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Kurzfassung

Seit Sommer 2018 sind Elektro-Scooter auf den StralRen vieler Stadte weltweit zu sehen, darunter auch
Wien. Das rasante Wachstum des Sharing-Marktes dieser boomenden Trendgerate fihrte bereits zu
zahlreichen Negativschlagzeilen, da die rechtlichen Grundlagen sowie genaue Verhaltensvorschriften
fiir Sharing-Anbieter und -Nutzerlnnen erst geschaffen werden mussten. Mittlerweile wurden fiir Wien
und ganz Osterreich bereits viele dieser Liicken geschlossen und das Fahren mit E-Scootern klar
gesetzlich geregelt. Offen blieb allerdings die Frage, welche verkehrssicherheitsrelevanten Einfllisse

diese neue Fahrzeugklasse mit sich bringt.

Um dieser Frage nachzugehen, wurden neben einer Analyse der rechtlichen und technischen
Rahmenbedingungen im Zeitraum September bis November 2019 Befragungen an 169 Personen,
sowohl E-Scooter-Nutzerlnnen als auch Nichtnutzerinnen, durchgefiihrt. Im Zuge dieser Befragung
wurden die Teilnehmerlnnen zu beobachteten oder erlebten Verkehrskonflikten mit E-Scootern sowie
Uber eine Reihe weiterer verkehrssicherheitsrelevanter Aspekte im Zusammenhang mit diesen neuen
Trendfahrzeugen befragt.

Um mehr Informationen {ber Konflikte mit E-Scootern zu erhalten, wurden zusatzlich
Verkehrskonfliktbeobachtungen in ausgewdhlten Beobachtungsraumen in Wien durchgefihrt.
Einerseits wurden Beobachtungen an fixen, raumlich abgegrenzten Standorten durchgefiihrt,

andererseits wurden nachfahrende Beobachtungen in groSeren Raumabschnitten vorgenommen.

Die Ergebnisse all dieser Untersuchungen zeigen, dass Verkehrskonflikte am haufigsten dort auftreten,
wo die Verkehrsfliche mit Radfahrerinnen oder Fullgdngerinnen geteilt wird. Der
Verkehrsteilnehmerlnnentyp, der neben den E-Scooter-Fahrenden an den Konflikten beteiligt war,
variierte allerdings stark nach den jeweiligen Flachen. So kam es in Begegnungs- und FulRgangerzonen
zu mehr Konflikten mit FuRgangerinnen und auf Radwegen zu mehr Konflikten mit Radfahrenden. Die
Schuld an der Entstehung dieser Konflikte konnte in den meisten Fallen mannlichen E-Scooter-
Fahrenden zugewiesen werden. Unachtsamkeit, Uberhohte Geschwindigkeit und aggressives
Fahrverhalten zahlten dabei am haufigsten zum Fehlverhalten, das diesen Konflikten zugrunde lag.
Zudem konnten bei den nachfahrenden Beobachtungen bei jedem/r dritten E-Scooter-Fahrenden ein

VerkehrsregelverstoR dokumentiert werden.

Empfehlungen fir gesetzgebende, politische und planerische Entscheidungstrager ebenso wie fir
Sharing-Anbieter und Nutzerlnnen zur Erhéhung der Sicherheit von E-Scootern im StraRenverkehr

schlieRen diese Arbeit ab.
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Abstract

Since summer 2018, electric scooters have been on the streets of many cities worldwide, including
Vienna. The rapid growth of the sharing market for these trending vehicles has already led to numerous
negative headlines. The lack of legal foundations and precise behavioral regulations for sharing
providers and users contributed to this. In the meantime, many of these gaps have already been closed
for Vienna and all of Austria, driving with e-scooters has been clearly regulated by law. However, the

influence of this new vehicle class on road safety remains a highly relevant issue.

To gain insights into the impact of e-scooters on road safety, in addition to an analysis of the legal and
technical framework, this thesis provides the results of a survey that was conducted between
September and November 2019 among 169 people, both e-scooter users and non-users. In the course
of this survey, the participants were asked about observed or experienced traffic conflicts with e-
scooters as well as a number of other traffic safety-related aspects in connection with these new
vehicles.

To gain more insights into conflicts with e-scooters, observations of e-scooter drivers were carried out
in selected observation spaces in Vienna. On the one hand, observations were conducted at fixed,
spatially delimited locations, and on the other hand, tracking observations were carried out in larger

spatial areas.

The results of all these investigations show that traffic conflicts occur most frequently where the traffic
area is shared with cyclists or pedestrians. However, the type of road users who were involved in the
conflicts alongside the e-scooter drivers, varied greatly according to the respective traffic area.
Whereas in “Begegnungszonen” and “Fugangerzonen” more conflicts occurred with pedestrians, on
bike paths more conflicts with cyclists were observed. In most cases the persons responsible for
triggering these conflicts were male e-scooter drivers. Carelessness, excessive speed and aggressive
driving behavior were the most common misconducts which led to the traffic conflicts. In addition, a
traffic rule violation could be documented for every third e-scooter driver during the tracking

observations.

Recommendations for legislative, political and planning decision-makers as well as for sharing

providers and users to increase the safety of e-scooters in road traffic complete this study.
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1. Einleitung und Problemstellung

Zu Beginn dieses Kapitels wird ein erster Uberblick der aktuellen Situation mit E-Scootern in Osterreich
gegeben und ndher beleuchtet, wie sich dieser Markt so rasch entwickelt hat. Daraus wird im Anschluss
die Problemstellung dieser Arbeit abgeleitet und eine konkrete Forschungsfrage formuliert. Darauf
aufbauend wird eine Reihe von Hypothesen erstellt, die in Kapitel 8 beantwortet werden. AuRRerdem
werden die Ziele und Grenzen dieser Arbeit klar abgesteckt und ein umfassender Uberblick des
aktuellen Forschungsstandes zum Thema E-Scooter aus Osterreich, Deutschland und den USA

dargestellt.

1.1. EinfUhrungin die Thematik

Der Elektro-Scooter (E-Scooter) ist ein Mobilitdtsphdnomen, das seit Sommer 2018 in vielen
GroRstadten weltweit zu beobachten ist.! Dort, wo es die gesetzlichen Rahmenbedingungen erlauben,
bestiicken Leihanbieter zahlreich die StraBen und Gehwege mit diesen ultramobilen und
kostengiinstigen Gefahrten. Es ist ein regelrechter Boom, immer mehr Mitstreiter ringen um Anteile
an diesem sehr zukunftstrachtig erscheinenden Markt. Wien ist eine dieser Stadte, in denen Elektro-
Scooter bereits seit 2018 im StralRenverkehr zugelassen sind. Mittlerweile (Stand Februar 2020) sind
hier zehn Leihanbieter mit mehr als 9.000 Leihgeréten vertreten.? 2018 wurde die Obergrenze an
Leihscootern von der Stadt Wien mittels einer ortspolizeilichen Verordnung mit 1.500 Stiick pro
Verleiher beziffert.? Ihre Méglichkeiten haben also (manche) Leihanbieter noch nicht ausgeschépft.
Die Stadt Wien plant allerdings fiir das Jahr 2021 eine Konzessionierung des E-Scooter-Verleihmarktes.
Leihanbieter muissen sich dann einer Ausschreibung stellen, wodurch es zu einer Reduktion der

Verleiher und folglich auch der E-Scooter in Wien kommen kénnte.*

Was Osterreich betrifft, beschriankten sich die Verleihfirmen bis zum Frithjahr 2019 nur auf Wien.
Grund dafir war, dass E-Scooter in der StraRenverkehrsordnung (StVO) grundsatzlich als
Kleinfahrzeuge definiert werden und das Fahren somit ausschliefSlich am Gehsteig vorgesehen ist. Die
Stadt Wien legte die StVO als einziges Bundesland so aus, dass E-Scooter rechtlich dem Fahrrad
gleichgestellt waren.® ® Das schaffte der Bundeshauptstadt eine Sonderstellung. Dies dnderte sich

allerdings mit Inkrafttreten der 31. StVO-Novelle am 01.05.2019, was dazu fiihrte, dass fortan

1 vgl. Dickey, M. R. (2018): Electric scooters are going worldwide

2 Vgl. ORF online (2019): Strengere Regeln fiir Leih-E-Scooter

3 vgl. Rachbauer, S. (2019): E-Scooter-Boom ohne Ende: Erste Rufe nach Obergrenze
4 Vgl. ORF online (2019): Strengere Regeln fiir Leih-E-Scooter

5 Vgl. Rachbauer, S. (2018): E-Roller von Lime und Bird: Neue Regeln fiir Wien

® Vgl. StVO §105 Abs. 3
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bundesweit E-Scooter dem Fahrrad in rechtlicher Sicht (mit einzelnen Adaptierungen) gleichgestellt
wurden.’

Neben den Leihgeraten besteht die Mdglichkeit, sich ein eigenes Gerat fir die individuelle Nutzung
anzuschaffen. Das Marktpotenzial scheinen hiesige Handelsbetriebe schnell erkannt zu haben, so
werden E-Scooter in Osterreich mittlerweile nicht nur von Elektrofachhindlern und Sporthindlern

vertrieben, sondern auch von Mébelhiusern® und Mobilfunkanbietern® angeboten.

Die Vorteile dieser neuen Fahrzeugklasse scheinen auf der Hand zu liegen: schnelle, flexible und
umweltbewusste Fortbewegung zu kleinem Preis. Doch aufgrund der pl6tzlichen Prasenz der E-Scooter
durch das Platzieren tausender Gerate durch Leihfirmen in Wien und vielen anderen Stadten weltweit
zeigten sich auch die Kehrseiten dieses Trends. Vor der Novellierung der StVO gab es keine klaren und
einheitlichen bundesweiten gesetzlichen Regelungen lber die zu verwendenden Verkehrsflachen und
Abstellflaichen oder Vorgaben zur sicherheitstechnischen Ausstattung der Gerate oder zu deren
Maximalleistung. Erst nach und nach wurde und wird der Rahmen fiir diese Fahrzeugklasse geschaffen,

um diese Liicke zu schlieRen.1® !

1.2. Problemstellung und Relevanz des Themas

Insgesamt steigen die Zahlen der Nutzerlnnen von E-Scootern in Osterreich stark an. Mit steigender
Nutzung mehren sich allerdings auch die Konflikte und Unfallzahlen. Die Beniitzung des elektrisch
angetriebenen Tretrollers fallt grundsatzlich nicht schwer, die Gerate sind nutzerlnnenfreundlich
gestaltet und intuitiv zu bedienen. Obwohl sie mittlerweile dem Fahrrad rechtlich (fast) gleichgestellt
sind, unterscheiden sie sich in der Handhabung und technischen Ausstattung aber dennoch erheblich
von diesem. Die kleinen, leichtgdngigen Rader konnen zu Stabilitatsverlust fiihren. Vor allem beim
Abbiegen, wenn ein Handzeichen gegeben werden muss, kann das zu Gleichgewichtsproblemen und
Kontrollverlust fiihren. Je nach Scooter-Modell kdnnen auch die Bremsen sehr unterschiedliche
Bremswege und teilweise auch Verzogerungseffekte mit sich bringen. Wer keine Erfahrung mit
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen hat, wird eine Eingewohnungsphase mit einem E-Scooter
brauchen. Elektromotoren verhalten sich naturgemald anders als Verbrennungsmotoren und fiihren
zu einer starken, augenblicklichen Beschleunigung des Scooters. Diese anstrengungslose

Beschleunigung in Kombination mit dem unscheinbaren Aussehen der Scooter kdnnte zu einer

7 Vgl. APA-OTS (2019): Parlament: TOP im Nationalrat am 25. April 2019

8 vgl. XXXLutz KG (2019): Ninebot ES1

% Vgl. Hutchison Drei Austria GmbH (2019): Xiaomi M365

10 yvgl. Pichler, G. (2019): Wien erldsst acht Regeln gegen das E-Scooter-Chaos
11 vgl. ORF online (2019): Regeln fiir E-Scooter vermeiden Konflikte
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Unterschitzung der Leistung dieser Gerite und der damit verbundenen Gefahren fiihren.?? Hinzu
kommt, dass ein Scooter im StraRenverkehr anders wahrgenommen wird als ein Fahrrad. Die stehende
Position des Fahrers/der Fahrerin und die wenigen Moglichkeiten zur Anbringung von Leucht- und
Reflektionskérpern am Scooter kénnten dazu fihren, dass der/die Fahrerln von anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen (ibersehen oder falsch eingeschatzt wird. Ein Bericht der Washington Post
zeigt auBerdem die Problematik von schlecht gewarteten Leihscootern auf, die zu regelmaligen, teils
schweren Unfédllen flihren. Das Fatale daran ist, dass bei der Benutzung von Leihgerdten aus
praktischen Griinden nahezu kein/e Nutzerln einen Helm trégt. Bei einer Geschwindigkeit von 25 km/h
kann ein ungedampfter Aufprall mit dem Kopf auf dem Asphalt allerdings tédlich enden.3

Neben den Gefahren, die von der Nutzung der Elektro-Scooter ausgehen, fiihren diese Vehikel auch
vermehrt abgestellt auf Gehwegen zu Konflikten. Die gesetzliche Gleichstellung mit Fahrradern erlaubt
es, E-Scooter im offentlichen Raum dort abzustellen, wo sie den Verkehr und die FuRgangerinnen nicht
behindern.** Aufgrund der schlechten Standhaftigkeit der Gerdte und der bereits zum Problem
gewordenen, haufig auftretenden Willkiir bei der Auswahl des Abstellorts vieler Leihscooter-
Nutzerlnnen kommt es oft zu Konflikten mit FuBgéngerinnen.’ ¢ Als erste Reaktion der Stadt Wien
wurden Ende 2018 bestimmte Parkverbotszonen fiir Leihscooter definiert, die fiir die Nutzerlnnen in
der Handy-App als rote Zonen markiert werden. Bei Nichteinhaltung missen die Gerdte von den
Leihanbietern moglichst rasch umgestellt werden, und fir die Falschparkerinnen fallen
Zusatzgebiihren an.’ Diese Regeln fiir Wien wurden Ende 2019 verscharft: Ab April 2020 betragt die
Mindestbreite fiir Gehsteige, auf denen E-Scooter abgestellt werden dirfen, vier Meter, falsch
geparkte Gerate missen schneller umgestellt werden, und ein Pilotprojekt fiir fixe Abstellflachen in
Wien Neubau ist geplant.’® Auch andere sterreichische Stadte setzten bereits erste MaRnahmen, um
den E-Scooter-Trend, vor allem aber das Verleihsystem in geordnete Bahnen zu lenken.® 2°

All diese neuen Regulierungen sind Reaktionen auf offensichtliche Probleme, die vor allem mit den
Leihscootern in Verbindung stehen. Welche verkehrssicherheitsrelevanten Einfllisse E-Scooter aber
neben der Stellplatzproblematik mit sich bringen, ist Gegenstand dieser Forschungsarbeit. Es gibt nur
wenige Daten, anhand derer Aussagen Uber die Verkehrssicherheit von E-Scootern gemacht werden

kénnen. Unfalldaten liegen nur zum Teil vor, da Unfille mit E-Scootern in Osterreich nicht als eigene

12 vgl. Holley, P. (2018): Scooter use is rising in major cities. So are trips to the emergency room
13 vgl.Holley, P. (2018): Scooter use is rising in major cities. So are trips to the emergency room
14 vgl. Pichler, G., Scherndl, G. (2018): E-Scooter: Der Kénig der StraBe und wo er parkt

15 vgl. ebd.

16 vgl. Rachbauer, S. (2019): E-Scooter-Boom ohne Ende: Erste Rufe nach Obergrenze

17 vgl. Rachbauer, S. (2018): E-Roller von Lime und Bird: Neue Regeln fiir Wien

18 vgl. Pichler, G. (2019): Wien erldsst acht Regeln gegen das E-Scooter-Chaos

19 vgl. ORF online (2019): Regeln fiir E-Scooter vermeiden Konflikte

20 \gl. ORF online (2019): Kein E-Scooter-Verleihsystem fiir Graz
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Unfallkategorie erhoben werden, sondern von der Polizei noch als Fahrradunfille angefiihrt werden.?!
Erste Hochrechnungen des KFV (Kuratorium fiir Verkehrssicherheit) aus Erhebungen in
Unfallambulanzen weisen auf steigende Unfallzahlen mit E-Scootern hin. Fir das Jahr 2019
prognostizierte das KFV, aufbauend auf diesen Daten, osterreichweit 1.000 Personen, die aufgrund
schwerer Verletzungen bei der Nutzung eines E-Scooters im Krankenhaus nachbehandelt werden
missen.?? Auch Untersuchungen zu Unféllen mit E-Scootern aus Deutschland und den USA deuten auf
hohe Unfallzahlen hin.?* 2* Diese Zahlen beruhen aber ebenfalls zum Teil nur auf groben Schiatzungen
und kénnen auch nicht direkt mit Fahrradunfallen verglichen werden, da die Datengrundlagen dafiir

nicht existieren oder sehr unsicher ist.

Dieser geringe Wissensstand und die groBen Forschungsliicken, die sich im Zusammenhang mit E-
Scootern aufzeigen, unterstreichen die Notwendigkeit des Forschungsbedarfs zu diesem aktuellen

Thema.

1.3. Forschungsfrage

Aufgrund der dargestellten aktuellen Situation mit E-Scootern im StraBenverkehr soll diese Arbeit der
folgenden Fragestellung nachgehen:
Welche Konflikte mit Elektro-Scootern im Strafienverkehr in Wien treten auf, welche
typischen Konfliktmerkmale lassen sich erkennen und welche Strategien und MafSnahmen

kénnten zur Reduktion solcher Konflikte beitragen?

Anhand dieser Fragestellung sollen die folgenden Punkte in dieser Arbeit erforscht werden:
e Haufigkeit der Konflikte in unterschiedlichen, ausgewahlten Verkehrsanlagen
e Typische Merkmale von Verkehrskonflikten mit E-Scooter-Beteiligung:
o Konflikttyp: jene Situation, in der der Konflikt geschah (z.B. beim Nachfahren, beim
Uberholen, beim Abbiegen usw.)
o Beteiligte: Verkehrsteilnehmerinnentyp neben dem/der E-Scooter-Fahrenden (z.B.
FuRgangerln, Radfahrerin, Autofahrerin usw.)
o Konfliktschwere: Schweregrad des Konflikts (leicht oder schwer)
e Zusatzliche verkehrssicherheitsrelevante Informationen

e Strategien und Mallnahmen zur Reduktion solcher Konflikte

21 yvgl. Petrakovics, G. (2020): Schriftverkehr mit der Landespolizeidirektion Wien

22 ygl. Mayer, E. et al. (2019): E-Scooter: Auswirkungen des Trends auf die Verkehrssicherheit, S. 419
2 vgl. Endt, C., Mainka, M. (2019): Viele Unfille und wenig Umweltnutzen

24 ygl. Miiller, C. (2019): Wie gefahrlich sind E-Scooter?
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1.4. Hypothesen

An dieser Stelle sollen erste Annahmen (iber die Charakteristika von E-Scooter-Konflikten bzw. tGber
mogliche bestehende Probleme mit dieser neuen Fahrzeugklasse getroffen werden, woraus dann

konkrete Hypothesen formuliert werden.

Zuerst ist zu erwahnen, dass die E-Scooter, vor allem jene der Leihanbieter, relativ plotzlich in Wien
Einzug hielten.? E-Scooter sind seitdem omniprisent. Dementsprechend ist davon auszugehen, dass
bereits viele Personen Erfahrung mit E-Scootern sammeln konnten und iber die rechtliche Lage und
die Fahreigenschaften dieser Fahrzeuge ausreichend Bescheid wissen. Dennoch sind immer wieder
E-Scooter auf Gehsteigen zu sehen, obwohl sie dort seit der 31. StVO-Novelle grundsatzlich nicht mehr
erlaubt sind. Es kann aber sein, dass diese Umstellung etwas Zeit braucht und das Problem sich von
selbst 16sen wird. Gleiches sollte fiir die Erfahrungen mit dem Umgang der Gerate zutreffen. Es wird
immer Personen geben, die zum ersten Mal einen E-Scooter ausprobieren und dementsprechend
unsicher und konfliktgefahrdet sind. Dieser Unsicherheit kdnnte allerdings bei einem anhaltend
starken Anstieg der Popularitat mit gezielten MaBnahmen, wie z.B. durch die Integration des E-
Scooters in die Fahrradprifung, entgegengewirkt werden.

Wie bereits in Kapitel 1.2. erwahnt, gibt es auch eine Reihe an rechtlich und technisch vorbestimmten
Konfliktverstarkern. Deren Auswirkungen sind zwar schwer einzuschatzen, es ist aber vorstellbar, dass
sie durch technische Modifikationen in Zukunft vernachladssigbar werden kénnten. Nichtsdestotrotz
beziehen sich die folgenden Annahmen und Hypothesen auf die aktuelle Lage mit E-Scootern in

Wien.

Ob es eine typische Art von Konflikten mit E-Scootern gibt, ist schwer vorauszusagen. Es wird davon
ausgegangen, dass die Konflikttypen stark vom jeweiligen Verkehrsabschnitt abhdangen. Insgesamt
wird angenommen, dass die Mehrheit der Konflikte aber durch die E-Scooter-Fahrenden selbst
ausgelost wird.

1. Hypothese:

Verkehrskonflikte mit E-Scooter-Fahrenden werden meist durch deren eigenes Fehlverhalten ausgelést.

Weiters wird hier angenommen, dass E-Scooter-Fahrende zu haufigen Regelmissachtungen tendieren,
sei es aus Unwissenheit tber die aktuelle Gesetzeslage oder vollig bewusst.
2. Hypothese:

E-Scooter-Fahrende neigen zu hdufigen Verkehrsregelverletzungen.

%5 vgl. Imlinger, C. (2019): Und noch einmal 1500 E-Scooter
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AuBerdem wird vermutet, dass FuRgangerinnen, neben den E-Scooter-Fahrenden selbst, die am
haufigsten an Konflikten beteiligte Verkehrsteilnehmerlnnengruppe sind.

3. Hypothese:

Fufigdngerinnen und Radfahrerinnen sind im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmerinnengruppen

hdufiger in Konflikte mit E-Scooter-Beteiligung involviert.

Aufbauend auf der 3. Hypothese wird angenommen, dass es auf Verkehrsflachen, auf denen E-Scooter-
Fahrende und FuRRgangerinnen aufeinandertreffen, besonders hadufig zu Konflikten kommt. Solche
Verkehrsflachen kdnnen Kreuzungsbereiche sein, gemischt genutzte Flachen oder unerlaubterweise
benutzte Gehwege.

4. Hypothese:

Konflikte mit E-Scootern treten vor allem auf jenen Verkehrsflichen auf, auf denen Fuf3- und Radverkehr

(bzw. E-Scooter-Verkehr) aufeinandertreffen.

Es zeigt sich aktuell ein stark negativ behaftetes Meinungsbild zu E-Scootern im Allgemeinen. Daher
wird vermutet, dass sich dieses Meinungsbild auch auf das Sicherheitsgefihl bzw. die
Gefahrdungseinschatzung von E-Scootern durch Nichtnutzerlnnen auswirkt.

5. Hypothese:

E-Scooter-Nichtnutzerinnen sehen die E-Scooter als (eher) gefihrlich an, sowohl fiir die Fahrerinnen

selbst als auch fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen.

Im Umkehrschluss wird angenommen, dass E-Scooter-Nutzerinnen die Fahrzeuge als ungefahrlich
ansehen.

6. Hypothese:

E-Scooter-Nutzerinnen sehen die E-Scooter als (eher) ungeféhrlich an, sowohl fiir die Fahrerinnen selbst

als auch fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen.

In Summe kénnen eine Menge an Annahmen getroffen werden, die die aktuelle Gefahrdungssituation
mit E-Scootern beschreiben kénnten. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich einige davon durch
die Erfahrung der Nutzerlnnen und die Anpassung der Rahmenbedingungen in Zukunft relativieren
werden. Dennoch ist es wichtig, die aktuelle Situation zu analysieren, um dann entsprechende

Maflinahmen setzen zu kdnnen.
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1.5. Ziele und Grenzen der Arbeit

Die Konfliktforschung in Bezug auf Elektro-Scooter ist ein sehr aktuelles und bisher kaum erforschtes
Thema. Sie stellt den zentralen Gegenstand dieser Diplomarbeit dar. Die Art und Haufigkeit
auftretender Konflikte im StralRenverkehr kann sich regional stark unterscheiden. Einflussnehmende
Faktoren kénnen baulich-planerische, gesetzgebende, kulturelle oder witterungsabhangige Elemente
sein, oder auch Wechselwirkungen zwischen diesen. Die vorliegende Arbeit stellt den Anspruch, fir
bestimmte Teilbereiche in Wien konkrete Aussagen Uber die Art und Haufigkeit von Konflikten mit E-
Scootern treffen zu kénnen, die empirisch belegt sind. Fir diesen Zweck liegt es nahe, sich mit den
Methoden der Verkehrskonflikttechnik auseinanderzusetzen, um eine systematische Dokumentation
und Analyse von Verkehrskonflikten mit E-Scootern zu ermoglichen. Darauf aufbauend wurden
Beobachtungen an fixen Standorten sowie nachfahrende, mobile Beobachtungen von E-Scooter-
Fahrenden in Wien durchgefiihrt. Aullerdem wurden Befragungen von E-Scooter-Nutzerlnnen sowie -

Nichtnutzerlnnen vorgenommen, um mehr Wissen (iber dieses neue Verkehrsmittel zu generieren.

Um eine tiefgriindige Erforschung der Charakteristik von Konflikten mit E-Scootern zu ermdoglichen, ist
es notig, gewisse Teilaspekte aus dieser Forschung zu exkludieren. Wie konfliktbehaftet E-Scooter von
Leihanbietern in abgestelltem Zustand in Wien sind, ist eine jener Fragen, die nicht Gegenstand dieser
Forschungsarbeit sind. Weiters wurde bei der Auswahl der Beobachtungsraume eine Grenze gezogen.
Diese Auswahl beschrankte sich auf einzelne Verkehrsraume mit moglichst hoher E-Scooter-Frequenz,
ebenso wurde auch die Dauer der Untersuchung eingegrenzt, um den Rahmen dieser Arbeit nicht zu

sprengen.

Ziele:
e Untersuchung rechtlich und technisch bedingter Aspekte, die konfliktférdernd wirken
kénnten
e Erforschung der Art und Haufigkeit von Verkehrskonflikten mit E-Scootern
o anhand von Beobachtungen und Befragungen
e Zusatzliche Generierung von verkehrssicherheitsrelevantem Wissen
o anhand von Befragungen

e Schaffung von Handlungsempfehlungen zur Vermeidung und Reduktion von Konflikten
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Grenzen:
e Kaum bestehendes Wissen lber E-Scooter im StraRenverkehr, auf dem aufgebaut werden
kann (z.B. bisher keine Erfassung von Unfallen mit E-Scootern als separate Kategorie)
e Beobachtungen nur in einzelnen, von E-Scootern stark frequentierten Raumen
o Die erwiinschte hohe E-Scooter-Frequenz ist von vielen, teils unbekannten
Faktoren abhangig
o Enger zeitlicher Rahmen

e Exklusion von Teilaspekten (z.B. Parksituation von Leihscootern in Wien)

1.6. Forschungsstand

Elektro-Scooter gibt es schon seit mehreren Jahren am Markt. Die frithen Modelle unterscheiden sich
allerdings von modernen E-Scootern erheblich. Die technischen Neuerungen erlauben ein schlankes
und unauffalliges Design bei gleichzeitiger Leistungssteigerung und einer vielfach hoheren Reichweite.
Die Scooter-Modelle von Xiaomi und Segway-Ninebot schafften es, 2018 den Markt zu erobern und
grolRe Massen an Nutzerlnnen zu bedienen. Die Leihscooter-Anbieter waren und sind die grofSten
Abnehmer dieser Elektrofahrzeuge und sind dadurch zu einem sehr groRen Teil an diesem Aufschwung
beteiligt. Dieser Aufschwung entstand fast schlagartig mit der Platzierung von tausenden Scootern
durch Bird und Lime in vielen Grof3stadten weltweit und der inflationar steigenden Anzahl an Geraten,
auch durch weitere Anbieter.?® Viele Lander haben schnell reagiert und legalisierten die E-Scooter im
Strallenverkehr, um den Weg fiir die Leihanbieter zu ebnen. Forschungsergebnisse, die die Sicherheit,
die Vulnerabilitat, die Gefahren oder Risiken dieser neuen Fahrzeugklasse im StraRenverkehr
untersuchten, gab es zu diesem Zeitpunkt allerdings noch keine. Erst jetzt, nachdem die ersten
Gesetzesanderungen zu E-Scootern bereits verabschiedet sind, wird begonnen, das Thema genauer zu
beleuchten, obwohl sich in den letzten Jahren durch das Aufkommen verschiedener elektrisch
betriebener Kleinstfahrzeuge (e-Kleinstfahrzeuge), wie zum Beispiel Hoverboards, E-Longboards,

Segways oder Monowheels, ein klarer Trend abzeichnen liels.

Osterreich und Deutschland:

In Osterreich beschéftigt sich aktuell das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV) in Zusammenarbeit
mit dem Austrian Institute of Technology und Herry Consult GmbH mit dem Thema der elektrischen
Kleinstfahrzeuge und deren Alltagsnutzung im vom Verkehrsministerium geférderten Projekt e-WALK

(Erfassung von Wirkungspotenzialen der Alltagsnutzung von elektrischen Kleinstfahrzeugen fir

26 \gl. Dickey, M. R. (2018): Electric scooters are going worldwide
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FuRgangerinnen). Dabei sollen Strategien aufgezeigt werden, die dazu beitragen sollen, ,die erste und
letzte Meile”?” mit e-Kleinstfahrzeugen nachhaltig, regional und sicher zu gestalten. Das Projektende

von e-WALK ist mit 31.08.2020 datiert.?®

AuBerdem beschaftigt sich das KFV in einem aktuellen Beitrag in der Zeitschrift fiir Verkehrsrecht
speziell mit E-Scootern und Verkehrssicherheit. Neben einer Analyse der (nur teilweise zur Verfiigung
stehenden) Unfallzahlen und einer darauf basierenden Risikoeinschdtzung samt Unfallprognosen fiir
das Jahr 2019 geht diese sehr breit angelegte Arbeit auf Basis einer Befragung von 1.099
Teilnehmerlnnen verschiedenen Aspekten zum Thema E-Scooter nach. Unter anderem wurden sowohl
E-Scooter-Nutzerlnnen als auch Nichtnutzerlnnen nach ihrer Einschatzung der Gefahrlichkeit,
Erfahrungen mit Konflikten und Unfdllen, Kenntnissen Gber die rechtlichen Regelungen sowie dem
personlichen Empfinden zur Stellplatzproblematik befragt. Nutzerinnen wurden auBerdem nach der
Nutzungshaufigkeit und den Wegezwecken befragt, wahrend Nichtnutzerinnen nach dem
Bekanntheitsgrad und dem Interesse an den Geraten befragt wurden. Zusatzlich wurden auch
Geschwindigkeitsmessungen bei 909 E-Scooter-Fahrerlnnen durchgefiihrt, die Helmtragequote bei
1.507 Nutzerinnen beobachtet, die gewahlte Infrastruktur (Gehsteig, Radweg oder StralRe) und das

Abbiegeverhalten dokumentiert sowie die Beleuchtung bzw. Sichtbarkeit im Dunkeln erfasst.?

Die AustriaTech veréffentlichte im August 2019 in Kooperation mit dem Osterreichischen Stadtebund
ein Grundlagenpapier zur E-Scooter-Sharing-Landschaft in Osterreich. Das Ziel dieser Arbeit war es, die
Chancen und Herausforderungen von Shared E-Scooter Services fir Stadte und Gemeinden
herauszuarbeiten und davon Handlungsempfehlungen fir die aktive Mitgestaltung dieser neuen
Mobilitatsform abzuleiten. Dadurch kénne sich diese Art der Mikromobilitat als Erweiterung des
stadtischen Mobilitdtsangebotes etablieren und dieses sinnvoll erganzen. Konkrete Empfehlungen fir
Kooperationsvereinbarungen mit Sharing-Anbietern betreffen unter anderem rechtliche Grundlagen
wie die Laufzeit von Lizenzen und die Festlegung der Lizenzgebiihren, strukturelle Grundlagen wie die
Anzahl der Anbieter, die Flottengrole und die Festlegung des Geschaftsgebiets bzw. der
Betriebszeiten, aber auch Grundlagen zum Umgang mit Daten fiir zielgerichtetes Planen, Analysieren

und Steuern des bedarfsgerechten Angebotes. AuBerdem wird hervorgehoben, dass zum Thema

27 Der Begriff der ,ersten und letzten Meile” (engl.: First and last mile) kommt urspriinglich aus der Logistik und
beschreibt den ersten und letzten Abschnitt in der Logistikkette, also den Weg vom Versender zum Depot und
vom Depot zum Empfanger. Im Zusammenhang mit multimodalem Personenverkehr beschreibt die , erste Meile”
den Weg vom Wohnort zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die , letzte Meile” den Weg von der Zielstation
zum Zielort (pakadoo-Redaktion (2017): Die Letzte-Meile-Logistik im E-Commerce — Herausforderungen und
Lésungsansitze; VCO (k.A.), Der Bahnhof ist das Ziel).

28 \gl. FGG Projektdatenbank (2018): eWalk

29 Vgl. Mayer, E. et al. (2019): E-Scooter: Auswirkungen des Trends auf die Verkehrssicherheit, S. 419-423
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Sicherheit von E-Scootern bisher weltweit nur wenige Untersuchungen durchgefiihrt wurden. Erste
verfligbare Ergebnisse deuten aber auf einen Handlungsbedarf in diesem Bereich hin, so die

Autorlnnen.3°

In Deutschland hat die Arbeitsgemeinschaft Agora Energiewende in Zusammenarbeit mit dem
Deutschen Stddte- und Gemeindebund sowie dem Deutschen Stéddtetag eine Arbeit veroffentlicht, die
sich mit stationslosen Verleihsystemen beschiftigt. Dabei wird ein Uberblick {iber erste internationale
Erfahrungen mit E-Scootern gegeben, Chancen und Herausforderungen werden herausgearbeitet und
konkrete Handlungsempfehlungen fir die Planungs- und Regulierungspraxis in deutschen Stadten und
Gemeinden formuliert.

Die Herausgeber dieser Arbeit sehen groBes Potenzial in stationslosen E-Scootern, allerdings miissten
erst Mallnahmen gesetzt werden, um dieses Potenzial ausschopfen zu kdnnen. Die strategische
Berlicksichtigung der Sharing-Systeme in Planungsprozessen, die Einrichtung von Parkierungsanlagen
fir stationslose Leihroller, der Ausbau der Rad- & E-Scooter-Infrastruktur oder die Integration bzw.
Verzahnung mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) werden dabei, neben einer Reihe von
weiteren Handlungsempfehlungen, als MalRnahmenvorschldage fir Stadte, Gemeinden und
Leihanbieter genannt. Es seien aber noch viele Hirden zu Uberwinden und Probleme, wie die
Ubersattigung des Leihrollermarktes in Stidten, zu l6sen. Eine langfristige Etablierung von
Leihscootern als ernst zu nehmende Mobilitatsform hange stark davon ab, ob Kommunen gemeinsam
mit Sharing-Unternehmen eine Handlungsbasis fiir die geordnete Integration dieses

Mobilitdtsangebotes in den Stadtverkehr finden.3!

USA:

Im englischsprachigen Raum gibt es vor allem Forschungsarbeiten aus den USA, die sich mit dem
Thema Elektro-Scooter beschaftigen. Die San José State University untersuchte Ende 2018 das
Parkverhalten von Leihscooter-Nutzerinnen im Zentrum von San José in Kalifornien. Dabei kamen die
Forscherinnen zu dem Schluss, dass 72% der 530 dokumentierten Leihscooter auf Gehsteigen
abgestellt wurden. 23% der Scooter wurden abseits der Stralle auf angrenzenden Grundstiicken
abgestellt, und davon mehr als die Halfte auf privaten Grundstiicken. Fiinf Prozent wurden geparkt in
FulRgdngerzonen beobachtet, wahrend weniger als ein Prozent am rechten Fahrbahnrand abgestellt
wurden. Die Forscherlnnen stellten aulerdem fest, dass 90% der auf Gehsteigen geparkten E-Scooter
den FuBgangerverkehr nicht grob beeintrachtigten. Der GrofRteil davon war innerhalb eines FuRes (ca.

30 cm) vom Gehsteigrand entfernt geparkt, der Rest befand sich in der sogenannten ,,street furniture

30 vgl. Gruber, G., Wiederwald, D. (2019): Shared eScooter in dsterreichischen Stadten und Gemeinden. S. 3-20
31 vgl. Gubman, J. et al. (2019): E-Tretroller im Stadtverkehr, S. 5-37

10
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zone”, also jenem Bereich des Gehsteigs, in dem Banke, Zeitungsstander und Pflanzen aufgestellt sind.
Die restlichen 10% waren unachtsam am Gehweg abgestellt, allerdings zu einem lberwiegenden Teil
trotzdem noch so, dass sie keine direkte Behinderung fir FuBgangerinnen darstellten. Nur elf Stiick
der beobachteten Scooter blockierten den Fullgangerverkehr in jeglicher Form.

Die Forscherlnnen kamen zu der Schlussfolgerung, dass Leihscooter im Stadtzentrum von San José zu
einem grof3en Teil korrekt geparkt werden. Sie flihren allerdings auch an, dass bei fortschreitendem
Wachstum dieses Mobilitatssektors weitere Forschungsschritte notwendig werden, zum Beispiel die
Untersuchung der Auswirkungen von E-Scootern in unterschiedlichen Gegenden mit unterschiedlichen
Rahmenbedingungen.®

Die Untersuchung der Parksituation von E-Scootern ware auch in Wien ein wichtiger Teilaspekt der
Konfliktforschung zu diesem Thema. Obwohl jener Konfliktbereich im Zuge dieser Arbeit nicht

erforscht werden kann, soll an dieser Stelle auf die Wichtigkeit dieser Thematik hingewiesen werden.

Eine im Friihjahr 2019 veroffentlichte Studie aus Austin in Texas beschaftigt sich mit Verletzungen im
Zusammenhang mit E-Scootern. Ausgewertet wurden 190 Unfdlle mit Personenschaden aus einem
Zeitraum von zwei Monaten im Herbst 2018. Dabei konnten allerdings nur jene Unféille in der
texanischen Stadt berlicksichtigt werden, bei denen sich Verletzte in arztliche Behandlung begaben.
Die Dunkelziffer dirfte deutlich hoher sein. Die Studienautorinnen kamen zu dem Ergebnis, dass ein
Drittel aller Unfallopfer zum ersten Mal einen E-Scooter verwendete, ein weiteres Drittel war schon
etwas erfahrener (zwischen ein und neun Fahrten vor dem Unfall). Festgestellt wurde auRerdem, dass
weniger als ein Prozent dieser Fahrerinnen einen Helm trugen und die Halfte aller Unfallopfer
Kopfverletzungen erlitt.

Diese Studie zeigt zwar eine hohe Zahl von Verletzten im Zusammenhang mit E-Scootern auf, allerdings
verlief diese Untersuchung nur Uber einen sehr kurzen Zeitraum und stellt auch keine Vergleiche zu

Verungliickten mit anderen Verkehrsmitteln in Austin auf.®

Eine weitere Studie aus den USA untersuchte Unfalldaten von Verletzten aus der Notaufnahme von
zwei Krankenhausern im Zeitraum von einem Jahr, die im Zusammenhang mit E-Scootern standen. Das
Ziel dieser Untersuchung war in erster Linie herauszufinden, welche Verletzungen bei E-Scooter-
Fahrenden besonders haufig auftreten und welche Personengruppen eher in Unfalle mit Verletzungen
involviert sind. Die Ergebnisse dieser Untersuchung von 249 Patientendaten zeigen, dass unter allen

Verletzten der GroRteil Manner (ca. 58%) waren, ca. ein Zehntel unter 18 Jahre alt war, ca. 92%

32 vgl. Fang, K. et al. (2018): Where Do Riders Park Dockless, Shared Electric Scooters? Findings from San Jose,
California, S. 1-4
33 vgl. Hawes, A. et al. (2019): Dockless Electric Scooter-Related Injuries Study, S. 1-12
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E-Scooter-Fahrende und 8% FulRgangerinnen waren und nur 4,4% einen Helm trugen. 80% der
Fahrerinnen verunglickten aufgrund eines Sturzes, 11% aufgrund einer Kollision mit einem Hindernis
und 9% aufgrund einer Kollision mit einem Fahrzeug. AuBerdem standen fast 5% aller Verletzten unter

Einfluss von Substanzen.3

Insgesamt lasst sich im Bereich der Konfliktforschung eine klare Forschungsliicke erkennen. Es gibt
weltweit die unterschiedlichsten Rahmenbedingungen, die die Nutzung und das Konfliktpotenzial von
E-Scootern pragen und so zu einem sehr individuellen, lander- und ortsspezifischen Forschungsthema
machen. Unter diesem Aspekt soll die vorliegende Arbeit beobachtete und erlebte Konfliktsituationen
mit E-Scootern an unterschiedlichen Verkehrsabschnitten in Wien untersuchen und charakterisieren
sowie generelle Gefahrenquellen dieser neuen Fahrzeugklasse identifizieren, um so

verkehrssicherheitsrelevante Handlungsempfehlungen geben zu kénnen.

34 vgl. Trivedi, T. et al. (2019): Injuries Associated With Standing Electric Scooter Use, S. 1-7
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2. Forschungsdesign

Neben dem aktuellen Forschungsstand bildet eine eingehende Literaturanalyse die Grundlage dieser
Arbeit. Da das Themenfeld rund um E-Scooter aufgrund der Aktualitdt und der schnellen Verbreitung
der Fahrzeuge noch relativ unerforscht ist, gibt es nur wenige wissenschaftliche Forschungsergebnisse
und -ansatze, an die angekniipft werden konnte.

Ein wichtiger Punkt war es, die aktuelle Rechtslage bezliglich der Verwendung von E-Scootern zu
beleuchten und zu analysieren. Es sollten einerseits die Konsistenz und Logik der Regelungen Gberpriift
werden, andererseits sollte ausgeschlossen werden, dass diese von sich aus schon zu Konflikten fiihren
konnten. In einem spateren Schritt wurde aullerdem (berpriift, ob die E-Scooter-Nutzerlnnen in Wien
Giber die rechtliche Lage in Sachen E-Scooter-Nutzung im StraRenverkehr Bescheid wissen. Zusatzlich
wurde der E-Scooter aus einer technischen Perspektive betrachtet, um Gefahrenpotenziale
auszumachen, die konfliktférdernd wirken koénnten. Risikopotenziale wurden auch hinsichtlich

etwaiger auBerer Umstande wie Witterung oder mangelnde Erfahrung untersucht.

Der empirische Teil dieser Arbeit wird in drei Teile gegliedert:

2.1. Befragungen

Im ersten Schritt wurde ein standardisierter Fragebogen erstellt, mithilfe dessen E-Scooter-
Nutzerlnnen ebenso wie Nichtnutzerlnnen zu erlebten oder beobachteten Konflikten und Unfédllen
befragt wurden. An der Befragung sollten moglichst viele Personen teilnehmen, um mit den daraus
gewonnenen Erkenntnissen ein klareres Bild (iber Konfliktcharakteristika mit E-Scootern zu schaffen.
Neben den erlebten oder beobachteten Konflikten und Unfdllen sollten die Teilnehmerlnnen der
Umfrage auch Auskunft Gber ihren persénlichen Bezug zu E-Scootern geben, ihre Meinung lber eine
allgemeine Helmpflicht fiir E-Scooter-Fahrerinnen kundtun sowie liber den Wissensstand zur aktuellen
rechtlichen Lage befragt werden. Der Fragebogen wurde digital erstellt und war als Online-Survey fir
all jene Personen frei zuganglich, die den entsprechenden Link zur Verfliigung hatten. Das Ziel war,
moglichst viele Aussagen Gber Konflikte mit E-Scootern zu erhalten. Um diesem Ziel naher zu kommen,
wurde der Fragebogen einerseits online auf diversen Portalen geteilt, andererseits wurden zufillig
Passantinnen an unterschiedlichen Standorten in Wien befragt.

Die genaue methodische Vorgehensweise bei der Teilnehmerakquisition und die Standortauswahl fiir

die personlichen Befragungen werden in Kapitel 5.1. beschrieben.
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2.2. Stationdre Verkehrskonfliktbeobachtung

Im zweiten Schritt wurden nach bestimmten Auswahlkriterien Standorte bestimmt, an denen fiir einen
ausgewahlten Zeitraum geschulte Beobachterinnen platziert wurden. Die Kriterien fiir die Auswahl
wurden so festgelegt, dass eine moglichst hohe Frequenz an E-Scooter-Fahrerlnnen zu erwarten war.
Gleichzeitig sollte die Auswahl auf unterschiedliche Strallen- und Fahrbahntypen fallen, um eine
moglichst  grolle Bandbreite  an potenziellen Konflikten mit  unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmerlnnen in unterschiedlichen Situationen beobachten zu kdnnen. Als weiteres
Auswahlkriterium fiir die Beobachtungsstandorte wurden bestehende Unfalldaten von Radfahrenden
in Wien analysiert, um Unfallhdufungspunkte festzustellen. Da Unfalle mit E-Scootern nicht separat
erfasst werden, sondern in die Sparte der Fahrriader fallen und eine allgemeine Ahnlichkeit der
Unfallorte und -haufungen vermutet wird, wurden hier die Fahrradunfille als Datenquelle
herangezogen. Die letztendliche Auswahl der Beobachtungsstandorte wurde anhand der soeben
genannten Kriterien und Informationen abgeleitet. Die Konflikte wurden folglich von geschulten
Beobachterlnnen in einem vereinheitlichten Datenblatt dokumentiert. In diesem Datenblatt wurden
alle relevanten Informationen eingetragen sowie der Konflikthergang eingezeichnet, um die spatere
Nachvollziehbarkeit zu gewahrleisten. Im Anschluss wurden die beobachteten Konflikte ausgewertet
und analysiert. Ziel dieser Analyse war es, herauszufinden, ob im Zusammenhang mit E-Scootern
Sicherheitsprobleme bestehen und ob sich (fir die jeweilige Verkehrsfliche/den jeweiligen
Streckenabschnitt) charakteristische Konfliktszenarien mit E-Scootern erkennen lassen. Die genaue
methodische Vorgehensweise der stationaren Verkehrskonfliktbeobachtungen wird in Kapitel 6 ndaher

beleuchtet.

Eine weitere zu fallende Entscheidung betraf den Einsatz einer digitalen, also videounterstiitzten
Beobachtungsmethode. Diese moderne Methode zeigt klare Vorteile gegeniiber der konventionellen
Verkehrskonfliktbeobachtung, z.B. die Mdglichkeit der Archivierung und der genauen Analyse der
Konfliktsituationen. AuBerdem ermoglicht diese Methode eine (fast) absolut verdeckte Beobachtung,
was eine minimale Einflussnahme auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen zur Folge hat. Ein
weiterer Vorteil ist, dass die Geschwindigkeit der E-Scooter (iber die zuriickgelegte Strecke in der
jeweiligen Zeit berechnet werden kann. Eine Messung mittels Radarpistole wiirde den eben genannten
Effekt, also die Einflussnahme auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen, negativ verstarken und
zu einer Verfalschung der Daten flhren.

Die mit 25.05.2018 in Kraft getretene Datenschutz-Grundverordnung schrankt den Einsatz dieses
Beobachtungsinstruments stark ein. Eine Videoaufzeichnung von Personen ware nur mit deren
Einwilligung moglich, was bei dieser Methode nicht realisierbar ist. Eine technische Lésung ware die
Videoaufzeichnung mit speziellen Kameras, die Personen erkennt und deren Gesichter bereits bei der
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Aufnahme anonymisiert. Da der Zugang zu solcher Technik mit einem sehr hohen finanziellen Aufwand
verbunden ist, musste von deren Einsatz abgesehen werden.
Aus diesen Griinden wurden in der vorliegenden Arbeit traditionelle Beobachtungsmethoden ohne

Videounterstiitzung angewandt.

2.3. Nachfahrende Beobachtungen

Ergdanzend zu den standortbezogenen Beobachtungen wurden auch nachfahrende, mobile
Beobachtungen von E-Scooter-Fahrenden durchgefiihrt. Diese Methode ermoglicht eine genaue
Beobachtung einzelner Individuen (iber einen ldangeren Zeitraum. Dadurch kénnen allgemeine
Aussagen (iber den Fahrstil einzelner Verkehrsteilnehmerinnen gemacht werden, die niitzlich fir die
Analyse von Konflikten sein konnten.

Die Fahrverhaltensbeobachtung wurde einerseits an genau festgelegten Streckenabschnitten
durchgefiihrt und andererseits an nur grob abgegrenzten Bereichen. Beispielsweise wurde die
gesamte innere Mariahilfer StraBe als fixer Streckenabschnitt festgelegt, wobei ausschliel’lich
E-Scooter-Fahrende innerhalb dieses Streckenabschnittes beobachtet wurden. Bei der freien
Beobachtung wurde z.B. der gesamte erste Wiener Gemeindebezirk als grobe Abgrenzung gewabhilt.
Der Grund fir diese Teilung ist, dass zum Zeitpunkt der Planung der Beobachtungen nicht vorhergesagt
werden konnte, ob eine der beiden Varianten fiir diese Zwecke besser geeignet ware als die andere.
Der Methodenmix in dieser Arbeit wurde in erster Linie aus explorativen Griinden in dieser Form
gewahlt: Die Aufgabenstellung und die Aktualitdit des Themas erforderten diese Mischung
unterschiedlicher empirischer Herangehensweisen, um einerseits eine moglichst grolle Anzahl an
beobachteten Konflikten zu generieren und andererseits, um herauszufinden, welche dieser
Methoden fiir diesen Zweck am besten geeignet ist.

Die genaue Beschreibung der methodischen Vorgehensweise der nachfahrenden

Verkehrskonfliktbeobachtungen erfolgt in Kapitel 7.

Zusammengefasst wurde mithilfe der Befragungen eine breite Datengrundlage geschaffen, die dann
durch die Beobachtungen vertieft werden konnte.

Mithilfe des Fragebogens und der dadurch erhaltenen allgemein giiltigen Aussagen Uber typische
Konfliktmerkmale (wie z.B. wer und was Ausloser des Konflikts war, wer zur Unfallvermeidung beitrug,
wie schwer der Konflikt war usw.) konnte bereits ein groRRer Teil der Forschungsfrage beantwortet
werden. Die stationdren und nachfahrenden Beobachtungen lieferten zudem Ergebnisse tber die
Haufigkeit, Schwere und Art der Konflikte mit E-Scootern in den ausgewdahlten Beobachtungsraumen.
Aus der Kombination aller Ergebnisse dieser Arbeit konnten schlieflich Strategien und Malihahmen
zur Reduktion bzw. Vermeidung von Konflikten oder gar Unfallen mit E-Scootern abgeleitet werden.
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In Tabelle 1 ist die methodische Vorgehensweise Ubersichtlich dargestellt.

Tabelle 1: Ubersicht der methodischen Vorgehensweise

Analyse des aktuellen Forschungsstandes zu E-Scootern
Analyse der aktuellen Gesetzeslage von E-Scootern im StralRenverkehr
Analyse der technischen Rahmenbedingungen von E-Scootern

Recherche zur Verkehrskonflikttechnik

Befragungen mittels standardisiertem Online-Fragebogen

Befragung von 169 Personen (76 Nutzerlnnen, 93 Nichtnutzerinnen)

Inhalte:

Wissensstand Uber die gesetzliche Lage zur Verwendung von E-Scootern im StralRenverkehr
Personliche Meinung liber eine Helmpflicht fiir E-Scooter-Fahrende
Gefahrdungsempfinden

Beobachtete oder erlebte Konflikte und Unfalle

Stationare Verkehrskonfliktbeobachtung

Erhebungsraume:

FuBgangerzone Mariahilfer StraRe, 1060/1070 Wien
Begegnungszone Mariahilfer StraRe, 1060/1070 Wien
Radweg Kreuzung Opernring, 1010 Wien

Radfahrstreifen Sonnenallee, Seestadt Aspern, 1220 Wien

Konfliktbeobachtungen an sechs Tagen a 8 h

Zahlung der beobachteten E-Scooter-Fahrenden

Dokumentation aller beobachteten Konflikte mit E-Scooter-Beteiligung

Nachfahrende Verkehrskonfliktbeobachtung

Erhebungsraume:

Innere Mariahilfer StraBe, 1060/1070 Wien
Radweg Karntner Ring - Stubenring, 1010 Wien
Innere Stadt, 1010 Wien

Mariahilf/Neubau, 1060/1070 Wien

Beobachtungsfahrten an vier Tagena 3 h

Teilweise Messung der Geschwindigkeiten

Dokumentation aller beobachteten Konflikte mit E-Scooter-Beteiligung
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3. Rechtliche und technische Rahmenbedingungen

Dieser Teil der Arbeit beschaftigt sich mit rechtlichen und technischen Aspekten rund um E-Scooter.
Im ersten Schritt wird die aktuelle Gesetzeslage in Osterreich zur Verwendung von E-Scootern im
Strallenverkehr analysiert. Im zweiten Schritt werden, darauf aufbauend, sowohl dieser rechtliche
Rahmen als auch der technische Aufbau der aktuell verwendeten E-Scooter (sowohl der von
Leihanbietern verwendeten als auch der im Handel erhéltlichen Gerate) auf Merkmale untersucht, die

konfliktverstarkend wirken kéonnten.

3.1. Aktuelle Gesetzeslage in Osterreich

In Osterreich wurde die Benutzung von E-Scootern im StraRenverkehr im Zuge der 31. StVO-Novelle
bundesweit einheitlich geregelt. Seit 1. Juni 2019 gelten hier &hnliche Regeln wie fir
Fahrradfahrerinnen. Konkret diirfen auf Osterreichs StraRen seither elektrisch betriebene Klein- und
Miniroller mit einer Bauartgeschwindigkeit von 25 km/h und einer maximalen Leistung von 600 Watt
fahren. Diese zdhlen nun nicht mehr zu den fahrzeugdhnlichen Spielzeugen, wodurch alle fir
Radfahrerinnen geltenden Verhaltensvorschriften auch von E-Scooter-Fahrerlnnen zu beachten sind.
Das Befahren von Gehsteigen, Gehwegen und Schutzwegen ist generell verboten, allerdings kann die
zustandige Behorde eine streckenweise Befahrung in Schrittgeschwindigkeit durch Verordnung
erwirken. *

Die Altersbeschrankung fiir die Benlitzung von E-Scootern im StraRenverkehr liegt bei zwolf Jahren.
Darunter muss das Kind iber einen Radfahrausweis nach § 65 StVO verfligen oder von einer Person,
die mindestens 16 Jahre alt ist, zur Aufsicht begleitet werden.3®3?

Ahnlich wie beim Fahrrad miissen auch E-Scooter (iber bestimmte technische Sicherheitsmerkmale
verfligen. Dazu zdhlen eine wirksame Bremsvorrichtung, weille Rickstrahler oder Riickstrahlfolie
vorne, rote Rickstrahler oder Riickstrahlfolie hinten und seitliche Rickstrahler oder Riickstrahlfolie.
Bei Dunkelheit oder schlechter Sicht sind zusatzlich ein weilles Licht vorne und ein rotes Riicklicht
verpflichtend. Eine Helmpflicht besteht nur fiir Kinder unter zwdlf Jahren®, allerdings ist eine

Verwendung generell empfehlenswert.?®

35 \gl. StVO §88.
36 \/gl. StVO §88b
37 vgl. BMVIT (2019): Fluch oder Segen E-Scooter-Flut: Das dndert sich ab Juni
38 Vgl. StVO § 68 Abs. 6
39 Vgl. BMVIT (2019): Fluch oder Segen E-Scooter-Flut: Das dndert sich ab Juni
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3.2. Technische Definition E-Scooter

Gegenstand der Untersuchungen dieser Arbeit sind E-Scooter, also elektrisch angetriebene Tretroller,
die zur Verwendung in stehender, aufrechter Position vorgesehen sind und den technischen Vorgaben
der StVO in Osterreich entsprechen. Aktuelle Modelle, die sowohl privat kduflich sind als auch von

Leihanbietern verwendet werden, sind Xiaomi M365 oder Ninebot-Segway ES2.

3.3.  Vorbestimmtes Konfliktpotenzial

In diesem Kapitel wird untersucht, ob es rechtliche oder technische Rahmenbedingungen gibt, die als

mogliche Verstarker von Verkehrskonflikten mit E-Scootern identifiziert werden kdnnen.

3.3.1. Gesetzliche Regelungen

Die aktuellen gesetzlichen Vorschriften fiir E-Scooter legen eine generelle Bindung an dieselben
Verhaltensvorschriften, wie sie fir das Fahrrad gelten, fest. Diese beiden Fahrzeugkategorien sind
allerdings von Grund auf unterschiedlich. Vor allem der technische Aufbau des E-Scooters und die
damit verbundene Handhabung sind ganzlich anders als jene des Fahrrads. Die gesetzlichen
Verhaltensvorschriften definieren bei den Scootern keine Ausnahmen. Speziell bei Abbiegevorgangen
mit den elektrischen Tretrollern ist diese Tatsache problematisch. Da die StraBenverkehrsordnung
beim Abbiegen mit dem Fahrrad ein Abbiegesignal in Form eines Handzeichens verlangt, wird dieses
auch von E-Scooter-Fahrerlnnen gefordert. Bauartbedingt kann das Geben von Handzeichen allerdings
zu Gleichgewichts- und Stabilitatsproblemen fiihren. Aufgrund der meist sehr kleinen Reifen von
E-Scootern kann das Loslassen einer Hand von der Lenkstange zum Kontrollverlust Gber das Fahrzeug
fliihren. Dadurch lasst sich annehmen, dass eine sichere Fahrt nur dann gewahrleistet werden kann,
wenn der/die Fahrerln mit beiden Handen die Lenkstange umfasst.

Diese gesetzliche Regelung gefihrdet nicht nur den/die Scooterfahrerin, sondern auch andere
Verkehrsteilnehmerlnnen. Eine Anpassung kdnnte eine sinnvolle sicherheitsrelevante Mallnahme
darstellen. Aus aktueller Sicht ware die einzige sichere Alternative eine technische Losung, namlich
Blinkersignale, die am Scooter oder an einer sichtbaren Stelle an der Kleidung oder Schutzausriistung
des Lenkers/der Lenkerin angebracht sind. Es gibt bereits die Moglichkeit, solche Blinker am Scooter
nachzuristen, eine ebenfalls sehr brauchbar erscheinende Losung sind Helme mit integrierten
Blinkerleuchten. Die Blinker konnen durch einen Schalter an der Lenkstange, dhnlich dem eines
Motorrads, betatigt werden.

Einige Leihanbieter (z.B. TIER) reagierten bereits auf diese Probleme, indem die E-Scooter-Flotte durch

neue, massivere Gerate erweitert wurde. Diese sind schwerer und breiter als die Vorgangermodelle
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und haben einen grolReren Reifendurchmesser. Das hat zur Folge, dass diese E-Scooter stabiler

gefahren werden kénnen und das Geben von Handzeichen ungefahrlicher ist.

3.3.2. Technische Schwachstellen

Die Entwicklung der Elektro-Scooter schreitet der Nachfrage entsprechend schnell voran. Immer mehr
Hersteller ringen um Anteile an diesem sehr vielversprechend erscheinenden Markt. Die Neuerungen
an den aktuellen, im Frihjahr/Sommer 2019 erschienenen Modellen betreffen hauptsichlich die
Robustheit und den Fahrkomfort der Gerate sowie die mogliche Reichweite, also die Kapazitdt der
verbauten Akkus. Vom technischen Aufbau her sind die meisten E-Scooter recht &ahnlich.*
Sicherheitsrelevante Unterschiede gibt es bei den einzelnen Herstellern vor allem in der Auswahl der
Bremsvorrichtungen. Alle der gangigen Modelle verfligen Uber eine Motorbremse. Diese wird
entweder direkt mit einem dafiir vorgesehenen Bremshebel betatigt oder, falls eine zweite,
mechanische Bremse vorhanden ist, werden beide Uber einen gemeinsamen Bremshebel aktiviert.
Diese zweite Bremse ist meist eine Scheiben- oder Trommelbremse, die zu sehr guten Bremsleistungen
des Rollers beitragt. Einige Hersteller setzen allerdings hauptsachlich auf die Motorbremse und
bringen als Zweitbremse eine mechanische Schutzblech-/Kotfliigelbremse an. Solche Bremsen sind
Gblich bei nicht elektrischen Scootern, die durch reine Muskelkraft angetrieben werden. Bei
unterschiedlichen Vergleichstests von Produkttesterinnen zeigte sich, dass die Bremskraft von E-
Scootern teilweise stark variiert und Modelle mit Scheiben- oder Trommelbremsen im Schnitt den

kiirzesten Bremsweg haben.*

Neben zu schwachen Bremsvorrichten konnen auch die Reifen der Roller zu Konflikten beitragen.
Bauartbedingt hat der Grof3teil aller Scooter sehr kleine Reifen — vor allem im Direktvergleich zum
Fahrrad erscheinen sie winzig. Der kleine Durchmesser der Rader kann wahrend der Fahrt zu drei
Problemen fiihren. Erstens verringert sich der gyroskopische Effekt, der die Rader und somit das
Gefahrt selbst stabilisiert. Dadurch kann es zu dem in Kapitel 3.2.1. beschriebenen Problem des
Stabilitatsverlustes kommen, wenn eine Hand von der Lenkstange genommen wird. Die
Leichtgangigkeit der Reifen kann auch bei zu schnellen Lenkmanévern zum Kontrollverlust fihren.
Zweitens kann der kleine Raddurchmesser auch wegen der geringen Auflageflache des Reifens auf der
Stralle zu Problemen bei Unebenheiten auf der Fahrbahn fuihren. Dieses Problem adressieren viele
Scooter-Hersteller mit dem Einbau von StoRdampfern oder Luftreifen anstatt von Vollgummi-Reifen.

Die geringe Auflageflache fiihrt auch zum dritten Problem, namlich der Bodenhaftung. Diese ist

40 yvgl. Autorevue Online (2019): Die beliebtesten E-Scooter
41 yvgl. Pichler, G. et al. (2018): Lime, Bird und Tier: Die Wiener E-Scooter-Anbieter im Vergleich
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entsprechend der Auflageflache der Reifen auf der Strae gering und kann vor allem bei
Schlechtwetter oder bei verschmutzter bzw. glatter Fahrbahn zum Ausrutschen fiihren. Dies in
Kombination mit dem hohen Schwerpunkt ist insbesondere beim Abbiegen oder Befahren einer Kurve

gefahrlich.

Aufgrund der Form des Scooters stellt sich auch die Anbringung von Leucht- und Reflektionskérpern
als schwierig dar. Vor allem auf der Riickseite gibt es fast keine Anbringungsflachen. Riicklicht und rote
Reflektoren kénnen nur auf Hohe des Hinterrads angebracht werden, was keine optimale Sichtbarkeit
gewahrleistet. Die StVO stellt keine konkreten Vorgaben, wo die Lichter und Reflektoren angebracht
werden miussen. Eine Alternative, die vor allem in der Nacht zu einer besseren Sichtbarkeit beitragen
kann, ist das Tragen von heller Kleidung, reflektierender Kleidung (z.B. Warnweste) oder die

Anbringung von Lichtern und Reflektoren an Kleidung, Rucksack oder Helm.

3.3.3. Sonstige Gefahrenquellen

Trotz der massiv angestiegenen Popularitdt von E-Scootern ist das Fahren mit einem elektrisch
angetriebenen Tretroller fiir viele Personen allerdings eine ganzlich neue Erfahrung. Man muss sich
erst an diese Art der Fortbewegung gewohnen und seine eigenen bzw. die technischen Grenzen
ausloten. Selbstliberschatzung oder Unterschdtzung des Scooters und der gefahrenen
Geschwindigkeit kann konfliktreiche Situationen hervorrufen. Somit stellt die geringe Erfahrung mit

diesem Fortbewegungsmittel eine weitere Gefahrenquelle dar.
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4. Verkehrskonflikttechnik

Die Verkehrskonflikttechnik wurde zur Erhebung und Analyse von Verkehrskonflikten mit E-Scootern
als zentrales Element der Empirie dieser Arbeit ausgewahlt. Sie bietet vielfach bewahrte Ansadtze samt
konkreter Handlungsanweisungen zur systematischen Konfliktbeobachtung.

In diesem Kapitel wird diese Technik ausfiihrlich beschrieben und eine Reihe von zentralen Begriffen
definiert. Es werden verschiedene Erhebungstechniken dargestellt, um im Anschluss die am besten
geeigneten Techniken fir den Forschungszweck dieser Arbeit auszuwahlen und an dessen

Rahmenbedingungen anzupassen.

4.1. Zentrale Begriffe der Verkehrskonflikttechnik

Die Verkehrskonflikttechnik ist eine Technik zur Erhebung und Analyse von Verhaltens- bzw.
Interaktionsproblemen zwischen Verkehrsteilnehmerinnen. Um ein klares Verstandnis tber den
Begriff der Verkehrskonflikttechnik zu schaffen, werden in diesem Kapitel die Begriffe ,Verhalten®,

,Interaktion”, ,Verkehrskonflikt“ sowie ,Verkehrsunfall definiert.

4.1.1. Verhalten

Das Verhalten von Verkehrsteilnehmerlnnen wird durch deren Aktivitaten, Vorgdange und korperliche
Reaktionen bestimmt. Um daraus Schliisse ziehen zu kénnen, miissen diese beobachtbar oder messbar
sein (z.B. physiologische Vorgange). Das Verhalten wird unterteilt in Normalverhalten und

Fehlverhalten.

Der Strallenverkehr wird durch eine Reihe von Vorschriften so geregelt, dass das Ergebnis das
Normalverhalten aller Verkehrsteilnehmerlnnen sein sollte. Dieses beschreibt in jenem
Zusammenhang einen konfliktfreien und problemlosen Bewegungsablauf aller Beteiligten.
Verkehrsteilnehmerlnnen werden in keiner Weise beeintrachtigt, und Interaktionen zwischen ihnen
laufen konfliktfrei ab. Zwar kann es passieren, dass sich zwei oder mehrere Verkehrsteilnehmerinnen
so nahe kommen, dass sie ihr Verhalten anpassen missen, allerdings verlauft die gesamte Situation

gefahren- und konfliktfrei.*?

Dem Normalverhalten gegeniiber steht das Fehlverhalten. Darunter versteht man in der Regel ein

unkorrektes oder nicht regelkonformes Verhalten von Verkehrsteilnehmerlnnen, das zu Konflikten

42'vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 2
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oder gar zu Unfallen fiihren kann. Zwar kann ein Fehlverhalten auch folgenlos bleiben, der GroRteil

aller Verkehrskonflikte und -unfélle beruht allerdings auf einem Fehlverhalten.

Im Zuge eines Wiener Forschungsprojektes aus dem Jahr 1982 wurden drei Voraussetzungen definiert,

von denen mindestens eine gegeben sein muss, um ein Verhalten als Fehlverhalten bezeichnen zu

kénnen:

Die

Krasse Gesetzesverletzung (z.B. Uberfahren einer roten Ampel): Solche Gefihrdungen gelten als
besonders problematisch, weil auf Basis des Vertrauensgrundsatzes ein antizipatorisches
Verhalten zur Kompensation solcher Fehler unwahrscheinlich ist. Verkehrsteilnehmerlnnen
miussen nicht damit rechnen, dass solche Fehler passieren.

Krasse Gefdahrdung der eigenen Person oder anderer Verkehrsteilnehmer (z.B. unreflektiertes
Bauen auf den Vertrauensgrundsatz): Solche Gefdhrdungen konnen entstehen, wenn
Verkehrsteilnehmende die gesetzlichen Moglichkeiten unreflektiert vollends ausschépfen und
anderen kein Spielraum zur Fehlerkompensation bleibt.

Missverstandliches Verhalten (z.B. undeutliches Abbiegezeichen beim Radfahren): Verhalten, das
von anderen Verkehrsteilnehmerlnnen nicht richtig interpretiert werden kann, nicht richtig

verstanden oder missverstanden wird, auch wenn das Signal deutlich verstindlich ist.*®

RVS 02.02.22 unterscheiden ebenfalls zwischen drei Arten des Fehlverhaltens:

Fehlverhalten ohne direkte Gefdahrdung: Ausloser ist die Missachtung von Verkehrsregeln durch
Verkehrsteilnehmerlnnen (z.B. Geschwindigkeitslibertretung, Missachtung von Verkehrsgeboten
usw.).

Gefahrliches Fehlverhalten: RegelverstoBe, die zu gefahrlichen Handlungen fiihren (z.B.
Missachtung einer roten Ampel, Fahren mit zu geringem Abstand usw.).

Unklare, problematische Situation: individuelle, kritische Situation zwischen
Verkehrsteilnehmerlnnen (z.B. durch Unstimmigkeiten oder Interaktionsprobleme zwischen

Verkehrsteilnehmerlnnen, Missachten von FuRgangerinnen usw.).*

4 vgl. Risser, R. et al. (1992): Konflikte FuRgénger — Radfahrer, S. 12
4% vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22,S. 2
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Abbildung 1: Schematische Darstellung von Verhalten und Folgen im Straf8enverkehr (Quelle: FVS 1995)

Zimolong spricht in ,Verkehrskonflikttechnik — Grundlagen und Anwendungsbeispiele” nicht von
Fehlverhalten, sondern von Risikoverhalten. Dieses Risikoverhalten kann die Folge des
Entscheidungsprozesses von Verkehrsteilnehmerinnen in gefdhrlichen Situationen sein. Personen
entscheiden auf subjektiver Ebene Uber ihr Verhalten unter Abwagung der Gefdhrdung und der
moglichen belastenden Konsequenzen der  Entscheidung. Eine Bewertung  von

Entscheidungsalternativen flieRt dabei auch mit ein.*

Der Risikobegriff ist dem Begriff des Fehlverhaltens entsprechend dieser Definition nicht unahnlich. In
beiden Fillen geht es um ein gefiahrdendes Verhalten von Verkehrsteilnehmerinnen. Das
Risikoverhalten impliziert eine konkrete Entscheidung, die in Folge zu einem Konflikt fiihren kann. Das
Fehlverhalten hingegen kénnte man eine Stufe héher einordnen, als ein objektiv gesehen falsches
Handeln. Ob diesem Handeln eine bewusste Entscheidung vorausgeht, lasst sich nicht sagen. Der

Begriff beinhaltet sowohl bewusste als auch unbewusste Fehlentscheidungen.

4.1.2. Interaktion und Begegnung

Eine Interaktion findet dann statt, wenn zwei oder mehrere Individuen ihr Verhalten mehr oder
weniger aufeinander abstimmen (miissen). Zu beriicksichtigen ist, dass das Agieren eines Individuums
dabei die Voraussetzung fiir das Agieren des/der anderen darstellt.*®

Wie in Kapitel 4.1.1. bereits erwdhnt, kommt es bei Normalverhalten in der Regel zu keinen

gefahrlichen Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen. Diese kdnnen einander zwar so

45 vgl. Zimolong, B. (1982): Verkehrskonflikttechnik — Grundlagen und Anwendungsbeispiele, S. 14
4 vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur
Beobachtungsschulung, S. 19
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nahe kommen, dass sie ihr Verhalten aufeinander abstimmen missen (also interagieren), die Situation
verlauft aber véllig konfliktfrei.*” Solche sicheren Interaktionen kénnen auch als ,Begegnungen”
bezeichnet werden. Begegnungen kénnen allerdings auch auf einem fehlerhaften Fahrverhalten von
Verkehrsteilnehmerlnnen beruhen. Wenn das fehlerhafte Verhalten rechtzeitig erkannt wird und
beide Beteiligten adaquat und der Interaktion angemessen reagieren, kann der Kollisionskurs sicher
abgewendet werden. Beispiel: Ein FuBganger mochte am Schutzweg die Stralle lGberqueren, worauf
ein den Schutzweg querender Kraftfahrer nicht reagiert. Der Kraftfahrer setzt mit unveranderter
Geschwindigkeit die gleiche Fahrtrichtung fort. Der FuRganger bricht seinen Uberquerungsvorgang ab
und bleibt auBerhalb der Konfliktfliche, neben der Fahrbahn stehen und ldsst den Kraftfahrer

passieren. Im Anschluss (iberquert er den Zebrastreifen.*

Konflikthafte Interaktionen, sprich Verkehrskonflikte oder Verkehrsunfille, resultieren in der Regel

ebenfalls aus einem Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmerinnen.*® Dazu mehr im folgenden Kapitel.

4.1.3. Verkehrskonflikt

Der Verkehrskonflikt bezeichnet die Folgen einer problembehafteten Form der Interaktion bzw. des
Verhaltens von Verkehrsteilnehmerinnen. Solch ein Konflikt kann sich im Verkehrsgeschehen durch
eine Gefahrdung oder einen Verkehrsunfall duBern und unterschiedlichste Ursachen haben. In den
meisten Fallen geschehen Verkehrskonflikte vollig ungeplant bzw. unbeabsichtigt, als Resultat von
gefahrlichen Verhaltensweisen bzw. Fahrmandévern oder Fahrfehlern. In manchen Fallen kdnnen aber
auch personliche Geflihle, Einstellungen und Wertehaltungen als Ausloser von Konflikten dienen,
wenn zum Beispiel das eigene Denken nicht mit dem von anderen Beteiligten vereinbar ist. Auch das
reine Vorhandensein von anderen Verkehrsgruppen konnte Geflihle wie Unverstandnis oder Angst
auslosen, was in einem veranderten, konfliktférdernden Verhalten dieser Person resultierten konnte

(zum Beispiel, wenn eine Verkehrsfliche von jemandem nur sich selbst beansprucht wird).>°

Definition eines Verkehrskonflikts:

In der Literatur gibt es unterschiedlich ausfiihrliche Definitionen des Begriffs ,Verkehrskonflikt”. Die
fir diese Arbeit relevanten Definitionen stammen aus Veroffentlichungen aus den 80er und 90er
Jahren im deutschsprachigen Raum. Zu jener Zeit fand die Verkehrskonflikttechnik, als standardisiertes

Verfahren zur Beobachtung, Erfassung und Analyse von Verkehrskonflikten sowie zur Abschatzung von

47 vgl. FSV (1995): RVS 02.02.22, S. 2

48 vgl. Bachmann, C. (2008): Methoden der Verkehrssicherheitsforschung, S. 91-92
49 vgl. FSV (1995): RVS 02.02.22, S. 2

0 vgl. Risser, R. et al. (1992): Konflikte FuRginger — Radfahrer, S. 11-12
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Gefahren, Einzug in die Verkehrs(sicherheits)planung von Osterreich und anderen europiischen

Landern.

Risser et al. (1992, S. 19) verweisen auf eine Definition des Wortes ,Verkehrskonflikt“ von Asmussen
aus dem Jahr 1984, derzufolge sich das Wort auf eine ganz bestimmte Form von

Interaktionsschwierigkeiten bezieht, namlich auf

Situationen, in denen zwei oder mehrere Verkehrsteilnehmer einander zeitlich bzw. rdumlich in
einem Ausmafs nahe kommen, daf8 (sic!) mindestens einer der Beteiligten seine Fahrt-
/Gehrichtung durch rasche Geschwindigkeitsinderung oder durch einen raschen
Richtungswechsel dndern muf (sic!), um eine Kollision zu vermeiden. Je spdter dieses Manéver
einsetzt, desto hoher ist die Kollisionsgefahr und desto schwerer ist der Verkehrskonflikt. (Risser

etal., 1992, S. 19, zit. n. Asmussen, 1984)

Ahnlich definieren die RVS 02.02.22 diesen Begriff, allerdings fiihren sie diesen weiter aus:

Verkehrskonflikte sind Situationen,

e in denen \Verkehrsteilnehmer/innen] einander oder Hindernissen in einer Weise
nahekommen, daf3 (sic!) die urspriinglich gewdhlte Bewegungsart (Geschwindigkeit,
Richtung, Verzégerung, Beschleunigung) abrupt verdndert werden muf (sic!), damit eine
wahrscheinliche Kollision vermieden wird

e indenen keine/r der Verkehrsteilnehmer/innen Jeine Reaktion setzt, aber eine geringfiigige

Anderung der Bewegungsart zur Kollision fiihren wiirde (Beinaheunfall). (FVS, 1995, S. 1)

Das deutsche Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT) definiert den Begriff als

[...] eine beobachtbare Situation, in der Verkehrsteilnehmer[Innen] sich réumlich und zeitlich so
anndhern, daf (sic!) die zunehmend wahrscheinlicher werdende Kollision nur durch ein

kritisches Manéver vermieden werden kann. (Erke, H., Gstalter, H., 1985, S. 17)

Das kritische Mandver ist laut dieser Definition das Kriterium fiir das Vorliegen eines Konfliktes. Dieses
kritische Manover, das in Geschwindigkeits- oder Richtungsanderungen resultieren kann, soll weiters
zum Ziel haben, diesen Konflikt zu Gberwinden. Kritische Mandver kénnen sehr verschieden sein und

werden von Erke und Gstalter unterschieden in Manover von Kfz-Fihrern, Zweiradfahrern und
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FuRgdangern. Ebenso wird unterschieden nach dem Schweregrad des Konfliktes, nach den Merkmalen
des Verhaltens der Beteiligten sowie nach der Konfliktart.>!

Verkehrskonflikte miissen auBerdem klar von interpersonellen Konflikten unterschieden werden.
Zweitgenannte definieren sich im Unterschied zu klassischen Verkehrskonflikten durch ein gezieltes
Kraftemessen der Beteiligten und das Fehlen des Uberraschungsmomentes beim Auftreten des

Konfliktes.>? Risser, R. et al. (1992, S. 13) definieren diesen Unterschied folgendermaRen:

Das zeitliche oder réiumliche ,Aneinandergeraten’ erfolgt nicht (iberraschend, sondern in Form
eines Krdftemessens; spdtes Reagieren auf den anderen ist keine Notlésung, sondern
moéglicherweise der bewufSte Versuch einer Einschiichterung. Das wiirde bedeuten, daf (sic!)
hier ein interpersoneller Konflikt vorliegt [...], aber kein Verkehrskonflikt: Es fehlt das Moment

der Uberraschung. (Risser, R. etal., 1992, S. 13)

Ein interpersoneller Konflikt liegt dann vor, wenn beide beteiligten Parteien einander wahrgenommen

haben und jeweils das Ziel verfolgen, sich selbst durchzusetzen.

Definition der Konfliktschweregrade:

Der Verkehrskonflikt kann anhand der Schwere des Konflikts, also wie knapp ein Unfall vermieden
werden konnte, in Stufen unterteilt werden. In der Literatur lassen sich dazu sehr dhnliche Definitionen
finden. Um die Ubersichtlichkeit zu bewahren und vor allem, um wihrend der Beobachtung rasch
konkrete Aussagen Uiber die Schwere des Konflikts treffen zu kdnnen, werden meist zwei
Schweregrade definiert. Ein leichter Verkehrskonflikt liegt vor, wenn zumindest ein/e
Verkehrsteilnehmerln ein Manoéver setzen muss, um einen Unfall zu vermeiden. Solch eine
ausweichende Aktion, ,evasive action” genannt, kann ein Ausweichmandver, eine Beschleunigung
oder Verzogerung einer/s Beteiligten sein, um gezielt einer Kollision vorzubeugen. Diese MalRnahme

erfolgt bei leichten Verkehrskonflikten kontrolliert und nicht in Form einer Notbremsung.>?

Ein schwerer Konflikt (oder auch Beinaheunfall), ist hingegen gekennzeichnet durch eine sehr kurze
Zeitspanne, in der die/der Beteiligte die Moglichkeit hat, auf die bevorstehende Gefahr zu reagieren

und einen Unfall zu vermeiden. Demzufolge setzt die ,evasive action” erst sehr spat, also kurz vor der

51 vgl. Erke, H., Gstalter, H. (1985): Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT), S. 17-18

52 vgl. Marsch, V. (2018): Vertraglichkeit von FuR- und Radverkehr in Begegnungszonen, S. 50 & vgl. Risser, R. et
al. (1992): Konflikte FuRganger — Radfahrer, S. 9-12

5 vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur
Beobachtungsschulung, S. 32-33 & vgl. Erke, H., Gstalter, H. (1985): Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT),
S. 18
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Kollision ein. Dadurch kann es vorkommen, dass der/die Beteiligte bei der Ausweichaktion andere
Verkehrsteilnehmerlnnen, die an der Ursache des Konflikts nicht beteiligt waren, nicht ausreichend
beriicksichtigen kann. In Folge kann es hierdurch zu einem weiteren, sogenannten Sekundarkonflikt

mit dritten Verkehrsteilnehmerlnnen kommen.>*

Entstehung eines Verkehrskonfliktes:

Fast immer sind es objektive Fehler im Handeln oder Fehler in der Interaktion von
Verkehrsteilnehmerlnnen, die dem Verkehrskonflikt vorausgehen. Dabei kommt es (iblicherweise zu
Aufnahme, Auswahl und/oder Umsetzung von Informationen, die der jeweiligen Situation nicht
entsprechen bzw. dieser nicht angepasst sind.>

In den RVS 02.02.22 sind die folgenden Punkte als Ursachen fiir Verkehrskonflikte definiert:

e Fehlen relevanter Informationen

e Nicht oder zu spdt wahrgenommene relevante Informationen
e Falsch bewertete relevante Informationen

e Mangel an ausreichenden Fdhigkeiten

e Falsche Erwartungen hinsichtlich des Verhaltens anderer

e Nicht zusammenpassende Aktion bzw. Reaktion

e Fehlleitung und Tduschungen

e Vorsdtzliche Handhabungen

e Technische Mdngel (FSV, 1995, S. 3)

Erke und Gstalter unterscheiden im Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT) zwischen vier
Auslosern, durch die Verkehrskonflikte entstehen kénnen:
1. Artder Beteiligung:
e Auslosend: Der/die Verkehrsteilnehmerln ist (iberwiegend) durch sein/ihr fehlerhaftes
Verhalten Ausloser des Konfliktes. Aber auch beide Beteiligten kbnnen Ausldser sein.
e Plotzlich: Fir einen oder beide Beteiligten kommt der Konfliktausldser unvorhergesehen.
e Kontrolliert: Ein/e oder beide Beteiligten erkennen die Konfliktsituation, rechnen aber mit

einer Kompensationshandlung des anderen.

54 vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur
Beobachtungsschulung, S. 32-33 & vgl. Erke, H., Gstalter, H. (1985): Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT),
S.18
55 vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22,S. 3
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e Aggressiv: Ein/e Beteiligte/r zeigt auf beliebige Weise ein deutlich aggressives Verhalten,
das eine/n andere/n Beteiligte/n bedroht.
e Nicht beteiligt: Ein/e im Konflikt Beteiligte/r ist an der Entstehung des Konflikts nicht aktiv
beteiligt.
2. Geschwindigkeit:
e Zuschnell: Ein/e Verkehrsteilnehmerln bewegt sich der jeweiligen Situation entsprechend
zu schnell.
e Anderung: Ein/e Verkehrsteilnehmerln verzégert oder dndert die Geschwindigkeit der
jeweiligen Situation nicht entsprechend.
3. Bewegungslinie:
e Unangemessen: Die Bewegungslinie des/der Verkehrsteilnehmers/In weicht stark von der
nach allgemeiner Praxis oder der baulichen Anlage entsprechend zu erwartenden Form ab.
e Anderung: Eine nicht zu erwartende oder der Situation unangepasste
Bewegungsanderung.
4. Regelverletzung:
e Vorrang: Die durch Verkehrsregeln oder -zeichen gegebene Vorrangpflicht wird
missachtet.
e Rechtsfahrgebot: Es wird nicht die rechte Fahrbahn oder der rechte Fahrbahnteil befahren
bzw. zum Ausweichen bentzt.

e Uberholen: Die allgemeinen Uberhol-Regeln werden missachtet.>®

Was all diese Definitionen gemein haben, ist die Tatsache, dass Konflikte mit einzelnen Personen keine
Berlicksichtigung finden. Konflikte, die aufgrund von zu hoher Geschwindigkeit, schlechter
Beleuchtung oder duBeren Umwelteinflliissen einer Einzelperson unterlaufen, werden nicht konkret

definiert.’

Da der E-Scooter ein derart neuartiges Fortbewegungsmittel ist, dass es diesbeziiglich zum Zeitpunkt
der Erstellung dieser Arbeit noch keine Studien zum Thema Verkehrskonflikte gab, wird in Kapitel 6.6.
fiir den empirischen Teil eine eigene Charakterisierung von Verkehrskonflikten mit E-Scootern, unter

Bezugnahme auf die Definitionen aus Kapitel 4.1., erstellt.

56 vgl. Erke, H., Gstalter, H. (1985): Handbuch zur Verkehrskonflikttechnik (VKT), S. 18-19
57 vgl. Zimolong, B. (1982): Verkehrskonflikttechnik — Grundlagen und Anwendungsbeispiele, S. 15
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4.1.4. Verkehrsunfall

Der Verkehrsunfall bezeichnet den negativen Ausgang eines Verkehrskonfliktes. In jedem Fall, egal ob
durch bewusstes oder unbewusstes fehlerhaftes Verhalten hervorgerufen, ist der Verkehrskonflikt die
Vorstufe des Verkehrsunfalls. Kann die Gefahr, die der Konflikt auslost, von den Beteiligten nicht

bewiltigt werden, dann ist der Verkehrsunfall die Konsequenz.

Die RVS 02.02.22 definieren den Verkehrsunfall als ein Ereignis, bei dem der oder die Beteiligten auf
eine konfliktbehaftete Situation nicht oder erst so spat reagieren, dass eine Kollision nicht vermieden

werden kann. Das Ergebnis ist ein Verkehrsunfall mit Sach- bzw. Personenschaden.>®

In der schematischen Darstellung von Verhaltensweisen und deren Folgen im StralRenverkehr
(Abbildung 2) bilden Verkehrsunfille die oberste Ebene, also die Spitze der Pyramide. Entsprechend
dem Ziel der StralRenverkehrsordnung sind diese Ereignisse die am seltensten auftretenden und in

jedem Fall durch gesetzgebende und planerische MalRnahmen zu reduzieren.

Anhand der folgenden Darstellung kann der Zusammenhang zwischen den in Kapitel 4.1.
beschriebenen  Begrifflichkeiten ,Interaktion”, ,Begegnung”, ,Konflikt“ und ,Unfall”

zusammenfassend erlautert werden.

Unfall

Konflikt

unsichere Interaktion

usweich-
manover

7

\ Interaktion

Verkehrsteilnehmer raumlich-zeitliches
Zusammentreffen von

/ Verkehrsteilnehmern

Erfc% kin Erfolg

Kein Unfall

Begegnung
sichere Interaktion

Norma
Manover

Kollisionskurs Manover

Abbildung 2: Zusammenhang zwischen Interaktion, Begegnung, Konflikt und Unfall (Quelle: Bachmann, C. 2008)

%8 vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 3
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Kommen sich zwei oder mehrere Verkehrsteilnehmerlnnen zeitlich und raumlich so nahe, dass sie ihre
Verhaltensweisen aneinander anpassen missen, dann spricht man von einer Interaktion. Ist die
gednderte Verhaltensweise ein normales Mandver, so spricht man von einer ,,Begegnung” oder einer
,sicheren Interaktion”. Muss zumindest eine/r der beiden Beteiligten ein abruptes Manéver setzen,
um eine inadaquate, der Situation nicht angepasste Handlung von sich oder eines/einer anderen zu
kompensieren, dann handelt es sich um einen ,Konflikt“ oder eine ,unsichere Interaktion”. Kann der
Konflikt von zumindest einem der Beteiligten durch das gesetzte Mandver geldst werden, dann konnte
ein Unfall vermieden werden. Ist das Ausweichmandver zu spat oder setzt dieses gar nicht erst ein,

dann kommt es zum Unfall.

4.2. Definition der Verkehrskonflikttechnik

Die Verkehrskonflikttechnik (VKT) ist eine aus den USA stammende Technik zur standardisierten
Erhebung, Aufzeichnung und Analyse von Konflikten im StraBenverkehr. Konkret handelt es sich dabei
um ein Beobachtungsverfahren, mithilfe dessen einerseits Verkehrskonflikte, andererseits das Umfeld
und das Verhalten der Beteiligten bei der Entstehung und Losung des Konflikts zuverladssig erhoben
werden kénnen.>® Gleichbedeutend kdnnte man die VKT auch als Technik zur Registrierung und
Analyse von Verhaltens- und Interaktionsproblemen (entsprechend den Definitionen aus Kapitel 4.1.)
der Verkehrsteilnehmerlnnen bezeichnen.®®

In jedem Fall ist das Ziel der VKT die Abschatzung von Gefdahrdungen auf Grundlage der durch die

Beobachtung gewonnenen Informationen.

4.3. Vergleich der Erhebungstechniken

Viele Lander, in denen die VKT angewandt wird, haben ihre eigenen, im Detail unterschiedlichen
Methoden und Techniken zur Erhebung von Verkehrskonflikten entwickelt. Grundsatzlich kann
zwischen drei verschiedenen Arten der Erhebungstechnik als Teil der VKT unterschieden werden. Die
semantische Technik beschreibt eine Form der Erhebung, bei der auf Quantifizierungshilfen (,,z.B. Zeit
bis zur potenziellen Kollision, Zeit im Verhiltnis zur Geschwindigkeit etc.“®?) verzichtet wird und die
ausschlieBlich auf beobachtende und erlauternde Methoden zur Feststellung von Verkehrskonflikten
setzt.®? Man geht davon aus, dass man bei der Beobachtung als Expertin eine ausreichend genaue

Wahrnehmung hat, um ein Urteil Uber die Schwere und Gefdhrlichkeit der beobachteten

59 vgl. ebd. & Erke, H., Gstalter, H. (1985): Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT), S. 7

0 vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur
Beobachtungsschulung, S. 19

61 Ebd. S. 53

62 vgl. ebd. & FVS (1995): RVS 02.02.22,S. 3
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Konfliktsituation treffen zu konnen. Aullerdem wird angenommen, dass die Beobachterinnen gut
genug geschult werden kdonnen, um vergleichbare Bewertungen von Ereignissen wahrnehmen und
dokumentieren zu kdnnen. Die Bestimmung des Vorliegens und der Schwere des Verkehrskonflikts
erfolgt auf der Grundlage eines Eindrucks und wird schriftlich anhand gebrduchlicher Adjektive
dokumentiert. Diese Technik findet neben Osterreich auch in Deutschland, Frankreich und den USA

Anwendung.®®

Die zweite Technik ist die Time-to-collision-Technik bzw. die Post-Encroachment-Time-Methode
(PET). Die Time-to-collision-Technik ist eine weitere Technik zur Erfassung von Konflikten und zur
Bestimmung von deren Schweregrad. Sie setzt im Gegensatz zur semantischen Technik auf
quantifizierbare Methoden und verfolgt dadurch den Anspruch der Objektivitat vermutlich am
starksten. Die Konflikterfassung erfolgt dabei ebenfalls durch geschulte Beobachterlnnen. Diese
missen den Zeitpunkt des ersten Auftretens des Kollisionskurses erkennen (das ist der Augenblick, in
dem mindestens eine/r der Beteiligten eine Abwehrreaktion setzt) und die Zeit bis zur potenziellen
Kollision schatzen. Anhand dieser Zeit kann der Konflikt schliefllich verschiedenen Schweregraden
zugeteilt werden.

Bei dieser Technik ist die Tatsache, dass die Beobachterlnnen die Zeit schatzen missen, unter dem
Aspekt der Objektivitat wiederum kritisch zu hinterfragen. Allerdings zeigte sich in der Vergangenheit,
dass die Beobachterinnen nach filinftagiger Schulung mit zufriedenstellender Verlasslichkeit und
Genauigkeit diese Zeit bestimmen konnten. Die beschriebene Technik findet in dieser Form in
Schweden Anwendung. Vergleichbare Methoden werden in den Niederlanden, in GroRRbritannien und
in Finnland eingesetzt. ®*

Die PET baut auf diesem Vorgehen auf. Auch hierbei wird der Zeitraum vom Konfliktbeginn bis zur
potenziellen Kollision bestimmt, allerdings wird die Methode um den Begriff der Schuldhaftigkeit
erweitert. Neben der Konflikterkennung und Zeitschatzung miissen die Beobachterinnen zusatzlich
noch schuldhaftes Verhalten feststellen und zuweisen kénnen. Dadurch wird die ohnehin schon sehr

schwierige Aufgabe des Beobachtens bei dieser Methode zusétzlich erschwert.®®

Als dritte Kategorie der Erhebungstechniken von Verkehrskonflikten bietet sich die
Fahrverhaltensbeobachtung an. Diese Technik setzt im Gegensatz zu den zuvor genannten nicht auf
standortbezogene, sondern auf mit- oder nachfahrende Beobachtungen. Der Vorteil dieser Art der

Konfliktbeobachtung ist, dass man von einzelnen Personen sowie deren Fahrweisen und

83 vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur
Beobachtungsschulung, S. 53

%4 vgl. ebd. S. 54-55

% vgl. ebd. S. 56
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Kommunikationsstilen einen sehr genauen Eindruck gewinnen kann. Mochte man fiir eine bestimmte
Stelle auf einer gewahlten Strecke eine Aussage Uber die Gefdahrdung bzw. (iber Konflikthdufungen
treffen, so ist der Aufwand, um eine ergiebige Anzahl an kritischen Interaktionen an diesem Standort
zu erhalten, im Vergleich zu anderen Methoden sehr hoch. Daher ist die Fahrverhaltensbeobachtung
am besten geeignet, um detaillierte Informationen (iber das Fahrverhalten von einzelnen Personen
oder Personengruppen auf einer bestimmten Strecke fiir Vergleichszwecke zu gewinnen, nicht jedoch,

um Konfliktdaten fir einen konkreten Standort zu sammeln.%®

4.4. Auswahl der Erhebungstechnik

Das Hauptziel der klassischen Verkehrskonflikttechnik ist die Erhebung, Aufzeichnung und Analyse von
Konflikten im StralRenverkehr. Der Fokus liegt dabei meist auf konfliktreichen Verkehrsabschnitten
bzw. Verkehrsanlagen oder Unfallfallhdufungspunkten. Die Probleme an solchen Standorten sollen
mithilfe dieser Technik systematisch erkannt werden, um gezielte Mallnahmen zur Konflikt- und
Unfallvermeidung setzen zu kdnnen.

Da das Ziel dieser Arbeit nicht das Bestimmen von Verkehrsproblemen an bestimmten Standorten ist,
sondern die Bestimmung von Konfliktcharakteristika einer neuen Fahrzeugklasse in gewissen
Verkehrsanlagen oder Verkehrsflachen, ist es schwierig, eine der in Kapitel 4.2.2. beschriebenen
Erhebungstechniken fir diese Arbeit auszuwdhlen, was zu einem gewissen methodischen
Innovationsdrang fiihrt. Deshalb bietet sich eine Kombination aus semantischer Technik und
Fahrverhaltensbeobachtung an. Mithilfe der semantischen Technik kénnen Konflikte mit E-Scooter-
Fahrerlnnen an bestimmten Standorten beobachtet werden, wahrend mithilfe der
Fahrverhaltensbeobachtung eine gezielte nachfahrende Beobachtung von E-Scootern moglich ist. Die
semantische Technik hat den Vorteil, dass durch eine geeignete Standortwahl (hohe Frequenz an
E-Scootern, hohe Verkehrsdichte, erhéhte Unfallzahlen mit Fahrrddern in der Vergangenheit usw.)
moglichst viele E-Scooter-Fahrerinnen beobachtet werden kénnen. Daraus ergibt sich allerdings auch
die Gefahr, dass bei einer zu hohen E-Scooter-Frequenz die Ubersichtlichkeit abnimmt und einzelne
Konflikte nur teilweise wahrgenommen werden kénnen. Die nachfahrende Beobachtung erlaubt eine
genaue Beobachtung der E-Scooter-Fahrerinnen, allerdings bloR von hinten. Die Wahrnehmung der
Mimik und eventuell andere relevante Informationen konnten dadurch verloren gehen. Der Vorteil
dieser Technik ist allerdings, dass das Verhalten der Person auf der gesamten Fahrt (im fir die
Beobachtung gewahlten Streckenabschnitt) beobachtet werden kann, was Rickschliisse auf das

generelle Fahrverhalten zulassen kann. AuRerdem koénnen dadurch Konflikte in vollig

 Vgl. Risser, R. et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur
Beobachtungsschulung, S. 56-57
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unterschiedlichen  Verkehrssituationen oder auf unterschiedlichen Verkehrsflichen mit
demselben/derselben E-Scooter-Fahrerin beobachtet werden. Zusatzlich kann mithilfe eines GPS-
Trackers die gefahrene Strecke aufgezeichnet werden, was fiir spatere Analysezwecke hilfreich sein
kdnnte. Vor allem die gefahrene Geschwindigkeit des/der zu Beobachtenden I&sst sich dadurch, oder
durch einen kurzen Blick auf die Geschwindigkeitsanzeige des von dem/der BeobachterIn gefahrenen

E-Scooters, ermitteln.
Eine Kombination dieser beiden Techniken soll dazu beitragen, einerseits eine moglichst groe Anzahl

an Konflikten mit E-Scootern beobachten zu kénnen und andererseits ein genaueres Verstandnis tiber

die Konflikthergdange zu bekommen.
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5. Konfliktanalyse mittels Befragungen

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der Konfliktanalyse von E-Scootern anhand einer durchgefiihrten
Befragung mit 169 Teilnehmerinnen. Zuerst werden der methodische, strukturelle und inhaltliche

Rahmen beschrieben, im Anschluss werden die Ergebnisse dieser Befragung prasentiert.

5.1. Ablauf und Rahmenbedingungen

Um ein klares Bild iber die Haufigkeit und die Charakteristik von Verkehrskonflikten mit E-Scootern zu
schaffen, wurden Befragungen von in Wien Wohnenden durchgefiihrt. Zu diesem Zweck wurde ein
Online-Fragebogen mithilfe des Tools Survey Gizmo erstellt, der in Folge auf mehreren Wegen
verbreitet wurde, um eine moglichst groRe Teilnehmerinnenzahl zu generieren.

Der Fragebogen wurde mit geschlossenen, standardisierten Fragen konstruiert, die teilweise Einfach-
und teilweise Mehrfachantworten zulieBen. Da die Antwortmoglichkeiten stets abgrenzbar sind,
wurden Antwortkategorien vorgegeben, die teilweise durch eine zusatzliche, freie Antwortmaoglichkeit
,Sonstiges” erweitert wurden. Zwei Fragen enthielten auRerdem eine Ratingskala, die durch finf
Antwortmoglichkeiten auch eine mittlere Haltung zulieS. Um zwischen einer tatsachlichen mittleren
Haltung und einer Meinungslosigkeit differenzieren zu koénnen, wurde zusatzlich eine
Antwortméglichkeit ,weil nicht” hinzugefiigt.®” Diese Antwortmdglichkeit wurde auRerdem bei der
Frage, auf welchen Verkehrsflichen mit dem E-Scooter gefahren werden darf, angegeben.

Bei einer anderen Frage ging es darum, ob bereits Konflikte mit E-Scootern beobachtet oder erlebt
wurden. Wurde diese Frage mit ,ja“ beantwortet, folgten weitere Fragen, um diese Konflikte ndaher zu
beleuchten. Wurde von den befragten Personen allerdings bisher noch kein E-Scooter-Konflikt
beobachtet oder erlebt, dann wurden diese Folgefragen ausgeblendet und lGbersprungen.

Bei der Formulierung der Fragen wurde darauf geachtet, eine Reihe von Richtlinien (wie z.B. die
Formulierung von kurzen und konkreten Fragen, der Verzicht auf Suggestivfragen, keine Verwendung
von doppelten Negationen usw.) einzuhalten, die die Verstandlichkeit und Lesbarkeit gewahrleisten
sollten.®® AuRerdem galt es, allgemeine Giitekriterien wie Transparenz und Nachvollziehbarkeit fiir die

Erstellung des Fragebogens zu erfiillen.®

Der Online-Fragebogen wurde auf unterschiedlichen Wegen verbreitet. Das Ziel war einerseits, so viele

Teilnehmerlnnen wie moglich fiir die Befragung zu gewinnen und andererseits, eine Mischung von ca.

67 vgl. Settinieri, J. et al. (2014): Empirische Forschungsmethoden fiir Deutsch als Fremd- und Zeitsprache, S. 106,
zit. nach Brosius, Koschel, Haas (2008): 98-99, Mummendey, Grau (2008): 76-78

68 \igl. ebd. S. 105

% vgl. ebd. S. 35-37
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50% E-Scooter-Nutzerinnen und 50% Nichtnutzerlnnen zu erzielen. Aufgrund dieser grundsatzlichen
Einschrankung konnte eine gleichmallige Verteilung der Teilnehmerinnen anhand anderer
Diversifizierungsmerkmale wie Alter, Geschlecht oder Bildung nicht erfolgen.

Die Verbreitung des Fragebogens erfolgte in erster Linie Uiber Social-Media-Kanale, namlich Facebook,
WhatsApp sowie (iber den Gruppenchat einer E-Scooter-Community auf Telegram. Im Anschluss
wurden noch E-Scooter-Fahrende und einzelne Passantinnen auf der Wiener Mariahilfer Stral3e
befragt, um die gewiinschte 50/50-Aufteilung zu erreichen. Dabei wurde eine Offline-Version des
Fragebogens auf ein Tablet gespielt, um die Befragung der Teilnehmerinnen vor Ort durchfiihren zu

kénnen. Im Anschluss wurden diese Ergebnisse in das Online-Tool eingespeist.

Die Analyse der Ergebnisse erfolgte mithilfe von Methoden der deskriptiven Statistik. Neben der
Berechnung bzw. Darstellung von Verteilungen erfolgten auch Analysen von moglichen Korrelationen
einzelner, kategorial verteilter Daten mithilfe von Kreuztabellen. Mogliche Korrelationen wurden
mithilfe des Chi-Quadrat Tests nach Pearson Uberprift. Dieser Test ermdoglicht es, auf einfache Weise
objektive Aussagen Uber statistisch signifikante Unterschiede zwischen den erhobenen und
erwarteten Haufigkeiten’® der zu untersuchenden Abstimmungsergebnisse zu machen. Ist das
Ergebnis des Tests kleiner als 0.05, dann wird davon ausgegangen, dass statistisch signifikante

Unterschiede bei den beiden Datensitzen bestehen.”?

Weiters ist noch zu erwdhnen, dass alle Kreuztabellen, die nach Nutzerinnen und Nichtnutzerinnen
unterteilt sind, zweifach durchgefiihrt wurden. Einerseits wurden die Analysen in gruppierter Form
durchgefiihrt, also so, dass die Antwortkategorien der Nutzerlnnen, die einen eigenen E-Scooter
besitzen und jener Nutzerlnnen, die das Sharing-Angebot benutzen, zusammengefasst wurden. Dies
ermoglichte eine klare Gegeniiberstellung von Nutzerinnen und Nichtnutzerlnnen. Andererseits wurde
aber auch jede dieser Analysen in ungruppierter Form durchgefiihrt, um zu sehen, ob es Unterschiede
zwischen E-Scooter-Besitzerlnnen und Nutzerlnnen der Sharing-Angebote gibt. Sofern Unterschiede
bestehen, werden diese separat angefiihrt.

AuBerdem wurden die Antwortmoglichkeiten bei Fragen, die eine Antwort auf einem Skalenniveau
zulieBen, teilweise bei der Analyse in Kreuztabellen zusammengefasst, um Gbersichtlichere Ergebnisse

zu erhalten.

5.2. Inhalte der Befragungen

Die Inhalte der Befragungen kdnnen grob in sechs Teile untergliedert werden:

70 Erwartete Haufigkeiten werden berechnet, indem die Randhiufigkeiten durch die Gesamtsumme geteilt
werden.
71 vgl. Eckstein, P. (2014): Repetitorium Statistik, S. 341-343
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5.3.

Die erste Frage richtete sich nach der Nutzung von E-Scootern. Hier wurde differenziert
zwischen E-Scooter-Besitzerlnnen, Nutzerlnnen von Leihgeraten und Nichtnutzerlnnen.

Der zweite Teil ist ein kleiner Exkurs. Hier wurden die Teilnehmenden befragt, wo mit den
E-Scootern gefahren werden darf und ob eine Helmpflicht als sinnvoll angesehen wird.

Dieser Teil ging dem subjektiven Gefiihl der Gefdahrdung nach. Es sollte einerseits
herausgefunden werden, ob die Befragten der Meinung sind, dass E-Scooter-Fahrende einer
gewissen Gefahrdung ausgesetzt sind und andererseits, ob E-Scooter-Fahrende fiir andere
Verkehrsteilnehmerlnnen eine Gefahrdung darstellen (jeweils anhand einer Rankingskala in
flnf Schritten von ,,gefédhrlich” bis ,ungefahrlich®, zusatzlich ,weilk nicht”).

Der vierte Teil ging den erlebten und beobachteten Konflikten der Befragten nach. Hier wurde
zuerst gefragt, ob ein Konflikt bereits erlebt oder beobachtet wurde oder nicht. Wird diese
Frage mit ,ja“ beantwortet, dann wird eine Reihe von Folgefragen eingeblendet. Diese sollen
ein klareres Bild Uber diesen Konflikt schaffen. Konkret wurde gefragt nach den Beteiligten
(Anzahlund Verkehrsart), dem/der Ausldserin, dem Ausldsegrund, wer aktiv zur Konfliktlésung
beitrug, dem Schweregrad des Konflikts, dem Konfliktort, der Tageszeit sowie den
Wetterverhaltnissen, als der Konflikt geschah. Konnte sogar ein zweiter Konflikt beobachtet
werden, wurde dieselbe Fragenreihe ein zweites Mal gestellt. Wurde allerdings kein Konflikt
beobachtet, so wurden diese Folgefragen ausgeblendet und es ging direkt mit der nachsten
Frage weiter.

Konnte sogar ein Unfall mit einem E-Scooter beobachtet werden, dann konnten die Befragten
an dieser Stelle anhand derselben Subfragen wie in 4. dieses Ereignis spezifizieren.

Als letztes sollten die Befragten noch einige relevante personliche Daten angeben. Diese
waren: Geschlecht, Alter, hochste Schulbildung, Beruf sowie der Besitz eines Fiihrerscheins (A,

B usw.).”?

Ergebnisse der Befragungen

In den Monaten September und Oktober 2019 nahmen insgesamt 169 in Wien wohnende oder sich

dort hauptséachlich aufhaltende Personen an der Befragung teil. Darunter waren 93 Personen (55%),

die keinen E-Scooter verwenden, 46 Personen (27%), die das Sharing-Angebot nutzen sowie

30 Personen (18%), die ein eigenes Gerat besitzen und verwenden. Es nahmen insgesamt 105 Manner

(62%) und 64 Frauen (38%) an der Befragung teil.

2 Der gesamte Fragebogen ist im Anhang zu finden
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Nutzerlnnen und Nichtnutzerlnnen nach Geschlecht

Nein

Ja, Leihscooter

Ja, meinen
eigenen

0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Manner M Frauen

Abbildung 3: Nutzerinnen und Nichtnutzerinnen nach Geschlecht

Anzahl

51/42

30/15

42/7

N: 169

Die Verteilung der Manner und Frauen auf die Nutzerlnnen und Nichtnutzerinnen ist gleichmaRig. Der

Chi-Quadrat Test ergab dabei keinen statistisch signifikanten Unterschied.

5.3.1. Wissensstand Uber die Verkehrsflachen, die von E-Scootern befahren werden

dirfen

25 der befragten Personen (15%) haben alle richtigen Antworten ausgewahlt, 17 Personen (10%)

wahlten , weill nicht” aus, und 127 Personen (75%) haben zumindest eine falsche Antwortmaoglichkeit

ausgewahlt. Von diesen Personen, die nur eine falsche Antwort gaben, haben 58 Personen (34%) nur

die Auswahlmaéglichkeit , Auf Gehsteigen (mit Sondergenehmigung)” nicht angekreuzt, alle anderen

richtigen Antwortmaoglichkeiten aber schon.
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Verkehrsflachen, die von E-Scootern befahren werden diirfen

Stimmen
Am Radweg/Radfahrstreifen _ 137
StraRe/Fahrbahn 120
FuBgangerzone, sofern Radfahren erlaubt ist _ 113
Auf Gehsteigen mit Sondergenehmigung (Schritttempo) - 40
FuBgédngerzone, auch wenn Radfahren nicht erlaubt ist l 14
Auf jedem Gehsteig I 10
Weil8 ich nicht . 17

0% 50% N: 169

Abbildung 4: Antworten auf die Frage "Wo darf mit dem E-Scooter gefahren werden?" (Mehrfachauswahl méglich)

In einer Kreuztabelle und unter Verwendung des Chi-Quadrat Tests zeigt sich, dass es keinen statistisch

signifikanten Unterschied zwischen den Nutzerlnnen bzw. Nichtnutzerlnnen und dem Wissen dariiber,

wo mit dem E-Scooter gefahren werden darf, gibt. Wenn die Ergebnisse allerdings nach den Antworten

gefiltert werden, die (groRteils) richtig sind, zeigt sich, dass 70% der Nutzerinnen und nur 34% der

Nichtnutzerlnnen (fast) alle richtigen Antworten ankreuzten.

5.3.2. Helmpflicht

Auf die Frage, ob eine Helmpflicht fiir E-Scooter-Fahrende gewiinscht wird oder nicht, antworteten 70

Personen (41%) mit ,Ja“ und 99 Personen (59%) mit ,Nein”.
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Helmpflicht

N: 169

Abbildung 5: Antworten auf die Frage "Sollte es Ihrer Meinung nach eine allgemeine Helmpflicht fiir das Fahren mit E-Scootern

geben?"

Differenziert man diese Zahlen nach Nutzerinnen und Nichtnutzerlnnen, lasst sich erkennen, dass 76%

der ,Ja“-Antwortenden Nichtnutzerlnnen sind und nur 24% der Nutzerlnnen fiir eine Helmpflicht sind.

Tabelle 2: Kreuztabelle der Nicht-/Nutzerinnen und der Helmpflicht

Nutzen Sie selbst E-Scooter?

Ja

Nein

Reihensumme

Sollte es lhrer Meinung nach eine allgemeine Helmpflicht

fiir das Fahren mit E-Scootern geben?

Ja 17 53 70

% der Randsumme 24,3% 75,7% 41,4%

Nein 59 40 99

% der Randsumme 59,6% 40,4% 58,6%

Spaltensumme 76 93 169
45% 55% 100%

Chi-Quadrat Test P: <0.001

Weiters wurde Uiberprift, ob die Ergebnisse der Frage zur Helmpflicht mit dem Alter oder der Bildung

der Teilnehmerlnnen korrelieren oder ob es Unterschiede im Abstimmungsverhalten von E-Scooter-

Besitzerlnnen im Vergleich zu Sharing-Nutzerinnen gab. In allen Fallen wurden keine Korrelationen

festgestellt.
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5.3.3. Gefdahrdungsempfinden

Gefdahrdungsempfinden fiir E-Scooter-Fahrende:

Auf die Frage, ob E-Scooter fiir die Fahrerinnen selbst gefahrlich sind, wurde 6fter ,Eher gefahrlich”
sowie ,Gefdhrlich” geantwortet, als ,,Eher ungefahrlich” und , Ungefahrlich“. Die meisten Personen

kreuzten ,,Unterschiedlich” an und nur drei Personen ,,WeiR nicht”.

Gefahrdungsempfinden fir E-Scooter-Fahrende

i

Ungefahrlich
2%

Gefahrlich
17%

N: 169

R

Abbildung 6: Antworten auf die Frage "Ist ein E-Scooter Ihrer Meinung nach fiir den/die Fahrerin selbst geféhrlich?"

Unterteilt man diese Antworten anhand der Nutzerlnnen und Nichtnutzerinnen, ergibt sich eine starke
Diskrepanz. Es zeigt sich, dass der GroRteil der Nutzerinnen E-Scooter als nicht oder nur in bestimmten
Situationen (,Unterschiedlich®) als fir den/die Fahrerin gefihrlich empfindet. Nichtnutzerinnen
hingegen glauben mehrheitlich, dass E-Scooter fiir den/die Fahrerin gefihrlich oder eher geféhrlich
sind. Auffallend ist auch, dass ein nur sehr geringer Anteil der Befragten (insgesamt knapp 2%) keine

Meinung zu dieser Frage hatte bzw. die Gefahrdung nicht einschatzen konnte.
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Tabelle 3: Kreuztabelle der Nicht-/Nutzerinnen und des Gefdhrdungsempfindens fiir den/die Fahrerin

Nutzen Sie selbst E-Scooter?
Ja Nein Reihensumme

Ist ein E-Scooter Ilhrer Meinung nach fiir den/die Fahrerln selbst gefihrlich?

(Eher) Ungefahrlich 19 9 28

% der Randsumme 67,8% 32,2% 16,6%

Unterschiedlich 36 26 62

% der Randsumme 58,1% 41,9% 36,7%

(Eher) Gefahrlich 20 56 76

% der Randsumme 26,3% 63,7% 45%

Weil} nicht 1 2 3

% der Randsumme 33,3% 66,7% 1,8%

Spaltensumme 76 93 169
45% 55% 100%

Chi-Quadrat Test P: <0.001

Situationen, die von E-Scooter-Fahrenden als besonders gefiéhrlich empfunden werden:

Jene E-Scooter-Nutzerlnnen, die diese Frage nach dem Gefahrdungsempfinden fiir E-Scooter-
Fahrerinnen mit ,Eher gefahrlich”, ,Gefahrlich“ oder ,Unterschiedlich” beantworteten, wurden in
Folge nach Situationen befragt, in denen sie sich besonders unwohl fiihlen oder gefahrdet sehen. Ein
grolRer Teil der Befragten sieht eine besondere Gefahrdung ausgehend von zu knappem Vorbeifahren
von Pkw-Fahrenden (63%), der Gefahr durch Dooring”® (54%) sowie der Gefahr, im toten Winkel
hinter/neben einem Lkw oder Bus (36% bzw. 32%) zum Stehen zu kommen. AuRerdem fiihlen sich
einige E-Scooter-Nutzerinnen allgemein unwohl bzw. gefahrdet, wenn sie die Fahrbahn mit dem E-
Scooter benutzen (38%), der Fahrbahnbelag uneben ist (11%) oder der E-Scooter in offentlichen

Verkehrsmitteln mitgenommen wird (4%).

73 Unachtsames Offnen der Autotiir in die Fahrbahn der/des E-Scooter-Fahrenden
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Situationen, die von E-Scooter-Nutzerlnnen als besonders
gefahrlich empfunden werden

Stimmen
Zu knappes Vorbeifahren von Pkw _ 35
Bei Gefahr des Doorings* _ 30
Fahren auf der StraBe/Fahrbahn - 21
Wenn ich hinter/neben einem Lkw zu stehen komme - 20
Wenn ich hinter/neben einem Bus zu stehen komme - 18
Fahrbahnrillen/-unebenheiten 6
Mitnahme des E-Scooters in Offis 2
Sonstiges 10

0% 50% 100% N: 56

*unachtsames Offnen der Autotiir in die Fahrbahn der/des E-Scooter-Fahrenden

Abbildung 7: Antworten auf die Frage "In welchen Situationen fiihlen Sie sich als E-Scooter-Fahrerin besonders

geféhrdet/unwoh/?"

Gefdahrdungsempfinden fiir andere Verkehrsteilnehmerlnnen:

Ein ahnliches Bild wie fir die Gefahrdungseinschatzung von E-Scooter-Fahrenden zeigt sich auch bei

der Frage, ob andere Verkehrsteilnehmerinnen durch E-Scooter-Fahrende gefahrdet sind.

Gefahrdungsempfinden fiir andere Verkehrsteilnehmerlnnen

Weil} nicht
1%

Ungefahrlich
5%

Gefahrlich
19%

N: 169

Eher gefahrlich
24%

—

Abbildung 8: Antworten auf die Frage "Ist ein E-Scooter Ihrer Meinung nach fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen gefédhrlich?"
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Unterteilt man diese Ergebnisse wieder anhand der Nutzerlnnen und Nichtnutzerinnen, erhalt man ein

noch viel deutlicheres Ergebnis als bei der vorhergehenden Frage. Fast ausschliefSlich Nichtnutzerlnnen

sehen ausgehend von E-Scooter-Fahrenden eine Gefahrdung fiir andere Verkehrsteilnehmerlnnen.

Nutzerlnnen hingegen sehen E-Scooter als (eher) ungefahrlich oder unterschiedlich gefahrlich an.

Tabelle 4: Kreuztabelle der Nicht-/Nutzerinnen und der Geféhrdung fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen

Ja

Ist ein E-Scooter Ihrer Meinung nach fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen gefahrlich?

(Eher) Ungefahrlich |32
% der Randsumme 76,2%

Unterschiedlich 34
% der Randsumme 64,2%

(Eher) Gefdhrlich 10
% der Randsumme 13,9%

WeiRd nicht 0
% der Randsumme 0%
Spaltensumme 76

45%
Chi-Quadrat Test P: <0.001

Verkehrsteilnehmerlnnen, die als gefahrdet durch E-Scooter-Fahrende eingeschéatzt werden:

Nutzen Sie selbst E-Scooter?

Nein

10
23,8%

19
35,8%

62
86,1%

100%
93
55%

Reihensumme

42
24,8%

53
31,4%

72
42,6%

1,2%
169
100%

Wurde diese Frage von Teilnehmerlnnen (sowohl Nutzerlnnen als auch Nichtnutzerlnnen) mit ,,eher

gefahrlich” oder ,gefdhrlich” beantwortet, so erhielten sie im Anschluss eine Folgefrage lber die

Einschatzung, welche Gruppen von Verkehrsteilnehmerinnen durch E-Scooter besonders gefahrdet

seien. Fullgangerinnen bilden mit 99% der Stimmen die klare Spitze dieser Befragung, gefolgt von

Radfahrerinnen (66%), Autofahrerinnen (42%) und Nutzerlnnen der 6ffentlichen Verkehrsmittel (29%).
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Verkehrsteilnehmerlnnen, die als gefahrdet durch E-Scooter-
Fahrende eingeschatzt werden

Stimmen
Autofahrerinnen _ 30
Offi-Nutzerinnen ‘ 21
Sonsti
onstiges 3
0% 20% 40% 60% 80% 100% N: 72

Abbildung 9: Antworten auf die Frage "Welche Verkehrsteilnehmerinnen sind Ihrer Meinung nach durch E-Scooter gefdhrdet?"

(Mehrfachauswahl méglich)

Weitere Korrelationen der Ergebnisse dieses Kapitels mit anderen Umfragewerten konnten nicht
festgestellt werden, ebenso wie nennenswerte Unterschiede im Abstimmungsverhalten von

E-Scooter-Besitzerlnnen und Sharing-Nutzerinnen.

5.3.4. Erlebte oder beobachtete Konflikte

Neben den bereits genannten Aspekten zum Thema E-Scooter wurden die Umfrage-Teilnehmerlnnen
auch zu konkreten erlebten oder beobachteten Konflikten befragt. An dieser Stelle sei erwahnt, dass
in manchen Fallen Ereignisse wie diese von Personen falsch wiedergegeben werden. Neben einer
bewussten Falschaussage, die bei einer empirischen Untersuchung wie dieser nie ausgeschlossen
werden kann, kann es auch vorkommen, dass sich die Befragten falsch oder unvollstandig an das
Ereignis oder Teile davon erinnern. Ob eine Aussage wahrheits- bzw. realitdtsgetreu wiedergegeben

wurde, kann daher nicht gesagt werden.”*

74 vgl. Kiat, J. et al. (2018): Attentional responses on an auditory oddball predict false memory susceptibility, S.
1-2
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Anteil der Befragten, die bereits mindestens einen Konflikt beobachtet oder erlebt haben:

69 der 169 befragten Personen (41%) haben im StralRenverkehr bereits mindestens einen Konflikt
erlebt oder beobachtet, darunter sind 23 Nutzerinnen (33%) und 46 Nichtnutzerinnen (67%). 19
Personen (11%) haben bereits zwei oder mehr Konflikte erlebt oder beobachtet, 100 der befragten

Personen (59%) haben bisher keinen Konflikt erlebt oder beobachtet.

Erlebte/beobachtete Konflikte

N: 169

B

Abbildung 10: Antworten auf die Frage "Haben Sie schon einmal eine geféhrliche Situation (keinen Unfall!) mit einem E-

Scooter erlebt oder beobachtet?"

Unter jenen Befragten, die bereits mindestens einen Konflikt beobachtet oder erlebt haben, waren 46
Personen (67%) Nichtnutzerlnnen und 23 Personen (33%) Nutzerlnnen. Insgesamt haben nur 15% der
Leihscooter-Nutzerinnen bereits einen Konflikt beobachtet, wahrend 51% der E-Scooter-BesitzerInnen
und 50% der Nichtnutzerlnnen bereits mindestens einen Konflikt beobachtet oder erlebt haben.

“«

Wurde diese Frage mit ,Ja“ beantwortet, wurden die Befragten zu weiteren Folgefragen

weitergeleitet.

Beteiligte:

Neben dem E-Scooter waren in die meisten Konflikte, die von den Befragten beobachtet oder erlebt
wurden, FuBgangerinnen involviert (54%). Daneben waren Radfahrerinnen (26%), Autofahrerinnen
(21%) sowie andere E-Scooter-Fahrerinnen (9%) die haufigsten Konfliktteilnehmerinnen. In 21% der
Konflikte war der/die E-Scooter-Fahrende allein am Konflikt beteiligt. Bei dieser Frage war es moglich,
mehrere Felder anzukreuzen bzw. unter ,Sonstiges” einen anderen Verkehrsteilnehmerlnnentyp

einzutragen.
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Am Konflikt Beteiligte Stimmen

Radfahrerln 21
Autofahrerin 17
Niemand 8
Ein/e weitere/r E-Scooterfahrerin 7
Lkw 3
StraRenbahn 2
Bus 1
Sonstiges 2
0% 20% 40% 60% 80% 100% N: 81*

* Aufgrund von Unplausibilitdt wurden bei dieser Frage sieben Teilnehmerlnnen ausgeschlossen.
Antworten mit vier oder mehr Beteiligten wurden disqualifiziert, da eine derart hohe Anzahl an
Beteiligten an einem Konflikt als hochst unwahrscheinlich angesehen wird.

Abbildung 11: Antworten auf die Frage "Wer war (neben dem/der E-Scooter-Fahrerin) an der geféhrlichen Situation beteiligt?”
(Mehrfachauswahl méglich)

Ausloser des Konflikts:

Als Ausloser des Konflikts wird in den allermeisten Fillen der/die E-Scooter-Fahrerin genannt (88%).
Eine genaue Analyse anhand einer Aufteilung in Nutzerlnnen und Nichtnutzerinnen zeigte hier einen
statistisch signifikanten Unterschied. Jene Nichtnutzerinnen, die bereits einen Konflikt erlebt oder
beobachtet haben, gaben mit iberwiegender Mehrheit (92%) an, dass der/die E-Scooter-Fahrerin
alleiniger Ausloser des Konflikts war und in 8% aller Falle Mitausloser war. Mit hundertprozentiger
Ubereinstimmung gaben Nichtnutzerlnnen demzufolge an, dass jene Konflikte entweder nur oder
zumindest teilweise durch E-Scooter-Fahrende ausgel6st wurden und kein einziges Mal ein/e andere/r
Verkehrsteilnehmerln alleiniger Ausldser war. Die Leihscooter-Nutzerlnnen in dieser Tabelle sehen die
Schuld fast aller ihrer beobachteten oder erlebten Konflikte (75%) ebenfalls bei den E-Scooter-
Fahrenden. Die E-Scooter-Besitzerlnnen teilen die Schuldhaftigkeit auf unterschiedliche
Verkehrsteilnehmerlnnen auf, allen voran aber auch die E-Scooter-Fahrenden (39%) und die

Autofahrerinnen (26%).
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Ausloser des Konflikts
Stimmen

78

Autofahrerin

11
Lkw 4
FuBgangerin 4
Radfahrerln 3
WeiR ich nicht 1
Bus 1

0% 20% 40% 60% 80% 100% N: 88

Abbildung 12: Antworten auf die Frage "Wer war der Ausléser der gefdhrlichen Situation?" (Mehrfachauswahl méglich)

Kombiniert man die Ergebnisse dieser letzten zwei Grafiken, so erhdlt man ein sehr dhnliches Bild, wie
es schon zu Anfang der Befragung bei der Gefdahrdungseinschatzung fir andere
Verkehrsteilnehmerlnnen von den Befragten gezeichnet wurde. E-Scooter-Fahrende waren laut
Angaben der Umfrage-Teilnehmerlnnen in den allermeisten Fallen Ausléser oder zumindest
Mitausloser des Konflikts und FuBgangerinnen, Radfahrerlnnen und Autofahrerinnen am haufigsten

als Konfliktbeteiligte involviert.

Geht man der Frage nach, was genau der Ausloser flir den Konflikt war, zeigt sich, dass zu groBen Teilen
Unachtsamkeit (44%), unangepasste bzw. (iberhdhte Geschwindigkeit (44%) sowie aggressives bzw.
riskantes Fahrverhalten (42%) der E-Scooter-Fahrenden als Auslésegrund fir den Konflikt genannt
wurden. Mehrfach genannt wurden auBerdem das Befahren des Gehsteigs (22%), riskante
Uberholmandéver (18%), Fahren zu zweit (17%) sowie das Fehlen von Handzeichen fiir den

Abbiegevorgang (11%).

Die Ergebnisse der Frage danach, wer und was der Ausloser des Konflikts war, sind mit besonderer
Vorsicht zu interpretieren. Die Erfassung solcher Aspekte eines Konfliktes bedirfen in der Regel einer
genauen Verfolgung des Konflikthergangs. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass von den

Befragten nicht immer korrekt wiedergegeben wurde, wer oder was Ausloser des Konflikts war.
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Auslésegrund des Konflikts

Stimmen
Unachtsamkeit || N 3 39
Unangepasste/iiberhéhte Geschwindigkeit || NN AN EERE 39
Aggressives/riskantes Fahrverhalten [ NN 37
Befahren des Gehsteigs [N 19
Riskantes Uberholmanéver [N 16
Fahren zu zweit 15
Kein Abbiegezeichen 10
Fahrfehler oder duRere Umsténde 2
Unzureichende technische Ausstattung 2
Sonstiges 9

0% 50% 100%  N:88

Abbildung 13: Antworten auf die Frage "Was war der Ausléser fiir die gefdhrliche Situation?" (Mehrfachauswahl méglich)

Konfliktlésung:

Eher ausgeglichen zeigt sich das Bild Gber diejenigen, die maRgeblich zur Lésung des Konflikts und

somit zur Vermeidung eines Unfalls beitrugen.

Beitrag zur Losung des Konflikts
100%

80%
60%
40%

20% N: 88

0%
E-Scooterfahrerin der/die andere Beteiligte

Abbildung 14: Antworten auf die Frage "Wer trug mafSgeblich zur Lésung der geféhrlichen Situation bzw. Vermeidung des

bevorstehenden Unfalls bei?" (Mehrfachauswahl méglich)

Die Befragten gaben an, dass in 65% der beobachteten oder erlebten Konflikte der/die andere

Beteiligte maRgeblich zur Losung beitrug und in 47% der Fille der/die E-Scooter-Fahrerin. Das
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bedeutet, dass in 11% der beobachteten oder erlebten Konflikte beide bzw. alle am Konflikt Beteiligten

zur Vermeidung eines Unfalls beitrugen.

Konfliktschwere:

Die Ergebnisse zur Befragung nach der Konfliktschwere der beobachteten bzw. erlebten Konflikte
zeigen, dass diese Konflikte zum GrofSteil (63%) als ,(Eher) Knapp“, also mit einem leichten bis
mittleren Schweregrad beschrieben wurden. Erstaunlich ist, dass ein groBer Teil der Befragten (35%)
angab, dass der Konflikt sehr knapp war, was einem Beinaheunfall entspricht. 2% der Befragten

antworteten mit ,,WeiR nicht”.

Konfliktschwere

Weil nicht
2%

Sehr knapp
(Beinahunfall)

35% N: 88

(Eher) Knapp
63%

Abbildung 15: Antworten auf die Frage "Wie schdtzen Sie die Schwere der geféhrlichen Situation ein?"

Tageszeit und Wetterverhiltnisse:

Die Befragten gaben an, dass sich der Grof3teil all ihrer beobachteten oder erlebten Konflikte am
Nachmittag bzw. Abend zwischen 12:00 und 21:00 Uhr ereigneten. Diesen Zeitraum gaben 78% aller
Befragten an, wobei die meisten Konflikte zwischen 15:00 und 18:00 Uhr geschahen. Nur 18% aller
hier erfassten Konflikte geschahen am Vormittag bzw. in der Friih, wobei hier anzumerken ist, dass
zwischen 06:00 und 09:00 Uhr doppelt so viele Konflikte (12%) vermerkt wurden wie zwischen 09:00
und 12:00 Uhr (6%). Dies erscheint plausibel, da zu dieser Zeit wahrscheinlich die meisten Nutzerlnnen

in der Arbeit bzw. Schule/Universitat/Fachhochschule sind.
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Tageszeit

06:00-09:00 Uhr
12%

21:00-24:00 Uhr
4%

09:00-12:00 Uhr

18:00-21:00 Uhr 6%
18%
15:00-18:00 Uhr
42% N: 88

Abbildung 16: Antworten auf die Frage "Zu welcher Tageszeit ereignete sich die gefdhrliche Situation?"

Ein statistisch signifikanter Unterschied zwischen Nutzerlnnen von Leihgerdaten und E-Scooter-

Besitzerlnnen konnte nicht festgestellt werden.

Wetterverhaltnisse:

Die Wetterverhaltnisse scheinen laut den Angaben der Befragten keinen allzu grofRen Einfluss auf die

Konflikthaufigkeit zu haben. 91% aller beschriebenen Konflikte geschahen bei normalen

Wetterverhaltnissen und nur 9% bei Wetterphanomenen wie Sturm, Regen oder Schnee.

Wetterverhaltnisse

Schnee
1%

N: 88

Abbildung 17: Antworten auf die Frage "Unter welchen Wetterverhdltnissen ereignete sich diese geféhrliche Situation?"
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5.3.5. Erlebte oder beobachtete Unfalle

Neben den Konflikten wurden die Umfrage-Teilnehmerinnen auch nach erlebten oder beobachteten
Unféllen (Sturz oder Kollision) mit E-Scooter-Beteiligung befragt. Da allerdings nicht davon
ausgegangen werden kann, dass alle in der Umfrage genannten Unfille von den Befragten genau und
vollstandig beobachtet wurden, wird sich dieses Kapitel auf grundsatzliche Elemente, wie die
Einschatzung des Unfallschweregrades und Informationen zu den am Unfall Beteiligten, reduzieren.
Diese Faktoren konnten auch von den Befragten beurteilt werden, sollten sie erst kurz nach dem Unfall

zur Unfallstelle gekommen sein.

Von den 169 Befragten gaben 16 Personen (10%) an, zumindest einen Unfall erlebt bzw. beobachtet
zu haben oder kurz danach zur Unfallstelle gekommen zu sein. Darunter sind acht Nutzerinnen und
acht Nichtnutzerlnnen. Der Schweregrad des Unfalls wurde bei der Befragung dreigeteilt: ein leichter
Unfall resultiert in Sachschaden, ein mittelschwerer Unfall kann zu leichtem Personenschaden (sowie
Sachschaden) fiihren, und ein schwerer Unfall zeigt sich durch erheblichen Personenschaden (sowie
Sachschaden). Das Ergebnis der Umfrage zeigt, dass neun Personen (56%) den beschriebenen Unfall
als leicht einschéatzen, sechs Personen (38%) als mittelschwer und eine Person (6%) als schwer. Diese
Ergebnisse missen allerdings kritisch betrachtet werden, da die Einschatzung des
Unfallschweregrades subjektiv ist und, sofern der Unfall nicht von den Befragten erlebt wurde, die
Unfallfolgen nicht immer eindeutig erkennbar sind.

Weiters gaben die Umfrage-Teilnehmerinnen an, dass in acht der 16 Unfélle keine weitere Person
involviert war, es also in 50% der beschriebenen Unfille zu einem Sturz des/der E-Scooter-Fahrenden
ohne Einfluss von anderen kam. Die Schwere dieser Unfalle ldsst sich aufgrund dieser Information
allein nicht zuordnen. In finf (31%) der angefiihrten Unfille war ein/e weitere/r E-Scooter-Fahrerin
involviert. In die anderen drei Unfalle waren jeweils ein/e Autofahrerin, ein/e FuBgangerin (jeweils 6%)

sowie eine Straldenbahn involviert.
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6. Stationare Verkehrskonfliktbeobachtung

In diesem Kapitel werden die an vier Standorten durchgefiihrten stationaren
Verkehrskonfliktbeobachtungen beschrieben. Zuvor werden die methodische Vorgehensweise und
der inhaltliche Aufbau der Beobachtungen kurz erldutert, gefolgt von der Auswahl der
Beobachtungsrdume und -zeiten. Es wird der Ablauf der Beobachterlnnenschulung beschrieben,
ebenso wie Grenzen der Methode. SchlieBlich werden die Ergebnisse der Beobachtungen anschaulich

dargestellt.

6.1. Methodik und Ablauf der stationaren Verkehrskonfliktbeobachtung

Die methodische Herangehensweise an die Konfliktbeobachtungen orientiert sich grundsatzlich an den
RVS 02.02.227°, dem Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur
Beobachterschulung’® sowie am Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT)”’. Diese Publikationen
liefern anschauliche und nachvollziehbare Handlungsanweisungen zur Erhebung von
Verkehrskonflikten. Wie bereits erwahnt liegt das Hauptaugenmerk dieser Untersuchungstechniken in
der Erforschung von Gefahrdungspunkten in bestimmten Verkehrsanlagen. Diese Tatsache erfordert
einzelne Adaptierungen der empfohlenen Vorgehensweise, die im folgenden Kapitel beschrieben
werden. Da der Elektro-Scooter erst seit vergleichsweise kurzer Zeit im StraRenverkehr vertreten ist,
findet er auch in den Handblichern zur Verkehrskonfliktuntersuchung keine Beriicksichtigung. Dies ist

ein weiterer Aspekt, der in der methodischen Planung der Beobachtungen zu beriicksichtigen ist.

Vor der Verkehrskonfliktbeobachtung ist es wichtig, dass verkehrsrelevante Daten im gewahlten
Verkehrsabschnitt sowie sicherheitstechnisch relevante Informationen des StraRenumfeldes
gesammelt bzw. erhoben werden. Verkehrsrelevante Daten fiir diese Untersuchung sind:

e Verkehrsarten und Verkehrszusammensetzung
e Verkehrsbedeutung

e Strallenart

e Analyse vorhandener Datengrundlagen

e Angaben zur Verkehrsregelung’®

Auf die Durchfiihrung von Verkehrszdhlungen (bis auf die Zahlung der E-Scooter-Fahrenden) und

Geschwindigkeitsmessungen wird bei den stationdren Beobachtungen bewusst verzichtet. Grund

75 FVS (1995): RVS 02.02.22

76 Risser et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur Beobachterschulung
77 Erke, H., Gstalter H. (1985): Handbuch der Verkehrskonflikttechnik (VKT)

78 vgl. FSV (1995): RVS 02.02.22,S. 7
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dafiir ist, dass das Wissen lber die konkreten Verkehrsmengen fiir diese Arbeit wenig Bedeutung hat
und der zusatzliche Aufwand zur Erhebung relativ hoch ist. Die Geschwindigkeiten waren generell sehr
interessante zusatzliche Informationen, allerdings stellte sich die Erhebung als problematisch heraus.
Esist davon auszugehen, dass eine verdeckte Geschwindigkeitsmessung (also eine Messung, ohne dass
der/die ErheberIn von den E-Scooter-Fahrerlnnen wahrgenommen wird) mit einer Radarpistole nicht
oder nur schwer moglich ist, da eine Platzierung des Messgerates in der Nahe der Fahrspur der
E-Scooter nétig ware, um gute Ergebnisse zu erzielen. Dadurch ist wiederum ein verandertes Verhalten
der Verkehrsteilnehmerlnnen zu erwarten und die Ergebnisse wiirden an Reprdsentativitat verlieren.
In FuBganger- oder Begegnungszonen kdmen aullerdem noch zwei weitere erschwerende Faktoren
hinzu: Aufgrund der starken Durchmischung der Verkehrsteilnehmerlnnen und der variierenden
Fahrspur der E-Scooter ware eine Messung mittels Radarpistole nur sehr schwer moglich. AuRerdem
ist in Begegnungs- und FuRgangerzonen bei starkem Fullgdangerinnenverkehr eine stark variierende
Geschwindigkeit (vor allem bei E-Scooter- und Radfahrerlnnen) zu erwarten, was die Aussagekraft von
Messungen stark relativieren wirde. Eine alternative Ermittlung der Geschwindigkeit anhand der
zuriickgelegten Strecke in der gemessenen Zeit erscheint als zu ungenau und der Aufwand dafiir ware
in Relation zum Nutzen wiederum zu hoch. AuBerdem bestiinde die Problematik mit der Messung in

FuRgdanger- und Begegnungszonen weiterhin.

Fiir die Erhebungen zum StraBenumfeld sind folgende Informationen erforderlich:

e Strallenverlauf, Linienflihrung

e Fahrbahn

e Lichtverhaltnisse

e Verkehrsleiteinrichtungen

e StralRenumfeld — gesamter Stralenraum

e Fotodokumentation des StraRenumfeldes’®

Die genannten Informationen werden in Kapitel 5.2. im Zuge der Beschreibung der

Beobachtungsraume separat angefiihrt.

Fiir die Durchfiihrung der Beobachtungen werden Erhebungsbégen erstellt, die an Muster aus oben
genannten Publikationen angelehnt sind. Diese werden bereits an die jeweiligen Untersuchungsorte
angepasst erstellt. In den Erhebungsbladttern sind zu Beginn der Erhebungen Informationen lber
Datum, Wochentag und Erhebungszeit (von/bis) von den Beobachterlnnen einzutragen. Im Anschluss
befindet sich eine genaue Lagekarte, auf welcher der Untersuchungsbereich, alle Verkehrsflachen

inklusive dem jeweiligen Fahrbahnbelag, StraBennamen, die genaue Beobachtungsposition und die

79vgl. FSV (1995): RVS 02.02.22,S. 7
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Beobachtungsrichtung sowie ein Nordpfeil eingezeichnet sind. Nach der Eintragung dieser allgemeinen

Daten und der Positionierung der Beobachterlnnen beginnen die eigentlichen Erhebungen.

6.1.1. Hauptinhalte der Erhebung

Das Verkehrsgeschehen wurde im Zuge dieses Projekts fiir einen ausgewahlten Zeitraum (siehe Kapitel
6.4.) beobachtet, wobei ein spezieller Fokus auf E-Scooter-Fahrerinnen gelegt wurde. Das Ziel war es,
einen auftretenden Konflikt so friih wie moglich zu erkennen, um eine umfassende und
nachvollziehbare Dokumentation zu ermoglichen. Dies war insbesondere wichtig, um die Frage der
Schuldhaftigkeit bzw. eines moglichen Fehlverhaltens der Beteiligten kldaren zu kénnen. Konnte der
Konflikt erst zum Zeitpunkt des Einsetzens eines Ausweichmandévers beobachtet werden, so konnten
liber den Hergang des Ereignisses nur sehr beschrankt Aussagen getroffen werden. Solche nur
teilweise beobachteten Konflikte konnten aufgrund dieser unzureichenden Reprasentativitat nicht fiir

spatere Analysezwecke verwendet werden.

Konnte ein Konflikt vollstandig beobachtet werden, sind eine Reihe von Daten und Informationen in
den dafir vorgesehenen Konflikterhebungsbogen einzutragen. Die im Folgenden gelisteten
Erlduterungen sind adaptierte und kombinierte Begriffe aus den Empfehlungen der RVS 02.02.22%° und
dem Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur Beobachterschulung®’.
Erstgenannte liefern konkrete Auswahlbegriffe zur einheitlichen Codierung, Zweitgenanntes enthalt
grobe Einteilungen in Kategorien. Da nicht alle Begriffe aus den genannten Publikationen fiir diese
Arbeit relevant sind, wurde auf einzelne Unterscheidungsmerkmale wie z.B. Freiland/Ortsgebiet

verzichtet, andere wurden wiederum an die vorhandene Aufgabenstellung angepasst.

e Durchlaufende Nummer fiir jeden beobachteten Konflikt
Eine durchgehende Nummerierung der einzelnen Konflikte ist wichtig fir eine einfache

Zuordnung und Verweise bei der spateren Analyse der Daten.

e Genaue Uhrzeit des Konfliktgeschehens
Die Uhrzeit ist wichtig, um die Konflikte im Tagesverlauf zuordnen und eventuelle

Konflikthdufungen zu bestimmten Tageszeiten feststellen zu kbnnen.

80 FVS (1995): RVS 02.02.22
81 Risser et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur Beobachterschulung
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Wetterverhiltnisse (z.B. heiter, leichter/starker Regen, windig, nebelig usw.)
Die Witterungsverhaltnisse kdnnen an sich schon Ausldser fir einen Konflikt sein. AuBerdem
kénnen sie in Bezug auf das Fahren mit E-Scootern eine Erklarung fiir Anderungen der

Durchschnittsgeschwindigkeit oder des Verkehrsaufkommens sein. Kategorisierung in:

1. Trocken 6. Starker Wind
2. Bewodlkt 7. Hagel

3. Leichter Regen 8. Schneefall

4. Starker Regen 9. Eisregen

5. Nebel

Lichtverhiltnisse (z.B. sonnig, sonnig-Gegenlicht, leicht/stark bew6lkt usw.)
Auch die Lichtverhaltnisse konnen in manchen Situationen konfliktférdernd wirken, wenn z.B.
die Sonne sehr tief steht, starke Reflexionen vorhanden sind oder starker Nebel/dichte Wolken
die Sicht einschranken. Die Unterteilung erfolgt in:

1. Blendende Sonne 4. Dunkelheit

2. Tageslicht 5. Kinstliche Beleuchtung

3. Dammerung

Fahrbahnzustand (z.B. trocken, nass, eisig, schmutzig, belaubt usw.)
Der Fahrbahnzustand ist bei der Konfliktprotokollierung ebenso zu berlicksichtigen. Ein
schlechter oder wetterbedingt rutschiger Fahrbahnbelag kann groRen Einfluss auf die

Haufigkeit von Konflikten haben.

Anzahl der am Konflikt Beteiligten
Die Erfassung der Anzahl an Beteiligten dient in erster Linie statistischen Zwecken. Aussagen

Uber Sekundarkonflikte konnen mit dieser Kennzahl allein nicht gemacht werden.

Beschreibung der Beteiligten anhand des Geschlechts und des Verkehrsteilnehmerinnentyps
(z.B. Fahrradfahrerin, Pkw-Fahrerln, FuBgangerin usw.)

Informationen Uber die beteiligten Verkehrsteilnehmerlnnen kdnnen Aufschluss Uber eine
besondere Gefdahrdung von Verkehrsteilnehmerlnnengruppen geben oder zeigen, ob die
Ursache der Gefahr vermehrt von speziellen Gruppen ausgeht. Dieses Wissen kann
erheblichen Einfluss auf die Wirksamkeit von MalRknahmen zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit haben.
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Unterteilt werden die Verkehrsteilnehmerlnnengruppen neben dem Geschlecht in folgende

Kategorien:
1. E-Scooter 8. Pkw mit Anhdnger
2. Scooter 9. Bus
3. FuRgangerin 10. StraRenbahn
4. Fahrrad 11. Einsatzfahrzeug
5. Llastenfahrrad 12. Motorrad
6. Fahrradtaxi 13. Lkw Uber 3,5t
7. Pkw 14. Lkw Uber 3,5 t inkl. Anhanger

15. Kleinlaster bis 3,5 t (inkl. Transporter, Lieferwagen usw.)

16. Kleinlaster bis 3,5 t mit Anhanger (inkl. Transporter, Lieferwagen usw.)

17. Baufahrzeuge

18. Spiel-, Sportgerdte und sonstige elektrische Kleinfahrzeuge, die fiir die Benutzung

auRerhalb der Fahrbahn bestimmt sind

Schweregrad (leichter Konflikt oder schwerer Konflikt bzw. Beinaheunfall)

Das Wissen Uber den Schweregrad eines Konfliktes kann dabei helfen, Aussagen (iber ein
mogliches Problem im jeweiligen Verkehrsabschnitt oder Uber die Probleme zwischen
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerinnengruppen treffen zu konnen. Der grofte
Unterschied, der zwischen leichten und schweren Konflikten erkennbar ist, ist das Moment
der Uberraschung bei den Beteiligten. Wihrend bei leichten Konflikten meist eine intakte oder
zumindest existente Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmerlnnen vorherrscht,
kommt es bei schweren Konflikten bzw. Beinaheunfillen aufgrund des

Uberraschungsmomentes zu keiner oder unzureichender Kommunikation.

Genaue Beschreibung der Bewegungsabfolge bzw. des Verhaltens der einzelnen Beteiligten
Um eine moglichst genaue Wiedergabe und spatere Rekonstruktion des Konfliktes zu
gewahrleisten, ist es notig, dass neben einer Skizze das beobachtete Geschehen auch
verbalisiert wird. Dies ermdoglicht erst die Darstellung von dynamischen Prozessen, die in einer
Skizze allein nicht oder nur schwer festzuhalten sind. Die Beschreibung soll in kurzen Satzen
aufzeigen, wie sich die einzelnen Beteiligten verhalten haben, wie sie miteinander
umgegangen sind, ob es eindeutige Zeichen von Kommunikation gegeben hat und wie der

Konflikt schlieflich bewaltigt wurde.
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Konfliktskizze

Die Skizze ist ein elementarer Teilaspekt der Konfliktbeobachtung. Es wird in eine vorgefertigte
Draufsicht des Beobachtungsbereichs (Skizzierungsgrundlage) der Konflikthergang moglichst
ortsgetreu eingezeichnet. Die Skizziergrundlage enthdlt dabei schon alle wichtigen
verkehrsleitenden Elemente wie Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen sowie die
Beobachterlnnenposition. In die Skizze sind eindeutig identifizierbar die Beteiligten und deren
Bewegungsabldufe einzuzeichnen. Diese werden in durchgezogener Linie eingezeichnet: vom
Eintritt in den Beobachtungsraum bis zum Austritt. Die Fahrtrichtung ist am Ende der Linie mit
einem Pfeil zu markieren. Die Einzeichnung von Bewegungsabldaufen inklusive
Geschwindigkeitsanderungen und weiterer konfliktrelevanter Bewegungsmerkmale erfolgt

anhand standardisierter Muster, die wie folgt unterteilt sind:

Fahrlinie je nach Beschleunigen Zurlicksetzen, -gehen

Auspragung (variiert nach Intensitat) q

/\A 9 9 D Aus Stillstand anfahren
Bremsen

Abbiegezeichen
schleudern (variiert nach Intensitét) _)'_D
E E E t Auslosend an Konflikt beteiligt

Geringer Abstand

Stillstand
DX D e D | Leistet aktiv Beitrag zur

Konfliktbewaltigung

Abbildung 18: Skizzierungsmuster von Bewegungsabldufen (In Anlehnung an: Erke, H., Gstalter, H., 1985, S. 25-26)

Verkehrskonflikte sind je nach Beobachtungsstandort sehr unterschiedlich und kénnen in eine Vielzahl
an Typen unterschieden werden. Der Konflikttypenkatalog der RVS 02.02.22%2 umfasst zehn
Obergruppen, welchen wiederum 112 detaillierte Konflikttypen untergeordnet sind. Die meisten

dieser Konflikttypen sind allerdings auf Verkehrsbereiche mit StralRen fokussiert und stof3en speziell in

82 vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 5
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FulRgdangerzonen oder Begegnungszonen als Beobachtungsorte an die Grenzen der Anwendbarkeit.
Eine der Obergruppen bezieht sich speziell auf Konflikte mit FuRgdangerinnen, aber auch hier liegt der
Fokus auf StraBen- und Kreuzungsbereichen. In FuBganger- und Begegnungszonen herrschen andere
Rahmenbedingungen, die eine Anwendung dieser Typen unmoglich macht. FuRgangerinnen, Rad- und
E-Scooter-Fahrerlnnen konnen aus allen Richtungen kommen, da es in vielen Fillen keine
vorgegebenen Fahrbahnen gibt.

Das gleiche Problem ergabe sich auch bei der Verwendung von Konflikttypen aus anderer Literatur.
Einheitliche Typen sind zum Zwecke der Vergleichbarkeit und fiir statistische Aussagen ein aul3erst
wichtiges Kriterium. Nichtsdestotrotz ist es nicht moglich, flir FuBgangerzonen, Begegnungszonen,
Fahrradwege, Fahrradstreifen und StraBen denselben Typenkatalog heranzuziehen. Generell ist zu
erwarten, dass bei den einzelnen Beobachtungsstandorten jeweils nur wenige Konflikttypen auftreten.
Aufgrund dessen werden die Konflikte erst nach den Beobachtungen in Typen zusammengefasst, um

vergleichbare Aussagen Uber die Ergebnisse machen zu kdnnen. Diese Typisierung folgt in Kapitel 6.6.

6.2. Beschreibung und Auswahl der Beobachtungsraume

Im Zuge dieser Arbeit wurden an fiinf ausgewahlten Standorten in Wien Beobachtungen zu Konflikten
mit E-Scootern durchgefiihrt. Die Auswahl dieser Standorte verlief dabei anhand einer Reihe grober
Anforderungen, die eine moglichst groBe Bandbreite und hohe Anzahl an beobachteten Konflikten

gewahrleisten sollten.

Das erste Kriterium war, moglichst unterschiedliche Verkehrsflachen, die von E-Scootern genutzt
werden dirfen, zu betrachten. Durch die Fokussierung auf unterschiedliche Verkehrsflaichen (wie
Radweg, Radfahrstreifen, Begegnungszone oder FulRgangerzone) sollte auch eine groRere Bandbreite
an Konflikten bzw. Konfliktarten zu beobachten sein.

Eine weitere Anforderung war, Verkehrsbereiche auszuwdhlen, in denen mehrere
Verkehrsteilnehmerlnnengruppen aufeinandertreffen und das Konfliktpotenzial dadurch erhoht ist.
Diese Anforderung wird z.B. in Kreuzungsbereichen mit Fahrradiiberfahrten erfillt. Die interaktive
Karte zu Strafenverkehrsunféillen mit Personenschaden®® der Statistik Austria ermdglicht
weiterfihrend, die Auswahl auf StraRenbereiche zu beschrdanken, an denen sich in den letzten Jahren
vermehrt Unfdlle mit Radfahrerinnen ereigneten. Es sind zwar keine separaten Daten fiir E-Scooter
vorhanden, allerdings liegt aufgrund der gemeinsam genutzten Verkehrsflachen die Vermutung nahe,
dass Unfalle oder Konflikte mit Fahrradern einen dhnlichen Standortbezug haben wie solche mit

E-Scootern.

83 vgl. Statistik Austria (2019): StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2013-2018
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Um eine moglichst grole Anzahl an beobachteten Konflikten sicherzustellen, war es auch wichtig,
Standorte auszuwahlen, die eine hohe E-Scooter-Frequenz bzw. auch generell hohe Verkehrsmengen
aufweisen. Da allerdings keine passende Datengrundlage existiert, wurden fiir diese Zwecke

Schatzungen angestellt.

Fast neun von zehn E-Scooter-Nutzerlnnen greifen auf das Angebot der zahlreichen Leihfirmen
zuriick.®* Diese Beobachtung bindet die Standortwahl an das primdre Nutzungsgebiet bzw. das
Geschaftsgebiet der E-Scooter-Verleiher. Verfeinert wurde diese Auswahl durch die Anzahl an
Leihgeraten, die sich im Umkreis befanden. Die verschiedenen Apps der Leihscooter-Anbieter lieferten
hierfir brauchbare Informationen. Grundsatzlich ist aber erkennbar, dass die meisten Verleiher
versuchen, die Scooter flachendeckend zu platzieren und mdglichst gut zu verteilen. Einzig der
Leihanbieter TIER versucht offenbar, stark frequentierte Orte und Strecken verstarkt zu bedienen. In
den folgenden Screenshots der Smartphone-Apps dreier E-Scooter-Verleiher ist dies am Beispiel des

7. Wiener Gemeindebezirks zu erkennen.
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Abbildung 19: Screenshot der Bird-App, der Circ-App und der TIER-App (v.l.n.r.) des 7. Wiener Gemeindebezirks

Anhand dieser Einschrankungskriterien konnten vier Standorte gefunden werden:
e ein Abschnitt der Begegnungszone Mariahilfer StraRe West (Wien — Mariahilf/Neubau)
e ein Abschnitt der FuBgangerzone Mariahilfer Strale (Wien — Mariahilf/Neubau)
e der Kreuzungsbereich des Radweges Opernring/Operngasse (Wien, Innere Stadt)

e der Kreuzungsbereich des Radfahrstreifens Sonnenallee/llse-Arlt-StraRe (Wien, Donaustadt)

84 Mayer, E. et al. (2019): E-Scooter: Auswirkungen des Trends auf die Verkehrssicherheit, S. 419
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6.2.1. Begegnungszone Mariahilfer StraRe West

Die innere Mariahilfer StraBe im sechsten bzw. siebten Wiener Gemeindebezirk (im Folgenden kurz als
Mariahilfer StraBe bezeichnet) ist eine der beliebtesten EinkaufsstraBen Wiens®. Seit ihrer
Umgestaltung Mitte 2015%¢ ist sie in drei anndhernd gleich lange Abschnitte unterteilt: eine
Begegnungszone im Westen, die Fullgangerzone in der Mitte und eine weitere Begegnungszone im
Osten. Diese direkt aufeinander folgende Aufteilung in Begegnungszone und FulRgdngerzone eignet
sich besonders gut, um direkte Vergleiche von Beobachtungen in beiden Zonen anzustellen. Diese
Tatsache fiihrte zusammen mit den in Kapitel 5.2. genannten Kriterien fiir die Standortwahl zur Wahl
der Mariahilfer StraRe als einen der Beobachtungsstandorte.

Nach genauerer Betrachtung sowie einer Begehung konnte ein ca. 60 Meter langer und 25 Meter
breiter Abschnitt in der westlichen Begegnungszone gefunden werden, der allen Grundanforderungen

entsprach.

Abbildung 20: Foto des Beobachtungsraumes Mariahilfer StrafSe Begegnungszone West

8 vgl. Osterreich Werbung Wien (k.A.): Beliebte EinkaufsstraRen in Osterreich
86 vgl. Kurier online (2016): Bilanz nach einem Jahr Mariahilfer StraRe Neu
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Abbildung 21: Skizze des Erhebungsraumes Mariahilfer Straf3e Begegnungszone West

Der gewahlte Abschnitt befindet sich im Kreuzungsbereich Mariahilfer StraBe/Schottenfeldgasse bzw.
Webgasse, mittig in der Begegnungszone. Fiir Kfz ist die Mariahilfer Strale nur in Richtung
Museumsquartier befahrbar, die Schottenfeldgasse und die Webgasse sind jeweils Richtung Siden
befahrbar und kdnnen trotz der leichten Versetzung liber die Mariahilfer StrafSe durchfahren werden.
Fiir Radfahrerinnen sind Einbahnregelungen ausgenommen, nur die Webgasse ist eine Einbahn ohne
Ausnahmeregelung.

Der gesamte Bodenbelag in der Begegnungszone besteht aus Pflastersteinen, die Fahrbahn wird nur
durch eine farbliche Variation und dichtere Bepflasterung angedeutet. Bauliche Elemente sind zwar
vorhanden (Sitzgelegenheiten, Laternen, Bepflanzungen, City Bike-Station usw.), sie stellen allerdings

keine Hindernisse fiir fahrende Verkehrsteilnehmerinnen dar, da sie auBerhalb der angedeuteten
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Fahrbahn platziert sind. Da fiir zu FuB Gehende aber sehr viel Platz eingeraumt wird, stellen die

baulichen Elemente fiir sie auch keine Hindernisse dar.

Die Mariahilfer Stralle ist eine klassische Einkaufsstrafle, die Dichte an Geschéaften ist sehr hoch.
Eingange zu Shops oder Cafés bzw. Restaurants sind meist nur wenige Meter voneinander entfernt,
wodurch es auch zu entsprechend vielen Querungen von FuRgangerinnen kommt. Auch der U-Bahn-
Ausgang am auBeren Rand des Beobachtungsbereichs tragt augenscheinlich dazu bei. AuBerdem ist
die Anzahl an Touristengruppen hier relativ hoch, und es ist auch zu vermuten, dass der E-Scooter fiir

diese Zielgruppe eine grof3e Rolle als Fortbewegungsmittel spielt.

Der konkrete Beobachtungsbereich beginnt an der Kreuzung zur Webgasse, wo auch der
Beobachterlnnenstandort ist, und zieht sich Gber die gesamte Breite der Mariahilfer StraRRe bis ans
Ende der U-Bahn-Ausgange. Obwohl zu erwarten ware, dass E-Scooter nur auf der angedeuteten
Fahrbahn unterwegs sein wirden, wird auch der FulRgdangerbereich in den Beobachtungsbereich

miteinbezogen, fir den Fall, dass dieser Bereich doch befahren wird.

6.2.2. Fullgdangerzone Mariahilfer StraRe

Die FuRgangerzone in der Mariahilfer StraBe im sechsten bzw. siebten Wiener Gemeindebezirk bietet
ahnliche Grundvoraussetzungen wie die Begegnungszone, bis auf das (fast) vollstandige Fehlen des
Kfz-Verkehrs. Diese Tatsache fihrt allerdings zu einer starkeren Diffusion der zu Ful Gehenden im
gesamten Verkehrsbereich, was wiederum Anderungen in der Konflikthdufigkeit und -art mit sich

fuhren konnte.

Nach einer Begehung konnte ein ca. 50 mal 25 Meter groRRer Beobachtungsbereich festgelegt werden,
der den allgemeinen Auswahlkriterien entsprach. Auf eine Grundvoraussetzung wurde allerdings
verzichtet, namlich die Wahl des Beobachtungsortes in einem Kreuzungsbereich. Grund dafiir ist die
FuRgangerzone an sich. Hier sind (abgesehen von vereinzelten Taxis, Einsatzfahrzeugen oder anderen
Fahrzeugen mit Sondergenehmigung) nur Fullgdngerinnen, Radfahrerinnen und E-Scooter-
Fahrerinnen unterwegs. Es gibt keine vorgegebene Fahrbahn, was dazu fihrt, dass alle
Verkehrsteilnehmerlnnen aus allen Richtungen kommen koénnen. Bei der Wahl eines
Kreuzungsbereichs als Beobachtungsort wiirde hier im Vergleich zu einem Streckenabschnitt ohne
Kreuzungsbereich kein erhéhtes Konfliktvorkommen erwartet werden. Daher lag der Fokus bei der
Auswahl des Beobachtungsbereichs auf den anderen Kriterien, vor allem aber auf der Ubersichtlichkeit

des Verkehrsbereichs.
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Abbildung 22: Foto des Beobachtungsraumes Mariahilfer Straf3e Fufgéingerzone
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Abbildung 23: Skizze des Beobachtungsraumes Mariahilfer Strafse Fuf3gdngerzone
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Der fir diese Beobachtung gewahlte Abschnitt der FuBgangerzone liegt sehr zentral auf der Mariahilfer
Stralle. Dieser Bereich ist, wie auch jener der Begegnungszone, gekennzeichnet durch eine Vielzahl an
Geschaften, Restaurants und Cafés, die zu einer hohen Querungsrate und auch generell einer hohen
Frequenz von zu FuB Gehenden fiihrt. Ahnlich wie in der Begegnungszone sind auch hier groRe
Pflastersteine verlegt, allerdings lasst sich dadurch keine angedeutete Fahrbahn fir Rad- und
E-Scooter-Fahrerlnnen erkennen. Durch eine Baumallee und die Platzierung von kleinen baulichen
Elementen (Radfahrabstellanlagen, Miilleimern, Laternen) auf derselben Héhe wird hier aber doch
eine Trennung der sehr breiten Freiflache in der Mitte von den Eingangsbereichen zu den Geschaften
an den Randern suggeriert.

Zu erwahnen ist auch, dass bei vorausgegangenen Bauarbeiten groBere Teile der Pflastersteine
entfernt und durch gewdhnlichen Asphalt ersetzt wurden. Dadurch sind teilweise kleinere

Unebenheiten in der Fahrbahn maglich.

Der Beginn des Beobachtungsbereichs wurde nach der Kreuzung Mariahilfer StraRe/Nelkengasse
festgelegt und zieht sich liber die gesamte Breite der Fulgdangerzone ca. 50 Meter entlang. Die Grenze
an der gegenliberliegenden Seite ist das ,,Haydn Kino”. Der Beobachterlnnenstandort befindet sich an
der Ecke Nelkengasse/Mariahilfer StraRe. Hier ist ein uneingeschriankter Blick Giber den gesamten

Beobachtungsraum maoglich.

6.2.3. Radweg Opernring

Der Opernring als Teil der Wiener RingstralRe im ersten Wiener Gemeindebezirk verlauft mit einer
Strecke von ca. 400 Metern vom Burggarten, wo der Burgring endet, bis zur Wiener Staatsoper, wo er
in den Karntner Ring Gberlauft. Er ist eine der wichtigsten Drehscheiben des Verkehrs in Wien. Neben
der mehrspurigen EinbahnstraRe fiir Kfz sind hier auch stark frequentierte Strallenbahngleise in beide
Richtungen vorhanden. Daneben ist jeweils ein Rad- bzw. FuBweg angelegt (teilweise gemischt und

teilweise getrennt), gefolgt von einer Nebenfahrbahn fiir Kfz.
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Abbildung 24: Foto des Erhebungsraumes Kreuzung Opernring/Operngasse

8- - - - BFE

Opernring

—8

\

Operngass
A
L
: _/

|
JI> 0

-
’I’
-

©

i
) o T -~

m- - -

Richtung Kérntgr Ring

I
Opernring :
Legende

[—1 Fahrbahn ﬂ Ampel
1 Gehweg @ <i> Beobachterinnenstandort
1 Fahrradweg @ « - 7> Erhebungsbereich
iZ22Z2 Fahrradweg auf Gehweg (Rad- & Gehweg) [ Gebaude
[[I77] Fahrradiiberfahrt § Stiegenabgang zu Lokal
[ ] schutzweg 4 Hausnummer
[ Bodenmarkierung mit Fahrbahnrichtung

Abbildung 25: Skizze des Beobachtungsraumes Kreuzung Opernring/Operngasse
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Der gewahlte Beobachtungsraum befindet sich an der Kreuzung westlich der Staatsoper. Dieser
Bereich ist generell eher stark frequentiert. Das Umfeld des Beobachtungsraumes ist gepragt durch
zahlreiche historische Bauwerke, in unmittelbarer Nahe befindet sich die Wiener Staatsoper. Somit ist
von einer hohen Anzahl an Touristinnen auszugehen, wobei der E-Scooter als Fortbewegungsmittel
auch hier als sehr beliebt eingeschatzt wird. Ansonsten gibt es einzelne Geschiafte und Restaurants
bzw. Cafés. Im Umkreis der Staatsoper sind auRerdem einige Bushaltestellen, die neben den Wiener

Linien auch von anderen Busunternehmen (z.B. Designeroutlet Parndorf Bus-Shuttle) genutzt werden.

Bauliche Elemente sind nur vereinzelt vorhanden, allerdings ist der Platz dafiir auch sehr begrenzt.
Begriinung ist nur abseits der Kreuzung entlang der Ringstralie in Form einer beidseitigen Baumallee
vorhanden, Sitzmoglichkeiten oder andere Gestaltungselemente gibt es im Beobachtungsraum nicht.
Der Beobachtungsbereich ist ca. 40 Meter lang und 20 Meter breit und umfasst grundsatzlich den fir
E-Scooter-Fahrerlnnen relevanten Bereich der durch Ampelanlagen geregelten Kreuzung. Die Grenze
wurde so gesetzt, dass diese gut 10 Meter vor der westlichen Radfahriiberfahrt beginnt. Dieser Bereich
vor der Ampel wird als Ort mit erhéhtem Konfliktpotenzial eingestuft, da sich hier eine beidseitig
befahrbare Abzweigung des Radweges befindet und es gleichzeitig zu Querungen von FulRgéangerinnen
kommt. Dass besondere Aufmerksamkeit von Verkehrsteilnehmerinnen an dieser Stelle gefordert
wird, ist an der griinen Einfarbung des Fahrradstreifens erkennbar. Der Beobachtungsraum verlauft
sudlich entlang der StraBenbahnschienen und nordlich vor dem Schutzweg. Als dstliche Grenze wurde

ebenfalls der Schutzweg gewahlt.

6.2.4. Radfahrstreifen Sonnenallee

Die Sonnenallee in der Seestadt Aspern im 22. Wiener Gemeindebezirk stellt einen starken Kontrast
zu den anderen drei gewahlten Standorten dar. Die Seestadt legt als neues Stadtentwicklungsgebiet
einen besonderen Fokus auf Fahrradfreundlichkeit.?” Breite und gut (ibersichtliche Fahrradwege sowie
ein zusammenhangendes Fahrradwegenetz bieten ganz andere Grundlagen fiir die Verwendung von
E-Scootern als innerstadtische Bereiche, wo oft schmale, mehrfach genutzte oder gar keine

Fahrradwege vorhanden sind.

Die Sonnenallee ist die Ringstralle der Seestadt Aspern und somit eine wichtige Verkehrsachse. Die
Fahrbahn wird durch einen breiten Griinstreifen mit Gehweg geteilt, Radwege sind jeweils in
Fahrtrichtung als Mehrzweckstreifen in die Fahrbahn inkludiert, diese sind allerdings besonders breit

ausgefihrt.

87 vgl. Wien 3420 aspern Development AG (k.A.): Mit dem Rad
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Abbildung 26: Foto des Beobachtungsraumes Kreuzung Sonnenallee/llse-Arlt-StrafSe
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Abbildung 27: Skizze des Beobachtungsraumes Kreuzung Sonnenallee/llse-Arlt-StrafSe
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Das Umfeld des Beobachtungsraumes ist stark auf Wohnnutzung ausgelegt, in den ErdgescholRen sind
nur vereinzelt Geschdfte oder andere Betriebe zu finden. In unmittelbarer Ndhe zum
Beobachtungsstandort befinden sich ein Fahrradgeschaft, ein Kosmetikstudio sowie ein Kindergarten.
Neben der Fahrbahn entlang der Sonnenallee ist einseitig ein fast vollstandig durchgehender
Grinstreifen mit Baumreihe und zahlreichen Sitzgelegenheiten zu finden. Allgemein ldsst sich sagen,
dass in der gesamten Seestadt fast alle StraBen zumindest einseitig begriint sind. AuBerdem ist zu
beobachten, dass die Geh- und Radwege hohen Stellenwert haben, da sie sehr groRzligig dimensioniert
sind.

Der Beobachtungsraum umfasst die gesamte Kreuzung und endet jeweils an den duReren Randern der
Schutzwege bzw. der Verkehrsinseln auf der Sonnenallee. Das ergibt ca. eine Flache von 30 x 25

Metern.

Die E-Scooter-Verleihanbieter grenzen die Geschiaftszone, in denen E-Scooter abgestellt werden
dirfen, sehr individuell und meist recht eng ein. Bei einigen Anbietern zahlen nur Innenstadtbezirke
zum Geschaftsgebiet, andere gehen etwas liber diese Grenze hinaus. Nur ein einziger der aktuell acht
in Wien vertretenen Anbieter erméglicht E-Scooter-Sharing in der Seestadt Aspern.® Dadurch ist zu
erwarten, dass die Frequenz an E-Scooter-Fahrerlnnen in der Seestadt nicht anndhernd so hoch sein
wird wie an den zuvor genannten Beobachtungsstandorten. Anhand dieses Beispiels soll jedoch
gezeigt werden, welchen Einfluss die Verkehrsinfrastruktur bzw. auch die Verkehrsdichte auf das
Konfliktgeschehen hat. Da viele der Standortanforderungen fiir die Beobachtungsraume hier nicht
zutreffen, hat die Seestadt somit eine gewisse Sonderstellung und dient in erster Linie als kontrarer

Vergleichsraum.

6.3. Auswahlkriterien der Beobachtungsrdume im Uberblick

Anhand der folgenden Punkte wurde die Auswahl der Beobachtungsraume fiir die stationaren
Konfliktbeobachtungen festgelegt. Wie in Kapitel 6.2.4. bereits erwahnt, stellt der Beobachtungsraum
Radfahrstreifen Sonnenallee einen bewussten Kontrast zu den anderen drei Standorten dar. Dadurch

treffen viele der fiir die anderen Raume wichtigen Auswabhlkriterien dort nicht zu.

8 vgl. Wien 3420 aspern Development AG (k.A.): Elektromobilitdt und Sharing in aspern Seestadt
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Tabelle 5: Ubersicht der Auswahlkriterien fiir die Beobachtungsriiume der stationéren Beobachtungen

Begegnungszone FuBgdngerzone Radweg Radfahrstreifen
Mariahilfer Str. Mariahilfer Str. | Opernring Sonnenallee
Aufeinandertreffen mehrerer
Verkehrsteilnehmergruppen (v.a.
E-Scooter, Fahrrad & v v v v
FuBgédngerinnen)
Kreuzungsbereich v X v v
Fahrradunfille in den letzten ) 3 a X
Jahren®
Hohe E-Scooter-Frequenz v v v ~
Hoh fd.
oher Qufrungsbedar d v v v -
FuBgédngerinnen
Méglichst wenig Neigung v v v v
Gute Ubersichtlichkeit des
gesamten Beobachtungsbereichs v v v v
Wenige parkende Kfz im
Beobachtungsbereich v v v v
Keine Einschrankungen oder
Hindernisse, die den
Verkehrsfluss beeinflussen v v v v
kénnten (z.B. Baustelle)
Breite, libersichtliche und
hindernisfreie Radfahranlagen X X X v

6.4. Beobachtungszeiten

Die Beobachtungszeiten wurden fiir die vier Standorte nach bestimmten Kriterien geplant, allerdings
konnten nicht alle Zeiten genau eingehalten werden. Im Folgenden sind die geplanten und die

tatsachlichen Beobachtungszeiten beschrieben.

6.4.1. Planung der Beobachtungszeiten

Die Kriterien fir die Auswahl der Beobachtungszeiten wurden, entgegen der klassischen
Verkehrskonflikttechnik, die auf moglichst reprisentative Ergebnisse ausgerichtet ist®, groRtenteils
auf eine moglichst hohe E-Scooter-Frequenz ausgerichtet. Bei dieser Untersuchung wurden die
Erhebungszeiten bewusst so festgelegt, dass man dem jeweiligen Beobachtungsort entsprechend eine

hohe Anzahl an E-Scooter-Fahrenden erwarten kann. Da es allerdings noch keine aussagekraftigen

89 vgl. Statistik Austria (2019): StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2013-2018
% vgl. Risser et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur
Beobachterschulung, S. 81-82

69


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Erhebungen zu den Hauptnutzungszeiten von E-Scootern gibt, beruht die Auswahl der
Beobachtungszeiten zum Teil auch auf Schatzungen. Die Ergebnisse einer Befragung von 475
E-Scooter-Nutzerlnnen (iber den Zweck der E-Scooter-Nutzung, durchgefiihrt im Sommer 2019 vom
Kuratorium fir Verkehrssicherheit, lasst auch wenige Riickschliisse auf Nutzungszeiten zu. Aus den
Antworten der Befragung lieBen sich nur von der Kategorie , Arbeit” grobe Zeitfenster ableiten. Diese

Antwortméglichkeiten wahlten allerdings nur 8,8% der Befragten.®!

Ein wichtiges Kriterium fiir die Auswahl der konkreten Beobachtungstage war die Wetterlage bzw. die
Temperatur. Da alle Beobachtungen im Oktober bzw. die letzte Beobachtung am 1. November
durchgefiihrt wurden, kam die generell wechselhafte Wetterlage dieses Monats als erschwerendes
Element hinzu. Gliicklicherweise waren es genligend warme und sonnige Tage, sodass mit einer

ausreichend groflen Anzahl von E-Scooter-Fahrerinnen gerechnet werden konnte.

Nach Begehungen und der Auswahl der Standorte wurden fiir jeden Beobachtungsraum Uberlegungen
lber die genaue Uhrzeit sowie die Wochentage der Beobachtungen angestellt. Flir die beiden
Standorte auf der Mariahilfer StraRe wurden aufgrund der fast identischen Rahmenbedingungen und
der Ndhe zueinander die gleichen Beobachtungszeiten festgelegt. Die moglichen Wochentage wurden
auf Freitag und Samstag eingegrenzt, da die Mariahilfer Strale an Wochenenden die meisten
Besucherinnen verzeichnet.’> Um mdglichst viele Konflikte dokumentieren zu kdnnen, wurde
entsprechend den Empfehlungen der RVS 02.02.22%° die Beobachtungsdauer auf mindestens acht
Stunden festgelegt. Fiir die Beobachterlnnen waren dabei stiindlich optionale flinf- bis zehnminitige
Pausen eingeplant. Da die meisten Geschéafte auf der Mariahilfer Strale um 10:00 Uhr 6ffnen und
zumindest der Einkaufsverkehr erst dann beginnt, wurde auch fiir diesen Zeitpunkt der Beginn der
Beobachtungen eingeplant. Das Ende war mit ca. 18:30 Uhr flexibel festgelegt, je nach kumulierter
Pausendauer der Beobachterinnen. Zwar ist auch schon vor 10:00 Uhr mit E-Scooter-Fahrten zu
rechnen, zumal die Mariahilfer Straf3e als DurchzugsstralRe auch fiir Alltagsfahrten von Radfahrern sehr
beliebt ist®®, dennoch ist zu dieser frithen Tageszeit von einem geringeren FuRverkehr auszugehen, was
die Dichte und die Durchmischung des Verkehrs verringern wiirde.

Fiir den Fall, dass die Ergebnisse eines Beobachtungstages aus irgendeinem Grund unbrauchbar sein
sollten oder eine wechselnde Wetterlage zu einer deutlichen Abnahme der E-Scooter-Frequenz flihren
sollte, bestand die Moglichkeit, einen zusatzlichen, zweiten Acht-Stunden-Beobachtungstag

hinzuzufiigen.

91 vgl. Mayer, E. et al. (2019): E-Scooter im StraRenverkehr, S. 18

92 Vgl. ORF (2016): EinkaufsstraBen: Weniger Passanten

9 vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 4

9 Vgl. Marsch, V. (2018): Vertriglichkeit von FuB- und Radverkehr in Begegnungszonen, S. 92-93
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Fiir den Standort am Opernring wurden die Wochentage Montag bis Freitag als mogliche
Erhebungstage festgelegt. Grund dafiir war, dass der Berufsverkehr in die Erhebungen mit einflieRen
sollte. AuRBerdem konnten aus zeitlichen und organisatorischen Griinden nicht alle Beobachtungen an
Wochenenden stattfinden, da die Wetterverhaltnisse die Wochenenden, die fiir die Erhebungen in
Frage kamen, zu stark einschrankten. Die geringe Anzahl an Erheberinnen kam auRerdem als
einschrankender Faktor hinzu.

Der konkrete Zeitraum fiir die Erhebungen am Standort Opernring wurde mit ca. 8:00 Uhr bis 16:30
Uhr festgelegt, wobei wieder kurze optionale Pausen von flinf bis zehn Minuten pro Stunde eingeplant
waren. Da der Standort weniger mit Shopping, sondern mehr mit Tourismus in Verbindung steht und
die sonstigen Wegezwecke und Fahrzeiten von E-Scooter-Fahrerinnen nur schwer geschatzt werden
kénnen, wurde der Beobachtungsbeginn fiir 8:00 Uhr festgelegt, auch um moglichen morgendlichen

Berufsverkehr miteinzubeziehen.

Fiir den Standort in der Seestadt Aspern wurden grundsatzlich dhnliche Uberlegungen angestellt. Die
Wegezwecke wurden aufgrund der starken Wohnnutzung und der geringen Anzahl an Geschaften und
Hotels hauptsachlich als Kategorie Freizeit und Beruf eingeschatzt, wovon sich &ahnliche
Beobachtungstage und -zeiten wie flir den Standort Opernring ableiten lieBen. Demzufolge wurden
die Wochentage auch hier auf Montag bis Freitag eingegrenzt und der Zeitraum von ca. 08:00 bis 16:30

Uhr festgelegt.

6.4.2. Tatsachliche Beobachtungszeiten

Schlussendlich wurden Beobachtungen an insgesamt sechs Tagen durchgefiihrt, an den Standorten
Opernring und FulRgdangerzone Mariahilfer Stralle wurde jeweils zwei Mal erhoben. Grund dafiir war,
dass diese beiden Standorte sich im Vergleich zu den Standorten Seestadt Aspern und Begegnungszone

Mariahilfer StralSe als besonders spannend und konfliktreich herausstellten.

Die Beobachtungen in der Begegnungszone der Mariahilfer StraBe wurden aus organisatorischen
Grinden zweigeteilt. Es wurde allerdings darauf geachtet, dass an demselben Wochentag beobachtet
wurde, dass das Wetter dhnlich war und, dass die beiden Beobachtungsintervalle keine zeitliche
Uberschneidung hatten, sondern durchgehend verliefen. Das erste Intervall fand am Freitag, dem
18.10.2019, von 14:20 bis 18:30 Uhr statt, das zweite Intervall am Freitag, dem 25.10.2019, von 10:00

bis 14:20 Uhr. Die Pausen ergaben jeweils 20 Minuten.

In der FuBgangerzone Mariahilfer StraRe wurde, wie bereits erwahnt, zwei Mal beobachtet. Der erste
Beobachtungstag war Freitag, der 25.10.2019, von 10:00 bis 19:00 Uhr inklusive einer Stunde Pause,
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der zweite Tag war Freitag, der 01.11.2019, von 08:00 bis 16:30 Uhr inklusive einer halben Stunde
Pause. Entgegen der urspriinglichen Planung, nicht vor 10:00 Uhr zu beobachten, wurde am zweiten
Beobachtungstag aus explorativen Griinden doch schon friiher begonnen. Da sich die Beobachtung an
diesem Standort im Vergleich zu den anderen als ergiebig herausstellte, sollte herausgefunden
werden, ob sich die zuvor angestellten Uberlegungen, ndmlich, dass sich bei weniger FuRBverkehr auch

weniger Konflikte ereignen, bestatigen oder nicht.

Die Kreuzung Opernring/Operngasse wurde an den Tagen Dienstag, 15.10.2019, von 08:00 bis 16:30
Uhr mit halbstiindiger Pause sowie Montag, 21.10.2019, von 09:30 bis 18:00 Uhr beobachtet. Hier
wurde auch wieder bewusst eine kurze Zeitverschiebung am zweiten Beobachtungstag eingeplant, um

insgesamt einen besseren Eindruck tber einen gesamten Tag zu bekommen.

Der vierte und letzte Standort, namlich die Sonnenallee in der Seestadt Aspern, wurde am Dienstag,

dem 22.10.2019, von 08:00 bis 16:30 Uhr mit insgesamt einer halben Stunde Pause beobachtet.
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6.4.3. Ubersicht der Beobachtungen

Tabelle 6: Ubersicht der allgemeinen Informationen aller stationéren Beobachtungen

Begegnungszone FuBgdngerzone . Radfahrstreifen
Ort T e Radweg Opernring
Mariahilfer Str. Mariahilfer Stralle Seestadt
Beobachtungs- 1 2 1 2 1 2 1
tag
Datum 18.10. 25.10. 25.10. 01.11. 15.10. 21.10. 22.10.
2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019
Wochentag Freitag Freitag Freitag Freitag Dienstag | Montag Dienstag
Erhebungszeit 14:20- 10:00- 10:00- 08:00- 08:00- 09:30- 08:00-
18:30 14:20 19:00 16:30 16:30 18:00 16:30
Erhebungs- Beginnt Ecke Beginnt Ecke Beginnt an der Ecke Gesamter
bereich Mariahilfer Str./ Mariahilfer Str./ Opernring/ Kreuzungsbe-
Webgasse, zieht sich Nelkengasse, zieht Operngasse und zieht reich, endet
Uber die gesamte sich Uber die sich entlang der jeweils ca. am
Breite der Mariahilfer | gesamte Breite der StraRenbahngleise duleren Rand
Str. bis an das Ende | Mariahilfer Str. bisan | bis an das Ende des | der Schutzwege
der U-Bahn-Stiegen das Ende des gegeniberliegenden bzw. am Ende
Geschéftes Zebrastreifens der kleinen
»Oberwalder” bzw. Verkehrsinseln
auf der anderen
StraBenseite bis ans
Ende des Puma-
Geschéftes
Beobachter- Vor Kleider Bauer, Vor Drei-Shop, Vor Opernring 4, Neben den
position Hausnr. 111; auf Hausnr. 65; auf Hohe | zwischen Fahrradweg Sitzbanken,

Blickrichtung

Temperatur

Witterung

Licht-
verhaltnisse

Fahrbahn-
zustand

Hohe der Baumallee;
Blick Richtung
Museumsquartier

Nordost
17-19°C 19-21°C
trocken trocken

Tageslicht | Tageslicht
/ kiinstl.
Licht
trocken trocken

der Baumalleeg;
Blick Richtung
Museumsquartier

Nordost
19-21°C 8-9°C
trocken trocken

Tageslicht | Tageslicht
/ kiinstl.
Licht
trocken, trocken,
Fahrbahn- | Fahrbahn-
uneben- uneben-
heiten heiten

und Schutzweg;
Blick Richtung
Karntner Ring

Osten

18-22°C 12-21°C

trocken Nebel/

trocken
Tageslicht | Tageslicht
/ kiinstl.

Licht

trocken, trocken,
Fahrbahn- | Fahrbahn-
uneben- uneben-

heiten heiten

gegenuber des

,Bikestore”; an

der Ecke von

IIse-Arlt-Stralle

31; Blick auf de
Kreuzungs-
bereich

Sudost

15-20°C

Nebel/trocken

Tageslicht

trocken

n
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6.5. Beobachterlnnenschulung

Die umfassende Einschulung der Beobachterlnnen ist ein essenzieller Schritt im Zuge der
Vorbereitungen fir die Durchfiihrung von Konfliktbeobachtungen. Dadurch soll sichergestellt werden,
dass die Beobachterlnnen liber den Untersuchungsgegenstand, die Hintergriinde und das Ziel der
Beobachtungen genau Bescheid wissen und die Ergebnisse folglich korrekt dokumentiert werden und

nachvollziehbar bzw. vergleichbar sind.

In der Literatur spielt die Beobachterlnnenschulung eine dementsprechend wichtige Rolle. Das
Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitung zur Beobachterschulung® liefert hierzu
eine geeignete Grundlage. Angelehnt an dieses Handbuch wurde ein mehrseitiges Dokument®® fiir
jede/n Beobachterin erstellt, in dem die folgenden Punkte als theoretische Einschulung erldutert
wurden:
e Darstellung des Zwecks der Verkehrskonfliktstudie, ohne dabei auf die Hypothesen dieser
Arbeit einzugehen
e Folgende Begriffsdefinitionen und Erlauterungen:
o Verkehrskonflikt
o Interaktion
o Konfliktschwere
e Folgende Hauptbeobachtungsinhalte:
o Allgemeine Daten wie Datum, Erhebungszeiten, Lichtverhaltnisse und
Fahrbahnzustand
o Konfliktrelevante Daten wie die genaue Uhrzeit, die Wetterverhaltnisse zum
Konfliktzeitpunkt, die Anzahl und das Geschlecht der Beteiligten, der
Verkehrsteilnehmerlnnentyp, eine schriftliche Formulierung der Bewegungsabfolgen
bzw. des Verhaltens der Beteiligten, des Schweregrads des Konfliktes (inkl. Beispiele)

sowie eine moglichst detaillierte Skizze des Konflikthergangs

Viele Elemente der Hauptbeobachtungsinhalte wurden zudem in Kategorien unterteilt bzw. es wurden
standardisierte Begriffe und Symbolisierungen zur einheitlichen Dokumentation gebildet. Dieser
Schritt sollte einerseits Missverstandnisse bei der Analyse der Daten vermeiden und andererseits die

Vergleichbarkeit dieser gewahrleisten.

% Risser et al. (1992): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur Beobachterschulung
S. 87-99
% Siehe Anhang
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Folgende Begriffe wurden in Kategorien unterteilt:
o Lichtverhdltnisse
o Fahrbahnzustand
o Witterung

o Verkehrsteilnehmerinnentyp

AuBerdem wurden fur die Skizzierung des Konflikthergangs die in Abbildung 18 (Kapitel 6.1.1)

dargestellten Symbolisierungen festgelegt.

Abbildung 28 zeigt beispielhaft die Skizzierung eines Konfliktes am Standort Operngasse/Opernring.

Abbildung 28: Beispiel einer Konfliktskizze am Standort Operngasse/Opernring

Richtung Karntner Ring

Neben dieser theoretischen Einschulung wurden die Beobachterlnnen auch kurz persdnlich verbal

eingeschult, um mogliche Fragen bzw. Missverstandnisse in Bezug auf die Einschulungsbogen zu

klaren. Die Aufgabenstellung und der Vorgang der Konfliktdokumentation wurden auBerdem anhand

einiger Beispiele verdeutlicht. Da beide Beobachterlnnen®” bereits Erfahrungen bei verschiedenen

Beobachtungen im Zuge anderer Studien sammeln konnten, wurde auf eine zusatzliche Einschulung

vor Ort verzichtet.

97 Anmerkung: Der Autor dieser Arbeit war als dritter Beobachter titig.
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6.6. Charakterisierung des Konfliktbegriffs und Konflikttypenbildung

In Kapitel 4.1. wurden vier zentrale Begriffe der Verkehrskonflikttechnik vorgestellt. Der fir die
Erhebungen in dieser Arbeit relevanteste Begriff ist der Verkehrskonflikt. Die Definitionen und
Typisierungen von Konflikten sind, je nach Literatur, leicht unterschiedlich. Was sie allerdings
gemeinsam haben, ist die Auslegung auf ein Verkehrsbild von vor 20-30 Jahren. Der Fokus liegt sehr
stark auf dem Kfz-Verkehr, neue Fortbewegungsmittel wie der E-Scooter oder andere Formen der
E-Mobilitat fehlen natiirlich zur Ganze. Diese Erkenntnis gibt Anlass, fiir die in dieser Arbeit
durchgefiihrten Beobachtungen eine eigene Charakterisierung von Verkehrskonflikten mit E-Scootern,

angelehnt an die Konflikttypen der RVS 02.02.22°8, festzulegen.

Per Definition liegt dann ein Konflikt vor, wenn sich zwei Verkehrsteilnehmerlinnen raumlich und
zeitlich so nahe kommen, dass nur ein abruptes Manover, sei es ein Ausweich-, Brems- oder
Beschleunigungsmanéver, einen Unfall vermeiden kann.*® Diesbeziiglich stimmen alle
Konfliktdefinitionen, die in Kapitel 4.1.3. genannt wurden, Uberein. Nur die RVS erweitert diese
Definition um Situationen, in denen sich zwei Verkehrsteilnehmerlnnen nahe kommen, keiner der
beiden eine Reaktion setzt, aber eine geringfiigige Veranderung der Bewegungsart zu einer Kollision
fihren wiirde.’® Solche Situationen entstehen meist dann, wenn Verkehrsteilnehmerinnen sehr
knapp an anderen vorbeifahren, waren aber durch friihzeitige Interaktionen meist leicht vermeidbar.
Vor allem in Begegnungs- und FuBgangerzonen fahren Rad- und E-Scooter-Fahrerinnen oft sehr knapp
aneinander bzw. an FulRgangerinnen vorbei. Angesichts dessen schien es fiir diese Arbeit sinnvoll zu
sein, diese erweiterte Konfliktdefinition flir die Beobachtungen heranzuziehen. Da solche Konflikte
allerdings nicht an einer abrupten Bewegungsanderung erkannt werden kénnen, soll die ausgeldste
Reaktion (z.B. Erschrecken, verbale Reaktion usw.) als Indikator fir das Vorliegen eines Konfliktes

herangezogen werden.

Unter Berlicksichtigung dieser Definition lassen sich folgende zu erwartende grobe Konflikttypen mit
E-Scootern bilden, die je nach Beobachtungsstandort variieren kénnen. Die Frage der Schuldhaftigkeit
und danach, welche gesetzte Reaktion von welchem/r Beteiligten zur Vermeidung eines Unfalls
beigetragen hat, ist dabei nicht inbegriffen. Diesen Fragen wird individuell nach den Beobachtungen

nachgegangen.

%8 vgl. FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 11-17

% vgl. Risser et al. (1992): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur
BeobachterschulungS. 19, zit. n. Asmussen, 1984 & FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 2 & Erke, H., Gstalter, H. (1985):
Handbuch der Verkehrskonflikttechnik, S. 17

100 y/g|, FVS (1995): RVS 02.02.22, S. 2
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Tabelle 7: Selbst definierte grobe Konflikttypen mit E-Scootern

Konflikt ohne andere Der/die E-Scooter-Fahrerin erzeugt durch Eigenverschulden oder
Beteiligte Umwelteinfliisse einen Konflikt ohne Zweitbeteiligte
Konflikt beim Konfliktsituation beim Fahren hintereinander mindestens zweier
Nachfahren Beteiligter

Konflikt beim Uberholen  Konfliktsituation beim Uberholen bzw. Vorbeifahren an einem/r oder
bzw. Vorbeifahren mehreren Beteiligten

Konflikt mit

Konfliktsituation mit entgegenkommendem/r Verkehrsteilnehmerin
Entgegenkommenden

Konfliktsituation beim Abbiegevorgang mit mind. zwei Beteiligten. Im
Konflikt beim Abbiegen Kreuzungsbereich gibt es hier eine Reihe von Moglichkeiten, aus
welcher Richtung die Beteiligten kommen

Konflikt eines/r fahrenden/gehenden Beteiligten mit einem/r

Konflikt mit Stehenden -
stehenden Beteiligten

. Konfliktsituation aufgrund von zu geringem Seitenabstand mind.
Konflikt aufgrund von zu . - e . .. . .
zweier Beteiligter; geringfligige Bewegungsanderung kénnte zu einer

eringem Seitenabstand
g g Kollision fliihren

. Aggressive verbale oder nonverbale Kommunikation mindestens
Konfliktbehaftete

.. zweier Beteiligter vor, nach oder wahrend der Begegnung (z.B.
Kommunikation

Beschimpfen, aggressive Gesten, aggressives Hupen/Klingeln usw.)

Der Konflikttyp , Konfliktbehaftete Kommunikation” stellt dabei keinen expliziten Verkehrskonflikt dar,
allerdings zeigt er ein mogliches Fehlverhalten eines/r Beteiligten auf, dem auf diese Weise begegnet
wird. Die Vermutung liegt nahe, dass die aggressive Kommunikation ein Anzeichen dafiir ist, dass sich
eine/r der Beteiligten durch das Verhalten des/der Anderen bedroht fiihlte bzw. es zu einem Nahezu-

Konflikt kam.

Der Konflikttyp , Konflikt aufgrund von zu geringem Seitenabstand” stellt eine Sonderform eines
Konfliktes mit Entgegenkommenden oder eines Konfliktes beim Uberholen/Vorbeifahren dar. Die
Unfallabwehrreaktion erfordert nicht wie sonst eine Anderung der Geschwindigkeit oder

Bewegungsrichtung, vielmehr kdnnte eine geringe Bewegungsanderung erst zu einer Kollision flihren.
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6.7. Grenzen der stationaren Konfliktbeobachtung

Die GroRe der Beobachtungsraume und die Positionierung der Beobachterlnnen wurden stets so
gewahlt, dass eine moglichst gute und uneingeschrankte Sicht tiber den gesamten Beobachtungsraum
bestand. Dennoch konnte nicht gewahrleistet werden, dass (iber die gesamte Dauer der Beobachtung
jeder einzelne E-Scooter vom Eintritt in den Beobachtungsraum bis zum Austritt durchgehend
beobachtet werden konnte. Vor allem an den beiden Standorten auf der Mariahilfer Strae ist es nicht
auszuschlieflen, dass Konflikte nicht beobachtet werden konnten, weil aufgrund der groRen Dichte an
FuRgdangerinnen nicht immer direkter Sichtkontakt zu den E-Scooter-Fahrerinnen hergestellt werden
konnte. Zwar wurden keine Konflikte aufgrund dieser Einschrankung nur teilweise beobachtet,
dennoch sei an dieser Stelle erwadhnt, dass die Moglichkeit besteht, dass einzelne Konflikte wegen
fehlenden Sichtkontakts durch dichten Ful3- und Radverkehr bzw. auch kurzzeitig durch rechtswidrig
parkende Lieferfahrzeuge nicht beobachtet werden konnten. Insgesamt ist die Beobachtbarkeit der

E-Scooter, trotz dieser Einschrankungen, als zufriedenstellend zu bewerten.

Aullerdem muss bedacht werden, dass der Output von Konfliktbeobachtungen in dieser speziellen
Form von sehr vielen einflussgebenden Faktoren abhangt. Diese reichen von der richtigen Auswahl der
Standorte liber eine ausreichende Schulung der Beobachterlnnen bis hin zur Auswahl der passenden
Jahres- und Tageszeiten bzw. Wochentage. Die Anzahl der beobachteten Falle hdangt stark von diesen
Variablen ab. Allerdings besteht die Moglichkeit, dass nicht alle Einflussfaktoren so gesteuert bzw.
festgelegt wurden, dass ein optimales Ergebnis erzielt werden konnte. Grund dafiir waren zeitliche
Limitationen bzw. subjektive Schatzungen von Standortfaktoren. Letztgenannte Unsicherheiten sind
den Forschungsliicken zu diesem aktuellen Thema bzw. dem Fehlen gewisser Daten (wie z.B. Unfélle

mit E-Scootern, Zdhlungen an einzelnen Streckenabschnitten usw.) geschuldet.

Weiters fuhrte die Einschrankung auf E-Scooter als einzigen Fokus der Beobachtungen im Vorfeld zu
der Vermutung, dass eine nur sehr geringe Anzahl an Konflikten mit E-Scootern mit dieser Methode
beobachtet werden koénnte. Diese Vermutung konnte zwar bestatigt werden, sie wurde allerdings
schon bei der methodischen Planung der Konflikterhebung in dieser Arbeit in Form von
weiterflihrenden Erhebungen (nachfahrenden Beobachtungen und Befragungen) beriicksichtigt. Diese
methodische Konstellation sollte garantieren, dass geniligend Informationen (iber Konflikte mit
E-Scootern gesammelt werden kénnen und gleichzeitig aufzeigen, welche der gewahlten Methoden
sich schlieBlich als die zielflihrendste herausstellt, um fir zukiinftige Forschungsarbeiten einen

Anhaltspunkt zu bieten.
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Zusammengefasst stellten sich die folgenden Punkte als Hiirden bzw. Einschrankungen heraus:
e Bei sehr dichtem Verkehr war es teilweise schwer, den Uberblick zu bewahren (v.a. bei den
Standorten auf der Mariahilfer StraRRe)
e Starke Abhangigkeit vom Wetter
e Ergebnisse sind stark abhangig von der Auswahl der Beobachtungsraume
e Teilweise lange Wartezeiten (mehrere Minuten), bis ein/e ndchste/r E-Scooter-Fahrerln den
Beobachtungsraum befuhr (variierte stark nach dem Standort)

e Nur eine geringe Anzahl an beobachteten Konflikten moglich

6.8. Ergebnisse der stationdren Konfliktbeobachtungen

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der stationaren Konfliktbeobachtung fiir die jeweiligen
Standorte dargestellt. Eine Diskussion und genaue Analyse der Ergebnisse sowie ein Vergleich der

beobachteten Konflikte der beiden angewandten Beobachtungsmethoden folgt in Kapitel 8.

6.8.1. Beobachtete Konflikte und E-Scooter-Zahlung

Insgesamt wurden an sechs Tagen im Oktober und an einem Tag im November Beobachtungen an vier
verschiedenen Standorten durchgefiihrt. Dabei wurde das Verkehrsgeschehen {iber einen
Gesamtzeitraum von ca. 48 Stunden beobachtet. In diesem Zeitraum konnten 1.425 E-Scooter-
Fahrende gezahlt werden, die die Beobachtungsraume befuhren. Das einzige Zahlkriterium war, dass

der E-Scooter nicht geschoben, sondern gefahren wurde.

Begegnungszone Mariahilfer StraRe:

Im Beobachtungsraum Begegnungszone Mariahilfer Strafie konnten am ersten Halbtag (Freitag,
18.10.2019, 14:20-18:30 Uhr) 144 E-Scooter-Fahrende gezdhlt werden, wahrend es am zweiten
Halbtag (Freitag, 25.10.2019, 10:00-14:20 Uhr) 135 waren. Von den insgesamt 279 beobachteten
E-Scooter-Fahrerlnnen an diesem Standort konnten vier leichte Konflikte beobachtet werden. Am
Nachmittag (Freitag, 18.10.2019, 14:20-18:30 Uhr) wurde ein Konflikt aufgrund zu geringen
Seitenabstands zwischen einem E-Scooter-Fahrer und einem FuBganger beobachtet sowie ein Konflikt
beim Nachfahren zwischen einem E-Scooter-Fahrer und einem Kind. Am Vormittag, dem zweiten
Halbtag (Freitag, 25.10.2019, 10:00-14:20 Uhr), wurde ebenfalls ein Konflikt beim Nachfahren
zwischen einem E-Scooter-Fahrer und einer FuRgangerin beobachtet sowie ein Konflikt aufgrund zu
geringen Seitenabstandes zwischen einem E-Scooter-Fahrer und einem Fuliginger. Die

Rahmenbedingungen (Witterung, Temperatur, Lichtverhaltnisse und Fahrbahnzustand) waren an
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beiden Beobachtungstagen sehr dhnlich. Einer der vier Konflikte geschah am Vormittag (11:15 Uhr),
die drei anderen wurden am Nachmittag beobachtet (13:14 Uhr, 13:50 Uhr, 17:03 Uhr).

FuBRgangerzone Mariahilfer Strafle:

In der FulRgdangerzone der Mariahilfer Stralle wurden an zwei ganzen Beobachtungstagen insgesamt
378 E-Scooter-Fahrende gezahlt, wobei am ersten Beobachtungstag (Freitag, 25.10.2019, 10:00-19:00
Uhr) 322 E-Scooter und am zweiten Tag (Freitag, 01.11.2019, 08:00-16:30 Uhr) bloB 56 E-Scooter
gezahlt wurden. In Summe konnten an diesem Standort fiinf leichte Verkehrskonflikte mit E-Scooter-
Beteiligung beobachtet werden. Am ersten Beobachtungstag (Freitag, 25.10.2019, 10:00-19:00 Uhr)
kam es zu zwei Konflikten mit jeweils einem E-Scooter-Fahrer beim Uberholen bzw. Vorbeifahren,
wobei einmal eine FulRgangerin und einmal ein Fahrradfahrer involviert waren. Am selben Tag kam es
aullerdem zu zwei Konflikten aufgrund von zu geringem Seitenabstand mit jeweils einem E-Scooter-
Fahrer und einem FuRgdnger.

Am zweiten Beobachtungstag (Freitag, 01.11.2019, 08:00-16:30 Uhr) konnte lediglich ein Konflikt beim
Nachfahren unter Beteiligung eines E-Scooter-Fahrers und eines FuBgangers sowie eines
Fahrradfahrers als drittem, allerdings nur passiv Beteiligtem, beobachtet werden.

Die Temperaturen waren an den Beobachtungstagen sehr unterschiedlich, was eine Begriindung fir
die niedrige E-Scooter-Frequenz sowie die unterschiedliche Konflikthaufigkeit sein konnte. AulRerdem
wurde die Beobachtung am zweiten Tag (Freitag, 01.11.2019, 08:00-16:30 Uhr) bereits um 08:00 Uhr
begonnen. Die Vermutung, dass vor den Offnungszeiten der meisten Geschéifte sehr wenige E-Scooter-
Fahrende zu beobachten sein wiirden, hat sich in diesem Fall bewahrheitet. Es wurde zwar tUber den
gesamten Tagesverlauf hinweg eine sehr niedrige Frequenz vermerkt, in den Morgenstunden vor
10:00 Uhr waren es allerdings am wenigsten. Diese niedrige Frequenz kann auch der speziell niedrigen
Temperatur frihmorgens geschuldet sein. Es ist moglich, dass an sehr warmen Tagen zu dieser Zeit
mehr E-Scooter unterwegs sind. Eventuell ist die Mariahilfer Strafle aufgrund der wenigen
Passantlnnen zu dieser Zeit dann sogar eine beliebte DurchzugsstralSe bei E-Scooter-Fahrenden. Dies
ist allerdings eine Annahme, der im Zuge dieser Arbeit nicht nachgegangen werden kann. Die niedrige
E-Scooter-Frequenz in der Frih und am Vormittag spiegelt sich auch in den Zeitpunkten der
dokumentierten Konflikte wider. Einer der fiinf Konflikte geschah vormittags (11:14 Uhr), die anderen
vier wurden nachmittags verzeichnet (14:33 Uhr, 14:36 Uhr, 15:54 Uhr, 17:01 Uhr).

Ansonsten wurden dhnliche Rahmenbedingungen an beiden Beobachtungstagen dokumentiert. Einzig
die Lichtverhéltnisse dnderten sich am ersten Beobachtungstag (Freitag, 25.10.2019, 10:00-19:00 Uhr)

ab ca. 16:30 Uhr. Zu dieser Zeit wechselten die Lichtverhaltnisse von Tageslicht auf kiinstliches Licht.
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Radweg Opernring:

Der Beobachtungsraum Radweg Opernring stellte sich als der am starksten von E-Scootern
frequentierte Standort heraus. An beiden Beobachtungstagen wurden insgesamt 745 E-Scooter-
Fahrerlnnen gezahlt, wobei am ersten Tag (Dienstag, 15.10.2019, 08:00-16:30 Uhr) 348 E-Scooter und
am zweiten Tag (Montag, 21.10.2019, 09:30-18:00 Uhr) 397 E-Scooter gezahlt wurden. Insgesamt
konnten an beiden Tagen sieben leichte Konflikte beobachtet werden. Am ersten Beobachtungstag
(Dienstag, 15.10.2019, 08:00-16:30 Uhr) kam es zu einem Konflikt beim Abbiegen zwischen einem E-
Scooter-Fahrer und einer FulRgangerin, einem Konflikt beim Nachfahren zwischen einem E-Scooter-
Fahrer und einem Fahrradfahrer sowie einem Konflikt ohne andere Beteiligte eines E-Scooter-Fahrers.
Am zweiten Tag kam es zu den restlichen vier Konflikten: ein Konflikt beim Abbiegen zwischen einem
E-Scooter-Fahrer und einem Fahrradfahrer, ein Konflikt beim Nachfahren zwischen einem E-Scooter-
Fahrer und einem Fahrradfahrer, ein Konflikt aufgrund zu geringen Seitenabstands zwischen einer E-
Scooter-Fahrerin und einer Fahrradfahrerin sowie ein Konflikt beim Uberholen bzw. Vorbeifahren
zwischen einem E-Scooter-Fahrer und zwei Fahrradfahrern.

Auch an diesem Standort wurde die Beobachtungszeit am zweiten Beobachtungstag (Montag,
21.10.2019, 09:30-18:00 Uhr) bewusst anders gewahlt, um insgesamt einen groReren Teil des
Tagesverlaufs abdecken zu kénnen. Es war auch hier zu erkennen, dass in der Friith die wenigsten E-
Scooter-Fahrenden unterwegs waren. Diese Beobachtung lasst sich auch hier auf die Zeitpunkte, an
denen die Konflikte dokumentiert wurden, umlegen. Nur einer der sieben Konflikte geschah vor Mittag
(10:15 Uhr), alle anderen ereigneten sich danach (12:18 Uhr, 12:25 Uhr, 14:42 Uhr, 14:44 Uhr, 15:13
Uhr, 16:03 Uhr).

Die Temperatur und der Fahrbahnzustand waren an beiden Beobachtungstagen sehr dhnlich, nur die
Witterung und die Lichtverhaltnisse waren teilweise unterschiedlich. Aufgrund der DaAmmerung ab ca.
16:30 Uhr dnderten sich am zweiten Beobachtungstag (Montag, 21.10.2019, 09:30-18:00 Uhr) die
Lichtverhaltnisse von Tageslicht auf kinstliche Lichtquellen. AuRerdem wurde an diesem Tag

vormittags leichter Nebel dokumentiert, der sich allerdings gegen Mittag hin aufloste.

Radfahrstreifen Sonnenallee:

Der Radfahrstreifen an der Kreuzung Sonnenallee/llse-Arlt-StraBe erwies sich, wie erwartet, als
vergleichsweise niedrig frequentiert. In den acht Stunden, in denen beobachtet wurde, konnten 23
E-Scooter-Fahrerlnnen beobachtet werden, wobei kein einziger Konflikt vorkam. Die
Rahmenbedingungen waren durchwegs vorteilhaft (sonnig und trocken, Temperaturen um die 20°C),
dennoch waren auch fiir die hervorragenden Bedingungen sehr wenige E-Scooter-Fahrerinnen

unterwegs.
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6.8.2. Ergebnisse im Uberblick

In den folgenden Abschnitten werden die zusammengefassten Ergebnisse der stationaren

Beobachtungen Ubersichtlich dargestellt.

Konflikthdufigkeit und -schwere:

Zu Veranschaulichungszwecken sind in Tabelle 8 alle Zahlungsergebnisse eingetragen sowie die
Kennzahl der Konflikte pro 100 E-Scootern fiir jeden Beobachtungsstandort. Es wurden insgesamt 16

leichte Konflikte mit E-Scooter-Beteiligung beobachtet und kein einziger schwerer Konflikt.

Tabelle 8: Ubersicht der Anzahl an beobachteten E-Scootern und Konflikten (stationdir)

Beobacht Tag/Dat Z3hl Leichte Schwere Konflikte pro 100
eobachtungsraum ag/Datum dhlun
& & & Konflikte Konflikte beobachtete E-Scooter
Halbtag 1,
144 2 0 1,4
Fr, 18.10.2019
Begegnungszone
Mariahilfer StraRe Halbtag 2,
135 2 0 1,5
Fr, 25.10.2019
Tag1l,
322 4 0 1,2
FuBRgangerzone Fr, 25.10.2019
Mariahilfer StraBe Tag 2,
56 1 0 1,8
Fr, 01.11.2019
Tag1l,
. 348 3 0 0,9
. Di, 15.10.2019
Radweg Opernring
Tag 2,
397 4 0 1,0
Mo, 21.10.2019
Radfahrstreifen .
Di, 22.10.2019 23 0 0 0
Sonnenallee
Gesamt 1.425 16 0 Durchschnitt: 1,1

Konflikttypen:

In Tabelle 9 sind die leichten Konflikte nach der Konfliktart aufgeschliisselt. Konflikte beim Nachfahren
sowie Konflikte aufgrund zu geringen Seitenabstands sind mit jeweils flinf Konflikten die haufigsten
Konflikttypen, die beobachtet wurden. Konflikte beim Uberholen bzw. Vorbeifahren wurden
insgesamt drei Mal beobachtet, Konflikte beim Abbiegen zwei Mal, und ein Konflikt ohne andere

Beteiligte konnte dokumentiert werden.
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Tabelle 9: Ubersicht der beobachteten Konflikttypen je Beobachtungsraum (stationdir)

Begegnungszone | FuBgingerzone
gegnung gans Radweg Radfahrstreifen

Konflikttyp Mariahilfer Mariahilfer i Gesamt
Opernring Sonnenallee
StraBe StraBe
Konflikt ohne andere Beteiligte 0 0 1 0 1
Konflikt beim Nachfahren 2 1 2 0 -
Konflikt beim Uberholen bzw.
. 0 2 1 0 3
Vorbeifahren
Konflikt mit Entgegenkommenden 0 0 0 0 0
Konflikt beim Abbiegen 0 0 2 0 2
Konflikt mit Stehenden 0 0 0 0 0
Konflikt aufgrund von zu geringem
> 2 2 1 0
Seitenabstand
Konfliktbehaftete Kommunikation 0 0 0 0 0

Beteiligte:

Die verschiedenen Typen von Verkehrsteilnehmerlnnen, die neben den E-Scooter-Fahrenden selbst an
den Konflikten beteiligt waren, hangen stark vom Beobachtungsstandort ab. An beiden Standorten auf
der Mariahilfer StraRe waren in acht der neun Konflikte FuBgangerinnen involviert, darunter ein Kind.
AuBerdem war an einem dieser FuBgangerlnnen-Konflikte zusatzlich ein Radfahrer beteiligt.
Abgesehen davon konnte hier nur ein Konflikt mit einem Radfahrer beobachtet werden.

Am Standort Opernring war es genau umgekehrt. Hier kam es zu fiinf Konflikten mit Radfahrerinnen,
darunter ein Konflikt mit zwei Radfahrern. Weiters kam es hier zu einem Konflikt mit einer FuRgangerin
sowie einem Konflikt ohne weitere Beteiligte.

In 15 der 16 beobachteten Konflikte waren mannliche E-Scooter-Fahrer, in nur einen war eine E-

Scooter-Fahrerin involviert.

Tabelle 10: Ubersicht der (neben den E-Scooter-Fahrenden) an den Konflikten Beteiligten je Beobachtungsraum (stationér)

Begegnungszone | Fullgdngerzone

Verkehrsteilnehmerlnnen- L Lo Radweg Radfahrstreifen
¢ Mariahilfer Mariahilfer o . S " Gesamt
ernrin onnenallee
vp Strae Strale P &
Kein/e weitere/r

/ - / 0 0 1 0 1
Beteiligte/r
FuBgingerin 4* 4** 1 0 9
Radfahrerin 0 1 5** 0 6

* darunter ein Kind ** darunter ein Konflikt mit einem weiteren Fahrradfahrenden als Beteiligten

Insgesamt lasst sich ein starker Zusammenhang zwischen den am Konflikt Beteiligten und dem

Beobachtungsstandort erkennen. Auf der Mariahilfer StraRe sind viele FuBgangerlnnen unterwegs,
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daher scheint auch das Konfliktpotenzial mit dieser Verkehrsgruppe dort erhdht zu sein. Am Standort
Opernring, wo die E-Scooter auf dem Fahrradweg fahren, scheinen Radfahrerlnnen ofter in Konflikte

mit E-Scooter-Fahrenden involviert zu sein.

Ausloser und Beitrag zur Lésung des Konflikts:

Die Frage nach der Schuldhaftigkeit war nicht immer eindeutig einer Person zuzuordnen. In sieben
Fallen waren beide Beteiligte Ausloser des Konflikts, ein Konflikt geschah aufgrund des Fehlverhaltens
eines Fahrradfahrers, und an acht Konflikten war nur der/die E-Scooter-Fahrerln schuld. Das bedeutet,

dass der/die E-Scooter-Fahrende an 15 der 16 Konflikte zumindest Mitschuld trégt.

Ausloser des Konflikts Fehlverhalten

Der/die andere
Beteiligte

0% 50% 100% N: 16

Abbildung 29: Ausléser der beobachteten Konflikte (stationdr) (Mehrfachnennungen méglich)

Der Auslésegrund, sprich das konkrete Fehlverhalten der E-Scooter-Fahrenden kann grob flinf
Kategorien zugeordnet werden: Unangepasste/uberhdhte Geschwindigkeit (6x), Aggressives/riskantes
Fahrverhalten (8x), Riskantes Uberholmanéver (2x), Unachtsamkeit (6x) sowie Fahrfehler oder duRere
Umstdnde (1x). Bei sechs Konflikten trafen zwei der genannten Kategorien zu. Fir die erfassten
Konflikttypen ,Konflikt aufgrund von zu geringem Seitenabstand” wurde durchwegs

,Aggressives/riskantes Fehlverhalten” als Auslésegrund dokumentiert

Auslésegrund des Konflikts Fehlverhalten

Aggressives/riskantes Fahrverhalten | 8

Unachtsamkeit

Unangepasste/tberhthte Geschwindigkeit 6
Riskantes Uberholmanéver 2
Fahrfehler oder duBere Umstande 1

0% 50% 100% N: 16

Abbildung 30: Auslésegrund der beobachteten Konflikte (stationdr) (Mehrfachnennungen méglich)
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Zur Losung des Konflikts bzw. Vermeidung eines Unfalls trugen in sechs Fallen alle Beteiligten bei, zwei
Konflikte wurden durch Reaktionen der Radfahrerlnnen vermieden, und bei acht Konflikten trugen

ausschlieBlich die E-Scooter-Fahrerlnnen zur Unfallvermeidung bei.

Beitrag zur Losung des Konflikts
100%

80%
60%
40%

20% N: 16

0%
E-Scooterfahrerin der/die andere Beteiligte

Abbildung 31: Beitrag zur L6sung des Konflikts (stationdr) (Mehrfachnennungen méglich)

Zusammenfassend lassen sich auch hier klare Parallelen zu der Befragung erkennen. Aus den
Ergebnissen der stationaren Beobachtungen, wie auch aus der Umfrage, geht hervor, dass E-Scooter-
Fahrende zu einem Grofteil zumindest Mitschuld am Auslésen des Konflikts tragen. Auch das
Fehlverhalten der E-Scooter-Fahrenden, das folglich zum Konflikt gefiihrt hat, spiegelt sich in den
Ergebnissen der Umfrage wider. Einzig die Aufteilung, wer zur Losung des Konflikts malRgeblich beitrug,

stellt sich bei den Ergebnissen der Beobachtung etwas anders dar als bei der Befragung.

Tageszeit und Wetterverhiltnisse:

Anhand der Uhrzeit, zu der die Konflikte geschahen, lasst sich erkennen, dass mit zwolf Konflikten am
Nachmittag drei Mal so viele Konflikte dokumentiert wurden wie am Vormittag. Dieser Tendenz ist
allerdings anzumerken, dass die Beobachtungszeiten insgesamt etwas langer nachmittags als
vormittags durchgefiihrt wurden. Dennoch bestatigt dieses Ergebnis die Auswertung der
Umfrageergebnisse zu den Konfliktzeiten. Auch dort wurde festgestellt, dass sich am Nachmittag
haufiger Konflikte ereigneten als am Vormittag.

Die Wetterverhadltnisse waren durchwegs trocken und hatten keinen Einfluss auf die Verkehrskonflikte.
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7. Nachfahrende Verkehrskonfliktbeobachtung

Im Anschluss an die Beschreibung der stationdren Beobachtungen werden in diesem Kapitel die in vier
Beobachtungsrdaumen durchgefiihrten nachfahrenden Verkehrskonfliktbeobachtungen beschrieben.
Zuerst werden die methodische Vorgehensweise und der inhaltliche Aufbau der Beobachtungen kurz
erldautert. Danach werden die Auswahl der Beobachtungsraume und -zeiten sowie die Grenzen der
Methode ndher beleuchtet. SchlieRRlich werden die Ergebnisse der Beobachtungen anschaulich

dargestellt.

7.1. Methodik und Ablauf der nachfahrenden Verkehrskonfliktbeobachtung

Die hier angewandte Methode der Fahrverhaltensbeobachtung mittels Nachfahren von E-Scooter-
Fahrerlnnen (kurz: nachfahrende Beobachtung) orientiert sich am Handbuch zur Erhebung von
Verkehrskonflikten mit Anleitung zur Beobachterschulung’. Dieses Handbuch gibt neben der
semantischen Technik (wie in Kapitel 5 dargestellt) auch Einblicke in nicht sehr hdufig angewandte
Techniken der Verkehrskonfliktbeobachtung, Zu denen unter anderem die
Fahrverhaltensbeobachtung zahlt. Sie wird zwar nur grundsatzlich erklart, das Prinzip, wie es in Kapitel
4.3. dargestellt wurde, ist allerdings sehr einfach, und die Methode muss ohnehin an die jeweiligen

Rahmenbedingungen angepasst werden.

Im Gegensatz zur semantischen Technik ist die Fahrverhaltensbeobachtung nicht so sehr von einem
bestimmten Raum abhangig, wonach weniger raum- bzw. verkehrsrelevante Daten im Vorfeld zu
erheben sind. Je nach Abgrenzung des Untersuchungsraums kénnen nur wenige und recht allgemeine
Aussagen (iber die Verkehrsarten und die Verkehrszusammensetzung, die Verkehrsbedeutung, die
Strallenart, vorhandene Datengrundlagen sowie Verkehrsregelungen getroffen werden. Auch zum
Strallenumfeld konnen nur teilweise Aussagen gemacht werden, wie z.B. (iber den StralRenverlauf, die

Fahrbahn oder die Verkehrsleiteinrichtungen.

Um die Daten sicher und leicht auswerten zu kdnnen, wurde bei den nachfahrenden Beobachtungen
aufden Einsatz einer Videokamera gesetzt.!%? Diese wurde auf der Lenkstange des E-Scooters, mit dem
die Fahrten durchgefiihrt wurden, montiert, um eine gute Sicht auf das Verkehrsgeschehen zu haben
(siehe Abbildung 32). Der Einsatz einer Kamera brachte neben der Moglichkeit, das Verhalten der E-

Scooter-Fahrenden und die Konflikte genau analysieren zu konnen, theoretisch einige weitere Vorteile

101 Risser et al. (1991): Handbuch zur Erhebung von Verkehrskonflikten mit Anleitungen zur Beobachterschulung
102 Fine entsprechende datenschutzrechtliche Genehmigung fiir die Videoaufzeichnung lag durch die
Unterstltzung des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit vor.
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mit sich: eine einfache Zahlung der beobachteten E-Scooter-Fahrerinnen, eine Messung der
Geschwindigkeit sowie die Aufzeichnung der gefahrenen Strecken durch GPS-Tracking. Da allerdings
der GPS-Empfang der Kamera zu groRen Teilen schlecht bzw. nicht vorhanden war, konnten keine
zusammenhadngenden Daten Uiber die gefahrenen Strecken oder Geschwindigkeitsdaten aufgezeichnet
werden. Nur ein Blick auf die Geschwindigkeitsanzeige des Beobachtungs-E-Scooters verriet die

Geschwindigkeit in einzelnen Situationen.

Fir alle Beobachtungsfahrten wurde ein E-Scooter des Herstellers Xiaomi aus der Serie M365 Pro
eingesetzt. Die Akkuleistung dieses E-Scooters fiihrte zu einer begrenzten Dauer an durchgehenden

Beobachtungen. Diese Einschrankung wird in Kapitel 7.4. ndher erldutert.

Abbildung 32: Bildausschnitt einer Beobachtungsfahrt

7.1.1. Hauptinhalte der nachfahrenden Verkehrskonfliktbeobachtung

Ahnlich wie bei der semantischen Methode wurde auch bei der nachfahrenden
Verkehrskonfliktbeobachtung eine Reihe von Daten und Informationen erhoben. Der Unterschied liegt
in erster Linie darin, dass diese Inhalte nicht direkt nach dem Beobachten des Konflikts aufgezeichnet
wurden, sondern erst im Nachhinein, bei der Auswertung der Videoaufzeichnungen. Die einzige
Information, die direkt nach den Beobachtungen dokumentiert wurde, war die genaue Uhrzeit, zu der
der Konflikt geschah. Dies erleichterte das Auffinden der Konflikte im Videomaterial bzw. von
Situationen, die nicht bei der Erhebung schon eindeutig als Konflikt wahrgenommen wurden und einer

weiteren Analyse bedurften.
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Folgende Daten wurden schliefllich zu vollstandig beobachteten und auf Video aufgezeichneten
Konflikten nach der Analyse des Videomaterials dokumentiert:

e Durchlaufende Nummer fiir jeden Konflikt

e Genaue Uhrzeit des Konfliktgeschehens

e Wetterverhdltnisse

e Lichtverhiltnisse

e Fahrbahnzustand

e Anzahl der am Konflikt Beteiligten

e Beschreibung der Beteiligten anhand des Geschlechts und des Verkehrsteilnehmerinnentyps

e Konfliktschweregrad

e Konflikttyp (siehe Tabelle 7)

Diese Informationen sind dieselben wie jene der stationdren Beobachtungen. Es wurde allerdings auf
eine eigene Beschreibung der Bewegungsabfolge sowie eine Konfliktskizze verzichtet, da diese
Informationen bei der Analyse direkt in die Zuordnung zu einem der Konflikttypen, wie sie in Kapitel
6.6. definiert wurden, einflossen. Die genauen Beschreibungen sowie die jeweiligen vordefinierten

Kategorien der oben angefiihrten Konfliktdaten sind Kapitel 6.1.1. zu entnehmen.

7.2. Beschreibung und Auswahl der Beobachtungsraume

Fiir die Fahrverhaltensbeobachtungen wurden insgesamt vier Untersuchungsrdume definiert, in
denen die Beobachtungsfahrten durchgefiihrt wurden. Die Festlegung dieser Rdume verlief anhand
nur weniger Kriterien, da diese Rdume im Gegensatz zu jenen der stationdaren Beobachtungen sehr

weitldufig sind und nur grob abgegrenzt wurden.

Die nachfahrenden Beobachtungen wurden aus explorativen Griinden auf zwei verschiedenen
RaumgrofRen durchgefiihrt. Einerseits wurden zwei konkrete StraRen bzw. Streckenabschnitte
gewahlt, und andererseits wurden ganze Bezirke fiir zwei weitere Beobachtungsfahrten als
Beobachtungsraume definiert. Diese Festlegung sollte zeigen, welche der beiden Raumabgrenzungen
sich besser fiir die Erhebung von Verkehrskonflikten mittels nachfahrender Beobachtungen eignet. Der
Vorteil einer raumlichen Eingrenzung auf eine bestimmte StralRe bzw. einen konkreten
Streckenabschnitt liegt in der Vergleichbarkeit der Daten. Es ware moglich, Konflikthaufungspunkte,
bestimmte Konflikttypen oder haufig auftretende Verhaltensmuster in diesen abgegrenzten Raumen

zu beobachten. Die Raumgrenzen fiihrten allerdings auch dazu, dass die Beobachtungsfahrten

88


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

unterbrochen werden mussten, wenn diese Grenzen Uberschritten wurden. Das Resultat waren relativ
kurze Fahrten, in deren Verlauf das Verhalten der E-Scooter-Fahrenden beobachtet werden konnte.
Eine Abgrenzung anhand von Bezirksgrenzen ermoglichte eine viel freiere und langere

Beobachtungsfahrt, Vergleiche der Fahrten sind dadurch allerdings nur bedingt moglich.

Fiir die Auswahl der Beobachtungsraume war es wichtig, dass mit einer moglichst hohen E-Scooter-
Frequenz gerechnet werden konnte. Eine Analyse der Apps der verschiedenen E-Scooter-Verleiher hat
in Kapitel 6.2. bereits ergeben, dass davon nur bedingt Hotspots von E-Scootern abgeleitet werden
konnen. Die Mariahilfer Stral3e scheint allerdings einer dieser Hotspots zu sein.

Auch hier wurde, so wie bei der Standortbestimmung der stationdaren Beobachtungen, auf die

3 der Statistik Austria

interaktive Karte zu Straflenverkehrsunfillen mit Personenschaden®®
zurlickgegriffen, um Unfallhdufungen entlang bestimmter Strecken bzw. in ganzen Bezirken zu
erkennen. Auflerdem waren R3aume mit einer starkeren Durchmischung von verschiedenen
Verkehrsgruppen zu bevorzugen (sofern eine Auswahl anhand dieses Kriteriums aufgrund des kleinen

MaRstabs Gberhaupt moglich bzw. sinnvoll war).

Die folgenden Kriterien dienten zur Auswahl der Erhebungsraume:

Tabelle 11: Ubersicht der Auswahlkriterien fiir die Beobachtungsriume der nachfahrenden Beobachtungen

R
Innere Mariahilfer Kﬁrnta:e‘:’:gin ) Innere Mariahilf /
Str. X & Stadt Neubau
Stubenring

Aufeinandertreffen mehrerer
Verkehrsgruppen (v.a. E-Scooter, v v v v
Fahrrad & FuBgangerinnen)

Fahrradunfille in den letzten

46 60 - -
Jahren
Viele Kreuzungsbereiche ~ ~ v v
Hohe E-Scooter-Frequenz v v - -
Hoher Querungsbedarf d. v v v v
FuBgangerinnen
Méglichst wenig Neigung ~ v v ~

Keine Einschrankungen oder
Hindernisse, die den
! v v v v
Verkehrsfluss beeinflussen
kénnten (z.B. Baustelle)

Hohe Dichte an Leihscootern v v v v

103 y/g|. Statistik Austria (2019): StraRenverkehrsunfélle mit Personenschaden 2013-2018
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Anhand dieser Kriterien konnten die folgenden vier Beobachtungsraume festgelegt werden:
e Innere Mariahilfer StraRe (Wien — Mariahilf/Neubau)
e Radweg Karntner Ring - Stubenring (Wien — Innere Stadt)
e Bezirk Innere Stadt (Wien)

e Bezirke Mariahilf/Neubau (Wien)

7.2.1. Innere Mariahilfer StralRe

Fiir diesen Teil der Arbeit diente die gesamte Linge der inneren Mariahilfer StraRe (ca. 1,8 km%)im
sechsten bzw. siebten Wiener Gemeindebezirk als Beobachtungsraum. Die Beschreibung und
Charakteristik dieser EinkaufsstraRe sind in den Kapiteln 6.2.1. und 6.2.2. zu finden.

Die Mariahilfer StralRe ist zu groBen Teilen sehr flach, nur im letzten Abschnitt Richtung Innenstadt (ca.
ein Drittel der Gesamtstrecke) gibt es ein leichtes Gefille von ca. 3%!%. Dieses stellt allerdings fiir die
meisten E-Scooter keine Hiirde dar. AuBerdem kommt es auf der Mariahilfer StraBe an verschiedenen
Stellen immer wieder zu kleineren Einschrankungen des Verkehrsflusses durch Baustellen. Bei einer

Begehung sowie am konkreten Beobachtungstag hielt sich dies allerdings in Grenzen.

Aus strategischen Griinden wurde entschieden, dass nach einer Beobachtungsfahrt, die an einem Ende
der Mariahilfer StralRe aufhorte, die Beobachterposition in das Zentrum (also die FuRgangerzone) der
Stralle zurlickgesetzt wurde. Im Vorfeld wurde bei einer Begehung des Beobachtungraums erkannt,
dass am Anfang und am Ende der Mariahilfer Stralle weniger E-Scooter fuhren als im Zentrum. Darum,
und um nicht an einem Strallenende so lange warten zu miissen, bis ein E-Scooter aus der richtigen
Richtung kam, wurde die Position gewechselt. War allerdings ein E-Scooter bereits in Sicht oder kam
ein/e E-Scooter-Fahrende/r wihrend der Fahrt zur FuRgangerzone entgegen, so wurde die Verfolgung

des-/derjenigen aufgenommen.

7.2.2. Radweg Karntner Ring - Stubenring

Entlang der gesamten Wiener RingstraRe (ca. 5,2 km'%) im ersten Wiener Gemeindebezirk verl3uft
zumindest einseitig ein Radweg, der von vielen Radfahrerinnen genutzt wird. Um diese Strecke etwas
einzugrenzen, wurde der Bereich des Rings von der Staatsoper beginnend bis zum Franz-Josefs-Kai als
Untersuchungsraum ausgewahlt. An diesem ca. 1,8 km langen Abschnitt verlauft jeweils links und

rechts zur Fahrbahn ein Radweg. Um ein wiederholendes Wechseln der StraRenseite zu vermeiden,

104 ygl. Stadt Wien (2019): Geodatenviewer der Stadtvermessung Wien
105 vgl. ebd.
106 vgl. ebd.
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was auch spontan schwierig gewesen ware, wurde der stadteinwarts liegende Radweg als
Untersuchungsraum gewahlt. Dieser ist teilweise separat geflihrt und teilweise als gemischte
Verkehrsflache fiir FuB- und Radverkehr ausgewiesen, an manchen Stellen wird er aber auch als
Mehrzweckstreifen entgegen der Nebenfahrbahn der RingstraRe gefiihrt. Es gibt eine Reihe von
Querungsstellen fir den Kfz-Verkehr, die zum Grof3teil durch Lichtsignalanlagen geregelt sind. In jenen
anderen Fallen befinden sich gekennzeichnete Radfahrertiberfahrten, die den Fahrradfahrenden den

Vorrang gewdhren und somit eine unterbrechungsfreiere Fahrt ermdéglichen.

Aufgrund des hohen Stellenwertes des Ring-Radwegs als Verbindungs- und Durchzugsweg wurde in
diesem Beobachtungsraum mit einer hohen E-Scooter-Frequenz gerechnet. Nach ersten Begehungen
konnte diese Einschatzung bestatigt werden. Die starke Frequenz an E-Scooter- und Radfahrenden
sowie die zahlreichen Querungsstellen fir FuBgangerinnen und Kfz fihrten zu der Einschatzung dieses

Standorts als spannungs- und konfliktgeladen.

7.2.3. Innere Stadt

Neben den beiden zuvor genannten abgegrenzten Streckenabschnitten wurden auch groRraumigere
Beobachtungsfahrten ohne enge Grenzen durchgefiihrt. Dadurch sollte ermoglicht werden, dass auch
langere Beobachtungsfahrten durchgefiihrt werden kénnen und nach einer abgeschlossenen Fahrt
auch moglichst rasch wieder einfe weitere/r E-Scooter-Fahrerin gefunden wird. Der
Beobachtungsraum war dennoch etwas einzugrenzen, um die Beobachtungsdauer in Grenzen zu
halten, um sicherzustellen, dass in dieser Gegend auch geniigend E-Scooter-Fahrende unterwegs sind
und auch, um mogliche Verhaltensmuster zu erkennen. Die Bezirksgrenzen stellten in diesem Fall eine
passende Unterteilung dar, und auch die BezirksgroRen der innerstadtischen Bezirke (1-9) erschienen
liberschaubar und gleichzeitig grolR genug. Davon fiel die Auswahl auf den ca. 287 ha grof3en ersten
Wiener Gemeindebezirk.

Dieser ist vergleichsweise verwinkelt, und es ist vor allem fiir Ortsunkundige nicht immer einfach, von
A nach B zu kommen, sofern man nicht zu FuB unterwegs ist. Es gibt viele FuBgangerzonen, die nicht
von Fahrrddern (und E-Scootern) befahren werden dirfen und auch viele Sackgassen oder
Fahrverbote. Auch besteht der Bodenbelag an einigen Stellen aus grobem Kopfsteinpflaster, was fir
E-Scooter ein grofles Hindernis darstellt. Dementsprechend war es spannend zu sehen, wie sich die

E-Scooter-Fahrenden durch den ersten Bezirk schlagen.
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7.2.4. Mariahilf / Neubau

Die Bezirke Mariahilf und Neubau (sechster und siebter Wiener Gemeindebezirk) grenzen direkt
aneinander sowie auch an den ersten Bezirk an und sind flaichenmaRig gemeinsam nur etwas gréRer
(306 ha) als dieser. Getrennt werden die beiden Bezirke durch die Mariahilfer StralRe, die einen guten
Ausgangspunkt flir die Beobachtungsfahrten darstellte. Warum diese Strale ein geeigneter
Beobachtungsraum ist, wurde bereits in den Kapiteln 5.2.1. und 5.2.2. bei der Beschreibung der
stationaren Beobachtungsraume angefiihrt.

Da die Dichte an Leihscootern in den beiden Bezirken insgesamt sehr hoch ist, wurde davon
ausgegangen, dass auch viele Fahrten abseits der Mariahilfer Stralle passieren. Weiters gibt es hier
viele Einbahnen, in denen das Fahren mit Fahrradern (bzw. E-Scootern) entgegen der Fahrtrichtung
erlaubt ist und eine Vielzahl an Kreuzungsbereichen. Der FuBverkehr wird zwar im Vergleich zum
ersten Bezirk als weniger dicht eingeschatzt, der Kfz-Verkehr hat dafiir mehr Prasenz.

In den beiden Bezirken gibt es eine Vielzahl an Geschaften, Restaurants und Cafés. Neben der
Mariahilfer StralRe gibt es auch noch weitere EinkaufsstraBen, die eine hohe Fulverkehrsdichte mit
sich bringen. Darunter sind die Neubaugasse in Neubau und die Gumpendorfer Stral3e in Mariahilf. Im
gesamten Untersuchungsraum gibt es an einigen Stellen ein Gefille, das teilweise nur leicht und
teilweise aber stdarker ist. An einzelnen sehr steilen Stellen kénnten einige E-Scooter an ihre
Leistungsgrenze kommen, daher waren dort (zumindest bergauf) weniger E-Scooter-Fahrende zu

erwarten.

7.3. Beobachtungszeiten

Die Beobachtungszeiten wurden fiir die vier Beobachtungsraume nach bestimmten Kriterien geplant,
die grundsatzlich eingehalten werden konnten. Im Folgenden sind die Uberlegungen zur Planung sowie

die tatsachlichen Beobachtungszeiten beschrieben.

7.3.1. Planung der Beobachtungszeiten

Fiir die Planung der Beobachtungszeiten der vier Fahrverhaltensbeobachtungen wurden dhnliche
Uberlegungen angestellt wie fiir die stationdren Beobachtungen. Vor allem aber bei den freien
Beobachtungen auf BezirksgroRe (Beobachtungsraum Innere Stadt sowie Mariahilf/Neubau) lieRen

sich nur recht allgemeine Anhaltspunkte zur Eingrenzung der Beobachtungstage und -zeiten finden.

Nach ersten Testfahrten mit dem fir die Beobachtungsfahrten vorgesehenen E-Scooter wurde
festgestellt, dass eine durchgehende Beobachtungsdauer von ca. drei Stunden mit einer vollen
Akkuladung moglich ist. Diese Testfahrt wurde im Zuge der Begehung der einzelnen
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Beobachtungsrdume durchgefiihrt. Dabei wurden unterschiedliche Geschwindigkeiten (bei maximal
25 km/h) gefahren, Steigungen sowie Gefille ilberwunden und einige Male kurze Pausen (ca. ein bis 2
Minuten) eingelegt. Der Akku wies noch eine Restkapazitdt von ca. 25% auf, was einen gewissen

Spielraum fir die Beobachtungsfahrten gewahrleisten sollte.

Die Uhrzeiten der Beobachtungen wurden fiir alle Standorte gleich gewahlt, namlich nachmittags
zwischen 12:00 und 16:30 Uhr. Die Griinde dafiir waren, dass es einerseits ab Mittag am warmsten ist,
was sich, so wurde vermutet, in der Zahl an E-Scooter-Fahrenden niederschlagen wiirde. Andererseits
wurde davon ausgegangen, dass am Nachmittag allgemein mehr Personen zu Ful}, mit dem Fahrrad
und mit dem E-Scooter zu Freizeitzwecken unterwegs sein wiirden. Dichter Verkehr auf Radwegen und
in FuBganger- und Begegnungszonen war fir diese Beobachtungen ein wichtiges Kriterium, ebenso
wie hadufige Querungen von zu FuB Gehenden. Weiters wurde darauf geachtet, dass alle
Beobachtungen noch bei Tageslicht durchgefiihrt wurden, um einheitliche und vergleichbare

Ergebnisse zu erhalten.

Fiir die Auswahl der Wochentage wurde lediglich auf Fahrten an Sonntagen verzichtet, da an diesen
Tagen mit weniger Verkehr, vor allem in EinkaufsstraBen (z.B. Mariahilfer StraRe), gerechnet wurde.
Somit standen die Tage Montag bis Samstag flir Beobachtungsfahrten zur Verfligung. Diese Festlegung
schuf Flexibilitat fir die Beobachtungsfahrten, was eine gezielte Auswahl von sonnigen und warmen

Tagen fir alle Beobachtungen ermdglichte.

7.3.2. Tatsachliche Beobachtungszeiten

Alle Beobachtungsfahrten wurden in der dritten und vierten Oktoberwoche 2019 durchgefiihrt. Die
festgelegten Rahmenbedingungen konnten dabei immer eingehalten werden. Somit ergaben sich
jeweils dreistiindige Beobachtungen an (fiir diese Jahreszeit vergleichsweise) warmen und sonnigen

Tagen fir jeden der vier Standorte.

An der inneren Mariahilfer StralRe wurde am Mittwoch, dem 16.10.2019 beobachtet, an der Ringstralie
am Freitag, dem 18.10.2019, in der Inneren Stadt wurden am Dienstag, dem 22.10.2019 Fahrten
durchgefiihrt und in den Bezirken Mariahilf und Neubau am Freitag, dem 25.10.2019. Die Uhrzeiten
der Beobachtungsfahrten waren fir alle vier Standorte ident, namlich von 13:00 bis 16:00 Uhr. Auf
beabsichtigte Pausen konnte in diesem Zeitraum verzichtet werden, allerdings kam es, wie erwartet,
immer wieder zu kurzen Wartepausen nach einer Beobachtungsfahrt, bis ein/e weitere/r E-Scooter-
Fahrerin vorbeifuhr oder gefunden wurde. Diese waren aber meist nicht langer als ein bis zwei
Minuten.
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7.3.3. Ubersicht der Beobachtungen

Tabelle 12: Ubersicht der allgemeinen Informationen aller nachfahrenden Beobachtungen

Innere Radweg . Wien
Ort Lo . Wien Innere Stadt Lo
Mariahilfer StraRe Ringstralle Ost Mariahilf/Neubau

Eingrenzung d.

Beobachtungs- Abgegrenzter Beobachtungsraum Frei / durch Bezirksgrenzen eingegrenzt
raums
Datum 16.10.2019 18.10.2019 22.10.2019 25.10.2019
Wochentag Mittwoch Freitag Dienstag Freitag
Erhebungszeit 13:00-16:00 13:00-16:00 13:00-16:00 13:00-16:00

Gesamte Lange der RingstraRe mit

inneren Mariahilfer | Beginn am Karntner

StralRe, vom Ring, an der Gesamte Bezirke
Erhebungs- . . Gesamte Innere
. Neubaugtrtel bis Kreuzung Neubau und
bereich Stadt L
zum Operngasse/ Mariahilf
Museumsplatz/ Opernring, Ende
Getreidemarkt am Franz-Josefs-Kai
Temperatur 17-18°C 15-16°C 19-20°C 19-21°C
Witterung trocken trocken trocken trocken
Licht- . . .
A Tageslicht Tageslicht Tageslicht Tageslicht
verhdltnisse
trocken, teilweise trocken, haufig trocken, teilweise
Fahrbahn-
Fahrbahn- trocken Fahrbahn- Fahrbahn-
zustand

unebenheiten

unebenheiten

7.4. Grenzen der nachfahrenden Konfliktbeobachtung

unebenheiten

Die Methode der nachfahrenden Konfliktbeobachtung ist mit einer Reihe von Hirden und
Einschrankungen verbunden, die die Beobachtungen teilweise stark erschweren oder auch unmaoglich
machen. Nichtsdestotrotz hat diese Methode durch die Moglichkeit der langeren Beobachtung grolRe
Vorteile gegenliber der stationdren Konfliktbeobachtung, vor allem in Bezug auf die Moglichkeit,
Aussagen Uber das Verhalten der E-Scooter-Fahrenden treffen zu kénnen. Im Folgenden sollen jedoch

die Hindernisse und Grenzen der Methode aufgezeigt werden.

Zuerst ist zu erwdhnen, dass die nachfahrende Konfliktbeobachtung an ein Fahrzeug fir die

Nachfahrten gebunden ist. Dadurch ergeben sich gewisse technische Hiirden, an denen sich die
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Planung und Durchfiihrung der Beobachtungen orientieren missen. Dazu gehort einerseits die bereits
erwahnte zeitliche bzw. streckenmafige Limitierung der Fahrten entsprechend der Akkukapazitat des
E-Scooters. Dieser Faktor ist stark abhangig von der gefahrenen Geschwindigkeit, den (iberwundenen
Steigungen sowie der Aullentemperatur. Da dies bei der Planung der Fahrten aber bereits
bericksichtigt wurde, kam es zu keinen unerwarteten Problemen mit der Reichweite des E-Scooters.

Eine weitere technische Einschrankung war die Aufnahme der Fahrten mit einer Videokamera. Neben
den beschriebenen Problemen mit dem GPS-Signal, was zum Verlust der Streckeninformationen und
der Geschwindigkeitsdaten fiihrte, war es aufgrund der Beobachtungsposition hinter den zu
Beobachtenden teilweise schwierig, deren Mimik und Gestik zu erkennen und zu beurteilen.
Erschrockenheit aufgrund von unerwarteten Situationen oder die Kommunikation mit anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen konnte seitens der E-Scooter-Fahrenden wegen dieser Ausgangslage nicht

beurteilt werden.

Neben dieser allgemeinen Einschrankung beim Nachfahren kam es auflerdem immer wieder zu
Situationen, die das Nachfahren verhinderten oder erschwerten. Vor allem in der Mariahilfer StraRe
kam es aufgrund von dichtem FuBverkehr manchmal dazu, dass der/die zu Beobachtende schneller
vorankam und aus dem Sichtfeld verschwand. In anderen Situationen kam es vor, dass bei einer rot
werdenden Ampel angehalten und die Beobachtungsfahrt abgebrochen werden musste. Auch Autos
oder Busse, die sich zwischen Beobachter und zu Beobachtenden einordneten, verhinderten einzelne

Beobachtungsfahrten.

Neben solchen Fahrtabbriichen, die durch Dritte verschuldet waren, kam es auch sehr oft zum Ende
einer Beobachtung aufgrund von RegelverstéRen der E-Scooter-Fahrenden. Fuhr ein/e E-Scooter-
Fahrerin bei Rot (iber die Ampel, am Gehsteig weiter, liber einen Schutzweg, gegen eine Einbahn oder
zu schnell flir den gegebenen Strallenabschnitt, so musste die Fahrt beendet werden. Dies sind zwar
interessante Beobachtungen, allerdings fiihrte das zu einer sehr kurzen durchschnittlichen

Beobachtungsdauer von ca. drei Minuten.

An manchen Beobachtungsorten kam es aulerdem oft zu Wartezeiten von mehreren Minuten, bis
ein/e weiter/e E-Scooter-Fahrerln gefunden werden konnte. Es wurde zwar versucht, nach einer Fahrt
an einen starker frequentierten Knotenpunkt zuriickzukehren, wo die Wahrscheinlichkeit, die/den
nachste/n E-Scooter-Fahrende/n aufzufinden héher eingeschétzt wurde, allerdings war das nicht

immer moglich.
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Zusammengefasst stellten sich die folgenden Punkte als Hiirden bzw. Einschrankungen heraus:
e Reichweitenlimitierung des E-Scooters
e Starke Abhangigkeit vom Wetter
e Ergebnisse sind stark abhangig von der Auswahl der Beobachtungsraume
e Verlust von GPS-Daten wegen schlechten Signals
e Haufige Fahrtenabbriiche aufgrund von Verkehrsregelverletzungen der Beobachteten
e Einzelne Fahrtenabbriiche aufgrund des Verkehrsflusses bzw. der Verkehrsverhaltnisse
e Teilweise lange Wartezeiten (mehrere Minuten), bis ein/e nachste/r E-Scooter-Fahrerin

gefunden wurde (variierte stark nach dem Standort)

7.5. Ergebnisse der nachfahrenden Verkehrskonfliktbeobachtungen

In diesem Kapitel werden, wie schon in Kapitel 6.8., die Ergebnisse der Beobachtungen dargestellt.
Eine genaue Analyse samt Schlussfolgerungen erfolgt in Kapitel 8 fiir die gesamten Ergebnisse aller
Erhebungen, um ein gesamtheitliches Bild liber die Konfliktcharakteristik mit E-Scootern bilden zu

kénnen.

7.5.1. Beobachtete Konflikte

Die nachfahrenden Konfliktbeobachtungen wurden in der zweiten Oktoberhalfte 2019 an vier
Standorten durchgefiihrt. Im Gesamtzeitraum der zwolf Stunden wurden 295 E-Scooter-Fahrende

beobachtet, wobei es zu insgesamt 10 Konflikten kam.

Innere Mariahilfer Strafle:

Im ersten Beobachtungsraum, der inneren Mariahilfer StraRRe, konnten die meisten Beobachtungen in
den vorgesehenen drei Stunden durchgefiihrt werden. Insgesamt 77 E-Scooter-Fahrende konnten bei
einer durchschnittlichen Dauer von zwei Minuten beobachtet werden. Diese relativ kurze Dauer
kommt aufgrund von zwei Gegebenheiten zustande: einerseits wurde der Beobachtungsraum bereits
nach kurzer Zeit wieder verlassen bzw. wurde die Fahrt von den zu Beobachtenden beendet,
andererseits kam es in 42 Fallen zu RegelverstoRen durch die E-Scooter-Fahrerinnen, die die
Beendigung der Fahrten erzwangen. 28 Mal wurde eine rote Ampel Gberfahren, zehn Mal wurde der
Gehsteig bzw. der fiir den FuBverkehr vorgesehene Bereich der Begegnungszonen befahren, und vier
Mal war die Geschwindigkeit dem dichten FuRverkehr entsprechend unangepasst bzw. liberhéht. Um
nicht selbst gegen Verkehrsregeln zu verstofSen, wurde in diesen Fallen von einer weiteren Nachfahrt

abgesehen. AuRerdem wurde in drei Fallen das Fahren zu zweit auf einem E-Scooter beobachtet.
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Es wurden insgesamt vier leichte Konflikte mit E-Scootern im Beobachtungsraum Mariahilfer Stral3e
beobachtet. Ein E-Scooter-Fahrer |6ste einen Konflikt beim Uberholen bzw. Vorbeifahren aus (13:40
Uhr). Zwei FuRganger spazierten in der Fahrlinie des zu schnell fahrenden E-Scooter-Fahrers. Eine
spontane, aber gezielte Bremsung des E-Scooter-Fahrers verhinderte einen ZusammenstoR. Ein
weiterer Konflikt wurde beim Uberholen eines FuRgingers, der spontan die Gehrichtung dnderte,
beobachtet (14:02 Uhr). Ein Konflikt mit einem E-Scooter-Fahrer beim Nachfahren hinter einer
FuRgangerin, die unerwartet stehen blieb, konnte beobachtet werden (14:44 Uhr), ebenso wie ein
Konflikt aufgrund zu geringen Abstands mit einem E-Scooter- und einem Fahrradfahrer (15:29).

Insgesamt konnte durch situationsabhdngige Kontrollen der Geschwindigkeitsanzeige des
Beobachtungs-E-Scooters eine Tendenz zu erhéhter Geschwindigkeit von E-Scooter-Fahrenden in der
FuRgdanger- und Begegnungszone festgestellt werden. Die Geschwindigkeitsanzeige des E-Scooters,
der fir die Fahrten genutzt wurde, zeigte in vielen Fallen 20 km/h und mehr an. Teilweise schlingelten
sich die E-Scooter-Fahrenden sogar mit der Bauarthéchstgeschwindigkeit von 25 km/h durch den

dichten FuRBverkehr.

Radweg Ringstrafle Ost:

Im Beobachtungsraum an der RingstraBe wurden 55 Beobachtungsfahrten mit einer
durchschnittlichen Dauer von drei Minuten durchgefiihrt. In acht Fallen musste die Fahrt beendet
werden, da es zu RegelverstéBen durch die zu beobachtenden E-Scooter-Fahrenden kam. Vier Mal
wurde eine rote Ampel iberfahren, drei Mal wurde am Gehsteig weitergefahren, und einmal wurde
ein Schutzweg befahren. AulRerdem wurde in drei weiteren Fallen zu zweit auf einem E-Scooter

gefahren.

Am Ringradweg konnten in den drei Stunden drei leichte Konflikte beobachtet werden. Ein Konflikt
geschah beim Uberholen bzw. Vorbeifahren an einer FuRgingerin, die den Weg spontan queren wollte
(13:47 Uhr). Ein weiterer Konflikt mit einem E-Scooter-Fahrer beim Nachfahren hinter einer
FuRBgangerin wurde beobachtet, ebenso wie ein Konflikt beim Uberholen bzw. Vorbeifahren an einem

Fahrradfahrer (15:14 Uhr).

Wien Innere Stadt:

Bei den freien Beobachtungsfahrten im ersten Wiener Gemeindebezirk wurden lediglich 25
Beobachtungsfahrten mit einer durchschnittlichen Dauer von drei Minuten durchgefiihrt. Obwohl die
Raumgrenze bei den Fahrten hier kaum einschrankte, mussten die Beobachtungen im Schnitt sehr bald

wieder beendet werden. Grund hierfiir waren in acht Fallen Regelmissachtungen, die eine Weiterfahrt
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verhinderten. Flinf Mal fuhren E-Scooter-Fahrende am Gehsteig weiter, und drei Mal wurde gegen
eine Einbahn gefahren, entgegen der auch das Rad- und E-Scooter-Fahren verboten war. Ein Drittel
aller hier Beobachteten entschied sich also, die Verkehrsregeln zu missachten, anstatt einen Umweg
zu fahren oder auch, um nicht tber grobes Kopfsteinpflaster fahren zu missen. AuBerdem wurde bei
einer Beobachtungsfahrt ein Stoppschild missachtet, und einmal wurde zu zweit auf einem Gerat

gefahren.

Wihrend der 25 Beobachtungsfahrten konnte ein Konflikt beim Uberholen bzw. Vorbeifahren an
einem Autofahrer beobachtet werden (14:24 Uhr). Ein E-Scooter-Fahrer versuchte, bei zu enger Stralle
an einem langsam fahrenden Pkw rechts vorbeizufahren. Der E-Scooter-Fahrende musste spontan

abbremsen, als es zu eng wurde, um eine Kollision zu vermeiden.
Leider wurde die Frequenz an E-Scooter-Fahrenden an diesem Standort hoher eingeschatzt, als sie
tatsachlich war. Es wurde sehr viel Zeit damit verbracht, E-Scooter-Fahrerinnen ausfindig zu machen,

die Beobachtungsfahrten im Anschluss waren relativ kurz.

Wien Mariahilf/Neubau:

Im sechsten und siebten Wiener Gemeindebezirk konnten bei den freien Beobachtungsfahrten
insgesamt 38 E-Scooter-Fahrende bei einer durchschnittlichen Dauer von 4 Minuten beobachtet
werden. Auch hier musste in 24 Fallen die Fahrt aufgrund der Missachtung von Verkehrsregeln
beendet werden. Es wurde 17 Mal der Gehsteig befahren, und sieben Mal wurde bei roter Ampel die
Kreuzung befahren. AulRerdem wurde drei Mal beobachtet, wie auf einem E-Scooter zu zweit gefahren
wurde, und es kam zu drei Missachtungen eines Stoppschildes. Die Fahrten, bei denen es zu

RegelverstolRen kam, waren relativ kurz, die anderen Fahrten waren hingegen vergleichsweise lang.

Es konnten in diesem Beobachtungsraum insgesamt zwei leichte Konflikte mit E-Scooter-Fahrenden
beobachtet werden. Zu einem Konflikt mit einem Autofahrer kam es, als dieser ein Hindernis umfuhr
und auf die Fahrspur eines E-Scooter-Fahrers kam (14:23 Uhr). Dieser bremste rechtzeitig ab und
vermied dadurch eine Kollision. Ein weiterer Konflikt geschah aufgrund von zu geringem Seitenabstand
zwischen einem E-Scooter-Fahrer und einer FulRgangerin (14:57 Uhr). Eine leichte

Bewegungsanderung hatte zu einer Kollision fiihren kénnen.
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7.5.2. Ergebnisse im Uberblick

In den folgenden Abschnitten werden die zusammengefassten Ergebnisse der nachfahrenden

Beobachtungen Ubersichtlich dargestellt.

Konflikthdufigkeit und -schwere:

Insgesamt wurden in der gesamten Beobachtungszeit zehn Konflikte beobachtet, die allesamt als
leichte Konflikte einzustufen sind. Kein einziger schwerer Konflikt wurde beobachtet. Bei insgesamt
295 beobachteten E-Scooter-Fahrenden ergibt das eine durchschnittliche Konflikthdufigkeit von finf
Konflikten pro 100 Beobachtungen. Erganzt man diesen Kennwert mit der durchschnittlichen
Beobachtungsdauer, dann erkennt man, dass pro Beobachtungsstunde im Durchschnitt ein Konflikt

mit E-Scooter-Beteiligung dokumentiert werden konnte.

Tabelle 13: Ubersicht der Anzahl an beobachteten E-Scootern und Konflikten sowie der durchschnittlichen Beobachtungsdauer

(nachfahrend)
2 Konflikte pro
Beobacht Tag/Dat Beobacht Beobacht Leichte Schwere 100
eobachtungsraum ag/Datum eobachtungen eobachtungs-
& & g e Konflikte | Konflikte | beobachtete
dauer
E-Scooter
Mi, .
Mariahilfer Stralle 77 2 min 4 0 5,2
16.10.2019
Radweg RingstraBBe Fr, .
55 3 min 3 0 5,5
Ost 18.10.2019
. Di, )
Wien Innere Stadt 25 3 min 1 0 4
22.10.2019
Wien Fr, .
L 38 4 min 2 0 5,3
Mariahilf/Neubau 25.10.2019
Durchschnitt: Durchschnitt:
Gesamt: 295 ) 10 0
3 min 5

Konflikttypen:

Schlisselt man diese Konflikte nach Konflikttypen auf, dann lasst sich erkennen, dass vier verschiedene
Typen vorkamen: Konflikte beim Nachfahren (2x), Konflikte beim Uberholen bzw. Vorbeifahren (3x),
Konflikte mit Entgegenkommenden (1x) sowie Konflikte aufgrund von zu geringem Seitenabstand (4x).
Wie schon bei den stationaren Beobachtungen sind Konflikte aufgrund von zu geringem Seitenabstand

die mitunter am haufigsten beobachteten Konflikttypen.
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Tabelle 14: Ubersicht der beobachteten Konflikttypen je Beobachtungsraum (nachfahrend)

Innere Radweg .
. . . i Innere Mariahilf /
Konflikttyp Mariahilfer Karntner Ring- Gesamt
) Stadt Neubau
Strae Opernring
Konflikt ohne andere Beteiligte 0 0 0 0 0
Konflikt beim Nachfahren 1 1 0 0 2
Konflikt beim Uberholen bzw.
. 2 0 1 0 3
Vorbeifahren
Konflikt mit Entgegenkommenden 0 0 0 1 1
Konflikt beim Abbiegen 0 0 0 0 0
Konflikt mit Stehenden 0 0 0 0 0
Konflikt aufgrund von zu geringem
& gering 1 2 0 1 4
Seitenabstand
Konfliktbehaftete Kommunikation 0 0 0 0 0

Beteiligte:

Mithilfe der nachfahrenden Konfliktbeobachtung konnten insgesamt zehn leichte Verkehrskonflikte
beobachtet werden. Neben den E-Scooter-Fahrenden selbst waren drei weitere Gruppen von
Verkehrsteilnehmerlnnen in diese Konflikte involviert. FuRgangerinnen waren dabei am haufigsten
Konfliktbeteiligte (6x), wobei es zu einem Konflikt mit einem E-Scooter-Fahrer und zwei FuRgangern
kam. Radfahrerinnen und Autofahrerinnen waren jeweils zwei Mal in einen beobachteten Konflikt
involviert.

In neun der zehn beobachteten Konflikte waren mannliche E-Scooter-Fahrer, in nur einen war eine E-

Scooter-Fahrerin involviert.

Tabelle 15: Ubersicht der (neben den E-Scooter-Fahrenden) an den Konflikten Beteiligten je Beobachtungsraum (nachfahrend)

Verkehrsteilnehmerinnen- | Innere Mariahilfer | Radweg Kirntner Mariahilf /
K i Innere Stadt Gesamt
typ Stralle Ring - Opernring Neubau
FuBgingerin 3* 2 0 1 6
Radfahrerin 1 1 0 0 2
Autofahrerin 0 0 1 1 2

* darunter ein Konflikt mit zwei Fuf3gdngern als Beteiligte

Hier lasst sich wieder ein Zusammenhang mit den Ergebnissen der stationaren Konfliktbeobachtung
und der Befragung erkennen. Wieder sind es Fullgangerinnen, gefolgt von Radfahrerinnen und

Autofahrerinnen, die besonders haufig in Konflikte mit E-Scooter-Fahrenden involviert sind.
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Ausloser und Beitrag zur Lésung des Konflikts:

In neun der zehn beobachteten Konflikte konnte die Schuldhaftigkeit fiir das Auslésen des Konflikts
klar einer Person zugeordnet werden, in nur einem Fall waren beide Beteiligte Ausléser des Konflikts.
Jeweils ein Konflikt geschah aufgrund des Fehlverhaltens eines FuRgangers, eines Fahrradfahrers sowie
eines Autofahrers. An sechs Konflikten war nur der/die E-Scooter-FahrerIn schuld. Das bedeutet, dass

der/die E-Scooter-Fahrende an sieben der zehn beobachteten Konflikte zumindest Mitschuld tragt.

Ausloser des Konflikts Fehlverhalten

Der/die andere
Beteiligte

0% 50% 100% N: 10

Abbildung 33: Ausléser der beobachteten Konflikte (nachfahrend) (Mehrfachnennungen mdéglich)

Der Ausldsegrund, sprich das konkrete Fehlverhalten der E-Scooter-Fahrenden, kann vier Kategorien
zugeordnet werden: Unangepasste/Uberhohte Geschwindigkeit (3x), Aggressives/riskantes
Fahrverhalten (5x), Riskantes Uberholmanéver (2x) und Unachtsamkeit (4x). Bei vier Konflikten trafen

zwei der genannten Kategorien zu.

Auslosegrund des Konflikts Fehlverhalten

Aggressives/riskantes Fahrverhalten \ 5
Unachtsamkeit 4
Unangepasste/uberhthte Geschwindigkeit 3
Riskantes Uberholmanéver 2

0% 50% 100% N: 10

Abbildung 34: Auslésegrund der beobachteten Konflikte (nachfahrend) (Mehrfachnennungen mdéglich)

Ahnlich wie bei den Ergebnissen der stationiren Beobachtungen zeigt sich auch hier, dass E-Scooter-
Fahrende zwar meistens Ausloser der Konflikte waren, allerdings trugen sie auch maRgeblich dazu bei,
diese zu losen. Bei jedem einzelnen der zehn Konflikte, die wahrend der nachfahrenden

Beobachtungen dokumentiert werden konnten, waren die E-Scooter-Fahrenden an der Losung des
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Konflikts bzw. der Vermeidung eines Unfalls maRgeblich beteiligt. In vier Fallen trugen auch die

anderen Beteiligten zur Konfliktldsung bei.

Beitrag zur Losung des Konflikts
100%

80%
60%
40%

20% N: 10

0%
E-Scooterfahrerin der/die andere Beteiligte

Abbildung 35: Beitrag zur Lésung des Konflikts (nachfahrend) (Mehrfachnennungen mdéglich)

An dieser Stelle lasst sich kurz zusammenfassen, dass die Ergebnisse aller hier angewandten
empirischen Untersuchungen ein dhnliches Bild erzeugen. In Bezug auf die Frage, wer und welcher
Umstand die Konflikte ausgeldst haben, lasst sich sagen, dass in Gberwiegender Mehrheit mannliche
E-Scooter-Fahrende aufgrund von vielfach genanntem/beobachtetem Fehlverhalten (riskantes

Fahrverhalten, Unachtsamkeit, liberhohte Geschwindigkeit) Ausléser der Konflikte waren.

VerkehrsregelverstoRe:

In zwolf Stunden konnten insgesamt 295 E-Scooter-Fahrende beobachtet werden. Auffallend ist, dass
dabei insgesamt 96 Regelverstole begangen wurden, wovon 82 Fille zum Abbruch der

Beobachtungsfahrt gefiihrt haben.
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Verkehrsregelverstolie

45
39
40
36
35
(]
S 30
-
g N: 96
L 25
3 20
<=
N 15
g 10
10
5 4 4 3
0 B ==
H Fahren bei Rot W Befahren des Gehsteigs/Gehbereichs
m Fahren zu zweit Missachtung eines Stoppschildes
W Zu schnelles Fahren H Fahren gegen die Einbahn

Abbildung 36: Ubersicht der Verkehrsregelverstéfie wéihrend der nachfahrenden Beobachtungen

Am haufigsten fuhren E-Scooter-Fahrende bei Rot liber die Ampel (39x) oder befuhren den fiir
FuRgangerinnen vorgesehenen Gehbereich (36x). Die Anzahl und Art der Vergehen variierten stark
nach dem jeweiligen Untersuchungsraum. So kam es auf der inneren Mariahilfer Stral3e zu insgesamt
45 VerkehrsregelverstdoBen, allen voran die Missachtung von roten Ampeln (28x). Am Ringradweg und
im ersten Bezirk kam es zu elf bzw. zehn VerstoRen gegen die Verkehrsregeln und im
Beobachtungsraum Mariahilf/Neubau zu 30 Missachtungen von Verkehrsregeln, wobei hier das
Fahren am Gehsteig/im Gehbereich mit 17 VerstoRen am haufigsten vorkam. Insgesamt sind dies

unerwartet hohe Zahlen, die allerdings die bisherigen Erkenntnisse erweitern und verstarken.

Abbildung 37: Bildausschnitt einer Beobachtungsfahrt (Fahren zu zweit)
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Tageszeit und Wetterverhiltnisse:

Da alle nachfahrenden Beobachtungen in den gleichen Zeitfenstern stattfanden, lassen sich daraus
keine Aussagen Uber Konflikthaufungen zu bestimmten Tageszeiten treffen.
Die Wetterverhaltnisse waren wahrend der Beobachtungsfahrten trocken und hatten keinen Einfluss

auf die Verkehrskonflikte.
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8. Ergebnisse, Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

An dieser Stelle werden die Ergebnisse der Untersuchungen dieser Arbeit zusammengefasst und
typische Merkmale von Konflikten mit E-Scootern hervorgehoben. Darauf aufbauend werden die
Forschungsfragen abschlieBend beantwortet. In Kombination mit den in Kapitel 3 identifizierten
rechtlichen und technischen Konfliktverstarkern werden in diesem Kapitel Handlungsempfehlungen
flir gesetzgebende, politische und planerische Entscheidungstrager abgeleitet sowie
verkehrssicherheitsrelevante Empfehlungen fiir E-Scooter-Nutzerinnen gegeben. Es werden die in
Kapitel 1.4. genannten Hypothesen beantwortet, auRerdem werden die Forschungsfrage sowie die
darauf aufbauenden Unterpunkte im Zuge der Ergebnisdarstellung und Formulierung von

Handlungsempfehlungen in diesem Kapitel beantwortet.

8.1. Merkmale und Haufigkeiten von Konflikten mit E-Scootern in Wien

Das Hauptziel dieser Arbeit lag in der Erforschung von Verkehrskonflikten mit E-Scootern in Wien. Zu
diesem Zweck wurden 169 Personen, sowohl E-Scooter-Nutzerlnnen als auch Nichtnutzerinnen, zu
erlebten oder beobachteten Konflikten und einer Reihe weiterer verkehrssicherheitsrelevanter
Aspekte zum Thema E-Scooter befragt. Zusatzlich wurden an fixen Standorten Beobachtungen von
vorbeifahrenden E-Scootern sowie in groReren Raumausschnitten Beobachtungsfahrten mit einem
E-Scooter durchgefiihrt. Insgesamt wurden somit 60 Stunden Beobachtungen (48 h stationare bzw.
12 h Beobachtungsfahrten) durchgefiihrt. Die Aspekte der beobachteten Verkehrskonflikte, die dabei

im Fokus standen und zur Beantwortung der Forschungsfrage dieser Arbeit beitragen, sind:

e Haufigkeiten der Konflikte
e Konflikttypen
e Konfliktschwere
e Beteiligte
e Ausloser (wer und was) und Beitrag zur Losung des Konflikts
e Tageszeit und Wetterverhaltnisse
e Zusatzlich:
o Beobachtete oder erlebte Unfille
o Meinung lber eine Helmpflicht fiir E-Scooter-Fahrende
o Wissensstand Uber die von E-Scootern benutzbaren Verkehrsflachen
o Gefahrdungsempfinden, sowohl fiir E-Scooter-Fahrende als auch fiir andere

o Anzahl der VerkehrsregelverstoRRe (bei nachfahrenden Beobachtungen)
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Haufigkeiten der Konflikte:

Anhand der Befragungen allein lassen sich keine Aussagen Uber die Haufigkeit von E-Scooter-
Konflikten machen. Die Ergebnisse der Beobachtungen dienen allerdings zumindest als Anhaltspunkt
fiir diesen Kennwert. Im Durchschnitt kam es bei den stationaren Beobachtungen zu 1,1 Konflikten pro
100 beobachteter E-Scooter und bei den nachfahrenden Beobachtungen zu 5 Konflikten pro 100
Beobachtungsfahrten. Diese Zahlen sind zwar nicht direkt miteinander vergleichbar, da sie auf
unterschiedlichen Erhebungstechniken beruhen, sie zeigen aber einerseits auf, dass sich Konflikte mit
E-Scootern nicht selten ereignen und die Haufigkeit raumlich variiert und andererseits, welche dieser
Erhebungstechniken sich schliefllich besser bewahrte, um Konfliktbeobachtungen an dieser neuen
Fahrzeugklasse durchzufiihren. Die raumlichen Unterschiede in der Haufigkeit der beobachteten
Konflikte zeigen sich deutlich am Beispiel des Beobachtungsstandortes Radfahrstreifen Sonnenallee
bei den stationdren Beobachtungen. Dieser Standort wurde bewusst als stark kontrarer
Beobachtungsraum im Vergleich zu den anderen drei innerstadtischen Standorten ausgewahlt. Hier
lasst sich schlussfolgern, dass diese breite und allgemein Ubersichtliche Verkehrsinfrastruktur sowie
die sichere Trennung von FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr einen positiven Effekt zur Vermeidung von
Verkehrskonflikten mit E-Scootern haben. Im Gegensatz dazu zeigte sich bei den gesamten
Beobachtungen, dass die meisten Konflikte mit FuBgangerinnen entweder auf gemischt genutzten
Flachen geschahen oder dann, wenn FuBgangerinnen querten. Da sich das Befahren des
Gehsteigs/Gehbereichs als einer der hiufigsten VerkehrsregelverstéRe herausstellte und in solchen
Situationen die Beobachtungsfahrten abgebrochen wurden, ist zu vermuten, dass die
Konflikthaufigkeit noch hoher ware.

Ein weiterer Anhaltspunkt fir die Haufigkeit von E-Scooter-Konflikten kann anhand der

Unterscheidung nach Konflikttypen gewonnen werden. Mehr dazu im nachsten Abschnitt.

An dieser Stelle Idsst sich Hypothese 4, ndmlich, dass Konflikte mit E-Scootern vor allem auf jenen
Verkehrsflichen auftreten, auf denen Fuf3- und Radverkehr (bzw. E-Scooter-Verkehr)

aufeinandertreffen, bestdtigen.

Konflikttypen:

Die meisten Konflikte, die beobachtet wurden, konnen den folgenden drei (der insgesamt acht
definierten) Typen zugeordnet werden: Konflikt beim Nachfahren (7x), Konflikt beim Uberholen bzw.
Vorbeifahren (6x) und Konflikt aufgrund von zu geringem Seitenabstand (9x). Von den insgesamt 26
beobachteten Konflikten wurden also 22 Konflikte aus diesen drei Typen dokumentiert. Eindeutige
Haufungen von bestimmten Konflikttypen in einzelnen Beobachtungsrdumen konnten nicht

festgestellt werden. Hier gab es nur leichte Diskrepanzen. Zum Beispiel wurden am
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Beobachtungsstandort Radweg Opernring insgesamt sieben leichte Konflikte beobachtet, davon
waren zwei Konflikte beim Abbiegen. Dieser Typ konnte sonst in keinem anderen Beobachtungsraum
beobachtet werden. Das liegt aber mit groRBer Wahrscheinlichkeit daran, dass sich am Standort
Opernring eine Kreuzung mit unterschiedlichen Abbiegemoglichkeiten fiir unterschiedliche

Verkehrsgruppen befindet.

Konfliktschwere:

Der Schweregrad eines Konflikts kann dabei helfen, Aussagen Uber ein Problem in einem konkreten
Verkehrsabschnitt oder zwischen unterschiedlichen Gruppen von Verkehrsteilnehmerlnnen zu treffen.
In der Befragung gaben 88 Personen an, bereits einen Konflikt beobachtet oder erlebt zu haben. Der
Schweregrad wurde dabei von 35% der Befragten als ,,sehr knapp“ eingestuft, was einem schweren
Konflikt gleichzusetzen ist. 63% gaben an, dass der Konflikt ,(eher) knapp“ war, was vereinfacht als
leichter Konflikt beschrieben werden kann. Die Auswahimadglichkeit ,,Wei nicht” wahlten die librigen
2% der Befragten. Diese Zahlen sind insofern als auBergewohnlich zu betrachten, als bei den
durchgefiihrten Beobachtungen kein einziger schwerer Konflikt beobachtet wurde. Dabei waren alle
26 Konflikte als leichte Konflikte einzustufen. Als ausschlaggebenden Unterschied zwischen den beiden
Schweregraden wurde der Moment der Uberraschung der am Konflikt Beteiligten bzw. die Knappheit
der Konfliktsituation festgelegt. Es liegt die Vermutung nahe, dass den Teilnehmerinnen der Befragung
der Unterschied zwischen leichtem und schwerem Konflikt nicht véllig klar war bzw. die Entscheidung
aufgrund eines Gefiihls oder einer verblassten Erinnerung gefallt wurde. Fiir weitere, zukiinftige
Befragungen zu diesem Thema wirde sich also eine genauere Ausfiihrung dieser Begriffe inklusive

einer beispielhaften Erklarung als empfehlenswert darstellen.

Beteiligte:

Sowohl bei den Befragungen als auch bei den Beobachtungen ergab die Analyse der Ergebnisse, dass
FuRgdangerinnen die am haufigsten an E-Scooter-Konflikten beteiligte Verkehrsteilnehmerinnengruppe
sind, gefolgt von Radfahrerinnen. Im Zuge der Befragung gaben 54% der Teilnehmerlnnen, die bereits
einen Konflikt mit einem E-Scooter beobachtet oder erlebt hatten, an, dass ein/e FuBgingerin
mitbeteiligt war. 26% gaben an, dass ein/e Radfahrerin Konfliktbeteiligte/r war. Da bei der Befragung
die Moglichkeit zur Mehrfachauswahl bestand, ist es moglich, dass einzelne Konflikte mit E-Scooter-,
FuBgdngerinnen- und Radfahrerinnen-Beteiligung erfasst wurden. In 21% der Konflikte wurden
aullerdem Autofahrerinnen als Beteiligte genannt, in 9% der Falle E-Scooter-Fahrende, und in 10%
ereignete sich der Konflikt ohne andere Beteiligte. Wie bereits im Ergebnisdiagramm in Kapitel 5.3.4.
erwahnt, gaben sieben Befragte vier oder mehr Konfliktbeteiligte an. Da eine derart hohe Beteiligung
von unterschiedlichen Verkehrsteilnehmerlnnen an einem Konflikt als duferst unwahrscheinlich

anzusehen ist, wurden jene Antworten bei dieser Fragestellung ausgeschlossen. Die (iberwiegende
107


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Mehrheit gab allerdings nur ein oder maximal zwei Beteiligte an. Insgesamt zeigt sich eine klare
Tendenz bei der Befragung, namlich, dass FulRgangerinnen die am o6ftesten in Konflikte involvierte
Gruppe an Verkehrsteilnehmerinnen sind, gefolgt von Radfahrerlnnen und Autofahrerinnen.

Die Ergebnisse der Beobachtungen bestatigen diese Aussage klar. Bei 23 der 26 Konflikte wurde neben
dem/der E-Scooter-Fahrenden nur ein/e weitere/r Beteiligte/r erfasst. An 15 Konflikten waren
FuRgangerinnen beteiligt (58%), und an 10 Konflikten waren Radfahrerinnen beteiligt (38%), wobei
hier zwei Konflikte mit jeweils einem Radfahrer als weiterem Beteiligten dazugezahlt wurden.
AuBerdem zeigt sich, dass es stark von der raumlichen Situation bzw. der jeweiligen Verkehrsflache
abhédngt, wer die Konfliktpartner sind. So kam es an den Beobachtungsstandorten auf der Mariahilfer
StraBe zu den meisten Konflikten mit FuBgangerlnnen und am Radweg Opernring zu den meisten

Konflikten mit Radfahrenden.

Schlussfolgernd kann gesagt werden, dass FuRgangerinnen und Radfahrerinnen aufgrund der haufig
gemeinsam genutzten Verkehrsflaichen am o6ftesten in Konflikte mit E-Scooter-Fahrenden involviert

sind. Diese Haufigkeit variiert allerdings stark nach der jeweiligen Verkehrsflache.
Somit ldsst sich die 3. Hypothese, dass FufSsgdngerinnen und Radfahrerinnen im Vergleich zu anderen
Verkehrsteilnehmerinnengruppen hdufiger in Konflikte mit E-Scooter-Beteiligung involviert sind,

bestdtigen.

Ausléser (wer und was) und Beitrag zur L6sung des Konflikts:

Die Ergebnisse der Befragungen und Beobachtungen zeigen klar, dass die E-Scooter-Fahrenden in den
allermeisten Fallen Ausloser der Konflikte sind. Die Befragung ergab, dass 92% aller beobachteten oder
erlebten Konflikte durch die E-Scooter-Fahrerinnen und 27% durch die anderen Beteiligten ausgelost
wurden oder diese zumindest Mitausléser waren. Ahnliche Zahlen zeigten sich auch durch die
Ergebnisse der Beobachtungen. Bei den Beobachtungen hatten E-Scooter-Fahrerinnen an 85% der
beobachteten Konflikte zumindest Teilschuld, in 46% der Falle trugen die anderen Beteiligten eine
(Mit-)Schuld. AuBerdem wurde bei den Beobachtungen festgestellt, dass in 24 der 26 Konflikte

mannliche E-Scooter-Fahrende involviert waren.

Die am oftesten dokumentierten Auslosegriinde fiir die Konflikte kénnen folgenden vier Kategorien
zugeordnet werden: Unachtsamkeit (44% bei Befragung, 39% bei Beobachtungen),
unangepasste/iberhdhte Geschwindigkeit (44% bei Befragung, 35% bei Beobachtungen),
aggressives/riskantes Fahrverhalten (42% bei Befragung, 50% bei Beobachtungen) und Befahren des

Gehsteigs (22% bei Befragung, 0% bei Beobachtungen). Sowohl bei den Befragungen als auch bei den
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Beobachtungen wurden diese Kategorien am haufigsten dokumentiert. Einzig das Befahren des
Gehsteigs kam nur in den Befragungen vor. Grund dafiir ist, dass bei den nachfahrenden
Beobachtungen die Fahrt beendet wurde, sobald der Gehbereich von den zu beobachtenden
E-Scooter-Fahrerinnen befahren wurde. Die Ergebnisse der Befragung zeigen aber auf, dass dieser
Grund einer der haufigsten Ausldser fir Konflikte mit E-Scootern ist.

Zur Losung des Konflikts trugen laut der Befragung in 47% der Falle die beteiligten E-Scooter-
Fahrenden maRgeblich bei, wahrend 65% der anderen Beteiligten MalRnahmen zur Unfallvermeidung
setzten. Das heilSt, in 12% der Konflikte trugen alle Parteien zur Konfliktl6sung bei. Die Beobachtungen
hingegen zeigten, dass E-Scooter-Fahrende in 24 von 26 Féllen (92%) entweder allein oder gemeinsam
mit dem/der anderen Beteiligten zur Losung des Konflikts beitrugen, der/die andere Beteiligte allein
hingegen nur in zwolf Fallen (47%). Daraus lasst sich wiederum schlieRen, dass bei zehn Konflikten
(39%) alle Parteien zur Konfliktldsung beitrugen.

Unter Betrachtung dieser Zahlen wird vermutet, dass es stark situationsabhangig ist, wer schlief3lich

aktiv dazu beitragt, einen Konflikt zu |6sen bzw. einen Unfall zu vermeiden.

Zusammenfassend lasst sich zu den dokumentierten Konflikten sagen, dass sie zu einem
liberwiegenden Teil durch Manner ausgeldst wurden und E-Scooter-Fahrende in den meisten Fillen
zumindest Mitausloser waren. Der Auslosegrund ist meistens unachtsames, zu schnelles oder
aggressives Fahren. Auch das unerlaubte Befahren des Gehsteigs spielt eine erhebliche Rolle bei der
Entstehung von Konflikten. Wer den Konflikt schliefllich 16st, hangt wahrscheinlich stark von der
Situation ab. Es zeigte sich jedenfalls, dass sowohl E-Scooter-Fahrende als auch andere Beteiligte

Schritte setzten, um einen Unfall zu vermeiden.

An dieser Stelle Iéisst sich die 1. Hypothese, ndmlich, dass Verkehrskonflikte mit E-Scooter-Fahrenden

meist durch deren eigenes Fehlverhalten ausgelést werden, bestdtigen.

Tageszeit und Wetterverhiltnisse:

Anhand der Befragungen und der stationaren Beobachtungen konnten grobe Zeitfenster im
Tagesverlauf identifiziert werden, in denen es besonders haufig zu Konflikten kam. Bei den
Beobachtungen wurde festgestellt, dass am Nachmittag drei Mal so viele Konflikte dokumentiert
wurden wie am Vormittag. Durch die Befragungen lieR sich diese Beobachtung dann noch weiter
konkretisieren. 42% der Umfrage-Teilnehmerlnnen gaben an, dass sich der beobachtete oder erlebte
Konflikt zwischen 15:00 und 18:00 Uhr ereignete. Weitere 18% gaben jeweils an, dass sich der Konflikt
davor oder danach zutrug, also zwischen 12:00 und 15:00 Uhr bzw. 18:00 und 21:00 Uhr. Grund fir
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diese Haufungen koénnte eine hohere Anzahl an E-Scooter-Fahrenden am Nachmittag sein, wobei

diesbeziiglich keine detaillierten Zahlungen durchgefiihrt wurden.

Da die Beobachtungen grundsatzlich bei trockenem Wetter durchgefiihrt wurden, kénnen hier keine
allgemeinen Rickschliisse auf einen Zusammenhang zwischen Wetterlage und Verkehrskonflikten
gemacht werden. Die Befragung ergab zwar, dass sich die meisten Konflikte bei trockenem Wetter
ereignen (91%), so wurden aber auch 9% der Konflikte bei schlechtem Wetter (Regen, Sturm oder
Schnee) beobachtet bzw. erlebt. Allgemein kann davon ausgegangen werden, dass bei Schlechtwetter
viel weniger E-Scooter-Fahrende unterwegs sind und somit auch weniger Konflikte bei solchen
Wetterlagen geschehen. Die Konfliktgefahr ist aber aufgrund der eher schlechten Bodenhaftung der

Gerate doch erhoht.

Erlebte oder beobachtete Unfille:

Neben den Konflikten wurde bei der Umfrage auch nach erlebten oder beobachteten Unfdllen gefragt.
Dabei wurden 16 Unfille von den Befragten genannt, wovon neun Unfélle als leicht eingeschatzt
wurden, sechs als mittelschwer und einer als schwer. In acht Fallen gab es keine/n weitere/n
Beteiligte/n am Unfall, die anderen acht Unfille ereigneten sich mit Beteiligung von anderen E-
Scooter-Fahrenden (5x), einer Autofahrerln, einer FuBgéangerln und einer StraRenbahn.

Da es allerdings schwierig ist, den gesamten Unfallhergang zu beobachten, kann es sein, dass es bei
der Wiedergabe dieser Unfallmerkmale zu Interpretationen durch die Befragten kam. Auch die
Schwere des Unfalls ist eine Frage der Einschatzung durch die erkennbaren Unfallfolgen. Hier gilt das
Gleiche wie schon bei den Ergebnissen zu den Schweregraden der Konflikte weiter oben: Eine genaue
Ausfihrung und eine beispielhafte Beschreibung der Unterschiede in den Schweregraden werden fir

weitere Befragungen zu diesem Thema empfohlen.

Meinung Gber eine Helmpflicht fiir E-Scooter-Fahrende:

Bei der Befragung gaben insgesamt 41% der Teilnehmerinnen an, dass eine Helmpflicht fir E-Scooter-
Fahrende sinnvoll ware, und 59% gaben an, eine derartige MalRlnahme ware unerwiinscht. Teilt man
diese Zahlen nach Nutzerlnnen und Nichtnutzerinnen auf, erkennt man, dass unter den Helmpflicht-
Beflirwortern 76% Nichtnutzerinnen sind und nur 24% Nutzerlnnen. Ein umgekehrtes Bild zeigt sich
demnach bei den Helmpflicht-Gegnern: 60% der Nutzerlnnen sind gegen eine Helmpflicht, wahrend

40% der Nichtnutzerlnnen dagegen sind.
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Wissensstand Uiber die von E-Scootern benutzbaren Verkehrsflachen:

Bei der Befragung wurden die Teilnehmerlnnen nach den Verkehrsflachen, die von E-Scootern benutzt
werden dirfen, befragt. Es zeigte sich, dass nur 25 der 169 Befragten (15%) alle richtigen
Antwortmoglichkeiten auswahlten. Davon waren 19 Nutzerinnen und sechs Nichtnutzerinnen. 34%
aller Teilnehmerlnnen wahlten alle richtigen Antwortmaoglichkeiten, bis auf die Auswahlmaoglichkeit
,Auf Gehsteigen (mit Sondergenehmigung)”. Da in Wien bisher keine derartige Sondergenehmigung
umgesetzt wurde, lasst sich vermuten, dass aufgrund der Irrelevanz des Wissens liber diese Regelung
fiir die Befragten so wenige diese Antwort auswahlten. Sieht man von dieser falschen Antwort ab,
ergaben sich 49% an richtigen Antworten. Unterteilt man dieses Ergebnis nach Nutzerinnen und
Nichtnutzerlnnen, ist erkennbar, dass 65% der Nutzerlnnen diese Frage (grofRteils) richtig
beantworteten und 37% der Nichtnutzerinnen. Dennoch ist das ein schlechtes Zeugnis, wenn 35% der

Nutzerlnnen nicht oder nur teilweise tiber die befahrbaren Verkehrsflachen Bescheid wissen.

Gefdahrdungsempfinden:

Im Zuge der Befragung wurden die Teilnehmerlnnen gefragt, ob sie E-Scooter fiir die Fahrerlnnen
selbst oder fiir andere Verkehrsteilnehmerlnnen als gefahrlich oder ungefahrlich ansehen. In Summe
gaben 35% aller Teilnehmerlnnen an, dass E-Scooter (eher) gefahrlich fur die Fahrerinnen selbst seien,
und 43% gaben an, dass E-Scooter (eher) gefédhrlich fiir andere Verkehrsteilnehmerinnen seien.
Unterteilt man diese Zahlen wiederum anhand der Nutzerlnnen und Nichtnutzerlnnen, lasst sich ein
klares Bild erkennen. E-Scooter werden zum GroRteil von Nichtnutzerinnen als (eher) gefahrlich
angesehen, sowohl fiir die E-Scooter-Fahrerinnen selbst als auch fir andere Verkehrsteilnehmerinnen.
Die Nutzerlnnen sehen nur eine situationsabhangige Gefahr fiir sich selbst und weniger fir andere.
Wurde allerdings von den Nutzerinnen angegeben, dass sie E-Scooter als (eher bzw. situationsbedingt)
gefahrlich fir die Fahrerlnnen (also sich selbst) ansehen, dann wurden die folgenden Griinde als
besonders gefdhrdend angegeben: zu knappes Vorbeifahren von Pkw-Fahrenden (63%), die Gefahr
durch Dooring (54%) sowie die Gefahr, im toten Winkel hinter/neben einem Lkw oder Bus (36% bzw.
32%) zum Stehen zu kommen. AuRRerdem fiihlen sich einige E-Scooter-Nutzerinnen allgemein beim
Fahren auf der StralRe unwohl bzw. gefahrdet.

Wurde die Frage nach der Gefdhrdungseinschatzung mit ,,(eher) gefahrlich” beantwortet, dann wurde
eine Folgefrage zu der somit als besonders gefahrdet empfundenen Verkehrsteilnehmerlnnengruppe
gestellt. Den oben genannten Ergebnissen zufolge wurde diese Frage allerdings hauptsachlich
Nichtnutzerlnnen gestellt. Die genannten Gruppen in den Antworten auf diese Frage waren:

FuRBgangerinnen (99%), Radfahrerinnen (66%), Autofahrerinnen (42%) und Offi-Nutzerlnnen (29%).
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Insgesamt bestdtigen sich somit die Hypothesen 5 und 6, némlich, dass E-Scooter-Nichtnutzerinnen die
Gerdte als (eher) gefihrlich ansehen und dass Nutzerlnnen E-Scooter als (eher) ungefdhrlich ansehen,

sowohl fiir die Fahrerinnen selbst als auch fiir andere.

Verkehrsregelmissachtungen:

Im Zuge der nachfahrenden Beobachtungen wurden zahlreiche Missachtungen von Verkehrsregeln
dokumentiert, wobei ein Grofdteil davon zu einem Abbruch der Beobachtungsfahrt fiihrte. Die
haufigsten Regelverletzungen waren Fahren bei Rot und Befahren des Gehsteigs/Gehbereichs.
Insgesamt kam es zu 96 Regelverstollen bei 295 Beobachtungsfahrten. Das heiRt, dass im Schnitt ca.
ein Drittel aller beobachteten E-Scooter-Fahrerlnnen wahrend der durchschnittlich drei Minuten
andauernden Fahrt eine Verkehrsregel missachtet bzw. gebrochen hat. Diese Zahl ist fiir diese kurze
Beobachtungsdauer als relativ hoch einzuschdétzen und bestdtigt somit die 2. Hypothese, ndmlich, dass

E-Scooter-Fahrende zu héufigen Verkehrsregelverletzungen neigen.

8.2. Handlungsempfehlungen

An dieser Stelle werden Handlungsempfehlungen fiir den technischen und rechtlichen Rahmen von E-
Scootern gegeben sowie Empfehlungen fiir Politik, Planung, Sharing-Anbieter und Nutzerlnnen

formuliert. Damit kann der letzte Teil der Forschungsfrage beantwortet werden.

8.2.1. Empfehlungen fir technischen und rechtlichen Rahmen

Vor allem in Bezug auf technische Aspekte von E-Scootern ist es schwierig, Handlungsempfehlungen
zu geben. Die technische Entwicklung der Gerate schreitet aktuell rasant voran, angeregt durch die
Sharing-Anbieter, mit dem Drang nach langlebigeren und robusteren E-Scooter-Modellen. Demnach
ist es moglich, dass Handlungsempfehlungen durch diese schnelle und stetige Entwicklung bald wieder
obsolet werden. Zur Vollstandigkeit werden hier dennoch, aufbauend auf den Ergebnissen dieser
Arbeit, Vorschlage zur Verbesserung der technischen Sicherheit aus aktueller Sicht dargelegt, die zu
einem spateren Zeitpunkt immer noch als Grundlage fiir aufbauende sicherheitstechnische
Uberlegungen dienen kdnnen. Auch in Bezug auf den rechtlichen Rahmen hat sich wihrend der
Erstellung dieser Arbeit in Wien und ganz Osterreich bereits viel veridndert. Hier gilt aber die gleiche

Pramisse wie fur den technischen Rahmen.

Stabilitdt und Robustheit erhéhen:

Einzelne Leihanbieter (z.B. TIER) in Wien haben ihre Flotten bereits durch neue Modelle von E-Scootern

erweitert, die diese Grundanforderungen erfiillen. Massivere, schwerere und breitere E-Scooter mit
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grolRerem Reifendurchmesser flihren automatisch zu mehr Stabilitdt beim Fahren und ermoglichen es,
sicherere Handzeichen fiir Abbiegevorgiange zu geben. Die aktuelle Praxis zeigt, dass fast niemand
dieser Vorschrift nachkommt.'®” Wird die Stabilitdt durch massivere und schwerere Gerite erhoht,
konnte sich auch das subjektive Sicherheitsgefiihl erhéhen. Somit kdnnte auch mit einer Reduzierung
dieser Regelmissachtung gerechnet werden. Weiters wiirden sich dadurch auch andere Probleme, wie
das leichte Umfallen von Leih-E-Scootern oder die eher schlechte Umweltbilanz der Gerate,

relativieren.

Blinker statt Handzeichen:

Die sicherste Alternative zu Handzeichen ware die Anbringung von Blinkern an den Geraten. Diese
Adaptierung hatte bereits der deutsche TUV-Verband gefordert, da Erfahrungen aus vergangenen
Monaten gezeigt hatten, dass es bei Abbiegevorgiangen ohne Handzeichen haufig zu gefahrlichen
Situationen gekommen sei. ! Werden diese Forderungen lauter oder gar als Gesetzesbestimmungen
umgesetzt, dann werden bestimmt auch die E-Scooter-Hersteller reagieren. Bis dahin besteht die
Moglichkeit, die Gerdte mit Blinkern nachzuriisten oder auf Alternativen wie Sturzhelme mit

integrierten Blinkersignalen zurlickzugreifen.

Doppelbremssysteme rechtlich genauer spezifizieren:

E-Scooter miissen laut der aktuellen StraBenverkehrsordnung (Fassung vom 27.01.2020) Gber ,eine
wirksame Bremsvorrichtung” verfiigen.'® Diese Anforderung scheint einen Interpretationsspielraum
zu lassen, und es zeigte sich auch bei einem Vergleich der Leihscooter in Wien, dass es teilweise grolle
Unterschiede in den Bremswegen gibt.}'° Vor allem E-Scooter-Besitzerlnnen mit solchen Geréaten, die
neben der Motorbremse nur lber eine mechanische Schutzblech- bzw. Kotfliigelbremse verfiigen,
konnen dadurch einen erheblich schlechteren Bremsweg erwirken als mit einer Scheiben- oder
Trommelbremse. Viele aktuelle Modelle haben bereits bessere Bremsvorrichtungen verbaut, doch
wird an dieser Stelle empfohlen, dass die Ausstattung von Bremsanlagen an E-Scootern im
Gesetzestext genauer spezifiziert wird, da kurze Bremswege einen essenziellen Beitrag zur

Verkehrssicherheit darstellen.

107 ygl. Mayer, E. et al. (2019): E-Scooter: Auswirkungen des Trends auf die Verkehrssicherheit, S. 422-423
108 \gl. Stuttgarter Nachrichten online (2019): TUV-Verband fordert Blinker fiir E-Tretroller

109 y/gl. StVO §88b Abs. 5

110 vgl. Pichler, G. et al. (2018): Lime, Bird und Tier: Die Wiener E-Scooter-Anbieter im Vergleich
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8.2.2. Empfehlungen fir Politik, Planung und Sharing-Anbieter

In diesem Kapitel wird verstarkt auf Empfehlungen fir politische und planerische

Entscheidungstragerinnen eingegangen, basierend auf den Ergebnissen dieser Arbeit.

Aufkldrung, aktive Kommunikation und Kontrolle:

Im Zuge der Befragungen wurde festgestellt, dass ein grofRer Teil der befragten Nutzerinnen nicht oder
nur zum Teil Gber die befahrbaren Verkehrsflaichen Bescheid wusste. Daher empfiehlt es sich, E-
Scooter-Nutzerlnnen gezielt tber diese Regelung sowie weitere rechtliche Grundlagen zur Nutzung
von E-Scootern (z.B. Bauartgeschwindigkeit, technische Mindestanforderungen usw.) zu informieren.
Aullerdem zeigte sich, dass die beobachteten E-Scooter-Fahrenden haufig
Verkehrsregelmissachtungen begingen. Neben dem Wissen lber die zuvor genannten speziellen
rechtlichen Rahmenbedingungen miisste auch ein Bewusstsein dafiir geschaffen werden, dass die
allgemeinen Bestimmungen der StralBenverkehrsordnung auch fir E-Scooter-Fahrende gelten.
Schwerpunktkontrollen durch die Exekutive, gezielte Information Uber die Strafhéhe fir
Regelmissachtungen oder aktive Kundinnenkommunikation durch Leihanbieter kénnten Beitrage zur

Losung dieser Probleme sein.

Friihe Wissens- und Bewusstseinsbildung:

Tretroller sind bei Kindern schon seit langer Zeit beliebt, und da liegt ein Umstieg auf E-Scooter nahe.
Es gibt fir Kinder zwar spezielle E-Scooter, die langsamer und leichter zu handhaben sind, dennoch
wiirde es sich anbieten, dass derartige Trendgerate, die sich etabliert haben, in die freiwillige
Radfahrpriifung miteinbezogen werden. Themen wie richtiges Verhalten im StraRenverkehr, der
sichere Umgang mit den Geraten sowie die technische Mindestausstattung kdnnten als Teil dieser
freiwilligen Prifung zur frihen Bewusstseinsbildung von angehenden E-Scooter-Fahrerinnen
beitragen. Aullerdem koénnen Testtage oder die Moglichkeit der Einschulung durch die Leihanbieter

einen wesentlichen Beitrag zum sicheren Umgang mit den Geraten darstellen.

Geofencing und Geodaten:

Es zeigte sich im Zuge der nachfahrenden Beobachtungen, dass einige Leihscooter-Fahrerlnnen in
FulRgdanger- oder Begegnungszonen zu schnell unterwegs waren. Zwar wurde in Wien bereits an
manchen Orten Geofencing, das Festlegen virtueller geografischer (Geschwindigkeits-)Grenzen bei
Leihgerdten, angewandt, doch ware eine Limitierung aller Leihgerdte in Begegnungs- und
FuRgangerzonen (sofern das Rad- & E-Scooterfahren erlaubt ist) als sinnvolle Beschrankung denkbar.
Auch im Hinblick auf die Parkplatzproblematik mit E-Scootern, die grundsatzlich nicht Thema dieser
Arbeit ist, konnte diese Technik Abhilfe schaffen. Aufgrund der eher ungenauen Ortung von Geraten
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mittels GPS (ca. 2-3 Meter) und der Signalblockierung durch die hohen Hauser miisste allerdings zuerst
die Entwicklung dieser Technik voranschreiten, bis sie wirklich umgesetzt werden kdnnte.'! Fiir die
Zukunft konnte das allerdings eine vielversprechende Moglichkeit sein, einfach und zentral die
Maximalgeschwindigkeit und die moglichen Abstellorte von Leihgeraten zu bestimmen.

Weiters ware es ein wichtiger Schritt, dass Stadt und Leihanbieter in Bezug auf Datenaustausch eine
Zusammenarbeit aufrechterhalten bzw. ausbauen. Dabei muss auf die Kompatibilitdt der bestehenden
Soft- und Hardwarearchitektur geachtet werden. Dadurch kénnte die Stadt von den Geodaten der
Leihanbieter profitieren und gezielt analysieren, planen und Malnahmen setzen, wie z.B. den
Radwegeausbau an besonders stark frequentierten Streckenabschnitten, die statistische Erfassung

von Falschparkmeldungen oder die Festlegung von Park- und Fahrverboten.

Ausbau der Radinfrastruktur:

Mit steigender E-Scooter-Nutzerlnnenzahl steigt auch die Auslastung der Radwege und StraRen durch
diese Gerate. Wie im vorigen Abschnitt bereits erwahnt, kdnnte sich an besonders stark frequentierten

Streckenabschnitten ein Ausbau der Radinfrastruktur als sinnvolle MaBhahme herausstellen.

E-Scooter im OPNV:

Um die intermodale Nutzung von E-Scootern zu fordern, ist es neben einer Verknlpfung der
Leihscooter-Systeme mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) wichtig, dass auch die
Mitnahme von eigenen Geraten geregelt ist. Da E-Scooter eher viel Platz bendtigen, aber in der Regel
zumindest zusammengeklappt werden konnen, wdre eine wagenbezogene Beschrankung zur
Mitnahme denkbar. Sofern der E-Scooter nicht hindernisfrei unter dem Sitzplatz verstaut werden kann,
kdnnten spezielle Eingangs- bzw. Abstellbereiche in den jeweiligen Wagen/Abteilen gekennzeichnet
werden, um einerseits die Angst vor einer Mitnahme in den OPNV zu nehmen und andererseits zu

vermeiden, dass der E-Scooter fiir andere Fahrgaste zu einem Hindernis werden konnte.

8.2.3. Empfehlungen fiir Nutzerlnnen

An dieser Stelle werden noch verkehrssicherheitsrelevante Empfehlungen fiir Leihscooter-

Nutzerlnnen sowie Besitzerinnen eigener E-Scooter gegeben.

Wissen und Ubung:

Vor allem unerfahrene E-Scooter-Nutzerinnen sind einem hohen Konfliktrisiko ausgesetzt. Wer zum

ersten Mal eines dieser Gerate in Betrieb nimmt, sei es ein privates oder kommerzielles, sollte sich

111 sarrazin, C., Haas, M. (2019): Geofencing: Grenzen fiir E-Scooter setzen
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zuerst Uber die rechtlichen Rahmenbedingungen informieren. Zu wissen, wo und wie schnell gefahren
werden darf und welche technische Mindestausstattung ein E-Scooter vorzuweisen hat, ist ein
wesentlicher erster Schritt, um sicher von A nach B zu kommen. Weiters sollte man sich auch mit dem
jeweiligen Gerat schon vor der Fahrt auseinandersetzen, um genau zu wissen, wie der E-Scooter zu
bedienen ist. Die erste Fahrt sollte (falls vorhanden) mit einem niedrigen Geschwindigkeitsmodus
begonnen werden, um ein Gefihl fir das Gerat und dessen Fahrverhalten zu entwickeln. Aber auch
erfahreneren Nutzerlnnen wird empfohlen, vorsichtig und vorausschauend zu fahren. Situationen wie
eine nasse oder schmutzige Fahrbahn konnen ein unerwartetes Verhalten des E-Scooters

herbeifihren.

Sichtbar machen:

Eine weitere Empfehlung flir E-Scooter-Nutzerinnen beim Fahren in der Dunkelheit ist, sich sichtbar zu
machen. Konstruktionsbedingt sind zumindest die Riicklichter und die Reflektoren nach hinten meist
in Bodenndhe an den E-Scootern angebracht. Bei Dunkelheit oder schlechter Sicht kdnnte dieser
Umstand dazu fiihren, dass diese/r Fahrerln Gbersehen wird. Daher ist es wichtig, sich anderweitig
sichtbar zu machen, sei es durch eine Warnweste, reflektierende Kleidung, Lichter oder Reflektoren

auf dem Rucksack oder einen leuchtenden Sturzhelm.

Vorsicht auf gemeinsam genutzten Verkehrsflachen:

Vor allem auf jenen Verkehrsflaichen, die von E-Scooter-Fahrenden mit FuRgangerinnen und
Radfahrerlnnen gemeinsam genutzt werden, ist die Konfliktgefahr erhéht und somit besondere
Vorsicht geboten. Andere Verkehrsteilnehmerinnen verhalten sich anders, und mogliche Richtungs-
oder Geschwindigkeitsanderungen miissen vor allem dort einkalkuliert werden. Es ist wichtig, die
eigene Geschwindigkeit und Fahrlinie an diese Gegebenheiten anzupassen. In Begegnungs- oder
FulRgdangerzonen, auf Radwegen oder in Kreuzungsbereichen sollte man als E-Scooter-Fahrerin
verstarkt auf andere Verkehrsteilnehmerinnen achten und sein Verhalten anpassen, um maoglichen

Gefahrensituationen vorzubeugen.
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9. Fazit und Ausblick

E-Scooter sind Trendfahrzeuge, die in vielen Stadten weltweit boomen. Neben dem Spald am Fahren
wird den Gerdten aber auch grofles Potenzial als umweltfreundliches Fortbewegungsmittel
zugeschrieben. Eine strategische Integration von Leihsystemen in den OPNV kdnnte dieses Potenzial
noch erweitern. Doch seit dem Erscheinen der E-Scooter auf den StraBen im Jahr 2018 zeigten sich
auch die Kehrseiten dieses Trends. Falsch abgestellte E-Scooter, Vandalismus und eine unklare
stralRenverkehrsrechtliche Situation stellten und stellen die Stadte und auch die Leihanbieter vor groRe
Probleme. Einige dieser Probleme wurden in Wien bereits adressiert und konnten mittlerweile
reduziert oder behoben werden. Da E-Scooter aber erst seit vergleichsweise kurzer Zeit auf den
Strallen unterwegs sind, gibt es entsprechend wenige Forschungsergebnisse zum Thema

Verkehrssicherheit dieser neuen Fahrzeugklasse.

Im Zuge dieser Arbeit wurde dieses Thema aufgegriffen, und es wurde untersucht, wie
konfliktgefahrdet E-Scooter sind und welche Rahmenbedingungen damit verbunden sind. Die
Ergebnisse der Arbeit zeigen einen klaren Trend: E-Scooter-Fahrende sind meistens diejenigen, die
Verkehrskonflikte ausldsen, sie sind meistens mannlich und geraten am o6ftesten mit FuRgangerinnen
oder Radfahrenden in Konflikt. Weiters zeigte sich, dass die meisten Konflikte entweder beim
Nachfahren, beim Uberholen bzw. Vorbeifahren oder aufgrund zu geringen Seitenabstands geschahen.
Das Fehlverhalten der E-Scooter-Fahrenden, das diesen Konflikten zugrunde liegt, war in den meisten
Fillen entweder Unachtsamkeit, iberhéhte Geschwindigkeit oder aggressives Fahren. Jede/r dritte
der durch Nachfahren beobachteten E-Scooter-Fahrenden beging zudem einen klaren

VerkehrsregelverstoRB, wie das Fahren bei roter Ampel oder das Befahren des Gehsteigs/Gehbereichs.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen bzw. als Ergdanzung zeigt sich noch ein grofRer Forschungsbedarf. In
dieser Arbeit wurden nur Konflikte mit E-Scootern untersucht. Da E-Scooter-Fahrerlnnen dhnliche
Rahmenbedingungen vorfinden wie Radfahrende, ware ein direkter Vergleich der Konfliktart und
Haufigkeit dieser zwei Mobilitdtsformen ein spannender Ansatz fiir eine aufbauende Forschungsarbeit.
Hier lasst sich auch erwadhnen, dass die methodische Herangehensweise aus explorativen Griinden
bewusst unterschiedlich gewahlt wurde. Das Ziel war von vornherein, neben einer grolen Anzahl und
Breite von Ergebnissen auch herauszufinden, welche der Erhebungstechniken sich am besten fiir diese
Zwecke eignet. Da bei den nachfahrenden Beobachtungen insgesamt mehr E-Scooter in kiirzerer Zeit
beobachtet werden konnten und auch das Verhalten analysiert werden konnte, ist diese Technik klar

der stationaren Beobachtung vorzuziehen. Fiir Vergleiche zwischen Fahrrad- und E-Scooter-Konflikten
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ware die stationdre Beobachtung allerdings auch durchaus sinnvoll, da durch die fixe Standortwahl der
Rahmen klar abgesteckt werden kann und die Ergebnisse dadurch besser vergleichbar waren.

Aber auch die Beobachtungen von E-Scooter-Konflikten kénnten noch weiter ausgefiihrt werden, um
klarere Ergebnisse zu erhalten. In Bezug auf die Befragungen wirden sich auch
Verbesserungsvorschlage anbieten, wie eine genauere Beschreibung der Auswahlmoglichkeiten
inklusive Erlauterungen anhand von Beispielen. Diese Befragung konnte auch noch fortgefiihrt und
vertieft bzw. um andere Aspekte erweitert werden, wie z.B. ein Thema, das medial sehr stark diskutiert
wird: die Parkplatzproblematik mit E-Scootern. Diese Parksituation kann sich regional stark
unterscheiden, und so ist es schwer, pauschale Aussagen Uber diese Problematik zu machen. Die Stadt
Wien hat bereits erste Schritte zur Regelung des Abstellens von E-Scootern unternommen, dennoch
ware eine genaue Erforschung dieses Themas ein wichtiger Schritt, um fundierte Aussagen Uber

konkrete Probleme und mégliche MaBnahmen treffen zu konnen.

Weitere relevante Forschungsthemen rund um den E-Scooter wiren die Verbesserung der Okobilanz
durch die Férderung von Reparaturen, die Verwendung von Okostrom, das Nachnutzen der Akkus bzw.
das fachgerechte Recycling der Gerate oder die Anreizsetzung zum Umstieg von fossil betriebenen

Fahrzeugen auf klimafreundlichere Fortbewegungsmittel wie E-Scooter.
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Anhang

E-Mail der Landespolizei Wien, bezugnehmend auf die Datenerfassung von E-Scooter-Unfillen,

08.01.2020

Bezugnehmend auf Ihre Anfrage, kann ich Ihnen nach Riicksprache mit dem Bundesministerium fir
Inneres, Abteilung I1/12 — Verkehrsdienst der Bundespolizei, MR BRUCKNER BA MA,
folgende Auskunft weiterleiten:

,Unfalle mit E-Scootern im StraBenverkehr werden derzeit bundesweit nicht separat statistisch
erfasst (bei der Bundesanstalt Statistik Austria werden diese zu E-Bikes (Elektrofahrradern) gezahlt.
Es gibt Bestrebungen, dies ab dem Berichtsjahr 2021 im UDM (Unfalldatenmanagement), dem
Erfassungsprogramm der Exekutive fiir Unfalldaten, zu andern.

In der Statistik des BMI Uiber tédliche Verkehrsunfalle scheint bis Ende 2019 nur ein diesbeziiglicher
Todesfall im 6ffentlichen StraBenverkehr auf:

Der erste und bisher einzige todliche Unfall mit einem E-Scooter auf 6ffentlichen Straflen in
Osterreich ereignete sich am 05.05.2018 im Bezirk Bruck/Leitha in NO.

Ein 53-Jahriger wollte mit seinem Elektroscooter ohne anzuhalten die Fahrbahn der L 156 im Freiland
Uberqueren, lGbersah dabei einen herannahenden Pkw und wurde von diesem erfasst und getétet.”

In der Hoffnung Ihnen damit weitergeholfen zu haben, verbleibe ich,
mit freundlichen GriifRen,

Landespolizeidirektion Wien

Landesverkehrsabteilung (LVA)
FB LVA 1.1 — Allgemeine Verkehrsangelegenheiten, Schulung und Verkehrserziehung

Gerald PETRAKOQVICS, Abtlinsp

Spezialsachbearbeiter

124


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

w Sibliothek,
Your knowledge hub

Online-Fragebogen

Befragung Konflikte mit E-Scootern in Wien

Einleitung

Herzlichen Dank fiir das Interesse an dieser Umfrage!

Im Zuge meiner Diplomarbeit zum Thema "Konflikte mit E-Scootern in Wien" méchte ich herausfinden, ob es bestimmte
Charakteristika bei Konflikten mit dieser neuen Fahrzeugklasse gibt. Daraus werden MaBnahmenempfehlungen abgeleitet, die zur
Reduktion solcher Konflikte oder gar zur Vermeidung von Unfallen beitragen sollen. Ihre Erfahrungen sind wichtige Erkenntnisse, die
mir dabei helfen, diesem Ziel naher zu kommen.

Das Zielgebiet meiner Arbeit beschrankt sich auf Wien. Daher bitte ich Sie nur an dieser Umfrage teilzunehmen, wenn Sie in Wien
wohnen, arbeiten oder sich hier regelmagig aufhalten.

Die Teilnahme an dieser Umfrage dauert ca. 5min und ist anonym.

Als Dankeschon gibt es am Ende dieser Umfrage ein Katzenfoto.

1. Nutzen Sie selber E-Scooter? *
(O Ja, meinen eigenen
O Ja, Leihscooter

D Nein

2. Wo darf man mit dem E-Scooter fahren?*
(O FuBgingerzone, sofern Radfahren erlaubt ist
(] FuBgangerzone, auch wenn Radfahren nicht erlaubt ist
O Auf Gehsteigen mit Sondergenehmigung (Schritttempo)
O Auf jedem Gehsteig
(O Am Radgweg/Radfahrstreifen
(O StraRe/Fahrbahn

O WeiR ich nicht

3. Sollte es lhrer Meinung nach eine allgemeine Helmpflicht fiir das Fahren mit E-Scootern geben? *

O Ja
O Nein

125


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

4. Ist ein E-Scooter lhrer Meinung nach fiir den/die Fahrerln selbst gefahrlich? *

O Ungefahrlich O Eher ungefahrlich O unterschiedlich O Eher gefahrlich O Gefahrlich O WeiR nicht

5. Inwelchen Situationen fiihlen Sie sich als E-Scooterfahrerin besonders gefahrdet/unwohl? *
O Wenn ich hinter/neben einem LKW zu stehen komme
O Wenn ich hinter/neben einem Bus zu stehen komme
(O Zuknappes Vorbeifahren von PkWs

(O BeiFahren neben parallel parkenden PkWs (Gefahr des Doorings: unachtsames Offnen der Autotiire in die Fahrbahn der/des
E-Scooterfahrenden)

O Fahren auf der StraBe/Fahrbahn

O Mitnahme des E-Scooters in Offis

(O Sonstiges [ ] -

O Sonstiges [ ] o

6. Ist ein E-Scooter lhrer Meinung nach fiir andere Verkehrsteilnehmerlnnen gefahrlich? *

O Ungefahrlich O Eher ungefahrlich O Unterschiedlich O Eher gefahrlich O Gefahrlich

O WeiR nicht

7. Welche Verkehrteilnehmerlnnen sind Ihrer Meinung nach durch E-Scooter gefihrdet? *
O Autofahrerinnen
(O Radfahrerlnnen
(O FuBgingerinnen
O Offi-Nutzerlnnen

O sonstiges [ ] %

Konflikte

8. Haben Sie schon einmal eine gefahrliche Situation (kein Unfall!) mit einem E-Scooter erlebt oder beobachtet? *
O Ja
O Nein
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9.Wer war (neben dem/der E-Scooterfahrerin) an der gefahrlichen Situation beteiligt? *

O Ein/e weitere/r E-Scooterfahrerin
O Autofahrerin

O Radfahrerln

O FuBgangerin

O kw

O straBenbahn

O Bus

O Niemand

O Sonstiges [ ] -

10. Wer war der Ausloser der gefihrlichen Situation? *

O E-Scooterfahrerin
O Autofahrerin

O Radfahrerin

0 FuBgangerin

O kw

O straRenbahn

O Bus

O WeiRich nicht

O sonstiges [ ] :

11. Was war der Ausloser fiir die gefahrliche Situation *

(] Unangepasste/tiberhohte Geschwindigkeit
0 Aggressives/riskantes Fahrverhalten
O Riskantes Uberholmanéver

(O Unachtsamkeit

(O Befahren des Gehsteiges/FuBgangerzone (nicht fiir Fahradfahrerinnen erlaubt)

O Kein Abbiegezeichen

O Fahrenzu zweit

O Unzureichenden technische Ausstattung (Licht, Reflektoren, etc.)

O Dooring (Unachtsames Offnen der Autotiire in die Fahrbahn der/des E-Scooterfahrenden)

O Hangenbleiben in StraBenbahnschienen

O sonstiges ] ‘
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12. Wer trug maBgeblich zur Losung der gefahrlichen Situation bzw. der Vermeidung des bevorstehenden Unfalls bei? *
O E-Scooterfahrerin

O Der/die andere Beteiligte

O sonstiges [ J e

13. Wie schitzen Sie die Schwere der gefahrlichen Situation ein? *

Leicht zu bewiltigen Knapp Sehr knapp (Beinahunfall) Weil nicht

©) @) @) @)

14. Wo genau enstand diese gefahrliche Situation? (Beschreibung anhand von StraRennamen, Hausnummern, Kreuzungen, Geschaften
usw.) *

O Hier: [ ]

O WeiB ich nicht mehr

15. Zu welcher Tageszeit ereignete sich die gefahrliche Situation? *

-- Please Select -- j

16. Unter welchen Wetterveriltnissen ereignete sich diese gefahrliche Situation? *
O Regen
O Schnee
(O Sonne/kein Regen

O sturm
O sonstiges [ ] *
Weitere Konflikte

17. Haben Sie eine weitere gefahrliche Situation mit einem E-Scooter erlebt oder beobachtet, die Sie beschreiben kénnen? *
O lJa
O Nein

Unfall

18. Haben Sie schon einmal einen Unfall (Sturz oder Kollision) mit einem E-Scooter beobachtet oder erlebt oder sind kurz danach zu
der Unfallstelle gekommen? *

O Ja
O Nein
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19. Wer war (neben dem/der E-Scooterfahrerin) an dem Unfall beteiligt? *

O Ein/e weitere/r E-Scooterfahrerin
O Autofahrerin

O Radfahrerin

O FuBgangerin

0O Lkw

O straRenbahn

D Bus

O Niemand

O Ssonstiges [ ] *

20. Wer war der Ausldser des Unfalls? *
O E-Scooterfahrerin
O Autofahrerin
O Radfahrerin
O FuBgingerin
O kw
O straRenbahn

O Bus
O WeiR ich nicht
O Sonstiges [ ] %

21. Wie schitzen Sie den Schweregrad dieses Unfalls ein? *
Leicht Mittel

@) @)

22. Wo genau passierte dieser Unfall? (Beschreibung anhand von StraBennamen, Hausnummern, Kreuzungen, Geschiften usw.) *

O Hier: [ ]

O WeiR ich nicht mehr

23. Zu welcher Tageszeit ereignete sich dieser Unfall? *

-- Please Select -~ LI

24. Unter welchen Wetterveraltnissen ereignete sich diese Unfall? *
O Regen
O schnee
O Sonne/kein Regen
O Sturm

O sonstiges [ ] *

Schwer

@)
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Konflikterhebungsbogen

Konflikterhebungsbogen

(1) Allgemeine Daten
Stellencode: 01

Beobachtungsort: Begegnungszone Mariahilfer StraRe Ost, 1070 Wien
Beobachterposition: Vor Kleider Bauer, Hausnr. 111; Auf Hohe der Baumallee;

Blick Richtung Museumsquartier

Beobachtungsbereich: Dieser beginnt an der Ecke Mariahilfer Str./Webgasse und zieht sich
Uber die gesamte Breite der Mariahilfer Str. bis an das Ende der U-Bahn-Stiegen.

DatUm / WOChENTAE: .....eeveeeeeieireeeceesteeeeecses e e veasseseessessessassaes s esasssesssesassanssnsssssrassaessseraens

LT 0 YL = 1L LR <
FaT AR U S AN e s B S B S s B S s B

Beobachtungsberei;h

(_‘
Rk
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(2) Konfliktrelevante Daten

Nr.

Uhrzeit:

Witterung:

Anzahl Beteiligte:

Beschreibung d. Bewegungsabfolge/Verhalten

1: ' m w

Verkehrsteiln.typ:

2: 'm w

Verkehrsteiln.typ:

3:m w

Verkehrsteiln.typ:

Schweregrad:

Sonstiges:
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Konflikterhebungsbogen

(1) Allgemeine Daten
Stellencode: 02

Beobachtungsort: FuBgingerzone Mariahilfer StraRe Ost, 1070 Wien
Beobachterposition: Vor Drei Shop, Hausnr. 65; Auf Hohe der Baumallee;

Blick Richtung Museumsquartier

Beobachtungsbereich: Dieser beginnt an der Ecke Mariahilfer Str./Nelkengasse und zieht
sich tiber die gesamte Breite der Mariahilfer Str. bis an das Ende des Geschaftes
,Oberwalder” bzw. auf der anderen StraRenseite bis ans Ende des Puma-Geschaftes.

DT N D R vtk R e R A S TR

L IV P Nl S8 O o s R R R S S s S s
F AN DANNZUSEARO . o v ussussnsuons sonmoes s gisevsantssss soasss EisenEassRson TR s b aa R e R RN e T s s s S B

Beobachtungsbereich
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(2) Konfliktrelevante Daten

Nr. Uhrzeit:
Witterung:

Anzahl Beteiligte: Beschreibung d. Bewegungsabfolge/Verhalten
1: m w

Verkehrsteiln.typ:

2:'m w

Verkehrsteiln.typ:

3: m w

Verkehrsteiln.typ:

Schweregrad:

Sonstiges:

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.
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Anmerkungen:
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Konflikterhebungsbogen

(1) Aligemeine Daten
Stellencode: 03

Beobachtungsort: Begegnungszone Opernring, 1010 Wien

Beobachterposition: Vor Opernring 4, zwischen Fahrradweg und Zebrastreifen;

Blick Richtung Karnter Ring

Beobachtungsbereich: Dieser beginnt an der Ecke Opernring/Operngasse und zieht sich
entlang der StraRenbahngleise bis an das Ende des gegeniiberliegenden Zebrastreifens

DAtum / WOCHENTAG: ... .oveeeeereeierieeieesassaesssesseseassssa e srsesssssssass s ssassesasssessssasesesssasssssesssssnnn

[T 0 a7 g 4 = 1L LR
A D A R S A S s e R T T S T R e ST T S RS it
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(2) Konfliktrelevante Daten

Nr.

Uhrzeit:

Witterung:

Anzahl| Beteiligte:

Beschreibung d. Bewegungsabfolge/Verhalten

1: m w

Verkehrsteiln.typ:

2: ' m w

Verkehrsteiln.typ:

3 m w

Verkehrsteiln.typ:

Schweregrad:

Sonstiges:

ung Burgring

Anmerkungen:

Richtung Karntner Ring
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Konflikterhebungsbogen
(1) Alilgemeine Daten

Beobachtungsort: Kreuzung Sonnenallee/lise-Arlt-StraRe, 1220 Wien  Stellencode: 05
Beobachterposition: Neben den Sitzbanken, gegentiber des ,,Bikestore”; An der Ecke von
lise-Arlt-Strae 31; Blick auf den Kreuzungsbereich

Beobachtungsbereich: Dieser zieht sich Gber den gesamten Kreuzungsbereich und endet
jeweils ca. am duBeren Rand der Zebrastreifen bzw. am Ende der kleinen Verkehrsinseln

DAtUm / WOCHENTAE: ....veeveeeeeirieieeceeieeiesresssessesaessessssssassessas sesassssssssessssenserasssssssesssnrasas
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Beobachtungsbereich
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Positionierung Blickrichtung
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(2) Konfliktrelevante Daten

Uhrzeit:

Witterung:

Nr.

Beschreibung d. Bewegungsabfolge/Verhalten

Anzahl Beteiligte:

1:

w

m

Verkehrsteiln.

w

m

2"

.
.

Verkehrsteiln.

w

m
Verkehrsteiln.
Schweregrad:

Sonstiges:

3:
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