

Aber das sagt mir nicht, was da jetzt kommt. Das ist ganz wichtig zu wissen, dass die nicht selbsterklärend 

sind, und es sind bei weitem nicht die einzigen und auch nicht die besten Orientierungsmöglichkeiten. Das 

Prinzip ist immer, dass natürliche Raumelemente, die natürliche durchgängige Orientierungslinien bilden, 

besser sind um sich daran zu orientieren, da sie fixer sind. Eine durchgängige Mauer, wo keine 

Warenkörbe oder ein Schanigarten davor steht, also eine durchgängige Mauer, an der ich mich entlang 

tasten kann, ist wesentlich besser tastbar und auch etwas beständiger, als so eine taktile Leitlinie. So lange 

es solche Orientierungselemente gibt, sind die ausreichend und taktile Bodenmarkierungen sind dazu da, 

dass dort, wo es das nicht gibt, diese Orientierungshilfen ergänzt werden durch taktile 

Bodeninformationen. Und dann gibt´s bestimmte Situationen wie zum Beispiel das  Wartefeld, oder die 

Aufmerksamkeitsfelder, wo ein natürliches Raumelement dies nicht erfüllen könnte, wo ich schon diese 

taktile Bodeninformation brauche. Sie haben vielleicht schon einmal gesehen oder gehört, dass taktile 

Leitlinien an eine Wand geführt werden und dort aufhören. Das gehört zu dem System dazu,  das heißt die 

führen an die Wand. Die Wand fungiert wie eine Leitlinie, die quer dazu liegt. Die Wand könnte dann nach 

links abzweigen oder nach rechts und da taste ich mich dann auch mit dem Stock entlang und das gibt mir 

einfach die Optionen vor, wo ein Weg ist, aber es sagt mir nicht, wo der Weg hinführt. Und das hab ich jetzt 

noch nicht dazugesagt, woher weiß ich dann wo der Weg hinführt? Das muss man lernen, das bleibt  einer 

blinden Person leider nicht erspart. Eine blinde Person könnte jetzt nicht wie eine sehende Person einfach 

alleine in eine unbekannte Situation gehen. Könnte schon, aber komplett ohne Vorbereitung oder ohne 

das irgendwie zu kennen. Daher nimmt man sich einen Mobilitätstrainer für ein paar Stunden und schaut 
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sich den Weg an, wenn das zum Beispiel der Arbeitsweg, schaut sich den Weg an, prägt ihn sich den ein 

und geht dann dort entlang. 

Zur Frage ob es ein einheitliches System gibt: Im Prinzip schon, es gibt ja eine ÖNORM dazu wie die 

taktilen Leitsysteme zu machen sind, die ist gerade in Überarbeitung und kommt bald neu raus und soll 

jetzt konkreter werden. . 

I: Diese Mobilitätstrainer, kriegt man die über den BSVÖ? 

B: Zum Beispiel, ja. Das ist eine Berufsgruppe, eine Serviceleistung, eine Dienstleistung, die man in 

Anspruch nehmen kann. 

I: Das muss man dann selber zahlen? Oder gibt es da Förderungen? 

B: Oh ja, das wird schon gefördert, das ist eine Rehabilitationsmaßnahme. 

I: Glauben Sie, haben sich die Blinden und Sehbehinderten vor der Begegnungszone auf der Mahü 

mehr an baulichen Orientierungsmöglichkeiten oder Bäumen, Gehsteigen etc. orientiert, denn auf 

der Mauerseite, der Geschäftswand, entlang waren ja vorher auch schon Sitzgelegenheiten und 

Geschäftseingänge etc.?  

B: Nun ja, es war halt eine sehr lineare Ausrichtung. 

I: War es nicht vorher auch schon schwierig sich an der Mauer zu orientieren? In wie weit ist die 

jetzige Situation weniger komfortabel als früher? Man kann sich ja jetzt auch noch links und rechts 

der Fahrbahn bewegen? 

B:  Das glaub ich hat viel mit dem subjektiven Eindruck eigentlich zu tun, weil man halt weiß die Leute 

können im Prinzip ja in alle Bereiche reinfahren. Früher war es wahrscheinlich auch schwierig sich an der 

Wand entlang zu tasten da die Geschäfte dort waren. Aber die lineare Ausrichtung war ganz klar spürbar 

und es war ganz klar, dass die Gehsteige wirklich nur für Fußgänger sind. Außerdem war für alle klar, dass 

das alle wissen und das die lineare Ausrichtung auch für alle da war damit hatte man auch keinen 

Menschenstrom, der so kreuz und quer geht, wie jetzt. Ich kann selbst nicht beurteilen, muss ich ehrlich 

sagen, in wie weit die Leute wirklich kreuz und quer gehen außer von meinen Erfahrungen als 

Autofahrerin aber also das spielt schon auch eine Rolle. Früher wenn man auf der Mariahilfer Straße 

gegangen ist sind die Leute in Trauben und in Massen eigentlich genaue grade diese Linie am Gehsteig 

gegangen, der hat man folgen können, der Akustik hat man folgen können, dem Menschenstrom hat man 

folgen können, also hat einfach viele, man hat lineare Elemente wie den Gehsteig oder die Mauer an denen 

man sich orientieren konnte, man hat einfach viele lineare längsführende Elemente gehabt an denen man 

sich orientieren konnte und man konnte sich vor allem auch sicher sein, dass da kein Autofahrer reinfährt 

in den Bereich. Das ist so die eine Sache und die zweite Sache sind ja auch die Querungen, das ist ein ganz 

heikler Punkt,  weil das ein Punkt ist wo sich blinde Menschen ganz besonders fürchten, und da wäre 

eigentlich, -also wir haben´s jetzt im Positionspapier nicht so drinnen weil wir eben wissen es 

widerspricht dem Konzept von Begegnungszonen- eine wirklich sichere Querung für einen blinden 

Menschen nur mit einer akustischen Ampel möglich. Deswegen wo es geht fordern wir das auch und … es 

hat damals zumindest auch Ampeln gegeben, bei den Übergängen wo´s jetzt halt Begegnungszone ist und 

wo aber schon die Autos reinkommen. Teilweise, also ich weiß jetzt nicht es sind ja unterschiedliche Arten 

von Querungen dort. 
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I: Wurden Querungshilfen für Blinde auf der Mariahilfer Straße eingeplant? Und welche Funktion 

haben diese? 

B: Ja, die sind auch drinnen, aber die sind von der Ausführung her nicht so toll. 

Das ursprüngliche Konzept sieht ja vor, dass in der Begegnungszone jeder überall queren kann daher 

werden die Querungshilfen benötigt um  zum Beispiel blinden Menschen zu zeigen, hier ist eine Querung 

möglich. 

Es gibt einerseits die Linie über die Fahrbahn und das Aufmerksamkeitsfeld auf beiden Seiten, 

andererseits, die Linie die hinführt. Erstens damit man weiß, dass man da queren darf und gibt es eine 

Leitlinie, die einem den Weg von einem „Ufer“ zum anderen zeigt. Meine jüngsten Rückmeldungen, die ich 

von der Mariahilfer Straße habe, sind, dass dort die Leitlinie nicht so eindeutig unterschiedlich ausgeführt 

ist. Konkret ist der Unterschied, dass man diese 7 dünnen Linien in ungefähr 40 +/- 5 cm Gesamtbreite 

entlang des Gehbereichs und der Querungshilfen auf anderen Straßen – Wenn es zum Beispiel eine sehr 

breite Straße ist oder ein schräger Übergang dann haben die 3 Streifen, die jeweils 5 cm breit sind und 5 

cm Abstand dazwischen das heißt das ist insgesamt schon eine andere Struktur und der Streifen wird 

auch deutlich schmäler als die normalen Leitlinien im Gehbereich.  

I:  Wird das etwas sein, das in der zukünftigen ÖNORM genauer definiert wird? 

B: Genau und das ist im Prinzip gut abgestimmt worden,und es ist auch gemacht worden, wie´s gefordert 

worden ist. Vorbehaltlich dessen, dass es halt trotzdem nicht ganz barrierefrei sein kann. Aber an sich ist 

das gut berücksichtigt worden, was eingebracht wurde. In der konkreten Ausführung ist die konkrete 

Rückmeldung oft, dass die Leute nicht wissen, ob sie jetzt auf der "Fahrbahn“ stehen oder im „Gehbereich“, 

weil die Linien so schwer voneinander unterscheidbar sind. 

I: An und für sich müsste sich eine blinde Person auf den Straßenseiten, wo früher die Gehsteige 

waren, relativ sicher fühlen, weil sich dort keine Fahrbahn befindet? 

B: Wir sehen ja, wo sich jetzt tatsächlich Leute bewegen und wissen, dass dort eigentlich keine Autos 

fahren, es ist immer diese potentielle Gefahr. Ich meine nicht, dass es nicht ernstzunehmen ist – ganz im 

Gegenteil – aber ich glaube dass schon viel dieses Unsicherheitsgefühl ist, dass ich es einfach als blinde 

Person nicht einschätzen kann. Ich weiß das Konzept ist, ich darf überall hin und deswegen kann ich es 

nicht kontrollieren, ich kann nicht ausweichen, ich kann selbst die Verantwortung nicht übernehmen und 

bin dem ausgeliefert was, andere machen. Ich glaube, dass schon viel diese grundsätzliche Unsicherheit 

mitspielt und deswegen ist es – einer blinden Person schwer zu vermitteln ist – zu sagen, „Nein, dort fährt 

wirklich niemand, und glaub mir als Autofahrer würde ich nie auf die Idee kommen jemanden nieder zu 

fahren. 

I: Fällt ihnen noch eine andere Möglichkeit zur Orientierung ein? Wenn eine Begegnungszone 

schon mal da ist, was könnte man sonst noch machen? 

B: Also das, was wir da zusammengeschrieben haben, ist schon das, worauf wir uns einigen konnten, und 

wo wir sagen konnten, ja das gibt eine gewisse Entschärfung, das gibt eine Orientierungsmöglichkeit. Wie 

gesagt, es ist auch grundsätzlich von der Anlage, vom Leitsystem auf der Mahü nicht schlecht gemacht. 

Man muss auch dazusagen, die Leitlinien brauchen auch einen gewissen Abstand zu Hindernissen und 

wenn man es  mit der Einkaufsstraße zu tun hat, wo man mit Schanigärten etc. zu rechnen hat, wäre es  

kontraproduktiv, die Leitlinie noch näher an der Mauer zu bringen. Deswegen hat die auch den Abstand 
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und das passt. Im Prinzip geht’s da wirklich um die Problematik der konkreten Ausführung, also dass nicht 

genügend Rillen im Gehbereich und vergleichsweise weniger breite Rillen im Fahrbahnbereich sind. Die 

Maßnahmen, die wir da vorschlagen machen es einfacher. Man muss sich vorstellen, wenn das gar nicht 

da wäre, dann könnte eine blinde Person wahrscheinlich gar nicht gar hingehen. Es gibt natürlich auch 

blinde Personen, die sich auch sehr gut anhand von akustischen Eindrücken orientieren können. Das sind 

aber nicht die Personen, die wirklich solche Probleme haben, denn das ist vergleichbar mit Personen im 

Rollstuhl, die Stiegen rauf- und runterfahren können. Die gibt es, aber die sind nicht die breite Masse an 

Rollstuhlfahrern. 

I: Wie ist die Situation in Österreich? Zum Beispiel in ländlichen Gebieten, wie funktioniert in 

kleineren Städten die Einbeziehung dort von Seiten der Lobby der Blinden und 

Sehbeeinträchtigten? 

B: Auch in ländlichen Gebieten gibt es eine Einbeziehung. Es ist immer eine gewisse Glückssache – also es 

hängt davon ab, ob die jeweilige Behörde oder der Planer, der das in Auftrag gibt, wie auch immer daran 

denkt oder es für wichtig befindet, jemanden einzubeziehen, ob es bereits Kontakte gibt zu den Kollegen 

in den Bundesländern. Es findet also durchaus eine Einbeziehung statt, aber ich könnte es nicht pauschal 

sagen. 

I: Gibt es ein Beispiel, wo es besonders gut funktioniert hat? Villach hatten Sie erwähnt und 

außerdem? 

B: Ich weiß, dass es in Gleinstätten (Anmerkung in der Steiermark), das war eine der ersten 

Begegnungszonen, der Kollege einbezogen worden ist. Das war noch vor der Zeit, als wir abgestimmt 

haben, was eigentlich die Kriterien sind. Da gab´s auch schon eine durchgehende Leitlinie, aber mein 

Letztstand dazu ist, dass da dann die visuelle Leitlinie nicht gegeben war, sondern dass nur einzelne 

Punkte gemacht worden sind. Ich habe aber das letzte Mal vor 3 Jahren was davon gehört. Ich weiß aber, 

dass es eine Einbeziehung gab und der Architekt hat meines Wissens mehrere Begegnungszonen geplant 

und sich auf das spezialisiert, Pilz hieß der, glaube ich. Soweit ich weiß, hat der die Kriterien schon 

gekannt und war auch sensibilisiert hat schon auch die Kollegen eingebunden. Aber das ist nicht nur in 

Bezug auf Begegnungszonen, sondern generell ein bisschen so eine Frage und ein bisschen eine 

Zufallssache, wer das plant und wer der Betreiber ist und wie stark die sensibilisiert sind. 

I: Selbstverständlich ist es nicht, dass Sie kontaktiert werden? 

B: Nein, wenn es selbstverständlich funktionieren würde, bräuchten wir das eh nicht. Also nein, ...  

I: Wer bekommt dieses Papier und wie, wo liegt es auf? 

B: Das liegt bei uns auf. In Bezug auf Begegnungszonen habe ich den Eindruck, dass den Leuten, die eine 

solche planen oder in Auftrag geben, schon bewusst ist, dass es hier eine Problematik mit Blinden und 

Sehbehinderten gibt. Ich glaube, schon dass, die sich damit befassen und deswegen kommen die dann 

meistens schon auf die Idee, danach zu suchen, ob es da wen gibt, den man einbeziehen soll.  Also das ist 

bei Begegnungszonen rein vom Gefühl her schon mehr als bei anderen Situationen. Dann googeln die und 

schauen kommen meist auf die BSVÖ Website (?). Wir haben die sieben Landesorganisationen, dort sind 

die Kollegen und Kolleginnen beheimatet, mit denen ich zusammenarbeite, die selbst Sehbehinderungen 

haben, und dann wird Kontakt aufgenommen das funktioniert dann so , das heißt, die nehmen entweder 

mit mir oder direkt mit den Kollegen in ihrem Bundesland Kontakt auf. Entweder ich oder die Kollegen 



 
 

 Seite IX 

beraten sie dann und stellen  unser Positionspapier vor. Wir haben die Übereinkunft, dass wir die 

Positionspapiere gemeinsam erstellen, alles einbeziehen, was wir haben, in Kärnten inhaltlich genauso 

beraten wie in Oberösterreich. Deswegen heißt es auch Positionspapier, das ist der Weg der Konsultation 

und dadurch, dass der BSVÖ mit seinen Landesorganisationen schon eine bekannte Interessenvertretung 

ist und ihn man auch findet, kommt man schon dorthin. 
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14.3 Anhang III: Experteninterview, Josef Arnold-Vaschauner 

 

Experteninterviewspaziergang mit Josef Arnold-Vaschauner, Referent für barrierefreies Bauen für 

den BSVK (Blinden und Sehbehindertenverband Landesverband Kärnten) 

 

Ort:  Villach, Bahnhofstraße (Route: vom Bahnhof ausgehend die Begegnungszone 

entlang bis zum  Ende und wieder zurück zum Anfang der Begegnungszone) 

 

Datum, Uhrzeit: 7. November 2017, 14:00 bis ca. 15:00  

Wetter:   starker Regen, 7 Grad, Tagesdurchschnittstemperatur: 7 Grad 

Situation:  (wegen Regen) wenig Menschen auf der Straße 

Befragter (V):  Josef Arnold-Vaschauner (hat 10% Sehvermögen; mit  

Blindenstock unterwegs) 

Interviewerin (I):  Romana T. Langer, BSc 

 

I: Wurde in Velden auch in der Vorfeldplanung schon der Blindenverband miteinbezogen worden? 

V: Ja, Velden ist wirklich eine Begegnungszone, die von allen Verkehrsteilnehmern gleichermaßen genutzt 

wird. 

I: Ich habe beobachtet, dass die Begegnungszone hier in Villach auf der Bahnhofstraße von den 

Benutzern nicht angenommen wird. Was haben Sie für einen Eindruck? 

V: Bedingt durch die Baustelle hat man jetzt den Eindruck, ja. 

I: Das Blindenleitsystem führt durch die Begegnungszone von Anfang bis Ende und rundherum, 

aber dann hört es wie ein perfekt organisiertes Feld strikt an den Grenzen der Begegnungszone 

auf und man muss sich als blinder Mensch wieder anders zurechtfinden, habe ich das richtig 

beobachtet? 

V: Ja, das ist richtig, das Geld ist nicht da, um das Blindenleitsystem überall zu machen, so ist es an 

Bahnhöfen und eben auch in Begegnungszonen. 

I: In wieweit wurde der Blindenverband in die Planung der Begegnungszone Bahnhofstraße 

Villach einbezogen? 

V: Das kann ich leider nicht beantworten, das hätte ich vermutlich früher sagen sollen. 

I: Nein, das ist schon in Ordnung, wir können ja im Anschluss eine Begehung der Begegnungszone 

machen und sie sagen mir, was man besser hätte machen können oder was schon gut ist. Sie sind ja 

der Experte in zweierlei Hinsicht: Verkehrsplanung und Betroffener. 

V: Die Begegnungszone ist optisch schön gemacht, auch die Rillen. Es gibt die Längsverbindungen mit 

Anhaltefeld. 

I: Warum wird die ÖNORM nicht überall angewendet? 

V: Weil es zu teuer ist. Die Blinden sind eine Minderzahl, sagen die Architekten. Es gab eine Frist bis 2018, 

in der die Gemeinden und Städte die Chance hatten einen Bauaufschub für weitere zwei Jahre zu 

beantragen und alles barrierefrei zu gestalten.  Wenn die Gemeinden das Geld nicht haben oder es nicht 
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ausgeben wollen. In Österreich gibt es 1.500 Stockblinde und 4.500 sehbeeinträchtigte Personen. Das ist 

im Vergleich zu 8 Mio. nichts. Bei Neubauten müssen sie aber. 

I: Wie ist das mit den Reklameschildern von Geschäften? 

V: Ja, die Dreieckständer, die werden oft das auf die Leitsysteme gestellt, denn viele wissen nicht mal 

wofür die Rillen sind. 80% der Bevölkerung wissen nicht, wofür die Rillen sind. 

I: Meiden blinde Menschen Begegnungszonen, weil das Konzept sagt, „Jeder schaut auf jeden“ und 

man sie sich nicht sehend versichern können? 

V: Meiden denke ich nicht, zB in Velden fühlt man sich sicherer, denn aufgrund der vielen Kontrollen 

halten die Autos auch die Geschwindigkeit ein und im Sommer ist soviel los, da können die Autos gar nicht 

schnell durchfahren und müssen sowieso ganz genau schauen. Passieren kann immer was, aber in der 

Begegnungszone wird vorsichtiger gefahren als sonstwo. 

I: Hier in Villach habe ich erfahren, dass nicht so viel kontrolliert wird und daher die Autos auch 

schneller fahren, das Parken wird dafür ganz streng kontrolliert. Die Autos hupen auch sofort, 

sobald jemand über die Straßen gehen möchte. 

V: in Velden funktioniert das, das Recht gilt für alle, da darf ich auf der Straße gehen.  

I: Dann scheint in Velden mehr Verständnis dafür da sein? 

V: In Velden in der Begegnungszone ist der Belag auch anders sodass jeder Autofahrer sofort sieht, dass da 

was anders ist und Acht gibt. 

I: Hier in Villach habe ich beobachtet, dass die Autofahrer nicht auf die Fußgänger achten und die 

Fußgänger schnell angehupt werden, sobald sie auf die Fahrbahn gehen. 

V: Dann ist hier scheinbar die Aufklärung für das Konzept der Begegnungszone nicht vorhanden. Ich muss 

aber sagen. auch in Velden bleiben die Fußgänger trotzdem an der Wand, denn das sind sie gewohnt. Sie 

dürften auch in der Mitte der Fahrbahn gehen, aber sie machen es nicht. 

I: Interessant, dass Sie sagen, sie fühlen sich nicht unsicher sondern eher sicherer in der 

Begegnungszone, weil dort mehr geschaut wird.  

V: In Velden  

I: Es gibt vom Gremium ein Grundlagenpapier, das Positionspapier. 

V: Das ist eine Empfehlung, das kommt dann zum Normungsinstitut zur ÖNÖRM. In die neue ÖNORM ist 

das schon eingeflossen. Frau Doris Ossberger hat da den genauen Überblick. 

I: Sie haben das Gefühl, dass das Konzept von Begegnungszonen oder Shared Space mit den 

Bedürfnissen von Blinden einhergehen kann. 

V: Ja, aber nicht nur für Blinde, sondern für alle finde ich das ein gutes Konzept, das große Vorteile hat. 

Dort, wo viel Querungsbedarf ist, preschen dann die Autos nicht mehr so durch. 

I: Haben sie auch das Gefühl, dass das Konzept aber nicht funktioniert, sobald die Autofahrer 

überwiegen? In Velden hat man zwar hohen Durchzugsverkehr aber auch viele Menschen, die dort 

schlendern. 

V: Ja, das ist bestimmt so, hier in Villach hat man nicht so viele Geschäfte in der Bahnhofstraße, die Autos 

bewegen sich wie überall anders in der Stadt. 

I: Was haben Sie für eine Einstellung zu Radfahrern? 

V: Die fahren ihre 10km/h, die stören eigentlich nicht.  
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I: In Wien sind die ein Riesenthema. 

V: Ich habe das Gefühl, dass die sich den Geschwindigkeitskonform bewegen. 

I: Glauben sie, die Aufklärung, was eine Begegnungszone ist, fehlt oft? 

V: Ja, genau das ist es. Es müsste auch genauer beschildert sein. 

I: Woran liegt das Ihrer Meinung nach? 

V: Die Leute haben ja ihren Führerschein schon lange und die Begegnungszone ist erst seit 2013 in der 

StVO verordnet? 

I: Wer entscheidet ob eine Begegnungszone blindengerecht gestaltet werden muss? 

V: Wer die Planung freigibt. In der Ausschreibung steht, wieviel Meter Bodenleitsystem es zu haben und 

wo das taktile Blindenleitsystem zu sein hat. Und das darf erst freigegeben werden, wenn das passt. Die 

Architekten schauen mehr auf die ästhetischen Aspekte. 

I: Wer hat in Velden die Begegnungszone ausgerufen? 

V: Das war die Stadtgemeinde um 2013/14. Das war wegen des Fremdenverkehrs und Velden hatte auch 

das Geld dafür. 

I: Viele Orte stellen auch nur eine Begegnungszonen-Schild hin und verändern gar nichts. Meiner 

Meinung nach ist die Einfärbung des Asphalts eine gute Sache. Der Kontrast sollte gegeben sein. 

Einstufungen sind in der ÖNORM beschrieben. 

I: Und wie ist die Erhaltung geregelt? 

V: Das ist wie bei jeder anderen Gehsteigreinigung. Das ist die Pflicht der Gemeinde/ der Stadt, dass die 

Bodenleitsysteme gewartet werden. Die aufgeklebten weißen Streifen zB., sind zwar schön, aber halten 

nicht. Wenn dann der Schneepflug oder Kehrwagen drüberfährt, sind die schnell kaputt daher auch nicht 

so gut tastbar. Übrigens, wenn das Blindenleitsystem in die Mauer reinführt – ist das kein Fehler – aber 

sobald der Blinde die Mauer spürt weiß er links oder rechts geht der Weg an der Mauer weiter. 

I: Wenn man aber nun ohne Stock unterwegs ist? 

V: Ist das auf eigene Gefahr – nach eigenem Ermessen muss man sich selbst schützen. 
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14.4 Anhang IV: Experteninterview, Wolfgang Kremser 

 

Experteninterviewspaziergang mit Wolfgang Kremser, selbst betroffener blinder Fußgänger 

 

Ort:  Wien, Mariahilfer Straße ab Europaplatz bis Leiner, Straßenüberquerung von der 

linken Seite vom Westbahnhof gesehen auf die rechte Seite, bei Höhe 

Hausnummer 110 

Datum, Uhrzeit:  14. November 2017, 13:00 – 15:53  

Wetter:   sonnig, 8 Grad, durchschnittliche Temp. an diesem Tag 7 Grad C  

Situation: reger Fußgängerverkehr, Herr Kremser ist blind und mit Blindenstock unterwegs 

Befragter (K):   Kremser, Wolfgang 

Interviewerin (I): Romana T. Langer, BSc 

 

K: Die Realität ist nicht gleich der Theorie, in der Begegnungszone kann sich ein blinder Mensch niemals 

mit einem sehenden Menschen gleichbehandelt fühlen, das kann nicht funktionieren, denn Verkehr heißt 

aufeinander Rücksicht nehmen und schauen. Ich kann nicht auf die anderen schauen zB. beim Gleiskörper, 

wenn man die Straßenbahn nicht hört, hat man Pech gehabt.  

I: Das ist auch als Sehender schwierig hier. 

K: Deswegen gehen wir Blinde unten durch. Die Umwege sind ungefährlicher als die normalen Wege. 

I: Können Sie noch zu gewissen % sehen? 

K: Ich sehe nur mehr hell und dunkel, also ob Tag und Nacht ist, ich habe eine Sehkrankheit, bei der die 

Sehzellen absterben. 

I: Sie kennen den Weg der Mariahilfer Straße auswendig, weil sie den einmal gelernt haben? 

K: Nein, aber ich bin öfters hier, jedoch niemals alleine! 

I: Sie haben sich viel mit der Mariahilfer Straße beschäftigt? 

K: Ja, ich kenne sie von vor und während der Umbauezeit, aber alleine hier zu gehen ist nicht meines. 

I: Kennen Sie Leute, die blind sind und die Mariahilfer Straße nutzen. 

K: Ich kenne Leute, die hier wohnen und es nutzen müssen. Der Vorteil ist, dass man ein durchgängiges 

Leitsystem hat, parallel zur Hausmauer. Das beginnt allerdings erst dort, wo auch die Begegnungszone 

beginnt.  

I: Jetzt gehen wir über einen Zebrastreifen, aber es piepst nicht! 

K: Ich erkläre Ihnen das, hier am Kasterl kann ich ablesen, wie die Straßensituation ist. Da spüre ich also 

Straßenbahn, Autospuren, Fahrradweg. Da kann ich mich orientieren, wie schaut diese Querung aus. Und 

unten wenn ich hingreife spüre ich einen Pfeil und wenn es grün ist vibriert dieser. In der Nacht ist keine 

Akustik, sondern nur mehr Vibrieren. Es gibt von mehreren Firmen Geräte, z.B. GESIG, SIEMENS, SWARCO, 

RTB. Dort wo Farbbetrieb ist, also Rot, Gelb, Grün, kann man sich nur anmelden, wenn für die Fußgänger 

rot ist. Wenn gerade grün ist und es vibriert, kann man sich nicht anmelden. Hier hört man, dass die Autos 

abbiegen dürfen – das ist zusätzlich verwirrend, dass die gleichzeitig mit uns Fußgängern grün haben. 

Das schnelle Tackern heißt, dass nun grün ist. Bei grün sollte es 3 mal proSekunde tackern damit man es 

von dem normalen 1 mal pro Sekunde tackern auseinanderkennt. Die MA hat es aber immer noch nicht 
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geschafft dies zu vereinheitlichen. Die Begrenzung ist 80 db. Wenn der Verkehrslärm lauter ist oder wenn 

es zB regnet, hört man das nicht mehr. In der Nacht sind sie überhaupt ausgeschaltet, damit niemand 

belästigt wird.  

Die weiße Farbe, in der auch Schutzwege gestrichen werden, wird zur Herstellung von 

Blindenleitsystemen auf Asphalt verwendet, das ist die selbe Farbe. 

Die Farbe nutzt sich teilweise sehr stark ab. Steinlösungen wären die besseren, aber die MA 28 macht nur 

dort wo Stein ist, Stein. Dort, wo Asphalt ist, wird aufgepickt, aber das reißt der Schneepflug weg und nach 

3-4 Jahren ist das kaputt. Es ist also sehr teuer in der Wartung. 

I: 

K: Die Längsstreifen sind 40+/-5 cm breit. Die Querstreifen, können noch breiter sein. Das hat den Sinn, 

dass man sie besser ertasten kann. Zu Hausecken haben Sie manchmal einen abbiegenden Streifen. Dort 

ist eine Hauseinfahrt über den Gehsteig mit Pflastersteinen, in welche das Blindenleitsystem eingelegt 

wurde. Dort müsste nach Önorm links und rechts vom Blindenleitsystem eine glatte Fläche sein, damit das 

deutlicher erkennbar ist, aber das ist hier nun nicht der Fall.  Lt. der Norm aus 2003, die noch immer gilt, 

müsste hier eine glatte Fläche sein.  

I: Jetzt kommt ein Hindernis, möchten Sie mal probieren, wie´s Ihnen da geht. 

K: Ja, da dürfte eine Baustelle sein, aber das taktile Leitsystem ist nicht belegt. Hier kommt jetzt eine 

Baustellenwand mit Gitter auf einer Seite, da weiß ich wenigstens auf welche Seite ich ausweichen darf. 

Baustellen sind generell ein Problem. Bei manchen Absperrungen schauen die Füße zu weit vor und dann 

stolpert man da drüber.  

Ohne Hausmauer ist es schwer, sich zu orientieren. Entweder ich kenne mich sehr gut aus, oder ich arbeite 

mit dem Nawi. Aber auf das kann ich mich nicht 100% ig verlassen.  

Da kommt wieder eine Baustelle. Hier ist kein Blindenleitsystem, -die Baustelle ist quasi das Leitsystem. 

Dann folgen Radständer, die zum Glück nicht in das Leitsystem hineinreichen. Das ist nämlich manchmal 

auch der Fall. 

I: Hier ist ein Maronibrater, stört der? 

K: Ein Hindernis muss mindestens 40 cm vom Blindenleitsystem entfernt stehen. Der Maronibrater ist 

weit genug weg. Das ist bei den Bänken oben am Beginn der Begegnungszone der Mahü nicht der Fall, die 

reichen schon in das BLS rein, wenn Leute drauf sitzen. Haben sie die Füße am Blindenleitsystem stehen 

und wenn ich mit dem Langstock vorbei gehen, so schlage ich ihnen mit dem Stock auf die Beine. 

K: Normalerweise spüre ich am Fahrbahnrand einen Gehsteig, aber hier habe ich das nicht, hier habe ich 

das normale Leitsystem mit 3 cm Steg und 3 cm Abstand usw. Dann ist hier ein Aufmerksamkeitsfeld und 

das Quersystem ist mit 3x 5 cm gemacht, aber ohne Gehsteigkante ist der Unterschied schwer zu 

erkennen. Hier rennt man einfach drüber. Lt. Norm müsste man die Aufmerksamkeitsfelder deutlicher 

machen, vor allem dann wenn keine Gehsteigkante da ist. Wenn ich hier die Autos nicht höre, weil zB ein 

Elektroauto vorbeifährt, ist das schon gefährlich. Die Planer machen einfach nicht mehr. Und dann kommt 

es zur Übernormierung, das ist ein weiteres Problem.  
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I: Hier ist wieder eine kleine Baustelle, und hier führt ein Leitsystem zu einem Lift, und ein 

Schanigarten grenzt an. 

K: Das Leitsystem geht schon recht nah an den Schanigarten heran, aber wenn er 40 cm weg ist, kann man 

nichts sagen.  

I: Aber es ist eine Begrenzung rund um den Schanigarten 

K: Das haben wir sehr gerne, wenn es eine Begrenzung gibt, denn die Sessel der Schanigärten ragen gerne 

in den Leitsystem hinein. 

I: hier ist ein Übergang über die Straße 

K: Das war damals eine Riesendiskussion. Wir haben gesagt, wir möchten diese Schutzwege nach wie vor 

haben, das ging aber nicht, denn in der Begegnungszone gibt es keine Schutzwege. Die MA 33 ist dann mit 

diesen komischen Ampeln gekommen, ein Kuriosum, das sich immer mehr in Wien verbreitet, das zeige 

ich Ihnen nun 

Hier haben wir wieder ein kurzes Aufmerksamkeitsfeld, das wieder recht schmal ist. Und dies ist nun so 

ein Kasterl mit Schlüssel zum aufsperren oder Chipauslösung. Hier kann ich drücken was ich will, hier 

passiert nichts. Im öffentlichen Raum etwas mit Schlüssel zu montieren, ist echt komisch, weil wenn da 

einer einen Zahnstocker reinsteckt,…Und: Wo ist der Schlüssel? Den habe ich natürlich am Schlüsselbund 

und muss hier mühsam hantieren. Jetzt gebe ich den Schlüssel in die Ampel, dann machts pieps und ich 

muss nun darauf vertrauen, dass für die Autofahrer wirklich rot ist. 

I: Achtung, jetzt steht ein Rad mitten auf der Querungshilfe, in das sie so laufen würden, wenn 

Ihnen das keiner sagen würde.  

K: Blindenleitsysteme müssen freigehalten werden, dürfen nicht verparkt werden.  

Die Gestaltung und die Planung von den Haltestellen sind auch ein Wahnsinn! Die Spiegel der Busse 

reichen aber oft weit hinein.  

I: Jetzt kommt wieder ein Übergang. Wie würden Sie das jetzt erkennen? 

K: Eigentlich gehört das Leitsystem 1-2 Meter vor die Hausmauer, damit ich weiß, wo es hinführt. 

I: Wie funktionierte die Einbeziehung vom Blindenverband? 

K: das stimmt, wir wurden einbezogen, aber wir haben nicht die Fachleute, die alles übersetzen und auf 

den Plänen sehen. 

Wir haben zwar die DI Ossberger, die sehr viel macht, aber die hat nicht die Zeit sich um jede 

Einzelplanung zu kümmern. Die arbeitet nur 20h. Wir haben Mobilitätstrainerinnen, die auch wieder recht 

bemüht sind und die Stadtpläne lesen können - aber keinen technischen Plan. Es wurden oft schon Dinge 

unterjubelt, wo es hieß, der Blindenverband hat das abgesegnet, weil es eben niemand gesehen hat. Der 

Verband hat diesbezüglich kein Geld. 

I: Hier führt die Seitenlinie schön in die Seitenstraße hinein, ich fotografiere das mal als positives 

Beispiel. 

K: Ja, hier komme ich genau auf die Linie und an die Hausecke und kann an der Hausmauer weitergehen. 

I: Stört der Geschäftsaus/eingang? 

K: nein, da kann man dran vorbeigehen. 

I: Das Blindenleitsystem ist sofort aus, sobald man aus der Begegnungszone draußen ist 
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K: Ja, aber dort wo Hausmauern sind, braucht man gar nicht unbedingt ein BLS. Dort wo es zu 

komplizierten Kreuzungen kommt, wäre es sinnvoll. 

K: Hier gibt es eine Blindenakustikampel und zwar eine normale ohne Schlüssel, hier kann man einfach 

drücken und jetzt ist es schneller. 

I: Warum ist dieser Übergang nun so gestaltet? 

K: Weil hier die Begegnungszone unterbrochen ist, und normaler Verkehr herrscht und wir in die 

Fußgängerzone kommen. 

I: Spürt man hier einen Unterschied zu BLS? 

K: Hier gibt es diese Pflasterungen bei Hauseinfahrten nicht, aber sonst ist kein Unterschied. 

I: Wie geht es Ihnen mit den Radfahrern? 

K: Radfahrer sind immer ein Problem und die neuen Fahrzeuge mit Stop and Go Motor. 

I: Spüren sie die Baustelle, die nun kommt? 

K: Hier ist einfach nur ein Baustellenband, das ist schwierig zu erkennen, das ist hier auf Hüfthöhe, das 

spüre ich nicht, da renne ich in die Baustelle rein, bis das Band vl. so spannt, dass ich stehen bleibe, aber 

dann kenne ich mich auch nicht aus, was hier los ist. Das sage ich dann „Sags Wien“. 

K: ich möchte Ihnen noch die Capistrangasse zeigen. 

Ich bin schon lange im Normungsinstitut und bei neuen Bauten wird im Bereich Barrierefreiheit immer 

mehr eingespart. 

I: Zur Kirche führt kein BLS. 

K: Ja, wobei es schon manche Kirchen gibt, die barrierefrei gestaltet sind. Da wird schon was gemacht.  

I: Hier ist wieder ein Beispiel, wo das Leitsystem nicht richtig in die Seitengasse führt. 

I: Wie ist die Bushaltestelle erkennbar?  

K: Da müssen wir uns das Aufmerksamkeitsfeld bei der Bushaltestelle bei der Neubaugasse anschauen. Ich 

habe so eine große Fotosammlung – ich sammle seit 2002 Bilder, die für Leute, die sich damit beschäftigen 

auch von Vorteil sein würden. 

K: Ich bin beim BSVÖ, bei der Hilfsgemeinschaft und bei Blickkontakt, der hat sich vor ein paar Jahren 

abgespalten. 

Wir haben nur 140-150 Blindenführhunde in Österreich und wenn man mal einen hat, hat man den 

solange der Hund lebt.  

Hier bei der Capistrangasse haben wir eine Rot/Gelb Ampel. Die ist jetzt finster, weil kein Bus kommt. 

Wenn der Bus kommt, fängt sie gelb zu blinken an und wird danach rot. Und gibt ein akustisches Glocken-

Signal. Wir wollen diese Ampel aber nicht, denn hier haben wir kein Signal. Bei allen anderen habe ich 

immer ein Signal und weiß, die ist in Betrieb, und muss nur darauf warten dass sie schneller tackert. Hier 

muss ich mich darauf verlassen, dass ich gehen kann wenn ich nichts hör, aber was ist wenn ich einfach 

etwas überhöre? In Wien haben wir schon über 60 solche Ampelsysteme auch über Gleiskörper. Mir gings 

schon mal so, dass ich die Straßenbahn nicht hörte und fast zusammengefahren worden bin.  

Jetzt kommt der Bus, jetzt müsste die Ampel auf Rot schalten und sollte ein akustisches Signal hörbar sein. 

Hier auf der Seite hört man nichts, gehen wir auf die andere Seite, dort hören wir vl. etwas. Die Motoren 

hat der Bus hinten. Bis ich den Motor höre, ist der Bus schon vorne bei meinem Gesicht. Für das bräuchte 

man wirklich Verkehrsfachleute, die darauf schauen, dass so ein Blödsinn nicht gemacht wird. Und hier 
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hört man das Geräusch zwar, aber viel zu spät! Das Geräusch fängt erst an, wenn der Bus schon 

vorbeifährt. Auf der Meidlinger Hauptstraße ist das auch so, dass das viel zu spät angeht. Die Straßenbahn 

hat nur ein Signal, dass sie fahren darf und kein Rotsignal. Frau DI Monika Klenovec auf der TU Wien hat 

gute Vorlesungen zum Thema Barrierefreiheit. 

 I: Sie erkennen jetzt ja nur hell und dunkel,  aber für Leute, die das noch erkennen können, sollte 

das schon klarer sein. 

K: Es sind mindestens Farbkontrast 30% vom Lichtreflexionswert erforderlich. Die ÖBB hat das großteils, 

die haben dunkle und helle Steine. Die Wiener Linien haben das zwar als Muster gemacht aber die 

Blindenleitstreifen haben dieselbe Farbe bei den U-Bahnstationen. Dann wurden die Stationen mit 

Granitsteinen gebaut – weil Asphalt nicht mehr erlaubt ist. Aber es werden keine unterschiedlichen 

Granitsteine verwendet- da gäbe es ja verschiedene Farben. Manchmal hat man mit Steinmaterial auch 

Probleme. Es gibt soviele Dinge, die schon längst Standard sein müssten und trotzdem nicht passieren. Die 

Firma Schindler hat zB Lifte mit Touchscreen.  

K: Die ÖNORM für taktile Bodenmarkierungen ist von 2003 und eine Vorversion von 2017, die ÖNORM für 

die Akustischen Signalanlagen ist von 2015. 

Über 1,70 m ist die Spiegelwatschen in Wien tatsächlich möglich – und zwar reicht nach einer Tiroler 

Studie ein Spiegel bis zu 60 cm rein. Für bewegliche Hindernisse ist nichts in der Norm. Und wenn man 

gerne vergleicht: Im Jahr 2000 haben wir mit den ÖBB zusammen mit allen Blindenverbänden mit Herrn 

DI Ernst Lung, vom Ministerium die Blindenleitsteine aus Beton entwickelt. Der Sachverständige vom 

Ministerium, der das bearbeitet hat, hat gemeint, das geht nicht, wir haben in Ö die weiße oder gelbe 

Sicherheitslinie am Bahnsteig und davon muss ein Abstand von 60 cm – 57 cm bis zum Blindenleitsystem 

sein. Damit ist das Blindenleitsystem auf Bahnsteigen der ÖBB mindestens ca. 120 cm von der 

Randsteinkante, je schneller die Züge durchfahren umso weiter ist das Blindenleitsystem weg. 

In der alten Norm von 2003 waren es mind. 80 cm. Bei Straßenbahnen kann man damit leben, bei Bussen 

na ja. Aber mit 60 cm - das ist zu wenig. 

I: Was ist seit der Neugestaltung besser oder schlechter geworden? 

K: Das Leitsystem ist besser, schlechter sind die nicht gut gekennzeichneten Querungen. Auch die 

Ampellösungen sind nicht gut. Zum Spaß werde ich dort nicht hingehen.  

I: Gehen sie gerne wohin? 

K: So wie ein Sehender, dass man sagt „Ich gehe da flanieren“, das würde ich nicht machen. Ich gehe in 

Wien viel alleine herum.  

I: Vom subjektiven Gefühl her, denken Sie die Menschen verhalten sich rücksichtsvoll. 

K: Im Gehbereich durchaus, es gibt zwar ein paar, die einen niederrennen, aber im Großen und Ganzen ja. 

Bei den Querungen ist es schwierig, wenn Zustellzeit ist, da stehen die dann auf dem Leitsystem und wenn 

dann ein Radlfahrer überholt, sieht der uns nicht. Und wir Blinde haben nicht die Möglichkeit, auf uns 

aufzupassen. Selbst als Fußgängerin wollen sie sich nicht nur auf die anderen verlassen. Aber wir müssen 

das machen und sind dann teilweise verlassen. Wir sind auf Gedeih und Verderb dem Anderen 

ausgeliefert und wenn der nicht schaut, dann ists vorbei. 

I: Ist die Begegnungszone gefährlicher als eine andere? 
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K: Für mich ist es nicht gefährlicher. Bei den Querungssituationen könnte es gefährlicher sein, vor allem 

dann wenn ich die Fahrzeuge nicht höre. Aber da fahren sie eh schon vorsichtiger. Aber auch wenn der 

nur 20km/h fährt, wenn ich dem genau reinsteige habe ich und er keine Chance. 

Man ist nirgends 100%ig sicher. 

I: Wie empfinden Sie es von der Umsetzung her? 

K: Das Leitsystem ist gut tastbar, optisch aber nicht gut unterscheidbar. Die Pflastersteinstellen sind ein 

Problem, ein anderes Problem die Querungen. Vom Konzept her ist es schon gut, ins Detail müsste man es 

evaluieren. Der Weg ist der richtige, aber man müsste noch Einiges verbessern. Ich lehne Fußgängerzonen 

und Begegnungszonen nicht ab, aber es muss für die Leute, die dort wohnen und arbeiten, nutzbar sein. 

Ich kann einen Blinden nicht ins Nirwana schicken.  

I: Plätze sind schwer zu orientieren, wie ist das mit dem Sog der Gehrichtung, der fehlt nun ja. 

K: Ja früher ging man an der Hausmauer, nun geht man so kreuz und quer und hat keine Orientierung. Auf 

der Mitte der Straße geht kein Blinder, das wäre ihm viel zu gefährlich. 

I: Aufenthaltsqualität? 

K: Die Sitzzonen finde ich nicht. Wenn ich mit einem sehenden dort bin, ist das super, aber alleine finde ich 

die Aufenthaltszonen nicht. 

I: Von der Umsetzung her? 

K: Ich bewege mich dort, weil ich dort sein muss. Es ist vieles besser geworden ,als ich befürchtet habe, 

aber es sind nicht alle Dinge umgesetzt, die man machen könnte.  

I: Was könnte man machen, damit die Verkehrsteilnehmer sich noch besser und rücksichtsvoller 

verhalten? 

K: Was macht der Radfahrer? Er fährt außen herum. Man wird nicht viel dagegen machen können, nur 

noch mehr aufklären. Wir haben glücklicherweise wieder mehr Zuwachs und wir haben einen höheren 

Anteil an älterer Bevölkerung. Wir haben viele ältere Menschen, die auch mobil sein wollen, andererseits 

aber auch für junge Leute, für Rollstuhlfahrer, für Leute mit Kinderwägen. In die neuen Straßenbahnen 

gehen, glaub ich, 4 Kinderwägen rein. Und wenn die Stangl und die Stationshütten so blöd stehen, dass 

man genau da drinnen gefangen ist. Oder man rennt gegen das Glas von den Hütterln.  

Wir hatten damals mit dem Stadtrat Schicker jedes Jahr ein Treffen, und der wollte immer wissen, warum 

es denn nicht geht. Da gab es nicht einmal das Behindertengleichstellungsgesetz, denn das ist erst 2006 in 

Kraft getreten. Der Schicker hat dann zB verordnet, dass alle neue Ampeln mit dem akustischen Signal 

ausgestattet sein müssen. Als dann Grün kam, wurde ich sehr enttäuscht. Ich hätte mir das nicht so 

gedacht. Mit der Vassilakou hat nichts funktioniert. Die Vassilakou ist zu spät gekommen und hat gesagt, 

dass das ihre Beamten machen und die finanziellen Mitteln leider nicht ganz so hoch sind.  Nach 20 min 

war sie weg. Was auf der Mahü auch fehlt – das ist aber kein Blindenaspekt – ist, dass ddie barrierefreien 

Zugänge in die Geschäfte nicht besser geworden sind. Das wäre Angelegenheit der Geschäfte. Es ist aber 

die Frage ob ich baulich im Geschäft was machen kann? Habe ich parallel zur Hausmauer ein Leitsystem, 

macht das nichts, wenn da ein Geschäftseingang ist. Ich arbeite seit 20 Jahren in der Norm und ich muss 

mir die auch kaufen. Die Frau Ossberger hat einen Zugriff, weil sie die Möglichkeit hat, aber sie darf das 

nicht weitergeben. Ich muss das nachlesen können, aber das ist oft nicht lesbar für Blinde.  
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I: Funktioniert deswegen die Planung nicht immer, weil die Planer die Normen auch nicht alle zur 

Verfügung haben? 

K: Ja, das ist bestimmt so. Ich hatte einen Antrag gestellt, dass die Normen für Planer frei zugänglich sind – 

wurde abgelehnt. Und wenn eine Gemeinde etwas planen will, müsste sie alle Normen kaufen. Und die 

RVS ist auch nicht frei zugänglich. Da habe ich zumindest ein Autorenexemplar bekommen, dabei wäre es 

aber so wichtig, dass dies verteilt werden könnte. Der BSVÖ hat 7 Landesgruppen. Wien, NÖ und 

Burgenland sind zusammen. Und dann gibt es den Dachverband für die 7 Landesorganisationen, da ist die 

Doris Ossberger.  

K: Man muss ganz ehrlich sagen, es passiert viel mehr als vor 15 jahren, aber es stagniert gerade, jetzt ist 

bei Besprechungen oft wer dabei, der blockiert. 

I: Wie ist das mit den Pollern? 

K: Denen kann ich was abgewinnen als Orientierungspunkt, aber warum kann man die nicht so machen 

wie am Flughafen, also Kippstangen wie sie die Skifahrer haben. In den Boden reingeschraubt – man kann 

mit dem Auto drüber aber trotzdem ist es ein Puffer. Die Poller als Orientierung das ist ok, aber ich weiß 

nicht, ob das eine gute Lösung ist. Oder jetzt die Baustellen Tafeln die mobilen Straßenverkehrszeichen. 

Für die mobilen Straßenverkehrszeichen gibt es keine gesetzliche Lösung, die sind teilweise scharfkantig. 

Im Sommer schneidet man sich dann die Haut auf weil man streift. Im Gesetz steht nichts drinnen, es steht 

nur in der RVS Fußgänger. 

I: Jetzt sind wir bei einer Haltestelle. Bemerken Sie die? 

K: Ja, das ist ok, mit einer Auffanglinie von der Wand bzw. vom Leitsystem weg bis zum 

Aufmerksamkeitsfeld beim Vordereinstieg der Haltestelle ist das in Ordnung. Gibt es kein Leitsystem, 

muss die Linie von der Wand weg gehen. 

Stellen Sie sich vor, Sie fahren auf der Autobahn und Sie würden zwar die Abfahrt erkennen, aber nicht 

wohin sie hier abfahren können, das wäre sehr schwierig für Sie! Genauso ist das, man muss immer 

mitzählen oder hinhören. 

K: Sie haben Rolltreppen, der Blinde darf nur zu der, die wegführt – bei den anderen hat er nichts 

verloren. Am Westbahnhof haben sie das falsch gemacht, da führt das Leitsystem zu den herkommenden. 

Und jetzt wird es oft gar nicht mehr gemacht weil sie das oft falsch gemacht haben. Dabei lernen wir schon 

mit Rolltreppen zu gehen – aber das Leitsystem darf halt nur zu den wegführenden führen. 

I: Wie ist nun die Bushaltestelle, reicht hier das Aufmerksamkeitsfeld? 

K: Führt das Aufmerksamkeitsfeld von der Mauer weg bis zum Feld, dann ist das in Ordnung. Die zwei 

Linien sind nicht verbunden, das wäre vl besser gewesen, aber das ist nicht das entscheidende. Die ganzen  

Eigenheiten muss man sowieso lernen. 
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14.5 Anhang V: Experteninterview, Thomas Menrath und Susanne Breitwieser 

 

Interviewspaziergang mit Thomas Menrath, Referent für barrierefreies Bauen, BSVOÖ (Blinden 

und Sehbehindertenverband Landesverband Oberösterreich, und Susanne Breitwieser (Obmann-

Stellvertreterin des BSVOÖ) 

 

Ort: Wels, Kaiser-Josef-Platz vom Billa beginnend hinauf bis zum Anfang der 

Begegnungszone; Straßenüberquerung und auf der anderen Straßenseite 

hinunter bis zur Fußgängerampel und dann hinüber zur Pfarrgasse; diese 

komplett entlang, da diese auch eine Begegnungszone ist; 

Datum, Uhrzeit  23. November 10:00 bis 12:18; 

Wetter:  sonnig, 6 Grad, Tagesdurchschnittstemperatur: 4 Grad 

Situation:  reger Kfz- und Autobus-Verkehr; Thomas Menrath hat 5 % Sehkraft und ist mit 

Blindenstock unterwegs, Susanne Breitwieser ist mit Blindenhund Lilo 

unterwegs 

Befragte: (T), (S) Thomas Menrath und Susanne Breitwieser 

Interviewerin: (I) Romana T. Langer, BSc 

 

 

 

Der Hund reagiert auf den Befehl „bis Bord“. Wenn er diese Randsteinkanten nicht wahrnimmt, 

funktioniert es nicht. 

Die Querungshilfen werden nicht gemacht, obwohl wir das fordern, weil man sie ja in einer 

Begegnungszone nicht braucht. Es ist hier einfach ein Busbahnhof, da gehört keine Begegnungszone her. 

Und dann muss man sich von Autofahrern auch noch anpflaumen lassen, wenn man über die Straße geht. 

I: Weiß der Hund, ob Du gehen kannst oder nicht? 

S: 90 % aller Busfahrer sehen mich und kennen mich und rufen heraus, ob ich gehen kann, denn der Hund 

kann das nicht entscheiden. Ohne Kommando geht der Hund nicht über die Straße. Er würde mich nicht in 

ein fahrendes Auto hineinlaufen lassen, da machte er einen Schlenker, aber ganz genau kann er es nicht 

einschätzen, zB wenn ein Auto langsam fährt. 

Die Pflasterung ist hier sehr holprig, da spüre ich dann keinen Unterschied wo ich genau bin. Wenn ich 

alleine unterwegs bin, gehe ich dort auf die andere Seite der Begegnungszone, wo ein Zebrastreifen ist. 

I: Ist da keine akustische Ampel? 

S: Nein, da muss ich mich auch auf mein Gehör verlassen, ob die Autos stehen bleiben, wenn sie rot haben. 

Wenn im Sommer Bauernmarkt ist, höre ich nichts mehr. 

Prinzipiell sind Begegnungszonen für Blinde echt schwierig! Das Leben funktioniert nur dann, wenn die 

Mitmenschen einem Hinweise geben wie „Sie können gehen“. Für mich sind Begegnungszonen echt 

schwierig.  

I: Wie geht es Ihnen im restlichen Wels? 
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S: Was mir viel bringt und was ich mir wünschen würde, ist ein Zebrastreifen, weil ich dann dem Hund das 

Kommando „zum Zebra“ geben kann. Die andere Pflasterung erkennt der Hund nicht. Wenn es also schon 

keinen Randstein gibt, bräuchte ich wenigstens einen Zebrastreifen. 

I: Wie würdest Du gehen, wenn Du alleine gehen würdest? 

S: Ich gehe vor zum Zebrastreifen. Wenn ich ganz mutig bin, gehe ich quer über die Straße zu den Bussen, 

aber dabei habe ich schon Bauchweh. Wo der Bus genau steht, das frage ich wen. Ich habe zwar die LISA, 

die mir die Busse ansagen kann, aber hier stehen sie zu knapp beisammen, da höre dann die Ansage von 

allen Bussen gleichzeitig und weiß erst recht nicht ,welcher jetzt wo steht. Die Technik hilft sehr viel, ist 

aber auch nicht perfekt. 

T: Es fahren oft auch Autofahrer gegen die Fahrbahn herein und außerdem müssen die ausfahrenden 

Busse beim Rausfahren die Fahrspur wechseln. 

S: Für Blinde, und das sagen auch meine blinden Freunde, brauchen wir Mauern und Anhaltepunkte, denn 

die Ohren übernehmen alles, was die Augen nicht mehr machen. Wenn ich alleine bin, gehe ich vor zur 

Ampel, die aber auch schwer zu erkennen ist. Ich bin bestimmt schon oft bei dunkelrot gegangen,. Ich 

muss meinen Stock gut zeigen, damit der Autofahrer die Chance hat, mich zu erkennen. 

T: Ja, wir sind ja aus dem Vertrauensgrundsatz rausgenommen. Hier dürfte man eigentlich überall queren, 

aber die Autos hupen einen an oder weichen im Slalom aus, damit sie nicht bremsen müssen. Da wir in 

Österreich das Konzept haben, dass der Fußgänger den Autofahrer nicht mutwillig behindern darf. 

T: In Traun war das auch so. Der Bürgermeister hat gemeint, wir brauchen eine Fußgängerzone in der 

Innenstadt und groß umgebaut und die Autos verbannt, dabei hat die Pluscity gerade groß umgebaut und 

innerhalb von 3 Jahren haben 40 % der Geschäftstreibenden in der Innenstadt das Handtuch geschmissen, 

weil alle nur mehr in die Pluscity fahren. In Ried war das auch so. Die Gestaltung der Begegnungszone ist 

echt gut geworden, das ist eine der besten Begegnungszonen in Österreich, aber gleichzeitig wurde die 

Weberzeile gebaut und keiner geht mehr in der Innenstadt einkaufen, wo man ja auch wirklich nicht 

parken kann. 

I: Gibt es hier ein taktiles Leitsystem? 

T: Nein, haben wir nicht viel, denn auf dem Pflaster funktioniert das nicht. Hier ist eine Akustikboie, die 

wir mit dem Handsensor bedienen können. 

S:  Hier muss ich mit dem Stock greifen, ob ich erkenne, ob hier der Randstein aufhört. Da sollte der 

Zebrastreifen sein. Ich muss auch immer darauf achten, dass ich den Hund zurückziehe, damit der nicht zu 

nah an der Straße steht, das wäre sonst auch gefährlich, wenn die Autos um die Ecke biegen, dass sie ihn 

erwischen. 

I: Hier ist an zwei Stellen ein anderer Belag. Was soll das für eine Hilfe sein? 

T: Das ist Deko, das bringt gar nichts. 

Die Hybrid und Elektroautos sind fatal, die hört man gar nicht. 

I: Muss das Verständnis der Nutzer solcher Autos, dass sie eine Gefahr für andere sind, stärker 

ausgeprägt sein? 

T: Ich rede da mit dem ÖAMTC, denn die haben auch Verkehrstechnikkurse für Elektrofahrzeuge. 

I: Spürst Du hier das Aufmerksamkeitsfeld? 

T: Das ist für die Rollifahrer, aber ist auch für uns gut. 
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I: Wie geht’s Dir mit Kleiderständern auf der Straße vor Geschäften? 

S: Denen weicht der Hund aus, deswegen machen mir die nichts. 

I: Bringen die Poller hier Vorteile? 

T: Ja, dort, wo der Gehweg breit genug ist, können sich Lieferanten hinauf stellen, da hat keiner was 

dagegen. Wir wollen ja auch Waren haben und die müssen wo anliefern können, aber die Hebebühne ist 

gefährlich, denn in die rennt man hinein da sie ja auf Hüfthöhe ist. 

I: Susanne, wie hast Du nun bemerkt, dass hier ein anderer Belag ist? 

S: Ich höre das mit dem Stock, das Ohr passt sich gut an. Ich höre den Unterschied, wenn ich draufschlage. 

I: Der Blindenhund weiß, wo niemand sitzt? 

S: Ja, sie zeigt mir den nächsten freien Platz an.   

I: Merkst Du ob es wo hell oder dunkel ist? 

S: Ich merke in Räumen, wenn es draußen hell ist, ob es Tag oder Nacht ist. Ich gehe lieber dorthin, wo ich 

mich auskenne, wo ich weiß, wie alles aussieht. Es ist einfach alles wahnsinnig anstrengend und man lernt 

mit seinen Kräften zu haushalten. Sonst ist irgendwann der Akku leer. 

I: Bist Du immer schon blind gewesen? 

S: Nein, ich habe mit 28 erfahren, dass ich eine Krankheit habe, die mich langsam erblinden lässt. Es ging 

zum Glück recht langsam. Als es dann ganz finster wurde, war das schon eine sehr harte Veränderung. 

Wenn man dann ein Mobilitätstraining braucht und plötzlich auf der Straße angeschrien wird, man soll 

doch endlich in den Bus einsteigen…das ist schon eine Veränderung. 

T: Das sind Dinge, die jeder durchmachen muss. 

I: Wie ist das bei Dir, Thomas? 

T: Bei mir wissen die Ärzte nicht, ob ich ganz blind werde, es kann sein, dass es so bleibt mit meinen 5-6 % 

Sehkraft oder, dass es schlimmer wird bis ganz finster. 

I: Ich habe in Kärnten den Herrn Arnold-Vaschauner getroffen. Der sieht jetzt noch ein wenig und 

bei dem wird es auch so sein, wie bei der Susanne, dass er einmal ganz blind sein wird. Es war sehr 

interessant und toll, dass er Zeit hatte. Der ist in Kärnten ja neu für den Bereich Verkehr. Wisst Ihr, 

warum? Hat der vorherige aufgehört? 

T: Ich bin im Gremium für Mobilität und Infrastruktur des BSVÖ. Wir haben 4 mal im Jahr Sitzung und eine 

Dame dazubekommen, die Doris Ossberger. Das wollten einige Herren nicht und behaupteten, die sei ja 

nur da, um uns auszuhorchen. Da habe ich gesagt „Moment einmal, die hat Architektur studiert, die kennt 

das Bauwesen und ist unsere Augen und hochintelligent.“ Aber es ging sukzessive. Der Tiroler, der 

Kärntner, der nächste Kärntner gingen und dann ging der Kremser Wolfgang aus Wien. Aber jetzt 

funktioniert es gut. Wir sind jetzt wirklich der Blindenverband, der sich hilft. Wenn einer eine Frage hat, 

wird das an die Doris gesendet. Die leitet das weiter und der, der schon so einen Fall hatte, sendet eine 

Antwort – also das funktioniert gut. 

I: Der Herr Kremser hat mir gesagt, dass die Doris Ossberger einfach nicht genug Zeit hat, das zu 

schaffen. 

T: Ja, der Wolfgang arbeitet jetzt mehr denn je mit der Doris zusammen. Seit er nicht mehr im Gremium 

ist, funktioniert das. 
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Ich arbeite seit 4 Jahren mit dem Hannes zusammen und wir haben schon etliche Firmen besucht. Wir 

sind auch beide in der Norm für barrierefreies Bauen, ich bin zusätzlich noch in der Norm für die 

Blindenleitsysteme. 

I: Ist die neue Norm 2101 für 2018 nun fertig? 

T: Ja, aber da wurden wir dauernd vertröstet und Anfang Jänner war ich dann bei einer Sitzung und sehr 

irritiert, denn da standen Sachen drinnen, die wir gar nicht reingeschrieben hatten. 

Wir hatten 149 Einsprüche. Den das Isoto System, ein Leitsystem, das nur in erhabenen Bereich 

funktioniert. 5 Linien führen bei einer Abzweigung zu einer Treppe. Wenn man die 3. weglässt, führt die 

Linie zu einem Lift. Wenn man die 2. und 4. Weglässt, geht man zu einem WC. Wenn man die 2., 3. und 4. 

weglässt, geht man zu einer Bürotür … Ich habe das wirklich unseren besten „Gehern“ geschickt. Also, Du 

kreuchst ja nicht am Boden und zählst Stricherl (Erläuterung: damit sind die Rillen zwischen den Linien 

des taktilen Leitsystems gemeint). 

I: Warum ist zB Ried gut gemacht und warum Wels nicht, wenn es doch eine Norm gibt? 

T: Weil es keine Richtlinie gibt, weil es jeder Bürgermeister anders machen kann. Das ist wie mit den 

Kreisverkehren Anfang der 1990er Jahre. Die erste RVS, die Richtlinie Verkehr und Straße, ist dann erst 

2015 rausgekommen. 25 Jahre später ist die erste Richtlinie rausgekommen, wie ein Kreisverkehr 

gemacht gehört! Und bei den Begegnungszonen ist es wieder dasselbe! Es wird einfach was gemacht und 

keiner weiß wie. 

I: Aber die Önormen sind doch verbindlich? 

T: Ja, aber nur, wenn es zu einer Gerichtsverhandlung kommt. Wenn irgendwo etwas passiert und das vor 

Gericht kommt, könnte es schon sein, dass jemand wegen fahrlässiger Tötung angezeigt wird, weil die 

Begegnungszone nicht ordnungsgemäß umgesetzt ist. 

S: Überspitzt gesagt könnte man überall einen lebensmüden Blinden hinstellen, der sich opfert, damit 

Missstände vor Gericht kommen. Es ist schon traurig, es wird gemacht und gemacht und es wird natürlich 

viel gemacht für blinde Menschen, ja, aber manchmal bin ich schon ratlos, wenn ich mir denke, dass erst 

etwas Schlimmes passieren muss, damit etwas verändert wird. Man muss sich schon anschauen, wie der 

vollblinde Mensch damit zurecht kommt, denn der muss ohnehin schon sehr viele Dinge auswendig 

lernen. Aber es gibt Situationen, in denen wirklich hoffen muss, dass immer das Schutzengerl dabei ist. 

Wie kann man nur ein Abzweigersystem mit 4 verschiedenen Konzepten machen? Je nachdem, wie viele 

Striche es sind, führt es woanders hin?! Das muss ich alles auswendig lernen, ich kann ja nicht auf allen 

Vieren kriechen. Eines von mir aus, also wenn zB nur mehr 2 Streifen sind, die dann zB zur Toilette führen, 

aber so viele verschiedene? 

I: Herr Kremser hat mich in Wien darauf aufmerksam gemacht, dass es auf der Mariahilfer Straße 

allein 3 verschiedene Ampelsysteme für Blinde gibt. 

T: Fürchterlich. Wir haben vor über zwei Jahren die V2101 fertiggestellt, da saßen fünf Wiener drinnen. 

Im Kuratorium für Menschen mit Sehbeeinträchtigung sind alle Gruppen beisammen - der Hilfsverband, 

der BSVÖ, der Blickkontakt und die Blindenwohlfahrt. Da sitzen alle beisammen. Dann kamen die E-mails 

herein, dass das für Wien nicht passe, obwohl fünf Wiener dabeisaßen. Und eineinhalb Jahre später hieß 

es, dass das nicht passt, wir brauchen den Eurokey, das Chipsystem. Die MA 33 ging nun her und ließ fünf 

Kreuzungen in Wien komplett machenn. Es heißt jetzt, es gibt irrsinnig viele Probleme mit den Anrainern 
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wegen der 24 h durchtakernden Blindenampeln. Bei uns reagiert die Ampel nur, wenn man sie aktiviert. 

So funktioniert das in Wien und in Graz, überall anders geht es auch mit Handsensor. Das Problem ist, dass 

viele Leute glauben, dass es schneller grün wird, wenn man die akustische Ampel aktiviert. 

S: Es ist allgemein so, dass es am Meisten bringt, wenn man mit den Betroffenen selbst redet, denn man 

kann sich da als sehender Mensch nur sehr schwer hineinversetzen. Das sind immer Sachen, die man erst 

merkt, wenn man sie benutzt. Was ist gut und was schlecht? Alle haben verschiedene Sichtweisen zu den 

Dingen und das ist auch normal, aber grundsätzlich denke ich mir, ein Mittelweg wäre richtig und wenn 

die Leute alle gegenseitig aufeinander Rücksicht nehmen, brauchen wir nicht 100.000 Regeln. 

S: Das Konzept der Begegnungszone wäre ja „Wir begegnen uns alle auf gleicher Ebene und nehmen 

Rücksicht aufeinander.“ Das wäre der Grundgedanke und ich finde es auch nicht gut, wenn man alles mit 

100.000 Regeln und Verboten regeln muss, aber ich denke, dass die Leute definitiv zu wenig wissen, was 

die Begegnungszone sein soll - und das ist der Knackpunkt. Es wird gemacht und keine Aufklärung findet 

statt. Das war mit dem Blindenleitsystem auch so. Als blinder Mensch brauchst Du es - und die anderen 

gehen drauf spazieren. Mittlerweile ist da eh schon viel passiert, aber früher war das schwierig. „Gehen Sie 

bitte runter, sie stehen auf meinen Augen.“ Ich fange dann zu lachen an, um das Eis zu brechen und sage 

„Wissen Sie, das da unten, die Stricherl, die brauche ich zum „Sehen“. 

I: Es fühlen sich auch die Autofahrer und die sehenden Fußgänger in der Begegnungszone sehr 

unsicher, obwohl sie mehr Kontrolle haben, da sie sehen können. 

S: Im Grunde geht es darum, dass man sagt, „so liebe Leute, das ist eine Begegnungszone, so und so 

funktioniert die und dann passiert die gegenseitige Rücksichtnahme. 

I: Wenn sich die Autofahrer so verhalten würden, wie es eine unsichere Situation mit sich bringt, 

nämlich dass man langsamer fährt, weil man Angst hat, jemanden nieder zu fahren – und in einer 

Begegnungszone bewegen sich die anderen Verkehrsteil-nehmer eben überall - würde das 

Konzept aufgehen, aber das machen sie oft nicht. Sie fahren schnell hinein und fürchten sich 

gleichzeitig, dass sie jemanden niederfahren. Dabei wäre das ja das Konzept: Die Situation 

verunsichert, die Autofahrer fahren nur dann in die Begegnungszone, wenn sie da wirklich einen 

Weg haben – und das reduziert den Verkehr auf den nötigsten: Und wenn die Autofahrer 

hineinfahren, dann wirklich in Schrittgeschwindigkeit. Die Gefahr wäre gebannt. 

S: Die Begegnungszone in Wels ist ein Busterminal, ist ein Taxistand. Es fahren alle Busse durch, auch 

überregionale oder Reisebusse. Ich muss zB immer auf dem Weg zum Krankenhaus dort hin. Es ist einfach 

ein denkbar schlechter Ort für eine Begegnungszone, da so viel Verkehr dort ist, den man auch nicht 

wegbringt. 

I: Vermutlich wurde die Begegnungszone dort gemacht, weil hier ist aufgrund der Geschäfts-und 

Cafehauszeile links und rechts und der Bushaltestellen in der Mitte ein enormer Fußgänger-

Querungsbedarf besteht. Es entsteht hier aber keine Aufenthaltsqualität? 

S: Genau, und man kriegt den Verkehr auch nicht weg. Ich verstehe auch, dass die Geschäfte dort froh sind 

um die Bushaltestellen, denn die Leute gehen dann noch schnell rein und kaufen was. Aber dann gehören 

wenigstens die Autos weg. Denn die Busse verhalten sich eh rücksichtsvoll und sie sind auch gut zu hören 

weil sie laut sind. Ich ziehe den Hut vor jedem Busfahrer, der dort fahren muss, weil der kann gar nicht 

genug aufpassen. Aber die Autos gehören weg. 
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T: Das machen sie aber nicht, weil die Geschäftsleute Amok laufen. Sie hätten ja gerne die ausfahrbaren 

Pöller gehabt, wie es sie in Salzburg gibt, ber die Geschäftsleute sind Amok gerannt, denn die haben Angst, 

dass keine Zulieferer mehr kommen. 

T: Wir werden oft viel zu spät kontaktiert und dann heißt es „die Barrierefreiheit, die kostet so viel.“ Ja, 

aber die hätte man von vornherein einplanen können. Dann kostet sie eine Lappalie. Wir haben in Ried 

jetzt folgendes Problem: Es wird ein neues Hallenbad gebaut, aber die Verantwortlichen weigern sich, ein 

Blindenleitsystem zu machen. Wenn sie es aber nicht tun, dann erwirken wir es anders und dann wird das 

teurer. Sie wollen es einfach nicht, denn sie meinen, das wäre der Hygiene nicht möglich. Jetzt haben wir 

extra Fliesen gefunden, die erhaben sind, und dann braucht nur einer am Abend mit einem breiten 

Schrubber drüber gehen und die Sache ist erledigt. Es wird nur bis zu den Eingängen der Duschen 

barrierefrei gestaltet. Wie man ins Bad kommt und in wie man zum Buffet kommt, wo die Einstiege sind, 

das alles dürfen die Blinden nicht wissen. Der Hannes und ich schauen, dass wir mit den Leuten echt gut 

auskommen und dass man nur die notwendigsten Dinge einplant. 

T: Die denken nicht daran, dass alle alt werden, das ist bei den ÖBB auch so, die neuen Cityjets zB sind 

nicht barrierefrei. 

I: Würdet Ihr die Begegnungszone in Wels zum Spaß auch durchgehen? 

S: Nein, nur weil ich muss. 

T: Ich habe den Vorteil, dass ich noch etwas sehe, aber ich würde nicht gern durchgehen, denn die 

Radfahrer preschen so schnell vorbei. 

T: Ich denke, dass die Strafen zu niedrig sind, in Deutschland ist das anders. 

S: Ich bleibe bei der Meinung, dass die Aufklärung wichtig wäre. Und Orientierungspunkte wären gut und 

Zebrastreifen auch, aber die dürfen vom Konzept her nicht sein. Wir bräuchten trotzdem irgendwas. 

T: Es gibt halt viele Begegnungszonen wie hier in Wels – auch in der bei der Pfarrgasse – wo einfach ein 

Schild aufgestellt, aber gar nichts verändert wird. 

I: Wurde überhaupt irgendetwas umgestaltet? 

T: Nein, der Gehsteig war schon niedriger, da ist gar nichts gemacht worden, nur das Schild 

Begegnungszone und der 20er Zone-Schriftzug auf dem Asphalt, aberselbst die Poller waren schon da. 

I: Es gibt mittlerweile in jedem Ort eine Begegnungszone ohne dass irgendwas passiert ist. 

T: Ja, das war mit den Kreisverkehren auch so, jeder Bürgermeister wollte dann einen Kreisverkehr im Ort 

haben. Jetzt wird das wieder rückverbaut, innerorts gehen sie wieder zurück zu Ampelregelungen. 

S: Es wäre ja ok, wenn es dann deutlicher gekennzeichnet ist und aufgeklärt werden würde, was 

Begegnungszone ist, aber das passiert ja nicht. 

I: Die Leute, die den Führerschein schon lange haben, haben die Begegnungszone nicht gelernt, 

kennen das nicht. Und die Fußgänger auch nicht, die erkämpfen sich dadurch auch ihr Recht, die 

Straße zu benutzen, nicht. 

S: Ja genau, ich wäre auch nie auf die Idee gekommen die Straßenfahrbahn mehr zu nutzen. Ich quere dort, 

wo ich weiß, da gegenüber ist mein Lieblingsgeschäft. 

T: Der Gesetzesgeber hat keine Bringschuld mehr, also wenn die StVO geändert wird, musst Du als Bürger, 

egal ob Kfz-Besitzer oder nicht, es Dir selber raussuchen und nach Neuerungen schauen. 
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I: Es gibt ja auch keine Werbungen. Hier in Wels gibt es das Bürgercafe etc., aber da muss man auch 

sehr aufpassen, dass man keine Infoveranstaltung versäumt. 

S: Im Stadtblatt stand es bestimmt, aber ich weiß es nicht sicher. 

I: Fühlt ihr Euch in der Begegnungszone sicher? 

S: Solange ich meinen Gehsteig oder meine Hausmauer habe, ist es ok, aber auf die Straße gehen, wie es 

mein Recht wäre, oder sie Queren, das mache ich nicht. 

T: In Ried ist es so, dass das ja nicht nur eine Straße ist sondern drei, die Begegnungszone sind. Bei einer 

sind auf den Kreuzungspunkten Poller und nach den Pollern hat der Autofahrer das Recht, bis zur 

Hausmauer zu fahren. Wenn Du dort mit dem Blindenhund ausweichen musst, weißt Du nicht, dass du auf 

der Straße bist weil es von einer Hauswand zur anderen Hauswand „bretteleben“ verläuft. 

S: Na ja, so eine Begegnungszone, wenn wir die hier in Wels hätten, müssten wir sie eben lernen. Man 

bräuchte natürlich einen Mobilitätstrainer, aber es wäre im Rahmen des Möglichen. 

I: Wenn Wels jetzt keine Bushaltestelle wäre, könntet ihr Euch vorstellen, dass es dann schon 

nutzbarer wäre? 

S: Ja, wenn die Geräuschkulisse ruhiger wäre. Man braucht zwar eine gewisse Geräuschkulisse, um sich zu 

orientieren, aber hier sind zu viele Unsicherheitsfaktoren. Ich kenne die Strecke ja schon vor der 

Begegnungszone. Es hat sich nichts geändert, es war auch vorher kein Zebrastreifen da. Das Kind hat nur 

einen anderen Namen bekommen. Die Begegnungszone in Wels ist einfach nicht gut umgesetzt. 

I: Was könnte man machen, damit die Begegnungszonen besser funktionieren? 

S: Man müsste einen Ort mit noch so hoher Geräuschkulisse auswählen, mehr über das System aufklären 

und auf Orientierungspunkte für uns achten. Es muss nicht sofort gestraft werden, aber aufmerksam 

gemacht werden, zB Radfahrer, zu schnell fahrende Autofahrer etc. Da muss ich die Zeit opfern, dass da 

eine Zeitlang einer steht und das kontrolliert und informiert. 

I: Die Park- und Haltestreifen sind auch unübersichtlich, man weiß nicht, ob jemand gerade 

wegfahren möchte. 

S: Das ist zwischen den Bussen auch so. Ich weiß ja nicht, ob ich durchgehen kann oder ob jetzt ein Bus 

oder ein Auto kommt. Ich komme hinter den Bussen hervor, also hat der Autofahrer keine Chance, mich zu 

sehen, und ich sowieso nicht. 

T: In Linz haben sie alles eben gemacht und dann 5 - 6 Poller hingestellt. Der Fußgänger hat keine Chance. 

Autofahrer einer nach dem anderen. Und auf der anderen Seite haben sie dann auch Poller aufgestellt, 

aber nicht wegen der Orientierung für die Autofahrer, sondern weil sich viele Autofahrer ihre Autos 

beschädigt haben. 

T: Die Dekokugeln, etwa einen halben Meter hohe. Wenn es trocken ist, sieht man sie, aber wenn es regnet, 

kriegen die dieselbe Farbe wie der Aspahlt und dann fallen auch die Sehenden drüber, selbst Leute, die 

den Weg kennen. 

S: Was mir auch noch auffällt: Wenn sie schon was machen wollen, dann sollen sie wenigstens 

Blumentröge machen, denn die spüre ich mit dem Blindenstock. Das ist zwar ein Hindernis, aber mit Hund 

rennt man sowieso nicht dagegen und ohne Hund und nur mit Stock spüre ich es auch. 

T: Was auch ein Problem ist, sind Postkasterl und Zigarettenautomaten. Eine Bekannte, die nur 1,50 m 

groß ist, ist schon einmal so gegen ein Postkasterl gelaufen, dass sie umfiel. Da bräuchte es Regelungen. 
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Seit heuer müssen Schilder, die auf dem Boden aufgestellt sind, auf einer Höhe von 2,20 m sein. Bisher war 

es so, dass jedes Verkehrszeichen überall in einer Höhe zwischen 60 cm und 2,50 m aufgestellt werden 

durfte. In Wien hat sich dadurch einer bei einer Baustellentafel die Wange aufgeschnitten. Der hat aber 

den Prozess verloren, denn in der StVO stand ja, dass sie zw. 60 cm und 2,50 m aufgestellt werden darf, 

und damit die Autofahrer nicht behindert werden, werden die Baustellentafeln immer auf den Gehweg 

gestellt. 

I: Auf der Mariahilfer Straße haben wir fünf Baustellen gesehen, eine war gut abgesichert, einmal 

haben die Arbeiter gerade etwas auf das Leitsystem abgestellt, einmal knieten einfach zwei 

Arbeiter auf dem Boden ohne etwas abzusichern und einmal war nur ein Plastikband gespannt. 

T: Ja, da bräuchte es ein zweites Band, denn sonst läuft man da hinein, insbesondere als Stockgeher. 

I: Mir ist auch oft aufgefallen, dass man es gar nicht boshaft meint, sondern die Aufklärung nicht da 

ist. 

S: Die sollte schon im Kindesalter anfangen, dass man ein Gespür dafür kriegt, dass da ein taktiles 

Leitsystem ist, dass man da nicht sein Rad abstellen sollte, dass ein Rad nicht quer stehen sollte, wenn da 

ein Fußgängerübergang hinführt. 

T: Ich hatte in Linz die Situation, dass einer neben mir geht und bei Rot über die Kreuzung. Dem ist nicht 

bewusst, dass er einen Sehbehinderten oder Blinden damit umbringen kann. 

 




