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Hinweis:

In der vorliegenden Masterarbeit wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit bei geschlechterspezifischen
Begriffen die maskuline Form verwendet. Diese Form versteht sich explizit als geschlechtsneutral.
Auflerdem wird der Begriff ,,sehbeeintrachtigt gegeniiber dem Begriff ,sehbehindert” bevorzugt - aufier
bei der Bezeichnung des Blinden- und Sehbehindertenverbandes Osterreichs (BSV0), da es sich hier um

einen Eigennamen handelt, bei Buchtiteln und Zitaten.

Kurzfassung:
Titel: Begegnungszonen. Theoretische und praktische Einsatzbereiche und Grenzen -

Schwerpunkt Barrierefreiheit fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte

(untersucht an den Beispielen: Begegnungszonen in

Ried im Innkreis, Villach, Wels und Wien)

Begegnungszonen sind seit dem Jahr 2013 in Osterreich in der Strafenverkehrsordnung (StVO)
verankert. Viele Stddte und Gemeinden haben dieses Verkehrskonzept, die den Strafdenraum fiir alle
Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt zur Verfiigung stellt, bereits verordnet. Besonders in Ortszentren,
also an Orten mit vermehrtem Querungsbedarf von Fufdgdngern bei einem gleichzeitig hohen
Verkehrsaufkommen an Fahrriddern und motorisiertem Verkehr, sind Begegnungszonen ein beliebtes
Planungstool geworden. Funktioniert die Umsetzung nach einer gelungenen Planung, sollen sie eine
sozial- und wirtschaftsférdernde Entwicklung mit sich bringen sowie Lirm und Schadstoffemissionen
reduzieren. Die Lebens- und Aufenthaltsqualitit soll erhoht werden daher spielt die Einbindung der
Biirger bei der Planung eine grofde Rolle. Durch vorausschauendes und riicksichtsvolles Verhalten aller
Benutzer solcher Strafienzonen werden Unfélle weitestgehend vermieden beziehungsweise erfolgen keine
schwerwiegenden Unfélle, da die Hochstgeschwindigkeit bei 20 km/h (in Ausnahmefallen 30 km/h) liegt.

Soviel zu den in der Richtilinie fiir Strafle und Schiene (RVS) Arbeitsblatt Nr. 27 definierten
Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen.

Im Zuge der ersten Recherchen fiir diese Arbeit fiel auf, dass das Verkehrskonzept der Begegnungszone,
welches auf gegenseitiger Riicksicht basiert, besonders fiir Menschen mit Sehbehinderung eine grofe
Herausforderung darstellt. Daher liegt der Schwerpunkt der Arbeit auf der Situation von Blinden und
Sehbeeintriachtigten in Begegnungszonen. Hierfir wurde Kontakt mit dem Blinden- und
Sehbehindertenverband Osterreichs (BSVO) aufgenommen und es wurden an den Beobachtungsorten
dieser Arbeit (Ried im Innkreis, Weberzeile; Wels, Kaiser-Josef-Platz; Wien, Mariahilfer Strafde; Villach,
Bahnhofstrafle) gemeinsame Begehungen mit blinden Vertretern des Verbandes vorgenommen. Der BSVO
hat einen Kriterienkatalog zur Planung von Begegnungszonen formuliert, welcher in die Novelle der
ONORM V 2102 Taktile Bodeninformationen (TBI) - Technische Hilfen fiir Sehbehinderte und Blinde
eingearbeitet wurde. Dieser Katalog wurde herangezogen um die bearbeiteten Begegnungszonen dieser
Arbeit nach ihrer Tauglichkeit in Hinblick auf die Bediirfnisse von Blinden und Sehbeintrachtigten

Personen einzuschatzen.
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Im Rahmen der vorliegenden Masterarbeit wird anhand von vier verschiedenen Begegnungszonen
Osterreichs beobachtet, inwieweit sich Fufdganger, Autofahrer, Radfahrer, Anrainer (Gewerbe und

Wohnen) der Verkehrssituation ,Begegnungszone“ anpassen und aufeinander Riicksicht nehmen.

Gleichzeitig werden das subjektive Aufenthaltsempfinden sowie die subjektive Wahrnehmung aller
Verkehrsteilnehmer beziiglich der einer Begegnungszone entsprechend korrekten Verhaltensweise der
jeweils anderen Verkehrsteilnehmer erfragt. Beispielsweise: Halten sich Fahrzeuge an die
vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit?

Um ergidnzend zu dieser Auswertung objektive Ergebnisse zu erhalten, werden an den genannten
Untersuchungsorten nicht nur Befragungen sondern auch Messungen durchgefiihrt. Diese erfolgen durch
Radarmessungen und Verkehrsverhaltensbeobachtungen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer in
den Begegnungszonen. Durch Begehungen mit blinden bzw. stark sehbeeintrachtigten Personen an den
jeweiligen untersuchten Begegnungszonen wird das subjektive Empfinden betroffener Personengruppen

untersucht.

Schlagwdérter: 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“
(StraBenverkehrsordnung — 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“ (BSVO Blinden- und
Sehbehindertenverband Osterreich) and in the observation cities of this work - Ried im
Innkreis (Weberzeile), Wels (Kaiser-Josef-Platz), Vienna (Mariahilfer Stralle) and Villach
(BahnhofstraRe) - joint walk-arounds with blind representatives of the association were held.
The BSVO has created a catalog of criteria for planning encounter zones, which was
incorporated into the amendment to ONORM 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.  EINFUHRUNG

1 Forschungsfragen

Diese Arbeit legt den Fokus auf die Beurteilung ausgewihlter Begegnungszonen in Osterreich aufgrund
ihrer Ausstattung laut den von der Richtlinie fiir Strafse und Schiene (RVS) definierten Einsatzkriterien fiir
Begegnungszonen unter Beriicksichtigung der Mindestkriterien an Begegnungszonen fiir blinde und
sehbeeintriachtigte Menschen (laut Kriterienkatalog des Blinden- und Sehbehindertenverbandes, BSVO).

Verhalten sich die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer nach den gebrauchlichen 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 iiberein? In vier verschiedenen dsterreichischen Stadten - Ried im Innkreis, Villach,
Wels und Wien (Weberzeile, Bahnhofstrafle, Kaiser-Josef-Platz und Mariahilfer Strafle wobei die
Begegnungszonen Mariahilfer Strafde Ost und Mariahilfer Strafde West als ein Erhebungsort zdhlen) -
wurden Beobachtungen, Befragungen und Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt um diese

Forschungsfragen zu beantworten.

Uberblick der Forschungsfragen und Arbeitsmethode

1. Forschungsfrage: Erfiillen die untersuchten Begegnungszonen die Anspriiche von Blinden und

Sehbeeintrichtigten?

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 Anspriichen von

Blinden und Sehbeeintrachtigten an Verkehrszonen konform?

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

Sehbehindertenverbandes Osterreichs beantwortet.

3. Forschungsfrage: Was ist die subjektive Einschitzung befragter Personen beziiglich des
Verkehrsverhaltens der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten
Begegnungszonen? Dabei wird das subjektive Empfinden zur Umsetzungsqualitit (a, fiir Blinde
und Sehbeeintrachtigte, b, allgemein), des Sicherheitsgefithls und der Aufenthaltsqualitit
abgefragt.
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Forschungsfrage 3 wird durch einen selbst erarbeiteten Fragebogen beantwortet (siehe Anhang).
Verwendet werden fiir 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 Geschwindigkeitsbeschrankung in den unter-
suchten Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektiv beurteilbare Interaktionsver-

halten der Verkehrsteilnehmer?

Fiur Forschungsfrage 4 werden Radarmessungen zur Geschwindigkeitskontrolle in allen vier
untersuchten Begegnungszonen durchgefiihrt. Die Messpunkte sind:
=  Wien, Mariahilfer Strafle (auf Grund der Linge der Zone werden hier 3 Messungen
durchgefiihrt: Ecke MQ - Mariahilfer Strafde; Ecke Kirchengasse — Mariahilfer Strafie und Ecke
Zieglergasse — Mariahilfer Strafie)
= Ried im Innkreis, Weberzeile
=  Wels, Kaiser-Josef-Platz
= Villach, Bahnhofstraf3e
Auflerdem 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 Strafle, die Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile
und die Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafie wurden ausgewahlt, weil sie allgemein als sehr
gut umgesetzte und funktionierende Begegnungszonen gelten.

Die Begegnungszone in Wels am Kaiser-Josef-Platz wurde ausgewahlt, 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 tberpriift werden. Es wurde zundchst angedacht, die Pfarrgasse in Wels
genauer zu untersuchen. Da dort nach der Umwidmung in eine Begegnungszone baulich nichts

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

Zu Beginn dieser Arbeit wird die Geschichte des &ffentlichen Raumes erliutert um einen Uberblick zu
gewinnen und darzustellen, dass als 6ffentlicher Raum auch die Strafle gemeint ist und nicht nur Parks
oder Platze, wie allgemein angenommen wird. Auch die Strafe war es im Laufe der Geschichte und ist es
nun vermehrt wieder: ein Mittelpunkt des gemeinschaftlichen, wirtschaftlichen und sozialen Lebens. Die
Strafde soll nicht nur dem motorisierten Verkehr dienen.

Da sich diese Arbeit mit dem Verkehrskonzept der ,Begegnungszone“ auseinandersetzt, folgen
Begriffsdefinitionen von Verkehrsberuhigenden Mafinahmen.

Weitere Schwerpunkte der Literaturauswertung dieser Arbeit bilden die Themen: Herausforderungen in
der Verkehrsplanung in Bezug auf Barrierefreiheit und auf Verkehrsteilnehmern mit besonderen

Bediirfnissen 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
Osterreich analysiert und evaluiert.

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

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

3 Eine kurze Geschichte des StrafRenverkehrs und des offentlichen Raumes

Die Geschichte des Strafienverkehrs ist eine Geschichte der ,Eroberung” der Strafde durch das
Kraftfahrzeug. StrafRen waren urspriinglich von vielfaltigem Nutzen gepragt. Es fand nicht nur Transport
statt sondern auch Handel, Handwerk und Kommunikation. Die Strafde war die Erweiterung des Wohn-
und Arbeitsraumes. 1563 bat das Parlament in Frankreich den Konig, er moge Fahrzeuge auf den Pariser
Strafden verbieten, denn die Konflikte waren grof3, besonders wenn die Strafien eng waren.!

Auch in Zeiten vor Kraftfahrzeugen war das Vorankommen als Fufigidnger nicht einfach: So schrieb
Goethe: ,Der Fahrende schreit unaufhérlich ,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 Strafie eine Auseinandersetzung zwischen Oben und Unten, denn in
den Kutschen safd die Herrschaft. So konnte man sagen, dass die Aufklirung und die Franzosische
Revolution eine Emanzipation der Fufdginger darstellten. 1789 entstand in Paris die Idee einer Republik
fir Fuf’ganger. Der Biirgersteig war Teil des Rufes nach Biirgerrechten. Der o6ffentliche Raum als
Lebensraum einer urbanen Gesellschaft steht vor der Herausforderung, den Menschen ein Konzept
vorzulegen, welches unterschiedliche Benutzer des Raumes gleichwertig stellt. Hierfiir 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 Strafle - als Ort der Begegnung und
Kommunikation und des sozialen Lebens. Der offentliche 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 dffentliche Raum ist die Stadt an sich und die eigentliche Aufgabe der Stadtplanung...,...je
monofunktionaler der éffentliche Raum ist, desto weniger entspricht er seiner Funktion; Qualitdt im
Offentlichen Raum entsteht durch Nutzungsiiberlagerung.” Martin Wentz

Wie schon erwidhnt, waren Strafien nicht immer hauptsdchlich vom motorisierten Verkehr dominiert:
Wirft man beispielsweise einen Blick nach Frankreich in das Jahr 1910, trifft man dort auf den Ingenieur
Eugéne Hénard. Dieser organisierte den 6ffentlichen Raum so, dass Menschen sich dort begegnen und
kommunizieren konnten. Nicht die Durchfahrtqualitit stand im Vordergrund, sondern die
Aufenthaltsqualitat. Dies entspricht dem mittelalterlichen Prinzip der unregelméafiig gefiihrten,
gewundenen Straflen und der winkeligen Platzausbildungen. Urspriinglich wurde der Verkehrsraum von
allen Verkehrsteilnehmern gleichermaflen genutzt. Es herrschte Mischverkehr, denn Fufdginger,

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

! Vgl. Birkefeld, 1994, . 118ff
% Vgl. Birkefeld, 1994, S. 118ff
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gegenseitige Riicksichtnehmen war leichter moglich. Auch als die Straflenbahnen eingefithrt wurden,
bestand das Mischprinzip weiter: Die Spurfiihrung der Strafenbahn war vorgegeben und somit
berechenbar.3

Erst durch die Entwicklung des Automobils und die zunehmende Motorisierung loste das Trennprinzip
das Mischprinzip ab, denn die hohen Geschwindigkeiten erlaubten keine Nutzungsdurchmischung auf den
Strafden mehr. Handel, Handwerk und Kommunikation wurden von den Strafien an den Rand gedrangt.
Die Eroberung der Strafde durch das Kraftfahrzeug begann. 4

Das Auto brachte nicht nur die Geschwindigkeit in die Zentren der Stadt und machte die Stadtmitte fiir
immer mehr Menschen erreichbar, was den Handel und die Tertidrisierung der City vorantrieb und die
Boden verteuert; das Auto war auch Kennzeichen fiir die moderne Welt und schuf den Zugang zum
Umland: Arbeiterfamilien konnten am Wochenende leichter ins Griine und ein neues Umwelt- und
Naturgefiihl entstand. Stadt und Natur wurden damals noch starker als Gegensatze angesehen. >
Vereinzelt wurden Fufigidnger schon frith durch Verordnungen von der Strafle verbannt: ,Der
Strafdendamm ist in erster Linie fiir den Fuhrwerksverkehr bestimmt, deshalb meide der Fufdganger jedes
Verweilen auf demselben, liberschreite ihn nur auf dem kiirzesten Wege, d.h. senkrecht zur Strafde und
nicht in der Diagonalen und auch in belebten Strafien nicht an jeder belieben Stelle, sondern nur an den

Strafdenkreuzungen®. (Eichenauer, 1977, S. 94)

Eine Larm,- 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 stindig wiederholt, sondern auch
aufgewirbelt. Die Auspuffgase kamen zur Luftverschmutzung hinzu und die Strafien, die oft in einem
schlechten baulichen Zustand und nicht befestigt waren, wurden zu ,Schlammbadern®. ¢

Nach dem Krieg war die Kraftfahrzeugdichte zwar gering, aber mit der Steigerung der Motorisierung
wurde die Mdglichkeit zum Gehwegparken in die Straffenverkehrsordnung aufgenommen (Verkehrsblatt
1953, S.331).

Dieses Recht wurde mit der Einschrankung ,soweit geniigend Platz fiir Fuf3ganger verbleibt” (1,50m)
1960 prazisiert. Zwischenzeitlich wurde diese Breitenangabe ersetzt: Heute muss Platz sein fir
Fuf3ginger, Kinderwagen und Rollstuhlfahrer. 1964 wurden immerhin Vorrangrechte fiir Fuf3ganger an
Zebrastreifen eingefiihrt. Bis heute gibt es nur wenige Fortschritte fiir Fufigdnger, wobei
verkehrsberuhigte Zonen und Fuf3gdngerzonen eine Moglichkeit der Zuriickgewinnung an Flachen
bedeuten. Diese stellen jedoch nur einen sehr kleinen Anteil der stadtischen Verkehrsflachen dar. 7

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

Strafdenentwurfsprinzipien. Strafden mit hoher MIV-Leistungsfahigkeit, die zu grofRen Umweltbelastungen

*vgl. Thaler, 1993, 5.58

*Vgl. Schmitz, 2000, S.22

® Vgl. Sid Auffarth, Adelheid von Saldern in, Birkefeld, Jung, 1994, S. 7
® vgl. Birkefeld, 1994, S. 118

7 Vgl. Schmitz, in Borgemann u.a., 2000, S.22f
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fithrten, gingen damit einher. Mit Fufigidngerzonen, Langsamverkehrs- oder Begegnungszonen, Shared-
Space-Bereichen, Spielstraflen, Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen wird in den letzten
Jahren versucht, dieser Entwicklung kontrér zu begegnen. Dadurch sollen sich die Aufenthaltsqualitat und
auch die Lebensqualitét in den Strafdenrdumen erhohen. Damit soll einhergehen, dass die Attraktivitat des
MIV geringer wird, das Verkehrsaufkommen gesenkt wird und somit auch die Umweltbelastungen
verringert werden. AufSerdem stehen Ziele wie der Schutz schwicherer Verkehrsteilnehmer sowie die
Erhohung der Verkehrsqualitdt und Verkehrssicherheit im Vordergrund. Diese Konzepte haben seit den
1970er Jahren Tradition, als die Tempo-30-Zonen versuchten diese Ziele aufzugreifen. Spater kamen
Fufdgangerzonen, Begegnungszonen, Langsamverkehrszonen und Shared-Space-Konzepte hinzu. Es wird
auf die gegenseitige Riicksichtnahme und Verantwortung der Verkehrsteilnehmer gesetzt, Vorschriften,
Schilder und Verbote zur Regelung des Verkehrs werden entfernt und Fuf3gangerverkehr, Fahrradverkehr
und Aufenthaltsqualitat erlangen Vorrang vor dem motorisierten Verkehr. Der zur Verfligung stehende
Raum soll gemeinsam und gemeinschaftlich genutzt werden. Welches Konzept sich an welchem Ort am
besten eignet, ist dabei von Fall zu Fall zu priifen. So machen Begegnungszonen oft Sinn, wo die
Verkehrsstarke nicht zu hoch ist und viele Fuf3ganger 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 miissen die zwei grundlegenden Funktionen
miteinander in Einklang gebracht werden, namlich die verkehrliche Funktion (Menschen oder Fahrzeuge
zu transportieren) und die Aufenthaltsfunktion fiir das Leben auf und neben der Strafie (Kommunikation,
Kontakt, Aufenthalt, Leben). Langfristig gesehen wiirde das bedeuten, dass Strafden, Gehwege und Platze

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 Uberblick verkehrsberuhigender Konzepte des innerértlichen
Strafdenverkehrs. Die Konzepte beinhalten eine sehr dhnliche Planungsphilosophie, welche darauf abzielt,
den offentlichen Raum aufzuwerten und ihn fiir alle Straflennutzer qualitativ zu verbessern. Die
Unterschiede der einzelnen Konzepte, die vor allem in ihrer rechtlichen Art und in der Art der Umsetzung

liegen, werden hier erldutert.

4.1 Fufdgangerverkehr

.Wesentliches Merkmal des FufSsgidngerverkehrs ist, dass er nur teilweise, jedoch nie ganz durch andere
Verkehrsmittel substituierbar ist. D.h. , dass zum reinen FufSgidngerverkehr immer noch ein
verkehrsmittelbezogener Fufsgidngerverkehr hinzuzuzdhlen ist, der zwar kiirzere Wegdistanzen beinhaltet, in
Summe jedoch ebenso bedeutend ist, wie der reine Fufigdngerverkehr.” (Knoflacher, 1980, S. 116)

Der ,Fuflgidngerverkehr muss als eigene Mobilitdtsart betrachtet werden. Daher gilt es, diesem ganz
besondere Aufmerksamkeit, bei der Planung einzurdumen. Jeder Verkehrsteilnehmer ist (auch wenn er zB
mit dem Kfz unterwegs ist) vorm Einsteigen und beim Wiederaussteigen Fuf3gdnger. Somit muss sich
jeder mit der Konfrontation mit allen anderen Verkehrsteilnehmern auseinandersetzen (Kfz-Lenker mit
der Verkehrssituation fiir Fufigdnger; Fufdgdnger mit der Verkehrssituation des Kfz-Lenker). Der
Fufdgangerverkehr hat eine wichtige Bedeutung fiir die soziale Struktur. Er ist Paradigma fiir soziale
Kommunikation - besonders in 6ffentlichen Rdumen.®

Damit sich ein Fuf3gidnger wohlfiihlen kann gehort eine gewisse Belebtheit der Strafde dazu.1?

Hermann Knoflacher bildet damit wichtige Grundkenntnisse fiir die Planung von Fufigdngerzonen als

auch fiir Mischverkehrskonzepte.

4.2 Tempo-30-Zone

Straflen konnen durch eine verordnete Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h verkehrsberuhigt
werden. Dies geschieht meist in Verbindung mit baulichen Mafdnahmen. Ziel ist es, in Wohngebieten durch
das Zusammenwirken strafdenverkehrsbehdrdlicher, planerischer und baulicher Mafinahmen
Fahrgeschwindigkeiten und Verkehrsstirke zu reduzieren, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen.
Gleichzeitig erfolgt eine gestalterische Verbesserung des Wohnumfelds.

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

Verkehrssicherheitsgriinden zu verwenden. 11

° vgl. Knoflacher, 1980, S. 116
10 Vgl. Knoflacher, 1980, S
1 Vgl. Katsarov, 2014, S. 21

Seite 15



4.3 Shared Space

Der Begriff wurde Anfang der 1980er Jahre von Hans Monderman bzw. dem niederlandischen Keuning-
Institut, dessen Leiter Mondermann war, entwickelt und versteht darunter ,alles, was zu mehr
Riicksichtnahme fiihrt und mit dem Institut und den Biirgern vor Ort entwickelt wird“. Da der Begriff
niemals rechtlich geschiitzt wurde, ist er frei benutzbar. Shared Space kann iibersetzt werden mit
,gemeinsam genutzter Raum“ und hat zum Ziel, den vom Verkehr gepragten Strafdenraum lebenswerter
und sicherer zu machen. Der Verkehrsfluss soll verbessert werden. Shared Space war 2004 bis 2008 ein
Pilotprojekt im Rahmen des Infrastrukturforderprogramms INTERREG IlIb North Sea Programme der
Europdischen Union. Nicht zuletzt seit diesem Projekt hat sich der Begriff als international gebrauchlich
erwiesen. 12

Es gelten die Basisverkehrsregeln des jeweiligen Landes, da Shared Space kein rechtsfreier Straflenraum
ist. Durch das bewusste Weglassen von verkehrstechnischen Anlagen wie Ampeln und die Aufthebung der
Trennung zwischen den Verkehrsarten wird der Verkehr selbststdndig organisiert. Riicksichtnahme und
Selbstverantwortung sollen die Folge sein, da durch diese ,Gestaltung“ die Interaktion der
Verkehrsteilnehmer beeinflusst werden soll. Soziales Verhalten, Eigenverantwortung und

Riicksichtnahme sind die Verkehrsregler.

4.4 Gemeinschaftsstrafde
Unter Gemeinschaftsstrafden sind ,alle Strafden verstanden, in denen die Gestaltung die gegenseitige
Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer fordert, um so ein sicheres Miteinander zu ermdglichen”.13
Laut ihrer Definition ist die GemeinschaftsstrafRe ein Uberbegriff fiir Verkehrskonzepte, die im Shared-
Space-Gedanken geplant sind. Der Unterschied liegt darin, dass die

= Verkehrssicherheit im Vordergrund steht,

» Einsatzgrenzen und Ausschlusskriterien definiert sind,

» derruhende Verkehr geregelt ist und

= eine Evaluation vorgegeben ist.

4.5 Wohnstrafie

Bis 2013 war die WohnstraRe in Osterreich die einzige Moglichkeit, eine Fliche fiir verschiedene
Verkehrsnutzer zu planen.

Definition geméaf3 § 76b StVO Abs. 1 - 5:

»Die Behorde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des Verkehrs, insbesondere des
Fufdgangerverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines
Gebaudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung StrafRenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig
zu Wohnstrafien erklaren. In einer solchen Wohnstrafie ist der Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen
davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit Fahrzeugen des Strafdendienstes, der Miillabfuhr, des
offentlichen Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in Ausiibung des Dienstes sowie das Befahren zum

Zwecke des Zu- und Abfahrens.

2 vgl. Kafer, 2011, S. 29
B vgl. Ortlepp, 2011, S.7f
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In Wohnstrafien ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet, der erlaubte Fahrzeugverkehr
darf aber nicht mutwillig behindert werden.

Die Lenker von Fahrzeugen in Wohnstrafden diirfen Fuflgidnger und Radfahrer nicht behindern oder
gefahrden, haben von ortsgebundenen Gegenstdnden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit
entsprechenden seitlichen Abstand einzuhalten und diirfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Beim
Ausfahren aus einer Wohnstrafie ist dem aufierhalb der Wohnstrafle flieRenden Verkehr Vorrang zu
geben.

Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen u. dgl. sowie horizontalen baulichen Einrichtungen ist
in verkehrsgerechter Gestaltung zuldssig, wenn dadurch die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit nach
Abs. 3 gewahrleistet wird.

Fiir die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen des § 44 Abs. 1 mit der
Mafdgabe, dass am Anfang und am Ende einer Wohnstrafie die betreffenden Hinweiszeichen (§53 Abs. 1 Z

9c¢ bzw. 9d) anzubringen sind.”

Abbildung 1: Wohnstrafle

4.6 Begegnungszone

In der Schweiz wurde die Begegnungszone 2002 nach mehreren Modellversuchen als eigene
Interpretation des Shared Space bzw. als Nachfolgeregelung der Wohnstrafe eingefiihrt. In innerdértlichen
Bereichen sollte die Qualitidt und Sicherheit fiir Fufdgidnger verbessert werden, ohne den motorisierten

Individualverkehr zu blockieren.

4.6.1 Begegnungszone in Osterreich

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

Laut §2 Abs. 2a ist die Begegnungszone als Strafde definiert ,deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung
durch Fahrzeuge und Fufigdnger bestimmt ist, und die als solche gekennzeichnet ist”. Lenker von
Fahrzeugen diirfen in einer Begegnungszone Fufigdnger weder gefdhrden noch behindern. Fufigdnger
diirfen die gesamte Fahrbahn nutzen, diirfen dabei aber den Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern.
Die Lenker von Kraftfahrzeugen miissen auf Fuf3ganger und Radfahrer besondere Riicksicht nehmen. Die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist 20 km/h (diese kann behordlich auf 30 km/h hinaufgesetzt werden).

Das Recht, die gesamte Fahrfldche zu benutzen, ist den Fufdgdngern vorbehalten.

4.6.2 Kennzeichnung von Begegnungszonen

Im Arbeitspapier RVS Nr. 27 der osterreichischen Forschungsgesellschaft Strafde - Schiene - Verkehr
(FSV) werden die Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen benannt und auch Hinweise fiir die Gestaltung
gegeben (FSV, 2014, S.11f). Begegnungszonen stellen eine hohe Anforderung an die Gestaltung des

Straflenraumes. Sind Strafden und Pliatze nicht im Sinne einer Begegnungszone gestaltet, ist davon
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auszugehen, dass eine bauliche Umgestaltung des Strafenraumes fiir eine funktionierende

Begegnungszone erforderlich ist. Das Aufstellen des Verkehrszeichens ,Begegnungszone” alleine reicht

nicht aus, sondern die Gestaltung des Strafdenraumes muss so selbsterkldrend sein, dass diese zu einem

riicksichtsvollen und angepassten Verhalten der Verkehrsteilnehmer fiihrt.

Zone

Abbildung 2: StVO § 53/9e: ,Begegnungszone” Abbildung 3: StVO § 53/9f: ,Ende einer Begegnungszone*“

In Begegnungszonen diirfen Fufiganger die gesamte Fahrbahn beniitzen. Sie diirfen den Fahrzeugverkehr
nicht mutwillig behindern.

4.6.3

Griinde fiir die Einfithrung 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 hoheren Riicksichtnahme der
Verkehrsteilnehmer, insbesondere gegeniiber dem nichtmotorisierten Verkehr und dem
geringeren Geschwindigkeitsunterschied zwischen dem Rad- und Kfz-Verkehr (normal trainierte
Radfahrer fahren im Durchschnitt 15-18 km/h) erhoht die Verkehrssicherheit.
Begegnungszonen steigern die Riicksichtnahme, da Fahrzeuge und Fufdginger
gleichberechtigt im Mischverkehr die Strafde benutzen. Radfahrer und Fuf3gdnger diirfen die
gesamte Fahrbahn beniitzen. Es soll zu einer fairen Verteilung des Strafdenraumes kommen.

Die Lebens- und Aufenthaltsqualitit steigt durch bauliche Maffnahmen wie Begriinung,
Strafdenmoblierung, neuer Parkraumstruktur und neuer Oberflichengestaltung. Die niedrigeren
Geschwindigkeiten, der verminderte Lirm und die erhohte gegenseitige Riicksichtnahme tragen
zur Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes bei. Hierbei muss auch auf die Barrierefreiheit geachtet
werden um auch Personen mit Handicap einzubeziehen.

Temporeduzierte Strafen vermindern Liarm und Schadstoffemissionen. Es kommt in Folge
der Temporeduzierung auch zu weniger schwerwiegenden Unfallen.

Begegnungszonen stiarken die Wirtschaft. Wenn Menschen zu Fuf? gehen oder mit dem Rad
fahren profitieren auch die Geschéftstreibenden. Daher eignen sich Begegnungszonen fiir
Einkaufsstraflen und Gastronomie. Der Autoverkehr wird aber nicht komplett ausgeschlossen.

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

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

JFiur die Mobilitit des Menschen ist der Fufigangerverkehr unverzichtbarer Bestandteil des
Lebens. Eine Einschrinkung der Bewegungsfreiheit der Schwachen in unserer Gesellschaft, der
Korperbehinderten, der Fufdginger, der Alten und der Kinder ist daher Verletzung von

Menschenrechten.” ACKERMANN

5.1 Grundbediirfnis Mobilitit fiir Blinde und sehbeeintrachtigte Menschen

Um am sozialen Alltag teilzunehmen ist Mobilitdt unabdingbar. Blinde und sehbeeintrachtigte Menschen
sind aufgrund der nicht vorhandenen oder verminderten Sehfahigkeit stark in ihrem Mobilitdtsverhalten
eingeschrankt. Diese Menschen sind auf Orientierungshilfen und eine barrierefreie Planung angewiesen.
Immer mehr blinde und sehbeeintrachtigte Menschen absolvieren Mobilitdtstrainings, in denen sie ihre
alltaglichen Wege erlernen um sich ohne stindige Begleitperson im offentlichen Strafdenraum
fortbewegen zu koénnen. Hierbei sind taktile, akustische und visuelle Zusatzeinrichtungen als Hilfestellung

zur Orientierung gefragt.

In der Verkehrsplanung werden die Aktivitaten der Menschen in fiinf Daseinsgrundfunktionen eingeteilt:
=  Wohnen
*  Arbeiten
=  Ausbildung
= Versorgen und Entsorgen (private Erledigungen, Einkauf)

*  Erholen (Freizeit)

In der Miinchner Schule der Sozialgeographie werden diese Punkte erganzt mit:

=  Am Verkehr teilnehmen

= In Gemeinschaft leben

Sobald eine Bewegung stattfindet um eine oder mehreren Daseinsfunktionen nachzugehen und dabei eine
Ortsveranderung zwischen zwei Standorten stattfindet entsteht ein Weg. Wenn nicht alle
Daseinsfunktionen am selben Standort sattfinden ist also Mobilitit notwendig um am sozialen und
beruflichen Alltag teilzunehmen. Es muss daher allen Menschen ermdglicht werden sich ohne fremde
Hilfe bewegen zu konnen. Barrieren im o6ffentlichen Raum koénnen verschiedener Art sein.
Sehbeeintrachtigte Menschen kénnen Hinweisschilder schwer oder nicht erkennen, Fahrscheinautomaten
sind fiir Menschen mit Leseschwache schwer zu bedienen. Bordsteinkanten konnen fiir Rollstuhlfahrer
uniiberwindbar sein, Treppen oder Stufen in Fahrzeugen erschweren den Zugang fiir Menschen, die

schwere Dinge zu transportieren haben. Dies sind nur ein paar wenige Beispiele, die verdeutlichen, dass
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Mafdnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit und Zuginglichkeit im Fufgingerverkehr und im

Offentlichen Verkehr notwendig sind.15

Die Personen, welche besonderer Mafdnahmen bediirfen, konnen in diese drei Gruppen unterteilt werden:

= Menschen mit Einschrankungen in der Bewegungsmoglichkeit (Gehbehinderte, dltere Menschen
oder klein- bzw. grofwiichsige Menschen
= Menschen mit Wahrnehmungseinschrankungen (Blinde, Sehbeeintrachtigte, Gehdrlose
und Horbehinderte)
= Menschen mit Kkognitiven Einschrankungen (psychisch Kranke, Sprach- und

Lernbehinderte oder Demenzkranke)

Aber auch Menschen, die nicht dauerhaft Einschrdnkungen unterliegen und nur kurzfristig in ihrer
Selbststandigkeit eingeschrankt sind, miissen sich im Strafdenverkehr zurechtfinden kdnnen. So zum
Beispiel Kinder, Schwangere oder Eltern mit Kinderwagen, Menschen mit schwerem Gepidck und

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

In dieser Arbeit wird, um den Rahmen nicht zu sprengen, der Fokus auf die Mobilitatseinschrankung
aufgrund von Blindheit oder Sehbeeintriachtigung gelegt. Es gilt aber zu betonen, dass die
unterschiedlichen Einschrankungen unterschiedliche Anforderungen mit sich bringen, die wiederum

miteinander bei der Planung in Einklang gebracht werden miissen.

5.2 Fufdgingerplanung

Die Fufigangerplanung, fiir die Dr. Hermann Knoflacher bereits 1975 - 1979 Prinzipien aufstellte, hegte
den Anspruch bzw. betonte die absolute Notwendigkeit auf die Zusammenstellung der Fuf3gianger (Anteil
an Kindern, alten Menschen und Behinderte Menschen) bei der Planung zu achten und diese zu
beriicksichtigen.1” Mit den Zielen:

= Unfalle mit FuRgdngern zu senken

= den Fufigangerverkehr zu steigern

* dasurbane Leben zu fordern1s
Die Strafle muss so geschaffen sein, dass der Fufdginger die Verkehrssituation erfassen kann und
JFuflgiangerfallen“ (Ausdruck Knoflacher, 1980), vermieden werden. ,Die Fiihrung des FufSgdngers sollte
fiir ihn so bequem als méglich gemacht werden, Umwege vermieden, Héhenunterschiede minimiert und die

Belange der behinderten Verkehrsteilnehmer berticksichtigt werden.” (Knoflacher, 1980. S.139)

Dies bildete wichtige Erkenntnisse iiber die Relevanz den Fufdgdnger (alle Fufdgdnger, somit auch

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

' vgl. Becker, 2016, S. 235

¢ vgl. Skiba, 2009, S. 9

7 vgl. Knoflacher, 1980, S. 131
1 Vgl. Knoflacher, 1980, S. 137
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in den Fokus der Planung zu stellen. Auflerdem schuf dies die Grundlage fiir die moderne

Verkehrsplanung wie sie noch heute Gultigkeit hat.

5.3 Chancengleichheitsgesetz in Wien und rechtliche Grundlagen zur Barrierefreiheit

im StrafRenverkehr in Osterreich auf Bundesebene

Es bedarf rechtlicher Grundlagen um barrierefreis Bauen zu gewidhrleisen. In Wien beriicksichtigt die
Wiener Bauordnung das Thema ,Barrierefreiheit” seit 1991 mit dem Ziel eine gleichberechtigte Stellung
von behinderten und nicht behinderten Menschen in der Gesellschaft zu gewahrleisten. 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 Forderung 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 unterstiitzen.“1°

Auf Bundesebene gibt es verschiedene Grundlagen:
Osterreichische Bundesverfassung
Im Jahr 1997 wurde der Art. 7 Abs. 1 in die Osterreichische Bundesverfassung aufgenommen. Dieser

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

JAlle Staatsbiirger 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, Lédnder und Gemeinden) bekennt sich dazu, die Gleichbehandlung von behinderten und

nichtbehinderten Menschen in allen Bereichen des tdglichen Lebens zu gewdhrleisten.”

Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz
Auferdem wurde am 06. Juli 2005 in Osterreich das Behindertengleichstellungsgesetz beschlossen.
Seit 1. Janner 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:

¥ Bundeskanzleramt Osterreich — 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 gewdbhrleisten und

ihnen eine selbstbestimmte Lebensfiihrung zu erméglichen. 20

Normen

Normen sind zwar juristisch gesehen kein Gesetz sondern lediglich Empfehlungen aber betreffend
blinden- und sehbehindertengerechter Gestaltung der Umwelt gibt es eine grofde Anzahl. Die Inhalte
werden unter Mitwirkung von Stellen, die von blinden und sehbeeintrachtigten Menschen vertreten
werden, erarbeitet.

Beispielsweise wurde 2018 die ONORM 2101-1 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen
- Taktile Bodeninformationen - Teil 1: Fiir Wege in Baulichkeiten und im o6ffentlichen Raum bei

Fahrgeschwindigkeiten bis max. 80 km/h angepasst.

Leitfaden fiir barrierefreien Offentlichen Verkehr
2009 wurde von der Forschungsgesellschaft fiir Mobilitit ein Leitfaden fiir den barrierefreien Offentlichen
Verkehr erstellt. Der Leitfaden wurde im Dezember 2007 herausgegeben und beinhaltet Zielvorgaben fiir
den Offentlichen Verkehr nach sieben Teilen:2!

= ,Anforderungen an barrierefreie Bus- und Strafdenbahnhaltestellen”

= ,Anforderungen an barrierefreie Linienbusse”

= ,Anforderungen an barrierefreie Strafdenbahnfahrzeuge“

= ,Anforderungen an barrierefreie Eisenbahnfahrzeuge“

= ,Anforderungen an barrierefreie Fahrgastservice, Information“

* ,Anforderungen an betriebliche Organisation“22

RVS - Alltagsgerechter barrierefreier Strafdenraum

Zur Sicherstellung der Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Fufdgdngerverkehrs unter besonderer
Beriicksichtigung von mobilitdts- und sinneseingeschrankten Personen ist die RVS 02.02.36
JAlltagsgerechter barrierefreier Straflenraum®, welche am 1. September 2010 erschien anzuwenden. In
dieser RVS werden die Anforderungen fiir Fufiganger im Strafdenraum, Systemverkniipfung bei

Umsteigeknoten und die Orientierung und Leitsysteme im 6ffentlichen 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 dufderster Vorsicht

angehalten. Fir die Klarung der Schuldfrage ist bei Unfallen fiir sehbeeintrachtigte Personen daher das

% www.ris.bka.gv.at, 11.02.2018

% Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie 2009, S. 4

22 Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie 2009, S. 4

2 vgl. Osterreichische Forschungsgesellschaft — StraRe, Schiene Verkehr 2010
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Tragen einer Armbinde oder die Beniitzung eines Blindenstocks dufderst wichtig. Die Gestaltung gelber

Armbinden fiir blinde und sehbeeintrichtigte Menschen ist in der ONORM V 2106 festgelegt.

,Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass jeder Strafsenbeniitzer darauf vertrauen darf, dass sich auch alle
anderen Menschen im Strafsenverkehr entsprechend den Verkehrsvorschriften verhalten. Ausgenommen vom
Vertrauensgrundsatz sind Kinder, Sehbehinderte mit weifsem Stock oder gelber Armbinde und offensichtlich
Kérperbehinderte oder Gebrechliche. Ebenfalls ausgenommen sind Menschen aus deren Verhalten erkennbar
ist, dass sie die Gefahren des StrafSenverkehrs nicht realisieren und sich auch dementsprechend verhalten. In
diesen Fdllen muss sich ein Fahrzeuglenker durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und

Bremsbereitschaft so verhalten, dass jede Gefdhrdung dieser Person ausgeschlossen ist. %4

* www.ris.bka.gv.at, 11.02.2018

Seite 23



5.5 Definition Sehbehinderung

Es gibt verschiedenen Definitionen nach verschiedenen Schweregraden von Sehbehinderungen in

folgender Grafik werden die Beeintrachtigungskategorien von Sehbehinderungen nach Rau dargestellt:

Tabelle 1: Sehbeeintrachtigungskategorien nach Rau

Grad des Sehverlustes Sehschirfe/ 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 Sehbeeintrachtigungen unterscheiden.
Korrigierbare konnen mit einem Sehbehelf wie Brille und Kontaktlinse oder operativ behoben werden.
Nicht-korrigierbare Sehbeeintrachtigungen sind Stérungen im Bereich des Sehnervs oder der Netzhaut.

Abbildung 4 zeigt die Definition von Sehbehinderung nach Waltraud Rath. Die Einheit, in der die
Sehscharfe angegeben wird, nennt sich Visus. Bei einer Sehstarke von 1,00 Visus betragt die Sehscharfe

100 Prozent.

Grobere einseitige

Blindheit

Abbildung 4: Sehbeschadigung nach Waltraud Rath

Nach Rath wird bei einer Sehscharfe von 0,00 - 0,02 von Blindheit gesprochen, wobei 0,02 fiir eine

Sehstarke 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 Sehscharfe von 0,3 - 0,9
spricht sie von einer mafiigen beidseitigen Sehbeschddigung. Jene Menschen, deren Sehstiarke mit einem
Auge normal ist, mit dem anderen Auge jedoch unter 0,3 Visus (also unter 30 Prozent Sehstirke) liegt
fallen in die Kategorie ,grobere einseitige Sehbeschdadigung”. Auflerhalb des Halbkreises stehende Worter
sind jene funktionellen Storungen, die das Sehvermoégen beeintrachtigen kénnen (Gesichtsausfille,

Lichtsinnstérungen, Farbsinnstérungen, Bewegungsstorungen).

Griinde fiir Erblindung sind dem 6sterreichischen Gesundheitsportal nach:

= Glaukom (Griiner Star)

= altersbedingte Makula-Dengeneration

= Diabetische Retinopathie

= Uveitis (Entziindungen der mittleren Augenhaut)
= Verletzungen des Auges sowie

= Netzhautabldsungen?>

»Am haufigsten fiihrt der natiirliche Alterungsprozess zu einer Sehbehinderung.“26

Wichtige Faktoren fiir die Einteilung der Sehbehinderung sind die Sehschérfe und des Gesichtsfeld. Wie in
Abbildung 5 zu sehen, welche zeigt, wie Menschen mit verschiedenen Sehschwichen ein Bild im
Gegensatz zu Menschen ohne Sehbeeintrachtigung sehen. Das Bild wird verschwommen oder nur
teilweise wahrgenommen. Die Sehscharfe ist bei grauem Star (Katarakt) und bei der Kurzsichtigkeit
(Myopie) reduziert. Wohingegen bei griinem Star (Glaukorn) und Retinits Pigmentosa die Sehschwarfe
zwar gegeben, das Gesichtsfeld jedoch eingeschrénkt ist. Bei Makula-Degeneration sind zentrale Teile des
zu sehenden Bildes eingeschrankt und bei der Diabetischen Retinopathie werden nur Bildteile
wahrgenommen. Menschen, die nicht den geringsten Lichtschein wahrnehmen kénnen, heifien

medizinisch ,Amaurose®.

* https://www.gesundheit.gv.at/krankheiten/behinderung/blindheit, 2018
* vgl. Rau, 2008, S. 22
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Normalsicht

Griner Star (Glaukom) Grauer Star (Katarakt)

Kurzsichtigkeit (Myopie) Retinitis Pigmentosa

B)
¢ .
Diabetische Retinopathie

Abbildung 5: Wie sehen sehbeeintrachtigte Menschen ihre Umwelt

Laut einer Mikrozensus Erhebung der Statistik Austria von 2015 zum Thema ,Menschen mit
Beeintrichtigung” sind 216.300 Menschen in Osterreich 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 Osterreich als blind gilt, das entspricht 2.200 Menschen. Etwa jede dritte
Person in Osterreich hat leichte Sehprobleme und jede fiinfte Person hat schwerwiegende Probleme beim
Sehen.

Anmerkung: Die Anzahl der blinden Menschen ist vermutlich hoher, da Quellen besagen, dass es in
Osterreich ca. 6.000 vollblinde Menschen gibt. Die Zahlen der Statistik sind hochgerechnet und

Stichprobenfehler kénnen bei 32 % und mehr liegen. 27

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

Kategorie | Menschen, die Probleme bei der Nutzung
offentlicher und privater Raume haben, sich aber

ohne fremde Hilfe bewegen kénnen.

Kategorie I Menschen, die auf technische Hilfen angewiesen

sind, aber ohne Begleitung auskommen.

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

ihrer Kommunikation auf fremde Hilfe angewiesen

sind.

Kategorie VI Menschen, die technische und menschliche Hilfen
bendtigen.

Kategorie V Schwerstpflegebediirftige Personen, die ohne

Hilfen ihre Wohnung und ihr Bett nicht verlassen
konnen. Blinde Menschen, die sich nicht ohne
Begleitung aufierhalb ihrer Wohnung bewegen

konnen.

Quelle: eigene Darstellung nach Dettbarn-Reggentin, 2008

5.6 Blinde und Straflenverkehr - Méglichkeiten der Orientierung

Das Planen fiir Blinde und Sehbeeintriachtigte bedeutet ein vollstindiges Uberdenken der gewohnten
Alltagsrituale. Menschen mit Sehbehinderung stofien auf Barrieren, die einem normal Sehenden niemals
als solche auffallen wiirden. Solange sich die blinde Person orientieren kann, bestehen im Vergleich zu
Rollstuhlfahrern zwar kaum raumliche Grenzen, aber Blinde und Sehbeeintrachtigte miissen iiber kleine
Details die Gesamtzusammenhinge der Umgebung begreifen konnen, wihrend der Sehende zuerst die

Gesamtsituation iiberblicken und dann auf Details eingehen kann. 28

Hilfsmittel zur Orientierung und Sicherheit sind:

*  Mobilitdts- und Orientierungstraining
Mit Hilfe eines Mobilitatstrainings erlernen Blinde und Sehbeeintrachtigte sich in der Umwelt besser zu
Recht zu finden und Orientierungstechniken zu erlernen. Auch die Barrieren der Straflenwege der Alltags-
oder Berufswege werden einstudiert. Um ein professionelles Training zu erhalten ist es ratsam dieses bei
einem geschulten Mobilitdtstrainer eines Sehbehindertenverbandes zu absolvieren. Auch der Umgang mit

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

» Hooverstocke (weifde Langstocke)
Der Blindenlangstock sollte bis an das Brustbein der ihn benutzenden Person reichen. Im Zuge des
Mobilitatstrainings wird die Handhabung erlernt. Der Langstock wird pendelnd vor dem Koérper bewegt

wobei der Pendelausschlag tiber die Breite des Kdrpers sowie liber etwaige iiber die Kérperbreite ragende

8 vgl. Skiba, 2009, S. 29
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Einkaufstaschen etc. reicht. Die Stockspitze, welche sich eine Schrittlinge voraus befindet, erkundet die

Stelle, auf die der Fufd beim nachsten Schritt gesetzt wird. 2°

* Blindenfiihrhunde
Dieser hat die Aufgabe fiir den Blinden zu sehen und ihn zum Beispiel auf Treppen hinzufiihren oder auf

Hindernisse aufmerksam zu machen.30

= Taktile Orientierungshilfen
Da blinde Menschen sich neben Hoér- und Geruchssinn mit dem Tastsinn orientieren kdnnen helfen taktile
Bodenplatten, Gitter, Fufdmatten, Griinstreifen, Randsteine, Gehwegabgrenzungen und Mauern bei der
Orientierung. Diese konnen mit dem Blindenfiihrstock, mit den Fuf3sohlen oder mit der Hand ertastet

werden.

= Akustische Orientierungshilfen
Als akustische Orientierungshilfen kénnen neben akustischen Ampelsystemen auch platschernde

Brunnen oder Gewdsser dienen.

= Armbinden (um andere Verkehrsteilnehmer auf die Sehbehinderung aufmerksam zu machen)
= GPS-gesteuerte Hilfsmittel und Applikationen auf eigenen Geraten oder am mobilen Telefon
»  Brailleschrift oder erhabene Schrift sowie Sprachunterstiitzung bei Beschriftungen, Aufziigen,

Automaten und auf Orientierungstafeln

Flir Menschen mit ,Sehrest” (hierfiir gibt es keine genauen Definitionen) sind die Wahl von
*  Farb- und Materialkontraste und

=  Beleuchtung

Fiir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen ist ein 6ffentlicher Raum, der wenige Kontraste aufweist
schwer zu erfassen. Nach Dettbarn-Reggentin gibt es Maffnahmen, die beim Planen beriicksichtigt werden

konnen je nach dem Grad der Einschrankung.3!

Mafinahmen in erster Linie sind (also fiir Menschen, die zwar mit der Nutzung des offentlichen Raumes

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

= zum Beispiel Erhohung der Beleuchtung bei Gefahrenstellen wie Fluren, Treppen oder Eingdngen

*  Errichtung akustischer Signalgeber

Mafdinahmen in zweiter Linie (fiir Menschen, die auf technische Hilfen angewiesen sind aber ohne

menschliche Begleitung auskommen):

» Vgl. Béhringer in Stemshorn, 1994, S. 45f
* vgl. Bohriner in Stemshorn, 1994, S. 45
3! vgl. Dettbarn-Reggentin, 2008, S. 15
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Kontrastreiche Farbgestaltung

Keine spiegelnden Untergriinde

Einbeziehung des Tastsinns

Vermeidung von Stufen und Schwellen
Verwendung von bruchsicherem Glas bei Glastiiren

Schaffung von ausgeglichener Akustik

Mafdnahmen in dritter Linie (fiir Menschen, die auf fremde Hilfe angewiesen sind):

Zwei-Sinne-Informationen bei allen Zugangswegen
Kontrastreiche Gestaltung der Oberflachen
Akustische Signale bei Liften u.A.

Einbeziehung des Geruchssinns durch bestimmt Pflanzen

Aufdenanlagen, die fiir Begegnungszonen relevant sind:

Breite von Gehwegen: Die Mindestbreite sollte 150 cm betragen.

Grofde Platze: Stellen eine grofie Herausforderung dar, da es hier als blinder Mensch schwierig ist,
sich zu orientieren.

Gefélle: Stellen, vor allem wenn sie 6 % iibersteigen, insbesondere fiir Rollstuhlfahrer eine
Einschrankung in der Bewegungsfihigkeit dar, sollen aber nicht ganz unerwdhnt bleiben als
Verstindnishilfe fiir Barrierefreiheit im Allgemeinen.

Bordsteinkanten: Bergen die Herausforderung, dass sie einerseits die Hohe von 3 cm nicht
libersteigen sollen, damit auch Rollstuhlfahrer sie iiberwinden kdnnen, gleichzeitig aber von
Blinden und Sehbeeintrachtigten mit dem Blindenstock erfasst werden miissen. Fiir blinde
Personen ist aufderdem eine gestalterische Unterscheidung zwischen Bordstein und Bodenbelag
hilfreich.

Absperrungen und Schranken: Sind fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte dufderst schwer mit dem
Blindenstock zu ertasten, da sie hdufig nicht bis zum Boden reichen und vom Blindenstock
Junterlaufen“ werden. Eine bodentiefe oder bodennahe waagrechte Absperrung oder eine
warnende Bodenmarkierung unterhalb der Schranke kénnen die Gefahr verringern. (Poller und
andere Bauteile benoétigen einen Abstand von 100 cm, damit Rollstuhlfahrer durchfahren
konnen.) Auflerdem sollten sie iiber eine solche Hohe verfiigen, dass sie mit dem Blindenstock
tastbar sind, um eine Stolpergefahr zu verhindern. Ganz wichtig ist auch, dass im Kopfbereich
keine Hindernisse angebracht werden diirfen, da diese nicht mit dem Blindenstock erfasst
werden kénnen.

Vorsicht gilt es bei silbernen, grauen oder griinen Pollern, diese bilden einen schlechten Kontrast
zur Umgebung im Straflenraum. Die Gefahr des Stolperns kann vermindert werden wenn rot-

weifde-reflektierende Streifen angebracht sind. 32

32 Vgl. Schopf, 2016, S. 56
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Sitzbereiche und Ruhezonen: Sollten alle 100 m gewdhrleistet sein, da fiir Menschen mit
Beeintrachtigung das Bewegen auf Strafden eine enorme Anstrengung und Konzentration
erfordert.

= Bodenbelage: Wichtig ist, dass Bodenbeldge so gewahlt sind, dass sie selbst bei Verschmutzungen,
Nésse oder Schneelage Schuhen (und Rollstiihlen) geniigend Halt geben. Bewahrt haben sich
hierbei Betonsteine, Gussasphalt oder dhnliche Beldge. Durch Wechsel der Bodenbelédge kann hier
gleichzeitig eine zusatzliche Orientierungshilfe geboten werden.33

= Leitsysteme und Aufmerksamkeitsfelder: Im Aufienraum sind es Leitsysteme und

Bodenindikatoren, die sehbeeintrachtigten Menschen bei der Orientierung helfen. Wenn erhohtes
Sicherheitsbediirfnis besteht, werden sie eingesetzt. So ist es an Bahnsteigen oder auch in
Begegnungszonen der Fall. Mit Leitlinien, Begleitstreifen, Auffangstreifen und
Aufmerksamkeitsfeldern werden Richtungsdnderungen 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 miussen 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, Richtungsanderungen und Niveauwechsel an oder machen auf Informationstafeln
aufmerksam. Sie sollten in ihrer Breite deutlich grofRer als die Leitlinie sein (mind. 60 cm, besser
ist jedoch 90 cm). Hierfiir eignen sich am besten Noppenbelage, da sie iiber eine ungerichtete
Struktur verfiigen. Das Material der Aufmerksamkeitsfelder sollte mit den Fiiffen wahrnehmbar
sein. Eine Noppenhohe von 4 - 5 cm ermdglicht zusatzlich das Ertasten mit Blindenstock und
Fifden. Auflerdem sollten Auffangstreifen quer tiber die Biirgersteigbreite verlegt werden, um das
Finden von Ubergingen 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 kénnen. Damit ist ein
ausreichender Leuchtdichtekontrast der Bodenindikatoren zum angrenzenden Bodenbelag
gemeint.34
= Signalanlagen

Akustische Signalanlagen sind notwendig, um sehbeeintrachtigte Menschen auf die Gehphasen bei
Uberquerungen aufmerksam zu machen. Ampeln werden mit Taktgebern oder Vibrationsplatten
ausgestattet. Taktgeber geben ein regelmafiiges Tonsignal, das sich wahrend der Griinphase
deutlich verdndert. Vibrationsplatten zeigen durch die Vibration der Auf3enplatte die Griinphasen
an35 Die Gehrichtung und die Straflensituation (wie schienengebundene Verkehrsmittel,
Schutzinseln, Anzahl der Kfz-Verkehrsspuren) werden durch erhabene und tastbare Beschriftung

am Signalgeber angegeben.

* vgl. Skiba, 2009, S. 69
** vgl. Skiba, 2009, S. 70
% vgl. Skiba, 2009, S. 71f.
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Folgende Abbildung zeigt den Langen- und Breitenbedarf von mobilititsbehinderten Personen.
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Abbildung 6: Langen und Breitenbedarf von mobilitidtsbehinderten Personen
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6 Ziele und Herausforderungen von Begegnungszonen

Fir die Planung von Begegnungszonen miissen bestimmte Voraussetzungen erfillt sein. Es gilt, zu
erreichende Ziele festzulegen, einen interdisziplindren Planungsprozess durchzufiihren und einen
Maflnahmenplan zu definieren. Dieses Kapitel gibt einen Uberblick iiber Planungsverfahren und

Mafdnahmensetzung beim Realisieren neuer Begegnungszonen.

6.1 Allgemeines

Fir die Erlassung von Verordnungen zur Begegnungszone sind die Gemeinden bzw. die
Bezirksverwaltungsbehoérden (BH, Magistrat) zustidndig, wobei die Gemeinden zustidndig sind, wenn die
Verordnung nur fiir das Gebiet der betreffenden Gemeinde wirksam wird und sich nur auf Strafden
beziehen soll, die weder als Bundesstrafde noch als Landesstrafie gelten. Fiir alle anderen Fille sind die
Bezirksverwaltungsbehorden zustandig (§ 94b StVO).
Die Behoérde kann eine Begegnungszone einrichten, wenn es der Sicherheit, der Leichtigkeit und der
Fliissigkeit des Verkehrs, vor allem des Fuf3gangerverkehrs, dient oder aufgrund der Lage, Widmung oder
Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes angebracht ist (§ 76c¢ StVO).
Dafiir braucht es zur Uberpriifung der Voraussetzungen ein umfangreiches Ermittlungsverfahren sowie
ein Sachverstdandigengutachten.
Dieses sieht vor:

=  Prifung, in welcher Form eine Umsetzung méglich und zielfithrend ist

= Datenerhebung als Entscheidungsgrundlage

= Beteiligung von Biirgern und Ortsansadssigen bzw. Anrainern mit Gewerbebetrieb und den

Interessensverbanden

6.2 Erhohung der Aufenthaltsqualitit

Die Begegnungszone stellt ein geeignetes Mittel dar, um den Straflenraum den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern zuriickzugeben. Die Gestaltung spielt hierbei eine grof3e Rolle, um die Funktionalitat
zu gewahrleisten und die Aufenthaltsqualitit zu erh6éhen. Dies kann mit Mafinahmen wie

Strafdenmoblierungen, 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 Mischverkehrsflaichen fithrt zu hoéherer Aufmerksamkeit der

Verkehrsteilnehmer und mindert so die Anzahl der Unfille.
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6.4 Faire Verteilung des Straflenraums

Die Riickgewinnung des Straflenraums durch den nicht motorisierten Verkehr geht mit einer
Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer einher. Die Madoglichkeit des Durchgangsverkehrs wird

aufrechterhalten und Zufahrtsmoglichkeiten bleiben bestehen.

6.5 Riumliche Wirkung und Wirtschaft

Die gesamte Begegnungszone darf flichig gequert werden. Die Trennwirkung von Strafienachsen wird
zerstort, was sich vor allem in zentrumsnahen Zonen als eine Ortskernbelebung auswirken kann. In nicht
zentrumsnahen Zonen kann daraus eine Quartierbildung entstehen. Die langeren Verweilzeiten der

Fufdganger in den hoher frequentieren Zonen kénnen eine Starkung 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
einzuschitzen. Eine Voruntersuchung ist in Osterreich 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 Fuf3gianger- und Radfahrerquerungsquote von tiber 500 pro

Stunde und 100 Meter ist beispielsweise eine ,gesonderte, vertiefende Eignungsprifung” notwendig.

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

Zahl der Fufdginger- u. Radfahrerquerungen/ Eignung als Begegnungszone

Stunde und 100 m Linge

0-50 Nicht sinnvoll
50-500 Sinnvoll bis max. 100 Kfz/h (bei héherem Kfz/h-
Aufkommen gesonderte, vertiefende
Eignungspriifung)
Uber 500 Eine gesonderte, vertiefende Eignungspriifung ist
erforderlich

Quelle: RVS, 2016, S. 5

In einer Begegnungszone diirfen alle Verkehrsteilnehmer die Fahrbahn benutzen. Autos kann der
Fufdganger noch ansatzweise gut wahrnehmen und darauf Riicksicht nehmen, Blinde kénnen sie horen
und orten.

Gehwege, die auch fiir Radfahrer freigegeben sind, stellen eine Herausforderung dar, denn Radfahrer sind
akustisch schlecht zu orten, und insbesondere seh- und horbehinderte Menschen fiihlen sich auf solchen
Gehwegen unsicher und gefdhrdet. Das ,Auf-die-Seite-klingeln“ vermittelt ein Gefiihl, dass Fufdganger
Freiwild seien. Von freiem und ungestortem Sich-Bewegen auf Gehwegen, von Aufenthalt kann nicht mehr

gesprochen werden. 36

* vgl. Albrecht, 2012, S. 17
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In Zukunft werden durch Hybrid- und reine Elektroautos neue und groflere Herausforderungen auf die

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

6.7 Gestaltung fiir blinde Menschen und allgemeine barrierefreie Gestaltung

Flir mobilititseingeschrankte Personen wie z.B. fiir Rollstuhlnutzer, Personen mit schwerem oder
sperrigem Gepick, Kinderwagen, Gehwagen o.A. sind fehlende Héhenunterschiede eine grofie
Erleichterung im Verkehr. Fiir blinde oder stark sehbeeintrachtigte Verkehrsteilnehmer stellen fehlende
Hohenunterschiede jedoch eine grofde Herausforderung dar. Die Orientierung sollte anstatt der deutlich
splirbaren Trennung von Fahrbahn und Seitenraum, wie das z.B. mit Hochborden der Fall wire, mit
Bodenindikatoren als Leitsystem hergestellt werden. Diese miissen eigenstiandig benutzbar und eindeutig
sein. Hier spielt das Zusammenspiel von Funktionalitit und Asthetik eine groe Rolle. Es gilt, dass ein
Mindestabstand von 60 cm zwischen Bodenindikatoren und Einbauten einzuhalten ist. Durch
Pflasterungen und Moblierungen kann die Struktur des Strafdenraumes unterstiitzt werden. 37

Fihrungslinien dienen vor allem Blinden und Sehbeeintrachtigten als Orientierungsunterstiitzung. Diese
Unterstiitzung birgt aber die Gefahr der Unterbrechung, wenn die Fithrungslinien nicht durchgangig
vorhanden sind. Grund fiir Unterbrechungen koénnen zum Beispiel Auflengastronomie oder

Geschaftsauslagen sein. Weitere Orientierungsprobleme sind fehlende Leitsysteme auf offenen Platzen.

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 Méblierungselemente

= Reduktion von Parkmaoglichkeiten

*  Verzicht auf herkdmmliche Fahrbahnabgrenzungen wie hohe Randsteine

= Vermeidung von Schutzwegen (stehen im Widerspruch zum Ziel des flachigen Querens)

= Bei allen baulichen Neuplanungen muss auf die Belange mobilitidtseingeschrankter Personen

geachtet werden (Querungshilfen fiir blinde oder sehbeeintrachtigte Personen)

6.9 Parkmaoéglichkeiten

Halten und Parken ist in Begegnungszonen nur an gekennzeichneten Stellen gestattet. Dies dient der
Verkehrssicherheit, denn es gewdhrleistet, dass wichtige Sichtbeziehungen zwischen den
VerkehrsteilnehmerInnen bestehen bleiben. Das Halten ist gemafd den Bestimmungen fiir den ruhenden

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

¥ vgl. Baier, 2011, .16
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6.10 Vorrangregeln

In Begegnungszonen gelten die allgemeinen Vorrangregeln, der Vertrauensgrundsatz sowie das
Riicksichtnahmegebot. Anders als in Wohnstrafden oder Fufdgingerzonen 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 diirfen die gesamte Fahrbahn beniitzen. Das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist gestattet.
Fiir Radfahrer gilt ebenfalls das Tempolimit von 20 km/h.

Fufdganger diirfen die gesamte Fahrbahn beniitzen. Dabei ist zu beachten, dass Fufdganger den
Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern diirfen.

Kfz-Lenkern ist das Durchfahren der Begegnungszonen gestattet. Dabei gilt die Hochstgeschwindigkeit
von 20 km/h, in Ausnahmefillen 30 km/h. Die jeweilige Geschwindigkeitsbegrenzung ist am
Verkehrszeichen (am Anfang und Ende der Begegnungszonen) vermerkt. Kfz-Lenker diirfen den Fuf3- und
Radverkehr weder behindern noch gefihrden.

Alle Verkehrsteilnehmer: Das Spielen und Fahren mit fahrzeugdhnlichem Kinderspielzeug (Dreirdder,

Boards u.A.) ist auf der Fahrbahn in Begegnungszonen nicht gestattet. Rollschuhfahren ist erlaubt.
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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 Strafle besteht aufgrund der Teilung durch die Fufigdngerzone im Bereich
der Neubaugasse aus zwei getrennten Abschnitten (Mariahilfer Straf3e Ost und Mariahilfer Strafde West).
Daher werden sie hier in der Kurzdarstellung getrennt angefiihrt, in der Auswertung jedoch zu einem
Untersuchungsort zusammengefasst, wobei die Messungen und Beobachtungen fiir die Forschungsfrage 4

an drei Orten der Mariahilfer Strafle durchgefiihrt wurden.

7 Kurzdarstellung der analysierten Begegnungszonen

7.1 Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile

Die Begegnungszone Weberzeile in Ried im Innkreis befindet sich als Gemeindestrafle im Ortszentrum.
Die Stadt Ried im Innkreis liegt in Oberdsterreich und hat knapp 11.400 Einwohner (Stand 2013) und
erstreckt sich liber 6,7 km? Die Begegnungszone Weberzeile wurde aus Anlass der Errichtung eines
innerstadtischen Einkaufszentrums (SES Weberzeile) geplant, um die Rdume zwischen der SES
Weberzeile und der Altstadt zu verbinden. Die Begegnungszone erstreckt sich {iber eine Lange von ca. 400
Meter mal 450 Meter. Eine Besonderheit ist, dass die Geschwindigkeitsbeschrankung in dieser
Begegnungszone bei 30 km/h anstatt der in Begegnungszonen iiblichen 20 km/h liegt. Die
Begegnungszone Weberzeile wurde urspriinglich als Shared Space geplant, wobei hierfiir 2012 von Herrn
Ortig (Blrgermeister der Stadt) und Herrn Muhr (Baumeister der Stadt) eine ausfiihrliche
Potenzialanalyse in Auftrag gegeben wurde. 2015 wurde die Flache jedoch als Begegnungszone
fertiggestellt.

Die Gestaltung der Begegnungszone Weberzeile enthilt Elemente, die eine hohe Aufenthaltsqualitit
gewdhrleisten sollen, wie z.B. Sitzhocker und Sitzbanke, wobei darauf geachtet wurde, dass die Entfernung
zwischen den Sitzgelegenheiten nicht mehr als 100 Meter betragt. Spielstationen fiir Kinder und
Jugendliche, Blumenampeln, Radanlehnbiigel, 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 eingefrist. Der BSVO wurde
in die Planung mit einbezogen. Ziel war eine Aufwertung des Raumes vor allem fiir Fuffgdnger und

Radfahrer bei nahezu gleichbleibendem Verkehrsaufkommen.38

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

%8 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 Strafde

Gemeindestrafde

Wohnen, Geschifts- u. Zentrenbereich, Altstadt,

Umfeld Verkehrsknotenpunkt, OV, Bildung, Schule, soziale
Platzsituation

Lange ca. 450 x 450 Meter

Erlaubte Geschwindigkeit 30 km/h

Verkehrsaufkommen MIV 3.000 DTV*

Verkehrsaufkommen Rad 50 DTV*

Verkehrsaufkommen Fuf} 2.000 DTV*

Offentlicher Verkehr Bus in Langs- und Querverkehr
Parken vorgesehen Ja

Einbahn vorhanden Ja, mit Radfahrern gegen die Einbahn
Langsneigung grofder als 2 % Ja

Elemente der Aufenthaltsqualitit

Sitzhocker und Sitzbanke, Distanz zw. den Sitzgelegenheiten
weniger als 100 Meter, Spielstationen fiir Kinder und
Jugendliche, Blumenampeln, Radanlehnbiigel mit Holzauflagen
(gleichzeitig als Passanten-Anlehnbiigel oder Reckstange fiir
Kinder benutzbar), Fahnen, Beleuchtungskonzept

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung

Gesamte Begegnungszone barrierefrei gestaltet,
Mittelentwasserungssystem, alle Flachen gepflastert,
Mobelsetzungen (Radstdnder, Poller, Sitzmdobel), fallweise
Einschniirungen (Portale) um Bewegungsfluss zu
rhythmisieren

Biirgerbeteiligung/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 innerstadtischen
Einkaufszentrums SES Weberzeile sollen Raiume zwischen dem
neuen SES und der inneren Altstadt in Form einer
Begegnungszone attraktiv verbunden werden - vor allem fiir
Radfahrer und Fufdgianger, Autoverkehr moglich - jedoch ohne
Dominanz

Materialwahl

Betonstein mit Natursteinaufsatz, Blindenleitsystem ist
eingefrast

*Abschatzung 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 iiber mehrere Strafdenziige. Es sind dies

Hoher Markt, Rainerstrafle, Eislaufgasse, Bayrhammergasse bis zur BahnhofstrafRe sowie Wohlmayr- und
Nagelschmiedgasse.

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

Die Begegnungszone Villach, BahnhofstrafRe wurde 2012 fertiggestellt und befindet sich im Zentrum von
Villach, Karnten. Die Stadt Villach erstreckt sich iiber etwa 135 km? und hat eine Einwohnerzahl von etwa
61.200 (Stand 2016). Die Begegnungszone Bahnhofstrafle erstreckt sich vom Auf- und Abgang des
Hauptbahnhofs in die zweispurige Bahnhofstrafde iliber eine Linge von 200 Metern bis zum
Brauhausplatz. Die gesamte Begegnungszone ist barrierefrei gebaut, wobei mit Vertretern von
Blindenverbanden auch ein Blindenleitsystem konzipiert und realisiert wurde. Die Basis fiir die Planung
bildeten Protokolle aus Biirger- 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 unterstiitzen. Dabei sollte eine Flaniermeile entstehen, die innerstadtisches Flair aufweist.

Der Tabelle 5 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Villach, Bahnhofstraf3e entnehmbar:

Tabelle 5: Grunddaten Begegnungszone Villach, Bahnhofstraf3e

Grunddaten Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafie

Kategorie der Strafde Gemeindestrafie

Umfeld Wohnen, Geschifts- und Zentrumsbereich, Altstadt
Liange ca. 200 Meter

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h
Verkehrsaufkommen MIV 10.000 DTV
Verkehrsaufkommen Rad 2.000 DTV
Verkehrsaufkommen Fuf} 23.000 DTV

Offentlicher Verkehr Bus in Langsverkehrsrichtung
Parken vorgesehen Nein

Einbahn vorhanden Nein

Langsneigung grofier als 2 % Nein

Sitzgelegenheiten bei Brauhausplatz, Baumbestinde im

Elemente der Aufenthaltsqualitit Mittelbereich (Platanen)

Materialwechsel fiir die Bewegungsfiithrung, barrierefreie
Gestaltung im gesamten Begegnungszonenbereich,

Multifunktionsstreifen (Mittelstreifen) als Halte- und
Anlieferungshilfe und Querungshilfe fiir Fufdgianger

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung

Protokolle aus Biirger- und Anrainerversammlungen bildeten
Biirgerbeteiligung/Partizipation Basis fiir das Projekt, diese wurden vor Ort mit Blirgern
diskutiert

Reduktion der Flachen fiir den motorisierten Verkehr; mehr
Raum fiir Radfahrer und Fuf3ganger;

Effekte des Projektes Trennupg cller F.ahrspure'n und Aufhebung der lf‘ahrbah.n erzielt
Geschwindigkeitsreduktion; durchgehendes Blindenleitsystem
wurde mit Blindenvertretern entwickelt und gestalterisch in
das Projekt integriert
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Situation

Bahnhofstrafde 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 unterstiitzen, keine
Dauerparkmoglichkeiten, sondern nur Halte- und
Anlieferverkehr; fiir den Fuf3gidngerverkehr leistungsfahiger
Strafenzug mit mehr Aufenthaltsqualitdt, mehr Raum fiir
Passanten, Charakter einer innerstadtischen 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, Bahnhofstrafie, welche sich {iiber die

Bahnhofstrafde ca. 200 Meter bis zum Brauhausplatz, Ecke Klagenfurter Straf3e erstreckt.
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Abbildung 8: Verortung Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafie
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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 oberosterreichische Bezirkshauptstadt
mit gut 60.700 Einwohnern (Stand 2017) auf einer Fliche von ca. 46 km?. Die Begegnungszone Kaiser-
Josef-Platz erstreckt sich iiber ca. 110 Meter. Sie ist in der Mitte durch eine Busbahnhofsinsel geteilt.
Dieser Busbahnhof darf von einer Seite nur von Bussen (regionalen und iiberregionalen) anhand eines
Einbahnsystems mit Ampelschaltung (alle 15 Minuten) befahren werden. Die gegeniiberliegende
Strafdenseite des Busbahnhofs ist gegengleich im Einbahnsystem konzipiert und fiir den gesamten

motorisierten Verkehr geoffnet, 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 Strafde Gemeindestrafde
Umfeld Busbahnhof, Geschéaftsbereich, Lokalbereich
Lange ca. 110 Meter
Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h
Verkehrsaufkommen MIV 5.000 DTV*
Verkehrsaufkommen Rad 600 DTV*
Verkehrsaufkommen Fuf} 10.000 DTV*
Offentlicher Verkehr OV in Langsrichtung
Parken vorgesehen Nein

Einbahn vorhanden Ja

Langsneigung grofder als 2 % Nein

Elemente der Aufenthaltsqualitit

Gehsteigverbreiterung

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung

Gehsteigverbreiterung

Biirgerbeteiligung/Partizipation

Biirgerstammtisch (Herbst 2017), um Neugestaltung/
Beibehaltung der derzeitigen Situation zu diskutieren

Effekte des Projektes Sorgt fiir Diskussionsstoff
. . Busbahnhof mit Einbahnsystem, eine Seite fiir Busse, andere
Situation .
Seite fiir gesamten Verkehr
Ziel Image des Kaiser-Josef-Platzes aufwerten
Materialwahl Pflasterung

*Abschatzung 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 Strafie

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde befindet sich auf der inneren Mariahilfer Strafle, welche
sich uber 1,8 km vom Westbahnhof bis zur Inneren Stadt erstreckt. Sie wurde 2014 und 2015 zur
Fuf’ginger- und Begegnungszone umgebaut. Zwischen Kirchengasse und Andreasgasse ist sie als
Fuf’gangerzone mit Zulieferverkehr (vormittags, Schrittgeschwindigkeit) gestaltet, ab der Kaiserstrafie
bis Andreasgasse befindet sich die Begegnungszone Mariahilfer Strafie-West und von der Kirchengasse bis

zum Getreidemarkt befindet sich die Begegnungszone Mariahilfer Strafie-Ost.

7.4.1 Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde Ost

Die Begegnungszone Mariahilfer Straf3e-Ost ist als Gegenverkehrsstrafde konzipiert, wobei sich auf der
ungeraden Hausnummern-Seite Lade- und Taxizonen befinden. Von der Rahlstiege bis zur Kirchengasse
wird eine Einbahn stadtauswarts gefiihrt. 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
Ladetatigkeiten an gekennzeichneten Stellen erlaubt (gebiihrenpflichtige Kurzparkzone). Radfahren
gegen die Einbahn ist erlaubt. Zwischen der Capistrangasse und der Kirchengasse verkehrt die Busline
13A. Eine barrierefreie Haltestelle befindet sich auf Hohe Mariahilfer Strafle 34. Mit der
Niveauangleichung wurde Fufigdngern mehr Platz zum Flanieren eingerdumt, neue Sitzmébel mit
integrierter Bepflanzung sorgen zusatzlich fiir erhohte Aufenthaltsqualitat. Ein taktiles Blindenleitsystem
mit taktilen Querungen im Kreuzungsbereich Kirchengasse und Museumsbereich wurde installiert.
Auflerdem 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 Strafse Ost entnehmbar

Tabelle 7: Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde Ost

Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafe Ost

Kategorie der Strafde Gemeindestrafie

Umfeld Wohnen, Geschifts- und Zentrenbereich

Lange ca. 740 Meter

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h

Verkehrsaufkommen MIV 1100 DTV*

Verkehrsaufkommen Rad 3800 DTV*

Verkehrsaufkommen Fuf} 57000 DTV*

B ngevrkah o optrangass nd K i
Parken vorgesehen Nein, Behindertenparkplatze

Einbahn vorhanden Ja, mit Radfahrern gegen Einbahn
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Langsneigung grofier als 2 %

Ja

Elemente der Aufenthaltsqualitit

Moblierungselemente mit integrierter Bepflanzung,
Baumbestand-Beibehaltung, wasser- und luftdurchlassige
Oberflache fiir die Baumscheiben, mehr Platz fiir Fufdgianger,
Schaffung konsumfreier Zonen, Wassertisch, Trinkbrunnen,
Verschiebung der Schanigirten in StrafSenmitte,
Fahrradabstellanlagen, Citybike-Station, Taxistande, gratis
WLAN

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung

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

Biirgerbeteiligung/Partizipation

Dialogprozess, Anrainerbefragung, in der Detailplanung
Informations- und Beteiligungsprozess

Larm- und Abgasbelastung nehmen ab, mehr Platz zum

Effekte des Projektes Flanieren, Gehen und Verweilen
Situation Geschifts- und Flanierbereich, offentlich gut erreichbar durch
U2und U3,13 A
Aufenthaltsqualitdt und Gesamteindruck steigern, Moglichkeit
Ziel der Nutzung des Fahrbahnbereiches fiir Fuf3ginger, Sicherheit
fiir Fuf3ganger, Ladezonenkonzept fiir Lieferverkehr
Materialwahl Granit- und Betonpflastersteine

*Quelle: Abschatzung Walk-space.at, Hohe 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 Strafde West

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

Kaiserstrafie. Die einheitliche graue Pflasterung erzeugt optisch einen einheitlichen 6ffentlichen Raum,

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

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

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

Erreichen der Parkhduser zu gewahrleisten. Stadteinwarts ist sonst mit Ausnahme fiir 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 Ladetatigkeiten an

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

taktilen Querungshilfen ist zu beiden Seiten installiert.

Der Tabelle 8 sind weitere Eckdaten der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straf3e West entnehmbar:
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Tabelle 8: Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straf3e West

Grunddaten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde West

Kategorie der Strafde

Gemeindestrafde

Umfeld Wohnen, Geschifts- und Zentrenbereich
Liange ca. 460 Meter

Erlaubte Geschwindigkeit 20 km/h

Verkehrsaufkommen MIV 2.300 DTV*

Verkehrsaufkommen Rad 3.300 DTV*

Verkehrsaufkommen Fuf} 51.000 DTV*

Offentlicher Verkehr Nein

Parken vorgesehen Nein

Einbahn vorhanden

Ja, mit Radfahrern gegen die Einbahn

Langsneigung grofder als 2 %

Nein

Elemente der Aufenthaltsqualitit

Maoblierungselemente mit integrierter Bepflanzung,
Baumbestand-Beibehaltung, wasser- und luftdurchlassige
Oberflache fiir die Baumscheiben, mehr Platz fiir Fufdganger,
Schaffung konsumfreier Zonen, Wassertisch, Trinkbrunnen,
Verschiebung der Schanigarten in Strafdenmitte,
Fahrradabstellanlagen, Citybike-Station, Taxistinde, gratis
WLAN

Bauliche (barrierefreie) Gestaltung

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

Biirgerbeteiligung/Partizipation

Dialogprozess, Anrainerbefragung, in der Detailplanung
Informations- und Beteiligungsprozess

Larm- und Abgasbelastung nehmen ab, mehr Platz zum

Effekte des Projektes Flanieren, Gehen und Verweilen
Situation Geschafts- und Flanierbereich, 6ffentlich gut erreichbar durch
U2und U3,13 A
Aufenthaltsqualitdat und Gesamteindruck steigern, Moglichkeit
der Nutzung des Fahrbahnbereiches fiir Fuf3ginger, Sicherheit
Ziel fiir Fuf3ganger, Ladezonenkonzept fiir Lieferverkehr, graue
Pflasterung erzeugt optisch einheitlichen 6ffentlichen Raum,
der zu gegenseitiger Riicksichtnahme auffordert
Materialwahl Granit- und Betonpflastersteine

*Quelle: Abschatzung Walk-space.at, Hohe 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 Strafle Ost und West
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8 Forschungsfrage 1

Forschungsfrage 1: Erfiillen die untersuchten Begegnungszonen die Anspriiche von Blinden und

Sehbeeintrichtigten?

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 fiir Begegnungszonen von Seiten des Blinden- und

Sehbehindertenverbandes Osterreichs

Das Gremium fiir Mobilitit und Infrastruktur (GMI) des BSVO hat ein Positionspapier formuliert, das in
Neuplanungen von Begegnungszonen sowohl bei der Planung als auch bei der Umsetzung einbezogen
werden soll. Grundlage dafiir bildeten die ONORM B 1600 - Barrierefreies Bauen und die RVS 02.02.36 -

Alltagsgerechter barrierefreier Strafdenraum.

Das Positionspapier geht in folgenden Punkten iiber die ONORM und die RVS hinaus:

1. Vorrang fiir Fu3gidnger/innen (auch bei Gleichberechtigung der restlichen Verkehrsteilnehmenden)
Begriindung: Fufigdnger/innen sind die schwichsten Verkehrsteilnehmer/innen und dadurch der

grofditen Gefahr ausgesetzt.

2. Effektive Maximalgeschwindigkeit 20 km/h

Begriindung: Bei hoheren Geschwindigkeiten ist die Gefahrdung der Fuf3gdnger/innen zu grof3.

3. Trennung von Bereichen fiir Fahrzeuge und Bereichen fiir Fuf3gdanger

a) Klare Definition von Bereichen, die ausschliefilich fiir FuRginger vorgesehen sind
Begriindung:
Fiir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen, aber auch fiir viele andere
Verkehrsteilnehmer/innen wie z.B. Kinder, ist es unbedingt erforderlich, dass es einen bestimmten
Bereich gibt, in dem sie sicher sein kénnen, dass sie nicht mit Fahrzeugen rechnen miissen.

b) Taktil und visuell deutlich wahrnehmbare Abgrenzung zwischen ,Fahrflache“ (= Bereich, der aufier
von Fufdgdnger/innen auch von Fahrzeugen genutzt werden kann) und Fufdgangerbereich
Begriindung:
Damit diese unterschiedlich zu nutzenden Flachen sowohl fiir alle Fufdgidnger/innen als auch fir alle
Fahrzeuglenker/innen eindeutig mit ihren Abgrenzungen identifizierbar sind, miissen 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 miissen durch eine Auffanglinie am Gehsteig tiber die gesamte
Gehsteigbreite deutlich taktil und visuell gekennzeichnet sein.
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Begriindung: Die Situationsdnderung in der Verkehrsorganisation muss fiir blinde Menschen klar
erkenntlich sein. Mithilfe der Auffanglinie kénnen sie das durch die Begegnungszone fithrende
Leitsystem auffinden.
b) Eindeutige Fiihrung entlang der Hauptgehlinien (z.B. bei langs ausgerichteten Begegnungszonen
mit
,Fahrfliche” in der Mitte: durchgehende Leitlinie an beiden Seiten der ,Fahrfliche“ in deren
Langsrichtung, d.h. parallel dazu)
Begriindung: Die Fithrung entlang einer Gehlinie ist zur raumlichen Orientierung erforderlich.
c) Sichere Querung der Fahrbahn an folgenden Stellen:
*= im Bereich von Straffeneinmiindungen
= in Bereichen, wo zum Erreichen einer Station eines offentlichen Verkehrsmittels die Querung
erforderlich ist

5. Ausfiihrung des Leitsystems

d) Taktil gut wahrnehmbar (Ausfithrung It. ONORM V 2102-1)

e) Visueller Kontrast K=30

f) Freihalten von Hindernissen

g) Halteverbot im Bereich des Leitsystems

h) Definierte und extra ausgewiesene Park-/Halteplatze fiir Liefertatigkeiten etc.
Begriindung: Das Leitsystem dient gleichermafien der Orientierung von sehbeeintrachtigten
Menschen, die priméar den (reduzierten) Sehsinn nutzen, und blinden Menschen, die fast ausschliefdlich
andere Sinne als den Sehsinn nutzen. Daher muss das Leitsystem so ausgefiihrt sein, dass es sowohl
gut sichtbar als auch gut tastbar ist. Das Freihalten des Leitsystems von Hindernissen aller Art
(Moblierung, Schilder, abgestellte Autos und Fahrrader etc.) ist Voraussetzung fiir die Nutzbarkeit.

6. Niveauunterschiede und -spriinge wie Stufen, Terrassierungen etc. miissen so abgesichert sein, dass

Sturz- und Stolpergefahr minimiert sind

7. Konsultation der Blinden- und Sehbehindertenorganisationen im Zuge der Planung und Ausfiihrung
Begriindung: Auch bei Einhaltung der Kriterien ergeben sich bei jeder Begegnungszone individuell

verschiedene Situationen, die abgeklart werden miissen.
Die Inhalte des Positionspapiers sind 2018 in die Novellierungen der ONORM 2102 - Technische Hilfen

fir Blinde und Sehbehinderte - taktile Bodenmarkierungen und in die RVS - Einsatzkriterien fiir

Begegnungszonen (Nr. 27) eingeflossen.
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Tabelle 9: Zusammenfassung Eignung Begegnungszonen fiir Blinde und Sehbeeintrichtigte nach
Kriterienkatalog nach BSVO

Begegn GMI
ungszo Allgemeines Leitsystem Ausfithrung Leitsystem einbe
ne zogen
Trennung Anfang i Sichere L.eltsystem .
. Max. Fahrzeug- und Ende visuell und abgesicherter
Vorrang fiir an Querung . .
FuReineer 20 und LS Haupt der taktil Niveauunter-
gang km/H FufRgidnger Auffang- _p_ wahrnehmbar** schied
. . gehlinie Fahrbahn**
bereich* linie *

Ried i.L.-
Wz

keine Niveau-
unterschiede

Villach-
Bhf.str.

keine Niveau-
unterschiede

keine Niveau-

unterschiede

Quelle: eigene Erhebung nach Positionspapier, GMI/BSVO

Legende:

erfiillt die Kriterien

! erfiillt die Kriterien nicht

Mischform

* Klare Definition des Bereiches, der ausschlieflich Fuf3gangern vorbehalten ist
Taktil und visuell wahrnehmbare Abgrenzung zwischen Fahrflache und Fuf3giangerbereich
** im Bereich von Strafeneinmiindungen und im Bereich, in dem zum Erreichen einer Station eines
offentlichen Verkehrsmittels die Querung erforderlich ist
*#* visueller Kontrast >30, Freihalten von Hindernissen, Halteverbot im Bereich des Leitsystems,
definierte

und extra ausgewiesene Park-/ Halteplatze fiir Liefertatigkeiten etc.

8.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der Forschungsfrage 1

Bei der Auswertung der Mindestkriterien st6f3t man alsbald auf die Widerspriiche zwischen dem Konzept
der Begegnungszone und den Bediirfnissen der Blinden und Sehbeeintrachtigten. Am markantesten zeigt
sich dies bei der Forderung des BSVO nach einer klaren Trennung von Fuf3gidnger- und Fahrzeugbereich
als auch bei der Forderung nach einem Vorrang fiir Fuf3ganger.

Der Interessenskonflikt zeigt sich auch bei den Querungsmoglichkeiten. Fiir Blinde ist ein sicheres Queren
der Strafie nur durch Zebrasteifen kombiniert mit akustischen Signalanlagen mdglich, wahrend die

Begegnungszone eine gesamtflachige Querungs- und Nutzungsmoglichkeit der Verkehrsflache vorsieht.

Ried im Innkreis, Weberzeile:

Der BSVOO wurde einbezogen und ein eingefristes, durchgingiges Blindenleitsystem ist vorhanden.
Poller und Blumentrége sorgen trotz der Niveauangleichung von Fahrbahn und Gehweg fiir Orientierung
und fungieren als Trennung dieser beiden Bereiche. Diese konnen aber auch eine Stolpergefahr sein. Eine

sichere Querung der Fahrbahn ist nicht moglich, 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, Bahnhofstrafde:

Ahnlich wie in Ried im Innkreis verhilt es sich mit der Bahnhofstrale in Villach: Der BSVK wurde
einbezogen und ein durchgidngiges Leitsystem ist vorhanden. Die Aufmerksamkeitsfelder zwischen
Langslinie und Querlinie sind jedoch nicht deutlich hervorgehoben. Poller sorgen fiir Trennwirkung
zwischen Fahrbahn und Gehweg. Diese bergen jedoch eine Stolpergefahr. AufRerdem 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 Blindenverbianden. 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), auflerdem gibt es Blumentroge und
Fahrradstinder am Gehwegrand, wobei letztere eine grofde Stolpergefahr fiir Blinde darstellen. Die
Geschwindigkeitsbeschrankung liegt gesetzlich bei 20 km/h. Diese wird aber laut eigener Auswertung

(Forschungsfrage 4) nicht eingehalten.

Wien, Mariahilfer Strafie:

Die Mariahilfer StrafRe erfiillt viele Kriterien, die vom BSVO als Mindestkriterien definiert wurden. Es gibt
ein durchgangiges Blindenleitsystem mit Aufmerksamkeitsfeldern und Querverbindungen. Die Umsetzung
dieses ist aber nicht iiberall der ONORM entsprechend (taktile Lings- 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 Straflenldngsneigung Richtung Getreidemarkt sind die

Geschwindigkeiten erhoht (siehe Auswertung Forschungsfrage 4).

KURZ-FAZIT: Alle Begegnungszonen sind beim Punkt ,Vorrang fiir Fufsganger” mit rot (erfiillt Kriterien
nicht) bewertet, da das Verkehrskonzept ,Begegnungszone” dieses nicht beinhaltet, sondern lediglich
keine mutwillige Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer fordert. Somit kann kein klarer Vorrang fiir
Fufigidnger ausgemacht werden. Auch wenn bei einer Begegnungszone die Umsetzung der gewiinschten
Mindestkriterien erfolgte, kénnen sie nicht uneingeschrankt mit griin (Kriterien erfiillt) bewertet werden,

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

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

Blinden und Sehbeeintrichtigten an Verkehrszonen konform?

Diese Forschungsfrage wird anhand von Experteninterviews mit Vertretern des Blinden- und
Sehbehindertenverbandes Osterreichs bzw. mit blinden Personen, die sich ehrenamtlich auf die Probleme

blinder und sehbehinderter Personen im Straflenverkehr spezialisiert haben, beantwortet.

Was sind die Bediirfnisse von Blinden und Sehbeeintrichtigten im StrafRenverkehr?

Frau DI Doris Ossberger ist Referentin fiir barrierefreies Bauen des Blinden- und Sehbehinderten-
verbandes Osterreichs, BSVO. Sie sammelt Feedback von betroffenen Personen und blinden Mitarbeitern
ihres Vereines und fungiert als Sprachrohr fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte. Frau Ossberger meint, dass
die Maoglichkeit, sich ,kreuz und quer” iiberall bewegen zu kénnen, fiir die Orientierung von Blinden sehr
verwirrend ist. Blinde brauchen eine Linie, eine Gehrichtung (das gilt librigens fiir alle gemischten
Verkehrsflachen, also z.B. auch fiir gemischte Fuf3ganger- und Radwege), an der sie sich orientieren
konnen. Die Mariahilfer Strafie ist dabei ein Extrembeispiel, da sie so grofdstadtisch und langgestreckt ist.
Ossberger sagt, dass ein subjektives Unsicherheitsgefiihl in Bezug auf die Mariahilfer Strafie selbst dann
nicht zu verbannen sei, wenn die Mindestkriterien eingehalten wiirden. Diese Aussage wird auch von
Herrn Wolfgang Kremser, Experte flir barrierefreies Bauen, gestiitzt: ,Auf der Mitte der Strafde geht kein

Blinder, das wdre ihm viel zu gefdhrlich.” (Kremser, 2017, S. VII)

Welche speziellen Probleme stellen sich Blinden und Sehbeeintriachtigten in Begegnungszonen?
Frau Ossberger sagt, es gibe 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 erklart das auf folgende Weise: ,Die Begegnungszone in der
Mariahilfer Strafe in Wien und die Begegnungszone in der Bahnhofstrafle in Villach sind zwei
verschiedene Welten, vom Gesamtverkehrsaufkommen her und von der potenziellen Frequentierung von
blinden Menschen.”

Dieser Aussage steht gegeniiber, dass Josef Arnold-Vaschauner, Referent fiir barrierefreies Bauen beim
BSVK, der selbst eine starke Sehbeeintrachtigung hat, meint, eine Begegnungszone funktioniere nur dort,
wo die Autofahrer nicht dominierten, z.B. seien auf der Bahnhofstrafie in Villach nicht so viele Geschifte
und daher nicht so viele flanierende Menschen, daher bewegten sich die Autos wie iiberall anders - sie
hatten ja keinen Grund, ihr Verhalten zu dndern.

Frau Ossberger sieht ein Hauptproblem fiir blinde Menschen darin, dass es heifdt, ‘es passiert alles durch
Blickkontakt’, aber die Blinden wiissten, dass dieser Blick einseitig sei und dadurch auch kein Kontakt
entstehen konne.

Weiters meint Ossberger, es gdbe 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 fiir Blinde keine klare lineare Ausrichtung des Verkehrs spiirbar und es sei nicht
sicher, ob nicht am Gehwegrand ein Radfahrer fahre. Der Menschenstrom, dem man im normalen
Fliefverkehr folgen konne, verschwinde in der Begegnungszone. Auflerdem stellten die Querungen ein
Problem dar, denn das sichere Queren sei einer blinden Person nur mit (standortgebundenen)
akustischen Ampeln und einem Zebrastreifen moglich. Eigens dafiir vorgesehene Stellen zum Queren
widersprachen 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 fithlen konne und somit das Konzept der Begegnungszone mit ‘dem aufeinander
Riicksicht nehmen’ nicht funktioniere. Dem schlief3en sich Thomas Menrath, Referent fiir barrierefreies
Bauen im BSVOO (Blinden und Sehbehindertenverband Oberdsterreich) und Susanne Breitwieser
(Obmannsstellvertreterin des BSVO0) an: ,Prinzipiell sind Begegnungszonen fiir Blinde echt schwierig,
das Leben funktioniert nur dann, wenn Mitmenschen einem Hinweise geben wie ‘Sie konnen gehen”.”
Menrath und Breitwieser konkretisieren, dass Blinde Mauern und Anhaltspunkte sowie eine niedrige
Gerduschkulisse brauchten, denn die Ohren und der Tastsinn tibernahmen alles, was die Augen nicht

mehr machen konnen.

Was kann und muss aus der Sicht von Blinden und Sehbeeintrichtigten in Begegnungszonen
verbessert werden?
Die Angaben der Befragten hierzu kénnen in a) bauliche und b) bewusstseinsbildende bzw. -férdernde

Mafdnahmen unterschieden werden.

Bauliche Mafsnahmen

Susanne Breitwieser gibt an, dass ein Zebrastreifen einfach mehr Sicherheit berge, sie miisse zu ihrem
Blindenhund nur den Befehl zum Zebra” sagen, denn das sei ein Befehl, auf den Blindenhunde
konditioniert seien, um hingefiihrt 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 Strafe/Schottenfeldgasse
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Auflerdem kdme es auf die Art der Umsetzung an. Auf der Mariahilfer Strafe seien akustische
Querungshilfen zwar eingeplant und gebaut worden, die Qualitidt der Umsetzung sei jedoch fraglich, denn
das System sei nicht einheitlich und die Leitlinien zur Querungshilfe seien nicht deutlich von den Langs-

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

Mit der Novellierung der ONORM fiir taktile Leitsysteme 2018 wiren diese Vorgaben genauer definiert,
aber ob die ONORM bei der Planung und Umsetzung einer neuen Begegnungszone einbezogen wiirde,
hinge von der jeweiligen Behorde, den Planern und Architekten ab. Es gibt keine Richtlinie, wie eine
Begegnungszone geplant werden miisse. 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 StrafRenbelages Tempo 20 km/h gemalt.

Erst wenn es zu Gerichtsverhandlungen komme, weil in einer Begegnungszone z.B. ein Unfall passiert ist,
konne es sein, dass jemand wegen fahrlassiger Totung angezeigt werde, weil die Begegnungszone nicht
ordnungsgemifl umgesetzt ist. ,Uberspitzt gesagt, kénnte man iiberall einen lebensmiiden Blinden
hinstellen, der sich opfert, damit Missstdnde vor Gericht kommen.” (S. Breitwieser, 2018, S. V)

Kremser meint, dass erschwerend hinzukdme, dass - selbst wenn bei der Planung der Blindenverband
einbezogen wird - es vorkommen konne, dass ‘Dinge unterjubelt” werden. Die meisten Vertreter des
Blindenverbandes seien selbst blind oder stark sehbeeintrachtigt und miissten sich darauf verlassen, dass
die Plane, denen der Blindenverband schliefdlich zustimme, korrekt vorgelesen und iibersetzt worden
seien.

Auflerdem sagt Arnold-Vaschauner, dass der, der die Planung zu einer Begegnungszone freigebe,
entscheiden miisse, inwieweit barrierefreie Gestaltung stattzufinden habe und wie viele Meter taktiles
Bodenleitsystem vorhanden sein miissten. 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 Osterreich gebe es 1.500 stockblinde
und 4.500 sehbehinderte Personen, das sei in Relation zu 8 Mio. Menschen in Osterreich 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 grofien Bevolkerungsgruppe kdme eine barrierefreie Gestaltung zu Gute. Wobei T. Menrath
sagt, dass es billiger sei, von Vorneherein eine ordentliche barrierefreie Planung zu machen, dann wiirden
die Kosten der barrierefreien Umsetzung im Vergleich zu der nicht barrierefreien Umsetzung kaum einen

Unterschied ausmachen. Miisse man jedoch nachtraglich etwas barrierefrei gestalten, koste das viel!

Bewusstseinsfordernde MafSnahmen

Frau Ossberger gibt an, dass in Bezug auf den Begriff ,Barrierefreiheit” der Bereich der Blinden und
Sehbeeintrachtigten oft noch relativ unterreprasentiert 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 bediirfen, dass aber das Wissen dazu noch nicht

hinreichend ausgebaut worden sei. Herr Arnold-Vaschauner sagt, dass 80 % der Bevodlkerung nicht
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wiissten, wofiir 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 sehbeeintrachtigten Verkehrsteilnehmer selbst
beitragen konnen. Er sagt, dass blinde Menschen den Blindenstock gut zeigen miissten, damit die anderen
Verkehrsteilnehmer sahen, dass sich da jemand bewege, der aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen
sei, und dementsprechend aufpassten. T. Menrath: ,Denn auch wenn man in der Begegnungszone iiberall
queren durfte - heifdt es ja auch, dass man als Fufdginger den Autofahrer nicht mutwillig behindern darf".
Das sei beim Shared-Space-Konzept besser, denn da werde man nicht vom Autofahrer angehupt, wenn

man die Strafde queren mochte.

Um eine Begegnungszone besser funktionieren zu lassen, meint S. Breitwieser, miisse neben den bereits
genannten Punkten wie keine zu hohe Gerduschkulisse und geniigend Orientierungspunkten, eine
umfangreiche Aufklarung, was eine Begegnungszone bedeute, stattfinden und nochmals darauf
aufmerksam gemacht werden, dass Blinde aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen seien. Auch
Arnold-Vaschauner meint, die Leute hatten einfach den Fiihrerschein schon lange und die
Begegnungszone sei erst seit 2013 in der Straflenverkehrsordnung verordnet. Viele wiirden das Konzept
daher nicht genau genug kennen. Der Gesetzgeber habe keine Bringschuld; wenn die StVO gedndert

werde, miisse der Biirger, 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 Erganzungsblatt zur bestehenden ONORM und RVS, damit Planer und Architekten einen
weiteren ,Augendffner” fiir die Bediirfnisse von Blinden und Sehbeeintrachtigten haben. (Dieses

Positionspapier liegt im BSVO fiir jeden einsehbar auf und ist {iber das Internet als Download verfiigbar.)

9.1 Zusammenfassung der Ergebnisse der Forschungsfrage 2

Anhand der Interviews mit den Vertretern des Blinden- und Sehbehindertenverbandes Osterreichs
(BSVO) und dem Experten Wolfang Kremser lésst sich schliefen, dass diese Forschungsfrage iiberwiegend
mit Nein zu beantworten ist. Das Konzept der Begegnungszone sieht eine ,Regelung” des Verkehrs
wesentlich durch Kontaktaufnahme seiner Teilnehmer vor. Blinde und sehbeeintrichtigte
Verkehrsteilnehmer verfiigen jedoch nicht tliber den dafiir erforderlichen Handlungsspielraum.
Erschwerend ist zu werten, dass in Begegnungszonen Fufigidnger nicht automatisch Vorrang vor allen
anderen Verkehrsteilnehmern haben. Wichtig sei aufRerdem, neben der Einhaltung von Mindeststandards
laut ONORM und des Positionspapiers des BSVO fiir die Gestaltung von Begegnungszonen, fiir geniigend
Orientierungspunkte und eine niedrige Gerduschkulisse zu sorgen sowie eine umfangreiche Aufklarung
der Verkehrsteilnehmer iiber das Konzept der Begegnungszone und iiber die Bediirfnisse von Blinden und

Sehbeeintrachtigten.
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10 Forschungsfrage 3

Forschungsfrage 3: Was ist die subjektive Einschitzung befragter Personen beziiglich des

Verkehrsverhaltens der jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten
Begegnungszonen?
Dabei wird das subjektive Empfinden der Umsetzungsqualitit (a: fiir Blinde wund

Sehbeeintrichtigte, b: allgemein), des Sicherheitsgefiihls und der Aufenthaltsqualitit abgefragt.

Forschungsfrage 3 wird durch einen selbst erarbeiteten Fragebogen beantwortet (sieche Anhang). Dieser
kommt in den untersuchten Begegnungszonen zur Anwendung, um das subjektive Empfinden befragter
Personen zum Thema der

Forschungsfrage zu analysieren (Sehende wund nicht Sehende

zusammengefasst). Die Auswertung erfolgt nach quantitativen und qualitativen Methoden.

10.1 Beschreibung der Stichprobe

Dieses Kapitel fasst die Fragen 1-5 (Sehbeeintrachtigung, Alter, Beweggrund, Anrainer und

Fortbewegungsart) des Fragebogens zusammen.

Der Tabelle 10 kann man den Anteil der Blinden und Sehbeeintrachtigten 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 Schiilern (ab 15
Jahren), Studenten, Arbeitnehmern, Passanten, Gewerbetreibenden, Busfahrern und Senioren zusammen

(siehe Grafik zur Altersverteilung der Befragten).

Tabelle 10: Beschreibung der Stichprobe

Anzahl
Anteil Blinder und Anrainer / Pflichtweg/
Ort Tag der Befragung der
Sehbeeintrichtigter | Nichtanrainer | Freizeitweg
Befragten
Ried im Innkreis 385%/
3.Juni 2017 39 51% 10,3% /89,7 %
- Weberzeile 61,5 %
Villach - 12. September 56,2 % /
48 42 % 33,3%/66,7%
Bahnhofstrale | 2017 438 %
Wels - Kaiser- 100,0 % /
23. November 2017 46 43 % 6,5%/935%
Josef-Platz 0,0 %
Wien - Maria- 56,0% /
9. Oktober 2017 85 4,7 % 18,8% /81,2 %
hilferstrafle 44,0 %

Quelle: eigene Erhebung
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Altersverteilung der Befragten
100%
90% 16,7% 18,8%
30,8% 26,1%
80%
70% 27,1% 28,2%
60% 6,1% m 15 -20 Jahre
50% =21 - 40 Jahre
27,1%
A0% 29,5% = 41-60 Jahre
PERL 28,2%
30% m ther 60 Jahre
20%
29,1%
10% 19,6%
0% T T T 1
Ried im Innkreis - Villach - Wels -Kaiser- Wien -
Weberzeile Bahnhofstrafle Josef-Platz Mariahilferstrafie

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 Strafe wurde
ungefahr die doppelte Menge an Menschen befragt (siehe Tabelle 9), da es sich um eine weitaus grofiere

Begegnungszone mit viel hoherem Verkehrsaufkommen handelt.

Bevorzugte Fortbewegungsart der Befragten in der Begegnungszone

(Skalierung der Pikogramme: 5 mm entsprechen 10 % der Befragten)
Ried im Innkreis, Weberzeile

/i’i
N\, So..

)

[
28,2 %

Villach, Bahnhofstrafde

‘.\
® o
== /N
41,7 % 54,1 % ®<I@4,2 %

(Anmerkung: 2,1 % der Fuf3ganger waren mit Rollstuhl unterwegs und 4,2 % mit Gehstock)
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Wels, Kaiser-Josef-Platz
- )\
" ®196% 73,9 % 6,5 %

Anmerkung: Die Busfahrer wurden zu den Autofahrenden gezahlt und die mit dem Bus Reisenden wurden

als Fufdginger gezahlt. 4,3 % der befragten Fufdginger waren mit Blindenstock oder Blindenhund

unterwegs.

Wien, Mariahilfer Strafde

= /\ B
- 62,4 % 3,5%

“8,2 % 259 %

Anmerkung zu den Fufsgédngern: 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 Hochstgeschwindigkeit in der

Begegnungszone?) und Frage 7 (Kennen Sie die Verkehrsregeln fiir Begegnungszonen?) zusammen.
Grafik 2 stellt die Antworten der Befragten auf die Frage nach der Hochstgeschwindigkeit in der

jeweiligen Begegnungszone dar. In Ried im Innkreis ist 30 km/h die richtige Antwort (siehe violetter

Balken), in den iibrigen Begegnungszonen ist es 20 km/h (siehe griine Balken).
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"Kennen Sie die Héchstgeschwindigkeit in der Begegnungszone?"

100,0%
90,0% 84,6%
80,0%
69,6%
70,0%
60.0% m ich weiB es nicht
50.0% m 10 km/h
® 20 km/h
40,0%
5 m 30 km/h
30,0% 283%
, m 50 km/h
20,0% -
10,0% -
0,0% -
Ried im Innkreis - Villach - Wels - Kaiser-Josef- Wien -
Weberzeile Bahnhofstrale Platz MariahilferstraRe

Grafik 2: Kenntnisstand Héchstgeschwindigkeit, Quelle: eigene Einschatzung

In Grafik 3 ist die prozentuelle Verteilung der Befragten in den jeweiligen Untersuchungsorten zur

eigenen Einschitzung des Wissenstandes zu den Verkehrsregeln in der Begegnungszone ablesbar.

"Kennen Sie die Verkehrsregelnin der Begegnungszone?"

100,0%

90,0%

89,7%

80,0%

70,0%

60,0%

50,0% 56,5% .

XD Hja
47,8%

40,0% 3,5% Hnein

30,0% | —

20,0%  —

10,0% +—— —  —

0,0% -
Ried im Innkreis - Villach - Wels - Kaiser-Josef- Wien -
Weberzeile Bahnhofstrale Platz Mariahilferstrae

Grafik 3: Einschatzung Kenntnisstand Verkehrsregeln, Quelle: eigene Erhebung

Interpretation:

Anders als die Frage nach den Verkehrsregeln vermuten lief3e, kennen die Verkehrsteilnehmer in Ried im
Innkreis die erlaubte Hochstgeschwindigkeit von in diesem Fall 30 km/h zu einem sehr hohen Anteil (84,6
%). Das Ergebnis in Villach ist kontrar dazu. Der Anteil der Befragten, der eine falsche
Hochstgeschwindigkeit, namlich 30 km/h, angab, liegt iiber dem Anteil der Befragten, der die richtige
Antwort (20 km/h) gab. In Wels kennen knapp 70 % der Befragten die erlaubte Hochstgeschwindigkeit in
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der Begegnungszone. Hier gaben 28,3 % der Befragten (von allen Untersuchungsorten am meisten) die
Anwort, dass sie die Hochstgeschwindigkeit nicht kennen. In dieser Gruppe sind nur Fufigdnger und
Rollerfahrer. Ein interessantes Detail zum Ergebnis auf der Mariahilfer Strafe ist, dass tiber 30 % der
Befragten 30 km/h als Hochstgeschwindigkeit angaben, obwohl 20 km/h richtig ware und sogar 5,9 %
glauben, dass 50 km/h erlaubt seien. Anmerken kann man hier, dass jedoch 100 % der befragten Kfz-
Lenker die richtige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h wussten. Sieben von 22 befragten Radfahrern auf
der Mariahilfer Strafle gaben eine falsche Hochstgeschwindigkeit an (Detailergebnisse nicht grafisch

dargestellt).

10.3 Einschitzung zum Verhalten der Verkehrsteilnehmer

Dieses Kapitel beinhaltet die Zusammenfassung der Fragen 8-9 (Verhalten sich die Verkehrsteilnehmer
Ihrer Meinung nach riicksichtsvoll und wenn nein, wieso nicht?) und der Frage 12 des Fragebogens (Was

konnen die Verkehrsteilnehmer Ihrer Meinung nach machen, um sich angepasster zu verhalten?)

Einschatzung riicksichtsvolles Verhalten der Verkehrsteilnehmer
100% —— ——— ——
90% 18,8% e—
80%  E—
70% 60,09 |pu—
7L,8% m nicht darauf geachtet
60%  E—
Hnein
50% 100,0% — _
75,0% mja
40% | E—
30%  E—
20% 40,0% [
28,2%
10%  E—
0% - . .
Ried im Innkreis - Villach - BahnhofstraRe Wels -Kaiser-losef- Wien -
Weberzeile Platz MariahilferstraRe

Grafik 4: Einschatzung Verkehrsverhalten, Quelle: eigene Erhebung

Beschreibung:

Wie in Grafik 4 ablesbar, sagte an allen Untersuchungsorten die iiberwiegende Mehrheit, dass sich die
Verkehrsteilnehmer nicht riicksichtsvoll verhalten wiirden. In Wien ist diese Einschdtzung mit 60% am
niedrigsten, in Wels mit 100 % am hdchsten, gefolgt von der Einschatzung der Villacher, die zu 75 %
angaben, dass sich Verkehrsteilnehmer nicht riicksichtsvoll verhalten wiirden (wobei sich 18,8 % nicht

deklarierten). In Ried im Innkreis teilten 71,8 % diese Einschatzung.

Wenn Sie meinen, die Verkehrsteilnehmer verhalten sich nicht riicksichtsvoll, warum denken Sie

das?
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Die iiberwiegende Antwort dazu war, dass die Autofahrer zu schnell unterwegs seien und sich die
Radfahrer riicksichtslos verhielten.

Von denen, die angaben, dass sich die Verkehrsteilnehmer nicht riicksichtsvoll 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 wiirden. 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 Strafie gaben 55 % aller Befragten an, dass die Radfahrer zu schnell unterwegs seien,
nicht ausweichen wiirden oder im Slalom rund um die Fufdgdnger herumfiithren und zu wenig Abstand
hielten. 3 % gaben an, dass Radfahrer auf der Mariahilfer Strafle allgemein stéren und andere
verunsichern wiirden. Dies wird an den anderen Untersuchungsorten als viel kleineres Problem gesehen:
In Ried im Innkreis sagten 18 % der Befragten, dass sich die Radfahrer riicksichtslos verhielten. In Villach
stellen die Radfahrer fiir die Befragten gar kein Problem dar und in Wels sagten nur 7 % der Befragten,

dass die Radfahrer teilweise auf dem Gehweg fiihren (grafisch nicht dargestellt).

Detail zu den befragten Fuf3gingern auf der Mariahilfer Strafie:
Auf der Mariahilfer Strafle sagten 59,6 % der befragten Fuf3ganger, dass sich die Verkehrsteilnehmer nicht
riicksichtsvoll verhalten wiirden. Das meistgenannte Argument fiir diese Aussage war, dass sich die

Radfahrer zu schnell fortbewegen wiirden.

10.4 Einschitzung der Begegnungszonen zur Ausstattung fiir Blinde und

Sehbeeintrichtigte

Dieses Kapitel beschiftigt sich mit der Zusammenfassung der Fragen 10 und 11 des Fragebogens (Haben
Sie das Gefiihl, dass die Begegnungszone nach den notwendigen Ausstattungen fiir Blinde und

Sehbeeintrachtigte konzipiert ist und wenn nein, wieso nicht?).
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Einschatzung der ausreichenden Gestaltung der Begegnungszone fiir Blinde
und Sehbeeintrachtigte

100% ——

90% ——

80% —

70% ——

60% —

50% 1 18,8% kann ich nicht beurteilen

205 B nein

30% ®ia

20% 41,2%

10%

0% T T 1
Ried im Innkreis - Villach - Wels -Kaiser-Josef- Wien -
Weberzeile Bahnhofstrae Platz Mariahilferstrae

Grafik 5: Einschatzung Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte, Quelle: eigene Erhebung

Allgemein ist zu beobachten, dass an allen vier Untersuchungsorten ein hoher Anteil von Befragten
vorherrscht, der sich zur Frage nicht aufern wollte. Menschen, die dies nicht beurteilen wollten, meinten,
dass sie noch nie darauf geachtet hitten oder sich nicht befahigt fithlten, das zu beurteilen. Von denen, die
es wagten eine Einschatzung abzugeben, gaben zu der Frage, ob die Begegnungszone fiir Blinde und
Sehbeeintrachtigte ausreichend gestaltet sei, in Ried im Innkreis alle Befragten (25,6 %) positive
Einschitzungen ab und in Wels alle Befragten (78,3 %) negative. In Wien ist die positive Einschatzung zur
Thematik mit 41,2 % der Befragten sehr hoch und die negative Einschitzung mit 18,8 % der Befragten
sehr niedrig. Im Vergleich zu Wien schéatzen 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 fiir 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 Einschitzung.

Villach:
Von den Befragten in Villach, die die Begegnungszone fiir Blinde und Sehbeeintrichtigte als ,sehr
schlecht” umgesetzt einschitzten, meinten 23,5 %, dass Schilder vor Geschaften im Weg stiinden, 23 %
gaben an, dass keine Kontraste am Asphalt wahrnehmbar und wenig Bodenmarkierungen vorhanden
seien. 18 % gaben an, der Grund fiir ihre Einschétzung sei, dass keine Gehsteigrandsteine vorhanden seien
und 35 % dieser Gruppe an Befragten meinten, sie kdnnten ihre Einschatzung nicht genau argumentieren,
wiirden aber denken, es sei fiir Blinde nicht geniigend gestaltet, obwohl es ein erkennbares taktiles

Leitsystem gibt.
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Wels:
In Wels wollten 22 % der Befragten diese Frage nicht einschitzen. 37 % meinten, dass die Gestaltung fiir
Blinde nicht ausreichend sein konne, da kein taktiles Leitsystem vorhanden sei,es keine Infotafeln in
Blindenschrift gebe und auch keine akustischen Ampeln fiir die sichere Uberquerung angebracht seien. 18
% sagten, dass es keine Orientierungspunkte zu den Einstiegstellen gebe und es fiir eine blinde Person
schwer sein miisse zu wissen, wo die jeweiligen Busse hielten und wo man die Strafde sicher queren
konne. 16 % meinten vom Gefiihl her, dass die Gestaltung nicht ausreichend sei: Es komme oft zu
gefahrlichen Situationen, da Busse sowie Autos gleichzeitig fiilhren und die Menschen auch queren

mochten.

Wien:
In Wien schadtzten iiber 41 % der Befragten die Situation fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte als ,sehr gut”
ein. Von denen, die meinten, dass die Ausstattung nicht ausreichend sei, meinten 31 %, dass Radfahrer auf
der Fahrbahn storten. 19 % konnten dies nicht argumentieren und 6 % gaben an, dass das Konzept der
Begegnungszone einfach nicht mit den Bediirfnissen fiir Blinde einhergehen koénne. 13 % sagten, die
Querungshilfen der Fuf3gdngerampeln miissten vereinheitlicht sein. Und 12 % meinten, die Fahrbahn sei
zu wenig deutlich vom Gehweg getrennt. Weitere 12 % sagten, dass das taktile Leitsystem oft verstellt

(Schanigarten etc.) und optisch nicht gut erkennbar sei.

10.5 Einschitzung zur Umsetzung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte, zur Umsetzung

allgemein, zur Sicherheit und zur Aufenthaltsqualitit

Dieses Kapitel zeigt in Grafiken und Zusammenfassungen der Fragestellungen 11 (Ist Ihrer Meinung nach
die Begegnungszone ,sehr gut‘ umgesetzt, wenn Sie an die Bediirfnisse von Blinden und
Sehbeeintrachtigten denken? Frage 12 (Ist lThrer Meinung nach die Begegnungszone allgemein gut
umgesetzt?), Frage 13 (Fiihlen Sie sich in der Begegnungszone sicher?), und Frage 14 des Fragebogens

(Wie empfinden Sie die Aufenthaltsqualitit in der Begegnungszone?).

Die Befragten wurden gebeten, die jeweilige Begegnungszone zu den Themen ,Gestaltung fiir Blinde und
Sehbeeintrachtigte, ,Gestaltung der Begegnungszone allgemein“, ,Sicherheitsgefiith]* und

JAufenthaltsqualitat” auf einer Skala von 1-10 zu beurteilen.

Tabelle 11: Wertungs-Cluster der Befragungsskala1 - 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 Einschdtzung der Befragten zu den vier Fragen) aller
Untersuchungsorte einander gegeniibergestellt. Die subjektive Einschitzung der Befragten in Ried im
Innkreis zeigt, dass die Begegnungszone in puncto allgemeiner Umsetzung und Aufenthaltsqualitit eher
neutral eingeschatzt wurde, wohingegen die Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte als “eher gut”
bewertet wurde. Zum Sicherheitsgefiihl duf3erten 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 Aufenthaltsqualitit am schlechtesten bewertet wurde. In Wels
zeigt der Mittelwert der Skalenbewertung mit Abstand die schlechtesten Ergebnisse, lediglich die
Aufenthaltsqualitdt wurde im Mittel als ,eher schlecht” bewertet. Alle anderen drei Themen wurden als
»sehr schlecht” eingestuft. Im Gegenzug dazu schneidet die Mariahilfer Strafie bei den Befragten im Mittel
bei allen vier Themen als ,eher gut“ ab, mit einer leichten Spitze beim Thema Sicherheitsgefiihl.
(Anmerkung: Die Auswertung ist nicht reprasentativ, da die subjektive Meinung nur vor Ort abgefragt
wurde und somit Menschen, die die Mariahilfer Strafe meiden, nicht in die Auswertung eingeflossen

sind.)

Mittelwerte der subjektiven Einschéatzung

10

m Gestaltung fir Blinde und
Sehbehinderte

m allgemeine Umsetzung

Sicherheitsgefiihl

m Aufenthaltsqualitat

Grafik 6: Mittelwerte der subjektiven Einschatzung aller untersuchten Begegnungszonen, Quelle: eigene Analyse, nicht reprasentativ,
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 vergrofiert (Grafiken 7, 8,9, 10):
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subjektive Einschatzung: Wels-Kaiser-Josef-Platz
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Grafik 7: Subjektive Einschatzung: Begegnungszone Grafik 8: Subjektive Einschatzung: Begegnungszone
Ried im Innkreis, Weberzeile, Quelle: eigene Erhebung Villach, Bahnhofstrafie, Quelle: eigene Erhebung
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Grafik 9: Subjektive Einschatzung: Begegnungszone Grafik 10: Subjektive Einschatzung: Begegnungszone
Wels, Kaiser-Josef-Platz, Quelle: eigene Erhebung Wien, Mariahilfer Straf3e, Quelle: eigene Erhebung
Interpretation:

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafle wurde in den Bereichen ,Umsetzung allgemein®,
»Sicherheitsgefiihl“ und , Aufenthaltsqualitiat zu einem hohen Prozentsatz als ,eher gut” bis ,sehr gut” und
im Bereich ,Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte” zu 18 % als ,eher gut“ sowie zu 25 % als ,sehr
gut” eingeschatzt. Ganz anders sieht die Einschdtzung in Wels, Kaiser-Josef-Platz aus: In allen vier
Fragepunkten ist der hochste Prozentanteil beim Cluster ,sehr schlecht”, wobei die Themen ,Umsetzung
allgemein“ und ,Sicherheitsgefiih]“ von den Befragten zu iiber 70 % als ,sehr schlecht* wahrgenommen
wurden. Zu Ried im Innkreis, Weberzeile wagten es 62,1 % der Befragten nicht, eine Meinung zur
Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte abzugeben. 20,5 % meinten jedoch, die Begegnungszone sei
diesbeziiglich ,sehr gut” gestaltet. Genau so viele meinten auch, dass die Begegnungszone in puncto

JAufenthaltsqualitdit und ,Umsetzung allgemein“ ,sehr gut“ sei. In Villach bei der Bahnhofstrafie
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dominierte bei den Befragten bei den Themen ,Umsetzung allgemein“ und beim ,Sicherheitsgefiihl“ die

Einschatzung ,eher schlecht”. Die Aufenthaltsqualitat 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 Einschiatzung zur ,Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte“ 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 Einschatzung als

,sehr schlecht” an.

Haufigste Begriindungen fiir die subjektive Einschitzung

Tabelle 12: Hiufigste Begriindungen fiir subjektive Einschidtzung Ried im Innkreis, Weberzeile

Subjektive Einschitzung der Befragten zur Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile

Warum ,sehr gut” bzw. ,eher gut”

«

Warum ,sehr schlecht” bzw. ,eher schlecht

Umsetzung flir Blinde und Sehbeeintrachtigte

Vom Gefiihl her gut umgesetzt - wirkt zumindest so

Man konnte vermutlich mehr machen

Leitsystem scheint gut zu sein

Keine Markierungen auf der Strafde

Allgemeine

Umsetzung

Vom Gefiihl her

Fehlende Parkplatze, Blumentroge storen, Ladezone zu klein

Schaut schoner aus als vorher

Verunsicherung, wo hoért BZ auf, wo fangt sie an

Kein Niveauunterschied zwischen Gehweg und Fahrflache

Nicht viel Unterschied zu vorher; Autos immer noch da; die
Gestaltung lasst Autofahrer immer noch zu schnell fahren

Sicherhe

itsgefiihl

Kann schauen, ob ich gehen kann oder nicht, fithle mich daher
sicher

Autos sind generell gefahrlich - fithle mich neben Autos nicht
sicher

,Sandler” sind mir unangenehm

Muss sehr genau auf Fuf3gdnger achten, die auf Mobiltelefon
schauen anstatt auf Strafde

Aufenthaltsqualitat

Gehwege sind schoner und breiter, Innenstadt ist belebter

Parkplétze fehlen

Gastgéarten sind schoner

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: Strafienbelagwechsel Beginn Abbildung 13: Strafienbelagwechsel Ende
Begegnungszone Ried i. I, Weberzeile Begegnungszone, Ried i. I., Weberzeile
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Abbildung 14: Taktiles Leitsystem als Querungshilfe, Ried i. L. Abbildung 15: Sitzmobel und Blumentrége zur Abgrenzung
an Fahrbahn, Ried i. [, Weberzeile

Anhand des Wechsels des Strafienbelages bei den Einfahrten in die Begegnungszone erkennt der
Verkehrsnutzer zusatzlich zu der Beschilderung, dass es sich hier um eine neue Verkehrssituation handelt
(sieche Abbildungen 12 und 13). Trotzdem wurde bei den Befragungen genannt, dass man sich
Bodenmarkierungen wiinsche, um deutlicher zu zeigen, dass man sich nun in der Begegnungszone befinde
bzw., dass hier die 30er-Geschwindigkeitsbeschrankung gelte. An querungsintensiven Stellen fiihrt ein
taktiles Blindenleitsystem tiber die Fahrbahn, wobei diese Stellen jeweils durch ein taktil wahrnehmbares
Aufmerksamkeitsfeld markiert sind (siehe Abbildung 14). Vielseitige Straffenmoblierung wie
Blumentroge, Sitzbanke, Poller und kunstvoll gestaltete Stérer bilden eine Barriere vom reinen

Fuf’gidngerbereich zur gemeinsam genutzten Flache (siehe Abbildung 15).

Seite 68



Villach:

Tabelle 13:Héufigste Begriindungen fiir subjektive Einschitzung Villach, Bahnhofstrafie

Subjektive Einschatzung der Befragten zu

r Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafde

Warum ,sehr gut“ bzw. ,eher gut”

Warum ,sehr schlecht” bzw. ,eher schlecht”

Umsetzung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte

Vom Gefiihl her

Denken, dass noch mehr méglich wére

Taktiles Leitsystem ist vorhanden

Orientierungspunkte fehlen

Allgemeine

Umsetzung

Erfiillt seinen Zweck

Zu wenig Parkplatze und Zebrastreifen fehlt

Ist gut gestaltet

Ort ist nicht gut fiir Begegnungszone

Barrierefreie Gestaltung ist gut (keine Gehsteigkanten)

Bauliche Mafdnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion waren
notwendig

Sicherhe

itsgefiihl

Kann eh auf mich achtgeben, indem ich genau schaue

Schlechte Sicht bei Ubergang vom Bahnhofsaufgang

Nichts besonders Negatives und auch nichts besonders
Positives zu bemerken

Schlechte Sicht wegen Haltezone am Mittelstreifen

Drogenabhingige am Bahnhof

Aufenthal

tsqualitat

Schanigarten fehlen, gehe lieber ins EKZ, da Parkplatze fehlen

Nichts besonders Negatives und auch nichts besonders
Positives zu bemerken

Gefallt die Gegend nicht, Gesindel am Bahnhof

Wiirden gerne auch auf Fahrfldche flanieren, ohne sich
gefahrdet zu fithlen

Quelle: eigene Erhebung
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Abbildung 16: Beginn Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafie
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Abbildung 17: Taktiles Leitsystem in der Begegnungszone,
Abgrenzung zum Strafienraum mit Pollern, Villach, BahnhofstraRe

Abbildung 18: Taktiles Leitsystem mit Abbildung 19: nicht wahrnehmbarer Ubergang beim Bahnhofsaufgang
Aufmerksamkeitsfeld am Rand der Begegnungszone Villach

An den Anfingen der Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafde starten auch die Bodenmarkierungen des
taktilen Blindenleitsystems, welches nicht nur in Langsrichtung verldauft, sondern auch durch
Aufmerksamkeitsfelder auf Kurven und Querungsmoglichkeiten hinweist, Poller bilden eine Barriere
zwischen dem reinen Fuf3giangerbereich und der gemeinsam genutzten Strafdenfliche (siehe Abbildungen
16, 17, 18). Als grofier Unsicherheitsfaktor wird von den Befragten in Villach der schlecht
gekennzeichnete Ubergangsbereich beim Bahnhofsunterfithrungsaufgang genannt (siehe Abbildung 19).
Hier herrscht reger Querungsbedarf, wobei die Autofahrer, wenn sie die Situation nicht kennen, nicht gut
wahrnehmen kénnen, dass hier viele Menschen hinter der Glasfassade hervorkommen, und die Fuf3ginger
fithlen sich nicht gesehen. Aufierdem beginnt auf dieser Hohe auch ein Haltestreifen fiir Kfz auf dem
Mittelstreifen der Straflenfliche, was zu einer zusatzlichen Sichtbarriere fiir alle, die von einer
Straflenseite auf die andere gelangen mochten, fithrt, da der Kfz-Verkehr links und rechts vom

Mittelstreifen gestattet ist.
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Wels:

Tabelle 14: Hiaufigste Begriindungen fiir subjektive Einschitzung Wels, Kaiser-Josef-Platz

Subjektive Einschiatzung der Befragten zur Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz

Warum , sehr gut” bzw. ,eher gut”

Warum ,sehr schlecht” bzw. ,eher schlecht”

Umsetzung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte

Kein taktiles Leitsystem, keine Orientierungspunkte

Ort merkwiirdig fiir eine Begegnungszone

Wenn schon Busse - warum dann auch noch Autos erlaubt

Allgemeine

Umsetzung

Es ist das da, was ich brauche

Busbahnhof und Begegnungszone gehoren nicht zusammen

Es wurden zumindest versucht, fiir alle Verkehrsteilnehmer
eine Losung zu finden

Keine ausreichende barrierefreie Gestaltung, Trennung von
Gehweg und Strafie nicht deutlich

Sicherhe

itsgefiihl

Man fiihlt sich sicher, wenn man genau auf den Verkehr achtet

Man muss als Fuf3ganger sehr genau Acht geben, nicht
einsehbare Stellen; Autos fahren zu schnell

Nachts Unsicherheitsgefiihl, v.a. wenn Beleuchtung noch nicht
aktiv

Man fiihlt sich auf Fahrflache wie auf Abschusszone, am Gehweg
fahren Radfahrer

Aufenthaltsqualitat

Sitzgelegenheiten und Einkaufsméoglichkeiten

Nicht spannend gestaltet, Schanigarten schauen Richtung
Busabgase

Radfahrer am Gehweg

Zu viel Verkehr, Busbahnhof stort

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 aufierhalb der Abbildung 24: Linke Spur des Busbahnhofes, Wels, Kaiser-Josef-Platz

Wels ist fiir Busse vorgesehen, Wels - Kaiser-Josef-Platz

Abbildung 25: Haltestreifen parallel zu Busbahnhof Wels, Kaiser-Josef-Platz,
verhindert Sichtbeziehungen
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Abbildung 28: ungesicherter und nicht gekennzeichneter Abbildung 29: Stolpergefahr durch abgestellte Fahrrader,

Abgang zur Tiefgarage in der Begegnungszone die in Fufigidngerbereich ragen Wels, Kaiser-Josef-Platz,
Wels
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Abbildung 30: Buseinstiegsstellen in Wels, Kaiser-Josef-Platz sind fiir
blinde Menschen nicht eindeutig ortbar

In Wels, Kaiser-Josef-Platz ist ein Busbahnhof (einen Uberblick 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 Strafienbelagwechsel.
Dieser ist jedoch weder fiir Blinde mit Blindenstock greifbar, noch fiir den Blindenhund erkennbar, da er
optisch nicht wahrnehmbar ist. Blindenhunde erkennen optisch nur den Fufdgdngeriibergang
»Lebrastreifen, zu dem sie die gefiihrte Person mit dem Befehl ,zum Zebra“ fithren 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 iiber die Strafe bewegen zu konnen. 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 Straf3e ist es fiir
blinde Menschen schwer am Menschenstrom bzw. Verkehrsstrom hérbar, ob ein sicheres Queren moglich
ist. Die linke Straf3enseite 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 fiir Fufdganger
fithrt, da hier nicht mit Autos gerechnet wird. Auf der rechten Fahrseite, die in einem Einbahnsystem fiir
den gesamten Verkehr geoffnet ist, befindet sich ein Haltestreifen iiber den gesamten Strafenraum
gegeniiber der Bushaltestellen, was grofie Sichteinschrankungen in der ohnehin schon sehr schwer
einsehbaren Strafdensituation mit sich bringt (siehe Abbildungen 25 und 27). Fiir 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). Auf3erdem bieten Radstinder, die nicht
ordnungsgemafd 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: Hiufigste Begriindungen fiir subjektive Einschitzung Wien, Mariahilfer Strafde

Subjektive Einschiatzung der Befragten zur

Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straf3e

Warum , sehr gut” bzw. ,eher gut”

Warum ,sehr schlecht” bzw. ,eher schlecht”

Umsetzung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte

Durchgéngiges Blindenleitsystem

Man kann sich nicht vorstellen, dass das Konzept der
Begegnungszone mit den Bediirfnissen von Blinden vereinbar
ist; fiir dieses Konzept auf der Mariahilfer Straf3e 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 schoner als vorher / schon gestaltet

Autos sind storend

Viele Sitzgelegenheiten

Reine Fuf3gdngerzone ware besser

Genug Platz links und rechts zur Fahrbahn, breite Gehwege

Vermisse Taxistdnde und iiberdachte Sitzgelegenheiten

Sicherhe

itsgefiihl

Weniger Autofahrer

Es gibt keine klaren Regeln, totales Durcheinander

Jeder schaut aufjeden

Radfahrer fahren zu schnell, es gibt zu viele Radfahrer

Alle verhalten sich sehr riicksichtsvoll

Man muss sehr genau/genauer als auf anderen Strafien schauen

Aufenthaltsqualitat

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
Geschafte

Quelle: eigene Erhebung

Abbildung 31: Aufmerksamkeitsfeld bei Einstiegstelle Bus 13 A,
Wien, Mariahilfer StrafRe
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Abbildung 32: Ampelanlage mit Anmeldetableau
und Beschaffenheitsanzeige der Verkehrssituation,
Wien, Mariahilfer Strafde

Abbildung 34: Sensor schickt akustisches Signal Abbildung 35: taktiles Ampelsystem mit
aus wenn 13 A kreuzt, Wien, Mariahilfer Strae, Ecke Capistrangasse mit Schliisselanmeldung

Die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde ist mit einem taktilen Blindenleitsystem durchzogen, mit
Aufmerksamkeitsfeldern und Blindenleitsystem als Hilfe zur Strafieniiberquerung. Auch an Einstiegstellen

des Busses 13 A befindet sich ein Aufmerksamkeitsfeld (Abbildung 31). Erschwert wird die Fortbewegung
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fiir Blinde jedoch dadurch, dass die Langslinien des taktilen Blindenleitsystems und des Systems fiir die
Querung nicht deutlich genug voneinander unterscheidbar sind. Auferdem gibt es auf der Mariahilfer
Straf3e vier unterschiedliche Systeme von akustischen Ampelanlagen: Es gibt auf der Hohe Zieglergasse
ein Schliisselsystem (Abbildung 35): Dabei benétigt die Person, welche einen Signalton héren méchte und
dass die Ampel auf Rot schaltet, einen eigenen Schliissel, 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 hort (Abbildung 34), dieses ist an der Ecke Capistrangasse, da hier der 13 A einféhrt.
Durch einen Sensor wird das Signal gesendet, welches einen Warnton von sich gibt. Dieses ist jedoch nicht

von beiden Strafdenseiten gleich gut wahrnehmbar.

10.6 Verbesserungsvorschlige

Beinhaltet die haufigsten Aussagen von Frage 15 (Was ist Ihrer Meinung nach in dieser Begegnungszone

allgemein verbesserungswiirdig, haben Sie Vorschlage?).

Ried im Innkreis:
* mehr Parkmoglichkeiten (20 %)
= eine 30er-Zone-Bodenmarkierung am Ein- und Ausgang der Begegnungszone anbringen, um sie
deutlicher zu kennzeichnen (8 %)
*  Anzahl der Parkplétze verringern, um den Autoverkehr ganz zu verbannen (8 %)
»  bauliche Mafdnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion setzen (8 %)
= klarere Beschilderung und mehr Parkplatze (7 %)

44 % der Befragten machten zu dieser Frage keine Angabe.

Villach:
= mehr Polizeikontrollen (17 %)
= Zebrastreifen (13 %)
*  mehr Parkplitze (8 %)
= eine bessere Aufklarung iiber das Konzept der Begegnungszone (6 %)
» deutlichere Kennzeichnungen - verbesserte Sichtbeziehungen (6 %), Warnfelder vor Ubergingen
(5 %), mehr Orientierungspunkte (4 %), mehr Bodenmarkierungen (4 %), schérfere Kontraste im
Strafenbelag (4 %)
25 % der Befragten machten keine Angabe.

Wels:
* mehr Orientierungspunkte (13 %) und Orientierungshilfen (,Jemand wie ein Schiilerlotse” - 9 %)
= hohere Strafen fiir zu schnell fahrende Autos (13 %)
»  Aufklarung, was eine Begegnungszone ist (13 %)
= deutlichere Abgrenzung des Gehsteigs von der Fahrbahn (9 %)
* Vereinfachung des Einbahnsystems (4 %) bzw. generelles Fahrverbot fiir Autos (2 %)

39 % der Befragten machten keine Vorschlage.
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Wien:

= Dbessere Losung fiir die Autobuslinie 13A (7,1 %)

= Ampeln (4,8 %) - Ampeln vor Querungen, die nicht mit den Ampeln der Autofahrer gleichge-
schaltet sind (2,4 %), reine Fufdgdngerampeln (1,2 %), mehr Ampeln mit akustischen Signalen
(1,2 %)

»  Fufdgdnger dafiir sensibilisieren, andere Verkehrsteilnehmer durchzulassen (4,7 %)

= strengere Kontrolle der Radfahrer (3,5 %)

=  Mehr Taxistande (2,4 %)

» einheitliche Losung (entweder Fufdginger- oder Begegnungszone) fiir die gesamte Mariahilfer
Straf3e (2,4 %)

= lberdachte 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 Strafde unter den vier
untersuchten Begegnungszonen am besten ab. Sowohl das Sicherheitsgefiihl als auch die
Aufenthaltsqualitdt und die Einschatzung zur Qualitdt der Umsetzung liegen im Mittel der Skala von 1-10
tiber 7 (siehe Grafik 6). Die Einschitzung zur Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte liegt im Mittel
iber 6.

Der Kaiser-Josef-Platz in Wels wird von den Befragten als weniger attraktiv eingeschatzt: Das
Sicherheitsempfinden liegt im Mittel deutlich unter 3, die Aufenthaltsqualitit wird mit iiber 3 etwas
besser bewertet. Die allgemeine Umsetzung der Begegnungszone am Kaiser-Josef-Platz ist im Mittel bei
2,5 und die subjektive Einschitzung, wie die Gestaltung fiir die Bediirfnisse fiir Blinde und

Sehbeeintrachtigte wahrgenommen wird, liegt ebenfalls zwischen 2 und 3.

,Sehr gut wird die Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrdchtigte in Ried im Innkreis, Weberzeile
eingeschatzt, mit einem Mittelwert von fast 9. Auch die Umsetzung wird mit fast 7, die Aufenthaltsqualitat
mit 6,5 ,eher gut” bewertet. Lediglich das Sicherheitsgefiihl liegt bei den Befragten im Mittel deutlich

unter 5.
In Villach werden Sicherheitsgefiihl, Umsetzung und die Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte mit

einem Mittelwert von knapp 5 relativ dhnlich bewertet. Nur die Aufenthaltsqualitit liegt mit 3,4 deutlich

darunter.
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11 Forschungsfrage 4

Forschungsfrage 4: Wird die gesetzlich vorgegebene Geschwindigkeitsbeschrinkung in den
untersuchten Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektiv beurteilbare

Interaktionsverhalten der Verkehrsteilnehmer?

Fiir Forschungsfrage 4 werden Radarmessungen zur Geschwindigkeitskontrolle in allen vier untersuchten
Begegnungszonen durchgefiihrt. Die Messpunkte sind:
o Ried im Innkreis - Weberzeile, Bayrhammerstrafie Ecke Rainerstrafie
o Villach - Bahnhofstrafie, Beginn Begegnungszone Richtung Hauptbahnhof
o Wels - Kaiser-Josef-Platz, Einfahrt Begegnungszone (fiir den allgemeinen Verkehr)
o Wien - Mariahilfer Strafde (auf Grund der Lange der Zone werden hier drei Messungen
durchgefiihrt): Mariahilfer Strafie Ecke MQ, Mariahilfer Strafe Ecke Kirchengasse und Mariahilfer
Strafde Ecke Zieglergasse

Methode der Erhebung

Die Geschwindigkeitsmessung wird mit Hilfe des Radargerates des Institutes fiir Verkehrswissenschaften
der TU Wien durchgefiihrt, welches fiir diese Arbeit zur Verfiigung gestellt wird. Die Radarmessung
erfolgt jeweils aus einem haltenden Kraftfahrzeug, um fiir die vorbeifahrenden Fahrzeuge und Radfahrer
nicht sichtbar zu sein und ein Reagieren seitens der zu messenden Verkehrsteilnehmer und somit ein
Verfalschen 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 durchgefiihrt. 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 Rainerstrafie, von wo ein Grofiteil 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 gewahlt, weil zu dieser sowohl der Berufsverkehr als auch viele Schiiler auf

ihrem Heimweg zu beobachten sind.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile
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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.

Modal Split Begegnungszone, Ried im Innkreis-Weberzeile

m PKW

0%

W LKW

M Moped/ Motorrad

m Roller/ Skateboard
Radfahrer

FuRganger

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
hoheren Geschwindigkeit unterwegs sind als dann im weiteren Verlauf der Begegnungszone. Die
Geschwindigkeit wird dabei umso eher und stiarker verringert, je frither die Autofahrer Fufdgidnger
bemerken bzw. mit querenden Fuf3gdngern Kontakt aufnehmen und interagieren miissen. Die Fufdgénger
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 iiblicherweise 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, Bahnhofstrale

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 durchgefiihrt. 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 gewdahlt, da zu dieser schon die ersten Schiiler mit dem Zug ankommen.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafde

Abbildung 38: Radarmessstelle, Villach, Bahnhofstraf3e
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Grafik 13: Radarmesstelle, Villach, Bahnhofstrafie, Quelle:

eigene Darstellung
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Grafik 14: Verteilung des Verkehrsaufkommens in Villach, Bahnhofstrafie im Erhebungszeitraum.
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Grafik 14: Modal Split Begegnungszone Villach, Bahnhofstrafie, 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

Bahnhofsstraf3e in Villach:

Zu beobachten ist, dass Fahrzeuge im Schritttempo fahren, sobald sie Querungsbedarf von Fuf3gidngern
wahrnehmen (das kommt meist in Schiiben vor, wenn Fufdgdnger von eingefahrenen Ziigen aus der
Unterfithrung hochkommen). In der 30-miniitigen Beobachtungszeit kommt es in zehn Féllen vor, dass
Autos anhalten um einen Fufdgianger queren zu lassen. Fuf3gidnger treten defensiv auf und schauen links
und rechts, bevor sie die Strafde queren. Auch die Autofahrer sind riicksichtsvoll unterwegs. Es kommt im
Beobachtungszeitraum in zwei Situationen dazu, dass Autofahrer hupen, weil ein Fu3ginger die Strafie

queren mdchte.
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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 durchgefiihrt. 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 gewahlt, weil zu dieser die ersten Mittagspausen beginnen.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz
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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

Modal Split Begegnungszone, Wels-Kaiser-Josef-Platz

B PKW

mBUS

M Moped/ Motorrad
55% Roller/ Skateboard
Radfahrer

FuBganger

1%

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. Aufderdem befinden sich zu beiden Seiten der Begegnungszone
Geschifte und Lokale, das heifdt, dass viele Passagiere, die vom Bus aussteigen, diese Orte aufsuchen und
zwischen den Bussen durchgehen miissen. 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
Fufdginger, die aus den ankommenden Bussen aussteigen, ohne vorab links und rechts zu schauen, hinter
diesen hervortreten und so auch von den Autofahrern erst sehr spat gesehen werden. Der Kfz-Verkehr ist
deshalb grofdteils im Schritttempo unterwegs. Im gesamten Beobachtungszeitraum ist nur ein einziges
Mal zu beobachten, dass ein Autofahrer hélt, um einen Fufigdnger queren zu lassen. Der Fufdginger ist
eine alte Dame mit Rollator. Sonst miissen samtliche Fufdgdnger warten, bis kein Auto kommt und der
Raum fiir 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 Fuf3gdanger nicht damit rechnen, auf der ,Busseite” Autos zu begegnen.
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11.4 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Straf3e

11.4.1 Wien, Mariahilfer Straf3e 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 durchgefiihrt. 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 Hoéhe
Mariahilfer Strafde 12, statt.

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstirke zu begriinden. Aufierdem findet

in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafie Ost
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Grafik 17: Radarmesstelle Wien, Mariahilfer Strale Ost, MQ, Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 40: Radarmesstelle, Wien, Mariahilfer Strafle Ost, Nahe MQ
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Grafik 18 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde

Ost, MQ

Modal Split Begegnungszone, Wien-MariahilferstraBe, Ost MQ
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Grafik 18: Modal Split Begegnungszone, Wien, Mariahilfer Straf3e, Ost, Nahe 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 Straf3e, Ost, nahe Museumsquartier, Wien

Es sind zwei Situationen zu beobachten, in denen ein Radfahrer auf dem Gehweg fahrt. Einmal bleibt eine
Frau im Queren der Strafle stehen, um einem Autofahrer den Vorrang zu tiberlassen, zweimal kommt es
vor, dass ein Autofahrer stehen bleibt, um einem Fuf3gdnger Vorrang zu geben. Auffallend ist, dass die
Radfahrer in diesem Abschnitt der Begegnungszone Mariahilfer Strafe deutlich schneller fahren als an

den anderen Messpunkten, was auf die Langsneigung Richtung Getreidemarkt zuriickzufiihren ist.
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11.4.2 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Mariahilfer Straf3e 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 durchgefiihrt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 15° Celsius. Die Erhebung erfolgt
zwischen 10:06 Uhr und 10:36 Uhr auf der Mariahilfer Strafe Ecke Kirchengasse.

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstirke zu begriinden. Auf3erdem findet
in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafie Ost, Hohe Kirchengasse
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Abbildung 41: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Strafie Ost, Hohe Kirchengasse
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Grafik 20 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde

Ost, Hohe Kirchengasse

Modal Split Begegnungszone, Wien-MariahilferstraRRe, Ost
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Grafik 20: Modal Split Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde, Ost, Hohe 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)
Bus13 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 Strafle Ost, Héhe Kirchengasse

Anmerkung: Da es bei der Messung in diesem Strafdenabschnitt der Begegnungszone Mariahilfer Strafde zu
keinem Motorrad-Aufkommen kam, wird die Spalte fiir Motorrader fiir den Bus 13 A verwendet, der in
diesem Abschnitt der Begegnungszone das Teilstiick Capistrangasse bis Kirchengasse durchfdhrt.
Auffallend ist, dass weder Busse noch LKW zu schnell unterwegs sind und sich auch der Anlieferverkehr
strikt an die vorgeschriebene Geschwindigkeitsbeschrankung halt. Auch Radfahrer sind in diesem
Abschnitt nicht zu schnell unterwegs. Es kommt in zwei Situationen vor, dass ein Autofahrer stehen bleibt,
um einen Fufdgidnger 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 ,erkampfen.”
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11.4.3 Beobachtung Verkehrsverhalten Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde 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 durchgefiihrt. Das Wetter ist sonnig bei etwa 15° Celsius. Die Erhebung erfolgt
zwischen 08:45 Uhr und 09:15 Uhr, auf der Mariahilfer Strafde Ecke Zieglergasse.

Die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Berufsverkehrsstirke zu begriinden. Aufierdem findet
in dieser Zeit reger Anlieferverkehr statt.

Verortung des Messpunktes in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafde West
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Abbildung 42: Radarmessstelle, Wien, Mariahilfer Strafde West, Hohe Zieglergasse
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Grafik 22 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens in der Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafle

West
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Grafik 22: Modal Split Begegnungszone, Wien, Mariahilfer Strafle 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 Straf3e West

Auffallend ist, dass nur ein Anlieferer zu schnell unterwegs ist. Radfahrer fahren im Durchschnitt 24 km/h,
nur wenige halten sich an die Geschwindigkeitsbeschrankung. Der Anteil an Pkw im Vergleich zum
Fufigangeraufkommen ist sehr niedrig. Das ist darauf zuriickzufiihren, dass Autofahrer nur durch die
Mariahilfer Strafle fahren, wenn es unbedingt notwendig ist (Anrainer, Anlieferer, Ortsunkundige). Zu
dem einzigen Anlieferer, der zu schnell fahrt, 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 landlich geprdgten Stidten dominanter und tendenziell
auch schneller fahren als in den stadtischen. Die niedrigen gemessenen Durchschnittsgeschwindigkeiten
der Pkw in der Mariahilfer Strafe ( 23,4 km/h Nidhe MQ; 23 km/h Ecke Kirchengasse und 22,5 km/h
westliches Ende der Marihilfer Strafle, Ndhe Zieglergasse ) erkliren sich durch das hohe
Fuflgidngeraufkommen, das ein deutliches Uberschreiten der Geschwindigkeitsbegrenzung nicht zulésst.
Der Anlieferverkehr verhilt sich sehr diszipliniert. Ein weiterer Unterschied zwischen Wien, Mariahilfer
Strafde und den tibrigen Begegnungszonen ist: In Wien ist der hdufigste Konflikt der zwischen Fuf3giangern
und Radfahrern, in den landlich gepragten Stadten hingegen den zwischen Fufdgdngern 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 iber
verschiedene Strafdenziige, 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 durchgefiihrt werden, da hierfiir ein
guter Platz gewdhlt werden muss, von dem aus man nicht schon friihzeitig von den Fahrzeuglenkern
wahrgenommen wird, was das Ergebnis beeinflusst hatte. Meist wurden die Messungen daher aus einem
parkenden Auto heraus durchgefiihrt (mit heruntergelassenem Fenster). Somit konnte flexibel gemessen
werden ohne sofort erkannt zu werden. In der Begegnungszone in Villach, Bahnhofstrafde war im
Zeitraum der Messung eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 27,3 km/h messbar. Die Fufdgidnger
kommen je nach Ankunft der Ziige in Schiiben in die Begegnungszone. Beim Ubergang vom
Bahnhofsaufgang iiber die Strafle wurde beobachtet, dass Fufdgidnger sehr genau schauen miissen, wenn
sie die Strafe iiberqueren wollen. Fiir den Kfz-Verkehr, der aus Richtung des Bahnhofes kommt, ist der
vermehrte Querungsbedarf an genannter Stelle nicht deutlich wahrnehmbar. Das fiihrt dazu, dass viele
Kfz-Lenker an dieser beliebten Querungsstelle nicht addquat anpassen. In Wels war zu beobachten, dass
nicht nur die nicht eingehaltene Geschwindigkeitsbegrenzung eine grofle 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
Fuf3ginger Slalom zwischen den Bussen durch, um auf die jeweils andere Strafienseite zu gelangen. Es
kommt ununterbrochen zu Situationen, in denen weder motorisierter Verkehr noch die Fuf3gianger den
Strafdenraum sicher und vorausschauend einschitzen kdnnen. Zu erwéhnen ist hier auch die angespannte
Lage fiir die Busfahrer. Es herrscht grofies Verkehrsaufkommen von regionalen und {iberregionalen
Bussen, gleichzeitig ist (auf einer Straflenseite der Begegnungszone) der Verkehr auch fiir alle anderen
motorisierten Verkehrsteilnehmer ge6ffnet. Das heifdt, Busfahrer miissen nicht nur auf Fuf3gianger achten,
sondern miissen auch auf die anderen motorisierten Verkehrsteilnehmer. Dazu kommt, dass viele
Autolenker dies libersehen und auch in die den Bussen vorenthaltene Fahrspur einfahren. Dies ist sowohl
fiir Busse als auch fiir Fuf3ganger eine schwer einzuschitzende Gefahrenquelle, da man hier nicht mit

anderen Kfz aufier Bussen (welche aufgrund ihrer Grofie leichter gesehen werden kénnen) rechnet.
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12 Resultate

12.1 Zusammenfassung und Interpretation

Mit der vorliegenden Masterarbeit wurden vier verschiedene Begegnungszonen in Osterreich (Ried im
Innkreis, Weberzeile; Villach, Bahnhofstrafie; Wels, Kaiser-Josef-Platz und Wien, Mariahilfer Strafie (Ost
und West) einerseits hinsichtlich ihrer Eignung als Begegnungszone an sich und andererseits hinsichtlich
ihrer barrierefreien Nutzbarkeit - insbesondere fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte - untersucht. Vorweg
wurden dafiir die vier Begegnungszonen mit ihren Grunddaten und Informationen vorgestellt und
verortet. Fiir die Untersuchung wurde bewertet, ob sich die jeweiligen Begegnungszonen beziiglich der
Kriterien an Begegnungszonen nach den Richtlinien fiir Strafe und Schiene eignen als auch nach denen,
vom BSVO definierten Kriterien an Begegnungszonen in Bezug auf Blinde und Sehbeeintrichtigte. Die
Ergebnisse zeigen, dass sich die allgemeinen Voraussetzungen fiir eine Begegnungszone oftmals mit jenen
fir Verkehrsraume fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte spiefden. Wahrend das Konzept Begegnungszone
vorsieht, dass ein flichendeckendes Queren des Strafdenraumes an allen Orten mdéglich ist, fordert der
BSVO eine klare Trennung von Fufgingerspur und Fahrbahn. Die barrierefreie, stufenfreie Gestaltung
ohne Bordstein erleichtert zwar den Fufdgingern und den Radfahrern ein leichteres Benutzen der
gesamten Verkehrsflache, fiir blinde und sehbeeintrachtigte Menschen fehlt dadurch jedoch eine wichtige
Abgrenzung zwischen Fufdgidngerfliche 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 ONORM 2101 von 2018 vorgibt (siehe Mariahilfer StraRe, wo die
Unterscheidung von taktilen Langslinien und taktilen Querlinien zu wenig deutlich ausgearbeitet wurde)
Vergleicht man nun die vier untersuchten Begegnungszonen, ist ein Ausreifier sofort erkennbar: die
Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz erfiillt keines der vom BSVO gewiinschten Kriterien. Am ehesten
kommt die Begegnungszone Wien, Mariahilfer Strafle den geforderten Kriterien nahe. Hier ist nur ein
gefordertes Kriterium, ndmlich das nach ,Vorrang fiir Fuf3gdnger” nicht eingehalten (da diese Forderung
nicht dem Grundkonzept der Begegnungszone entspricht, wird dieser Punkt bei keinem der vier
Untersuchungsorte erfiillt). Villach, Bahnhofstrafe und Ried im Innkreis, Weberzeile kommen, nach der
Mariahilfer Strafde, den gewiinschten Kriterien am nichsten. In Ried im Innkreis, Weberzeile kommt
hinzu, dass die erhdéhte Geschwindigkeit von 30 km/h anstatt der vom BSVO geforderten
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h abweicht aufierdem gibt es wenige sichere Querungsmdglichkeiten.
Letztere ist auch in Villach nicht gegeben.

Ein subjektives Unsicherheitsgefiihl bleibt auf Seiten von blinden und sehbeeintrachtigten Menschen
jedoch auch bestehen, wenn alle vom BSVO gewiinschten Mindestkriterien eingehalten werden wiirden.
Das ergaben die Erkenntnisse aus den Experteninterviews. Denn durch die Moéglichkeit der Fuf3ganger,
innerhalb der Begegnungszone die Fahrbahn iiberall queren und benutzen zu konnen, 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 Strafie liberquert, ist

in dieser Form nicht vorhanden. Dieser Strom an Laufrichtung stellt aber eine wichtige Orientierungshilfe
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fiir Blinde dar. Auflerdem ist der Zebrastreifen, der in Begegnungszonen ,nicht notwendig” ist, fiir den
Blindenfithrhund 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 sehbeeintrichtigten Personen eine optimale Unterstiitzung zum Uberqueren
der Strafe. Der BSVO fordert in seinen Mindestkriterien an Begegnungszonen auch den Vorrang fiir
Fufdganger. Dies ist im Grundprinzip der Begegnungszone nicht enthalten, da es heifdt, dass gegenseitig
Riicksicht aufeinander genommen werden muss - dies ist fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte schlichtweg
nicht méglich und geht auch nicht einher mit dem in Osterreich giiltigen 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 diirfen. Erleichternd ware, wenn in Begegnungszonen Fufdganger tendenziell
Vorrang hatten so wie es beispielsweise auch beim Konzept des ,Shared Space” ist. Dies ware ein Anfang
um Blinden und Sehbeeintrachtigten ein sichereres Gefiihl zu gewahrleisten. Um ein Bild der realen
Situation von betroffenen Personen zu erhalten, wurden anhand von Experteninterviews das Gesprach
und der Austausch mit blinden Personen gesucht. Dies geschah mit Vertretern des BSVO (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 Mafinahmen zur Orientierung
fiir Blinde realisiert wurden. Auch akustische Signalanlagen gibt es nicht. In Ried im Innkreis, Weberzeile
ist die Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrichtige als ,sehr gut“ eingeschdtzt worden.
Blindenvertretungen wurden in Ried im Innkreis bei der Planung einbezogen und die Gestaltung
entspricht der Planung. Die Begegnungszone in Villach, Bahnhofstrafde ist als ,sehr gut“ eingestuft
worden, lediglich farbliche Kontraste an markanten Querungspunkten fehlen und es sind mehr
Orientierungspunkte erwiinscht. Die Begegnungszone in Wien, Mariahilfer Strafle entspricht von allen
untersuchten Begegnungszonen am ehesten den gewiinschten Anforderungen. Die Realisierung ist
weitgehend gut gelungen, lediglich einige Ausfiihrungen entsprechen nicht der ONORM 2101 und sind
nicht deutlich fiir Blinde mit Blindenstock wahrnehmbar. Aufferdem irritieren die Signalanlagen an den
Querungsmoglichkeiten die blinden und sehbeeintrachtigten Nutzer, da vier verschiedene Modelle an
Querungshilfen installiert wurden, wobei eines davon nicht funktioniert (Mariahilfer Strafle, Ecke
Capistrangasse). An dieser Stelle sollte ein akustisches Signal zu horen sein, sobald ein Bus der Linie 13A
einfihrt. Dieses Signal ist aber nur vom Westbahnhof, nicht jedoch vom Museumsquartier kommend zu
horen (letzter Wissensstand Marz 2019, Anm.) Blinde sind, das geratet oft in Vergessenheit, aus dem
Vertrauensgrundsatz ausgenommen, eine Tatsache, die Kfz-Lenkern in Erinnerung gerufen werden
miisste. Auch bei anderen Verkehrsteilnehmern ist eine Sensibilisierung fiir die Bediirfnisse blinder
Personen notwendig, wenn es darum geht, taktile Leitsysteme nicht zu verstellen oder Fahrrader so
abzustellen, dass sie fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte keine Stolpergefahr darstellen (so gesehen bei
Expertenspaziergang mit W. Kremser auf der Mariahilfer Strafde). Auch nicht ideal abgesicherte Baustellen
oder in den Gehsteigsbereich ragende Briefkasten, Schilder, Aufsteller verursachen immer wieder Unfalle.

Ob sich eine Verkehrsfliche als Begegnungszone eignet, gilt griindlich zu prifen. 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 Einkaufsstraflen handelt. Vermehrte Aufmerksamkeit ist hier aufgrund des starken
Querungsbedarfes vonnoten, jedoch ist dies eine dermafien stark frequentierte Strafie, dass man kaum
von Aufenthaltsqualitdt 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
Pflichtgriinden 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 Strafde
sogar Uber 60 %) zu Freizeitzwecken unterwegs. Daraus kann man schliefden, dass sich in Wels niemand
aufgrund der Aufenthaltsqualitit am Geldnde der Begegnungszone Kaiser-Josef-Platz aufhalt. Auf Flachen,
auf denen der Kfz-Verkehr dominanter als der Fuf3gangerverkehr ist, ist es grundsatzlich fraglich, ob sich
das Konzept der Begegnungszone gut eignet, da sich die Kfz-Lenker nicht veranlasst fiihlen, ihr
Verkehrsverhalten zu verdndern. Hinzu kommt, dass viele Begegnungszonen vor allem in lidndlichen
Stadten und Gemeinden einfach als solche ausgewiesen werden, ohne dass vorher Eignungspriifungen
und bauliche Verdanderungen vorgenommen worden waren. Das fiihrt dazu, dass sich Verkehrsnutzer
nicht umgewo6hnen und sich der Begegnungszone anpassen: Fufdgdnger holen sich das Recht, die
»Fahrbahn“ benutzen zu diirfen, nicht und Autofahrer verdndern ihre Geschwindigkeit nicht (diese

Beobachtung ist aus der Recherchezeit fiir vorliegende Arbeit zZB Wels, Pfarrgasse).

In der Arbeit wurde die subjektive Einschatzung zur Aufenthaltsqualitdt, zur Sicherheit, zur Umsetzung in
Bezug auf blinde und sehbeeintrdchtigte Personen und zur Umsetzung der Begegnungszone im
Allgemeinen betrachtet. Hierfiir wurde in Bezug auf die Altersstruktur eine gleichverteilte Gruppe an
Passanten und Geschéftstreibenden pro Untersuchungsort befragt. Vorweg wurde nach den Kenntnissen
der Verkehrsregeln in der Begegnungszone gefragt sowie nach dem Kenntnisstand der
Hochstgeschwindigkeit. 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 Hochstgeschwindigkeit konnten weit iber 80 % der Befragten in Ried im Innkreis beantworten.
Von allen Befragungsorten wussten jene, die auf der Mariahilfer Strafie befragt wurden am genauesten
Bescheid, welche Verkehrsregeln das Konzept der Begegnungszone mit sich bringt. Dies kénnte auf die
umfassende Aufklarung und Vorbereitung auf das Konzept und die aufwidndige Umgestaltung und
Einbeziehung der Biirger hinweisen. Auflerdem wurde das subjektive Empfinden zum Verhalten der
Verkehrsteilnehmer erfragt. Hier ist auffallend, dass in Wels 100 % der Befragten angaben, dass sich
niemand riicksichtsvoll verhalt. Dies ist ein Extremwert im Vergleich zu den andern Untersuchungsorten.
In Wien, Mariahilfer Strafde gaben 60 % an, dass sich die andern Verkehrsteilnehmer nicht riicksichtsvoll
verhalten und in Ried im Innkreis, Weberzeile gaben iiber 70 % an, dass die Verkehrsteilnehmer
riicksichtslos seien. Hier gibt es keinen Unterschied zwischen Befragten, die sich vorwiegend motorisiert
bewegen oder zu Fufs. 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 FufRgidnger wiirden zu sehr auf das Mobiltelefon schauen anstatt sich auf die Strafie zu

konzentrieren. In Villach gaben 75 % der Befragten die Meinung wieder, dass die Verkehrsteilnehmer sich
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nicht riicksichtsvoll verhalten, wobei sich hier fast 19 % nicht dazu dufierten, da sie nicht darauf achten,
wie andere sich verhalten. Aus der Untersuchung lasst sich ableiten, dass sich die Teilnehmer
zusammenfassend folgende Fragen gestellt haben:, welchen Sinn eine Begegnungszone hat. Wo fangt die
Begegnungszone an, wo hort sie auf? Was darf ich als Autofahrer, was darf ich als Fuf3gianger? Dies erklart
sich auch weil sich das Verkehrskonzept erst 2013 in der StrafRenverkehrsordnung verankert hat und da
es keine Bringschuld von Seiten der Verkehrspolitik gibt, sind viele Verkehrsteilnehmer noch nicht auf
dem Wissenstand aller neuen Verkehrskonzepte. Fiir die Forschungsfragen zur Gestaltung fiir Blinde und
Sehbeeintrichtigte, zur Umsetzung allgemein, zum Sicherheitsgefiihl und zur Aufenthaltsqualitdt 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 Einschatzung der ausreichenden Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte zeigt sich,
dass sich an allen vier Untersuchungsorten ein hoher Anteil der Befragten nicht dazu aufdern wollte, da
dies zu schwer einzuschétzen sei. In Wien ist die Einschédtzung derjenigen, die sich ein Urteil zu bilden
wagten und die Umsetzung fiir Blinde als , eher gut” bis ,,sehr gut” einschatze mit 41,2 % sehr hoch. In Ried
im Innkreis waren es 25,6 % der Befragten, die meinten, es gdbe eine ,eher gute“ bis ,sehr gute”
Umsetzung. In Wels meinten 78,3 % jener, die ihren subjektiven Eindruck mitteilten, dass die Gestaltung
fiir blinde und sehbeeintrachtigte Personen ,sehr schlecht” sei. Von den befragen Personen, die eine
Einschatzung abgaben, erwdhnten als Begriindung fiir die positive Einschatzung zur Gestaltung fiir Blinde
und Sehbeeintrachtigte zumeist die taktilen Leitsysteme; in Wels wurde als Grund fiir die schlechte
Umsetzung zumeist das Fehlen der Leitsysteme sowie Stolpermdoglichkeiten wie Fahrradstinder und
ungesicherte Stiegen genannt. Zur Umsetzung allgemein, zur subjektiven Einschatzung, zur Sicherheit und
zur Aufenthaltsqualitdit kann man zusammenfassen, dass die Mariahilfer Strafe 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 dhnlichen Tageszeiten und - wenn mdglich - dhnlichen Wetterbedingungen
jeweils 30 Minuten Beobachtungen und Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Im Fall der
Begegnungszone Ried im Innkreis, Weberzeile zeigt sich, dass die Autofahrer zum Teil irritiert sind, da
sich die Begegnungszone iiber mehrere aufeinanderfolgende Platze erstreckt. Fufdganger trauen sich nicht
tiber die Strafie zu gehen, weil viele Autofahrer zu schnell fahren und nicht darauf achten, dass jemand
queren mochte, da sie nicht merken, dass hier auch Fufdganger und Radfahrer die Flache gleichberechtigt
benutzen diirfen. Auf der Mariahilfer Strafie kann man beobachten, wie sich Fufdgidnger, Radfahrer und
Autofahrer die Fahrbahn in einer Symbiose teilen, nur in seltenen Fallen muss ein Auto bewusst
abbremsen. Der Anteil der Autofahrer in Relation zu den Fufigdngern ist dort jedoch sehr niedrig. Hier
fithlen sich Fufdgianger vor allem von den Radfahrern bedroht. Die Radfahrer und besonders die Kfz-
Lenker befiirchten am meisten, einen Fufdgdnger zu libersehen. Kfz-Lenker meiden daher, wenn méglich,
die Mariahilfer Strafie als Verkehrsweg. Radfahrer geniefien die lange Strafie, die sie ohne zu bremsen
durchfahren koénnen und neigen dazu, nicht auf die Geschwindigkeit zu achten (It. Beobachtung

vorwiegend vor der iiblichen Geschaftséffnungszeit, da dies sonst aufgrund des hohen Fufdgdngeranteils
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gar nicht mdglich ist). Der Modal Split der Begegnungszone in Stidten am Land zeigt ein kontrares
Verkehrsbild: Hier dominieren die Autofahrer, was dazu beitragt, dass alte Verkehrsmuster gelebt
werden. Die Fufdgidnger stehen auf der Seite und lassen die Autos vorbei, die Autos hupen, wenn die
Fuflginger vor ihnen die Strafe queren mochten. Dieses Verhalten der Autofahrer verunsichert die
Fufdganger. Ergdnzend zur Mariahilfer Strafde: Die Durchbrechung der Begegnungszone durch die
Fufdgdngerzone verunsichert die Fuf3gianger bzw. diese sind dann gewohnt einfach zu gehen ohne schauen
zu miissen, jedoch erreichen sie dann wieder eine andere Begegnungszone, wo sie wieder auf Autos - und
in dem Fall auch Busse - achten miissen. Viele Fuf3ginger fiihlen sich dann von Autos gestort und hindern
diese am Vorankommen, wodurch wechselseitige Beeintrachtigungen regelmiafiig vorkommen und

bestehen bleiben.

Kurzzusammenfassung Forschungsfragen

Im Folgenden findet sich eine Kurzzusammenfassung der zentralen Forschungsfragen dieser Arbeit.
Forschungsfrage 1: Erfiillen die untersuchten Begegnungszonen die Anspriiche von Blinden und

Sehbeeintrachtigten?

Forschungsfrage 1 muss strenggenommen mit ,nein“ beantwortet werden da es nicht moglich ist,
Begegnungszonen nach den gewiinschten Forderungen von Blinden und Sehbeeintrachtigten zu gestalten.
Vor allem die Forderung nach ,Vorrang fiir Fufdganger entspricht nach derzeitigem Stand nicht dem
Konzept der Begegnungszone. So ist es auch mit dem Kriterium nach ,klarer Trennung von Fahrzeug und
Fufdgangerbereich”. Die gewilinschte Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ist tiberwiegend gegeben. Doch
auch hier gibt es Ausnahmen wie zum Beispiel in der Begegnungszone in Ried i. Innkreis, Weberzeile. Ein
sicheres Queren der Fahrbahn ist fiir Blinde und Sehbeeintriachtigte nur mit markiertem Ubergang (am
Besten Zebratreifen) und akustischen Signalanlagen méglich. Realisierbar sind die Forderungen beziiglich
der Gestaltung des taktilen Leitsysteme: dies braucht zu Anfang und zu Ende eine Auffanglinie und muss
an der Hauptgehlinie gefilhrt werden auflerdem muss das taktile Leitsystem visuell und taktil
wahrnehmbar sein. Hierfiir ist jedoch die Grundvoraussetzung, dass es iberhaupt ein taktiles Leitsystem
gibt. Dies ist keine Selbstverstandlichkeit. Es wére notwendig bei jeder Planung einer Begegnungszone
Vertreter von Blindenverbdnden mit einzubeziehen und die fiir Blinde und Sehbeeintrdchtige 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 Anspriichen von

Blinden und Sehbeeintrichtigten an Verkehrszonen konform?

Die Forschungsfrage 2 muss mit ,nein“ beantwortet werden. Laut dem Chancengleichheitsgesetz miissen
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 Riicksicht nehmen. Ein Konzept, das Blinde und

Sehbeeintrichtigte ganz klar ausschlief3t.

Forschungsfrage 3:

Was ist die subjektive Einschatzung befragter Personen beziiglich des Verkehrsverhaltens der
jeweils anderen Verkehrsteilnehmer in den analysierten Begegnungszonen? (kombiniert mit dem
subjektiven Empfinden zur Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrichtigte, zur Umsetzung

allgemein, zum Sicherheitsgefiihl und zur Aufenthaltsqualitit)

Zur Beantwortung der Forschungsfrage 3 wurde anhand eines selbst erarbeiteten Fragebogens an allen
untersuchten Orten die subjektvie Einschitzung zu in der Forschungsfrage genannten Punkten erfragt.
Auf einer Skala von 1 - 10 konnte von 1 = ,sehr schlecht umgesetzt” zu 10 =“sehr gut“ umgesetzt gewahlt

werden.

Zur Einschitzung 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 riicksichtsvoll verhalten. Dies konnte auf die vermehrte Nutzung von
Mobiltelefonen zuriickzufiihren sein. (Anmerkung: diese Vermutung miisste wissenschaftlich gesondert

erforscht werden und ist hier aufgrund einiger Aussagen und der Beobachtungen eine Annahme).

Ried im Innkreis, Weberzeile:

Die Befragten Passanten und Geschiftstreibenden in der Begegnungszone Weberzeile schitzen die
Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte als ,sehr gut” ein. Als Begriindung wurde hier das sichtbare
taktile Leitsystem genannt. Auch die Umsetzung wird auf einer Skala von 1 - 10 mit 7 bewertet (wobei 10
fiir ,sehr gut“ und 1 fiir ,sehr schlecht” steht). Bei der Aufenthaltsqualitdt geht das subjektive Empfinden
in den durchschnittlichen Bereich von 6,5. Dies kann auf das angrenzende Einkaufszentrum ,Weberzeile“
zuriickzufiihren sein. Dieses wurde in etwa zeitgleich mit der Begegnungszone Weberzeile errichtet. Somit
hebt sich die positive Auswirkung auf die Aufenthaltsqualitidt im Straflenraum der Begegnungszone
Weberzeile auf. Da die meisten Passanten lieber in das, vor Witterung geschiitzte Einkaufszentrum gehen
anstatt auf die Begegnungszone draufien zu begeben. Aufierdem sind viele Geschéfte, 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, Bahnhofstrafie:

Die Begegnungszone in Villach, Bahnhofstrafde wird sowohl was die Gestaltung fiir Blinde und
Sehbeeintrichtigte betrifft, als auch in Bezug auf allgemeine Umsetzung und des Sicherheitsgefiihls von
den Befragten im Mittel als ,neutral” eingeschatzt - also weder als besonders gut noch besonders schlecht.
Lediglich bei der Frage nach der Aufenthaltsqualitit liegt der Mittelwert deutlich darunter, ndmlich 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
Aufenthaltsqualitat liegt nur wenig tiber 3. Die Einschatzung zur Gestaltung fiir Blinde und Sehbehinderte
liegt zwischen 2 und 3 und die allgemeine Umsetzung bei 2,5. Die niedrige Bewertung zum
Sicherheitsempfinden ldasst sich aufgrund der Verkehrssituation am Busbahnhofgeldnde erklaren.
Auflerdem entstehe am Geldnde der Begegnungszone Angstraume aufgrund der schlechten
Lichtverhéaltnisse (besonders wenn im Winter die Sonne frither untergeht und die Strafdenbeleuchtung
nicht zeitgleich zum Sonnenuntergang aktiviert wird). Diese Aussage kam iibrigens auch von
sehbeeintrachtigten und blinden Personen, da diese oft noch zwischen hell und dunkel wahrnehmen

konnen. Und das Licht eine wichtige Orientierungshilfe darstellt.

Wien, Mariahilfer Strafie:

Die Begegnungszone (Ost und West) schneidet im Vergleich zu den anderen untersuchten Orten am
Besten ab wenn es darum geht das subjektive Sicherheitsgefiihl und die Aufenthaltsqualitat zu bewerten.
Auch die Einschiatzung zur Gestaltung der Begegnungszone fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte liegt im

Mittel iiber einen Wert von 6, was bedeutet, dass sie als ,eher gut” eingestuft wird.

Stellt man die Mittelwerte der Befragten in den vier untersuchten Begegnungszonen gegeniiber so ist klar
ersichtlich, dass die Mariahilfer Straf3e am positivsten wahrgenommen wird, gefolgt von der Weberzeile in
Ried im Innkreis und der Bahnhofstrafie in Villach. Die Begegnungszone Wels, Kaiser-Josef-Platz wird von
allen vier Orten als am wenigsten gut umgesetzt wahrgenommen. Sowohl bei der Einschitzung ob die
Gestaltung fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte, der Umsetzung allgemein, des Sicherheitsempfindens als

auch bei der Aufenthaltsqualitat.

Forschungsfrage 4:
Wird die gesetzlich vorgegebene Geschwindigkeitsbeschrinkung in den untersuchten
Begegnungszonen eingehalten und wie ist das objektive beurteilbare Interaktionsverhalten der

Verkehrsteilnehmer?

Diese Forschungsfrage wurde anhand von 30miniitigen Geschwindigkeitsmessungen und 30miniitigen
Beobachtungen vor Ort behandelt.

Ried im Innkreis, Weberzeile: (hier ist die Hochstgeschwindigkeit in der Begegnungszone 30 km/h statt der
iiblichen 20 km/h)

Seite 100



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 hoherem Verkehrsaufkommen stauen.

Villach, Bahnhofstrafie

9 % der Autofahrer waren zu schnell unterwegs

FufRginger verhalten sich defensiv. Die baulichen Gegebenheiten beim Bahnhofsaufgang direkt in die
Begegnungszone erfordern hier von allen Verkehrsteilnehmern aufgrund der schlecht einsehbaren
Situation erhohte Aufmerksamkeit. Sowohl Autofahrer, die in die Begegnungszone einfahren als auch
Fufiginger, 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
Querungsmoglichkeiten. Die Fufdgdnger bewegen sich, um zu der Geschafts- und Gastronomiezeile zu

gelangen, zwischen den haltenden und fahrenden Bussen durch.

Wien, Mariahilfer Strafde (aufgrund der Zweiteilung der Mariahilferstrafle in Ost und West und der

Lange wurden sogar an 3 Orten Messungen und Beobachtungen durchgefiihrt)

Mariahilfers Straf3e 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 abschiissigen Strafiesituation zu erklaren.

Mariahilfer Strafe Ost, Ecke Kirchengasse:

56 % der Autofahrer waren schnell (wobei die zu schnell Fahrenden im Durchschnitt 23 km/h fuhren)

Mariahilfer Strafle West:

15 % der Autofahrer waren zu schnell

48 % der Radfahrer waren zu schnell

Hier war ein auffillig geringes Verkehrsautfkommen an Pkw zu beobachten (hauptsachlich

Anlieferverkehr)
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12.2 Bedeutung fiir die Verkehrsplanung und die Raumplanung

Planer miissen ein Gefiihl fiir Barrierefreiheit haben - vor allem, weil es gesetzlich nicht verankert ist,
inwieweit barrierefrei gebaut und geplant werden muss. Hierfiir ist es unumganglich, selbst in die Rolle
von Menschen mit verschiedenen Bediirfnissen zu schliipfen. Prof. Herrmann Knoflacher hat eingefiihrt,
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 Ubung zur
Erkenntnisgewinnung und Sensibilisierung, die bis heute Standard ist. Sie wird nach wie vor von seinen
nachfolgenden Kollegen weitergefiihrt. Erst wenn man selbst mit Blindenstock durch die Stadt gehen
muss, mit dem Rollstuhl fahrt oder mit dem Kinderwagen unterwegs ist, versteht man, wie anspruchsvoll
die jeweiligen Bediirfnisse sind. Geht es um die Bediirfnisse von sehbeeintrachtigten 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 eingeschrankter Personen passieren. Die Hauptaufgabe ist, dabei
Barrieren zu erkennen und helfen diese zu vermeiden. Architekten und Planer haben die Moglichkeit, eine
Grundlage fiir eine barrierefreie Welt zu schaffen. Auch wenn Parameter anhand festgeschriebener
Normen und Gesetzgebung existieren, darf man sich nicht auf einem festgelegten Losungsweg fiir
barrierefreies Planen ausruhen. Bisher wurde bei der barrierefreien Planung mehr auf Bediirfnisse fiir
Gehbehinderte Personen gedacht anstatt an Blinde. Wichtig ist es Barrierefreiheit von Anbeginn der
Planung mit einzubeziehen da eine nachtrigliche Anderung von baulichen Mafnahmen viel aufwendiger
und kostspieliger ist als wenn sie von vornherein einkalkuliert wird. Oft kommt es dann zu
vergleichsweise billigen Losungen, die hohe Wartungskosten mit sich bringen anstatt von vornherein ein
langfristige bauliche Mafinahme einzuplanen. Gleichzeitig ist es nicht forderlich, in einem einzigen
Strafdenabschnitt iiber drei verschiedene Ansitze zur Losung der jeweils selben Art von Barriere
anzubieten (siehe Mariahilfer Strafde mit den iiber drei verschiedenen Systemen von Ampelanlagen als
Querungshilfe fiir Sehbeeintrichtigte). Vielmehr miissen benutzerfreundliche sowie einfache und
trotzdem effiziente Losungen gefunden werden. Die Herausforderung fiir Architekten und Planer ist und
bleibt, das Konzept der Begegnungszone mit den Bediirfnissen von beeintrachtigten Personen in Einklang
zu bringen. Der Begriff ,barrierefrei umfasst Bediirfnisse fiir verschiedene Menschen mit
unterschiedlichen Ausprdagungen von besonderen Bediirfnissen. Ein Rollstuhlfahrer benétigt 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 hidngt der Erfolgsfaktor der Planung ab. Dabei ist nicht nur wichtig, dass Anwohner,
Gewerbetreibende, politische Entscheidungstriger, Verbande, Verwaltungen und Betroffene von
verschiedenen Mobilitdtseinschrankungen einbezogen werden, sondern auch auf welche Art. Dabei ist
eine frithzeitige und auch ehrliche Einbindung notwendig. So ist es wenig sinnvoll, Blinde und
Sehbeeintrichtigte einzubeziehen, ohne einen sehenden Vertreter mit ins Boot zu holen, der entsprechend
Plane lesen und tbersetzen kann. Also es ist wichtig, ein Sprachrohr zu haben, welches sich addquat mit
den Bediirfnissen fiir Blinde und Sehbeeintrachtigte 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 Blindenverbdnde sind oftmals selbst sehbeeintrachtigt und haben dadurch keine Chance, einen
kompletten Uberblick iiber die Planungen und Maftnahmen zur Barrierefreiheit einer Begegnungszone zu
bekommen. Diese miissen wortwortlich ,blind vertrauen“, ob Planer und Architekten ehrlich
wiedergeben, welche Mafinahmen geplant sind und wie diese umgesetzt werden sollen.

Auf welche Schultern die Aufgabe der ,Education“ geladen wird, gilt es noch zu klidren. Denn die
Aufklarung, wie eine Begegnungszone funktioniert, was ihre Vorteile sind und wie man sich dort zu
verhalten hat, hat Einfluss auf ihre Aufenthaltsqualitit und ihre Funktionalitit fiir alle
Verkehrsteilnehmer. Ohne Bewusstseinsbildung diesbeziiglich besteht die Gefahr, dass sich Lenker von
Kraftfahrzeugen nicht in ihrer gewohnten Art der Fortbewegung beeinflussen lassen und sich Fufdganger
nach wie vor angepasst gegeniiber der Fahrflache verhalten und bevorzugt auf den Gehsteigen verweilen,
anstatt sich frei auf der gesamten Verkehrsfliche zu bewegen. Dies wiirde das ganze Konzept
Begegnungszone ad absurdum fiihren, da dies bedeutet, dass sich nur ein nicht vorhandener bzw. ein
abgeschragter Bordstein von Gehsteig zur Fahrbahn von der Situation vor Bau der Begegnungszone
abgrenzt und ansonsten fast keinerlei Veranderung stattfindet. Nicht nur das Reduzieren von Park- und
Halteflachen soll zur Verkehrsberuhigung des Kraftfahrzeugverkehrs beitragen, sondern vor allem
bauliche Mafdinahmen, die eine deutliche Lesbarkeit der Verkehrsberuhigung gewahrleisten. Ein
weildufiges Verstidndnis fiir das Konzept Begegnungszone soll dazu beitragen, die Qualitit von
Begegnungszonen herbeizufithren. Die Anndherung des Konzeptes der Begegnungszone zum ,Shared

Space®, mit dem Vorrang des Fuf3gdngers gegeniiber dem motorisierten Verkehrs sollte diskutiert werden.

12.3 Kurzfazit fiir eine funktionierende Begegnungszone fiir blinde und

sehbeeintriachtigte Verkehrsteilnehmer:

* Vorrang fiir Fuf3gianger

= Priifung, ob sich Begegnungszone an jeweiligen Ort eignet (aufgrund des Querungsbedarfs,
des allgemeinen Verkehrsaufkommens sowie der Verkehrssituation)

* Aufklarung dariiber, welche Verkehrsregeln in Begegnungszonen gelten sowie Aufklarung
zur Intention des Verkehrskonzepts ,Begegnungszone*

= Aufklarung iiber Bediirfnisse blinder oder sehbeeintrichtigter Verkehrsteilnehmer (bzw.
aller Verkehrsteilnehmer, die aus dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen sind) und ihrer

= Mobilititshilfsmittel und ihrer Orientierungshilfen (zB. taktilen Leitsysteme, akustische
Querungshilfen, farbliche Kontraste, Orientierungspunkte)

= Planer und Architekten bereits im Zuge der jeweiligen Studienrichtung fiir die Thematik
der Barrierefreiheit sensibilisieren (in die Rolle von verschiedenen Lagen von
Verkehrsteilnehmer mit besonderen Bediirfnissen schliipfen lassen zB Augenverbinden und mit
Blindenstock durch die Stadt gehen oder mit dem Rollstuhl Wege zuriicklegen)

= Beriicksichtigung der Normen zur barrierefreien Gestaltung von Begegnungszonen

" Einbeziehung von Vertretern der Blindenverbiande in der Planung von Begegnungszonen (mit

Einbeziehung einer sehenden Person, die vertrauenswiirdig Plane iibersetzt)
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13 Abkiirzungsverzeichnis, Quellen und Anhang

13.1 Abkiirzungsverzeichnis und Begriffsdefinitionen

BSVK Blinden und Sehbehindertenverband Karnten

BSVO Blinden und Sehbehindertenverband Osterreich
BSV0OO Blinden und Sehbehindertenverband Oberdsterreich
DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

FSV Forschungsgesellschaft Strafie - Schiene - Verkehr
MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

ONORM Osterreichische Norm

RVS Richtlinie fiir Straf3e und Schiene

Stvo Strafsenverkehrsordnung

Querungsbedarf Bediirfnis von Fufdgidngern und Radfahrern zwecks Nutzungsstruktur die

Fahrbahn bzw. Fahrflache punktuell oder flachig zu queren.
Mischverkehr Verkehrsflichen auf denen Radverkehr und Kfz-Verkehr gemeinsam die
Fahrbahn nutzt.
Fufd3ginger
(als Verkehrsteilnehmer) Zum ,Verkehr” wird Gehen, wenn es im 6ffentlichen Raum macht, wo
sich die Fuf3ganger die Flache mit anderen Menschen teilen miissen.
Zwei grundlegende Eigenschaften von Fufdgangern, durch die sie sich
von anderen Verkehrsteilnehmern unterscheiden: die Flexibilitat und die
Moglichkeit der relativ raschen Selbstregulierung.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit von Fufdgangern 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 Fufdgianger.
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14 Anhinge
14.1 AnhangI: Fragenbogen

Anonymer FRAGEBOGEN zur Erhebung der Sicherheits- und
Aufenthaltsqualitat in Begegnungszonen in Osterreich, Forschung fir
die Technische Universitdt Wien im Rahmen einer Masterarbeit zum

genannten Thema, Befragerin: R.Langer, Mat.Nr. 00728141

Erhebungsort:

1. Beeintrachtigungen beim Sehen (damit ist keine Brille gemeint sondern wirklich eine
Sehschwéche , aufgrund dessen man einen Behindertenausweis bendtigt)
Ja/Nein

1. Altersgruppe? (es werden Personen ab 15 Jahre befragt)
o Alter: unter 20
o 21-40
o 41-60
o Uber 60

2. Beweggrund vorwiegend:
o Pflichtweg (zB. Arbeitsweg/ Schulweg/ Einkaufen)
o Freizeitweg (z.B. Erholung, Schlendern,...)

(FUr Qualitative Auswertung bei genauerer Auskunft erganzen)

3. Sind Sie Anrainer?
Ja/nein
4. Fortbewegungsart in dieser Begegnungszone ist iiberwiegend:
o zuFuB
o mitRad
o mit Roller/ Skatebord
o mit Auto
o mit Behelf wie zB Blindenstock, Rollstuhl, ... (zahlen in der Wertung zu Ful3gangern)
5. Wie hoch die Hochstgeschwindigkeit in der Begegnungszone?
o lIch weil} es nicht
o 10km/h
o 20km/h
o 30km/h
o 50km/h
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6. Kennen Sie die Verkehrsregeln fur Begegnungszonen?

Ja/nein (hier wird bei Bedarf Input von Seiten der Befragerin gegeben)

7. Verhalten sich die Verkehrsteilnehmer lhrer Meinung nach ricksichtsvoll?

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 Gefiihl, dass die Begegnungszone nach den notwendigen Ausstattungen fir
Blinde und Sehbeeintrachtigte konzipiert ist?
Ja/nein/ kann ich nicht beurteilen
Wenn nein, wieso nicht?

9. Was kodnnen Verkehrsteilnehmer lhrer Meinung nach machen, um sich angepasster zu

verhalten?

10. Ist Ihrer Meinung nach die Begeghungszone gut umgesetzt, wenn Sie an die Bedurfnisse
von Blinden und Sehbeeintrachtigten denken?
Skala 1-10 (1 nicht gut — 10 sehr gut)
+Begrindung
11. Ist Ihrer Meinung nach die Begegnungszone gut umgesetzt (allgemein)?
Skala 1-10 (1 nicht gut — 10 sehr gut)
+Begrindung
12. Fuhlen Sie sich auf der Begegnungszone sicher?
o Skalal-10 (1 nicht sicher, 10 sehr sicher)
+ Begrundung:
13. Wie empfinden Sie die Aufenthaltsqualitéat in der Begegnungszone?
o Skalal-10 (1 nichtgut, 10 sehr gut)
+ Bergrindung

14. Was ist lhrer Meinung nach in dieser Begegnungszone allgemein verbesserungswirdig,
haben Sie Vorschlage?
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14.2 Anhang II: Experteninterview, DI Doris Ossberger

Experteninterview mit Frau DI Doris Ossberger, Referentin fiir barrierefreies Bauen beim Blinden-

und Sehbehindertenverband Osterreich (BSVO)

Ort: Biiro 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 BSVO, speziell im Bereich der Verkehrsplanung?

B: Meine Position heifdt ,Referentin fiir barrierefreies Bauen“ und ich fungiere als Sprachrohr fiir die
blinden und sehbehinderten Personen fiir den gesamten Bereich der Barrierefreiheit.

I: Was ist der BSVO?

B: Der BSVO ist eine Selbsthilfeorganisation fiir blinde und sehbehinderte Menschen. Es gibt 7
Landesorganisationen, da Wien, Niederdsterreich und Burgenland als eine Landesorganisation gelten. In
den Bundeslandern arbeiten viele Menschen mit, die selbst blind sind oder eine Sehbeeintrachtigung
haben, die sich schon langer als ich mit dem Bereich Verkehr und barrierefreies Bauen fiir unsere
Zielgruppe beschiftigen. 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 beriicksichtigen. 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 fiir blinde
und sehbehinderte Menschen noch relativ unterreprasentiert ist. Meist denken Architekten und Planer an
Rollstuhlgerechtes Planen zuerst bevor an die Bediirfnisse von Blinden gedacht wird. Es wird zwar besser,
aber man merkt, wenn Leute, die sich zB gar nicht damit beschaftigen, 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 Riicksicht nehmen muss und es verschiedene
Anforderungen gibt, die man beriicksichtigen 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 beschaftigt,
Menschen im Rollstuhl etc. Menschen mit Sinnesbehinderungen generell waren da noch nicht so
reprasentiert und da weifd man auch nicht, was da die genauen Anforderungen sind. Fiir 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 Osterreich 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?
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B: Genau, ich habe zwar natiirlich nicht permanent Kontakt mit jeder blinden Person in den
Bundeslandern. 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 Stadten
leben. Es kommt nicht nur aus der Projektberatung sondern auch aus der personlichen Erfahrung. Die
geben mir das weiter.

I: Zu den MindestKkriterien, dem Positionspapier, hitte ich eh eine Frage, da steht ja drinnen, dass
Sie als BSVO wiinschen, einbezogen zu werden bei neuen Planungen. In wie weit findet das
tatsdchlich statt, zB wie war das auf der Mariahilfer Strafe? Wurden Sie als Verband einbezogen?
B: Es ist grundsatzlich sehr unterschiedlich wie grof? ein Projekt gemacht wird. Und wer alles einbezogen
wird, hangt im speziellen Fall auch davon ab, in wie weit tiberhaupt schon eine Zusammenarbeit besteht.
In Wien ist es generell so, dass nicht nur der BSVO, sondern auch andere Blinden- und Sehbehinderten -
Organisationen und Interessenvertretungen fiir Menschen mit Behinderungen durchaus hinzugezogen
werden zu Projekten. Ob und inwieweit dann natiirlich die Forderungen einbezogen werden, ist
unterschiedlich, also im konkretem Fall in Wien, wenn Sie konkret auf die Mariahilfer Strafde anspielen: Da
hat es eine Einbeziehung gegeben. Hangt aber sicher damit zusammen, dass das generell ein grof
aufgebauschtes Thema war, ich wiirde 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 Mahii gibt es nur andere Probleme, aber das andere Extrem, das ich gestern gerade gehort habe
von einem Kollegen, ist, dass es oft auch so ist, dass Begegnungszonen gar nicht erst grofdartig 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 tiberhaupt nicht eingebunden, denn da gibt es dann
keine grofdartige Planung. Das ganze Spektrum gibt es.

I: Zur Mahii bzw. geht es auch um andere Begegnungszonen, haben Sie da den Eindruck, dass
Blinde und Sehbeeintrichtigte diese Orte weniger oft aufsuchen und von Vorhinein vermeiden, da
diese Orte gefihrlicher wirken?

B: Es hdngt von der Art der Begegnungszone ab, egal ob unsere Kriterien erfiillt oder einbezogen worden
sind oder nicht. Es ist sehr unterschiedlich. Je nachdem, wie grof die Begegnungszone ist, wie die
Verkehrslage dort generell ist. Die Mariahilfer Strafe ist da ein Extrembeispiel weil sie so riesig und
langestreckt ist und im grofdstadtischen Bereich. Und wir haben sehr unterschiedliche Riickmeldungen.
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 Riickmeldungen von Leuten, die sagen:
»Die Mahii war frither mein Zuhause, da bin ich meine taglichen 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
Unsicherheitsgefiihl einfach vorhanden, das ist leider auch nicht wirklich weg, wenn die Kriterien
eingehalten werden. Natiirlich hat man dann sowohl subjektiv als auch objektiv gesehen bessere
Orientierungsmoglichkeiten. Aber es hangt dann auch sehr stark von der konkreten Ausfiihrung 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
Strafle 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 Riickmeldungen, dass Blinde solche Vorbehalte haben, dass
sie nicht mehr hingehen.

I: Gibt es auch den umgekehrten Fall, zum Beispiel wenn bauliche Mafinahmen 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 natiirlich auch Vorbehalte sind.
Also dass man einfach generell mit dem Gefiihl im Hinterkopf oder mit der Annahme, dass man dort mit
90%iger Wahrscheinlichkeit iiberfahren wird, sage ich jetzt iiberspitzt, hingeht, so ist es ja nicht, aber das
ist schon das subjektive Gefiihl, das die Leute grofdteils 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 Riickmeldung, die in die Richtung geht, dass man uns sagt, dass es
nicht richtig wére, dass wir Kriterien aufstellen von Seiten der blinden und sehbehinderten Personen, weil
wir damit implizieren, man kénnte eine Begegnungszone barrierefrei gestalten und sicher machen auch
fir blinde und sehbehinderte Menschen und das ist halt de facto gar nicht so, denn selbst wenn die
Kriterien erfiillt 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
entscharfen, als wir formulieren iiberhaupt nichts und dann wird entweder die Gruppe iiberhaupt nicht
beriicksichtigt oder es wird irgendwas gemacht, das kontraproduktiv ist oder gar nichts hilft.

I: Ist das zum Beispiel bei dem Punkt lhres Positionspapieres der ,Trennung von Bereich
Fahrzeugen und Bereich Fufiginger fordert“ so, dass dieser Punkt mit dem Konzept der
Begegnungszone nicht iibereingeht?

B: Nur kurz zu diesem subjektiven Unsicherheitsgefiihl. Sie haben das sicher mehr recherchiert und
wissen da bestimmt mehr dariiber wie unsicher es tatsichlich ist, aber ein grofes Problem fiir blinde
Menschen ist, dass es heifdt, 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 Bléden und
ich werde umgenietet, gar nicht der Fall ist, da es im Grunde wegen dem hohen Fuf3gangeranteil 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
gefahrlich 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 iiber die
Qualitit zu machen, weil es das Ergebnis verfilsche. Wiirden Sie das auch so sagen, dass das ihr
Eindruck ist, dass Blinde sich dort nicht so bewegen?

B: Ja, das wiirde ich schon sagen, dass die Orte durchaus gemieden werden.

I: Wir hatten also heute die Aussage, das Konzept der Begegnungszonen widerspricht sich mit den
Bediirfnissen fiir Blinde und Sehbehinderte. Gibt es einen Optimierungsvorschlag von Seiten des
BSVO aufler den bereits formulierten Mindestkriterien? Oder bleibt die Tendenz dazu, dass die
Begegnungszone ein Konzept bleibt, das mit Bediirfnissen von Blinden und Sehbeeintrachtigten
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 konnen, haben wir versucht und mussten wir uns in dem Rahmen
bewegen, der in das Konzept Begegnungszone irgendwie passt. Aber sie haben selbst erwahnt, eine
Trennung von verschiedenen Bereichen widerspricht dem Konzept eigentlich. Dieses Kreuz und Quer und
jeder kann tiberall hingehen, ist etwas, das alleine schon von der Orientierung her schwierig ist. Wenn ich
keine Linie habe, wo ich weif3, das ist meine Gehrichtung, also jetzt ganz abgesehen von diesen
Kommunikations- und Blickkontaktgeschichten, dann ist der Standpunkt schon ziemlich klar: Shared
Space/Begegnungszonen sind fiir blinde Menschen ein Konzept, das nicht diese Vorteile hat, die es fiir
sehende Menschen vielleicht hat. Wenn es so verwirklicht ist, wie es das Konzept vorsieht, ja auch nicht.
Das gilt ibrigens auch fiir andere gemischte Verkehrsflachen zB Fufsganger und Radwege - gemischte. Das
ist ndmlich auch ein ganz grofies Problem, das immer wieder diskutiert wird.

I: Ich stelle mir das als blinder Mensch auch bei Fufd3gingerzonen mit Anlieferverkehr sehr
schwierig vor, einzuschitzen, 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 Zusammenstof3 natiirlich auch nicht so toll. Und die
Radfahrer sind ja auch...,, da gibt es ja auch einen Vorbehalt, dass sie iiberall durchfahren. Das wiirde ich
jetzt so nicht unterstreichen, das ist wie gesagt ein Vorbehalt, aber es ist natiirlich schon,... ich habe das
auch im privaten Bereich erlebt, dass zum Beispiel meine 90jdhrige Grofimutter, die eigentlich sehr mobil
ist und keine Sehbehinderung hat und noch sehr riistig ist, aber auch andere Leute, die noch wesentlich
jlinger sind, sich zumindest drgern, wenn sie in der Begegnungszone unterwegs sind und nicht wissen, wo
sie gehen sollen, weil ,,Radlfahrer rechts und links und kreuz und quer hervorschiefien. Also das ist schon
etwas, wo ich auch unabhingig von blinden und sehbehinderten Menschen mit’krieg, dass das schon
verunsichert wenn man nicht genau weif, 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 Osterreich einen guten Standard im Bezug auf barrierefreie
Verkehrsplanung fiir Blinde und Sehbehinderte im internationalen Vergleich?

B: Das eher weniger, das wiirde ich so nicht sagen, ... muss ich jetzt selbst tiberlegen Es ist wirklich sehr
unterschiedlich, da kann ich jetzt gar nicht wirklich eine Aussage machen: Was ich zum Beispiel weif3, ist
das im asiatischen Raum irrsinnig viele taktile Bodenmarkierungen und taktile Beschriftungen gemacht
werden. Das werten manche zwar als gut, aber an und fiir sich ist ja bei so Orientierungssystemen mehr
nicht unbedingt immer besser.

Es hangt immer ein bisschen damit zusammen wie stark die Lobby ist, es hat schon viel mit
Interessenvertretung zu tun und ich weif3, dass es generell im Punkt der Barrierefreiheit schon Lander
gibt, in denen es selbstverstandlicher ist, dass Sachen umgesetzt werden, aber ich konnte kein Ranking
machen. Es gibt Lander, die haben einfach ganz andere Sorgen und beschaftigen sich dann damit
Uiberhaupt nicht, aber ich wiirde Osterreich so generell im Mittel sehen.

I: Wenn Sie schon ansprechen, dass mehr nicht unbedingt besser ist, sind in Wien
Orientierungssysteme also wie Lingsmarkierungen und Querungshilfen einheitlich?

B: Das System grundsatzlich ist einheitlich, aber es ist nicht selbsterklarend, das heifdt: taktile Leitsysteme
haben ja 2 Funktionen: Einerseits, dass ein Weg angezeigt wird, also eine Gehlinie (wohin die Gehlinie
fithrt, muss man lernen), und die zweite Funktion ist, auf definierte Gefahren aufmerksam zu machen. Das
heifst zum Beispiel der Wechsel zwischen Gehsteig und Strafde, oder wenn eine Stufe kommt, oder nicht
nur Gefahren sondern auch Aufmerksamkeitsfelder, zum Beispiel bei Straflenbahnen, das zeigt wo der
Einstiegsbereich ist. Aber ich weifs 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 selbsterklarend
sind, und es sind bei weitem nicht die einzigen und auch nicht die besten Orientierungsmoglichkeiten. Das
Prinzip ist immer, dass natiirliche Raumelemente, die natiirliche durchgéangige Orientierungslinien bilden,
besser sind um sich daran zu orientieren, da sie fixer sind. Eine durchgidngige Mauer, wo keine
Warenkorbe oder ein Schanigarten davor steht, also eine durchgidngige Mauer, an der ich mich entlang
tasten kann, ist wesentlich besser tastbar und auch etwas bestiandiger, 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 erginzt werden durch taktile
Bodeninformationen. Und dann gibt’s bestimmte Situationen wie zum Beispiel das Wartefeld, oder die
Aufmerksamkeitsfelder, wo ein natiirliches Raumelement dies nicht erfiillen konnte, wo ich schon diese
taktile Bodeninformation brauche. Sie haben vielleicht schon einmal gesehen oder gehort, dass taktile
Leitlinien an eine Wand gefiihrt werden und dort aufthéren. Das gehort zu dem System dazu, das heifdt die
fiihren an die Wand. Die Wand fungiert wie eine Leitlinie, die quer dazu liegt. Die Wand kénnte 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 hinfiihrt. Und das hab ich jetzt
noch nicht dazugesagt, woher weifs ich dann wo der Weg hinfiihrt? Das muss man lernen, das bleibt einer
blinden Person leider nicht erspart. Eine blinde Person konnte jetzt nicht wie eine sehende Person einfach
alleine in eine unbekannte Situation gehen. Kénnte schon, aber komplett ohne Vorbereitung oder ohne

das irgendwie zu kennen. Daher nimmt man sich einen Mobilitdtstrainer fiir ein paar Stunden und schaut
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sich den Weg an, wenn das zum Beispiel der Arbeitsweg, schaut sich den Weg an, pragt ihn sich den ein
und geht dann dort entlang.

Zur Frage ob es ein einheitliches System gibt: Im Prinzip schon, es gibt ja eine ONORM dazu wie die
taktilen Leitsysteme zu machen sind, die ist gerade in Uberarbeitung und kommt bald neu raus und soll
jetzt konkreter werden. .

I: Diese Mobilititstrainer, kriegt man die iiber den BSVO?

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 Férderungen?

B: Oh ja, das wird schon gefordert, das ist eine Rehabilitationsmafinahme.

I: Glauben Sie, haben sich die Blinden und Sehbehinderten vor der Begegnungszone auf der Mahii
mehr an baulichen Orientierungsmaglichkeiten oder Baumen, Gehsteigen etc. orientiert, denn auf
der Mauerseite, der Geschiftswand, entlang waren ja vorher auch schon Sitzgelegenheiten und
Geschiftseinginge 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 friiher? 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 weif die Leute
konnen im Prinzip ja in alle Bereiche reinfahren. Frither war es wahrscheinlich auch schwierig sich an der
Wand entlang zu tasten da die Geschafte dort waren. Aber die lineare Ausrichtung war ganz klar spiirbar
und es war ganz klar, dass die Gehsteige wirklich nur fiir Fuf3gdnger sind. Aufderdem war fiir alle klar, dass
das alle wissen und das die lineare Ausrichtung auch fiir 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 aufler von meinen Erfahrungen als
Autofahrerin aber also das spielt schon auch eine Rolle. Frither wenn man auf der Mariahilfer Strafie
gegangen ist sind die Leute in Trauben und in Massen eigentlich genaue grade diese Linie am Gehsteig
gegangen, der hat man folgen konnen, der Akustik hat man folgen kénnen, dem Menschenstrom hat man
folgen kénnen, 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 langsfithrende Elemente gehabt an denen man
sich orientieren konnte und man konnte sich vor allem auch sicher sein, dass da kein Autofahrer reinfahrt
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 fiirchten, und da wére
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 fiir einen blinden
Menschen nur mit einer akustischen Ampel méglich. Deswegen wo es geht fordern wir das auch und ... es
hat damals zumindest auch Ampeln gegeben, bei den Ubergingen wo’s jetzt halt Begegnungszone ist und
wo aber schon die Autos reinkommen. Teilweise, also ich weif? jetzt nicht es sind ja unterschiedliche Arten

von Querungen dort.
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I: Wurden Querungshilfen fiir Blinde auf der Mariahilfer Strafde eingeplant? Und welche Funktion
haben diese?

B: Ja, die sind auch drinnen, aber die sind von der Ausfiihrung her nicht so toll.

Das urspriingliche Konzept sieht ja vor, dass in der Begegnungszone jeder tberall queren kann daher
werden die Querungshilfen benétigt um zum Beispiel blinden Menschen zu zeigen, hier ist eine Querung
moglich.

Es gibt einerseits die Linie iliber die Fahrbahn und das Aufmerksamkeitsfeld auf beiden Seiten,
andererseits, die Linie die hinfiihrt. Erstens damit man weif}, dass man da queren darf und gibt es eine
Leitlinie, die einem den Weg von einem ,Ufer” zum anderen zeigt. Meine jliingsten Riickmeldungen, die ich
von der Mariahilfer Strafie habe, sind, dass dort die Leitlinie nicht so eindeutig unterschiedlich ausgefiihrt
ist. Konkret ist der Unterschied, dass man diese 7 diinnen Linien in ungefahr 40 +/- 5 cm Gesamtbreite
entlang des Gehbereichs und der Querungshilfen auf anderen Strafden - Wenn es zum Beispiel eine sehr
breite Strafie ist oder ein schriger Ubergang dann haben die 3 Streifen, die jeweils 5 cm breit sind und 5
cm Abstand dazwischen das heifdt das ist insgesamt schon eine andere Struktur und der Streifen wird
auch deutlich schmaler als die normalen Leitlinien im Gehbereich.

I: Wird das etwas sein, das in der zukiinftigen ONORM 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 beriicksichtigt worden, was eingebracht wurde. In der konkreten Ausfithrung ist die konkrete
Riickmeldung 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 fiir sich miisste sich eine blinde Person auf den Straflenseiten, wo frither die Gehsteige
waren, relativ sicher fiihlen, weil sich dort keine Fahrbahn befindet?

B: Wir sehen ja, wo sich jetzt tatsdchlich 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 Unsicherheitsgefiihl ist, dass ich es einfach als blinde
Person nicht einschitzen kann. Ich weifR das Konzept ist, ich darf iiberall hin und deswegen kann ich es
nicht kontrollieren, ich kann nicht ausweichen, ich kann selbst die Verantwortung nicht iibernehmen und
bin dem ausgeliefert was, andere machen. Ich glaube, dass schon viel diese grundsatzliche Unsicherheit
mitspielt und deswegen ist es - einer blinden Person schwer zu vermitteln ist - zu sagen, ,Nein, dort fahrt
wirklich niemand, und glaub mir als Autofahrer wiirde ich nie auf die Idee kommen jemanden nieder zu
fahren.

I: Fillt ihnen noch eine andere Mdglichkeit zur Orientierung ein? Wenn eine Begegnungszone
schon mal da ist, was konnte 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 Entscharfung, das gibt eine Orientierungsmoglichkeit. Wie
gesagt, es ist auch grundsatzlich von der Anlage, vom Leitsystem auf der Mahii nicht schlecht gemacht.
Man muss auch dazusagen, die Leitlinien brauchen auch einen gewissen Abstand zu Hindernissen und
wenn man es mit der Einkaufsstrafe zu tun hat, wo man mit Schanigarten etc. zu rechnen hat, wére es

kontraproduktiv, die Leitlinie noch ndher 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 Ausfithrung, also dass nicht
geniigend Rillen im Gehbereich und vergleichsweise weniger breite Rillen im Fahrbahnbereich sind. Die
Mafdnahmen, die wir da vorschlagen machen es einfacher. Man muss sich vorstellen, wenn das gar nicht
da ware, dann konnte eine blinde Person wahrscheinlich gar nicht gar hingehen. Es gibt natiirlich auch
blinde Personen, die sich auch sehr gut anhand von akustischen Eindriicken orientieren kénnen. Das sind
aber nicht die Personen, die wirklich solche Probleme haben, denn das ist vergleichbar mit Personen im
Rollstuhl, die Stiegen rauf- und runterfahren koénnen. Die gibt es, aber die sind nicht die breite Masse an
Rollstuhlfahrern.

I: Wie ist die Situation in Osterreich? Zum Beispiel in lindlichen Gebieten, wie funktioniert in
kleineren Stidten die Einbeziehung dort von Seiten der Lobby der Blinden und
Sehbeeintriachtigten?

B: Auch in landlichen Gebieten gibt es eine Einbeziehung. Es ist immer eine gewisse Gliickssache - also es
hangt davon ab, ob die jeweilige Behorde oder der Planer, der das in Auftrag gibt, wie auch immer daran
denkt oder es fiir wichtig befindet, jemanden einzubeziehen, ob es bereits Kontakte gibt zu den Kollegen
in den Bundeslandern. Es findet also durchaus eine Einbeziehung statt, aber ich kénnte es nicht pauschal
sagen.

I: Gibt es ein Beispiel, wo es besonders gut funktioniert hat? Villach hatten Sie erwdhnt und
aufderdem?

B: Ich weif}, dass es in Gleinstitten (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 gehort. Ich weif3 aber,
dass es eine Einbeziehung gab und der Architekt hat meines Wissens mehrere Begegnungszonen geplant
und sich auf das spezialisiert, Pilz hiefd der, glaube ich. Soweit ich weif}, 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: Selbstverstidndlich ist es nicht, dass Sie kontaktiert werden?

B: Nein, wenn es selbstverstiandlich funktionieren wiirde, brauchten 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 Gefiihl her schon mehr als bei anderen Situationen. Dann googeln die und
schauen kommen meist auf die BSVO 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 heifdt, die nehmen entweder

mit mir oder direkt mit den Kollegen in ihrem Bundesland Kontakt auf. Entweder ich oder die Kollegen
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beraten sie dann und stellen unser Positionspapier vor. Wir haben die Ubereinkunft, dass wir die
Positionspapiere gemeinsam erstellen, alles einbeziehen, was wir haben, in Karnten inhaltlich genauso
beraten wie in Oberdsterreich. Deswegen heif3t es auch Positionspapier, das ist der Weg der Konsultation
und dadurch, dass der BSVO 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 fiir barrierefreies Bauen fiir

den BSVK (Blinden und Sehbehindertenverband Landesverband Kiérnten)

Ort: Villach, Bahnhofstrafe (Route: vom Bahnhof ausgehend die Begegnungszone

entlang bis zum Ende und wieder zuriick 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 Strafle

Befragter (V): Josef Arnold-Vaschauner (hat 10% Sehvermdogen; 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 gleichermafien genutzt
wird.

I: Ich habe beobachtet, dass die Begegnungszone hier in Villach auf der Bahnhofstrafie von den
Benutzern nicht angenommen wird. Was haben Sie fiir einen Eindruck?

V: Bedingt durch die Baustelle hat man jetzt den Eindruck, ja.

I: Das Blindenleitsystem fiihrt durch die Begegnungszone von Anfang bis Ende und rundherum,
aber dann hort 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 {iberall zu machen, so ist es an
Bahnhofen und eben auch in Begegnungszonen.

I: In wieweit wurde der Blindenverband in die Planung der Begegnungszone Bahnhofstrafle
Villach einbezogen?

V: Das kann ich leider nicht beantworten, das hatte ich vermutlich frither sagen sollen.

I: Nein, das ist schon in Ordnung, wir kénnen ja im Anschluss eine Begehung der Begegnungszone
machen und sie sagen mir, was man besser hatte machen kénnen oder was schon gut ist. Sie sind ja
der Experte in zweierlei Hinsicht: Verkehrsplanung und Betroffener.

V: Die Begegnungszone ist optisch schon gemacht, auch die Rillen. Es gibt die Langsverbindungen mit
Anhaltefeld.

I: Warum wird die ONORM nicht iiberall 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 Stidte die Chance hatten einen Bauaufschub fiir 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 Osterreich gibt es 1.500 Stockblinde und 4.500 sehbeeintriachtigte Personen. Das ist
im Vergleich zu 8 Mio. nichts. Bei Neubauten miissen sie aber.

I: Wie ist das mit den Reklameschildern von Geschiften?

V: Ja, die Dreieckstiander, die werden oft das auf die Leitsysteme gestellt, denn viele wissen nicht mal
wofir die Rillen sind. 80% der Bevolkerung wissen nicht, wofir die Rillen sind.

I: Meiden blinde Menschen Begegnungszonen, weil das Konzept sagt, ,Jeder schaut auf jeden“ und
man sie sich nicht sehend versichern konnen?

V: Meiden denke ich nicht, zB in Velden fiihlt man sich sicherer, denn aufgrund der vielen Kontrollen
halten die Autos auch die Geschwindigkeit ein und im Sommer ist soviel los, da kdnnen die Autos gar nicht
schnell durchfahren und miissen 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 dafiir ganz streng kontrolliert. Die Autos hupen auch sofort,
sobald jemand iiber die Straf3en gehen mochte.

V:in Velden funktioniert das, das Recht gilt fiir alle, da darf ich auf der Strafse gehen.

I: Dann scheint in Velden mehr Verstindnis dafiir 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 Fuf3gianger achten und die
Fufd3ginger schnell angehupt werden, sobald sie auf die Fahrbahn gehen.

V: Dann ist hier scheinbar die Aufklarung fiir das Konzept der Begegnungszone nicht vorhanden. Ich muss
aber sagen. auch in Velden bleiben die Fuf3gdnger trotzdem an der Wand, denn das sind sie gewohnt. Sie
diirften auch in der Mitte der Fahrbahn gehen, aber sie machen es nicht.

I: Interessant, dass Sie sagen, sie fithlen 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 ONORM. In die neue ONORM ist
das schon eingeflossen. Frau Doris Ossberger hat da den genauen Uberblick.

I: Sie haben das Gefiihl, dass das Konzept von Begegnungszonen oder Shared Space mit den
Bediirfnissen von Blinden einhergehen kann.

V: Ja, aber nicht nur fir Blinde, sondern fiir alle finde ich das ein gutes Konzept, das grofie Vorteile hat.
Dort, wo viel Querungsbedarfist, preschen dann die Autos nicht mehr so durch.

I: Haben sie auch das Gefiihl, dass das Konzept aber nicht funktioniert, sobald die Autofahrer
iiberwiegen? 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 Geschifte in der Bahnhofstrafie, die Autos
bewegen sich wie iiberall anders in der Stadt.

I: Was haben Sie fiir eine Einstellung zu Radfahrern?

V: Die fahren ihre 10km/h, die storen eigentlich nicht.
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I: In Wien sind die ein Riesenthema.

V: Ich habe das Gefiihl, dass die sich den Geschwindigkeitskonform bewegen.

I: Glauben sie, die Aufklirung, was eine Begegnungszone ist, fehlt oft?

V:Ja, genau das ist es. Es miisste auch genauer beschildert sein.

I: Woran liegt das Ihrer Meinung nach?

V: Die Leute haben ja ihren Fiihrerschein 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 dsthetischen 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 dafiir.

I: Viele Orte stellen auch nur eine Begegnungszonen-Schild hin und verandern gar nichts. Meiner
Meinung nach ist die Einfirbung des Asphalts eine gute Sache. Der Kontrast sollte gegeben sein.
Einstufungen sind in der ONORM 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 weifen Streifen zB., sind zwar schon, aber halten
nicht. Wenn dann der Schneepflug oder Kehrwagen driiberfahrt, sind die schnell kaputt daher auch nicht
so gut tastbar. Ubrigens, wenn das Blindenleitsystem in die Mauer reinfiihrt - ist das kein Fehler - aber
sobald der Blinde die Mauer spiirt weif3 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 schiitzen.
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14.4 AnhangIV: Experteninterview, Wolfgang Kremser

Experteninterviewspaziergang mit Wolfgang Kremser, selbst betroffener blinder Fuf3ginger

Ort: Wien, Mariahilfer Strafle ab Europaplatz bis Leiner, Strafdentiberquerung von der
linken Seite vom Westbahnhof gesehen auf die rechte Seite, bei Hohe

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 Fuf3gangerverkehr, Herr Kremser ist blind und mit Blindenstock unterwegs
Befragter (K): Kremser, Wolfgang

Interviewerin (I): Romana T. Langer, BSc

K: Die Realitat ist nicht gleich der Theorie, in der Begegnungszone kann sich ein blinder Mensch niemals
mit einem sehenden Menschen gleichbehandelt fiihlen, das kann nicht funktionieren, denn Verkehr heifdt
aufeinander Riicksicht nehmen und schauen. Ich kann nicht auf die anderen schauen zB. beim Gleiskoérper,
wenn man die Strafdenbahn nicht hért, hat man Pech gehabt.

I: Das ist auch als Sehender schwierig hier.

K: Deswegen gehen wir Blinde unten durch. Die Umwege sind ungefahrlicher als die normalen Wege.

I: Kénnen 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 Strafe auswendig, weil sie den einmal gelernt haben?

K: Nein, aber ich bin 6fters hier, jedoch niemals alleine!

I: Sie haben sich viel mit der Mariahilfer Straf3e beschaftigt?

K: Ja, ich kenne sie von vor und wihrend der Umbauezeit, aber alleine hier zu gehen ist nicht meines.

I: Kennen Sie Leute, die blind sind und die Mariahilfer StrafRe nutzen.

K: Ich kenne Leute, die hier wohnen und es nutzen miissen. Der Vorteil ist, dass man ein durchgingiges
Leitsystem hat, parallel zur Hausmauer. Das beginnt allerdings erst dort, wo auch die Begegnungszone
beginnt.

I: Jetzt gehen wir iiber einen Zebrastreifen, aber es piepst nicht!

K: Ich erklare Thnen das, hier am Kasterl kann ich ablesen, wie die Strafdensituation ist. Da sptire ich also
Strafsenbahn, Autospuren, Fahrradweg. Da kann ich mich orientieren, wie schaut diese Querung aus. Und
unten wenn ich hingreife spiire ich einen Pfeil und wenn es griin ist vibriert dieser. In der Nacht ist keine
Akustik, sondern nur mehr Vibrieren. Es gibt von mehreren Firmen Gerate, z.B. GESIG, SIEMENS, SWARCO,
RTB. Dort wo Farbbetrieb ist, also Rot, Gelb, Griin, kann man sich nur anmelden, wenn fiir die Fu3ganger
rot ist. Wenn gerade griin ist und es vibriert, kann man sich nicht anmelden. Hier hért man, dass die Autos
abbiegen diirfen - das ist zusatzlich verwirrend, dass die gleichzeitig mit uns Fuf3giangern griin haben.

Das schnelle Tackern heif3t, dass nun griin ist. Bei griin 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 Verkehrslarm lauter ist oder wenn
es zB regnet, hort man das nicht mehr. In der Nacht sind sie iiberhaupt ausgeschaltet, damit niemand
belastigt wird.

Die weifle 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. Steinlésungen waren die besseren, aber die MA 28 macht nur
dort wo Stein ist, Stein. Dort, wo Asphalt ist, wird aufgepickt, aber das reif3t der Schneepflug weg und nach
3-4 Jahren ist das kaputt. Es ist also sehr teuer in der Wartung.

I:

K: Die Langsstreifen sind 40+/-5 cm breit. Die Querstreifen, kénnen 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 iiber den Gehsteig mit Pflastersteinen, in welche das Blindenleitsystem eingelegt
wurde. Dort miisste nach Onorm links und rechts vom Blindenleitsystem eine glatte Fliche sein, damit das
deutlicher erkennbar ist, aber das ist hier nun nicht der Fall. Lt. der Norm aus 2003, die noch immer gilt,
miisste hier eine glatte Flache sein.

I: Jetzt kommt ein Hindernis, mochten Sie mal probieren, wie’s IThnen da geht.

K: Ja, da diirfte eine Baustelle sein, aber das taktile Leitsystem ist nicht belegt. Hier kommt jetzt eine
Baustellenwand mit Gitter auf einer Seite, da weifd ich wenigstens auf welche Seite ich ausweichen darf.
Baustellen sind generell ein Problem. Bei manchen Absperrungen schauen die Fiifde zu weit vor und dann
stolpert man da driiber.

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 Radstinder, die zum Gliick nicht in das Leitsystem hineinreichen. Das ist ndamlich manchmal
auch der Fall.

I: Hier ist ein Maronibrater, stort der?

K: Ein Hindernis muss mindestens 40 cm vom Blindenleitsystem entfernt stehen. Der Maronibrater ist
weit genug weg. Das ist bei den Bianken oben am Beginn der Begegnungszone der Mahii nicht der Fall, die
reichen schon in das BLS rein, wenn Leute drauf sitzen. Haben sie die Fiifie am Blindenleitsystem stehen
und wenn ich mit dem Langstock vorbei gehen, so schlage ich ihnen mit dem Stock auf die Beine.

K: Normalerweise spiire 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 driiber. Lt. Norm miisste man die Aufmerksamkeitsfelder deutlicher
machen, vor allem dann wenn keine Gehsteigkante da ist. Wenn ich hier die Autos nicht hore, weil zB ein
Elektroauto vorbeifahrt, ist das schon gefahrlich. Die Planer machen einfach nicht mehr. Und dann kommt

es zur Ubernormierung, das ist ein weiteres Problem.
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I: Hier ist wieder eine kleine Baustelle, und hier fiihrt 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 Schanigarten ragen gerne
in den Leitsystem hinein.

I: hier ist ein Ubergang iiber die StraRe

K: Das war damals eine Riesendiskussion. Wir haben gesagt, wir mochten 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 Thnen nun

Hier haben wir wieder ein kurzes Aufmerksamkeitsfeld, das wieder recht schmal ist. Und dies ist nun so
ein Kasterl mit Schliissel zum aufsperren oder Chipauslosung. Hier kann ich driicken was ich will, hier
passiert nichts. Im 6ffentlichen Raum etwas mit Schliissel zu montieren, ist echt komisch, weil wenn da
einer einen Zahnstocker reinsteckt,...Und: Wo ist der Schliissel? Den habe ich natiirlich am Schliisselbund
und muss hier mithsam hantieren. Jetzt gebe ich den Schliissel in die Ampel, dann machts pieps und ich
muss nun darauf vertrauen, dass fiir die Autofahrer wirklich rot ist.

I: Achtung, jetzt steht ein Rad mitten auf der Querungshilfe, in das sie so laufen wiirden, wenn
Thnen das keiner sagen wiirde.

K: Blindenleitsysteme miissen freigehalten werden, diirfen 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 Ubergang. Wie wiirden Sie das jetzt erkennen?

K: Eigentlich gehort das Leitsystem 1-2 Meter vor die Hausmauer, damit ich weif3, wo es hinfiihrt.

I: Wie funktionierte die Einbeziehung vom Blindenverband?

K: das stimmt, wir wurden einbezogen, aber wir haben nicht die Fachleute, die alles iibersetzen und auf
den Pldanen sehen.

Wir haben zwar die DI Ossberger, die sehr viel macht, aber die hat nicht die Zeit sich um jede
Einzelplanung zu kiimmern. Die arbeitet nur 20h. Wir haben Mobilitatstrainerinnen, die auch wieder recht
bemiiht sind und die Stadtpldne lesen kénnen - aber keinen technischen Plan. Es wurden oft schon Dinge
unterjubelt, wo es hief3, der Blindenverband hat das abgesegnet, weil es eben niemand gesehen hat. Der
Verband hat diesbeziiglich kein Geld.

I: Hier fiihrt die Seitenlinie schon in die Seitenstrafie 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: Stort der Geschiftsaus/eingang?

K: nein, da kann man dran vorbeigehen.

I: Das Blindenleitsystem ist sofort aus, sobald man aus der Begegnungszone drauf3en 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, ware es sinnvoll.

K: Hier gibt es eine Blindenakustikampel und zwar eine normale ohne Schliissel, hier kann man einfach
driicken und jetzt ist es schneller.

I: Warum ist dieser Ubergang nun so gestaltet?

K: Weil hier die Begegnungszone unterbrochen ist, und normaler Verkehr herrscht und wir in die
Fufigidngerzone kommen.

I: Spiirt man hier einen Unterschied zu BLS?

K: Hier gibt es diese Pflasterungen bei Hauseinfahrten nicht, aber sonst ist kein Unterschied.

I: Wie geht es IThnen mit den Radfahrern?

K: Radfahrer sind immer ein Problem und die neuen Fahrzeuge mit Stop and Go Motor.

I: Spiiren sie die Baustelle, die nun kommt?

K: Hier ist einfach nur ein Baustellenband, das ist schwierig zu erkennen, das ist hier auf Hiifthohe, das
spiire 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 mochte IThnen noch die Capistrangasse zeigen.

Ich bin schon lange im Normungsinstitut und bei neuen Bauten wird im Bereich Barrierefreiheit immer
mehr eingespart.

I: Zur Kirche fiihrt 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 fiihrt.

I: Wie ist die Bushaltestelle erkennbar?

K: Da miissen wir uns das Aufmerksambkeitsfeld bei der Bushaltestelle bei der Neubaugasse anschauen. Ich
habe so eine grofde Fotosammlung - ich sammle seit 2002 Bilder, die fiir Leute, die sich damit beschaftigen
auch von Vorteil sein wiirden.

K: Ich bin beim BSVO, bei der Hilfsgemeinschaft und bei Blickkontakt, der hat sich vor ein paar Jahren
abgespalten.

Wir haben nur 140-150 Blindenfiihrhunde in Osterreich 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, fangt 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 weif3, 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 hor, aber was ist wenn ich einfach
etwas iiberhdre? In Wien haben wir schon iliber 60 solche Ampelsysteme auch tiber Gleiskdrper. Mir gings
schon mal so, dass ich die StrafRenbahn nicht horte und fast zusammengefahren worden bin.

Jetzt kommt der Bus, jetzt miisste die Ampel auf Rot schalten und sollte ein akustisches Signal horbar sein.
Hier auf der Seite hort man nichts, gehen wir auf die andere Seite, dort horen wir vl. etwas. Die Motoren
hat der Bus hinten. Bis ich den Motor hore, ist der Bus schon vorne bei meinem Gesicht. Fiir das brauchte

man wirklich Verkehrsfachleute, die darauf schauen, dass so ein Blédsinn nicht gemacht wird. Und hier
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hort man das Gerdusch zwar, aber viel zu spat! Das Gerdusch fiangt erst an, wenn der Bus schon
vorbeifdhrt. Auf der Meidlinger Hauptstrafie ist das auch so, dass das viel zu spat angeht. Die Strafenbahn
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 fiir Leute, die das noch erkennen kénnen, sollte
das schon Klarer sein.

K: Es sind mindestens Farbkontrast 30% vom Lichtreflexionswert erforderlich. Die OBB hat das grofteils,
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 gabe es ja verschiedene Farben. Manchmal hat man mit Steinmaterial auch
Probleme. Es gibt soviele Dinge, die schon langst Standard sein miissten und trotzdem nicht passieren. Die
Firma Schindler hat zB Lifte mit Touchscreen.

K: Die ONORM fiir taktile Bodenmarkierungen ist von 2003 und eine Vorversion von 2017, die ONORM fiir
die Akustischen Signalanlagen ist von 2015.

Uber 1,70 m ist die Spiegelwatschen in Wien tatsdchlich méglich - und zwar reicht nach einer Tiroler
Studie ein Spiegel bis zu 60 cm rein. Fiir bewegliche Hindernisse ist nichts in der Norm. Und wenn man
gerne vergleicht: Im Jahr 2000 haben wir mit den OBB zusammen mit allen Blindenverbinden mit Herrn
DI Ernst Lung, vom Ministerium die Blindenleitsteine aus Beton entwickelt. Der Sachverstidndige vom
Ministerium, der das bearbeitet hat, hat gemeint, das geht nicht, wir haben in 0 die weif2e 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 OBB mindestens ca. 120 cm von der
Randsteinkante, je schneller die Ziige durchfahren umso weiter ist das Blindenleitsystem weg.

In der alten Norm von 2003 waren es mind. 80 cm. Bei Straflenbahnen 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
Ampellésungen sind nicht gut. Zum Spafs werde ich dort nicht hingehen.

I: Gehen sie gerne wohin?

K: So wie ein Sehender, dass man sagt ,Ich gehe da flanieren®, das wiirde ich nicht machen. Ich gehe in
Wien viel alleine herum.

I: Vom subjektiven Gefiihl her, denken Sie die Menschen verhalten sich riicksichtsvoll.

K: Im Gehbereich durchaus, es gibt zwar ein paar, die einen niederrennen, aber im Grof3en und Ganzen ja.
Bei den Querungen ist es schwierig, wenn Zustellzeit ist, da stehen die dann auf dem Leitsystem und wenn
dann ein Radlfahrer iiberholt, sieht der uns nicht. Und wir Blinde haben nicht die Moglichkeit, auf uns
aufzupassen. Selbst als Fufdgangerin wollen sie sich nicht nur auf die anderen verlassen. Aber wir miissen
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 gefihrlicher als eine andere?
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K: Fiir mich ist es nicht gefdhrlicher. Bei den Querungssituationen konnte es gefihrlicher sein, vor allem
dann wenn ich die Fahrzeuge nicht hore. Aber da fahren sie eh schon vorsichtiger. Aber auch wenn der
nur 20km/h fahrt, 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 miisste man es
evaluieren. Der Weg ist der richtige, aber man miisste noch Einiges verbessern. Ich lehne Fuf3gdngerzonen
und Begegnungszonen nicht ab, aber es muss fiir die Leute, die dort wohnen und arbeiten, nutzbar sein.
Ich kann einen Blinden nicht ins Nirwana schicken.

I: Plitze sind schwer zu orientieren, wie ist das mit dem Sog der Gehrichtung, der fehlt nun ja.

K: Ja frither ging man an der Hausmauer, nun geht man so kreuz und quer und hat keine Orientierung. Auf
der Mitte der Strafie geht kein Blinder, das wére ihm viel zu gefahrlich.

I: Aufenthaltsqualitat?

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 befiirchtet habe,
aber es sind nicht alle Dinge umgesetzt, die man machen kénnte.

I: Was konnte man machen, damit die Verkehrsteilnehmer sich noch besser und riicksichtsvoller
verhalten?

K: Was macht der Radfahrer? Er fahrt aufRen herum. Man wird nicht viel dagegen machen kénnen, nur
noch mehr aufklaren. Wir haben gliicklicherweise wieder mehr Zuwachs und wir haben einen héheren
Anteil an alterer Bevolkerung. Wir haben viele dltere Menschen, die auch mobil sein wollen, andererseits
aber auch fiir junge Leute, fiir Rollstuhlfahrer, fiir Leute mit Kinderwagen. In die neuen Straflenbahnen
gehen, glaub ich, 4 Kinderwagen rein. Und wenn die Stangl und die Stationshiitten so blod stehen, dass
man genau da drinnen gefangen ist. Oder man rennt gegen das Glas von den Hiitterln.

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 miissen. Als dann Griin kam, wurde ich sehr enttduscht. Ich hatte mir das nicht so
gedacht. Mit der Vassilakou hat nichts funktioniert. Die Vassilakou ist zu spat 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 Mahii auch fehlt - das ist aber kein Blindenaspekt - ist, dass ddie barrierefreien
Zuginge in die Geschafte nicht besser geworden sind. Das ware Angelegenheit der Geschifte. Es ist aber
die Frage ob ich baulich im Geschaft was machen kann? Habe ich parallel zur Hausmauer ein Leitsystem,
macht das nichts, wenn da ein Geschaftseingang 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 Mdglichkeit hat, aber sie darf das

nicht weitergeben. Ich muss das nachlesen kénnen, aber das ist oft nicht lesbar fiir Blinde.
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I: Funktioniert deswegen die Planung nicht immer, weil die Planer die Normen auch nicht alle zur
Verfiigung haben?

K: Ja, das ist bestimmt so. Ich hatte einen Antrag gestellt, dass die Normen fiir Planer frei zuginglich sind -
wurde abgelehnt. Und wenn eine Gemeinde etwas planen will, miisste sie alle Normen kaufen. Und die
RVS ist auch nicht frei zuganglich. Da habe ich zumindest ein Autorenexemplar bekommen, dabei ware es
aber so wichtig, dass dies verteilt werden konnte. Der BSVO hat 7 Landesgruppen. Wien, NO und
Burgenland sind zusammen. Und dann gibt es den Dachverband fiir 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 driiber aber trotzdem ist es ein Puffer. Die Poller als Orientierung das ist ok, aber ich weif3
nicht, ob das eine gute Losung ist. Oder jetzt die Baustellen Tafeln die mobilen Strafdenverkehrszeichen.
Fiir die mobilen Strafienverkehrszeichen gibt es keine gesetzliche Losung, 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 Fufdgianger.

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 wiirden zwar die Abfahrt erkennen, aber nicht
wohin sie hier abfahren konnen, das wire sehr schwierig fiir Sie! Genauso ist das, man muss immer
mitzahlen oder hinhéren.

K: Sie haben Rolltreppen, der Blinde darf nur zu der, die wegfiihrt - bei den anderen hat er nichts
verloren. Am Westbahnhof haben sie das falsch gemacht, da fiihrt 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 wegfiihrenden fiihren.

I: Wie ist nun die Bushaltestelle, reicht hier das Aufmerksamkeitsfeld?

K: Fiihrt das Aufmerksamkeitsfeld von der Mauer weg bis zum Feld, dann ist das in Ordnung. Die zwei
Linien sind nicht verbunden, das ware 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 fiir barrierefreies Bauen, BSVOO (Blinden
und Sehbehindertenverband Landesverband Oberdsterreich, und Susanne Breitwieser (Obmann-

Stellvertreterin des BSV00)

Ort: Wels, Kaiser-Josef-Platz vom Billa beginnend hinauf bis zum Anfang der
Begegnungszone; Strafieniiberquerung und auf der anderen Strafienseite
hinunter bis zur Fufigdngerampel und dann hiniiber 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 gehort keine Begegnungszone her.
Und dann muss man sich von Autofahrern auch noch anpflaumen lassen, wenn man tiber die Strafse geht.
I: Weif 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 tiber die Strafie. Er wiirde mich nicht in
ein fahrendes Auto hineinlaufen lassen, da machte er einen Schlenker, aber ganz genau kann er es nicht
einschatzen, zB wenn ein Auto langsam fahrt.

Die Pflasterung ist hier sehr holprig, da spiire 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 Gehor verlassen, ob die Autos stehen bleiben, wenn sie rot haben.
Wenn im Sommer Bauernmarkt ist, hore ich nichts mehr.

Prinzipiell sind Begegnungszonen fiir Blinde echt schwierig! Das Leben funktioniert nur dann, wenn die
Mitmenschen einem Hinweise geben wie ,Sie konnen gehen®. Fiir mich sind Begegnungszonen echt
schwierig.

I: Wie geht es IThnen im restlichen Wels?
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S: Was mir viel bringt und was ich mir wiinschen wiirde, 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, brauchte ich wenigstens einen Zebrastreifen.

I: Wie wiirdest Du gehen, wenn Du alleine gehen wiirdest?

S: Ich gehe vor zum Zebrastreifen. Wenn ich ganz mutig bin, gehe ich quer iiber die Strafde 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 hére dann die Ansage von
allen Bussen gleichzeitig und weif3 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 aufderdem miissen die ausfahrenden
Busse beim Rausfahren die Fahrspur wechseln.

S: Fur Blinde, und das sagen auch meine blinden Freunde, brauchen wir Mauern und Anhaltepunkte, denn
die Ohren iibernehmen 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 diirfte man eigentlich iiberall queren,
aber die Autos hupen einen an oder weichen im Slalom aus, damit sie nicht bremsen miissen. Da wir in
Osterreich das Konzept haben, dass der Fufigidnger den Autofahrer nicht mutwillig behindern darf.

T: In Traun war das auch so. Der Biirgermeister hat gemeint, wir brauchen eine Fufdgangerzone in der
Innenstadt und grofd umgebaut und die Autos verbannt, dabei hat die Pluscity gerade grofs umgebaut und
innerhalb von 3 Jahren haben 40 % der Geschéftstreibenden 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 Osterreich, 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 kénnen.

S: Hier muss ich mit dem Stock greifen, ob ich erkenne, ob hier der Randstein aufhort. Da sollte der
Zebrastreifen sein. Ich muss auch immer darauf achten, dass ich den Hund zuriickziehe, damit der nicht zu
nah an der Strafie steht, das ware sonst auch gefahrlich, wenn die Autos um die Ecke biegen, dass sie ihn
erwischen.

I: Hier ist an zwei Stellen ein anderer Belag. Was soll das fiir eine Hilfe sein?

T: Das ist Deko, das bringt gar nichts.

Die Hybrid und Elektroautos sind fatal, die hért man gar nicht.

I: Muss das Verstandnis der Nutzer solcher Autos, dass sie eine Gefahr fiir andere sind, stiarker
ausgepragt sein?

T: Ich rede da mit dem OAMTC, denn die haben auch Verkehrstechnikkurse fiir Elektrofahrzeuge.

I: Spiirst Du hier das Aufmerksamkeitsfeld?

T: Das ist fiir die Rollifahrer, aber ist auch fiir uns gut.
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I: Wie geht’s Dir mit Kleiderstindern auf der Strafde vor Geschiften?

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, konnen sich Lieferanten hinauf stellen, da hat keiner was
dagegen. Wir wollen ja auch Waren haben und die miissen wo anliefern kénnen, aber die Hebebiihne ist
gefahrlich, denn in die rennt man hinein da sie ja auf Hiifthohe ist.

I: Susanne, wie hast Du nun bemerkt, dass hier ein anderer Belag ist?

S: Ich hore das mit dem Stock, das Ohr passt sich gut an. Ich hore den Unterschied, wenn ich draufschlage.
I: Der Blindenhund weif3, wo niemand sitzt?

S: Ja, sie zeigt mir den nachsten freien Platz an.

I: Merkst Du ob es wo hell oder dunkel ist?

S: Ich merke in Raumen, wenn es draufden hell ist, ob es Tag oder Nacht ist. Ich gehe lieber dorthin, wo ich
mich auskenne, wo ich weif}, wie alles aussieht. Es ist einfach alles wahnsinnig anstrengend und man lernt
mit seinen Kraften 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 lasst. Es ging
zum Glick recht langsam. Als es dann ganz finster wurde, war das schon eine sehr harte Veranderung.
Wenn man dann ein Mobilitatstraining braucht und plétzlich auf der Strafie angeschrien wird, man soll
doch endlich in den Bus einsteigen...das ist schon eine Verdanderung.

T: Das sind Dinge, die jeder durchmachen muss.

I: Wie ist das bei Dir, Thomas?

T: Bei mir wissen die Arzte 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 Kiarnten 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 Kirnten ja neu fiir den Bereich Verkehr. Wisst Ihr,
warum? Hat der vorherige aufgehort?

T: Ich bin im Gremium fiir Mobilitit und Infrastruktur des BSVO. 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
Kéarntner, der nichste Kirntner 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 fiir barrierefreies Bauen, ich bin zusitzlich noch in der Norm fir die
Blindenleitsysteme.

I: Ist die neue Norm 2101 fiir 2018 nun fertig?

T: Ja, aber da wurden wir dauernd vertrostet und Anfang Janner war ich dann bei einer Sitzung und sehr
irritiert, denn da standen Sachen drinnen, die wir gar nicht reingeschrieben hatten.

Wir hatten 149 Einspriiche. Den das Isoto System, ein Leitsystem, das nur in erhabenen Bereich
funktioniert. 5 Linien fitlhren bei einer Abzweigung zu einer Treppe. Wenn man die 3. weglasst, fithrt die
Linie zu einem Lift. Wenn man die 2. und 4. Weglasst, geht man zu einem WC. Wenn man die 2., 3. und 4.
weglasst, geht man zu einer Biirotiir ... Ich habe das wirklich unseren besten ,Gehern“ geschickt. Also, Du
kreuchst ja nicht am Boden und zahlst Stricherl (Erlduterung: 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 Biirgermeister anders machen kann. Das ist wie mit den
Kreisverkehren Anfang der 1990er Jahre. Die erste RVS, die Richtlinie Verkehr und Straf3e, ist dann erst
2015 rausgekommen. 25 Jahre spater ist die erste Richtlinie rausgekommen, wie ein Kreisverkehr
gemacht gehort! Und bei den Begegnungszonen ist es wieder dasselbe! Es wird einfach was gemacht und
keiner weif3 wie.

I: Aber die Onormen sind doch verbindlich?

T: Ja, aber nur, wenn es zu einer Gerichtsverhandlung kommt. Wenn irgendwo etwas passiert und das vor
Gericht kommt, konnte es schon sein, dass jemand wegen fahrldssiger Tétung angezeigt wird, weil die
Begegnungszone nicht ordnungsgemafd umgesetzt ist.

S: Uberspitzt gesagt kénnte man iiberall einen lebensmiiden Blinden hinstellen, der sich opfert, damit
Missstidnde vor Gericht kommen. Es ist schon traurig, es wird gemacht und gemacht und es wird natiirlich
viel gemacht fiir blinde Menschen, ja, aber manchmal bin ich schon ratlos, wenn ich mir denke, dass erst
etwas Schlimmes passieren muss, damit etwas verandert 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, filhrt 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 fiihren,
aber so viele verschiedene?

I: Herr Kremser hat mich in Wien darauf aufmerksam gemacht, dass es auf der Mariahilfer Straf3e
allein 3 verschiedene Ampelsysteme fiir Blinde gibt.

T: Firchterlich. Wir haben vor tiber zwei Jahren die V2101 fertiggestellt, da safden fiinf Wiener drinnen.
Im Kuratorium fiir Menschen mit Sehbeeintrachtigung sind alle Gruppen beisammen - der Hilfsverband,
der BSVO, der Blickkontakt und die Blindenwohlfahrt. Da sitzen alle beisammen. Dann kamen die E-mails
herein, dass das fiir Wien nicht passe, obwohl fiinf Wiener dabeisafden. Und eineinhalb Jahre spater hief3
es, dass das nicht passt, wir brauchen den Eurokey, das Chipsystem. Die MA 33 ging nun her und lief3 fiinf

Kreuzungen in Wien komplett machenn. Es heif3t 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, iiberall anders geht es auch mit Handsensor. Das Problem ist, dass
viele Leute glauben, dass es schneller griin 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 grundsatzlich denke ich mir, ein Mittelweg ware richtig und wenn
die Leute alle gegenseitig aufeinander Riicksicht nehmen, brauchen wir nicht 100.000 Regeln.

S: Das Konzept der Begegnungszone ware ja ,Wir begegnen uns alle auf gleicher Ebene und nehmen
Riicksicht aufeinander.” Das wére 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 Aufklarung 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 frither 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 fithlen sich auch die Autofahrer und die sehenden Fufd3ginger in der Begegnungszone sehr
unsicher, obwohl sie mehr Kontrolle haben, da sie sehen konnen.

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 Riicksichtnahme.

I: Wenn sich die Autofahrer so verhalten wiirden, wie es eine unsichere Situation mit sich bringt,
namlich dass man langsamer fahrt, weil man Angst hat, jemanden nieder zu fahren - und in einer
Begegnungszone bewegen sich die anderen Verkehrsteil-nehmer eben iiberall - wiirde das
Konzept aufgehen, aber das machen sie oft nicht. Sie fahren schnell hinein und fiirchten sich
gleichzeitig, dass sie jemanden niederfahren. Dabei wire 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 nétigsten: Und wenn die Autofahrer
hineinfahren, dann wirklich in Schrittgeschwindigkeit. Die Gefahr wire gebannt.

S: Die Begegnungszone in Wels ist ein Busterminal, ist ein Taxistand. Es fahren alle Busse durch, auch
liberregionale oder Reisebusse. Ich muss zB immer auf dem Weg zum Krankenhaus dort hin. Es ist einfach
ein denkbar schlechter Ort fiir 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 Geschifts-und
Cafehauszeile links und rechts und der Bushaltestellen in der Mitte ein enormer Fufdginger-
Querungsbedarf besteht. Es entsteht hier aber keine Aufenthaltsqualitit?

S: Genau, und man kriegt den Verkehr auch nicht weg. Ich verstehe auch, dass die Geschifte dort froh sind
um die Bushaltestellen, denn die Leute gehen dann noch schnell rein und kaufen was. Aber dann gehéren
wenigstens die Autos weg. Denn die Busse verhalten sich eh riicksichtsvoll und sie sind auch gut zu héren
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 gehoren weg.
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T: Das machen sie aber nicht, weil die Geschéftsleute Amok laufen. Sie hétten ja gerne die ausfahrbaren
Poéller gehabt, wie es sie in Salzburg gibt, ber die Geschaftsleute sind Amok gerannt, denn die haben Angst,
dass keine Zulieferer mehr kommen.

T: Wir werden oft viel zu spat kontaktiert und dann heifdt es ,die Barrierefreiheit, die kostet so viel.“ Ja,
aber die hitte man von vornherein einplanen kénnen. 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 ware der Hygiene nicht moéglich. Jetzt haben wir
extra Fliesen gefunden, die erhaben sind, und dann braucht nur einer am Abend mit einem breiten
Schrubber driiber gehen und die Sache ist erledigt. Es wird nur bis zu den Eingingen der Duschen
barrierefrei gestaltet. Wie man ins Bad kommt und in wie man zum Buffet kommt, wo die Einstiege sind,
das alles diirfen 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 OBB auch so, die neuen Cityjets zB sind
nicht barrierefrei.

I: Wiirdet Ihr die Begegnungszone in Wels zum Spaf auch durchgehen?

S: Nein, nur weil ich muss.

T: Ich habe den Vorteil, dass ich noch etwas sehe, aber ich wiirde 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 Aufklarung wichtig ware. Und Orientierungspunkte waren gut und
Zebrastreifen auch, aber die diirfen vom Konzept her nicht sein. Wir brauchten 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 verandert wird.

I: Wurde iiberhaupt 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 Biirgermeister wollte dann einen Kreisverkehr im Ort
haben. Jetzt wird das wieder riickverbaut, innerorts gehen sie wieder zuriick zu Ampelregelungen.

S: Es ware ja ok, wenn es dann deutlicher gekennzeichnet ist und aufgeklart werden wiirde, was
Begegnungszone ist, aber das passiert ja nicht.

I: Die Leute, die den Fiihrerschein schon lange haben, haben die Begegnungszone nicht gelernt,
kennen das nicht. Und die Fufdginger auch nicht, die erkampfen sich dadurch auch ihr Recht, die
Strafde zu benutzen, nicht.

S: Ja genau, ich wére auch nie auf die Idee gekommen die Straflenfahrbahn mehr zu nutzen. Ich quere dort,
wo ich weif3, da gegeniiber ist mein Lieblingsgeschéft.

T: Der Gesetzesgeber hat keine Bringschuld mehr, also wenn die StVO gedndert wird, musst Du als Biirger,

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 Biirgercafe etc., aber da muss man auch
sehr aufpassen, dass man keine Infoveranstaltung versidumt.

S: Im Stadtblatt stand es bestimmt, aber ich weif es nicht sicher.

I: Fuhlt ihr Euch in der Begegnungszone sicher?

S: Solange ich meinen Gehsteig oder meine Hausmauer habe, ist es ok, aber auf die Strafle gehen, wie es
mein Recht wire, oder sie Queren, das mache ich nicht.

T: In Ried ist es so, dass das ja nicht nur eine Strafde 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, weifdt Du nicht, dass du auf
der Straf3e bist weil es von einer Hauswand zur anderen Hauswand ,bretteleben” verlauft.

S: Na ja, so eine Begegnungszone, wenn wir die hier in Wels hatten, miissten wir sie eben lernen. Man
brauchte natiirlich einen Mobilitatstrainer, aber es ware im Rahmen des Moéglichen.

I: Wenn Wels jetzt keine Bushaltestelle wire, konntet ihr Euch vorstellen, dass es dann schon
nutzbarer ware?

S:Ja, wenn die Gerdauschkulisse ruhiger ware. Man braucht zwar eine gewisse Gerauschkulisse, um sich zu
orientieren, aber hier sind zu viele Unsicherheitsfaktoren. Ich kenne die Strecke ja schon vor der
Begegnungszone. Es hat sich nichts gedndert, 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 kdonnte man machen, damit die Begegnungszonen besser funktionieren?

S: Man miisste einen Ort mit noch so hoher Gerduschkulisse auswéhlen, mehr {iber das System aufklaren
und auf Orientierungspunkte fiir 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 uniibersichtlich, man weifd nicht, ob jemand gerade
wegfahren moéchte.

S: Das ist zwischen den Bussen auch so. Ich weif? 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 Fufdganger hat keine Chance.
Autofahrer einer nach dem anderen. Und auf der anderen Seite haben sie dann auch Poller aufgestellt,
aber nicht wegen der Orientierung fiir die Autofahrer, sondern weil sich viele Autofahrer ihre Autos
beschédigt 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 driiber, selbst Leute, die
den Weg kennen.

S: Was mir auch noch auffillt: Wenn sie schon was machen wollen, dann sollen sie wenigstens
Blumentrége machen, denn die spiire ich mit dem Blindenstock. Das ist zwar ein Hindernis, aber mit Hund
rennt man sowieso nicht dagegen und ohne Hund und nur mit Stock spiire ich es auch.

T: Was auch ein Problem ist, sind Postkasterl und Zigarettenautomaten. Eine Bekannte, die nur 1,50 m

grof3 ist, ist schon einmal so gegen ein Postkasterl gelaufen, dass sie umfiel. Da brauchte es Regelungen.
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Seit heuer miissen Schilder, die auf dem Boden aufgestellt sind, auf einer Héhe von 2,20 m sein. Bisher war
es so, dass jedes Verkehrszeichen tiberall in einer Hohe 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 Strafde haben wir fiinf 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 brauchte es ein zweites Band, denn sonst lduft man da hinein, insbesondere als Stockgeher.

I: Mir ist auch oft aufgefallen, dass man es gar nicht boshaft meint, sondern die Aufkldrung nicht da
ist.

S: Die sollte schon im Kindesalter anfangen, dass man ein Gespiir dafiir 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 Fufdgangeriibergang hinfihrt.

T: Ich hatte in Linz die Situation, dass einer neben mir geht und bei Rot tiber die Kreuzung. Dem ist nicht

bewusst, dass er einen Sehbehinderten oder Blinden damit umbringen kann.
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