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VORWORTER

Mobilitdt ist heute ein entscheidender
Faktor fiir die Qualitat und Prosperitat
eines Standortes. Die attraktive Ver-
kehrsinfrastruktur in Niederdsterreich
tragt wesentlich dazu bei, diese Mobi-
litdt weiter auszubauen und damit die
Standortqualitdt zu optimieren. Auf-
gabe einer verantwortungsbewussten
Verkehrsplanung in Niederdsterreich
ist es dabei, einerseits die notwendige
Mobilitat zu erméglichen und anderer-
seits daflir zu sorgen, dass der Ablauf
des Verkehrs mit der Lebensqualitat
der Anrainer und dem Umweltschutz in
Einklang gebracht werden.

Ein besonders wichtiger Beitrag zur
Verkehrsberuhigung ist in Niederdster-
reich das Landesverkehrskonzept, das
eine verniinftige Verkehrsentwicklung
mapgeblich férdert. Das Konzept tragt
wesentlich dazu bei, zum Ersten eine
sinnvolle Nutzung des Autos im Indivi-
dualverkehr zu unterstiitzen und zum
Zweiten den Radfahrverkehr sowie die
Bahn- und Buslinien als wichtige und
umweltfreundliche Verkehrstrager auf-
zuwerten.

Weiters bemiiht sich das Land, gemein-
sam mit dem NO Strapendienst und
den Gemeinden, verschiedene Gefah-
renpunkte, die sich vor allem in Ortsge-
bieten befinden, zu entschéarfen. Dazu

gehoéren der weitere Ausbau sicherer
Radwege ebenso wie die Installierung
von Ampelanlagen und gesicherte Fup-
libergédnge vor allem im Umkreis von
Schulen. Wir in Niederésterreich haben
u. a. Uber die traditionelle Verkehrs-
erziehung in Kindergdrten wie auch
in der Dorf- und Stadterneuerung die
Verkehrssicherheit zu einem Schwer-
punktthema gemacht.

Eine Broschiire, die viele Neuerungen
im Bereich Verkehrsberuhigung, Ver-
kehrstechnik und Verkehrssicherheit
prasentiert sowie Platz fir einen um-
fassenden Gedanken- und Erfahrungs-
austausch der Fachleute bietet, be-
deutet mit Sicherheit eine wesentliche
Unterstiitzung in diesem Bemiihen.
Als Landeshauptmann danke ich den
Experten fir ihr Engagement bei der
Erstellung der Publikation und wiin-
sche viel Erfolg und alles Gute bei der
Umsetzung der vorgeschlagenen Map-
nahmen.

lhr Landeshauptmann

Mg% Vidt

Dr. Erwin Proll



Alle Verkehrsarten miissen im Strapen-
raum Platz finden. Die Wiinsche sind
vielfdltig. Mit dem Auto méchte man
zligig vorankommen und es soll nahe
am Ziel abgestellt werden kénnen. Mit
dem Rad sollen alle Ziele im Ort er-
reicht werden kénnen. Zu Fuf wollen
wir sicher {iber die Fahrbahn kommen.

Es qilt das richtige Maf3 zu finden um
alle Verkehrsteilnehmer zufrieden zu
stellen. Wichtig ist mir dabei, das Au-
genmaf verstarkt auf den nicht mo-
torisierten Verkehr zu lenken. Mein
Grundsatz ist die Starkung des Zu-Fuf-
Gehens und des Radfahrens.

Die Geschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugverkehrs und die Nutzung des
Fahrrades sowie das Gehen stehen in
engem Zusammenhang. Kdénnen wir
die Kraftfahrzeuge bremsen, dann wird
das Radeln und Gehen erleichtert.

In diesem Heft erhalten Sie Hinweise
iiber erprobte und neue Mdglichkeiten
zur Starkung des nicht motorisierten
Verkehrs. Das entspricht meinen Zie-
len: Verkehr vermeiden, Verkehr ver-
lagern und Férderung der sinnvollen
Mobilitat.

Gehen wir den niederdsterreichischen
Weg weiter und setzen wir mit den in
diesem Heft beschriebenen Mafnah-
men auch fiir die Zukunft einen Akzent
in Richtung eines besseren Zusam-
menlebens auf der Strafe.

lhr Landesrat

Ct e v oo

e

Mag. Johann Heuras




DIE VERKEHRSBERUHIGUNG
GEHT WEITER

Nutzungsanspriiche an den

Wir wollen mehr Lebensqualitat in un-
seren Stadten und Gemeinden - mehr
Aufenthaltsqualitdt und mehr Flair auf
Strafen und Platzen, mehr Verkehrs-
sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer
und weniger Umweltbelastungen durch
Larm und Abgase.

Wir wollen aber auch auf unser Auto
nicht verzichten. In einem Flachen-
land wie Niederdsterreich mit seinen
weiten landlichen R&umen, Dérfern
und Kleinstadten ist das Auto fiir viele
der wichtigste Mobilitatstrager. Mehr
Lebensqualitat im &6ffentlichen Raum
ohne Verzicht auf das Auto ist még-
lich, wenn Fupgéanger, Radfahrer und
Autofahrer respektvoll miteinander
umgehen. Schliisselgréfen fiir ein ver-
tragliches Miteinander in stadtischen
und dérflichen Rdumen sind auf die
Nutzung abgestimmte Gestaltung von
Strapen und Platzen und angepasste,
niedrige Geschwindigkeiten des KFZ-

offentlichen Raum Verkehrs.
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Mit diesen Gedanken wurde bereits
1990 das erste Heft zur Thematik der
Verkehrsberuhigung im Rahmen des
NO Landesverkehrskonzeptes! verof-
fentlicht. Seither konnten Erfahrungen
durch Strapenraumgestaltung (z. B.
durch einen angepassten Querschnitt,
bauliche Elemente der Verkehrsbe-
ruhigung) sowie durch den richtigen
Einsatz von Wohnstraf3en und der rich-
tigen Gestaltung von Tempo-30-Zonen
gewonnen werden.

Der Straenraum soll sich an den Ortscharakter
anpassen.

Neue Impulse fiir ein vertragliches und
sicheres Miteinander von FuPBgangern,
Radfahrern und Autofahrern geben
auch z. B. Shared Space - sinngemap
lbersetzt: ,gemeinsam genutzter
Raum” - in den Niederlanden und Be-
gegnungszonen in der Schweiz, welche
sich von der Wohnstraf3e ableiten. Sie
fliihren die Verkehrsberuhigung weiter
und dehnen sie auf héher belastete
Ortsstrafen aus: Die Verkehrsberuhi-
gung geht weiter!

Diese Ansidtze werden auch in Oster-
reich diskutiert. In Niederdésterreich
werden bereits seit langerer Zeit zen-
trale Platze und StraBen ohne Geh-



steige, ohne erkennbare Fahrbahn und
ohne erkennbare PKW-Stellflichen
gestaltet. FuBgénger haben hier aber
derzeit nicht den bevorrangten Status
wie bei Shared Space oder in Begeg-
nungszonen.

Das vorliegende Heft stellt bewdhrte
Ansdtze und die gewonnenen Erfah-
rungen hieraus zusammen, gibt einen
Ausblick auf die neuen Ansdtze von
Shared Space und den Begegnhungszo-
nen und zeigt, wie im Rahmen der ge-
genwdartigen Rechtslage zur Verkehrs-
beruhigung beigetragen werden kann.

Stadtplatz Haag: Noch bevor der Begriff
Shared Space in Niederdsterreich
bekannt wurde, erfolgte diese Gestaltung.



AUSBLICK - SHARED SPACE
UND BEGEGNUNGSZONEN

2.1 Neue Konzepte, neue Formate - Shared Space
und Begegnungszonen - ihre Gemeinsamkeiten
und die wichtigen Unterschiede

Zwei neue Strategien haben in den
vergangenen Jahren im Themenfeld
der Verkehrsberuhigung grope Auf-
merksamkeit auf sich gezogen: das vor
allem in den Niederlanden entwickelte
Konzept Shared Space und die seit
einigen Jahren in der Schweiz, Frank-
reich und Belgien verfligbare recht-
liche Kategorie der Begegnungszone.
Beide Strategien haben wichtige Ef-
fekte fir den gelebten Charakter des
o6ffentlichen Raums; beide Strategien
starken in der Regel die Position von
FuBgdngern und Radfahrern und heben

die Lebensqualitat vor Ort; beide Stra-
tegien beniitzen auf spezielle Art das
Mischprinzip. Neben den Gemeinsam-
keiten (in der Strategie, den Effekten
und den Mitteln) miissen jedoch auch
klar die Unterschiede zwischen beiden
Strategien gesehen werden. Eine syno-
nyme Verwendung der Begriffe fiihrt
in die Irre oder zumindest zu Missver-
standnissen, weil sie klar von jener
Sprachregelung abweicht, die sich im
internationalen Fachdiskurs durchge-
setzt hat.

2.2 Der wichtigste Unterschied zwischen Shared
Space und Begegnungszone

Shared Space (libersetzt etwa ,,gemein-
sam genutzter Raum") bezeichnet den
Versuch, durch die rdumliche Neu-
gestaltung eines Straffenzugs, einer
Kreuzung oder eines Platzes eine Situ-
ation zu erzeugen, die fiir alle Nutzer
des Raumes versténdlich ist und keine
(oder so wenig wie mdglich) verkehrs-
technische Reglementierungen (durch
Verkehrszeichen, Ampeln, Abgrenzun-
gen etc.) erforderlich macht. Im Unter-
schied dazu ist die Begegnungszone
(bisher nur in der Schweiz, Belgien und
Frankreich verfiigbar, aber auch in an-
deren Landern in Vorbereitung, so auch
in Osterreich) ein rechtliches Format,
das auf dem Koexistenzprinzip der
Verkehrsteilnehmer basiert, fiir einen

rdumlich definierten Bereich verordnet
wird, eine Tempobeschrankung vorgibt
und Fufgdngern Vorrang einrdumt.
Ebenso werden mit Parkmarkierungen
Bereiche zum Abstellen der KFZ
geschaffen. Bei Begegnungszonen
werden in der Schweiz Evaluierungen
(vorher/nachher) verlangt.

Kurz: im Shared Space und in einer
Begegnungszone gibt es Orientie-
rung durch Gestaltung. Das ermdg-
licht De-Requlierung: weniger Ver-
ordnungen und rechtswirksame
Kennzeichnungen sind erforderlich,
Aufmerksamkeit wachst, Verantwor-
tung steigt, Geschwindigkeiten sind
real niedrig.



In der verordneten Begegnungszo-
ne gelten eindeutig definierte Re-
geln: eindeutiger Vorrang fir Fuf-
ganger, niedriges (exekutierbares)
Geschwindigkeitslimit, klare Rege-
lungen fiir das Fahrzeugparken.

Wir werden in der Folge sehen, dass
dieser Unterschied (bei aller Verwandt-
schaft der Konzepte) im Detail eine
deutliche Auswirkung auf die Planung,
Gestaltung und das reale Verhalten un-
terschiedlicher Akteure im Raum hat.

2.3 Die Prinzipien des Shared Space -
Konzept, Strategie, Wirkungsweise

a. Zur Entstehungsgeschichte:

Von der Verkehrsinfrastruktur zum

offentlichen Raum
Das Konzept Shared Space entsteht
im Kern aus der Beobachtung, dass die
getrennte Nutzung des offentlichen
Raums den Verkehr beschleunigt, die
Aufmerksamkeit senkt, triigerische
Formen von Sicherheit erzeugt und
dadurch Gefahren verscharft. Shared
Space hingegen fasst Straffen konse-
guent als 6ffentlichen Raum auf (und
nicht als Verkehrsinfrastruktur). Der
offentliche Raum wird durch seine
Funktionsvielfalt charakterisiert: der
Verkehr ist integriert in eine Vielzahl
von Funktionen (vor allem: Handel,
Kommunikation, Arbeit, Information,
Unterhaltung), die in ihrem Zusam-
menspiel den lebendigen 6ffentlichen
Raum bilden. Der holldndische Ver-
kehrsingenieur Hans Monderman, der
die heute als Shared Space bekannten
Ideen entwickelt hat, definiert eine
sichere Strafle als einen lebendigen
Ort, der vom Leben und den Fahig-
keiten und Sehnsiichten seiner Bewoh-
ner erzahlt.

b. Die Verkehrswelt, die soziale
Welt - eine klare Unterscheidung,

eine neue Balance

Monderman artikuliert eine klare Ge-
geniberstellung von Verkehrsverhal-
ten und Sozialverhalten, die fir die

beiden

rdumlichen Archetypen der

Autobahn (als reiner Verkehrsinfra-
struktur) und den Dorfplatz (als reiner

sozialer
Mondermann

Infrastruktur) typisch sind.
charakterisiert

diese

Raumtypen und die damit korrespon-
dierenden Verhaltenstypologien:

Freilandstrape”
Monofunktionaler Raum
Auto ist das Map der Dinge
Anonym

Hohe Geschwindigkeit

Kein Augenkontakt

* Autobahn nach Monderman

Verkehrsverhalten
Uniform

Vorhersehbar
Vorgeschrieben
Anonym
KFZ-orientiert
Technikorientiert
Gesetzlich bestimmt

Dorfplatz
Multifunktionaler Raum
Mensch ist Map der Dinge
Zwischenmenschlich
Niedrige Geschwindigkeiten
Augenkontakt

Soziales Verhalten
Unterschiedlich
Unvorhersehbar

Nicht Vorgeschrieben
Augenkontakt
Menschorientiert
Gesellschaftlich orientiert
Kulturell bestimmt

9
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Viele Rdume im innerstddtischen Be-
reich bilden Ubergangsformen zwi-
schen den beiden charakterisierten
Archetypen. Deshalb ist es wichtig, die
richtige Balance beider Verhaltens-
typen bewusst zu bestimmen und den
Raum so zu gestalten, dass das soziale
Leben angemessen inszeniert wird. Je
mehr Leben im Raum spiirbar und er-
lebbar ist, desto héher das Aufmerk-
samkeitsniveau und desto niedriger
die gefahrenen Geschwindigkeiten. Um
aber das soziale Leben im Raum insze-
nieren zu kdnnen, muss dieses Leben
in partizipativen Planungsprozessen
erforscht, verdichtet und mit neuem
Selbstbewusstsein ausgeriistet wer-
den. In seiner ausgereiften Form bildet
Shared Space einen gesellschaftlichen
Prozess, der die Riickeroberung des
stdadtischen Raumes durch das gesell-
schaftliche Leben starkt und dadurch
eine neue Kultur des o&ffentlichen
Raums etabliert, in dem das Auto in der
Stadt zu Gast ist. Damit aber das Spiel
von Gast und Gastgeber sich entfalten
kann, miissen die Gastgeber selbstbe-
wusst die Szene betreten. Die zentrale
Strategie dafiir ist ein intensiver parti-
zipativer Planungsprozess. Durch den
Wegfall von Trennung und Reglement
(das im Grunde nicht dem Aufenthalt
im Raum oder den sanften Bewegungs-
arten) entsteht bei allen Akteuren im
gemeinsam genutzten Raum ein leich-
tes MaP an subjektiver Verunsiche-
rung, das die Aufmerksamkeit steigert
und dadurch objektiv Sicherheit be-
wirkt. Es geht um ein prazises Kalkiil
im Sinne des Risikomanagements: der
Straf3enraum wird so gebildet, dass die
Méglichkeit geschaffen wird, Gefahren
bewusst wahrzunehmen und aufmerk-
sam mit ihnen umzugehen, anstatt sie

zu verleugnen oder durch das Erzeu-
gen von triigerischer Sicherheit sogar
zu steigern.

Planungsprozess mit Betroffenen

Information und Einbindung der Biirger ist
immer sinnvoll.

c. Eine komplexe Strategie bildet sich
heraus - fiinf wichtige Prinzipien:

* Keine Verkehrszeichen: rdumliche
Gestaltung statt Regelfolgen nach
Verkehrszeichen (das Ideal des
selbsterkldrenden Stadtraumes)

e Keine Trennung von Nutzergruppen
im offentlichen Raum: gemeinsam
genutzter Raum statt zugewiesenen
Flachen (keine Revierbildung, es
entstehen keine Rechte einzelner
Nutzergruppen)

* Eine neue Balance von Verkehrsnut-
zung und sozialer Nutzung im 6ffent-



lichen Raum - sozial motivierte Ge-
staltung; sind wenige Fupgénger im
Straffenraum oder {iberwiegen die
KFZ, dann muss der Einsatz von Sha-
red Space genau liberlegt werden.
Belebung des o6ffentlichen Raums,
damit Shared Space als gesell-
schaftlicher Prozess wirksam wird:
Biirgerbeteiligung, Riickeroberung
des Raumes, Bewusstseinsbildung.

Die prazise Anwendung des safe-
ty paradox: Die Suche nach einem
comfortable level of risk (Risikoma-
nagement: Gefahren treten klar in
Erscheinung und steigern die Auf-
merksamkeit). Sind vorrangig Kin-
der im Strafenraum unterwegs, ist
der Einsatz auch genau zu priifen,
ebenso wenn in den Nachtstunden
mit hoéherer Fahrgeschwindigkeit
gerechnet werden muss.

2.4 Wodurch sind Begegnungszonen charakterisiert?

a. Eine rechtliche Kategorie zone ins Schweizer Rechtssystem

Der Begriff der Begegnungszone ist
in der Fachliteratur eindeutig be-
setzt; er bezeichnet das urspriing-
lich in der Schweiz entwickelte und
in den entsprechenden Gesetzesma-
terien verankerte rechtliche Format.
In einem klar definierten Territori-
um/Areal wird die Begegnungszone
verordnet; bei allen Einfahrten in
dieses Gebiet wird eine Verkehrs-
tafel angebracht, innerhalb des Ge-
bietes gelten eindeutige gesetzlich
definierte Regeln.

b. Zur Entstehungsgeschichte -

von der Wohnstrafie zur
Begegnungszone

Aufgrund der anspruchsvollen recht-
lichen Voraussetzungen fiir die Ein-
richtung und Verordnung von Wohn-
strafen wurden in der Schweiz nur
sehr selten Wohnstrapen umgesetzt.
Eine Verdnderung der Vorausset-
zungen und eine veranderte Cha-
rakteristik einer entsprechenden
Zone wurde zundchst unter dem
Titel Flanierzone erprobt und ab
dem Jahr 2001 als Begegnungs-

aufgenommen. In der Schweiz war
die Einfiihrung der Begegnungszo-
nen mit der Abschaffung der Wohn-
strafe verbunden; die Begegnungs-
zone ersetzt also die Wohnstrafe.
Besondere Einsatzgebiete von Be-
gegnungszonen in der Schweiz sind
Bahnhofsplatze, Geschaftsstrapen,
Schulvorfelder und auch Wohnvier-
tel. In der Schweiz gibt es derzeit ca.
300 Begegnungszonen.

c. Welche Regeln gelten in der

verordneten Begegnungszone?

In der Begegnungszone diirfen Fup-
ganger die Fahrbahn beniitzen und
haben , Vortritt"” vor dem Fahrzeug-
verkehr, diirfen diesen jedoch nicht
willkiirlich behindern; es gilt ein Ge-
schwindigkeitslimit von 20 km/h;
Parken ist nur in ausdriicklich ge-
kennzeichneten Bereichen erlaubt;
Durchfahren ist erlaubt. Es wird zu-
nehmend auf eine entsprechende
Gestaltung Wert gelegt. Eine Eva-
luierung (vorher/nachher) ist ver-
pflichtend.

11



. Das Konzept der Begegnungszone

hat sich in der Schweiz bewé&hrt

Unter www.begegnungszonen.ch
sind Projekte in teilweise sehr unter-
schiedlichen rdumlichen und stadti-
schen Zusammenhdngen verglei-
chend dargestellt. Generell qilt, dass
Begegnungszonen in der Realitat
vor allem dann gut funktionieren,
wenn eine Ubereinstimmung zwi-
schen der rdumlichen Gestaltung
und dem Sinn der Verordnung be-

steht, weil nur dann das strenge
Geschwindigkeitsgebot als ange-
messen erlebt wird. Ein anderer
wichtiger Indikator fiir das Funktio-
nieren der Zone ist eine moglichst
hohe Fupgéngerfrequenz. Auch hier
gilt: Neugestaltungen unterstiitzen
das soziale Leben genau dann, wenn
sie aus einem partizipativen Pro-
zess (Mitsprache bei der Planung)
hervorgegangen sind.

Biel, Zentralplatz
www.begegnungszonen.ch

2.5 Was verbindet Shared Space und
Begegnungszonen?

a. Verkehrsberuhigende Effekte c. Partizipative Planung: der soziale

12

erreicht man durch Anwendung des
Mischprinzips. In beiden Féllen
werden flachenbezogene
Bewegungsformen unterstiitzt,

die Gleichung von definierter
Fahrbahn = das Reich des Fahrzeug-
verkehrs wird durchbrochen.

b. Raumliche Gestaltung leitet das

Verhalten. Denn auch Begegnungs-
zonen entfalten ihre Wirkung nur im
Einklang mit der Gestaltung.

Prozess - der Verkehr und der 6f-
fentliche Raum sind nicht nur tech-
nische Notwendigkeit und gebaute
Infrastruktur, sondern miissen als
Teil des sozialen Lebens begriffen
werden und kénnen dann aktiv
gestaltet werden.



2.6 Gibt es Begegnungszonen in Osterreich?

Nein, bisher nicht - es werden jedoch
Gesetzesvorlagen erarbeitet, damit ein
entsprechendes rechtliches Format in
absehbarer Zukunft verfligbar ist. Im
Sinne der Philosophie von gemischten
Verkehrsflachen gibt es derartige Be-
reiche bereits in vielen Orten (z. B.:
Haag, Ybbsitz, ...).

Nach einem ersten Ansatz unter dem
Titel ,Zentrumszone” werden jetzt
Feinheiten des Gesetzestextes unter
dem europaweit etablierten Begriff
.Begegnungszone” entwickelt.

Anders als in der Schweiz besteht in
Osterreich nicht die Absicht, dass das
Format der Begegnungszone an die
Stelle der Wohnstrafe tritt und diese
ersetzt. In Osterreich soll es Wohn-
strafen und Begegnungszonen parallel
geben. Anders als in der Schweiz wird
in Osterreich wahrscheinlich in der
Begegnungszone das Spielen auf der
Straf3e (Fahrbahn) verboten sein.

2.7 Shared Space in Osterreich -
die ersten Beispiele und der rechtliche Rahmen

Das Prinzip Shared Space weckt zu-
nehmend Interesse in Osterreich. Auf-
grund von Initiativen der jeweiligen
Landes- oder Stadtregierung entste-
hen Pilotprojekte z. B. in der Steier-
mark (Gleinstatten, Feldkirchen bei
Graz, Hausmannstatten, Graz), Ober-
Osterreich (Vécklabruck) und Kérnten
(Velden). Hier soll jeweils versucht
werden, die Prinzipien von Shared
Space auf der Basis der bestehenden
Regelungen der StVO umzusetzen.

Das Pilotprojekt in
Gleinstatten

Viel beachtet ist auch das Projekt in
Gleinstatten, das im September 2010
offiziell den Nutzern iibergeben wor-
den ist. Die stark befahrene Durch-
zugsstrape (B74, durchschnittlich tag-

licher Verkehr 6.800 KFZ) mit hohen
gefahrenen Geschwindigkeiten und
technischem Sanierungsbedarf war
der Anlass, um durch die Anwendung
der Shared Space Prinzipien den ge-
samten Ortsraum entlang dieser Stra-
Be im Sinne eines Pilotprojekts neu zu
gestalten. In einem intensiven Partizi-
pationsprozess wurde zundchst Uber
einen Zeitraum von ca. einem halben
Jahr unter Mitwirkung zahireicher Ge-
meindebiirger ein soziales Leitbild ent-
wickelt: welches Leben im 6ffentlichen
Raum ist moglich und gewiinscht? Im
nachsten Arbeitsschritt wurde dieses
soziale Leitbild in ein rdumliches Leit-
bild Ubertragen (architektonischer
Entwurf). Im Zuge der Detailplanung
wurden dann die Gesichtspunkte der
Verkehrsplanung in die Detail- und
Ausfiihrungsplane eingearbeitet.

13
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Wichtige gestalterische Neuerungen sind das Offnen des Strapenraums zu Nebenbereichen wie zum
Beispiel einem vorher durch eine Thujenhecke versteckten Schulhof, die sehr enge Fassung der psycholo-
gisch wahrnehmbaren Fahrbahn sowie die mehrmalige Unterbrechung der Fahrbahn durch Materialwech-
sel (Pflasterungen verbinden platzartige Erweiterungen des Strapenraums miteinander und unterbrechen
die Logik der verkehrsbezogenen Strafle durch Rdume, die die Sprache des sozialen Lebens sprechen).

Was wurde verordnet?

Der Vorrang auf der Durchzugsstrafe
wurde aufgehoben, ebenso der Schutz-
weg im Schulbereich. Es gilt die StVO.

Was sind die Effekte? - Durch die neue
Gestaltung hat sich eine deutliche
Reduktion der Geschwindigkeit ein-
gestellt. Vor allem im Bereich vor der
Schule zeigt sich der Zusammenhang
von Menschen, die im Raum sichtbar
sind und den gefahrenen Geschwindig-
keiten. Obwohl FuPBgdnger hier nicht
an jeder Stelle das Recht haben, unge-
stort die Fahrbahn zu queren, ist eine
(sozial motivierte) sehr hohe Anhal-
tebereitschaft der Fahrzeuglenker zu
beobachten (die teilweise héher ist als
friiher am Schutzweg).

Was qilt rechtlich?

Neben dem Vertrauensgrundsatz und
dem Rechtsfahrgebot erlangt der § 20
StVO (StraBenverkehrsordnung 1960)
besondere Bedeutung, der alle motori-
sierten Verkehrsteilnehmer dazu ver-
pflichtet, ihre Geschwindigkeit den ort-
lichen Verhéaltnissen anzupassen. Wo
die Situation mehrdeutig oder verkehrs-
technisch unklar ist, besteht daher
die Verpflichtung, die Geschwindigkeit
zu reduzieren. Auch fiir das Verhal-
ten der Fupgénger (§ 76) gilt, dass sie
nicht Gberraschend die Fahrbahn betre-
ten dirfen und diese in angemessener
Eile Uberqueren miissen; sind keine
Schutzwege oder andere Querungs-
hilfen vorhanden, sind Fupfgdnger an-
gehalten, bei Kreuzungen zu queren -
»€s sei denn, dass die Verkehrslage
ein sicheres Uberqueren der Fahrbahn
auch an anderen Stellen zweifellos zu-
lasst.” Auch hier gilt aber das Gebot
der gegenseitigen Riicksichtnahme.



2.8 Eine Begegnungszone mit hoher Frequenz -
der Zentralplatz in Biel

Das Format der Begegnungszone ist
in der Schweiz aus der Wohnstrafie
hervorgegangen. Aufgrund des recht-
lichen Reglements und der starken
Einschrédnkungen fiir den KFZ-Verkehr
ist die Anwendbarkeit auf Straf3en oder
Platzen mit grofem Durchzugsverkehr
und/oder hohen Verkehrsfrequenzen
nur unter speziellen Bedingungen

mdoglich. Dass jedoch Begegnungszo-
nen nicht nur in wenig frequentierten
Randbereichen der Stadt funktionieren
kdnnen, zeigt das Beispiel des Zentral-
platzes in Biel.

—

Aus www.begegnungszone.ch:

Der Zentralplatz ist der zentrale Ort
im stadtraumlichen Geflige, der Kreu-
zungspunkt der grofen Raumachsen,
aber auch ein Verkehrsknotenpunkt
und bedeutender Identifikationsort im
Zentrum der Stadt. Der Platz mit ei-
ner Ausdehnung von 55 m x 70 m wird
taglich von 10.000 - 12.000 Fahrzeu-
gen befahren. An Werktagen queren
5.000 - 6.000 Velos (Radfahrer) und
1.200 Busse mit insgesamt 25.000 bis
30.000 Personen an Bord den Platz.
Im Durchschnitt steigen taglich 5.500
Passagiere ein und aus. Trotz relativ
hoher Fahrzeugfrequenzen wurde der
Platz zu einer funktionierenden Begeg-
nungszone. Regelung und Ordnung des
Verkehrs funktionieren dank guter Ge-
staltung. Dies wurde strassenverkehrs-
amtlich bestatigt. Der Schweizer Hei-
matschutz schrieb zudem: ,,Der Stadt
Biel ist es gelungen ... den 6ffentlichen
Raum ... neu in Wert zu setzen.”

e Zentralplatz Biel, 1997 Studienauftrag
*1997-2000 Planung und Projektierung
¢ Juli 2001~ April 2002 Umbau

e Friithjahr 2002 Eréffnung

* Kosten ca. 4,3 Mio. SF

Zentralplatz vorher und nachher
www.begegnungszone.ch
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2.9 Kosten

Hierin unterscheiden sich beide Strate-
gien nicht. Denn in beiden Féllen muss
eine Neugestaltung auf der Basis eines
partizipativen Planungsprozesses er-
folgen. Ein Blick in die Dokumentati-
on zu den Begegnungszonen in der
Schweiz zeigt, dass genau jene Pro-
jekte als erfolgreich bewertet werden,
in denen der neue rdumliche Charak-
ter, das soziale Leben vor Ort und die
Verordnung miteinander im Einklang

stehen. Es handelt sich also nicht um
billige Sofortmafnahmen, sondern
um eine grundsdtzliche Verwandlung.
Fiir die Durchsetzbarkeit bieten sich
Projektgebiete an, in denen ohnehin
ein Umbau (aufgrund von Sanierungs-
bedarf, neuer Bautatigkeit oder &hn-
lichem) erfolgen muss. Ein wichtiger
Faktor im Kostenvergleich ist z. B. die
Méglichkeit, durch ein neues Projekt
Ampelanlagen einzusparen.

2.10 Mogliche Indikatoren fir die Umsetzung von
Shared Space oder einer Begegnungszone

Es gibt zahlreiche Voraussetzungen
fir die erfolgreiche Einflihrung. Wich-
tig ist, dass in jedem Fall die individu-
elle Situation im stadtischen Kontext
betrachtet werden muss, weil sowohl
Shared Space als auch Begegnungs-
zonen nur im Zusammenspiel mit dem
Gebietscharakter und als Ausdruck
des Lebens vor Ort erfolgreich sein
kdnnen. Welche Strategie jeweils die
angemessene ist, ldsst sich nur durch
eine genaue Analyse der raumlichen,
verkehrstechnischen und sozialen Cha-
rakteristik vor Ort ermitteln. Folgende
Indikatoren kdnnen angegeben werden.

e Stadtebauliche Situation: Ortsdurch-
fahrten in StraBenabschnitten, die
eine hohe Verbleibs- oder Verweil-
funktion erfiillen sollen - es miissen
Potentiale des sozial motivierten
Lebens vorhanden sein, in Einkaufs-
gebieten, vor Schulen etc.

Ziel: Attraktivierung des Raumes,
Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

e Strafen mit hoher Frequenz sowohl
an KFZ als auch an Fupgéngern
(beispielsweise vor Bahnhofen), bei
denen der KFZ-Verkehr eine starke
Trennwirkung verursacht
Ziel: Verflissigung des gesamten
Verkehrsgeschehens auf niedrigem
Geschwindigkeitsniveau

¢ Verkehrsmittelverteilung vor Ort: ein
hoher Anteil des nichtmotorisierten
Verkehrs gegeniiber dem KFZ-Ver-
kehr (Wohngebiete, Einkaufsstrafien,
etc.) ist gegeben und es bestehen
starke Querungsrelationen entlang
der Strafe, vielfdltige Fupgdnger-
wunschlinien
Ziel: Komfort fiir Fupgénger, Kommu-
nikation, Starkung des Handels vor
Oort

e Strapen mit Tempo-30-Charakteristik,
z. B. mit geringem Fahrbahnquer-



schnitt und beidseitiger dichter Wohn-
verbauung, natiirliche Engstellen

Ziel: Schaffung eines angemessenen,
unmittelbar erkennbaren Quartiers-
charakters

Eine Standardsituation: wenn aus
dem Bau von Umfahrungsstrapen
eine Anderung der Strapenkategorie
innerorts resultiert, sollte ohnehin
ein Riickbau erfolgen

Ziel: Riickeroberung des 6ffentlichen

* Unfallhdufungspunkte, durch Uniiber-
sichtlichkeit oder durch Missachtung
von Schutzwegen

Ziel: Einfiihren einer neuen Kultur
der Aufmerksamkeit und der Riick-
sichtnahme

Die wichtigste Voraussetzung fiir
funktionierende Begegnungszonen ist
der tégliche Aufenthalt von FuBgéngern
im Strafenraum (- Begegnung).

Raumes als Lebensraum

2.11 Fazit 1: Worin unterschieden sich Shared Space
und Begegnungszonen?

Die wichtigsten Merkmale und Unterschiede werden in einem Raster zusammengefasst:

Thema

Gestaltung

Rechtlicher Status

Shared Space

Ersetzt weitgehend die Notwendigkeit
verkehrstechnischer Regulierung.

Wichtig: nur die Beseitigung von Verkehrs-
tafeln und Ampelanlagen ergibt keinen
Shared Space; an deren Stelle muss eine
(aus einem partizipativen Planungsprozess
hervorgegangene) neue rdumliche Gestal-
tung treten

Es gelten die allgemein giiltigen Verkehrs-
regeln; es sind keine speziellen rechtlichen
Vorkehrungen fiir Shared Space erforder-
lich (sprich: Shared Space wird nicht
~verordnet”, es gibt keine ,,Shared Space-
Zone'"). An die Stelle von Vorrangregeln
tritt eine sozial bestimmte Kultur der
Aufmerksamkeit. Besondere Bedeutung
erlangt das Fehlen von Fahrbahngrenzen
und Geschwindigkeitsbeschréankungen
(,angemessene Geschwindigkeit");
problematisch kann das Ende des gestal-
teten Bereiches sein.

Begegnungszone
(u. a. nach Schweizer Vorbild)

Unterstiitzt ein verordnetes rechtliches
Format (damit dieses wirksam wird und die
verordneten Regeln befolgt werden). -
Erfahrungen zeigen, dass Begegnungs-
zonen, die nur verordnet werden, ohne
entsprechende gestalterische Veranderun-
gen einzufiihren, in der Praxis nicht ange-
nommen werden.

Eine Begegnungszone wird verordnet;

ein klar definiertes Areal wird als ,,Zone"
definiert, in der bestimmte Regeln gelten,
vor allem: Vorrang fir FuBganger, Erlaubnis
des Fahrbahnquerens uberall (jedoch kein
.Willkiirliches" Blockieren des Verkehrs-
flusses), Parken nur in ausdriicklich dafiir
vorgesehenen und gekennzeichneten
Bereichen, generell Tempo 20
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Mischprinzip -
nalle auf eine
Flache"

Was organisiert den
Verkehr?

Soziales Leben,
Aufenthalts-
qualitat

Partizipation

Tempo-Manage-
ment

Parken

In gestalterisch klar erkennbar gemachten
Bereichen gibt es keine Zuweisung von
Territorien wie Fahrbahn, Gehweg, Rad-
fahrstreifen etc. - es gibt jedoch in der
Regel bewegungsfiihrende (gestalterische)
Elemente, die die rdaumliche Orientierung
unterstiitzen, ohne rechtlich relevante
Beniitzungsgrenzen zu bilden.

Durch die Gestaltung des Raumes wird das
.safety paradox" in Szene gesetzt: ein
genau kalkuliertes Map an subjektiver Ver-
unsicherung steigert die Aufmerksamkeit
- und erzeugt dadurch objektiv Sicherheit.
Zundchst unklare Vorrangsituationen
bewirken Verzégerungen und Geschwindig-
keitsreduktionen (was der Hauptindikator
flr Risikosenkung ist).

Die Erfahrung zeigt: je mehr soziales Leben
im 6ffentlichen Raum sichtbar ist, desto
langsamer bewegt sich der Verkehr. Diesen
Zusammenhang aktiviert Shared Space,
indem soziales Leben im 6ffentlichen Raum
moglichst effektvoll in Szene gesetzt wird.
Umgekehrt heifit dies auch, dass ein Raum
ohne spiirbare Frequenz an sozialem
Leben, ohne entsprechendes Mischungs-
verhaltnis unterschiedlicher Verkehrsarten
und ohne Querungsfrequenzen keine
optimalen Voraussetzungen fiir einen
Shared Space bietet.

Partizipativer Planungsprozess: Nur durch
prazise Kenntnis der Potentiale an sozialer
Frequenz im Raum (und durch deren
Aktivierung und Steigerung) kann die fiir
die Wirkungsweise von Shared Space
erforderliche neue Balance von sozialer
und verkehrstechnischer Nutzung des
Raumes in der Gestaltung optimal und
prazise unterstiitzt werden.

Gestaltung spricht zu allen Verkehrsteil-
nehmern - und senkt dadurch gefahrene
Geschwindigkeiten. Rechtlich gilt (wenn
nicht im Einzelfall anders verordnet) das
Uibergeordnete Temporegime, also in der
Regel Tempo 50 (innerorts).

Es miissen individuelle Lésungen gefunden
werden, damit nicht Flachen verparkt
werden.
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Da sich FuBgédnger (iberall bewegen diirfen
und zudem Vorrang haben, gibt es zwar
eine Fahrbahn, doch wird sie nicht mehr als
das Territorium, das dem fahrenden Ver-
kehr zugeordnet wird, empfunden; es ent-
stehen in der Praxis eher flaichenbezogene
Bewegungsmuster (statt linearen Mustern,
die der Fahrverkehr erzeugt).

Es bestehen klare Vorrangregeln.
FuBganger sind bevorrangt. Dies bedeutet
erhéhten Komfort fiir FuBgénger und die
Aufenthaltsqualitat kann gesteigert
werden.

Soziales Leben im 6ffentlichen Raum
unterstiitzt die Einhaltung der verordneten
Begegnungszone. Umgekehrt unterstiitzt
die Begegnungszone die Entfaltung des
sozialen Lebens im Raum. - Auch hier gilt:
In R&umen ohne spliirbare soziale Frequenz
wird sich eine Begegnungszone in der
Praxis nur selten bewdhren.

Daher sind die Einsatzgebiete z. B. in der
Schweiz Geschaftsstrafen, Bahnhofsplatze,
Schulvorfelder.

Auch bei Begegnungszonen gilt, dass inten-
sive Partizipation der Schliissel zu rdum-
lichen Gestaltungen ist, die den Sinn der
Verordnung am besten unterstiitzen. Um-
gekehrt kann der durch Umgestaltung an-
gestrebte Wandel des gelebten Charakters
im 6ffentlichen Raum durch die Verordnung
einer Begegnungszone unterstiitzt werden.

Es gilt Tempo 20.

Parken ist nur in ausdriicklich gekennzeich-
neten Bereichen erlaubt.

lllegalem Parkdruck kann mit Kontrolle ent-
gegengewirkt werden.



2.12 Fazit 2: Individuelle Entscheidung - Warum es
wichtig ist, Gber beide Strategien zu verfiigen

Trotz der tiefgehenden Verwandt-
schaft zwischen beiden Strategien gibt
es also auch einige markante Unter-
schiede. Im Kontext von individuellen
Situationen erscheinen diese Merk-
male als Vorteile oder Schwéachen des
jeweiligen Systems. Sobald auch in Os-
terreich die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen fir die Verordnung von Begeg-
nungszonen gegeben sein werden, wird
in jedem Einzelfall abzuwdgen sein,
welche Strategie besser geeignet ist.

Die Erfahrungen aus der Schweiz zei-
gen, dass die Verfligbarkeit des recht-
lichen Formats der Begegnungszonen
die Verwendung der Shared Space
Prinzipien (in der Schweiz durch Fritz
Kobi als Berner Modell entwickelt)
und deren Weiterentwicklung nicht
unnétig gemacht hat. In keinem Fall
sollten beide Systeme gegeneinander
ausgespielt werden. Was sind nun - in
Abhéngigkeit von der individuellen Si-
tuation - Stdrken und Schwachen des
jeweiligen Konzepts?

Starken der Begegnungszonen sind

vor allem:

* die Mdglichkeit, ein Geschwindig-
keitsregime von Tempo 20 legistisch
durchzusetzen;

e der rechtlich abgesicherte Komfort
fir FuBgdnger;

* klare Unterstiitzung des Lebens vor Ort;

* flexibel handhabbares Parken

Schwachen der Begegnungszonen:
* das Sicherheitskalkil des safety
paradox und seine Wirkungen wer-

den aufgehoben, weil klare Rechte
verordnet werden;

¢ es gibt keine elastische Anpassung
von Geschwindigkeiten an tageszeit-
lich unterschiedliche Anforderungen

¢ Anwendbarkeit bei hohen Verkehrs-
frequenzen fraglich - was vor allem
eine Frage der Durchsetzbarkeit ist

Stdrken von Shared Space:

e durch die Steuerung des Charak-
ters im 6ffentlichen Raum durch
bewusste Inszenierung und Steue-
rung der Balance von verkehrstech-
nischer und sozialer Nutzung wird
eine neue Kultur der Aufmerksam-
keit, der Riicksicht und der Verant-
wortung geschaffen;

* Verfliissigung des Verkehrsgesche-
hens auf niedrigem Geschwindig-
keitsniveau;

¢ offentlicher Raum wird konsequent
als kulturelle Errungenschaft ge-
starkt und die Lebensqualitat vor
Ort nachhaltig verbessert;

* es wird nicht ein rechtliches Regime
durch ein anderes ersetzt, es erfolgt
eine Integration des Verkehrs in die
Strukturen des sozialen Lebens im
offentlichen Raum.

Schwachen von Shared Space:

¢ das (in der Praxis sehr wirksame)
Sicherheitskalkil wird nur erreicht,
wenn der subjektive Stresspegel (Ver-
unsicherung) leicht angehoben wird;

* es gibt keine rechtlich abgesicherte
Vorrangstellung fir Fufganger;

* Parken bedarf individueller Rege-
lungen;
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Beispiel einer guten verkehrsberuhigenen
Gestaltung - Haag

20

In beiden Fallen (Begegnungszonen
und Shared Space) muss auf sehbehin-

derte und blinde Menschen in der Ge-
staltung Riicksicht genommen werden.

2.13 Shared Space und Begegnungszonen in
Osterreich in Zukunft?

Weil die FuBgangerrechte der giiltigen
Strapenverkehrsordnung (StVO 1960)
nicht der Philosophie von Shared
Space entsprechen und es noch keine
Begegnungszonen gibt, kénnen Stra-
Benrdume nach dieser Philosophie
noch nicht gestaltet werden. Begeg-
nungszonen wéren in Osterreich ein-
facher umzusetzen, weil dabei die
StVO 1960 ,,nur" um eine Bestimmung
erweitert werden misste.

S

Ob in Zukunft Begegnungszonen oder
Shared Space oder wie bisher einfach
«hur” verkehrsberuhigte Zonen oder
Bereiche umgesetzt werden - wichtig
ist eine gute Gestaltung, die mit erheb-
lichen Kosten verbunden ist. Verkehrs-
zeichen und Gehsteige entfernen
reicht nicht.




AUS ERFAHRUNGEN DER
VERKEHRSBERUHIGUNG
LERNEN

Durch die Auswirkungen der ,,autoge-
rechten Verkehrsplanung" der 50er
und 60er Jahre litt die Lebens- und
Aufenthaltsqualitat in den Orten. Die
vielerorts realisierten Verkehrsberu-
higungsmapnahmen sollten helfen.
Um von den gewonnenen Erfahrungen
profitieren zu kénnen, wurden fiir das
vorliegende Heft Vertreter 19 kleiner
bis mittlerer Stadte und Gemeinden

Fragestellungen der Gemeindeinterviews

Thema Problembereiche

* Ist in der Gemeinde noch Bedarf an Verkehrsberuhigungsmapnahmen
vorhanden? Sollen hier Manahmen gesetzt werden?

* Welche Charakteristik weisen die Problembereiche auf?

* Welcher Losungsansatz/Baustein ist zur L6sung vorgesehen?

* Wie ist der Planungsprozess vorgesehen?

Thema Realisierungen

Niederdsterreichs zu einem Interview » Kamen die Anregungen fiir Verkehrsberuhigungsmapnahmen eher
zu VerkehrsberuhigungsmaBnahmen von Seiten der Anrainer oder auf Intention der Gemeinde selbst?
der letzten 10 bis 20 Jahre eingeladen. » Welche Probleme gab es in den Bereichen, in denen schon

Verkehrsberuhigungsmapnahmen gesetzt wurden?

* Welcher Lésungsansatz oder welche Bausteine wurden gewdhlt und
welche Ziele hat man damit verfolgt?

* Wie wurde der Planungsprozess - mit oder ohne eine Einbeziehung
der Biirger - gewahlt?

Thema Erfahrungen mit Verkehrsberuhigungsmapnahmen

* Wurden die gewiinschten Ziele erreicht?

* Wie ist die Akzeptanz bei den Biirgern? Wirkt die WohnstraBenver-
ordnung bei den Anrainern?

* Was wiirde man heute anders machen?

* Ist heute noch Bedarf an ergdnzenden Mafinahmen, um die Wirkung
zu verbessern?

Der Dorfcharakter wird durch Begriinungen
und entsprechende Gestaltung der Nebenfldchen
auch an Ortsdurchfahrten erhalten werden.

Die Probleme

Die Beweggriinde fiir Verkehrsberuhi-
gungsmapnahmen sind - gleich ob in
einer kleinen Gemeinde oder in einer
Grofstadt - in den meisten Féllen heu-
te wie damals

e zu viel motorisierter Verkehr

¢ zu hohe Geschwindigkeiten im
KFZ-Verkehr

¢ Unsicherheitsempfinden der
FupBganger, Radfahrer und insbeson-
dere Kinder

* fehlendes oder falsches Angebot
fir Fupganger und Radfahrer

Probleme traten dort auf, wo Struk-
turentwicklungen eine wesentliche
Steigerung der Verkehrsmengen im
motorisierten Verkehr bewirkten. Die
Nutzungsanspriiche waren mit konven-
tionellen Planungsansdtzen und dem
vorhandenen Raumangebot nicht zu
erfillen - Fahrbahn, Stellplatze und
Gehsteige.

Der motorisierte Verkehr dominierte,
die eigentliche Wohnnutzung riickte in
den Hintergrund. Schulumfelder oder
Wohngebiete waren nicht oder nur
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Tempo-30-Zone ohne flankierende
Mapnahmen als negatives Beispiel
ohne Wirkung
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schwer am Erscheinungsbild des Stra-
Benraumes zu erkennen. Halbherzige
.Verkehrsberuhigung”, wie aufgestell-
te Tempo-30-Tafeln allein brachte keine
Verbesserung.

Die Ziele

Die Ziele der Stadte und Gemeinden -
und der Verkehrsberuhigung allgemein
- lassen sich wie folgt beschreiben.

» attraktive, gerdumige Gehsteige
zum Flanieren, Orte zum Aufenthalt
und sichere Querungsmdglichkeiten
fur FuBganger

e Forderung des Radverkehrs

e umweltgerechte Mobilitat férdern
(z. B. , Alltagsradeln” und Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel)

* Beruhigung des KFZ-Verkehrs in
Wohngebieten

» Steigerung der Aufenthaltsqualitat

e Orte beleben, Ortsbildgestaltung
(meistens im Ortszentrum)

* weniger Unfalle

e Larm- und Schadstoffreduktion

Das Angebot fiir den motorisierten Verkehr soll
nicht dominieren; Pldatze und Strafien sollen eine
Einheit bilden und zum Ortsbild passen.

An oberster Stelle stehen die Bediirf-
nisse der Fupgdnger und Radfahrer.
Fiir jene Personen, welche keinen Fiih-
rerschein besitzen oder ein Fahrzeug



nicht mehr lenken kénnen oder wollen,
ist ein attraktives Angebot im 6ffent-
lichen Verkehr immer wichtiger. In gré-
Beren Orten und auf dem Land gewinnt
der offentliche Verkehr daher immer
mehr an Bedeutung. Darauf aufbauend
sollten die Maf3nahmen des ruhenden
und flieBenden Verkehrs entwickelt
werden.

Die Erfahrungen und Lésungen

Alle befragten Stadte und Gemeinden
wollen auch kiinftig Verkehrsberuhi-
gungsmafnahmen setzen. Die Lebens-
gualitat und nicht zuletzt die Verkehrs-
sicherheit aller Verkehrsteilnehmer

soll auch zukiinftig gesteigert werden.
So dhnlich die Probleme, so vielféltig
und individuell wahlten die Stadte und
Gemeinden ihre Lésungen. Diese rei-
chen von Einzelmapnahmen bis hin zur
Umgestaltung ganzer Strafenziige und
Platze. Die Erfahrungen mit den ge-

wahlten Ldsungen sind meist positiv,
wenn nicht nur rein strafenpolizeiliche
Verordnungen, wie etwa Tempo-30-
Zonen ohne Umbaumafnahmen (wie
ein angepasster Strafenquerschnitt,
Fahrbahnverschwenke), die nur unge-
niigende Wirkungen aufweisen, um-
gesetzt wurden. Wohnstrafen wurden
meistens in falschen Gebieten (Einfami-
lienhaussiedlungen) eingesetzt. Daher
wurde das Anrainerziel nicht erreicht.

Die Lésungen finden sich in den néch-
sten Kapiteln. Fir alle Méglichkeiten
der Verkehrsberuhigung sind im vorlie-
genden Heft vielfdltige Darstellungen
zu finden. Die Beispiele sollen Anre-
gungen fiir die eigenen Problemstellen
in der Gemeinde geben und Vorbilder
fiir eine wirksame Verkehrsberuhigung
sein.

Der Strafenraum passt sich dem
Ortsbild an und bietet allen
Verkehrsteilnehmern ein ausreichendes
Flachenangebot.
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4.1. Was wende ich wo an?

Die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
steht in direktem Zusammenhang mit
der Geschwindigkeit des Fahrzeug-
verkehrs. Die Gestaltung des Strafen-
raumes ist ein notwendiges Instru-
ment, um die gewiinschte Geschwin-
digkeit auch tatsachlich zu erreichen.

Die unterschiedlichen Lésungsansatze
erreichen ihre Wirkungen jedoch nur
bei richtiger Anwendung.

Aufgrund der historischen Entwicklung
unserer Orte liegen die urspriinglichen
Geschaftsbereiche meist in den Orts-
und Altstadtkernen. Die Erkenntnisse
der letzten 20 Jahren zeigen, dass hier
die Einsatzgebiete einer Fufganger-
zone oder einer Wohnstrafe zu sehen
sind. Wohnstrafen bieten sich auch im

Geschwindigkeitsverlauf im Ortsgebiet
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MOGLICHKEITEN DER
VERKEHRSBERUHIGUNG

Anschluss an FuBgédngerzonen (Pur-
kersdorf), als Ubergang zu Tempo-30-
Zonen oder dem restlichen Strafien-
netz an.

Die Bereiche Geschéfts- und Wohnnut-
zung bieten sich fiir Tempo-30 an. Die
Verordnung von Tempo-30 und die An-
wendung der Bausteine der Verkehrs-
beruhigung kénnen anschliefend an
die Ortskerne angewendet werden. Die
Erfahrungen aus Velden in Kérnten zei-
gen, dass auch Strafen mit starkeren
Verkehrsmengen wie eine Ortsdurch-
fahrt bei Bedarf in eine Tempo-30-Zo-
ne integriert werden kénnen.

Ortseinfahrten haben vorrangig eine
Verbindungsfunktion. Hier bieten sich
EinzelmaBnahmen wie Torwirkungen

@) zentrum: Fubglingerzonen und Wohnstroden

Tempo-30-Zone und Bassteine

Ortegebiet, 30km'h big TOksv'h

Ortszonen und die Anwendungsmaéglichkeiten
fiir Verkehrsberuhigung



und Fahrbahnteiler zur Geschwindig-
keitsreduktion an, um auf ein Geschwin-
digkeitsniveau von ca. 50 km/h zu kom-
men.

Generell ist bei der Wahl des Lésungs-
ansatzes auch die Bedachtnahme auf
so genannte ,schwache Nutzergrup-
pen” wichtig. Hierzu zdhlen sowohl
Altere und Kinder, als auch sehbeein-

Ubersicht der Lésungsansétze

trachtigte, sehbehinderte und korper-
lich in ihrer Mobilitdt beeintrachtigte
Personen. Die Planungsgrundsatze ent-
sprechen den giiltigen &-Normen und
den Richtlinien und Vorschriften fir
das Strapenwesen (RVS). Hilfestellung
bei Fragen zu diesem Thema bieten
Organisationen, welche im Anhang
angefiihrt werden.

FuBgédngerzonen

Wohnstrafien

Tempo-30-Zonen

Einsatzgebiete

Zentrumslage mit

hohem Fupgédngeranteil,
motorisierter und ruhender
Verkehr verlagerbar

Zentrumslage und Bereiche
mit vorwiegender Aufent-
haltsfunktion der Fupgéanger;
fallweise Wohngebiet mit

zu vermeidendem Durch-
gangsverkehr

Mit Ausnahme von
Sammelstraffen und
Hauptverkehrsstrafie
grundsatzlich tberall

Verkehrsberuhigende
Wirkung

sehr hoch
e nur noch Fuf- und teilweise

Radverkehr bringen enorme

Sicherheit

e vorher z. T. schwere Unfdlle
zw. Fupgéngern und Fahr-
zeugen, heute nur geringe
Konflikte zw. FuBgangern
und Radfahrern

hoch

* Geschwindigkeitssenkung
anndhernd auf FuBgénger-
niveau

*um bis zu 70 % gesenkte
Unfallzahlen?

mittel bis hoch

* Geschwindigkeitssenkung
um 4 % bis 11 % je nach
Gestaltung

eum 70 % gesenkte
Unfallzahlen?

2 Wohnstrapen und Tempo-30, Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft eV. - GDV

Kosten

hoch

bis zu EUR 500,-

je Quadratmeter Verkehrs-
raum

mittel bis hoch

bis zu EUR 300,-

je Quadratmeter Verkehrs-
raum

mittel bis hoch

bis zu EUR 300,-

je Quadratmeter Verkehrs-
raum
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Verkehrszeichen {iber Beginn und Ende
einer FuBgéngerzone It. §§ 53/9a und
53/9b StVO

Radfahren und Anlieferung sind hier
gestattet.
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4.2. FuBgangerzonen

FuBgdngerzonen werden seit Idngerem
in vielen groperen Orten und Stadten
angewendet. Durch eine wachsende
Geschéftswelt in den Ortszentren wer-
den FuBgdngerzonen neu geschaffen
bzw. erweitert, um diese an die Anspri-
che der sich zu Fup bewegenden Kun-
den und Geschaftsleute anzupassen.

Lt. § 76a StVO ist in FupBgangerzonen
grundsatzlich jeglicher Fahrzeugver-
kehr verboten. FuBgédngerzonen stellen
somit die starkste Art der Verkehrs-
beruhigung dar. Ausnahmen kdnnen
seitens der zustandigen Behdrde ver-
ordnet werden, z. B. Liefer- und Taxi-
verkehr oder auch Radverkehr.

Eine Fupgdngerzone bietet sich an,
wenn die Lage, Widmung oder Beschaf-
fenheit eines Gebietes einen hohen
FuBgangeranteil bedingen. Eine Ent-
flechtung des motorisierten Verkehrs
vom FufBgangerverkehr ist hier sinnvoll,
da der Fahrzeugverkehr eine unter-
geordnete Rolle spielt oder spielen
kann. Entsprechende Rahmenbedin-
gungen sind meist in Kernzonen und

Altstadten anzutreffen. Verfiigt der
betreffende Strafenzug zudem ({ber
keine mapgebliche Verbindungsfunk-
tion und ist eine Verlagerung des vor-
liegenden Fahrzeugverkehrs auf ge-
eignetere Strafenziige mdglich, ist
die Verordnung einer Fupgéngerzone
grundsatzlich zu priifen.

Radverkehr kann generell durch die
Behérde (Gemeinde/Magistrat) gestat-
tet werden. Dabei kann die Organisa-
tion des Radverkehrs innerhalb von
FuBgdngerzonen mit folgenden Mitteln
erfolgen:

* Generelle Freigabe des
Querschnittes rund um die Uhr

e Fiihrung der Radfahrer in der Mitte
entlang der Fupgadngerzonenachse;
FuBganger erhalten gropziigige
Gehbereiche entlang der Geschafte/
Auslagen

* Freigabe der Zonenrandbereiche,
wenn im Kernbereich ein zu grofes
FuBgangeraufkommen vorherrscht

» Zeitbegrenzte Freigabe, abhdngig
von der FuBgangerdichte




Ob Radfahren in einer FuBgéngerzone
realisierbar erscheint, ldsst sich an-
hand des Verhéltnisses zwischen an-
wesenden Fufgdngern und Radfahrern
in Abhdngigkeit der Verkehrsraumbrei-
te abschatzen. Bei einem 5,00 m brei-
ten Verkehrsraum und bei einer Fup-
gangerdichte von 40 FuBgdngern je 5
Minuten, einem maximalen Aufkom-
men von 10 Radfahrern je 5 Minuten ist
die Obergrenze gegeben.

Als weiterer grober Anhaltswert kann
eine maximale Grenze der Fupfganger-
dichte von 1 FuBgédnger pro 10m2 ange-
beben werden, welche als vertragliches
Map angesehen werden kann und unter
dem in der Regel keine Konflikte zwi-
schen FuPfgadngern und Radfahrern zu
erwarten sind.

Gefdllestrecken sind wegen der even-
tuell zu hohen Fahrradgeschwindigkeit
genau fir eine Freigabe zu priifen. Be-
sonders wichtig fiir Radfahrer ist ein
Queren einer FuBgangerzone, wenn die-
se eine Radroute verkiirzen kann.

Mit der Verordnung einer Fupgangerzone
sollte grundsétzlich eine Neugestaltung
des offentlichen Raumes einhergehen,
um den Anspriichen des Fufgdnger-
verkehrs gerecht werden zu kdnnen.

FuBgdngerzonen sind eine Riickbesin-
nung auf die urspriinglichen Funktio-
nen des 6ffentlichen Raumes, welche
Aufenthalt, Begegnung, Kommunika-
tion und auch Handel darstellten. Im
Bereich des Handels sind dabei nach
der Einfiihrung einer FufBgédngerzone
Verdnderungen im Branchenmix fest-
zustellen. Autoaffine Anbieter wie Su-
permadrkte, Mdbel- oder auch Sportar-
tikelgeschéafte sind nur eingeschrankt
in einer FupBgdngerzone mdglich und
werden zum Teil absiedeln. Dafiir wird
sich ein Warenangebot wie Bekleidung,
Kunst- oder Juwelierwaren entfalten.
Jedenfalls sollte auch aus Sicht der
Wirtschaft vor Einflihrung einer Fupgan-
gerzone eine Analyse des vorliegenden
Branchenmix vorgenommen werden.

Auswirkungen einer Verordnung als Fupgangerzone

* Der Fahrzeugverkehr ist verboten; durch die Behérde kann Radfahren
oder Liefer- und Taxiverkehr gestattet werden

* Der erlaubte Fahrzeugverkehr darf von FuBgéangern nicht mutwillig

behindert werden

* Erlaubter Fahrzeugverkehr darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren

* Durch die Einrichtung einer FuBgangerzone kénnen Umwegfahrten im

Fahrzeugverkehr entstehen

e Fir den KFZ-Verkehr miissen geeignete Straflenziige vorhanden sein,
welche die Verlagerungswirkung einer Fupgangerzone aufnehmen kénnen

e Fiir den ruhenden Verkehr ist ein ausreichendes Angebot im Umfeld

erforderlich
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Ansprechende Gestaltungen steigern die
Attraktivitat von Fupgdngerzonen.

Fupgangerzonen bilden idealerweise
das Herz in den Ortskernen, an welchen
das Miteinander und Traditionen gelebt
werden .
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Erfahrungen mit Fupfgédngerzonen

+ FupBgangerverkehr riickt in Vordergrund
+ Starkung der ortlichen, fupgangeraffinen Wirtschaft in den Altstadtzentren
durch eine Betonung des Zentrumscharakters

+ oft ergibt sich eine Wiederbelebung der Geschaftswelt in den Ortszentren
durch das attraktivere Umfeld der ,,autolosen” Geschaftsstrafie

+ umsichtige Radfahrer werden gut akzeptiert

— Mehrbelastungen des umliegenden Strafennetzes vor allem durch
Verlagerungen des motorisierten Verkehrs

Wichtig fiir die Fupgangerzonen

* ausreichendes Stellplatzangebot fiir KFZ und Radverkehr im Umfeld

* gutes Angebot im 6ffentlichen Verkehr

* gutes FupPwegenetz auch im Umfeld von Fu3gdngerzonen

* leistungsfdhige Verlagerungsmaoglichkeit fiir motorisierten Verkehr

* Beriicksichtigung des Radverkehrs (ggf. Radfahren erlaubt)

4.3. Wohnstrafien

Wohnstrapen sind eine Méglichkeit der
Verkehrsberuhigung fiir Bereiche mit
besonderen Nutzungen und Charak-
teristiken wie Ortskerne, Siedlungen
mit dichter kleinteiliger Bebauung oh-
ne Freiflachen und bei Uberwiegender
Aufenthaltsfunktion von Fupgdngern.
Leider wurden sie oft falsch angewen-
det, wie in Einfamilienhaussiedlungen

und ohne begleitende Gestaltung zur
Gewdhrung der Schrittgeschwindig-
keit. Richtig werden Wohnstrapen in
zentralen Bereichen eingesetzt, wenn
der Durchgangsverkehr sinnvoll verla-
gert werden kann und die Aufenthalts-
funktion der FuBganger gegeniiber der
Nutzung durch KFZ lberwiegt.
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Verkehrszeichen {iber Beginn und
Ende einer Wohnstrafe It. §§ 53/9¢
und 53/9d StVO

§ 76a (1) Stvo
FuBgdngerzone

,Die Behorde kann, wenn es die
Sicherheit, Leichtigkeit oder
Flussigkeit des Verkehrs, insbeson-
dere des FuBgangerverkehrs, die
Entflechtung des Verkehrs oder die
Lage, Widmung oder Beschaffenheit
eines Gebdudes oder Gebietes*
erfordert, durch Verordnung Stra-
Benstellen oder Gebiete dauernd
oder zeitweilig dem Fupgéngerver-
kehr vorbehalten (FuBgéngerzone).
(...)

In einer solchen FuBgéngerzone ist
jeglicher Fahrzeugverkehr verboten.
(...)

*Besonderheiten sind gefordert.

Vereinfacht dargestellt ergibt sich aus
dem Gesetzestext: Wohnstraf3en kon-
nen dort angewendet werden, wo Fuf3-
gangerzonen lberlegt werden.

Eine Verordnung als Wohnstrale hat
It. § 76b der StVO im Gegensatz zur
Tempo-30-Zone, bei der es sich nur
um eine Herabsetzung der erlaubten
Hoéchstgeschwindigkeit handelt, weit
starkere Einschrankungen zur Folge,
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§ 76b (1) StVO
Wohnstrafe

Die Behorde kann, wenn es die
Sicherheit, Leichtigkeit oder
Flissigkeit des Verkehrs, insbeson-
dere des FuBgangerverkehrs, die
Entflechtung des Verkehrs oder die
Lage, Widmung oder Beschaffenheit
eines Gebdudes oder Gebietes*
erfordert, durch Verordnung Stra-
Benstellen dauernd oder Gebiete
zeitweilig zu WohnstraBen erklaren.
In einer solchen Wohnstrape ist der
Fahrzeugverkehr verboten, ausge-
nommen sind der Fahrradverkehr,
das Befahren mit Fahrzeugen des
Strapendienstes, der Miillabfuhr, des
offentlichen Sicherheitsdienstes und
der Feuerwehr (...) sowie das Befahren
zum Zwecke des Zu- und Abfahrens.

*Besonderheiten sind gefordert.

welche den Durchgangsverkehr unter-
binden und das Halten und Parken nur
auf gekennzeichneten Fldachen erlau-
ben, sowie die Schrittgeschwindigkeit
fir alle Fahrzeuge gilt (auch fiir den
Radverkehr).

Die StVO definiert Wohnstrafen und
FuBgdngerzonen anndhernd in dem
gleichen Wortlaut. Abgesehen von
den Ausnahmen fiir das Befahren der
Wohnstrape fiir Erhaltungs- und Ret-
tungsfahrzeuge bzw. fiir den Quell- und
Zielverkehr, sind FuBgangerzonen und
Wohnstrapen in ihrer Funktion und Be-
vorrangung fiir den Fupgdngerverkehr
identisch.

In vielen Fallen werden mit dem
Schlagwort ,,Wohnstraf3e” aber auch



falsche Hoffnungen der Anrainer ver-
bunden. Oft wird ein ungehindertes
Spielen der Kinder auf der Strafe oder
die strikte Geschwindigkeitssenkung
auf Schrittgeschwindigkeit - meist be-
zogen auf ,,Fremde” und nicht die eige-
ne Person - assoziiert.

Der Typ der Wohnstrape entstand
Ende der 60er-Jahre im niederlan-
dischen Raum. Dort stand man vor
dem Problem: schmale Siedlungsstra-
en mit dichter, kleinteiliger Bebauung
- oft ohne Abgrenzung zur Strape - bei
gleichzeitig stark steigender Motori-
sierung. Es galt somit, einen Weg fir
ein verniinftiges Miteinander zu finden.
Aus dieser Situation heraus wurde das
System der WohnstraBe entwickelt,
das einerseits Einschrankungen fir
den Kraftfahrzeugverkehr zugunsten
der schwacheren Verkehrsteilnehmer
brachte, andererseits aber trotzdem
eine Erschliefung auch durch Kraft-
fahrzeuge gewdhrleistete.

Wohnstrafen eignen sich auch fiir Geschéfts-
strafen, vorrangig in Zentrumslagen.

Griinde fiir die Errichtung
von Wohnstrapen

* Erhéhung der Sicherheit des
Verkehrs, im Speziellen des
FuBgangerverkehrs; dies schlieft
die Herabsetzung der Geschwin-
digkeit auf FuBgdngerniveau
(=Schrittgeschwindigkeit, also
4 -10 km/h) z. B. bei Schulen,
Pensionistenheimen ein

e Unterbindung des Durchzugsver-
kehrs - Verlagerung auf andere,
dafiir geeignetere Straenziige

* Fehlen von privaten oder 6ffent-
lichen Freiflachen

¢ Aufenthaltsfunktion von
FuBgangern lberwiegt tatsach-
lich gegeniiber der Nutzung mit
Kraftfahrzeugen

Fiir die Verordnung einer Wohnstrafe,
wie auch zu Tempo-30-Zonen, hélt das
Land Niederosterreich eine Muster-
verordnung bereit. Besonders wichtig
ist dabei die Begriindung der Notwen-
digkeit, die Fahrgeschwindigkeit auf
Schrittgeschwindigkeit zu senken.
Vor Errichtung einer Wohnstrafie
sollten nachstehende Punkte beachtet
werden:
* Das tatsdchliche Uberwiegen des
FuBgéngeraufkommens.
* Das Fehlen von éffentlichen oder
privaten Freiflachen ist zu prifen.
¢ Die ortlichen Erfordernisse fiir
die Verordnung als Wohnstrafie
sind zu prifen. Ausschlussgriinde
(Ausschluss von durchfahrendem
landwirtschaftlichem Verkehr oder
notwendiger Durchzugsverkehr in
Form einer Buslinie) sind zu unter-
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suchen. Zur vereinfachten Priifung
dieser Voraussetzungen kann die NO
Verkehrsberatung mit Informations-
material Hilfestellung leisten.

* Wichtig ist eine entsprechende, die
Charakteristik der Wohnstrafie
hervorhebende Gestaltung des 6f-
fentlichen Raumes z. B. mittels
angepasstem Strapenquerschnitt
und weiteren Elementen zur Gewah-
rung der Schrittgeschwindigkeit.

Wohnstrafen sind ideal fiir Bereiche, welche
Fupgangerzonen vorgelagert sind (Purkersdorf).

Wohnstrape mit offener Gestaltung der
Verkehrsflachen und Begriinung, die Gestaltung
verleitet hier nicht zum schnell Fahren
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Beispiel-Wohnstrafie
in Purkersdorf

Purkersdorf verfiligt im Zentrum lber
eine FuPBgdngerzone. An diese wurde
eine Wohnstrafe angeschlossen, um
einen Bereich zu schaffen, der zwar

verkehrsberuhigt ist, jedoch eine Zu-
fahrtsméglichkeit auch fiir KFZ bie-
tet. Lieferverkehr ist uneingeschrankt
moglich. Das Geschwindigkeitsniveau
ist zirka die in Wohnstrafen geforderte
Schrittgeschwindigkeit.

Auswirkungen einer Verordnung als Wohnstrape

* Der Fahrzeugverkehr ist verboten, ausgenommen das Zu- und Abfahren
sowie der Radverkehr, Ver- und Entsorgung und Einsatzfahrzeuge

(kein Durchgangsverkehr!)

* Die Wohnstrafe darf nur mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden

(auch vom Radverkehr!).

¢ Beim Ausfahren aus einer Wohnstrape hat der flieBende Verkehr auBerhalb

der Wohnstrafe Vorrang.

¢ Das Betreten der Fahrbahn und das Spielen sind gestattet, die Aufsichts-
pflicht von Eltern fiir deren Kinder besteht weiterhin!

* Der erlaubte Fahrzeugverkehr darf nicht mutwillig behindert werden.

* Das Parken von Kraftfahrzeugen ist nur an den dafiir gekennzeichneten

wStellen erlaubt.

¢ Eine Verkehrsverlagerung muss durch geeignetere Strafenziige moglich sein.

Teil des Kirchenplatzes von Purkersdorf
als Wohnstrape, im Weiteren schlieft die
Fupgangerzone von Purkersdorf an
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Erfahrungen mit Wohnstrafen

+ gute Anwendbarkeit auf zentrale Bereiche, in denen Kraftfahrzeugverkehr
notig ist und in denen FupBgdngeraufenthalt (iberwiegt und somit die
Fahrzeuge auf Schrittgeschwindigkeit gebremst werden miissen

+ Geschwindigkeitsreduktion im motorisierten Verkehr auf annahernd
FuBgangerniveau

T

=
T
! + hohere Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer, um bis zu 70 %

geringere Unfallzahlen

Mischverkehr und Aufenthalt - + . . q
Wohnstrape am Kirchenplatz in gute Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmern durch Fahrzeug-

Purkersdorf geschwindigkeit auf FuBgangerniveau

- oft falsche Anwendung (Einfamilienhaussiedlungen)

Wichtig bei Wohnstrafien

* Besonderheiten sind von der Strafenverkehrsordnung gefordert. Diese
Besonderheiten (siehe Seite 30) gibt es in Einfamilienhaussiedlungen nicht.

* trotz gestattetem Aufenthalt und Spielen auf der Fahrbahn qilt die
Aufsichtspflicht der Eltern

* geeignetes Straennetz zur Aufnahme des verlagerten Durchgangsverkehrs

* Angebot fiir ruhenden Verkehr muss vorhanden und gekennzeichnet sein

Hinweise fiir die ortliche Raumplanung

Oftmals wird der Grundstein flr spatere Verkehrsprobleme bereits bei der
Erstellung der 6rtlichen Raumordnungskonzepte (Flachenwidmungsplan und
Bebauungsplan) gelegt. Dies qilt fir die Struktur eines Gebietes, einschlieflich
der Funktion der Strafen und der Fiihrung der Verkehrsstréme. Davon abhén-
gig sind wiederum in den meisten Fallen verkehrsberuhigende Mafinahmen.

Besonders bei FuBgangerzonen und Wohnstraf3en - aber auch bei Tempo-
30-Zonen - ist es aufgrund der damit verbundenen Einschrankungen bzw.
Auswirkungen wesentlich, dass diese nicht als scheinbar willkiirliche Einzel-
mapnahme gesetzt werden.

Es wird empfohlen, bereits im Planungsstadium die Hilfe der im Kapitel 7
angefiihrten Institutionen oder eines fachkundigen Raumplaners in Anspruch
zu nehmen.

Die Vermeidung von Fehlern bei der Planung spart spater oft viel Geld fiir die
Behebung derselben und viel Arger mit unangenehmen Situationen.
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4.4. Tempo-30

Die Verordnung von Tempo-30 kann
auf Einzelstrecken oder iiber mehrere
Strapenziige als Zone (Senkung zu ho-
her Fahrzeuggeschwindigkeiten, Ver-
lagerung unerwiinschten Durchgangs-
verkehrs) eingesetzt werden. Tempo-30
bringt gegeniiber den innerorts lib-
lichen 50 km/h und auch gegeniiber
Tempo-40 Vorteile und Verbesserun-
gen in der Verkehrssicherheit und der
Leichtigkeit und Fllssigkeit des Ver-
kehrs. Auch Umweltauswirkungen wie
Larm- und Schadstoffemissionen sind
hier deutlich geringer als bei Tempo-40.

Auch aufgrund der besseren Wahr-
nehmung der Verkehrsteilnehmer im
Bereich bis 30 km/h, vor allem bei
Mischverkehr ohne Gehsteige, verfiigt
Tempo-30 iiber deutliche Vorteile ge-
geniiber Tempo-40 und Tempo-50. Die
angestrebte Vereinheitlichung der Ge-
schwindigkeitsverordnungen in deut-
lichen 20 km/h-Schritten dient zudem
zur klaren Einteilung der o&rtlichen
Bereiche. Man kann auch feststellen,
dass sich bei verordneten 40 km/h ei-
ne reale Geschwindigkeit von 50 km/h
eingebiirgert hat, was die Verordnung
relativ Gberfliissig macht.

Eine Verordnung von 30 km/h bringt
auch einen gréperen Gestaltungsspiel-
raum mit sich, welcher unter anderem
von den giiltigen Richtlinien abhan-
gig ist. Soll eine Wohnsiedlung ohne
Gehsteig auskommen, also Mischver-
kehr zwischen Fahrzeugverkehr und
FuBgdngern gestattet sein, sind Ge-
schwindigkeiten von unter 30 km/h
unerldsslich. Eine Aufstellung von Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen alleine,

ohne begleitende Umgestaltung, wird
leider noch allzu oft mit Verkehrsberu-
higung verbunden, bringt jedoch meist
nur eine geringe Senkung des tat-
sichlichen Geschwindigkeitsniveaus Verkehrszeichen iiber Beginn und Ende einer

. g . : Geschwindigkeitsbeschrankung It. §§ 52/10a und
Tempo-30 und die Bausteine der Ver- 52/10b StVO fiir Streckenabschnitte
kehrsberuhigung (Fahrbahnteiler, Fahr-
bahnverschwenke, etc.) sollen daher
nur in Kombination verwendet werden.

Bei guter Gestaltung von Tempo-30-
Zonen, wie mittels Torwirkungen, Fahr-
bahneinengungen oder Fahrbahnanhe-
bungen, werden auch die gewiinschten
Ziele erreicht.

e Erhéhung der Lebensqualitat im
betreffenden Umfeld
* Reduktion der Umweltbelastungen
- Larm um rechnerisch bis zu
2,5 dB(A)3
- Feinstaub um 20 % bis zu
liber 30 %%
* Forderung des Fupganger- und
Radverkehrs
* Steigerung der Verkehrssicherheit,
Riickgang der Unfallzahlen um bis
zu 70%°
* Reduktion der Geschwindigkeit im
KFZ-Verkehr um bis zu 11 % bei guter
Gestaltung; um lediglich ca. 4 %8 bei
ausschlieflicher Verordnung
¢ Verkehrsverlagerung auf leistungs-
fahige Strapen (je nach Anteil des
urspriinglichen Durchgangsverkehrs)

Bei hohen Fahrgeschwindigkeiten ha-
ben Fahrzeuqlenker einen TunnerIICK' 3 Strapenverkehrstechnik, Heft 2/2000, Retzko/Korda
bei niedrigen Geschwindigkeiten nimmt 4 Wirtschaft & Umwelt, Heft 3/2006, Juch /Leisch

O e 5 Wohnstrapen und Tempo-30, Gesamtverband der
der MenSCh VIe' mehr an und Verfuqt Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. - GDV
tber einen ,,Weitwinkelblick". 6 Prozess-Evaluation des bfu-Modells Tempo 50/30

Innerorts (2008), bfu - Beratungsstelle fir Unfallver-
hitung
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Verkehrszeichen iiber Beginn und Ende
einer Zonenbeschrédnkung It. §§ 52/11a
und 52/11b StVO fiir flachige Anwendung
von Tempo-30

Unterschiedliche Gestaltungen der
Nebenflachen und der Fahrbahn, eine
Begriinung und Unterteilung der
Stellplatzreihen unterstiitzt die Verord-
nung von Tempo-30

Die Anwendung der Rechtsregel hilft,
die Interaktion zwischen den Verkehrs-
teilnehmern zu férdern und somit die
Geschwindigkeit zu senken.

Innerhalb von Tempo-30-Bereichen soll
auch der Radverkehr mit dem KFz-Ver-
kehr gemeinsam auf einer Fahrbahn
gefiihrt werden. Gesonderte Anlagen
fir Radfahrer sind nicht erforderlich.

Bislang galt die Regel, keine Haupt-
verkehrsstrafen in Tempo-30-Bereiche
einzugliedern. Die Erfahrung zeigt je-
doch, dass in Teilbereichen auch Stra-
fen mit hohen Verkehrsmengen so
gestaltet werden kénnen, dass Tem-
po-30 auch hier Anwendung finden
kann. Es ist jedoch in jedem Einzel-
fall zu priifen, ob Tempo-30 im be-
treffenden Abschnitt verordnet und
auch gestalterisch realisierbar ist.
Mapgeblich abhédngig ist dies vom
vorliegenden LKW-Anteil, da die Stra-
Benanlagen dementsprechend an den

Raumanspruch des Schwerverkehrs
angepasst werden missten. Aufgrund
des dadurch geringen Einflusses der
baulichen Gestaltung auf PKW, bleiben
die erhofften verkehrsberuhigenden
Wirkungen erwartungsgemdp aus.
Liegt somit ein Verkehrserreger wie ein
Baumarkt, welches relativ viel Schwer-
verkehr verursacht, in einem poten-
tiellen Tempo-30-Bereich, so sind die
Anlageverhéltnisse im Ganzen zu pri-
fen, um gegebenenfalls Alternativen
fir den Schwerverkehr zu schaffen
und eine sinnvolle und wirksame Ver-
kehrsberuhigung erzielen zu kdénnen.

Siedlungsstrape mit Tempo-30: Fahrbahn und
Stellplatze sind optisch getrennt, die Fahrbahn
wirkt durch die Gestaltung schmal und passt
zum Umfeld

Platzcharakter und Spielmdglichkeiten in einer
Tempo-30-Zone



In vielen Bereichen kénnen die Stra-
Benrdume so gestaltet werden, dass die
Fahrzeuglenker instinktiv die Geschwin-
digkeit senken. Durch Bepflanzungen
der Strapennebenflachen wund durch
entsprechende Fahrbahnbreiten von
3,00 m bis 4,00 m bei Einbahnen und
3,00 m (lokale Engstellen) bis 6,50 m
bei Begegnungsverkehr, die dem Ver-
kehrsaufkommen und dem mafgebenden
Bemessungsfahrzeug, sowie der Gestal-
tung des Parkraumes angepasst sind,
wird ein aufmerksameres Verhalten der
Verkehrsteilnehmer erzielt. So kénnen
gegeniiber dem bestehenden Geschwin-
digkeitsniveau um ca. 8 km/h? gesenkte
Geschwindigkeiten verzeichnet werden.

B&aume verschmalern optisch die Fahrbahn - Neu-
pflanzungen brauchen jedoch Zeit um die volle
Wirkung zu erreichen.

Baumbewuchs entlang der Strafe bringt
optische Verschmalerung und auch eine
Torwirkung im Zuge des Strafenraumes.

Erfahrungen mit Tempo-30 und einzelnen Bausteinen
der Verkehrsberuhigung

+ Geschwindigkeitsreduktion im motorisierten Verkehr je nach
Baustein um bis zu 11%8

+ hohere Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer,
belegte Senkung der Unfallzahlen von bis zu 70%°?

+ Steigerung der Lebensqualitdt in Wohnbereichen durch ein
lebenswerteres Umfeld

+ gute Anwendbarkeit auf Wohngebiete und Kernzonen (Altstadt)

+ besserer Blickkontakt und Interaktion zwischen den Verkehrsteil-
nehmern durch geringere Geschwindigkeiten

+ sichere Fiihrung des Radverkehrs mit dem motorisierten Verkehr

— bei schlechter oder auch fehlender Gestaltung bleiben die
gewiinschten Wirkungen, wie angepasste Geschwindigkeiten und
riicksichtsvolleres Verhalten der Verkehrsteilnehmer, aus

— Kosten bzw. Grundbedarf bei der Anordnung von Fahrbahnver-
schwenken sind haufig ein Problem

Wichtig bei Tempo-30 und einzelnen
Bausteinen

* moglichst keine Verkehrslichtsignalanlagen innerhalb von
Tempo-30-Zonen und auch in Streckenbereichen, da eine
Selbstregelung unter den Verkehrsteilnehmern oder durch den
Rechtsvorrang eine hohere Aufmerksamkeit und Verkehrssicher-
heit im Strafenverkehr erzielt werden soll

* keine gesonderten Anlagen fiir Radverkehr, da durch eine
Mischung mit dem motorisierten Verkehr eine Angleichung der
gefahrenen Geschwindigkeiten erzielt wird

* moglichst keine Schutzwege, da durch die erhéhte Aufmerksam-
keit durch die Gestaltung und die Anwendung von Gehsteig-
vorziehungen ein sicheres Queren auch ohne die zum Teil
.triigerische" Sicherheit erfolgt

* Minimierung der Verkehrszeichen unter anderem durch Rechts-
vorrang und keine zuséatzlichen Halte- und Parkverbote (z. B. bei
Verwendung eines vereinfachten Strafenquerschnittes in einer
Siedlungsstrafie); hierzu reichen meistens die allgemeinen Rege-
lungen der StVO

Bundesministerium fir Wirtschaftliche Angelegenheiten,
Strapenforschung Heft 462, 1996

Strapenverkehrstechnik, Heft 2/2000, Retzko/Korda

Wohnstrapen und Tempo-30, Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft eV. - GDV

37



Fahrbahnquerschnitte, konventionell @
mit breiter Fahrbahn und schmalen
Gehsteigen und angepasst @@ mit
schmaler Fahrbahn und zum Gehen oder
Parken genutzten Nebenfldchen

0]

(Quelle: Siedlungsstrapen im landlichen Raum,
NO Verkehrsberatung)
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4.5. Der vereinfachte Strapenquerschnitt

Erschliefungsstrafen in Siedlungsge-
bieten Idndlicher Gemeinden/Stadt-
randlagen werden heute trotz des ge-
ringen Verkehrsaufkommens meist mit
beidseitigem Gehsteig und zwei Fahr-
streifen ausgestattet. Der gesamte
Strap3enquerschnitt wird mit einer As-
phaltdecke versehen und Hochborde
trennen die ebenfalls massiv befestig-
ten Gehsteige von der Fahrbahn. Sol-
che Strafen verleiten einerseits zum
Fahren mit erhdéhter Geschwindigkeit,
andererseits wird der Gehsteig von
den Fupgdngern oft nicht benutzt.
Neben den negativen Umwelteffekten,
die durch die Versiegelung entstehen
(Bodenverbrauch, erhéhte Abwasser-
belastung, Verlust natiirlichen Lebens-
raums), fiihrt dies zu unnétig hohen
Herstellungs- und Erhaltungskosten.
Das gewiinschte Bild einer ,,Siedlung im
Griinen” stellt sich ebenfalls nicht ein.

@

Fahrbahnversatz und Baumbepflanzung |
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Okologische aber auch verkehrstech-
nische, wirtschaftliche und gestal-
terische Uberlegungen sprechen fiir
einen an den Bedarf vieler Siedlungs-
gebiete angepassten, vereinfachten
Strafenquerschnitt mit verkehrsbe-
ruhigender Wirkung. Ziel sollten eine
moglichst schmale Fahrbahn und ein-
fach gestaltete Randbereiche sein. Es
wird nur eine Kernfahrbahn (3,50 m
bis 4,00 m) asphaltiert, die FuBgénger,
Radfahrer und Autofahrer gleicher-
mafen benutzen. Fir den Gegenver-
kehr sind Ausweichen vorgesehen, die
auch zum Parken und Gehen verwen-
det werden kdnnen. Die verbleibenden
Randstreifen kdnnen je nach Situation
mit offenfugigen Pflasterbeldgen, mit
Rasenpflaster, mit Schotterrasen oder
mit Baum- und Strauchpflanzungen
versehen werden.

@ nicht empfohlen

Konventionelle Siedlungsstrafe
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Anwendungsmadglichkeiten fiir einen
vereinfachten Strafenquerschnitt bie-
ten sich dabei in Wohngebieten mit bis
zu 70 Wohneinheiten. In den Gebieten
diirfen sich zudem keine , Verkehrs-
erreger” befinden. Gibt es 6ffentliche
Einrichtungen wie Einkaufsmarkte,
Schulen oder Seniorenheime in die-
sem Bereich, so handelt es sich nicht
mehr um ein reines Wohngebiet. Die
Verkehrsbelastungen wéaren dann ge-
nau zu Uberprifen und die Fahrbahn-
guerschnitte dementsprechend fest-
zulegen. Ein einheitlicher 1-streifiger
Fahrbahnquerschnitt wird dann nicht
mehr gewdhlt werden kénnen. Der ver-
einfachte Strafenquerschnitt kommt
auch dann nicht in Frage, wenn fiir den
Durchzugsverkehr keine alternativen
Ausweichrouten bestehen.

Das flachensparende Mischprinzip, bei
dem sich alle Verkehrsteilnehmer auf
der gleichen Verkehrsflache befinden,
bendtigt folgende Voraussetzungen:

* Die Kraftfahrzeuge werden auf der
Nebenflache entlang der Fahrbahn
abgestellt. So werden die FuBganger,
wenn sie am Fahrbahnrand gehen,
nicht durch parkende Autos behin-
dert.

¢ Die Einfahrtsbereiche in das Wohn-
gebiet sind durch Torwirkungen
mittels Gehsteigdurchziehungen,
»griinen Toren" oder dergleichen zu
verdeutlichen.

In der Praxis wird im meist 8,50 m
breiten Strapenquerschnitt mit einer
1-streifigen Fahrbahn mit einer Breite
von 3,50 m bis 4,00 m und entspre-
chenden Ausweichen fiir den Begeg-
nungsfall das Auslangen gefunden.

Wird die Fahrbahn 4,00 m breit gebaut,
so kénnen sich langsam fahrende PKW
ohne Ausweichen in der Nebenfléche
begegnen. Auf eigene Gehsteige kann
verzichtet werden.

Die verbleibenden Restflachen neben
der Fahrbahn von insgesamt 5,00 m
kénnen nach Bedarf gestaltet werden.
Der Mindestabstand zwischen Fahr-
bahnrand und Grundstiicksgrenze soll
mindestens 0,50 m betragen. Dieser
Streifen entlang der Grundstiicksgren-
ze dient als Auftrittsflaiche zum Ver-
lassen der Grundstiicke und somit der
Verkehrssicherheit - ,,Sehen und ge-
sehen werden”. Im Winter dient dieser
Streifen auch als Schneeablage.

Fahrbahnversdtze sollen alle 40m
bis 50m eingeplant werden, um den
monotonen Strafenverlauf zu unter-
brechen, den Kraftfahrzeuglenker
zu einem bremsenden Lenkmandéver
zwingen und ihn zu erinnern, dass er
sich in einem verkehrsberuhigten Sied-
lungsbereich bewegt.

An StraBenziigen mit vereinfachtem
Straenqguerschnitt sollte an den Kreu-
zungen grundsdtzlich Rechtsvorrang
gelten. Diese Regelung kann durch
Elemente wie Aufdoppelungen, Belags-
wechseln oder auch Fahrbahnversat-
zen innerhalb des Kreuzungsplateaus
hervorgehoben werden.

Stellflaichen sollten auch in den Ne-
benflachen im o6ffentlichen Raum, vor-
rangig fiir Besucher und Lieferverkehr,
geplant werden. Meist ist ein PKW-Stell-
platz pro Wohneinheit im 6ffentlichen
Raum schon nétig. Die einfachste
Ausfiihrung der Nebenfldche kann ein
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Schotterrasen sein. Werden die Stell-
pldatze haufiger benutzt, ist eine trag-
fahigere Oberflachen nétig (z. B. Be-
tonpflaster). Durch diese Ausbildung
werden die Stellflichen von der Fahr-

gangerverkehrs am Fahrbahnrand kann
auf diese Weise vermieden werden.
Eine Markierung von Parkstreifen ist
auch dann méglich, wenn nur ein Fahr-
streifen flir den Fahrzeugverkehr frei

bahn deutlich abgegrenzt, sodass ein
Parken auch bei Fahrbahnbreiten unter
5,00 m rechtlich auch ohne Bodenmar-
kierung maéglich ist. Ungeordnetes Par-
ken und damit Behinderung des Fuf-

bleibt. Die Verordnungskompetenz hat
die Bezirksverwaltungsbehorde. Aller-
dings soll mit Seiteninseln die gerade
Durchfahrt durch die markierten Park-
streifen verhindert werden.

vereinfachter Strafenquerschnitt mit
Fahrbahnversatz

Weitere Informationen:
www.noe.gv.at/Verkehrsberatung

Vereinfachter StraBenquerschnitt mit Fahrbahnverschwenk
«  StraBenraumbreite fiir Siediungsstralien: 8,50m

o Fahrbahnbreite 3,50m bis 4,00m

¢ Raum zum Parken uns Ausweichen auf Nebenfléchen

¢ Niveaugleiche Anordnung der Fahrbahn und Nebenflachen

Platz zum Vorbeigehen, “ -
evll. Wasserlauf geniigt zur Bagegnung von 2 PKW 10kmh
\ optische Trennung von Fahrbahn und Nebanfidche

Ausweichen in der Nebenflédche

Q)|
Baum, Achtung hochstimmig oder <

uch unten ca. 0,5mhac! !
)

)

Ausweichen, Parken, Gehen

¢ @ ] €

]

o geniigt zur Begegnung PKW - RAD 10kmvh
0

-]

m K
~ v
Hochbordsteine bei den Verschwenkinseln, ] [
FahrbahnerhShung ca. 12m lang sonst Tiefbordsteine
Hauszufahrt Hauszufahrt

vereinfachter Strafenquerschnitt; Aus-
weichen und Parken in der Nebenflache

Verkehrsberuhigung durch Fahrbahnversatz und
optisch anders gestaltete Nebenflachen

Nebenfldche in einer Siedlungsstrape
zum Gehen oder Parken
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4.6. Bauliche Elemente der Verkehrsberuhigung

Allgemeines

In der Praxis haben sich im Laufe der
Zeit zahlreiche gestalterische Map-
nahmen bewahrt. Sie sind einzeln, also
punktuell einsetzbar, bilden aber auch
die Grundlage fiir eine fldchenhafte
Verkehrsberuhigung.

Nachstehende Zusammenstellung gibt
einen Uberblick Uber die verbreitetesten
Bausteine der Verkehrsberuhigung. Bei
den Bausteinen der Verkehrsberuhigung
muss immer das am hdufigsten die
jeweilige Stelle passierende Fahrzeug

beriicksichtigt werden. Bei lberdurch-
schnittlich hohem LKW-Anteil ({iber ca.
10 %) erstrecken sich verkehrsberuhi-
gende Baumapnahmen fast nur mehr
auf den LKW-Verkehr. Fiir den PKW-Ver-
kehr bedeutet das meist nur mehr eine
geringe Geschwindigkeitsreduktion.

Eine genaue Beschreibung der bau-
technischen Details und zur Art und
Ausfliihrung bzw. auch zu den Anwen-
dungsmdoglichkeiten ist in der Publi-
kation ,,Planungshandbiicher Nieder-
dsterreich” des Amtes der NO Landes-
regierung, Gruppe Strafe, gegeben.

Baustein

Querungshilfen

| ] Torwirkung

Fahrbahnteiler

Engstellen

Anwendungsbereiche

in Verbindung mit Fahrbahnteilern
madglich

auch ohne Schutzweg, daher

* auch bei geringen Fupganger-
frequenzen
Gehsteigvorziehungen auch an
Kreuzungen

am Ortseingang

an Ubergéngen zu anderen
Nutzungen z. B. zu Wohngebieten
an Kreuzungen und Einmiindungen

Innerorts oder am Ortseingang
héherrangige Strafie
Anliegerstrafen nur in Ausnahme-
fallen

mit Fahrbahnverschwenk

auch mit Querungshilfe und/oder
Schutzweg méglich

vorrangig in Strafen mit niedrigen
Verkehrsmengen (DTV < 5.000
KFZ/24h = kurze Engstellen;
DTV < 2.500 KFZ/24h = Idngere
Engstellen)

Nutzung der Bebauungs-
charakteristik;
Gebaudevorspriinge konnen auf
den Strapenzug projiziert werden
Betonung durch vertikale
Elemente wie z. B. Bdume

Verkehrsberuhi-
gende Wirkung

(auf Basis von
Erfahrungswerten in
den Gemeinden)

gering bis hoch

gering bis hoch

(jedoch abhdngig
von der Art der
Ausflhrung)

sehr hoch

(bei guter Ausfiih-
rung, d. h. bei
ganzem Verschwenk
um eine Fahrstrei-
fenbreite)

mittel bis hoch
(bei Gegenverkehr)

Bausteine der Verkehrsberuhigung

Realisierbarkeit

einfach bis mittel

(z. T. auf Kosten von
PKW-Stellplatzen)

einfach

grundsatzlich
einfach

(abhdngig von der
Grundverflgbarkeit)

einfach
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Kosten
(Richtwerte, immer
abhangig von Art
und Ausfiihrung)

€100,- bis € 300,-
je Ifm

(bei einer Breite von
2,00m, zzgl. Grund-
erwerbskosten)

€ 50,- bis € 300,-
je Ifm

€ 100,- bis € 300,-
je Ifm

(bei einer Breite von
2,00 m, zzgl. Grund-
erwerbskosten)

€ 50,- bis €100,-
je Ifm

(bei einer Breite von
1,00m, zzgl. Grund-
erwerbskosten)



Fahrbahn-
verschwenke

Belagswechsel

Fahrbahn-
anhebungen

Sperren und
Schleusen

Méblierungen

Mini-
Kreisverkehre

10 bei Buslinien 1:15, dann aber fast keine Wirkung auf
den PKW-Verkehr
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im untergeordneten Strafennetz
an Kreuzungen und Einmiindungen

einfach bei Neu-
planungen,

sonst oft schwieri - bi -

« im Streckenbereich z. B. durch  mittel bis hoch SCIWIEr | €80 bls €100,
alternierende Stellplatzanordnung (Alternative fr )

Kreuzungen: Mini-

kreisverkehr)
* bei Torsituationen gering bis mittel
* an Kreuzungen und Einmiindungen = (abhangig von der einfach € 50,- bis €150,-
* bei stark frequentierten Zufahrten | \aterialwahl) je m2
¢ an Platzen
« auf untergeordneten Strafien sehr hoch grundsétzlich ein-
* als Plateau auch bei Buslinien . fach o _
« als Gehsteigdurchziehung (bei Rampen-' o (abh&ngig von bau- ifn% s S k),
 an Kreuzungen neigung von 1:7) lichem Bestand) )

fir kreuzende FuBgangerachsen

zur Schaffung von Sackgassen fiir
PKW-Verkehr

in Straen mit geringer Verkehrs-
bedeutung

FuB- und Radverkehr bleibt
aufrecht

Busse, LKW und Berechtigte
kénnen ggf. passieren

hoch

in allen Straenbereichen

in Verbindung mit weiteren
Bausteinen bzw. flachenhaften
Verkehrsberuhigungsmapnahmen

an konflikttrachtigen Kreuzungen
mit wenig Platz zur Umgestaltung
im héherrangigen und untergeord-
neten Strapennetz moglich

als Torwirkung oder zur
Tempobremse

auch bei hohen Belastungen im
KFZ-Verkehr (bis zu 10.000
Zufahrten aus allen Richtungen
pro Tag)

auch bei geringem Platzangebot
(Minikreisel)

hoch

Querungshilfen

Querungshilfen wie Gehsteigdurch-
oder -vorziehungen dienen dem Fup-
gangerverkehr um eine Fahrbahn
sicherer zu {iberqueren. Bei Verwen-
dung eines Fahrbahnteilers, mit oder
ohne Schutzweg, kann die Fahrbahn

mittel bis hoch

je nach Art und

. Ausflihrung
ginfachy der Sperre oder
Schleuse
je nach Element,
einfach Qualitat und
Ausfilihrung
oft schwierig wegen .
€ 5.000,- bis
Grundanspruch und €300.000,-

hoher Kosten

zudem in Etappen gequert werden.
Gehsteigvorziehungen verkiirzen die
Querungsléngen. Auferdem sind Fuf3-
ganger bei Gehsteigvorziehungen fir
den FlieBverkehr besser sichtbar und
FuBgdnger kdnnen den FlieBverkehr
besser beobachten.



Gehsteige kdnnen auch lber die Fahr-
bahn gezogen werden. Die Fahrzeug-
lenker auf der Fahrbahn miissen sich
auf das Gehsteigniveau begeben und
werden dadurch gebremst.

Querungshilfe als Fahrbahnteiler und mit
Schutzweg

Gehsteigdurchziehung an der Einmiindung einer
Siedlungsstrafe

Gehsteigvorziehung im Kreuzungsbereich

Torwirkungen

Der Ortsbeginn und auch Uberginge
zwischen Gebieten verschiedener Nut-
zungen, wie zu einer Wohnsiedlung,
sollten in Form eines ,Eintrittstores"
signalisiert werden.

Gehsteigvorziehung im Streckenbereich

Torwirkung mit Fahrbahneinengung zu
Beginn einer Tempo-30-Zone

klassisches Tor durch bestehende
Bebauung zu Beginn einer Wohnstrafe
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Fahrbahnteiler am Ortseingang
mit ganzem Fahrbahnhélftenverschwenk
und mit gleichzeitiger Torwirkung

(Quelle: IVS-Schriften, Grundlagen der Verkehrssicherheit, 2010)

Fahrbahnteiler am Ortseingang mit einsei-
tigem Fahrbahnverschwenk

11 EAE 85/95, FGSV, KéIn
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Fahrbahnteiler

Fahrbahnteiler werden vor allem an
Ortseingdngen zur Verringerung der
Ortseinfahrtsgeschwindigkeit  einge-
setzt. Die gropte Geschwindigkeits-
reduktion ergibt sich, wenn die Fahr-
bahnhélften jeweils ganz versetzt
werden. Fahrbahnteiler kénnen auch
im Zuge von Ortsdurchfahrten einge-
setzt werden, dann aber in der Regel
als Querungshilfe. Sie sollen minde-
stens 2,00m breit sein, damit sich ei-
ne Person auch mit Kinderwagen oder
einem Fahrrad darauf aufstellen kann.

Fahrbahnteiler am Ortseingang mit beidseitigem
Fahrbahnverschwenk

Baumbewuchs auf Mittelinsel in einer Ortein-
fahrt

Engstellen

Durch Engstellen kommt es im Begeg-
nungsfall zweier Fahrzeuge zu Behin-
derungen. Dies bewirkt eine erhdhte
Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker
und eine Senkung der Geschwindigkeit.
Die Geschwindigkeit vermindernde
Wirkung ist geringer, wenn die Eng-
stellen kurz und von weitem einsehbar
sind und wenn wenig Fahrzeugbegeg-
nungen stattfinden. Kurze Engstellen
mit einer Lange von ca. 5,00m kdnnen
in Strafen mit einem taglichen Verkehr
von bis zu 5.000 KFZ/24h, léangere le-
diglich auf Strapen mit bis zu 2.500
KFZ/24h" an téglichem Verkehr, einge-
setzt werden.



Fahrbahnverschwenke

Mit Fahrbahnverschwenken kann die
Geschwindigkeit des Fahrzeugverkehrs
je nach Situation und Vorhergeschwin-
digkeit um ca. 18 km/h reduziert wer-
den'2 und an Kreuzungen ein eventuell
bestehender Rechtsvorrang verdeut-
licht werden. Solche Verschwenke sind
am wirksamsten, wenn die Versatztiefe
zumindest einer Fahrstreifenbreite ent-
spricht. Fahrbahnverschwenke kénnen
auch durch die Anpassung der Fahr-
bahn an die vorhandene Baufluchtlinie
erzeugt werden.

Ortsdurchfahrt mit Engstelle, eine Begegnung
ist hier mit PKW nicht mehr méglich

Eine nachtragliche Anordnung von Ver-
sdtzen im Knotenbereich kann durch
Vorziehung von Griinflachen oder Geh-
steigen erreicht und/oder verdeutlicht
werden.

Engstellen durch gewachsene Bebauung

kiinstlich hergestellte Engstelle in einem
Einfamilienhaussiedlungsgebiet

Versatz im Kreuzungsbereich

Die bestehende Bausubstanz gibt
Verschwenke in der Fahrbahn vor.

12 Bundesministerium fir Wirtschaftliche Angelegen-

heiten, Strapenforschung Heft 462, 1996
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Versédtze konnen durch alternierende
Stellplatzanordnung erzeugt werden.

Belagswechsel zur Betonung einer FuBganger-

Versatz in einer Einfamilienhaussiedlung querung und einer Tempo-30-Zone

bremsender Fahrbahnversatz in einer

Tempo-30-Zone (Gemeindestrafe mit
Hauptstrapenfunktion)

Betonung einer FuBgédngerachse zwischen zwei
Passagen mittels Belagswechsel

Belagswechsel zur Betonung eines

stark frequentierten Schutzweges zu Belagswechsel
Beginn einer FuBgdngerzone

Belagswechsel verdeutlichen  Nut-
zungsdnderungen oder heben beson-
ders sensible Bereiche hervor. Ohne
Fahrbahnanhebung ist die Geschwin-
digkeitsreduktion jedoch geringer und
bei niveaugleichen Pflasterungen ist

. . . A Belagswechsel als Akzentuierung einer Que-
mit Larmerhdhungen (Rollgerausch) rungsstelle und des Fahrbahn- und Gehsteig-

zu rechnen. randes nahe einem Kindergarten




e

o —
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Belagswechsel zur Betonung einer Ausfahrt im
Streckenbereich

Fahrbahnerhéhungen

An Kreuzungen mit Konfliktpotential
oder an sonstigen sensiblen Stellen im
Straffenraum wie bei Querungsstellen
vor Schulen und Kindergarten, kénnen
Fahrbahnanhebungen die erwiinschte
Verkehrsberuhigung bringen. Die Fahr-
geschwindigkeit kann mit der Ram-
penneigung gesteuert werden. Auch
eine Absenkung des Niveaus ist mog-
lich. Fahrbahnanhebungen sind dabei
nicht mit ,Schwellen” zu verwechseln.
Schwellen sind kurze Einbauten, wel-
che die Fahrzeuglenker auf Schritt-
geschwindigkeit zwingen. Sie tragen
durch die hervorgerufene unstetige
Fahrweise der Fahrzeuge zu erhdhten
Larmbeldstigungen bei. Fahrbahnanhe-
bungen miissen nicht liber die gesamte
Fahrbahnbreite angeordnet werden. So
ermdglichen sie Radfahrern ein Vor-
beifahren im Randbereich. Zudem kén-
nen sie, wenn sie mit einer Breite von
1,70 m ausgefiihrt sind, von Bussen oh-
ne Einschrankung lberfahren werden.
Die Wirkung auf PKW bleibt erhalten.

Bei Fahrbahnanhebungen sollten fol-
gende Fakten eingehalten werden, um
ibermapigen Larm zu vermeiden.

e Lange der Erhéhung soll je nach
Achsabstand des Bemessungsfahr-
zeuges (= am meisten die Stelle pas-
sierendes Fahrzeug) mindestens 4 m
bei PKW oder 10 m bei LKW sein.

* Die Rampen sollen 1:5 bis 1:10 im
Verhdltnis Héhe zu Ldnge sein
(PKW). Bei Linienbusverkehr und bei
Anhebung der ganzen Fahrbahnbrei-
te nicht unter 1:15.

* In regelmépigen Abstédnden von ca.
50 m bringen Fahrbahnanhebungen
die Autofahrer zu einer stetigen
Fahrweise

Fahrbahnanhebung an der Einmiindung
einer Nebenstrafe

Fahrbahnanhebung im Streckenbereich zur
Betonung einer FuBgéangerquerung (links
ist der Zugang zu einem Kinderspielplatz
zu sehen)

Anhebung des Kreuzungsplateaus
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BUSZENCMIMEN
Radfahrer und
Fuligdnger

Beispiel der Kennzeichnung einer fiir
Fupganger und Radfahrer durchldssigen
Sackgasse.

A%} 1,38 135 ¥il

1

P
—.
Fr=—>

Bild 27: Beispiel einer D fiir L
(Bodenfreiheit nach DIN 70020)

Bus-/LKW-Schleusen kénnen durch PKW
aufgrund der geringen Bodenfreiheit oder
der Spurweite nicht befahren werden
(EAE 85/95 /19/)

Beispiel fiir Diagonalsperren

mit Uberfahrt fiir Radfahrer, Notdienst-

und Versorgungsfahrzeuge

Diagonalsperren vermeiden Sackgassen /19/
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Sperren und Schleusen

Durch Sperren und Schleusen kdnnen
durchgehende Fahrbahnen fiir den KFZ-
Verkehr in Sackgassen umgewandelt
werden. Somit wird gebietsfremder
Verkehr vom Wohngebiet ferngehalten.
Um in gréperen Wohngebieten geplante
Einbahnkonzepte zu realisieren, kon-
nen an 4-armigen Kreuzungen auch
Diagonalsperren angewendet werden
um Sackgassen zu vermeiden.

Grundsatzlich sind Sperren, wie auch
Schleusen, fiir FuBgédnger und Radver-
kehr durchgangig.

Sperren und Schleusen kdnnen durch
Poller, Griinflichen oder andere bau-
liche Elemente hergestellt werden.
Schleusen gestatten, im Gegensatz zur
Sperre, wahlweise Bussen oder LKW die
Durchfahrt durch bauliche Elemente,
welche von PKW aufgrund der gerin-
geren Bodenfreiheit oder Spurweite
nicht befahren werden kénnen. Auch
absenkbare Poller kénnen zur Herstel-
lung einer Schleuse verwendet werden,
welche wahlweise mittels Fernmelder
oder automatisch, bei Anndherung aus
einer bestimmten Richtung, die Durch-
fahrt frei geben.

Sperren mit versenkbaren Pollern erlauben
Berechtigten wie Rettungsfahrzeugen die
Durchfahrt (Deutschland).

Busschleuse, welche durch PKW nicht befahrbar
ist (Niederlande)




Méblierungen

Die Unterteilung des Stralenraumes
kann durch verschiedene Strafen-
moblierungen vorgenommen werden.
Es bieten sich Blumentrége und Poller

Poller und ein historischer Brunnen gliedern
den Strapenraum.

Poller und Blumentrdge trennen Fahrbahn und
FuBgéngerbereich

genauso an wie Sitzbdnke und Brun-
nen. Die Elemente kdnnen entspre-
chend des Umfeldes und der jeweiligen
Nutzung gewdhlt werden und bieten
zudem eine flexible Gestaltungsmég-
lichkeit.

Mit ,,Kindern" ist immer zu rechnen.

Fix montierte Banke sind weitgehend
gegen Vandalismus sicher.
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Mini-Kreisverkehre

Mini-Kreisverkehre mit einem Aupfen-
durchmesser von mind. 13m (bis 25m)
kénnen als Verkehrsberuhigungsmap-
nahme dienen und stellen eine sichere
Kreuzungslésung bei keinem oder ge-
ringem Fldchenmehrbedarf gegeniiber
herkdmmlichen Kreuzungendar. Gegen-
iiber einem herkdmmlichen Kreisver-
kehr ist bei einem Minikreisverkehr
mit dem Mindestdurchmesser von 13 m
lediglich ein Flachenbedarf von einem
Zwanzigstel gegeben.

Die Kapazitat der Minikreisverkehre ist
mit 15.000 KFZ pro Tag (Summe aller
zufahrenden KFZ) begrenzt und ist ab-
hangig vom Schwerverkehrsanteil.

Die Kreisinsel wird iberfahrbar ausge-
fihrt. Die beste Akzeptanz hinsichtlich
Nichtliberfahrens durch PKW-Lenker
ergibt sich mit einem ca. 4 cm hohen,
abgerundeten Randstein, welcher die
Kreisinsel einfasst. LKW und Busse
fahren Uber die Kreisinsel.

Mini-Kreisverkehre
(im léndlichen Bereich)

Mini-Kreisverkehr im Zuge der
ehemaligen Bundesstrafe 1

(noch immer eine Hauptverbindung in die
Innenstadt Amstettens)
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PLANUNGSHANDBUCHER
NIEDEROSTERREICH

Das vorliegende Heft soll einen Uber- Aus dem Inhalt (Auszug):
blick auf die bewdhrten und neuen ¢ Strafen im Ortsbereich

Méglichkeiten zur effektiven und sinn- - Funktion und Charakter der Strafie
vollen Verkehrsberuhigung geben. - Elemente des Querschnittes

- Elemente des Strafenraumes
Vertiefende Erlduterungen zu den ein- und der Umgebung
zelnen baulichen Mafinahmen und zu - Oberflache und konstruktiver
weiteren Themen wie rechtliche Ge- Aufbau von Verkehrsflachen
sichtspunkte, Beleuchtung und =zu - Verkehrsberuhigung
Strapen im Freiland, gibt die Publika- - Kreuzungen und Knotenpunkte
tion des Amtes der NO Landesregie- - Verkehrslichtsignalanlagen
rung, Gruppe Strafe, Abteilung Allge- - Ruhender Verkehr -
meiner Strafendienst mit dem Titel Parkraumorganisation
«Planungshandbiicher Niederdsterreich". « Strapen im Ubergangsbereich

e Strafen im Freiland
* Pflanzen im Strafenraum
- Funktion der Bepflanzung
- Einsatz von Pflanzen an Straf3en
- Anspriiche von Pflanzen
- Kriterien bei der Auswahl der
Pflanzen
* Kunstbauten, Nebenanlagen,
* Entwésserung
* Rechtliche Grundlagen
* Kostenibersicht
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VERKEHR) L)) SPAREN,

LANGENLOY

Ich fahre W
spritsparend.

RADLAND®

LEIHRADLW

| next hike

www.n-mobil.at

N

Die Mobilitdtszentrale
in Korneuburg

&

Die Mobilitdtszentrale
im Mostviertel Siid
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WAS WIRKT NOCH
VERKEHRSBERUHIGEND?

Das Land Niederosterreich hat bereits
vor mehr als 2 Jahrzehnten Ziele fest-
geschrieben, die noch immer gelten:

* Verkehr vermeiden (vor allem moto-
risierten Individualverkehr),

* Verkehr auf Verkehrstrager mit
geringen negativen Umweltauswir-
kungen verlagern (Umweltverbund),

* sinnvolle Mobilitat férdern
(Park and ride, www.AnachB.at, ...)

Aus diesen Grundsédtzen wurden zahl-
reiche Projekte abgeleitet, die zum Teil
heute noch umgesetzt werden, zum
Teil weiter entwickelt wurden und aus
denen neue Projekte entstanden sind.
All diese Projekte leisten/leisteten
ebenfalls einen Beitrag zur Verkehrs-
beruhigung. Der Umstieg vom moto-
risierten Individualverkehr auf das
Rad und vermehrtes Gehen férdern
auch die Gesundheit. Der Umstieg
auf den Offentlichen Verkehr kann die
Sicherung der Verkehrsgrundbediirf-
nisse bedeuten.

Landesprojekte sind/waren
zum Beispiel:

* Verkehr sparen Langenlois und
Verkehr sparen Wienerwald

* Sprit sparend fahren
(Diese Fahrweise bedeutet voraus-
schauendes Fahren und rechtzei-
tiges Reagieren auf Ereignisse im
Straflenraum. Sie kann daher auch
zur Verkehrsberuhigung beitragen.)

* RADLand Niederdsterreich

* LEIHRADL nextbike

* Mobilitatszentralen

Weitere Initiativen:

Verkehrsberuhigung bedeutet Erho-
hung der Verkehrssicherheit. Die Sicher-
heit unserer Kinder ist eines der
Hauptanliegen in der Verkehrssicher-
heitsarbeit. Deshalb setzt das Land
Niederdsterreich immer wieder Aktio-
nen, die das Bewusstsein der Lenker
auf die Kleinen richtet. Ein Beispiel da-
fir ist die Aktion Schutzengel.

Akﬂon

Sch\’*zenge‘

EINE INITIATIVE VON LANDESHAUPTMANN DR. ERWIN PROLL

Speziell fir den Bereich des FuBgéanger-
verkehrs bietet der Verein walkspace
Leistungen rund um das ZufuPgehen.
Der Verein vertritt dsterreichweit die
Interessen der Fufgdnger und setzt
sich fiir eine Verbesserung der Fugan-
gerinfrastruktur aktiv ein. Analyse und
Mapnahmenentwicklung speziell fir
FuBgdnger sind das Spezialgebiet des
Vereins und helfen zur Férderung des
FuBgangerverkehrs und gleichzeitig
zur Beruhigung des Verkehrs.

Die Umweltberatung setzt in Nieder-
Osterreich mit Kindergarten ein Projekt
um, bei dem die Kindergartenkinder in
Begleitung den zukiinftigen Weqg zur
Volksschule lernen. Das Projekt heifit
»Gehen geht". Das ist ein Motto fiir uns
alle!

Im Rahmen der Schriftenreihe zum NO
Landesverkehrskonzept sind verschie-
dene Publikationen erschienen, welche
auch die Themen Mobilitdt und Ver-



kehrsberuhigung behandeln und wei-
tere wertvolle Informationen bieten.

Das Land Niederdsterreich hat in die-
ser Schriftenreihe kirzlich das Heft
.Hast Du einen Plan?" Der Schulweg-

plan und Regeln fiir den Schulweg ver-
offentlicht. Mit diesem Heft sollen si-
chere Schulwege im Ort gefunden und
Schwachstellen aufgezeigt werden. Es
ist eine Anleitung zur Selbsterstellung
eines Schulwegplanes.

Bewusstseinsbildung und Seminarangebote - walk-space.at (Quelle: walk-space.at)

Das Leihrad - immer mehr gelebte Praxis

~Gehen geht" - Das geht uns alle an.
www.umweltberatung.at
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7 AUSKUNFT UND BERATUNG

Nachstehend sind auszugsweise einige Anlaufstellen angefiihrt, welche Ihnen eine
Erstberatung und weitere Informationen geben kénnen.

Amt der NO Landesregierung Weitere Institutionen
Forschungsgesellschaft Mobilitat
Abt. Gesamtverkehrsangelegenheiten DI Thomas Pilz

NO Verkehrsberatung E-Mail: thomas.pilz@fgm.at
Ing. Christian Hofecker www.fgm.at
post.ru7@noel.gv.at Tel: +43 (0) 316 / 81045170
Tel: +43 (0) 2742 / 9005 14047 Fax: +43 (0) 316 / 81045175
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 14950 8010 Graz

3109 St. Polten Schénaugasse 8a

Landhausplatz 1, Haus 16
Klimabiindnis Niederdsterreich

Abteilung Bau- und Anlagentechnik niederoesterreich@klimabuendnis.at
Fachbereich Amtssachverstandige www.klimabuendnis.at
Verkehrstechnik Tel: +43 (0) 2742 / 269 67
post.bd2@noel.gv.at 3100 St. Polten, Wiener Straf3e 35

Tel: +43 (0) 2742 / 9005 14353

Fax: +43 (0) 2742 / 9005 14385 n»die umweltberatung

3109 St. Polten Niederdsterreich

Landhausplatz 1, Haus 13 niederoesterreich@umweltberatung.at

www.umweltberatung.at
Tel: +43 (0) 2742 / 718 29

Kuratorium fiir Fax: +43 (0) 2742 / 718 29 120
Verkehrssicherheit 3100 St. Polten

Grenzgasse 10
Landesstelle Niederosterreich

kfv.niederoesterreich@kfv.at Walk Space - Der Osterreichische
Tel: +43 (0) 5/ 77077 2200 Verein fiir FuBgédngerinnen

Fax: +43 (0) 5/ 77077 2299 DI Dieter Schwab

3100 St. Polten dieter.schwab@walkspace.at
Julius-Raab-Promenade 27 www.walkspace.at

Tel: +43 (0) 676 / 70 92 080
1080 Wien, Bennogasse 10/22
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Arbeitskreis Verkehrsberuhigung 2011 - Bewahrtes und Neues

Name

ALBERTS
Dipl.-Ing. (FH) Volker

DAFERT
Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang

FICHTINGER
Gerhard

FUCHS
Dipl.-Ing. Egmont

GRULICH
Dipl.-Ing. Klaus

HOFECKER
Ing. Christian

LANGER
Dipl.-Ing. Johanna

MACOUN
Univ.-Prof. Dr. Thomas

MAYRHOFER
Dipl.-Ing. Stephan

MESCHIK

Ass. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Michael

Institution

Retter&Partner ZT G.m.b.H.

Amt der NO Landesregierung
Strafenbauabteilung 1

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Allgemeiner Strapen-
dienst

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Bau- und Anlagenrecht

Retter&Partner ZT G.m.b.H.

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangele-
genheiten

Universitat fir Bodenkultur, Wien
Department fiir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Technische Universitat Wien,
Institut fiir Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Landesstrafenfinanzie-
rung und -verwaltung

Universitat fiir Bodenkultur, Wien
Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur

Kontakt

Tel.: +43 (0) 2732 / 856 780
Fax: +43 (0) 2732 / 70202
office@ib-retter.at
www.ib-retter.at

Tel.: +43 (0) 2952 / 2381 DW 61011
Fax: +43 (0) 2952 / 610 001
post.stbal@noel.gv.at
www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 60141
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 DW 60101
post.sti@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 2736 / 9025 DW 11722
Fax: +43 (0) 2736 / 9025 DW
post.bd2@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 2732 / 856 780
Fax: +43 (0) 2732 / 70202
office@ib-retter.at
www.ib-retter.at

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 14047
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 DW 14950
post.ru7@noel.gv.at
www.noe.gv.at/verkehrsberatung

Tel.: +43 (0) 1/ 47654 5302
Fax: +43 (0) 1/ 47654 5344
johanna.langer@boku.ac.at
www.boku.ac.at

Tel.: +43 (0) 1/ 58801 23113
Fax: +43 (0) 1/ 58801 23199
thomas.macoun®@tuwien.ac.at
www.tuwien.ac.at

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 60786
Fax: +43 (0) 2712 / 9005 DW 60701
post.st4@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 1/ 47654 5302
Fax: +43 (0) 1/ 47654 5344
michael.meschik@boku.ac.at
www.boku.ac.at

Adresse

Kremstalstrafe 49
3500 Krems a.d. Donau

Aspersdorfer Strafie 28
2020 Hollabrunn

Landhausplatz 1
3109 St. Pélten

Bahnstrape 2
2340 Médling

Kremstalstrape 49
3500 Krems an der Donau

Landhausplatz 1
3109 St. Pélten

Peter-Jordan-Strape 82
1190 Wien

Guphausstrape 30
1040 Wien

Landhausplatz 1
3109 St. Pélten

Peter-Jordan-Strafe 82
1190 Wien
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Name

MITSCH
Dipl.-Ing. Dr. Josef

PILZ

Dipl.-Ing. Mag. Thomas
(besondere Mitwirkung
beim Kapitel 2)

POSCHL
Dipl.-Ing. Dr. Felix

PROSL
Dipl.-Ing. Thomas

SCHONE
Mag. Maria-Luise

SCHWAB
Dipl.-Ing. Dieter

TOPP
Prof. Dr. Ing. Hartmut

WESTHAUSER
Dipl.-Ing. Christoph

Instition

Amt der NO Landesregierung
Abteilung LandesstraBenfinanzie-
rung und -verwaltung

Forschungsgesellschaft Mobilitat
(FGM)

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Bau- und Anlagentechnik

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Allgemeiner Baudienst

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

walk-space, Der Osterreichische
Verein fiir Fupgangerinnen

Technische Universitat Kaisers-
lautern, Institut fir Mobili-tat und
Verkehr

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrs-
an-gelegenheiten

Kontakt

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 60781
Fax: +43 (0) 2712 / 9005 DW 60701
post.st4@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 316 / 8104 5170
E-Mail: thomas.pilz@fgm.at
www.fgm.at

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 14554
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 DW 14385
post.bd2@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 13257
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 DW 13660
post.bdi@noel.gv.at
www.noe-gestalten.at

Tel.: +43 (0) 5/ 77077 1250
Fax: +43 (0) 5/ 77077 1299
maria-luise.schoene®@kfv.at
www.kfv.at

Tel.: +43 (0) 676 / 7092 080
dieter.schwab@walkspace.at
www.walkspace.at

Tel.: +49 (0) 631/ 205 2944
Fax: +49 (0) 631/ 205 3955
hartmut-topp@imove-kl.de
www.imove.kl.de

Tel.: +43 (0) 2742 / 9005 DW 15560
Fax: +43 (0) 2742 / 9005 DW 14950
post.ru7@noel.gv.at

www.noe.gv.at

Adresse

Landhausplatz 1
3109 St. Polten

Schénaugasse 8a
8010 Graz

Landhausplatz 1
3109 St. Pélten

Landhausplatz 1
3109 St. Pélten

Schleiergasse 18a
1100 Wien

Bennogasse 10
1080 Wien

Paul-Ehrlich-Strape 14
67663 Kaiserslautern

Landhausplatz 1
3109 St. Polten



QUELLENANGABE

Die nummerierten Quellenangaben entsprechen den Fupnoten dieses Heftes

1 Amt der NO Landesregierung -
Projektgruppe fiir Verkehrsan-
gelegenheiten (1990), Verkehrs-
beruhigung. Heft 3, St. Pélten.

2/5/9 Wohnstrafen und Tempo-30
(2000), Gesamtverband der
Deutschen Versicherungs-
wirtschaft eV. - GDV, KéIn sowie
Merkblatt Amt der NO Landes-
regierung, Abteilung Gesamtver-

kehrsangelegenheiten

3/8 StraBenverkehrstechnik,
Heft 2/2000, Retzko/Korda,
Seite 57 ff. Forschungsgesell-
schaft fiir Strapen und Verkehrs-
wesen FGSV. KéIn

4 Wirtschaft & Umwelt,
Heft 3/2006, Juch/Leisch,
Seite 10 ff. Bundesarbeiterkam-

mer, AK Umwelt. Wien

6 Prozess-Evaluation des bfu-
Modells Tempo 50/30 Innerorts
(2008), Gianantonio Scara-
muzza, bfu-Beratungsstelle fir

Unfallverhiitung. Bern

7/12  Bundesministerium fir wirt-
schaftliche Angelegenheiten,
Straenforschung (1996),
Bauliche Manahmen zur
Geschwindigkeitssteuerung.
Heft 462. Wien

10 Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsange-
legenheiten (1996),

Gestaltung untergeordneter
Strapen, Heft 14, Schriftenreihe
Niederdsterreichisches Landes-
verkehrskonzept. St. Pélten.

1 Empfehlungen fiir die Anlage
von Erschliefungsstrafen EAE
85/95 (1995), Forschungsge-
sellschaft fiir Strafen- und
Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
Straenentwurf. KéIn

weitere Quellen

Amt der NO Landesregierung Abtei-
lung Gesamtverkehrsangelegenheiten
(2001), 10 Jahre NO Landesverkehrs-
konzept. St. Pélten.

Amt der NO Landesregierung NO
StrapBenverwaltung, Gruppe GB/2
(1988), Gestaltung von Strafe und
Ortsraum, Handbuch. Wien.

Amt der NO Landesregierung - Abtei-
lung Gesamtverkehrsangelegenheiten
(2005), Mobilitat in NO, Ergebnisse
der landesweiten Mobilitdatsbefragung
2003, Heft 21, Schriftenreihe Nieder-
Osterreichisches Landesverkehrs-
konzept. St. Pélten.

Amt der NO Landesregierung Abtei-
lung Gesamtverkehrsangelegenheiten
(2007), Die Wohnstrafie -

Ein Leitfaden zur Verkehrsberuhigung,
St. Pélten.
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Amt der NO Landesregierung -
Abteilung Gesamtverkehrsangele-
genheiten (2008), “Tempo 30" auf

Gemeindestrafen. St. Polten

Amt der NO Landesregierung -
Abteilung Gesamtverkehrsangelegen-
heiten (2007), Siedlungsstraffen im

Iandlichen Raum. St. Pélten

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangelegen-
heiten (2007), Mini-Kreisverkehre.
St. Pélten

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangele-
genheiten (1998), Ruhender Verkehr,
Heft 15, Schriftenreihe Niederosterrei-
chisches Landesverkehrskonzept.

St. Pélten.

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangele-
genheiten (2002), Gehen in Nieder-
Osterreich, Heft 17, Schriftenreihe
Niederdsterreichisches Landesver-

kehrskonzept. St. Pélten.

Amt der NO Landesregierung, Abtei-
lung Gesamtverkehrsangelegenheiten
(2003), Handbuch fiir Verkehrspar-
gemeinden, Heft 20, Schriftenreihe
Niederdsterreichisches Landes-

verkehrskonzept, St. Polten.

Amt der NO Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangelegen-
heiten (2009), Mobilitat in NO,
Ergebnisse der landesweiten
Mobilitdtsbefragung 2008, Heft 21,
Schriftenreihe Niederdsterreichisches
Landesverkehrskonzept. St. Pélten.
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kleinteilige Bebauung

vorrangig durch Einfamilienhduser
und kleinere Geschéaftsansiedlungen
gepragte Bebauung

Fahrbahn (-querschnitt)

jener Bereich, der vorrangig oder
ausschlielich dem Fahrzeugverkehr
vorbehalten ist

Fahrstreifen

ein Teil der Fahrbahn, dessen Breite
fir die Fortbewegung einer Reihe
mehrspuriger Fahrzeuge ausreicht

flankierende Mapnahmen
Verordnungen verstarkende bauliche
Elemente wie Fahrbahnverschwenke
und Torwirkungen

Mischverkehr

Vermischung verschiedener Verkehrs-
arten wie Rad- und motorisierter Ver-
kehr auf einer Verkehrsflache (Fahr-
bahn); auch Strapen ohne Gehsteige

monofunktionaler Raum
6ffentlicher Raum mit nur einer Nut-
zungsbestimmung fiir den schnellen
Verkehr

multifunktionaler Raum

o6ffentlicher Raum mit vielseitiger
Nutzungsbestimmung wie Marktplatz
fir Aufenthalt, Kommunikation,
Handel, Verkehr, etc.

Nutzergruppen, schwache
FupBganger und Radfahrer; vor allem
Kinder, blinde und sehbeeintrachtigte
Menschen, Mobilitdatsbeeintrachtige
Personen

Querschnitt, angepasster

im Allgemeinen an die Nutzungen des
Umfeldes angepasster Strafenraum;
z. B. Ortsdurchfahrt mit Wohnnutzung
und geringerem KFZ-Verkehr mit
schmaler Fahrbahn und breiten Ne-
benflachen gegeniiber vorher breiter
+Asphaltpiste”; hier v.a. bezogen auf
Siedlungsstraenquerschnitt

RVS

Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraBenwesen; in Osterreich anzuwen-
dende Richtlinien fir die technische
Straf3enplanung

Sammelstrafe

im Allgemeinen eine Gemeindestrafe,
welche den Verkehr der Anliegerstra-
en von Wohn- und Gewerbegebieten
an eine Hauptverkehrsstrape fiihrt

StraBenkategorie

Unterteilung der Strafen nach
Nutzung als Anliegerstrafe, Sammel-
straf3e, Hauptstraf3e und Hochleis-
tungsstrape

Straflenraum
im Allgemeinen gleich zu setzen mit
dem &ffentlichen Verkehrsraum

Strapen(-querschnitt)
Zusammensetzung des Strafen-
raumes: z. B. Gehsteig - Griinstreifen -
Fahrbahn - Parkstreifen - Gehsteig

Streckenbereich
Abschnitt der Strape zwischen Platzen
und/oder Kreuzungen



starke Verkehrserreger

z. B. Betriebe mit groper Angestell-
tenzahl und Kundenverkehr, aber

auch Schulen und Kindergarten (Hol-/
Bringverkehr), Supermarkte und
Einkaufszentren, welche mehr Verkehr
erzeugen als z. B. eine Einfamilien-
haussiedlung

autogerechte Verkehrsplanung
Lediglich auf die Bedirfnisse des mo-
torisierten Individualverkehrs ausge-
richtete Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes, in denen weitere Nutzergrup-
pen eine untergeordnete Rolle spielen

motorisierter Verkehr (MIV)
alle Fahrzeuge mit Motorantrieb

nicht-motorisierter Verkehr (NMIV)
im Allgemeinen FuBgdnger und der
Radverkehr

ruhender Verkehr

abgestellte Fahrzeuge, hierzu zéhlen
sowohl Kraftfahrzeuge als auch Fahr-
rader

offentlicher Verkehr (OPNV)

Bahn und Bus im regionalen Nahver-
kehr, bedarfsorientierter 6ffentlicher
Verkehr (z. B. Anrufsammeltaxi)
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