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VORWORT

Der offentliche Raum ist ein wichtiger Lebensraum einer urbanen Gesellschaft. Die Mobili[]
tatskonzepte der Zukunft stellen den Menschen in den Mittelpunkt bei der Gestaltung von
Verkehrsfldchen. StraBen, Wege und Pl&tze werden als Lebensraum aufgefasst, der von
allen Mitgliedern der Gesellschaft geteilt, gemeinsam genutzt und gestaltet wird. Dieser
Lebensraum soll so zu einem Ort der menschlichen Begegnung, der Kommunikation und
des sozialen Lebens werden.

Die Stadt Wien stellt unter dem Motto ,,StraBe fair teilen” einen neuen und weitergehen(’
den Qualitétsanspruch an die Planung und Nutzung des &ffentlichen Raumes: StraBe fair
teilen ist ein fUr die Stadt Wien entwickeltes Modell, das zu einem konfliktfreien Miteinander
im offentlichen StraBenraum beitragen soll. Im Vordergrund steht dabei die qualitative
Aufwertung und Belebung des &ffentlichen Raumes und eine gerechtere Verteilung des
knappen Platzes in einer Stadt. Durch die Neuorganisation und Neugestaltung soll der
StraBenraum fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer, aber auch Nutze-
rinnen und Nutzer wieder fair verteilt und so durch gemeinsame und vielfaltige Nutzungen
ein gemeinsames Miteinander aller ermoglicht werden.

Der vorliegende Werkstattbericht zeigt die Vielfalt an Funktionsmdglichkeiten im Verkehrs-
raum auf und soll in der taglichen Arbeit als Entscheidungsgrundlage dienen. Es ist ein weill
terer wichtiger Baustein fUr die faire Gestaltung des &ffentlichen Raumes — und damit un(]
seres gemeinsamen stadtischen Lebensraums.

Mag.@ Maria Vassilakou

Vizeburgermeisterin und amtsfUhrende Stadiratin
fUr Stadtentwicklung, Verkehr, Klimaschutz,
Energieplanung und Burgerinnenbeteiligung
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AUSGANGSLAGE UND AUFGABENSTELLUNG

In jUngster Zeit wurden unter dem Begriff ,,Shared Space" neue Forl]
men der Verkehrsorganisation vorgestellt. Die von vielen Seiten gefor(]
derte Umsetzung einer derartigen Verkehrsorganisation machte auch
vor Wien nicht halt, weshalb es gilt, sich mit dieser Organisationsform
nicht nur auseinanderzusetzen, sondern auch deren moégliche Umset(]

zung, sowohl in rechtlicher als auch in praktischer Hinsicht, zu prifen.

Im Zuge der Masterplan Verkehr-Fortschreibung wurde vereinbart,
unter dem Begriff ,StraBe fair teilen" ein an niederldndische oder
schweizerische Konzepte angelehntes und an Wiener Rahmenbedin(l
gungen angepasstes Modell fur ein konfliktfreies Miteinander im Strall
Benraum zu entwickeln.

Bis dato gibt es noch keine einhellige Definition der gewdhlten Bel]
zeichnung ,,StraBe fair teilen®. Der Begriff StraBe fair teilen erscheint
grundsatzlich noch immer relativ unbestimmt. Diese Arbeit soll dazu
beitragen, fur die Anwendung in Wien hilfreiche Begriffsdefinitionen
und Handlungsempfehlungen zu liefern.

Die Aufgabenstellung umfasst die Erstellung einer Theorie- und Praxis(
studie zum Thema ,Begegnungszone / Shared Space / StraBe fair
teilen”, mit der einerseits Klarheit hinsichtlich der verwendeten Begrif(]
fe, andererseits nach Moglichkeit ein Input zur praktischen Umsetzung
im Sinne eines Leitfadens gegeben werden sollte. Basis dafUr stellt im
Wesentlichen eine im Auftrag der Wiener Umweltanwaltschaft und
der MA18 erstellte Grundlagenstudie (vgl. Kafer et al. 2009) dar.

Ausgangslage

Bezeichnung

Aufgabenstellung
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HINTERGRUND

Der Grundgedanke von Shared Space und dhnlichen Konzepten,
also die gemeinsame Nutzung der 6ffentlichen StraBenrGdume durch
alle Verkehrsarten, ist im Prinzip nichts Neues. Er beschreibt quasi den
Urzustand der StraBen und Platze vor der Etablierung des Autos als
individuelles Transportmittel.

Zwar existierten schon vor der EinfUhrung des Autos Gehsteige, diese
hatten aber im Wesentlichen den Zweck, FuBg&ngerinnen vor dem
Schmutz und Unrat der Fahrbahn zu bewahren. Es stand den Menm
schen jederzeit offen, die StraBe zu queren oder zu begehen, wo sie
es wollten. Der Mensch war in seiner Bewegung im &ffentlichen Raum
frei und an keine zugewiesenen Wege gebunden.

Erste Versuche, den stadtischen Verkehrsfluss zu rationalisieren, setzten
mit der beginnenden Etablierung des Automobils am Beginn des
20. Jahrhunderts ein. Erste Ampeln wurden installiert und Verkehrskon(l
zepte ausgearbeitet, die eine Enfflechtung der verschiedenen Verl
kehrsarten forcierten. Mitte des 20. Jahrhunderts wurde die Aufhel]
bung der Koexistenz der verschiedenen Verkehrsarten als das mol]
dernde Leitbild der StraBenraumgestaltung angesehen.

Stédtebauliche Leitbilder, wie die ,,gegliederte und aufgelockerte
Stadt" der 1950er-Jahre und die ,,autogerechte Stadt" der 1960err]
Jahre, welche maBgeblich aus der ,,Charta von Athen* und den Visill
onen von Le Corbusier hervorgingen, trugen ihr Ubriges dazu bei. Die
Trennung von Verkehr und &ffentlichen RGumen passte auch nahezu
perfekt zum Zeitgeist dieser Leitbilder, die eine rdumliche Trennung
der Nutzungen und Funktionen vorsahen und eine Nutzungs- und
Funktionenmischung kategorisch ablehnten.

Neue Leitbilder
und Strukturen
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Beginn der
Verkehrsberuhigung
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Die aus diesen Leitbildern resultierenden Strukturen und die durch den
technischen Fortschritt ermdglichte Steigerung der Geschwindigkeit
im motorisierten Individualverkehr wirkten sich enorm auf die Reglel]
mentierung und Errichtung der Verkehrssysteme aus. Die auf ehemals
informellen Regeln und sozialer Interaktion basierende Kommunikatill
on im StraBenverkehr wurde weitgehend durch formelle Normen und
Gesetze definiert und ersetzt. Unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit
wurden stefig neue Regulierungen und Gesetze erlassen, die zwar
teilweise dazu fUhrten, dass sich die Sicherheit im StraBenverkehr verr
besserte, Leidtragende waren aber vor allem schwdchere, nichtl]
motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen. Diese Entwicklung fUhrte zu eil]
ner weiteren Verschdrfung der Trennung der Verkehrsarten und zu
einem weiteren Einschnitt in die Gestaltung der &ffentlichen Lebens-
rdume.

Schon gegen Ende der 1960er-Jahre und Anfang der 1970er-Jahre
wurde festgestellt, dass der Verlust der informellen Regeln und der
sozialen Interaktion im StraBenverkehr, der durch die Trennung von
Verkehr und &ffentlichen RGumen hervorgerufen wurde, fatale Ausl
wirkungen mit sich brachte. Einerseits konnten weder durch Gesetze
noch durch die Trennung der Verkehrsteilnehmerinnen Tote und Ver[
letzte im StraBenverkehr verhindert werden, andererseits fUhrte das
Trennungsprinzip und die Favorisierung des Autos dazu, dass der &f
fentliche Raum massiv monofunktionell genutzt und qualitativ entwerl]
tet wurde. Der offentliche Raum blieb oft nur als eingeschrénkter,
physischer Raum mit geringer oder keiner sozialrGumlichen Funkfion
zurick. Der &ffentliche Raum wurde primér zum Verkehrsraum und
verlor weitgehend seine Bedeutung als Sozialraum.

Gegen Ende der 1970er-Jahre und Anfang der 1980er-Jahre wurden
erste Konzepte entwickelt, die dieser Entwicklung gegensteuern solll]
ten. Die ,,WohnstraBe" oder auch ,,verkehrsberuhigte Bereiche" wurll
den etabliert und sollten durch Umgestaltungen Fldchen im offentli]
chen Raum fUr die Bewohnerlnnen zurUOckgewinnen und zu einer
Entschleunigung des Kfz-Verkehrs fUhren. Durch die gesetzliche Regl]
lementierung in den StraBenverkehrsordnungen blieben diese anl]
f&nglich doch sehr innovativen Konzepte schnell auf der Strecke und
entwickelten sich - zumindest in Osterreich - nicht maBgeblich weiter.
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Seit dieser Zeit werden stetig neue Konzepte und Strategien entwi- __Aufwertung des
offentlichen Raums

ckelt, die zu einer Aufwertung des &ffentlichen Raums fUhren sollen.

Eines dieser Konzepte ist Shared Space, das sich im Prinzip wieder auf

den Urzustand der StraBe und die Urzustdnde menschlicher Kommunil

kation und Interaktion beruft und somit den 6ffentlichen Raum aufl

wertet und wieder Lebensqualitét zurGck auf die StraBe bringen soll.

Das Neue an diesem und dhnlichen Konzepten ist das Verstdndnis

von &ffentlichen RGumen und der Umgang mit ihnen. Neue Planungs-

und Enfscheidungsprozesse sowie Bewusstseinsbildung und Partizipall

tion stehen im Vordergrund.

Wird nun die Entwicklung in Osterreich, aber auch in anderen europd(
ischen Ladndern, genau betrachtet, zeigt sich, dass schon, bevor der
Begriff Shared Space en vogue wurde, Beispiele fUr StraBen- und
Platzgestaltungen existierten, die mehr oder weniger stark den
Grunds&tzen dieser Konzepte folgten.

I?ie Abbildungen 2-1 bis 2-13 zeigen Beispiele fUr StraBen und Platze in 5?:%3::;?;2:
Osterreich, die bereits vor dem Aufkommen des neuen Shared-
Space-Gedankens realisiert wurden. Die Beispiele belegen, dass eine
Umsetzung von innovativen Konzepten, die an Shared Space angel’
lehnt sind, kein Neuland fUr die &sterreichische Verkehrskultur sind und
in der Praxis bereits funktionieren. Abbildung 2-1 zeigt sogar ein bestel]

hendes Beispiel aus Wien.
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Abbildung 1

Wien 10.,

Klederinger StraBe
Quelle: Verkehrsplanung K&afer GmbH
Abbildung 2

Stixneusiedl,

Niederdsterreich

Quelle: Verkehrsplanung K&afer GmbH
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Abbildung 3

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 4

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Stadt Haag,
Niederdsterreich

Stadt Haag,
Niederdsterreich
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Abbildung 5
Bischofshofen,
Salzburg
Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
Abbildung é
Bischofshofen,
Salzburg

Quelle: Verkehrsplanung K&afer GmbH
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Abbildung 7

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abbildung 8

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Hallein,
Salzburg

Hallein,
Salzburg
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Abbildung ¢
Hatting,
Tirol
Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
Abbildung 10
Hatting,
Tirol

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Abbildung 11

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 12

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Gmind,
Kdrnten

Gmind,
Kdrnten
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Abbildung 13

Feld am See,
Kérnten

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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BEGRIFFSDEFINITIONEN UND BEISPIELE

Hinter den Begriffen Begegnungszone, Shared Space und StraBe fair
teilen steht prinzipiell eine nahezu identische Planungsphilosophie,
welche im Kern auf eine qualitative Aufwertung des 06ffentlichen
Raums fUr alle Nutzerinnen abzielt und insbesondere anstrebt, Qualil)
taten fUr FuBgd&ngerinnen zu férdern. Dennoch zeigen sich hinsichtlich
der rechtlichen und praktischen Umsetzung deutliche Unterschiede.
Um Klarheit zu schaffen, erfolgt im Weiteren eine Prézisierung der drei
Begriffe.

Begegnungszone 3.1

Die Begegnungszone wurde nach mehreren Modellversuchen, welll
che seit Mitte der 1990er-Jahre initiiert wurden, 2002 offiziell als Nach(]
folgeregelung der WohnstraBe in der Schweiz eingefUhrt. Das erste
Projekt wurde 1994 in Burgdorf initiiert und lief anf&nglich unter dem
Begriff ,,Flanierzone". Ziel war die Schaffung attraktiverer und sicherer
Verhdltnisse fUr den FuBgdngerverkehr in innerdrtlichen Bereichen,
ohne den motorisierten Individualverkehr daraus zu verbannen.

Gestaltung und Einsatzgebiete 3.1.1

Die Begegnungszone ist ein Verkehrsraum fUr alle Verkehrsteilnehmer- Einsatzgebiete
Innen und stellt das Verbindungsglied zwischen Tempo-30-Zone und
FuBg&ngerzone dar. GemdB der schweizerischen Signalisationsver(
ordnung ist die Begegnungszone durch ein eigenes Verkehrszeichen
(s. Abbildung 3-1) gekennzeichnet und nur auf NebenstraBen mit
maoglichst gleichartigem Charakter zuldssig. In der Praxis sind dies Strall
Ben in Wohn- und Geschdftsbereichen sowie Bereiche vor Schulen,
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Verkehrszeichen
Begegnungszone

Rechtliche
Reglementierung

Gestaltung der
Eingangssituation

20

Bahnhofen und zentralen Platzen mit hoher Nutzerfrequenz. Hinsicht(]
lich einer Vorgabe fUr Kfz-H&chstmengen gibt es keine Beschr&nkl]
ungen. Die Knotenpunktbelastungen liegen bei einigen Hundert bis
feilweise mehreren Tausend Kfz pro Tag.

Abbildung 14

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

In einer Begegnungszone durfen FuBgdngerinnen die ganze Verkehrs(]
flache benutzen und sind gegenUtber dem Fahrzeugverkehr vortrittbe
rechtigt, durfen jedoch die Fahrzeuge nicht unndtig behindern. Zwill
schen dem Fahrzeugverkehr gilt an Knotenpunkten rechts vor links.
Die H&chstgeschwindigkeit betragt 20 km/h und das Parken ist nur an
den durch Verkehrszeichen oder Markierungen gekennzeichneten
Stellen erlaubt. FUr das Abstellen von Fahrrddern gelten die allgemeil]
nen Vorschriften Gber das Parken. Schutzwege sind nicht zul&ssig und
sonstige Verkehrszeichen oder Verkehrslichtsignalanlagen sind nicht
vorgesehen. Ist eine Begegnungszone in einer Einbahn ausgewiesen,
ist es zuldssig, Radfahren gegen die Einbahn zu verordnen und dies
mittels einer Markierung ersichtlich zu machen. Eine Regelung fur das
Spielen auf StraBen ist im Gesetzestext der Begegnungszone nicht
inkludiert. In der Schweiz existiert ein eigener Paragraf, der das Spielen
auf begrenzten Fldchen in verkehrsarmen NebenstraBen grundsatzl]
lich erlaubt.

Anfang und Ende der Begegnungszone mussen baulich deutlich ert]
kennbar sein und sollten in Form von Eingangstoren gestaltet sein.
Abbildung 3-2 und Abbildung 3-3 zeigen exemplarisch, wie Ein[
gangstore in Begegnungszonen gestaltet werden kénnen. In Abbil]
dung 3-3 wurde zus@tzlich eine von den in dieser StraBe wohnenden
Kindern entworfene Tafel unter dem Verkehrszeichen Begegnungszol
ne montiert.
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Abbildung 15

Eingangstor in
Begegnungszone,
Schweiz

Quelle: Thomas Schweitzer

Abbildung 16

Eingangstorin
Begegnungszone,
Bern (CH)

Quelle: Stadtplanungsamt Bern
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Markierungen und
StraBenmoblierung

Pflanztrége in
Begegnungszone,
Bern (CH)
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Innerhalb der Zone kénnen auffdllige, farbige Markierungen (z. B. gri0)
ne FuBabdricke, Gitternetzlinien), Pflanztrége oder sonstiges Strall
Benmobiliar als zuséatzliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung ein’
gesetzt werden.

Abbildung 3-4 zeigt als zusatzliche VerkehrsberuhigungsmaBnahme
die Verwendung von Pflanzirébgen zur Einengung des StraBenquerl]
schnittes sowie eine bunte Sitzbank zur Verdeutlichung der Aufentl
haltsfunktfion in der StraBe.

In Abbildung 3-5 sind die markanten grinen FuBabdricke und die
blauen Parkplatzmarkierungen zu erkennen. In Abbildung 3-6 ist deut(]
lich erkennbar, dass am linken Rand innerhalb der Gitternetzmarkiell
rung eine bunte Figur in Form eines spielenden Kindes steht. Die Figur
soll dem durchfahrenden Fahrzeugverkehr zusétzlich die Botschaft der
Begegnungszone vermitteln.

Abbildung 17

i : PRSI g

Quelle: Stadtplanungsamt Bern



Abbildung 18

Quelle: Stadtplanungsamt Bern

Abbildung 19

Quelle: Stadtplanungsamt Bern
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Markierungen in
Begegnungszone,
Bern (CH)

Markierungen in
Begegnungszone,
Bern (CH)
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3.1.2

Zentralplatz,
Biel

Bleicheli-Quartier,

St. Gallen

Flanierzone
Burgdorf

24

Beispiele aus der Schweiz

Abbildung 3-7 und Abbildung 3-8 zeigen den Zentralplatz in Biel, auf
dem pro Tag ca. 12.000 Kfz, davon 1.200 Busse, 6.000 Radfahrerinnen
und mehrere tausend FuBgdngerinnen verkehren. DurchgefUhrte Gel
schwindigkeitsmessungen ergaben, dass nach der Umgestaltung 74%
aller gemessenen Fahrzeuge das Tempolimit von 20 km/h einhalten,
teilweise sogar langsamer fahren. Insgesamt ergaben Nachmessl]
ungen, dass 85% aller Fahrzeuge nicht schneller als 24 km/h (Vss) faht
ren. Der Zenfralplatz in Biel ist im Hinblick auf das dort auftretende
Verkehrsaufkommen eine der am starksten frequentierten Begegll
nungszonen und im direkten Vergleich mit den sonst Ublichen Begegl
nungszonen eher eine Ausnahme, dennoch ist die Funktionsf&higkeit
gegeben.

Abbildung 3-9 und Abbildung 3-10 zeigen das Bleicheli-Quartier in
St. Gallen. Die dort realisierte Begegnungszone ist auf einer Ladnge von
200 m komplett mit einem roten Belag Uberzogen und mit speziellen,
individuellen Gestaltungselementen ausgestattet. Das Verkehrsauf(l
kommen ist mit rund 630 Fahrzeugen am Tag sehr gering.

Abbildung 3-11 und Abbildung 3-12 zeigen die bereits oben angefUhri
te ,,Flanierzone" in Burgdorf. Die Begegnungszone umfasst die Strall
Benzige Bahnhofstrasse und Lyssachstrasse. Das Verkehrsaufkommen
betragt auf der Bahnhofstrasse zwischen 2.000 und 3.000 Fahrzeugen
pro Tag und auf der Lyssachstrasse rund 6.000 Fahrzeuge pro Tag. In
der Begegnungszone verkehren vier Buslinien mit insgesamt 54 Fahr(
ten pro Tag. Vor der Umgestaltung lag die durchschnittliche Gell
schwindigkeit bei rund 45 km/h, nach der Umgestaltung betragt sie
nur noch rund 29 km/h.
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Abbildung 20

Biel (CH),
Zentralplatz

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 21

Biel (CH),
Zentralplatz

o 4
S iy
- M e
Tcs
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'Ji:':r'}u.‘ﬁ S ‘;. :

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abbildung 22

Bleicheli-Quartier,
St. Gallen (CH)

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 23

Bleicheli-Quartier,
St. Gallen (CH)

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abbildung 24

Flanierzone
Burgdorf (CH)

Quelle: Thomas Schweitzer

Abbildung 25

Flanierzone
Burgdorf (CH)

Quelle: http://www.vcs-sgap.ch/dossiers/Begegnungszonen/BegZ_Burgdorf.ntml
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3.1.3

3.14
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Beispiellander Belgien, Frankreich und Deutschland

Neben der Schweiz fGhrten ebenso Belgien (2005) und Frankreich
(2008) die Begegnungszone als Verkehrsregime ein. In Frankfurt am
Main in Deutschland wurden 2008 im Rahmen eines Modellprojektes
des Experimentellen Wohnungs- und Stédtebaus des Bundes zwei
StraBen nach dem Vorbild der schweizerischen Begegnungszone um(J
gestaltet. Aufgrund der fehlenden rechtlichen Rahmenbedingungen
sind beide StraBen aber weiterhin als verkehrsberuhigte Bereiche mit
Schrittgeschwindigkeit ausgewiesen.

Unfallstatistik evaluierter Begegnungszonen

Erste Evaluierungen des Unfallgeschehens in Begegnungszonen in
den Stadten Burgdorf, Biel, Lyss und Einsiedeln zeigen eine leichte Rel]
duktion der Unfallzahlen insgesamt, der Leicht- und Schwerverletzten
sowie der Sachschdden. Die betrachteten Indikatoren reduzierten
sich alle zwischen 10% und 30%. Tote gab es weder vor noch nach
dem Umbau. Ein GroBteil der Unfdlle sind Bagatellunfalle, die beim
Parken, Mandvrieren und Abbiegen geschehen. Die Unfallstatistiken
sind somit durchaus positiv zu bewerten und belegen damit den Beil
frag der Begegnungszone zur Steigerung der Verkehrssicherheit (vgl.
Schweizer, Fasciati 2008).
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Shared Space

Das Shared-Space-Konzept wurde Anfang der 1980er-Jahre vom Niel]
derldnder Hans Mondermann entwickelt und erstmals 1985 in der niel]
derldndischen Gemeinde Oudehaske in der Provinz Friesland umgel
setzt. Seitdem wurde das Konzept konfinuierlich weiterentwickelt und
bisher in Uber 130 Projekten weltweit realisiert.

Von 2004 bis 2008 war Shared Space ein Pilotprojekt im Rahmen des
Infrastrukturférderprogramms INTERREG 1IIB North Sea Programme der
Europdischen Union, wodurch sich der Begriff Shared Space als inter
national gebrduchliche Bezeichnung etablierte und weltweit Beach
tung fand. Im Rahmen dieses EU-Projektes wurde den acht teilneh
menden Projektgemeinden als Geste der erfolgreichen Teilnahme ein
symbolisches Shared Space ,Verkehrszeichen" Ubergeben, aus dem
allerdings keine rechtlichen Konsequenzen folgen (s. Abbildung 3-13).

Abbildung 26

Quelle: http://www.deutscheverkehrswacht.de/typo3temp/pics/ed4f08b13e.jpg

Gestaltung und Einsatzgebiete

Ein Shared Space wird in der Regel als Mischverkehrsfldche ausgel’
fUhrt, die von allen Verkehrsteilinehmerinnen gemeinsam genutzt werl]
den soll. In einem Shared Space gibt es theoretisch keine direkten
Vorgaben von Verkehrsregeln. Aufgrund der Deregulierung des Verl]
kehrssystems, also durch den bewussten Wegfall der Verkehrszeichen,

3.2

EU-Projekt
Shared Space

Shared Space-Tafel

3.2.1

Deregulierung

29



StraBe fair teilen

Innovatives Verkehrsmodell fUr Wien

Akzentuierung
der Umgebung

Betonung der
Aufenthaltsfunktion

Basisverkehrs-
regeln
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Bodenmarkierungen, Bordsteinen, Verkehrslichtsignalanlagen sowie
durch die Aufhebung der Separation zwischen den Verkehrsteilneh(
merlnnen, soll sich der Verkehr selbstdndig organisieren. Aufgrund
dieser Gestaltung werden die Verkehrsteilnehmerinnen zu gegenseitil]
ger RUcksichtnahme und Kommunikation mittels Blickkontakt und
Handzeichen untereinander motiviert.

Verstarkt wird dies in den meisten Féllen durch die bauliche AusfUh
rung mit einer niveaugleichen, farbigen Pflasterung bzw. einem Bel]
lagswechsel sowie durch die Akzentuierung oder Einbeziehung mart]
kanter Umgebungselemente, wie beispielsweise von Kirchen oder
anderen kulturhistorischen Bauwerken. Die Umgebung soll den Verl
kehrsteiinehmerinnen vermitteln, wie sie sich zu verhalten haben. AnlJ
stelle des technisch-rechtlichen Verkehrsverhaltens mit eindeutigen
Raumzuweisungen soll ein soziales Verhalten mit der Intention einer
gemeinsamen Raumnutzung treten.

Als weiteres Gestaltungselement wird diverses StraBenmobiliar oder
eine an die Situation angepasste Bepflanzung zur subtilen Strukturiel]
rung und Orientierung fur die Verkehrsteilinehmerlnnen sowie zur alll]
gemeinen Betonung der Aufenthaltsfunktion eingesetzt. Warenauslal
gen von Geschdaften, AuBensitzbereiche von Cafés und Sitzgelegen
heiten zum Verweilen werden bewusst in den StraBenraum verlagert
und weisen den Fahrzeugverkehr darauf hin, dass an diesem Ort auch
andere Funktionen als die des Verkehrs statftfinden und sich Kfz-
Lenkerlnnen grundsatzlich eher als Gast in diesen RGumen verhalten
sollen.

Der gesamte Verkehr soll sich zwar aufgrund der sozialen Interaktion
zwischen den Verkehrsteiinehmerlnnen regulieren, dennoch gelten
weiterhin die Basisverkehrsregeln der jeweiligen StraBenverkehrsord(
nung, welche auch ohne Verkehrszeichen gelten, sowie die Gell
schwindigkeitsbeschrénkung in dem Geltungsbereich, in dem sich der
Shared Space befindet. In der Praxis hat sich erwiesen, dass sich
durch den Einsatz von Shared Space die Geschwindigkeit des motoril]
sierten Individualverkehrs teilweise um bis zu 50% reduziert hat und oft
deutlich unter 30 km/h liegt, obwohl in einigen Projektgebieten eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zuldssig ist.
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Auf Verkehrszeichen, wie beispielsweise die Kennzeichnung von Ein(J
bahnen oder von angrenzenden FuBgdngerzonen, kann und darf
nicht verzichtet werden. Schutzwege sind in einem Shared Space in
der Regel nicht vorgesehen. In Einzelféllen wurden aber auf Wunsch
der Anwohnerlinnen beschilderte Schutzwege errichtet. In Einzelfdllen,
wie beispielsweise auf der Kensington High Street in London, kommen
auch Verkehrslichtsignalanlagen aufgrund der hohen Verkehrsstérken
von rund 40.000 Kfz und 120.000 FuBgangerinnen pro Tag zum Einsatz.

Das Parken wird durch Eigenverantwortung oder bauliche MaBnah(]
men, wie z. B. Poller oder Gitter, geregelt. Viele Shared Spaces befin[]
den sich grundsétzlich in Parkverbotszonen. Als flankierende MaBL[
nahme werden héaufig neue Stellplatzmobglichkeiten in der Umgebung
geschaffen, damit ein wildes und illegales Abstellen von Fahrzeugen
weitgehend vermieden und unterbunden wird.

Hinsichtlich der Einsatzgebiete von Shared Space bestehen keine
Vorgaben. Eingesetzt werden sie in Wohnquartieren, Geschdaftsstrall
Ben, Ortsdurchfahrten, vor Schulen sowie an stark frequentierten Kno(J
tenpunkten. Ebenso wie bei den Begegnungszonen bestehen keine
konkreten Vorgaben zu den Kfz-Héchstmengen. Sie liegen aber teill)
weise in demselben Spektrum, meist sogar hdher, wie beispielsweise
im niederl@ndischen Drachten oder Haren.

Beispiele aus den Niederlanden, Schweden und Deutschland

Abbildung 3-14 und Abbildung 3-15 zeigen Beispiele aus dem nieder(]
l&ndischen Drachten sowie Abbildung 3-16 ein Beispiel aus dem niel]
derldndischen Haren jeweils vor und nach dem Umbau.

In Drachten variieren die Verkehrsstérken zwischen 15.000 und 22.000
Kfz pro Tag und 5.000 bis 7.000 Radfahrerinnen pro Tag. In Haren auf
dem Rijksstraatweg liegt das Verkehrsaufkommen bei rund 12.000 Kfz,
8.000 Radfahrerinnen und 4.000 FuBgdngerinnen pro Tag. Sowohl in
Drachten als auch in Haren verkehren mehrere Buslinien innerhalb der
Shared Space-Bereiche. In allen Beispielen war es durch die Umges(]
faltung moglich, eine qualitative Aufwertung des Umfeldes sowie eine

Ausnahmen bei
der Gestaltung

Ruhender Verkehr

Einsatzgebiete

3.2.2

Drachten und Haren,
Niederlande
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Norrkoping,
Schweden

Bohmte,
Deutschland
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Reduzierung der Geschwindigkeit zu erzielen. Die Durchschnittsgel]
schwindigkeit liegt in allen Fallen unter 30 km/h.

Abbildung 3-15 zeigt den Shared Space ,,Laweiplein* in Drachten, der
aufgrund der dort auftretenden VerkehrsstGrken von rund 22.000 Kfz
pro Tag als einspurige Kreisverkehrsanlage realisiert wurde. Diese un(]
terscheidet sich aber in ihrer Gestaltung von konventionellen Kreisver(]
kehrsanlagen, indem z. B. auf Beschilderungen weitgehend verzichtet
und die Pflasterung von den SeitenrGumen des Platzes in den Radfah(]
rerfurten fortgefGhrt wurde. Es hat sich im Vergleich zur urspringlichen
Gestaltung gezeigt, dass durch den Einsatz einer Kreisverkehrsanlage
in Kombination mit den Shared-Space-Prinzipien eine qualitative Aufl]
wertung des Quartiers sowie eine Verbesserung der Verkehrsqualitat
und Leistungsfahigkeit moglich waren.

Abbildung 3-17 zeigt einen Shared Space im schwedischen Norrkd
ping vor und nach dem Umbau. Das Verkehrsaufkommen liegt bei
rund 13.500 Kfz pro Tag, darunter auch Linienbusse, sowie zahlreichen
FuBgdngerlnnen und Radfahrerinnen. Hier konnte vor allem beol]
bachtet werden, dass Kfz-Lenkerinnen den FuBgdngerinnen und Rad(!
fahrerinnen verstarkt Vorrang beim Queren des Platzes gewdhren. Die
Umgestaltung trug zu einer erheblichen Aufwertung und Belebung
des Platzes bei. Das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten Indivill
dualverkehrs reduzierte sich auf 16-21 km/h.

Abbildung 3-18 zeigt den Shared Space in der niedersdchsischen
Gemeinde Bohmte in Deutschland, der im Rahmen des EU-Projektes
Shared Space umgesetzt wurde. Das Verkehrsaufkommen betragt
hier rund 12.000 Kfz pro Tag mit einem Schwerverkehrsanteil von Uber
8%.
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Abbildung 27

vorher

nachher

Quelle: Hans Mondermann, Ben Hamilton-Baillie

Shared Space
Drachten (NL)
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Abbildung 28

Shared Space
Drachten (NL)

e

Quelle: Hans Mondermann, Ben Hamilton-Baillie
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Abbildung 29

Shared Space
Haren (NL)

i -
T - - - T

i

vorher

nachher

Quelle: Hans Mondermann, Ben Hamilton-Baillie
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Abbildung 30

Shared Space
Norrkdping (NL)

BRI

vorher

nachher

Quelle: Tyréns
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Abbildung 31

Shared Space
Bohmte (D)

vorher

nachher

Quelle: Gemeinde Bohmte
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3.23

3.24

10-Stufen-Modell
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Unfallstatistik evaluierter Shared Space-Bereiche

Die Auswertungen der Unfallstatistiken zeigen, dass bislang an keinem
der Uber 130 realisierten Shared-Space-Projekte tédliche oder schwel]
re Unfdlle stattgefunden haben. Leichte Unfdlle und Unfalle mit Sachr]
schaden treten nach wie vor auf, sind aber oftmals Bagatellunfalle.

Im niederl&ndischen Haren (Rijksstraatweg) sind sogar die Unfdlle mit
Leichtverletzten rocklaufig. In Drachten (De Kaden) hingegen sind sie
leicht angestiegen. In Bohmte sind ebenfalls keine tddlichen oder
schweren Unfdlle aufgetreten und die Unfdlle mit Leichtverletzten und
Sachschdden sind nach Angabe der Gemeinde nicht auf den Shared
Space zurUckzufUhren. Die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist in den
meisten F&llen dokumentiert.

Partizipativer Planungsprozess

Besonders hervorzuheben ist der umfassende, partizipative Prozess,
den das Shared-Space-Konzept bei jedem Projekt vorsieht. In diesem
Prozess arbeiten alle involvierten Parteien (Politikerlnnen, Fachplaner-
Innen, Expertinnen, Anrainerinnen, Interessenverbdnde etc.) gemein[
sam und in kontinuierlicher RUcksprache an ihnrem Shared Space. Das
eigens fUr diesen Prozess entworfene 10-Stufen-Modell liefert hierzu
eine Orientierungshilfe zum Ablauf und zur Gestaltung des Prozesses
(s. Abbildung 3-19).

Es zeigt sich, dass durch den partizipativen Prozess Probleme frihzeitig
identifiziert und durch stdndigen Dialog ausger&dumt werden kénnen,
was letztendlich zu einer weitgehenden Konsensbildung und zur Erhé0
hung der Akzeptanz aller beteiligten Personen und Gruppen gegenl!
Uber Shared Space fUhrt und somit langfristig die Qualitéat einer soll]
chen Umsetzung gewdhrleistet.
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Abbildung 32

10-Stufen-Modell
BASISVISION
NETZWERKE
10-Stufen-Modell
PROBLEMANALYSE

Stufe 1: Formulierung der politischen Basisvision

KOLLEKTIVE VISION

Stufe 2: Prozessgestaltung/Netzwerkbildung

SPIELFELD
Stufe 3: Problemerforschung/Problemanalyse

BODEN
KULTURGESCHICHTE
VERKEHR

OKONOMIE - Formulierung der kollektiven Aufgabe
WASSER
LANDWIRTSCHAFT - Eingrenzung des Handlungsrahmens
ERHOLUNG
WOHNEN

Stufe 4: - Formulierung der kollektiven Vision

Stufe 5: Analyse des r&umlichen Kontextes
ENTWURF
Stufe 6: Entwicklung von Szenarien/Entwirfen
AUSFUHRUNGSPLAN
Stufe 7: Erstellung des Ausfuhrungsplans
POLITISCHE

ENTSCHEIDUNG - .
Stufe 8: Politische Entscheidung

Stufe 9: AusfUhrung/Bau des Shared Space

Stufe 10: Management des Shared Space

AUSFUHRUNG UND MANAGEMENT

Quelle: Keuning Instituut (2008-2); eigene Bearbeitung
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3.2.5

Gleinstatten,
Steiermark
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Shared Space in Osterreich

In Osterreich gibt es eigentlich bereits zahlreiche Beispiele von Shall
red-Space-Bereichen (s. Kapitel 2). Eine Umgestaltung nach den Prin[J
zipien des neuen Shared Space-Ansatzes, also inkl. einer Einbindung
der Burgerinnen, erfolgte in Gleinst&tten in der Steiermark, wo im Sep(J
tember 2010 die neu gestaltete Ortsdurchfahrt an der B 74 - Sulmtal
StraBe erdffnet wurde. Das Shared-Space-Projekt wurde zusammen
mit den Burgerinnen von Gleinstdtten in einem partizipativen Prozess
erarbeitet und umgesetzt, wobei ein rd. 500 m langer Abschnitt im
Ortszentrum, wo té&glich rund 4.000 Pkw und 2.000 Schwerfahrzeugen
verkehren, umgestaltet wurde.

Der Shared Space wurde gdnzlich ohne Verkehrszeichen oder
Schutzwege sowie weitgehend mit einer niveaugleichen Pflasterung
realisiert. Lediglich in den linearen Abschnitten sind asphaltierte Fahrl
gassen ausgebildet, die durch eine 3 cm hohe Bordsteinkante von
den gepflasterten Seitenbereichen abgetrennt sind. Im Platzbereich
vor einer hier befindlichen Bank-Filiale wurden auch Poller zur Abgrent(]
zung eingesetzt. FUr blinde und sehbehinderte Menschen wurde in
Zusammenarbeit mit dem Steiermdrkischen Blinden- und Sehbehinl
dertenverband ein spezielles taktiles Leitsystem ausgearbeitet
(s. Abbildung 3-20 und Abbildung 3-21).

Vom Kuratorium fur Verkehrssicherheit durchgefuhrte Geschwindigr
keitsmessungen ergaben, dass die Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs deutlich reduziert werden konnten. Vor der Umgestaltung
lag die durchschnittliche Geschwindigkeit trotz der zul&ssigen Hochstl]
geschwindigkeit von 50 km/h zwischen 42,6 und 47,2 km/h, die sogel]
nannte vss (das ist jene Geschwindigkeit, die immerhin noch von 85%
aller Autofahrerinnen unterschritten wird, 15% der Autofahrerinnen
fahren jedoch schneller als die vss) zwischen 49 und 53 km/h. Nach
der Umgestaltung liegt die durchschnittliche Geschwindigkeit zwil]
schen 35 und 37,5 km/h, die vss zwischen 42 und 43 km/h. Bislang sind
keine Unfdlle aufgetreten, und erste Befragungen belegen, dass der
Shared Space auf eine breite Akzeptanz innerhallb der Bevdlkerung
stossen durfte.
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Abbildung 33

Shared Space
Gleinstatten

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 34

Shared Space
Gleinstatten

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Linz
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in Planung
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In der oberosterreichischen Landeshauptstadt Linz wurde 2009 das
Pilotprojekt ,,Begegnungszonen” realisiert. Das Projekt [Guft zwar unter
dem Begriff ,Begegnungszone*, aber es gibt keine rechtliche Reguliel]
rung mit einem eigenen Verkehrszeichen, wie es in der Schweiz der
Fall ist. Das Projekt orientiert sich in der AusfUhrung eindeutig an den
Gestaltungsgrundsétzen eines Shared Space.

Im Rahmen einer notwendigen SanierungsmaBnahme wurden die
Fahrbahnen der HerrenstraBe und der KlosterstraBe auf Gehsteignill
veau angehoben und gepflastert. In beiden StraBen gilt eine Gell
schwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h und es gibt keine Trennung
zwischen FuBgdngerinnen und Fahrzeugverkehr. Abbildung 3-22 zeigt
die Umgestaltung in der HerrenstraBe.

Abbildung 35

Quelle: Stadtkommunikation Linz

Aktuell befinden sich weitere Shared-Space-Projekte in Graz und in
Feldkirchen in der Steiermark, in Velden am Worthersee in Karnten
sowie in Vocklabruck in Oberdsterreich in Planung.
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StraBBe fair teilen

Unter dem Motto ,Stadt fair teilen” finden in der Wiener Stadt- und
Verkehrsplanung seit mehreren Jahren Gender-Mainstreaming-
Projekte statt, die zu einer Erhéhung der Chancengleichheit, unter
anderem im &ffentlichen Raum, beitragen sollen. Die vielfaltigen Bell
dUrfnisse von Frauen und Md&nnern, von alten und jungen, mobilen
und mobilitdtseingeschrdnkten Menschen sollen in den Planungen
BerUcksichtigung finden und der &ffentliche Raum durch entsprel]
chende BaumaBnahmen angepasst werden. Dies betrifft vor allem
die Belange von FuBgdngerinnen, indem der Komfort und die Sicher()
heit fUr diese Gruppe erhdht und Barrieren beseitigt werden sollen.

Der Prozess zur Umsetzung von Gender-Mainstreaming im &ffentlichen
Raum wurde von der Leitstelle fUr Allfags- und Frauengerechtes Plal]
nen und Bauen der Stadtbaudirektion Wien initiiert. 2002 wurde der
Bezirk Mariahilf als Gender-Mainstreaming-Pilotbezirk ausgewdahlt. Die
hier gewonnenen Erfahrungen bilden eine wichtige Grundlage fUr die
weitere Verankerung der Chancengleichheit im &ffentlichen Raum
und dienen anderen Bezirken als wertvolle Orientierungshilfe fur eigel’
ne Projekte. Ndhere Informationen hierzu liefert der Werkstattbericht
Nr. 83 ,,Gleiche Chancen fUrs ZufuBgehen im Gender-Mainstreaming-
Pilotbezirk Mariahilf* der Stadt Wien sowie die Broschire ,Stadt fair
teilen” der Stadt Wien.

Im Bezirk Mariahilf umgesetzte Projekte:

= Offentlicher Lift bei der Amonstiege

» Gehsteigverbreiterung auf rund 1.000 m Léange

» Schaffung von Grin- und Erholungsfléchen

» Verbesserung der Beleuchtung in StraBen und Parks
» Verbesserte VLSA-Schaltungen

= Bau von Rampenanlagen

3.3

Stadt fair teilen

Pilotprozess und
Pilotprojekt
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Wettbewerb
Stadt fair teilen
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vor Umbau
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2008 wurde, ebenfalls unter dem Motto ,Stadt fair teilen®, von der
Leitstelle Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen der Stadtl
baudirektion Wien mit UnterstUtzung der Magistratsabteilung 18 ein
Gender-Mainstreaming-Bezirkswettbewerb ausgelobt.

An diesem Wettbewerb beteiligten sich insgesamt neun Wiener Gell
meindebezirke (3., 5., 6., 7., 9., 12., 13., 14., 22.) mit Projekten, die zwil]
schen 2004 und 2008 umgesetzt bzw. projektiert und gréBtenteils aus
dem Bezirksbuget realisiert worden sind. Inhalt der Projekte waren
StraBenneu- und Platzgestaltungen, BeleuchtungsmaBnahmen, Geh(]
steigvorziehungen oder die Um- und Neuplatzierung von Sitzbdnken.
Pramiert wurden die Projekte Klopsteinplatz (3. Bezirk), Augustinplatz
(7. Bezirk), Seegasse (9. Bezirk) sowie Khleslplatz (12. Bezirk). Der 1. Preis
wurde fUr die Umgestaltung des Augustinplatzes vergeben, Abbildung
3-23 zeigt den Augustinplatz vor und Abbildung 3-24 nach dem Umr]
bau.

Abbildung 36

Quelle: Stadt Wien
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Abbildung 37

Augustinplatz
nach Umbau

Quelle: Agenda Wien Sieben

In Anlehnung an den Begriff ,,Stadt fair teilen” soll unter dem Begriff StraBe fair teilen
WStraBe fair teilen' ein Modell fur ein konfliktfreies Miteinander im Stral

Benraum entwickelt werden. Dieses Modell forciert wiederum in An(]

lehnung an die niederl@ndischen und schweizerischen Konzepte eine

Umsetzung dieser Planungs- und Gestaltungsgrundsdtze explizit fUr die

Stadt Wien.

Im Vordergrund steht die qualitative Aufwertung des &ffentlichen
Raumes mit einer Fokussierung auf den StraBenverkehr, indem durch
die Neuorganisation und Neugestaltung der StraBenraum fir alle Ver
kehrsteiinehmerinnen und Nutzerinnen wieder fair verteilt und so
durch gemeinsame und vielfdltige Nufzung ein Miteinander aller erl)
maoglicht wird. StraBe fair teilen greift damit direkt in die Verkehrsorgall
nisation ein und wirkt sich dementsprechend mit weitreichenderen
Konsequenzen auf die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes als ,,Stadt
fair teilen” aus.
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Zu dieser Thematik wurden bereits von Seiten der Stadt Wien existente
Beispiele prasentiert, die in ihrem Grundgedanken definitiv dem Mol
dell StraBe fair teilen zuzuordnen sind, aber aufgrund ihrer rGumlichen
Dimension oder zu restriktiven Gestaltung nicht wirklich vergleichbar
mit den niederldndischen bzw. schweizerischen Projekten sind. Dazu
z4ahlen u. a. die Wollzeile und die Zedlitzgasse im Bereich der Stuben(]
bastei in der Wiener Innenstadt, die Neubaugasse zwischen Linden(]
gasse und Mariahilfer StraBe im Bezirk Neubau sowie die als Wohnstrall
Be ausgewiesene Servitengasse zwischen Berggasse und Grintorgas(]
se am Alsergrund (vgl. Skoric 2008 und 2009).

Abbildung 3-25 zeigt das Beispiel in der Neubaugasse, Abbildung 3-26
das Beispiel in der Wollzeile im Bereich der Stubenbastei und Abbill]
dung 3-27 das Beispiel in der Zedlitzgasse, wo im Rahmen des Modell[]
vorhabens ,,Sanfte Mobilitatspartnerschaft” fOr das Umweltministeris
um, welches hier angesiedelt ist, die diesbezigliche fuBg&ngerfreund(]
liche Umgestaltung ausgearbeitet wurde (vgl. Kafer A. et al. 1999).

Abbildung 38

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH



Abbildung 39

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH

Abbildung 40

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Beispiel
Wollzeile

Beispiel
Zedlitzgasse
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SHARED SPACE UND BEGEGNUNGSZONE ALS
INNOVATIVE VERKEHRSMODELLE

Einsatzorte und Einsatzgrenzen 4.1

Die bisher redlisierten Projekte zeigen, dass die Einsatzorte von Shared Einsatzorte
Space und einer Begegnungszone breit gefdchert sind, sich aber
grundsétzlich nicht wesentlich voneinander unterscheiden. Da in der
Schweiz die WohnstraBen durch die Begegnungszone ersetzt wurden,
werden die Begegnungszonen in der Regel eher weniger stark vom
motorisierten Individualverkehr frequentiert und sind tendenziell eher
in Wohngebieten zu finden. Dennoch werden beide Konzepte auf
NebenstraBen sowie hdherrangigen HauptverkehrsstraBen bzw. stark
frequentierten mit Knotenpunkten einem Verkehrsaufkommen zwill
schen 12.000 und 15.000 Kfz pro Tag angewendet. Shared Space wird
in Einzelfdllen sogar bis zu einem Verkehrsaufkommen von
ca. 22.000 Kfz in Drachten oder 40.000 Kfz in London eingesetzt und ist
somit im direkten Vergleich zur Begegnungszone eher in vom motoril]
sierten Individualverkehr stark frequentierten Bereichen zu finden.

In diesem Spekirum kdnnen auch die derzeitigen Einsatzgrenzen an(] Einsatzgrenzen
gesetzt werden. Wesentlich ist, dass an den Einsatzorten unterschied(’
liche Verkehrsarten aufeinandertreffen und die Qualitat des &ffentli]
chen Raumes fur die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen und
Nutzerinnen durch den motorisierten Individualverkehr beeintréchtigt
wird. An diesen sensiblen Orten, an denen viele divergente Interessen
aufeinanderprallen und zwangsléufig Nutzungskonflikte auftreten, ist
der Einsatz von Shared Space bzw. einer Begegnungszone sinnvoll.
Die rGumliche Ausdehnung dieser Bereiche ist primér von der Tatsall
che abhdngig, wie lange Kfz-Lenkerinnen dazu bereit sind, eine kon(]
stant niedrige Geschwindigkeit einzuhalten. Es zeigt sich anhand der
Projekte, dass eine Grenze von ca. 1 km Ldnge angenommen werden
kann.
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Rechtliche Situation

Hinsichtlich der rechtlichen Situation I&sst sich darstellen, dass die well
sentlichen Unterschiede von einer Begegnungszone und einem Sharl
red Space in der rechtlichen Verankerung und den damit verbunde(
nen Konsequenzen liegen.

Durch die eindeutige juristische Verordnung der Begegnungszone in
der schweizerischen Signalisationsverordnung bestehen klare Regeln,
wie sich die Verkehrsteilnehmerlinnen dort zu verhalten haben und
was innerhalb dieser Zone zuldssig ist und was nicht. In einer Begegl
nungszone sind FuBgdngerinnen gegentber dem Fahrzeugverkehr
eindeutig bevorrangt (FuBgéngervortritt), wodurch im Schadensfall
Rechtssicherheit herrscht.

In einem Shared Space wird das Verhalten der Verkehrsteilnehmerin[
nen im Wesentlichen Uber die Gestaltung und die Interaktion unterr
einander beeinflusst. Soziales Verhalten, Eigenverantwortung und
RUcksichtnahme regeln theoretisch den Verkehr. In der Praxis zeigt
sich, dass dies funkfioniert. In den Niederlanden besteht aber grund
sa@tzlich eine Verschuldensvermutung von 50-100% fUr Kfz-Lenkerlnnen
bei einem Unfall mit FuBgdngerinnen oder Radfahrerinnen.

Wird das Shared-Space-Konzept jedoch in ein anderes Rechtssystem
transferiert, so gelten die jeweiligen landesspezifischen Bestimmun(]
gen, und in einem Schadensfall besteht unter Umst&nden keine einl]
deutige Rechtssicherheit mehr. Dennoch ist definitiv anzumerken,
dass ein Shared Space kein rechtsfreier StraBenraum ist. Auch hier
gelten immer noch die grundlegenden Basisverkehrsregeln der Strall
Benverkehrsordnung des jeweiligen Landes.



StraBe fair teilen

Innovatives Verkehrsmodell fUr Wien

Vor- und Nachteile

Die Vorteile beider Konzepte liegen insgesamt definitiv in der qualitall
fiven Aufwertung des Offentlichen Raumes, der Foérderung von mehr
Eigenverantwortung und Rucksichtnahme zwischen den Verkehrsteill
nehmerlnnen sowie in der Erhbhung der Verkehrssicherheit, wodurch
aufgrund der Reduzierung der Unfdlle und Unfallschwere auch volks(
wirtschaftliche Kosten eingespart werden.

Weiterhin sind beide Konzepte im Vergleich zu konventionell gestaltel]
ten StraBenrumen energie- und fldcheneffizienter, da die durchil
schnittliche Geschwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs
deutlich reduziert wird und so wieder mehr unterschiedliche Funktfiol
nen im 6ffentlichen Raum wahrgenommen werden kénnen. Aufgrund
dieser attraktiveren Gesamtsituation sind offmals eine deutliche Belel]
bung von GeschdftsstraBen und damit verbundene Umsatzsteigeruni
gen im Einzelhandel sowie eine grundsdtzliche Aufwertung von
Wohnguartieren und der dortigen Lebensqualitdt zu verzeichnen. In
vielen Fallen gelang es, Kreuzungsbereiche in attraktive Platze umzull
gestalten und so eine Aufwertung und Belebung des &ffentlichen
Raumes zu bewirken. Die reduzierte Geschwindigkeit trédgt auch dazu
bei, dass straBenverkehrsbedingte Emissionen wie CO2, Feinstaub
oder Larm sowie der durchschnittliche Treibstoffverbrauch reduziert
werden.

Durch den groBfléchigen Einsatz von Pflasterungen, insbesondere bei
der AusfUhrung sehr kleinteiliger Verlegemuster, besteht jedoch die
Gefahr einer Zunahme der Larmemissionen. Dies ist deutlich bei Gel!
schwindigkeiten ab 30 km/h wahrzunehmen. Verstéarkt wird die Larm
entwicklung durch raue Oberfldchen mit einem Fugenabstand groBer
als 5mm und gefasten oder gebrochenen Kanten. Da die durch(]
schnittliche Geschwindigkeit aber vielfach deutlich unter 30 km/h
liegt, ist dieser Punkt zu relativieren. Prinzipiell ist jedoch auf eine sorgl]
faltige und hochwertige Materialwahl, gerade auch im Hinblick auf
die Belastbarkeit, Fldchenstabilit&t, Verschiebesicherheit, Rutschfesl)
tigkeit, Begehbarkeit sowie der allgemeinen Asthetik, zu achten. Gleil
ches gilt bei der Auswahl des StraBenmobiliars. Die verwendeten Ma-

4.3

Geschwindig
keitsniveau

Materialwahl
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terialien fragen entscheidend zur qualitativen Aufwertung des Umfell]
des sowie zur Wahrnehmung der StraBe als Lebensraum bei.

BezUglich der Errichtungskosten sind Begegnungszonen theoretisch
kostengunstiger als ein Shared Space. Sie lassen sich im Prinzip durch
die entsprechende Beschilderung und Markierung umsetzen, wohin(
gegen ein Shared Space fast immer einen kostspieligen Totalumbau
bedingt. Es hat sich jedoch erwiesen, dass das bloBe Aufstellen des
Verkehrszeichens Begegnungszone nicht ausreichte und eine Nach(l
ristung bzw. ein Umbau im Nachhinein erforderlich war, insbesondere
dort, wo die Interaktion zwischen nicht-motorisierten und motorisierten
Verkehrsteilnehmerinnen zu gering war.

Wird eine StraBe im Rahmen einer SanierungsmaBnahme ohnehin
erneuert, so ist der Aspekt eines kostspieligen Totalumbaus zu relativiell
ren, da im Prinzip nur eine andere Art der StraBenraumgestaltung um(
gesetzt wird. Die Baukosten einer konventionell gestalteten StraBe in
Asphaltbauweise sind im Regelfall jedoch gunstiger als eine Bauweise
mit Pflasterungen oder sperziellen Beldgen. Da in beiden Konzepten
aber keine Verkehrslichtsignalanlagen, Radwege und nur ein Minil]
mum bis keine Verkehrszeichen vorgesehen sind, werden wieder Kos[
ten eingespart. Langfristig betrachtet amortisieren sich also die an(
fanglich héheren Errichtungskosten eines Shared Space mit den Kos[l
ten, die sonst fUr die Errichtung und Erhaltung der Lichtsignalanlagen,
Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen ausgegeben wirden.

Ein weiterer und wesentlicher Vorteil, der vor allem bei dem Shared(’
Space-Konzept zum Tragen kommt, ist die Erhdhung der Verkehrsquarl
litadt und Leistungsfahigkeit. Aufgrund der Deregulierung und Gestall]
tung entsteht haufig ein nahezu konstanter Verkehrsfluss auf niedril]
gem Geschwindigkeitsniveau, der verglichen mit der Ausgangssitual]
tion zu geringeren Durchfahrzeiten bzw. minimierten Wartezeiten fOhrt.
Stauungen freten meist nur noch in den Spitzenstunden auf, fallen hier
aber geringer aus als vor der Umgestaltung. Lange Wartezeiten aufl]
grund von Verkehrslichtsignalanlagen entfallen sowohl for FuBgdnger-
Innen als auch fOr den Fahrzeugverkehr vollstndig. Es hat sich erwiell
sen, dass hier auch der 6ffentliche Verkehr durch zuverldssige Fahrzeill
ten profitiert und die anfdnglichen Bedenken sowie die Skepsis der
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Verkehrsbetriebe in vielen Fdllen ausgerdumt werden konnten, wie
beispielsweise im niederl@ndischen Drachten.

Sowonhl in Shared Space-Bereichen als auch in Begegnungszonen ist
es notwendig, zugunsten der Ubersichtlichkeit und Sichtbeziehungen
auf méglichst viele StellplGtze fir den ruhenden Verkehr zu verzichten,
bestenfalls gar keine zu errichten. Parkende Kfz versperren die Sicht
und verhindern bzw. erschweren die notwendigen Interaktionsbeziel
hungen zwischen den Verkehrsteiinehmerinnen. Insbesondere beidl]
seitiges Parken bei kleineren StraBenquerschnitten vermittelt den Kfz-
Lenkerlnnen wieder den Eindruck, dass der Raum allein fGr ihre Zwel
cke zur Verfigung steht. Der Raumeindruck der Weite und Ubersicht
lichkeit geht dadurch verloren. In Gebieten mit hohem Parkraum-
druck bietet sich daher die Option an, durch den Einsatz von Stral]
Benmobiliar das Parken an kritischen Punkten zu verhindern. Eine
Ubermd@Bige Verwendung von Pollern ist aber ebenso zu vermeiden.
Projekte, die konsequent nach dieser Planungsphilosophie umgesetzt
wurden, sind in ihren Auswirkungen insgesamt positiver zu bewerten.

Wesentlich fur die Sichtbeziehungen und die frUhzeitige Wahrneh(]
mung ist auch eine gute Ausleuchtung wdhrend den D&mmerungs-
und Nachtzeiten. Ein angepasstes Beleuchtungskonzept kann darl
Uber hinaus als strukturierendes Gestaltungselement und zur Akzentul
ierung der Umgebung eingesetfzt werden, was einen zusdtzlichen
radumlichen QualitéGtsgewinn und eine erhéhte Sicherheit im &ffentlir]
chen Raum gewdhrleistet (Entschéarfung von Angst- bzw. Gewaltrdul
men).

Im Hinblick auf die Barrierefreineit sind beide Konzepte durch ihre oft(]
mals niveaugleiche Ausfuhrung besonders geeignet fUr Rollstuhlfah
rer- Innen und mobilitatseingeschrinkte Personen (Menschen mit Kin{J
derwagen, Rollatoren oder Gehhilfen). Durch den Wegfall der Bord(]
steinkanten und der haufig fehlenden Farbkontraste muss jedoch ein
addqguates Leitsystem fur Blinde und sehbehinderte Menschen integl]
riert werden. Dies wird vor allem in neueren Shared-Space-Projekien
konsequent forciert, indem Vertreterinnen von Blinden- und Sehbel]
hindertenverb&nden von Beginn an verstarkt in die partizipativen Prol]
zesse mit eingebunden werden und ihre WUnsche in der Gestaltung
BerUcksichtigung finden.

Ruhender Verkehr

Beleuchtung

Barrierefreiheit
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Das unter den Verkehrsteiinehmerlnnen haufig kritisierte subjektive
»Unsicherheitsgefihl*, das sich aufgrund der Gestaltung ergibft, ist aus
wissenschaftlicher Sicht von Vorteil. Nach der Risikokompensations
theorie von Adams bzw. nach der Risikohomdostasetheorie von Wilde
verhalten sich Verkehrsteilnehmerinnen vorsichfiger und weniger ris(]
kant, sobald sie ein erhdhtes Risiko wahrnehmen. Im Falle von Shared
Space fUhrt das erhdhte subjektive Risikoempfinden zu der notwendil’
gen Verlangsamung des motorisierten Individualverkehrs und zu einer
generell erhdhten Aufmerksamkeit gegentber der Gesamtsituation,
wodurch sich die objektive Sicherheit insgesamt erhdht.

Es wird keine ,Scheinsicherheit", wie beispielsweise bei beschilderten
Schutzwegen, evoziert, sondern bewusste Unsicherheit, die zur objek]
fiven Sicherheit beitragt. Kritisch anzumerken ist jedoch, dass gerade
schwdchere Verkehrsteilnehmerlinnen (Seniorinnen, Kinder, Blinde und
Sehbehinderte) in solchen Situationen Uberfordert sein kénnen. Desl]
halb ist es essenziell, dass ein Shared Space zwar an die individuelle
Raum- und Verkehrssituation angepasst wird, aber méglichst wenige
Kompromisse hinsichtlich einer Abweichung von den grundlegenden
Gestaltungsprinzipien (vgl. Kapitel 3.2.1) eingegangen werden.

Exkurs: Risiko und Verkehrssicherheit

Wie bereits erwadhnt, liegt einer der wesentlichen Erfolge von Shared
Space und dhnlichen Konzepten darin, dass die r&dumliche Gestall
tung zu einer deutlichen Geschwindigkeitsreduktion im FlieBverkehr
fuhrt und somit zu einer Steigerung der Verkehrssicherheit beitragt.
Verglichen mit der Ausgangssituation ist es durch die Umgestaltung
der Verkehrsrume in qualitativ hochwertige 6ffentliche RGume mogl
lich, tédliche und schwere Verkehrsunfdlle zu vermeiden.

Bis jetzt sind in keinem der bisher realisierten Shared-Space-Projekte
todliche oder schwere Unfdlle aufgetfreten. Es ist also festzustellen,
dass Shared Space zu einer Reaktanz unter den Verkehrsteiinehmer-
Innen fGhrt, die eben diese positiven Resultate hervorbringt. Reaktanz
ist die Verhaltensadaption eines Menschen als Reaktion auf die EinlJ
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fOhrung einer MaBnahme oder auf das Eintreten von Ereignissen, die
den aktuellen oder antizipierten Handlungsraum beeinflussen.

Einen wesentlichen ErkiGrungswert fUr diese Tatsache und fUr die
Reaktanz im StraBenverkehr leisten die theoretischen Modelle der
Risikohomo&ostase von Wilde und der Risikokompensation von Adames.
Im Vorfeld ist anzumerken, dass beide Modelle auf einem Kosten-
Nutzen-Ansatz basieren, da die Teiinahme am StraBenverkehr (NutD
zen) immer ein gewisses Risiko (Kosten) birgt.

Wilde postuliert in seiner Theorie der Risikohomoostase, dass das Risiko,
welches jeder Mensch hinsichtlich der Teilnahme am StraBenverkehr
eingeht, eine individuelle GroBe darstellt und von Mensch zu Mensch
unterschiedlich ausgepragt ist (akzeptiertes Risiko). Das akzeptierte
Risiko variiert und wird durch die Abwdagung der Kosten und Nutzen
der verschiedenen Handlungsalternativen beeinflusst. Das bedeutet,
wenn beispielsweise Verkehrsteiinehmerlnnen einen gréBeren Nutzen
in ihren Handlungen sehen und die Kosten fUr diese Handlungen als
gering eingeschatzt werden, veréndert sich das akzeptierte Risiko auf
ein hoheres Niveau bzw. umgekehrt. Der Kosten-Nutzen-Vergleich,
der das akzeptierte Risiko determiniert, wird im Wesentlichen von mor]
fivationalen Faktoren dkonomischer, kultureller, sozialer und psycholl
logischer Art gepragt und ist weniger ein bewusst kalkulierter, sondern
eher ein internalisierter, unbewusster Prozess (vgl. Wilde 1994).

Wie sich Verkehrsteilnehmerinnen nun aber im StraBenverkehr verhalll
fen, hdngt ebenso vom eingeschdatzten Risiko ab, das durch die indir
viduellen Wahrnehmungsféhigkeiten der Verkehrsteiinehmerinnen mit
beeinflusst wird. Alle Menschen sind danach bestrebt, ein auf Dauer
moglichst unverdndertes Risikoniveau beizubehalten, deshalb wird
das akzeptierte Risiko mit dem wahrgenommenen Risiko standig verl
glichen (Komparator). Die Differenz zwischen akzeptiertem und wahrl
genommenem Risiko sollte dabei immer ungefdhr null sein. Falls dies
nicht der Fall ist, erfolgen Anpassungshandlungen aufseiten der Verl
kehrsteilnehmerinnen, die wieder durch ihre individuellen Entscheil]
dungsféhigkeiten und Fahrfertigkeiten determiniert sind. FUhlen sich
die Verkehrsteiinehmerinnen sicher, weil keine Gefahr wahrgenom(]
men wird, diese aber objektiv immer pré&sent sein kann, verhalten sie
sich riskanter und weniger aufmerksam, um das individuelle Risikoni-

Theorie der
Risikohomoostase
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veau wieder einzupegeln. Nehmen sie aber die Gefahr wahr, so verr]
halten sie sich vorsichtiger und weniger riskant. Aus dieser Anpas(]
sungshandlung resultiert folglich eine bestimmte Unfallrate, die sich
wiederum Uber eine zeitlich verzbgerte Ruckkoppelung bzw. einen
Lernprozess auf das wahrgenommene Risiko auswirkt (s. nachstehent
de Abbildung 4-1).

Abbildung 41
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Quelle: Schlag (2006)

Adams stellt in seinem Modell der Risikokompensation die Risikohor]
moostase modifiziert und vereinfacht dar (vgl. Adams 1996). Das Mol
dell kann mit folgenden Aussagen kurz beschrieben werden
(s. Abbildung 4-2):

= Jeder Mensch hat eine gewisse Neigung, ein Risiko einzugehen
(Propensity to take risks). Diese Neigung variiert und ist individuell
ausgepragt.

= Die Neigung wird durch die potenzielle Entlohnung (Rewards), ein

Risiko einzugehen, beeinflusst.

= Die Wahrnehmung des Risikos wird durch die eigenen Erfahrungen
oder durch Erfahrungen, die andere mit Unféllen gemacht haben,
beeinflusst.



StraBe fair teilen
Innovatives Verkehrsmodell fir Wien

» Individuelle Entscheidungen, ein Risiko einzugehen, stellen einen
Balanceakt dar, in welchem das wahrgenommene Risiko (Perceill
ved danger) gegen die Neigung, ein Risiko einzugehen, aufgewol]
gen wird (Balancing behaviour).

» Unfélle (Accidents) sind Konsequenzen aus dem Eingehen eines
Risikos. Je mehr Risiken ein Individuum eingeht, desto groBer sind
einerseits die Entlohnungen, aber andererseits auch die Unfdlle.

Abbildung 42

Modell der
Risikokompensation

Propensity
to take risks

Rewards

Balancing
behaviour

Perceived ,Accidents*

danger

Quelle: Adams (1996), eigene Darstellung

Sowohl Wilde als auch Adams belegen den Gehalt ihrer Modelle vor Modellgehalt
allem damit, dass zur Steigerung der Sicherheit entwickelte MaBnah(

men, wie beispielsweise das Antiblockiersystem, Sicherheitsgurte oder

Fahrradhelme, nie die vorher gewunschte und intendierte Ver@ndel

rung der Unfallrate bewirken. Diese SicherheitsmaBnahmen verdndern

oft nur das wahrgenommene Risiko, wéhrend das akzeptierte Risiko

meist unverdndert bleibt (vgl. Adams 1996 und Wilde 1994).

Es erfolgt also eine Verhaltensadaption in Richtung der Hbhe des akl]
zepftieren Risikos. Das bedeutet, dass Kfz-Lenkerlnnen beispielsweise
den zusatzlichen Sicherheitsgewinn durch das Antiblockiersystem in
eine riskantere Fahrweise umlegen (schnelleres Fahren und spéteres
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Bremsen) und teilweise Uberkompensieren, was dann anstatt zu einer
Unfallreduzierung zu einer Unfallsteigerung bzw. zu keiner nennenswerr]
ten Verdnderung der Unfallrate fuhrt. Dieser Effekt tritt vor allem dann
ein, wenn das Autofahren eine attraktive, leistungsbezogene Hand(
lung darstellt und der zusatzliche Sicherheitsgewinn fOr die Kfz-
Lenkerinnen direkt wahrnehmbar ist.

Werden nun die Modelle auf Shared Space oder dhnliche Konzepte
angewendet, zeigt sich, dass durch die rGumliche Gestaltung, also
durch die Aufhebung der Trennung der verschiedenen Verkehrsarten
sowie durch die Deregulierung und den Wegfall eindeutig zugeordne
ter Verkehrsflchen, gezielt subjektive Unsicherheit unter den Verl
kehrsteilnehmerlinnen evoziert wird, die letztendlich zu einer objektiv
sicheren Gesamftsituation beitragt.

Die Gestaltung eines Shared Space fUhrt zu einer Erhdéhung des wahrl
genommenen Risikos aufseiten der Verkehrsteilnehmerinnen und
gleichzeitig zu einer Reduzierung des akzeptierten Risikos, da keine
Verkehrsteilnehmerln absichtlich oder gezielt einen Unfall mit den
daraus resultierenden Konsequenzen verursachen mochte. Hinsichtll
lich des Kosten-Nutzen-Kalkuls Uberwiegt die Kostenseite. Es erfolgt
eine Verhaltensadaption in Richtung der Hohe des nun reduzierten
akzeptierten Risikos, die durch die Erhdhung des wahrgenommenen
Risikos verstarkt wird.

Die Verhaltensadaption &uBert sich in einer deutlichen Reduzierung
der Geschwindigkeit vor allem aufseiten der motorisierten Verll
kehrsteilnehmerlinnen und in einer erhbhten Aufmerksamkeit aller Ver(
kehrsteilnenmerlnnen gegenUber der gesamten Verkehrssituation. Die
reduzierte Geschwindigkeit und die erhohte Aufmerksamkeit ermoglic]
chen die inferpersonelle Kommunikation mittels Blickkontakt und
Handzeichen zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen. Aus dieser Verl
haltensadaption resultiert eine deutlich reduzierte Unfallrate hinsichtl
lich der todlichen und schweren Verkehrsunfdlle. Die leichten Unfdélle
und die mit Sachschdden dienen hingegen wieder dem Lernprozess
und tragen dazu bei, dass Menschen aus inrem Fehlverhalten lernen
und sich zukUnftig umsichtiger verhalten werden.
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UMSETZUNGSMOGLICHKEITEN DES MODELLS
STRASSE FAIR TEILEN

Unter dem Begriff ,,StraBe fair teilen” soll ein Modell fUr ein konfliktfreies
Miteinander im StraBenraum entwickelt werden, das in Anlehnung an
die niederl@ndischen und schweizerischen Konzepte eine Umsetzung
dieser Planungs- und Gestaltungsgrundsétze in der Stadt Wien forciel]
ren soll.

Rechtliche Ausgangslage

Zur Definition und Umsetzung des Wiener Modells StraBe fair teilen ist
es vorab notwendig, die aktuelle Rechtslage in Osterreich zu analysiel
ren. Die wesentliche Rechtsgrundlage fUr den StraBenverkehr ist die
Osterreichische StraBenverkehrsordnung (StVO). Da es sich bei der
StVO um ein Bundesgesetz handelt und nur ein Modell explizit fur die
Stadt Wien umgesetzt werden soll, ist es sinnvoll, eine Umsetzungs(]
maoglichkeit zu prifen, die innerhalb der bestehenden StVO-
Bestimmungen umsetzbar ist.

Umsetzungsmoglichkeiten im Rahmen der $tVO

In den folgenden Abschnitten werden die grundlegenden Paragral]
fen der StVO analysiert, die fUr eine mogliche Umsetzung des Wiener
Modells StraBe fair teilen von Relevanz sind. Zudem werden allféllige
Unklarheiten aufgezeigt und, sofern erforderlich, Losungs- bzw. Umset(]
zungsvorschldge préasentiert. Angestrebt wird ein Modell, das sich
tendenziell an Shared-Space-ahnlichen Konzepten orientiert und ohl
ne Anderung der StVO bzw. ohne Einfihrung eines neuen Verkehrsrel
gimes in der $StVO auskommt.

5.1

Stvo

5.2
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Definition
WohnsiraBe
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WohnstraBBe

Nach geltender StVO ist die WohnstraBe derzeit die einzige Mdglichl
keit, eine mischverkehrsdhnliche FiGche zu realisieren, die von unterl]
schiedlichen Verkehrsarten genutzt werden darf. Im Gegensatz zur
FuBg&ngerzone, wo nur ein bestimmter Fahrzeugverkehr mittels Ausl
nahmeregelung zul@ssig ist, ist in einer WohnstraBe der Fahrzeugverl]
kehr prinzipiell erlaubt, unterliegt aber bestimmten Restriktionen.

Abbildung 43

Quelle: § 76b StVO, BGBI. | 159/1960 idF BGBI. | 16/2009

Die WohnstraBe ist gemaB § 76b StVO folgendermaBen definiert:

+(1) Die Behérde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder FlUs[]
sigkeit des Verkehrs, insbesondere des FuBgdngerverkehrs, die Entl
flechtung des Verkehrs oder die Lage, Widmung oder Beschaffenheit
eines Gebdudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung StraBen-
stellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu WohnstraBen erkl&
ren. In einer solchen WohnstraBe ist der Fahrzeugverkehr verboten;
ausgenommen davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren mit
Fahrzeugen des StraBendienstes, der Mdullabfuhr, des &ffentlichen
Sicherheitsdienstes und der Feuerwehr in AusUbung des Dienstes sol]
wie das Befahren zum Zwecke des Zu- und Abfahrens.
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(2) In WohnstraBen ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen
gestattet. Der erlaubte Fahrzeugverkehr darf aber nicht mutwillig bel
hindert werden.

(3) Die Lenker von Fahrzeugen in WohnstraBen durfen FuBg&nger und
Radfahrer nicht behindern oder gefdhrden, haben von ortsgebunder]
nen Gegenstdnden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit
entsprechenden seitichen Abstand einzuhalten und ddrfen nur mit
Schrittgeschwindigkeit fahren. Beim Ausfahren aus einer WohnstraBe
ist dem auBerhalb der WohnstraBe flieBenden Verkehr Vorrang zu
geben.

(4) Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen u. dgl. sowie
von horizontalen baulichen Einrichtungen ist in verkehrsgerechter
Gestaltung zulassig, wenn dadurch die Einhaltung der Schrittgell
schwindigkeit nach Abs. 3 gewdhrleistet wird.

(5) FUr die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die
Bestimmungen des § 44 Abs. 1 mit der MaBgabe, dass am Anfang
und am Ende einer WohnstraBe die betreffenden Hinweiszeichen (§
53 Abs. 1 Z9c bzw. 9d) anzubringen sind.*

Durch die gesetzlichen Vorgaben, im Speziellen durch Absatz 1 (Ver[
bot fUr den Durchgangsverkehr), kann das Verkehrsregime der Wohn(l
straBe nicht als Grundlage fUr das Wiener Modell StraBe fair teilen hell
rangezogen werden, da der allgemeine Fahrzeugverkehr einen nach
dem Modell StraBe fair teilen gestalteten StraBenraum ohne Ein(]
schrénkungen durchfahren kénnen sollte.

Fazit: Eine WohnstraBe ist fUr das Modell StraBe fair teilen nicht anl
wendbar.
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Vertrauensgrundsatz
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Basisverkehrsregeln

Die StVO gibt Basisverkehrsregeln fUr alle Verkehrsteilnehmerinnen vor,
die jederzeit gelten, auch wenn keine Verkehrszeichen oder Boden(]
markierungen im StraBenraum existieren. Von juristischer Bedeutung
sind hierbei vor allem der im 1. Abschnitt geregelte Vertrauensgrundrl
satz sowie die im 2. Abschnitt geregelten Fahrregeln fir den Fahril
zeugverkehr. Dabei sind insbesondere folgende Paragrafen der StVO
fUr das Wiener Modell StraBBe fair feilen von Relevanz:

= § 3 Vertrauensgrundsatz

§ 7 Allgemeine Fahrordnung (Rechtsfahrgebot)

§ 19 Vorrang (rechts vor links)

§ 20 Fahrgeschwindigkeit (angepasste Geschwindigkeit)

§ 23 Halten und Parken

Der Vertrauensgrundsatz besagt, dass StraBenbenutzerinnen darauf
vertrauen durfen, dass andere Personen die fUr die StraBenbenutzung
maBgeblichen Rechtsvorschriften befolgen. Ausgenommen von diel]
ser Regelung sind Kinder, seh- und kérperbehinderte bzw. gebrechlir
che Personen sowie Personen, aus deren augenfdligem Verhalten
geschlossen werden kann, dass diese unfdhig sind, die Gefahren des
StraBenverkehrs einzusehen. Die Lenkerlnnen von Fahrzeugen haben
sich gegenuber diesen ausgenommenen Personen durch Verminderl
rung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so zu verl
halten, dass eine Gefdhrdung dieser Personen ausgeschlossen ist.

Durch den Vertrauensgrundsatz erfolgt eine grundsdtzliche Absichel]
rung, indem vorausgesetzt wird, dass alle StraBenbenutzerinnen
Kenntnis Uber die geltenden S$tVO-Bestimmungen besitzen und sich
dementsprechend verhalten. Des Weiteren wird insbesondere eine
erhdhte Rucksichtnahme gegenUber schwdécheren StraBenbenutzer-
Innen eingefordert.
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GemdaB § 7 Abs. 1 StVO gilt das Rechtsfahrgebot. Lenkerinnen von Rechtsfahrgebot
Fahrzeugen haben demnach so weit rechts zu fahren, wie es unter

Bedachtnahme auf die Leichtigkeit und FlUssigkeit des Verkehrs zul]

mutbar und ohne Gefdhrdung, Behinderung oder Beldstigung andel]

rer StraBenbenutzerinnen sowie ohne eigene Gefdhrdung und ohne
Sachbeschddigung moglich ist.

Durch das Rechtsfahrgebot ist klar geregelt, wo Fahrzeuglenkerlnnen
im StraBenraum fahren sollen. Auch bei keiner direkten Vorgabe von
Fahrbahnen bzw. Fahrstreifen ist also eine Regelung vorhanden, die
durch entsprechende GestaltungsmaBnahmen (z. B. StraBenmobiliar)
unterstUtzt werden kann.

GemdB § 19 Abs. 1 StVO haben Fahrzeuge, die von rechts kommen, Vorrang
den Vorrang. Schienenfahrzeuge haben auch den Vorrang, wenn sie

von links kommen, und Einsatzfahrzeuge haben gemdaB § 19 Abs. 2

StVO immer den Vorrang.

Da das Modell StraBe fair teilen auf einer Deregulierung des Verkehrs(
systems basiert, sollte weder das Verkehrszeichen ,,Vorrang geben”
noch das Verkehrszeichen ,Halt" verordnet werden. Als allgemeine
Vorrangregelung gilt dann also rechts vor links. Im Falle einer Vorrang!|
straBe kann zu Beginn des StraBe-fair-teilen-Bereiches durch das Verll
kehrszeichen ,Ende der VorrangstraBe" der Vorrang aufgehoben
werden, so dass im Kreuzungsbereich wieder rechts vor links gilt. Ein
Verkehrszeichen, das den Vorrang fur alle Verkehrsteilinehmerlnnen
aufhebt, existiert nicht.

Der erwdhnte Linksvorrang von  Schienenfahrzeugen gemaB StraBenbahn
§ 19 Abs. 1 StVO sowie die Bevorzugung von Schienenfahrzeugen

gemdan § 28 StVO ist aus Sicht der Verfasser auch im Modell StraBe fair

feilen notwendig, da StraBenbahnen spurgebunden sind, lange

Bremswege aufweisen und zugunsten der Attraktivierung des &ffentlil]

chen Verkehrs und im Sinne des Masterplan Verkehr Wien 2003 immer

Vorrang genieBen sollten.
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Fahrgeschwindigkeit

Geschwindigkeitsbe
schrdnkung
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BezUglich der Fahrgeschwindigkeit gilt gemdaB § 20 Abs. 1 StVO eine
situationsangepasste Fahrgeschwindigkeit sowie gemdaB § 20 Abs. 2
StVO im Ortsgebiet eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die Bell
horde kann aber gemdaB § 20 Abs. 2a StVO eine niedrigere Hochstgel
schwindigkeit erlassen.

Prinzipiell soll im Modell StraBe fair teilen die StraBenraumgestaltung
vermitteln, wie schnell Fahrzeuglenkerinnen in einem solchen Bereich
fahren dirfen und die Fahrgeschwindigkeit sollte an die aktuelle Situll
ation vor Ort angepasst werden. Eine Rechtsgrundlage ist somit gel!
mank § 20 Abs. 1 StVO gegeben.

Dennoch ist zu empfehlen, eine Geschwindigkeitsbeschrénkung zu
verordnen, da vor allem in Nachtzeiten, wenn die Nutzerfrequenz sinkt
und die Interaktionsbeziehungen mit anderen StraBennutzerinnen
ausbleiben, davon auszugehen ist, dass trotz GestaltungsmaBnahmen
ein solcher Bereich mit zu hohen Geschwindigkeiten durchfahren
wird.

Als zulassige Hoéchstgeschwindigkeit bietet sich a priori ein Tempolimit
von maximal 30 km/h an. In Analogie zu einer WohnstraBe gemaB
§ 76b StVO, wo nur mit Schrittgeschwindigkeit gefahren werden darf,
kébnnte auch ein geringeres Tempo als sinnvoll erachtet werden. In
Freistadt im Bundesland Oberdsterreich wurde beispielsweise eine
wZentrumszone" mit einer empfohlenen Geschwindigkeit von 20 km/h
ausgewiesen. Dem aus nachstehender Abbildung ersichtlichen Schild
kommt dabei freilich nur empfehlender Charakter zu.
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Abbildung 44

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Eine Geschwindigkeitsbeschrénkung bietet darUber hinaus eine zull
satzliche Verkehrs- und Rechtssicherheit, Ubertretungen kénnen entr
sprechend geahndet werden. Die Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h kdnnte beispielsweise schon vor dem eigentlichen StraBe-fairC
teilen-Bereich verordnet werden bzw. kénnte ein StraBe-fair-teilen-
Bereich in eine bestehende Tempo-30-Zone integriert werden.

BezUglich des Haltens und Parkens gilt gemdaB § 23 Abs. 1 StVO, dass
Fahrzeuge so abzustellen sind, dass keine StraBenbenutzerinnen gell
fahrdet oder Lenkerinnen anderer Fahrzeuge am Wegfahren bzw. am
Vorbeifahren gehindert werden. Des Weiteren gilt gemdaB § 23 Abs. 2
StVO, dass Fahrzeuge zum Halten und Parken am Rand der Fahrbahn
und parallel zum Fahrbahnrand abzustellen sind, sofern sich aus Boll
denmarkierungen oder Verkehrszeichen nichts anderes ergibt.

Zentrumszone,
Freistadt,
Oberésterreich

Halten und Parken
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Parkverbotszone
mit Zusatztafel

Verwendung
von Pollern

66

Da aber bei einer flachigen, niveaugleichen Gestaltung nicht immer
ein Fahrbahnrand existiert bzw. unmittelbar erkennbar ist und prinzill
piell ein wildes Parken in direkter NGhe zu den Gebduden bzw. Fensl]
tfern von AufenthaltsrGumen vermieden werden sollte, kbnnen Stelll]
platze durch Bodenmarkierungen, die auch in Form von Pflasterungen
ausgefUhrt werden kénnen, gekennzeichnet werden.

Das Parken sollte in kritischen Bereichen zusatzlich durch ein Parkver(]
bot unterbunden werden. Das Halten, sofern es tatsdchlich im Rah()
men der StVO-Bestimmungen stattfindet, sollte jedoch ermdglicht
werden. Hierbei sollte aber auch wiederum darauf geachtet werden,
dass mbglichst wenige Verkehrszeichen zum Einsatz kommen. Die
StVO bietet hierzu die Méglichkeit, dass gemdaB § 52 StVO eine Zol
nenbeschradnkung mit dem Verkehrszeichen ,,Parken verboten" oder
auch ,Halten und Parken verboten" ausgewiesen werden kann. Gel]
maB § 54 Abs. 1 StVO kann durch eine Zusatztafel, deren Wortlaut
grundsdatzlich frei bestimmt werden darf, das Parken in gekennzeich(]
neten Fldchen erlaubt werden.

In Hinsicht auf das Wiener Modell StraBBe fair teilen bedeutet dies, dass
jeweils nur am Anfang und Ende eines StraBe-fair-teilen-Bereiches das
Verkehrszeichen ,,Parkverbotszone" mit der Zusatztafel ,,Parken in gell
kennzeichneten Fl&chen erlaubt" beschildert wird und alle Stellpl&ize
durch Bodenmarkierungen ausgewiesen werden. Das Parken wird so
durch wenige Verkehrszeichen reguliert und der sonst Ubliche ,,Schil(]
derwald" an Halte- und Parkverboten entfdllt. Ausnahmeregelungen
fUr den Lieferverkehr sollten vor allem in GeschdaftsstraBen berlcksichl]
figt werden.

Als Alternative kénnen auch Poller verwendet werden, um das Parken
zu regulieren. Auch hier gilt es, die Poller sparsam und dezent einzul]
setzen. Poller sollten daher auch nur Verwendung finden, wenn nelJ
ben dem Parken auch das Halten unumgdnglich unterbunden werl]
den soll.
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Abbildung 45

ZONE

Quelle: eigene Darstellung

Definition von Gehsteig und Fahrbahn

Theoretisch reichen die oben angefUhrten Basisverkehrsregeln aus,
um vor allem den Fahrzeugverkehr auf einer Mischverkehrsfldche zu
regeln. Unklar wird es aber hinsichtlich einer Definition von Gehsteig
und Fahrbahn bei einer niveaugleichen Gestaltung, wie es Shared
Space oder dhnliche Konzepte intendieren. Die Definition von Geh(]
steig und Fahrbahn ist insofern von Relevanz, da insbesondere das
Verhalten der FuBgdngerinnen gemaB § 76 StVO sowie das Verhalten
der Radfahrerinnen gemas § 68 StVO unmittelbar an diese Definition
gebunden sind. Zu dieser Thematik existieren die folgenden unterl]
schiedlichen Sichtweisen.

Wird der gesamte Bereich als Fahrbahn definiert, so haben geman
§ 76 StVO FuBgdangerinnen den GuBersten Fahrbahnrand zu benutzen,
sich vor dem Betreten der Fahrbahn zu vergewissern, dass keine antJ
deren StraBenbenutzerinnen dadurch gefdhrdet werden, die Fahrl]
bahn in angemessener Eile und auf kirzestem Weg zu queren und
dabei den Fahrzeugverkehr nicht zu behindern. Weiterhin dirfen FuB[]
génger-innen die Fahrbahn im Ortsgebiet nur auBerhalb von Kreull
zungen queren, wenn die Verkehrslage ein sicheres Uberqueren zweil
fellos zul&sst.

Verkehrszeichen
Parkverbotszone

523

Fahrbahn
ohne Gehsteig
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Trennlinie*
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BezUglich des Radverkehrs gilt gemaB § 68 StVO, dass Radfahrerinnen
Gehsteige und Gehwege nicht in Langsrichtung befahren durfen. Da
nur eine Fahrbahn ohne Gehsteig definiert wird, diUrfen Radfahrerin[
nen sowie der restliche Fahrzeugverkehr den gesamten Bereich in
Anspruch nehmen, wobei sich dann wiederum der gesamte Fahrll
zeugverkehr an die Basisverkehrsregeln zu halten hat. Nach dieser
Sichtweise ist der Fahrzeugverkehr gegenuUber den FuBgdngerinnen
weiterhin bevorrangt. Die Definition entspricht aber auch der gangitl
gen Praxis im Fall mit Gehsteig, da Gehsteige an den Randbereichen
der Fahrbahnen angeordnet sind und FuBgé&ngerinnen abseits der
Schutzwege unter gleichen Bedingungen die Fahrbahn queren.

Die dargestellte Problematik ist jedoch aufgrund der langj&hrigen
Praxiserfahrungen von Shared Space zu relativieren. Es hat sich gell
zeigt, dass sich gerade durch die unkonventionelle Gestaltung und
die Deregulierung des StraBenraumes ein vollig anderes Verhalten bei
den Verkehrsteilnehmerlnnen einstellt und oftmals der rechtliche Vor(
rang keine Rolle mehr spielt, sondern das Kommunizieren Uber den
Vorrang mittels Handzeichen und Blickkontakt. DarGber hinaus fGhrt
die Gestaltung letztendlich zu einer erhdhten Aufmerksamkeit und zu
der notwendigen Geschwindigkeitsreduzierung im Fahrzeugverkehr,
welche wiederum erst die inferpersonelle Kommunikation und Interakl’
fion zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen ermoglicht.

Da StraBenrdume, die im Sinne eines Shared Space gestaltet sind,
oftmals keine leeren Fldchen sind, sondern durch den Einsatz von
StraBenmobiliar und differenzierter Oberfldéchengestalfungen subtil
strukturiert sind, um Verkehrsstirome zu kanalisieren, ergibt sich eine
»imagindre Trennlinie” zwischen den abgetrennten Bereichen, die
dann indirekt Gehsteig und Fahrbahn definiert.

So ist es mit Hilfe von Sitzgelegenheiten, Baumscheiben oder RadbU(]
geln etc. méglich, Bereiche von der Fahrbahn abzutrennen, die dann
als ,Gehsteig" fungieren, ohne dass der Fahrzeugverkehr diese befah(]
ren kann. Es entstehen ,Schufzzonen", die gerade fur schwdéchere
Verkehrsteilnehmerinnen und insbesondere fUr blinde und sehbehin]
derte Menschen dringend erforderlich sind, weil diese Gruppe aufl]
grund ihres physischen Handicaps nicht in der Lage ist, auf Basis von
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Handzeichen und Blickkontakten, mit anderen Verkehrsteilnehmerinl
nen zu kommunizieren.

Weiterhin besteht im Sinne einer ,imagindren Trennlinie" gel
mas § 55 Abs. 7 StVO die Moglichkeit, dass innovative Bodenmarkiel
rungen in Form von Kunst- oder Natursteinen zum Einsatz kommen
kénnen. Diese Art der Bodenmarkierung bildet einen liegenden Saum,
der gemdB § 2 Abs. 10 StVO auch gleichzeitig den Bordstein als
Trennelement ersetzt und die niveaugleiche AusfUhrung rechtfertigt
sowie, juristisch betrachtet, Gehsteig und Fahrbahn definiert.

In Hinsicht auf die rechtliche Situation von FuBgdngerinnen ergibt sich
im Vergleich zur ersten Sichtweise keine Verdnderung, jedoch kénnen
erwdhnte ,Schutzzonen” abgegrenzt werden. Radfahrerinnen sowie
der Ubrige Fahrzeugverkehr haben aufgrund der Definition nun aber
die Fahrbahn zu benutzen.

Wird ein StraBenbereich als eine einheitliche Fldche ohne Gehsteig
und ohne Fahrbahn definiert, bedeutet dies theoretisch, dass alle
Paragrafen, die sich im Wortlaut explizit auf Gehsteig und Fahrbahn
beziehen, ihre Wirkung verlieren wirden. Die Konsequenz wdre, dass
es in diesem Bereich nahezu eine Gleichstellung zwischen den verl]
schiedenen Verkehrsarten gébe und der gesamte Bereich von allen
Verkehrsteilnehmerinnen benutzt werden kénnte. Weder FuBgdngel]
rinnen noch Fahrzeugverkehr waren bevorrangt und der FahrzeugD
verkehr wuirde sich weiterhin Gber die Basisverkehrsregeln regeln. Im
Hinblick auf Shared Space wulrde ein derarfiger Fall das Optimum
hinsichtlich der Regelung sowie der Gestaltungsméglichkeiten darstell
len, da die Gestaltungsprinzipien konsequent und ohne Einschrdn(]
kungen umgesetzt werden kdnnten.

Weder Fahrbahn
noch Gehsteig
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Resumee

Es zeigt sich, dass die Definition eines Wiener Modells StraBe fair teilen
auch ohne S$tVO-Anderung méglich ist. Die StVO liefert hierzu eine
ausreichende Gesetzesgrundlage, und eine Novellierung ist nicht
zwingend notwendig.

Die einzige Ergdnzung in der StVO, die in diesem Kontext sinnvoll wére,
wdre die Aufnahme eines § 1, wie er in der deutschen StVO formuliert
ist. Dieser Paragraf fordert, dass die Teilnahme am StraBenverkehr
standige Vorsicht und gegenseitige RUcksicht erfordert sowie, dass
sich alle Verkehrsteilnehmerlnnen so zu verhalten haben, dass keine
anderen Verkehrsteilinehmerinnen geschadigt, gefdhrdet, behindert
oder beldstigt werden. Durch die EinfGhrung dieses Paragrafen wirde
in Hinsicht auf StraBe fair teilen eine grundsdtzliche Absicherung im
Schadensfall entstehen. Zusatzlich fordert dieser Paragraf juristisch
genau das Verhalten ein, welches StraBe fair teilen intendiert.

Generell sollte aber keine allzu starke und verbindliche Regulierung
erfolgen, da sonst befUrchtet werden muss, dass ein innovativer Prol]
zesscharakter gehemmt und so eine Weiterentwicklung des Modells
StraBe fair teilen unterbunden werden wuirde. Weiters ist zu befGrch
ten, dass eine verbindliche Regulierung mit einem definierten Ver
kehrsregime dazu fGhrt, dass Verkehrsteilinehmerinnen spezifische
Rechte erhalten, die zu sperzifischen Raumzuweisungen fGhren, was
sich letztendlich wieder kontraproduktiv auf die Interaktion, Kommuni
kation und Selbstverantwortung im StraBenverkehr auswirkt.

Zusammenfassend ergibt sich, dass fur die Etablierung des Wiener
Modells StraBe fair teilen eine Umsetzung im Rahmen der derzeitigen
rechtlichen Bestimmungen moglich ist und die Basisverkehrsregeln
ausreichen. Mehr noch: Da ein nicht definiertes Modell im Sinne von
Shared Space einen wesentlich gréBeren Gestaltungs- und HandU
lungsspielraum ermdglicht als ein juristisch genau definiertes Modell,
wird darUber hinaus sogar empfohlen, keine Anderung der StVO vorl
zunehmen.
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Allerdings muss auch darauf hingewiesen werden, dass sich aufgrund
der derzeitigen rechtlichen Rahmenbedingungen die benachteiligte
Stellung von FuBgdngerinnen auBerhalb von FuBgdngerzonen und
WohnstraBen im Vergleich zum Fahrzeugverkehr nicht verdndert. Dal]
her ist bei der Umsetzung des Wiener Modells StraBe fair teilen zu emp!]
fehlen, dass die im folgenden Kapitel aufgelisteten Gestaltungsgrund(]
s@fze und Anwendungsempfehlungen méglichst umfassend beachtet
und angewendet werden.
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EMPFEHLUNGEN FUR DAS WIENER MODELL
STRASSE FAIR TEILEN

Die nachfolgenden Punkte zur Gestaltung und den Anwendungs!]
maoglichkeiten von StraBe fair teilen stellen Empfehlungen dar, die den
heutigen Erkenntnisstand reflektieren. Alle Punkte sind konfinuierlich
mit neugewonnenen Erkenntnissen und Erfahrung sowie dem aktuell
len Stand der Wissenschaft abzugleichen, entsprechend zu ergénzen
oder abzudndern bzw. zu konkretisieren. Sie sind als Vorschlag und
Entscheidungshilfe zu verstehen, wie das Wiener Modell StraBe fair
teilen realisiert werden kann.

Ziel von StraBe fair teilen

Im Vordergrund steht das Ziel einer qualitativen Aufwertung und Be-
lebung des offentlichen Raumes mit einer Fokussierung auf den Strall
Benverkehr, indem durch die Neuorganisation und Neugestaltung der
StraBenraum fUr alle Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerlnnen, unter
Berucksichtigung deren Interessen und Anforderungen an die Funkfil]
onalitét &ffentlicher R&ume, wieder fair verteilt und so durch gemein(]
same und vielfdltige Nutzung ein Miteinander aller ermoglicht wird.

StraBe fair teilen basiert dabei auf einem neuen Versténdnis von Risiko
im offentlichen Raum. Aufgrund der Gestaltung des &ffentlichen Strall
Benraumes wird das Bewusstsein fUr Risiken und Gefahren geschdarft.
Riskomanagement fritt an die Stelle von Risikoverleugnung und erl]
moglicht einen bewussten und verantwortungsvollen Umgang mit
Gefahren im StraBenverkehr. Die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteill
nehmerinnen und Nutzerlnnen soll dadurch erhéht werden, was ins(]
gesamt zur Erhdhung der Sicherheit beitragen soll.

6.1

Miteinander aller
starken

Neues Verstandnis
von Risiko
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6.2 Gestaltungsgrundsatze

Als Gestaltungsgrundsdatze fir StraBe fair teilen ergeben sich:

74

StraBe fair teilen sollte so gestaltet werden, dass sich der StraBen-
raum deutlich vom angrenzenden StraBennetz abhebft, fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerinnen selbsterklarend ist und
diese durch die Gestaltung vermittelt bekommen, wie sie sich zu
verhalten haben.

StraBe fair teilen sollte gezielt die Deregulierung des Verkehrssys(
tems zur Férderung der Kommunikation und gegenseitigen RUck[
sichtnahme zwischen allen Verkehrsteilnehmerinnen forcieren und
ebenso zur Férderung von mehr Eigenverantwortung im StraBen(]
verkehr beitragen, um eine Delegierung der Verantwortung von
sich selbst auf andere zu minimieren. Der Verkehr soll sich aufl]
grund dieser sozialen Interakfion regulieren und selbstdndig orgal’
nisieren.

StraBe fair teilen sollte keine Verkehrslichtsignalanlagen und keine
bzw. wenige Verkehrszeichen oder Markierungen bendtigen. Verl]
kehrszeichen und Markierungen sollfen nur dann angebracht
werden, wenn durch die Gestaltung allein nicht die entsprechen(]
den Bofschaften an die Verkehrsteilnehmerinnen vermittelt werll
den kénnen.

StraBe fair teilen sollte als Mischverkehrsfldche und daher niveaul
gleich gestaltet werden, mit der Intention keiner durchgehenden
Zuweisung von Fldchen zu bestimmten Verkehrsarten, um einzell
nen Verkehrsteiinehmerlnnen keine spezifischen Rechte oder
rdumlichen Anspriche zuzuweisen. Es gilt, weiche Kanten im Strall
Benraum zu kreieren, die den Charakter von sensiblen Grenzen
aufweisen, die durch den sozialen Gebrauch und nicht durch eill
ne verkehrstechnische Gestaltung entstehen. Falls die Umsetzung
des Mischprinzips nicht realisierbar oder zielfUhrend ist, ist es mdgl
lich, den flieBenden Verkehr mittels einer abschnittweisen Tren(]
nung der Fahrbahn vom Seitenraum bzw. subtilen Strukturierung
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des Raumes zu kanalisieren und im Separationsprinzip zu fUhren.
Sofern aufgrund besonderer Umstdnde keine niveaugleiche Gesl]
taltung maoglich ist, kann auch eine minimale Bordsteinkante von
maximal 3 cm Hohe ausgebildet werden, dies sollte aber nur auf
linearen Abschnitten umgesetzt werden und nach Moglichkeit
nicht in Platzbereichen.

StraBe fair teilen sollte die Anspriche aller Nutzergruppen berickl]
sichtigen, um eine optimale Zugdnglichkeit zum o&ffentlichen
Raum zu gewdhrleisten. Die Bereiche solltfen daher barrierefrei
gestaltet werden. Dabei gilt es, die Anforderungen spezieller
Gruppen wie Kinder, Seniorlnnen, aber auch bestimmter Verl
kehrsarten wie dem offentlicher Verkehr, Lieferverkehr, MUllabfuhr,
Rettung und Feuerwehr zu bertcksichtigen. FUr blinde und sehbel]
hinderte Menschen sollte aufgrund der niveaugleichen Gestall
tung und des Wegfalls der Bordsteinkanten ein adéaquates Leitsys]
tem integriert werden. DarUber hinaus solltfen durch eine subtfile
Strukturierung mittels StraBenmobiliar Schutzzonen fur schwdchere
Verkehrsteilnehmerinnen zur Verfigung stehen, die nicht vom mol
torisierten Individualverkehr befahren werden kénnen.

StraBe fair teilen sollte ebenso die Koexistenz unterschiedlicher
Funktionen und Nutzungen im 6ffentlichen Raum forcieren. Durch
die Aufwertung bzw. Re-Etablierung der sozialrGumlichen Funktiol
nen, insbesondere der Aufenthaltsfunktion, soll die Dominanz der
Verkehrsfunktion ausbalanciert werden und so ein Gleichgewicht
zwischen Verweilen und Verkehr entstehen. Daher sollten jederzeit
erkennbare und sichtbare Ruhe- und Aufenthaltszonen im &ffentl
lichen StraBenraum gestaltet werden, die den Verkehrsteilnehmer-
Innen signalisieren, dass hier auch andere Funkfionen als die des
Verkehrs stattfinden bzw. Menschen anwesend sind, die andere
Nutzungen in dem selben Raum wahrnehmen. Dies kann durch
die gezielte Platzierung von Sitzgelegenheiten im StraBenraum,
durch die Anordnung von Schanigdrten sowie von Auslagen von
Geschaften im StraBenraum erreicht werden. Weiters sollten derll
arfige Bereiche oder andere Treffpunkte von Menschen sowie die
umgebende Gebdudekulisse durch auffélige Gestaltungsmalir
nahmen bewusst in Szene gesetzt werden.
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StraBe fair teilen sollte die Sichtbeziehungen zwischen allen im
StraBenraum anwesenden Verkehrsteilnehmerinnen und Nutzerin[
nen ermdéglichen, um die Kommunikation und gegenseitige RUck[]
sichtnahme untereinander zu gewdahrleisten. Der ruhende Verkehr
sollte daher weitgehend verlagert bzw. in sensiblen Bereichen volr]
lig unterbunden werden. Nach Méglichkeit sollten Sammelgaral’
gen oder Parkplatze in fuBlaufiger Entfernung geschaffen werden.
Das Halten, sofern es im Rahmen der StVO stattfindet, sollte erl]
moglicht werden. Der Unterschied zwischen Halten und Parken
solite allerdings durch gestalterische MaBnahmen klar definiert
sein, damit ein wildes Parken verhindert wird. Ebenso sollten sto(
rende, auffdlige Werbetafeln oder sonstige stérende Aufbauten,
die die Sichtbeziehungen einschrénken und darUber hinaus die
Aufmerksamkeit der Verkehrsteiinehmerinnen ablenken, grund(]
s@tzlich vermieden werden.

StraBe fair teilen sollte auf wichtige Querungsrelationen von FuB[
gangerinnen hinweisen. Diese sollten so pragnant gestaltet werl
den, dass keine Beschilderung verordnet werden muss.

StraBe fair teilen sollte aufgrund der Gestaltung niedrige Gell
schwindigkeiten im motorisierten Individualverkehr férdern. Ein
angemessenes  Geschwindigkeitsniveau liegt bei maximal
30 km/h. Dies kann durch eine 30 km/h-
Geschwindigkeitsbeschrankung (oder niedriger) verordnet werll
den. Damit ein niedriges Geschwindigkeitsniveau unter 30 km/h
auch konsequent eingehalten wird, ist zu empfehlen, die Bereiche
vorerst auf 500 m zu begrenzen. In Fdllen, wie beispielsweise bei
GeschdftsstraBen, kann es aber sinnvoll sein, auch I&dngere AbL
schnitte in die Planung mit einzubeziehen und umzugestalten.

StraBe fair teilen sollte bei der Gestaltung hochwertige und an die
Umgebung angepasste Materialien verwenden, die den sozialen
und kulturellen Kontext des Ortes reflektieren und zu einer differen(]
zierten Oberfl&chengestaltung beitragen. Sollten Pflasterungen
verwendet werden, sind diese hinsichtlich der Belastbarkeit, FIG[
chenstabilitdf, Verschiebesicherheit, Rutschfestigkeit, Begehbarll
keit sowie der allgemeinen Asthetik sorgféltig auszuwéhlen. Hint
sichtlich der Lastklasse ist darauf zu achten, dass diese entsprel



StraBe fair teilen

Innovatives Verkehrsmodell fUr Wien

chend der Verkehrsbelastung bestimmt wird und, sofern keine Kfz-
freien Bereiche abgetrennt sind, die Pflasterung mit entsprechenr
der Lastklasse im ganzen StraBenraum ausgefihrt wird. Ebenso
sollte auch das verwendete StraBenmobiliar hochwertige Materiall
len aufweisen und auf die Umgebung abgestimmt werden.

= StraBe fair teilen sollte nach Méglichkeit die Aufenthaltsbereiche
sowie markante Umgebungselemente durch ein angepasstes Bel]
leuchtungskonzept in Abend- und Nachtzeiten bewusst akzentuiell
ren.

= StraBe fair teilen sollte in der Regel durch einen umfassenden, parl]
tizipativen Prozess umgesetzt werden, welcher fur Wien noch gell
sondert auszuarbeiten ist, da es sich hier um eine neue Art der
Verkehrsorganisation handelt, wo im Planungsprozess ein Umden(]
ken bzw. Lernprozess erforderlich ist.

= StraBe fair teilen sollte kontinuierlich weiterentwickelt werden und
realisierte Projekte sollten evaluiert, einer Wirkungskontrolle unter
zogen und sofern erforderlich optimiert werden.

Anwendungsmoglichkeiten

Hinsichtlich der Anwendungsmadglichkeiten von StraBe fair teilen stellt
sich prinzipiell nicht die Frage, wo es anwendbar ist, sondern vielmehr,
ob eine Anwendung an diesem Ort sinnvoll bzw. zielfGhrend ist. An(]
zumerken ist ebenso, dass, auch wenn die Anwendung von StraBe fair
teilen sinnvoll ist, es nicht zwangslaufig bedeutet, dass StraBe fair teill
len immer die beste und einzige Anwendungsmdglichkeit darstellt.

Eine wesentliche Grundvoraussetzung fur die Anwendung ist, dass die
Anwendungsorte sowohl vom nicht-motorisierten als auch vom motol]
risierten Verkehr frequentiert werden und dort aufeinandertreffen. Es
ist auch méglich, StraBe fair teilen einzurichten, wenn der Anwen(]
dungsbereich vom o6ffentlichen Verkehr frequentiert wird. Dies stellt
kein direktes Ausschlusskriterium dar, ist aber in Wien noch gesondert
zu prifen.

6.3
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6.3.1 Empfohlene Anwendungsmoglichkeiten

= Die Anwendung von StraBe fair teilen ist auf allen 6ffentlichen Stral
Ben und Platzen sinnvoll, wo die sozialrGumlichen Funktionen zull
gunsten des motorisierten Individualverkehrs und der damit verl
bundenen verkehrstechnischen Gestaltung unterbunden bzw.
qualitativ minimiert werden. Das sind zum einen die StraBenrGume,
die unter Aufrechterhaltung der Auto-Mobilitat vornehmlich dem
Aufenthalt, dem Verweilen und der direkten sowie indirekten zwill
schenmenschlichen Kommunikation dienen (sollen) und bereits
jetzt schon eine gewisse Interaktionsdichte zwischen allen Verl]
kehrsteiinehmerinnen und Nufzerinnen aufweisen. Zum anderen
sind es die StraBenrdume, die vornehmlich Funktionen eines Verl[
kehrsraumes aufweisen und wo durch die Anwendung von StraBe
fair teilen eine Aufwertung der sozialrumlichen Funktionen forciert
und eine Belebung des 6ffentlichen Raumes angestrebt wird und
folgendessen eine gewisse Interaktionsdichte zu erwarten ist.

= Wesenltlich ist, dass die Interaktionsdichte immer durch ein gewisses
Verhdltnis zwischen nicht-motorisiertem und motorisiertem Verkehr
bestimmt wird. Was bedeutet dies in der Praxise Ist der Anteil des
motorisierten Verkehrs in Relation zum Anteil des nicht-motorisierten
Verkehrs zu hoch oder beide Anteile generell zu gering, ist die An
wendung von StraBe fair teilen nicht zielfGhrend. Eine genaue
Quantifizierung dieses Verhdltnisses wdare zu restriktiv, da dieses
auch immer relativ zur Ausprégung der réumlichen Dimension des
Anwendungsortes betrachtet werden muss.

= Verallgemeinernd Idsst sich jedoch sagen, dass, je gréBer die
radumliche Dimension des Anwendungsortes, desto ausgewogener
sollte das Verhdltnis zwischen nicht-motorisiertem und motorisier(]
tem Verkehr sein, da sonst wieder zu starke Verdrdngungs- und Sell
paratfionseffekte auftreten und eine Mischung bzw. gemeinsame
Raumnutzung unterbunden wird oder gar nicht erst stattfindet. Hinl
sichtlich einer Obergrenze des DTV (durchschnittlich tégliche Verl
kehrsstarke) ist es daher sinnvoll, sich an den Einsatzgrenzen der
niederl@ndischen, schwedischen und schweizerischen Projekte zu
orientieren und diese als MaBstab heranzuziehen. Hier zeigt sich,
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dass die Anwendung solcher Gestaltungsprinzipien ab einem DTV-
Wert von ca. 20.000 Kfz an ihre Grenzen stéBt. Ab einem hoéheren
DTV-Wert ist davon auszugehen, dass StraBenrdume wieder verl]
starkt nach konventionell-verkehrstechnischen Aspekten gestaltet
werden mussen, wie es beispielsweise in Drachten beim Kreisverl
kehr ,Laweiplein” der Fall ist. Des Weiteren ist die Anwendung von
StraBe fair teilen nur in Einbahnen oder zweistreifigen StraBen mit
einem Fahrstreifen je Richtung zu empfehlen oder wenn durch die
Anwendung von StraBe fair teilen ein RUGckbau auf einen Fahrstreil)
fen je Richtung ermdéglicht wird.

Nicht empfohlene Anwendungsmaoglichkeiten 6.3.2

= Auf allen StraBen, die ausschlieBlich als Verkehrsraum dienen
und/oder Teil des schnellen und hochrangigen StraBennetzes sind
und zwingend eine verkehrstechnische Gestaltung bendtigen, wie
beispielsweise Autobahnen, SchnellstraBen und FreilandstraBen.

= Auf HauptverkehrsstraBen und in innerértlichen StraBenrGumen,
die aufgrund eines zu hohen DTV-Wertes oder aufgrund der fehr
lenden Frequenz und Interaktionsdichte, aber im Speziellen aufl
grund zu weniger nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmerlnnen,
nicht fOr eine sinnvolle Anwendung geeignet sind. Insbesondere
z&hlen dazu schwach frequentierte NebenstraBen mit vorwiegend
monofunktionaler Nutzung, die nicht das Potenzial aufweisen,
dass durch die Anwendung von StraBe fair teilen eine gewisse Inll
teraktionsdichte oder Aufwertung der sozialrGumlichen Funktionen
zu erwarten ist.

= Weiters ist StraBe fair teilen nicht sinnvoll in Bereichen mit hohem
Parkraumdruck, wo keine Méglichkeit besteht, alternative Stelll
platzmodglichkeiten zu schaffen oder das Parken gestalterisch zu
unterbinden bzw. einzuschrdnken. Hier besteht die Gefahr, dass
der StraBenraum zugeparkt wird und die wichtigen Sichtbeziell
hungen dadurch minimiert oder génzlich verhindert werden.
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Hinsichtlich der Anwendung von StraBe fair teilen in Kombination
mit dem &ffentlichen Verkehr ist zu empfehlen, dass StraBe fair teill
len nicht angewandt wird, wenn am Anwendungsort zu viele 6f0
fentliche Verkehrslinien verkehren oder aufeinanderireffen und
gleichzeitig der Kfz-Anteil sehr hoch ist. Dies gilt insbesondere bei
StraBen mit StraBenbahnlinien. Linienbusse sind flexibler zu bewer(]
ten. Sofern Haltestellen innerhalo des Anwendungsortes situiert
werden mussen, sollten diese gemdaB den Gestaltungsrichtlinien
barrierefrei ausgefUhrt und auch bei niveaugleicher StraBenrauml
gestaltung mit der Ublichen Erhdhung (ca. 15cm) ausgebildet
werden. Die Haltestellen sind dann durch entsprechende MaBL[
nahmen im Anwendungsbereich so zu gestalten, dass sie sich in
das Gesamtbild integrieren.
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Abbildung 46

Gestaltungs-
_ Frnesete

Selbsterklarender StraBenraum

Verzicht auf verkehrstechnische Gestaltungen: Ampeln, Schutzwege,
Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen vermeiden

Weniger Regeln, mehr Veraniwortung

Deregulierung des Verkehrssystems zur Férderung von mehr Eigenver(]
antwortung und RUcksichtnahme im StraBenverkehr

Gemeinsame Nutzung

Aufhebung der Trennung zwischen den verschiedenen Verkehrsarten
durch Gestaltung niveaugleicher Verkehrsfldchen

StraBe ist Lebensraum

Betonung der Aufenthaltsfunktion im StraBenraum unter BerUcksichti-
gung der individuellen und ortsspezifischen Umgebung

Qualitat liegt im Detail

Verwendung hochwertiger Materialien fUr Oberfldéchenbelag

und StraBenmdblierung

Sehen und gesehen werden

Stérkung der Sichtbeziehung durch Reduzierung des ruhenden Verkehrs
im 6ffentlichen Raum und gerzielte BeleuchtungsmaBnahmen

Zu FuB gehen fordern

Gestalterische Betonung wichtiger Querungsrelationen

von FuBgdngerinnen

Integration aller

BerUcksichtigung barrierefreier und gender-gerechter
GestaltungsmaBnahmen

Konsens statt Kompromisse

Beteiligung aller Betroffenen in einem partizipativen Planungsprozess

Quelle: Verkehrsplanung K&fer GmbH
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Abbildung 47

Anwendungs-

méglichkeiten Empfohlene Anwendungsmoglichkeiten

v StraBen mit einem Fahrstreifen je Richtung und einem Verkehrsaufll
kommen unter 20.000 Kfz pro Tag

v GeschdftsstraBen und StraBen mit Mischnutzungen und hoher Nut
zerfrequenz

Innerstadtische Bereiche mit engen StraBenquerschnitten

Umgestaltung von lichtsignalgeregelten Kreuzungen in attraktive
Platze

v Platze inkl. Bahnhofsvorpl@tze mit geringer Frequenz &ffentlicher Verl
kehrsmittel

v Im Umfeld von Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen

~ Nicht empfohlene Anwendungsméglichkelten

X StraBen mit mehr als einem Fahrstreifen je Richtung und/oder einem
Verkehrsaufkommen Gber 20.000 Kfz pro Tag

% StraBen, die Teil des schnellen Verkehrsnetzes sind (z.B. Autobahnen,
hoch frequentierte HauptverkehrsstraBen)

X Schwach frequentierte NebenstraBen mit monofunkfionaler Nutzung
(z. B. typische Tempo-30-Zonen abseits der HauptstraBen)

% StraBen mit sehr geringer Nutzerfrequenz und Interaktionsdichte, wo
keine Belebung des offentlichen Raumes moglich ist

X Bereiche mit sehr hoher Frequenz 6ffentlicher Verkehrsmittel, insbel]
sondere bei StraBenbahnen

X Bereiche mit sehr hohem Parkraumdruck, wo keine alternativen
Stellplatzmoglichkeiten geschaffen werden kénnen

X Monofunktionale Gebiete (z.B. Industrie- und Gewerbegebiete,
Einfamilienhaussiedlungen)

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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OSTERREICHISCHES KOMPETENZNETZWERK
SHARED SPACE

Im Jahr 2009, im Zuge erster Initiativen neuer Shared-Space-Projekte in
Osterreich, wurde das Kompetenznetzwerk Shared Space von der
Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM-AMOR gem. GesmbH ins Leben
gerufen. Das Netzwerk wird unterstUtzt vom Bundesministerium for
Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT), vom Amt der Karntner
Landesregierung sowie dem Amt der Steiermdrkischen Landesregiel!
rung.

Das Nefzwerk besteht aus mehreren gleichberechtigten Netzwerk(]
partnern diverser verkehrsplanerischer Einrichtungen und PlanungsbU(]
ros. Aufgabe dieses Kompetenznetzwerkes ist die gemeinsame Sichel
rung und Verbesserung der Qualitat von Shared Space in Osterreich,
um so die Lebensqualitdt in Stddten nachhaltig zu verbessern. Das
Nefzwerk dient dem internen Informations- und Wissensaustausch und
darUber hinaus auch als Anlaufpunkt fur externe Interessenten, die
sich Uber die Shared-Space-ldee und die Qualitatsstandards informiel
ren mochten.

Die Verkehrsplanung Kéfer GmbH ist Partner des Kompetenznetzwerl]
kes Shared Space und steht als Ansprechpartner in Fachfragen zur
Verfigung.
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