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ZUSAMMENFASSUNG

In Osterreich erfreut sich die Begegnungszone wachsender Beliebtheit. Seitens des Kuratori-
ums fiir Verkehrssicherheit (KFV) wurden in der Vergangenheit bereits Studien durchgefiihrt,
in deren Rahmen das Verkehrsgeschehen in bestehenden Begegnungszonen umfassend er-
hoben und analysiert wurde. Ziel der vorliegenden Studie ist es, das Verkehrsgeschehen in
drei ausgewdhlten Gemeinden vor und nach der Umsetzung einer Begegnungszone zu erhe-
ben und zu vergleichen, um die Auswirkungen von Begegnungszonen auf das Verkehrsge-
schehen zu evaluieren und um aus den gewonnenen Erkenntnissen einen Leitfaden inklusive
Kriterienkatalog zu entwickeln. Dieser Leitfaden soll es Gemeinden ermoglichen, die Auswir-
kungen der von ihnen umgesetzten Begegnungszone auf das Verkehrsgeschehen zu evaluie-
ren.

In einem ersten Schritt wurden eine umfangreiche Beta-Version eines Kriterienkatalogs zur
Evaluierung von Begegnungszonen und das Erhebungsdesign entwickelt, das bei allen Vor-
her-Nachher-Untersuchungen in den Gemeinden angewendet werden sollte. Begleitend dazu
wurde eine Befragung der ortsansdssigen Bevolkerung beziiglich ihrer subjektiven Wahrneh-
mung und Einschatzung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsgeschehens durchgefiihrt.

Die Begegnungszonen, die in den drei Gemeinden eingefiihrt wurden, variieren im Grad der
Gestaltung des StrafSenraums. In der ersten Gemeinde wurde der Straflenraum im Zuge der
Umsetzung der Begegnungszone vollstindig entsprechend den Zielen einer Begegnungszone
neugestaltet. In der zweiten Gemeinde wurden vor allem die Anlagen fiir den Fufdverkehr
neugestaltet und teilweise erweitert. In der dritten Gemeinde wurde der Strafienraum im
Untersuchungsgebiet lediglich geringfiigig verandert (keine baulichen Veranderungen).

Die Kriterien des RVS-Arbeitspapiers Nr. 27, ,Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen®, fiir die
Tauglichkeit eines Straflenraums fiir die Errichtung einer Begegnungszone wurden in allen
untersuchten Standorten vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszonen erreicht. Hin-
sichtlich des Aufkommens von zu Fufd Gehenden und Radfahrenden sowie der Stellplatznach-
frage zeigen die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebungen in den drei Gemeinden ein dif-
ferenziertes Bild. In puncto Kfz-Geschwindigkeiten und vor allem in den Zahlenbereichen des
Kfz-Aufkommens und des Schwerverkehrsaufkommens sind in allen Gemeinden signifikante
Reduktionen zu verzeichnen. Die Untersuchungen der Interaktionen zwischen zu Fuf Gehen-
den und Kfz-Lenkenden zeigen keine bzw. lediglich minimale Auswirkungen der Begeg-
nungszone auf das Interaktionsverhalten. Grundsatzlich erfolgt der Grofdteil der Querungen
ohne Interaktion mit Kfz-Lenkenden. Die Anzahl der beobachteten Konflikte ist sehr gering.
In zwei der drei Gemeinden wurden keine Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden
beobachtet. Hinsichtlich der Gehlinien zeigen sich im Vorher-Nachher-Vergleich lediglich
geringfiigige Anderungen. Die Befragungen zeigen, dass die Einfiihrung der Begegnungszone
an allen Standorten einen positiven Einfluss auf die Aufenthaltsqualitdt hat, aber dass das Si-
cherheitsempfinden nach der Umsetzung der Begegnungszonen an allen Standorten etwas
abgenommen hat.
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Zusammenfassung

In einem letzten Schritt wurden die Parameter hinsichtlich ihrer Tauglichkeit zur Verwen-
dung im Leitfaden fiir die Evaluierung von Begegnungszonen durch Gemeinden gepriift und
der Leitfaden erstellt. Der erstellte Leitfaden wird als gesondertes Werk verdffentlicht und ist
in der vorliegenden Studie nicht enthalten.
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KURZFASSUNG

Im Jahr 2013 wurde im Rahmen der 25. Novellierung der sterreichischen Strafdenverkehrs-
ordnung (StVO) die Begegnungszone als eine neue Form der Verkehrsorganisation einge-
fiihrt. In Begegnungszonen haben zu Fuf Gehende das Recht, die gesamte Fahrbahn zu nut-
zen. Fahrzeugfiihrende sind dazu angehalten, in Begegnungszonen besonders riicksichtsvoll
unterwegs zu sein: Zu Fuf8 Gehende und Radfahrende diirfen weder gefihrdet noch behindert
werden, wahrend zu Fufd Gehende ihrerseits den Fahrzeugverkehr nicht mutwillig blockieren
diirfen. In der Regel gilt fiir alle Fahrzeugfiihrenden eine Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h, obwohl unter bestimmten Bedingungen Begegnungszonen auch mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h eingerichtet werden konnen. Das Parken von Kraft-
fahrzeugen ist in Begegnungszonen ausschliefdlich an durch Bodenmarkierungen ausgewie-
senen Stellen gestattet.

In Osterreich erfreut sich die Begegnungszone wachsender Beliebtheit. Seitens des KFV wur-
den in der Vergangenheit bereits Studien durchgefiihrt, in deren Rahmen das Verkehrsge-
schehen in bestehenden Begegnungszonen umfassend erhoben und analysiert wurde. Jedoch
gab es in Osterreich bislang keine Studie, mit der das Verkehrsgeschehen vor und nach der
Umsetzung einer Begegnungszone erhoben und verglichen wurde, um die Auswirkungen
von Begegnungszonen auf das Verkehrsgeschehen zu evaluieren.

Ziel der vorliegenden Studie war es daher, einen Leitfaden zu entwickeln, der es Gemeinden
ermoglicht, die Auswirkungen der von ihnen umgesetzten Begegnungszone auf das Ver-
kehrsgeschehen zu evaluieren. Osterreichischen Gemeinden sollen jene Instrumente zur Ver-
fligung gestellt werden, mit denen sie in der Lage sind, kostengiinstig zu priifen, ob die Ziele,
die mit der Umsetzung der Begegnungszone verfolgt wurden, erreicht wurden. Im Zuge dieser
Studie wurde auch ein Kriterienkatalog erarbeitet, der eine mdglichst objektive Beurteilung
des Verkehrsablaufs hinsichtlich der wesentlichsten Eigenschaften einer Begegnungszone er-
moglichen soll.

In einem ersten Schritt wurde eine umfangreiche Beta-Version eines Kriterienkatalogs zur
Evaluierung von Begegnungszonen erarbeitet. In einem weiteren Schritt wurde das Erhe-
bungsdesign entwickelt, das bei allen Vorher-Nachher-Untersuchungen in den Gemeinden
angewendet werden sollte. Es wurden drei Osterreichische Gemeinden ausgewdhlt, in denen
zum Zeitpunkt des Beginns der vorliegenden Studie die Umsetzung einer Begegnungszone
kurz bevorstand: Purgstall an der Erlauf (Niederosterreich), Schorfling am Attersee (Oberds-
terreich) und Wattens (Tirol). An den gewdhlten Standorten wurde das Verkehrsgeschehen
vor der Errichtung der Begegnungszone anhand der Beta-Version des Kriterienkatalogs um-
fassend erhoben und analysiert. Begleitend dazu wurde eine Befragung der ortsansdssigen
Bevolkerung (n_, =50) beziiglich ihrer subjektiven Wahrnehmung und Einschétzung der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsgeschehens durchgefiihrt. Dafiir wurde ein geeignetes Be-
fragungsdesign entwickelt. Nach einer Adaptionszeit von 1-2 Jahren wurden die Untersu-
chungen in den drei Gemeinden anhand des Kriterienkatalogs wiederholt. Ebenso wurde die
Befragung im gleichen Umfang durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Untersu-
chung wurden je Standort ausgewertet und interpretiert. Dabei wurden positive wie negative
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Kurzfassung

Verdanderungen des Verkehrsgeschehens, die wahrscheinlich auf die Umsetzung der Begeg-
nungszone zuriickzufiihren sind, aufgezeigt (standortbezogene Evaluierung). Aus den Er-
kenntnissen aus der Evaluierung der Ergebnisse der drei Standorte wurden Riickschliisse
iiber die Praktikabilitdt des Kriterienkatalogs gezogen und der Kriterienkatalog dementspre-
chend angepasst (optimierter Kriterienkatalog). Basierend auf dem optimierten Kriterienka-
talog wurde ein Leitfaden entwickelt, der es Gemeinden ermdglicht, das Verkehrsgeschehen
vor und nach der Umsetzung der Begegnungszone eigenstandig und kostengiinstig zu analy-
sieren. Der erstellte Leitfaden wird als gesondertes Werk verdffentlicht und ist in der vorlie-
genden Studie nicht enthalten.

Die Begegnungszonen, die in den drei Gemeinden eingefiihrt wurden, variieren im Grad der
Gestaltung des StrafSenraums. In Purgstall an der Erlauf wurde der StrafSenraum im Zuge der
Umsetzung der Begegnungszone vollstindig entsprechend den Zielen einer Begegnungszone
neugestaltet. In Schorfling am Attersee wurden vor allem die Anlagen fiir den Fufdverkehr
neugestaltet und teilweise erweitert. Zusdtzlich wurde im zentralen Bereich der Begegnungs-
zone eine Parkanlage (Griinfliche) errichtet. In Wattens wurde der Straflenraum im Untersu-
chungsgebiet lediglich geringfiigig verandert. Hierbei wurden vor allem Stellpldtze entfernt
und stattdessen Schanigdrten und Radabstellanlagen installiert. Ebenso wurde der Strafden-
raum durch mobile Baum- und Pflanzentroge begriint.

Die Ergebnisse der Nachher-Untersuchung in der Gemeinde Wattens wurden aufgrund einer
unerwarteten Verdnderung der Arbeitsplatzsituation im Zeitraum zwischen der Vorher- und
der Nachher-Untersuchung beeinflusst und sind daher in ihrer Aussagekraft eingeschrankt.
Ebenso ist der Vergleich der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung in Schorfling am At-
tersee nur bedingt moglich, da die Erhebungen auf Wunsch der Gemeinde in den Sommerfe-
rien durchgefiihrt wurden und die Wetterverhaltnisse bei der Vorher- und der Nachher-Un-
tersuchung unterschiedlich waren, was die Ergebnisse beeinflusst haben konnte.

Die Kriterien des RVS-Arbeitspapiers Nr. 27, ,Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen®, fiir die
Tauglichkeit eines Straffenraums zur Errichtung einer Begegnungszone wurden an allen un-
tersuchten Standorten vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszonen erfiillt.

Die Erhebungen des Aufkommens der zu Fufd Gehenden zeigen ein differenziertes Bild: Eine
leichte Zunahme des Fufdverkehrs um 5 % konnte nur in Purgstall an der Erlauf festgestellt
werden, wobei diese Zunahme vor allem auf die Verlegung der Schulbus-Haltestelle in den
Untersuchungsbereich zuriickzufiihren ist. In Schorfling und in Wattens ist ein stiarkerer
Riickgang des Aufkommens der zu Fufd Gehenden zu verzeichnen (-15 % bis -36 %). In Wat-
tens ist diese Entwicklung mit hoher Wahrscheinlichkeit vor allem auf die Veranderung der
Arbeitsplatzsituation zuriickzufiihren. Es zeigte sich, dass die Reduktion des Fuf3verkehrs an
beiden Standorten keinen Einfluss auf das Funktionieren der Begegnungszone hatte.

Auch die Radverkehrserhebungen zeigen ein differenziertes Bild: In Schorfling am Attersee
hat der Radverkehr um rund 25 % zugenommen, in Purgstall an der Erlauf hat sich das Rad-
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verkehrsaufkommen nicht verandert, in Wattens ist ein Riickgang um 23 % zu verzeichnen (es
ist auch hier auf die veranderte Arbeitsplatzsituation hinzuweisen). Die Verdnderungen des
Radverkehrsaufkommens konnen nicht auf die Umsetzung der Begegnungszonen zuriickge-
fiihrt werden. Grundsatzlich ist der Radverkehr fiir die Einschédtzung, ob ein Straflenabschnitt
fiir eine Begegnungszone geeignet ist, eher unbedeutend. Um Aussagen iiber das Funktionie-
renvon Begegnungszonen machen zu konnen, ist die Erhebung des Radverkehrsaufkommens
jedenfalls nicht erforderlich.

In allen drei Gemeinden zeigen sich signifikante Riickgdnge im Kfz-Aufkommen (zwischen
23 % und 49 %, in Wattens ist die verdnderte Arbeitsplatzsituation zu beriicksichtigen). Die
starkste Reduktion des Kfz-Verkehrs ist in Purgstall - der Begegnungszone mit hoher Gestal-
tungsintensitdt - zu beobachten. Die deutlichen Reduktionen waren in dieser Gré{f3enordnung
nicht zu erwarten, da durch eine Begegnungszone kein Durchfahrverbot kundgemacht wird.
Die Verlagerungseffekte konnen im Gemeindevergleich nicht beurteilt werden, da jedenfalls
die Moglichkeit und Attraktivitdt der Ausweichrouten die Ergebnisse wesentlich beeinflus-
sen. Aufgrund des grof3en Stichprobenumfangs (Messung tiber 48 Stunden) hat dieser Unter-
suchungsparameter eine sehr hohe Aussagekraft.

Das Schwerverkehrsaufkommen verzeichnet in allen drei Gemeinden erhebliche Riickgdnge
(zwischen 51 % und 75 %). In Wattens und Purgstall wurde der Schwerverkehr durch strafden-
polizeiliche Mafnahmen eingeschrankt. Dennoch war die Reduktion des Schwerverkehrs in
dieser Grofdenordnung nicht zu erwarten. Die starkste Reduktion des Schwerverkehrs wurde
hingegen in Schorfling (- 75 %) beobachtet - jener Gemeinde, bei der keine zusatzlichen Maf3-
nahmen zur Einschrankung des Schwerverkehrs umgesetzt wurden. Dieser Untersuchungs-
parameter hat aufgrund des grofden Stichprobenumfangs (Messung iiber 48 Stunden) eine
sehr hohe Aussagekraft.

Die Kfz-Geschwindigkeiten verzeichnen nach der Umsetzung der Begegnungszonen in allen
Standorten eine signifikante Reduktion (zwischen 10 % und 37 %). Die mit Abstand hochste
Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten wurden am Standort mit hoher Gestaltungsintensitat
festgestellt. Dies entspricht auch den Erkenntnissen der Verkehrstechnik, wonach die Stra-
lenraumgestaltung einen wesentlichen Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau ausiibt.
Aufierdem hat dieser Untersuchungsparameter aufgrund des grofien Stichprobenumfangs
(Messung iiber 48 Stunden) eine sehr hohe Aussagekraft.

Die mit Abstand hochste Homogenisierung der Fahrgeschwindigkeiten wurde in Purgstall an
der Erlauf festgestellt (hohe Gestaltungsintensitat). In Schorfling und Wattens wurde die
Streuung der Kfz-Geschwindigkeiten ebenfalls geringer, jedoch in einem geringeren Ausmaf3.

In Purgstall und Schorfling hat sich die Anwesenheitsquote bzw. das Verhdltnis nichtmotori-
sierter Verkehrsteilnehmender gegeniiber motorisierten Verkehrsteilnehmenden nach der
Umsetzung der Begegnungszone erhoht, in Purgstall sogar verdoppelt. In beiden Gemeinden
ist diese Entwicklung auf die Reduktion des Kfz-Aufkommens zuriickzufiihren.
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Kurzfassung

In Wattens ist die Anwesenheitsquote gesunken, was auf die verdanderte Arbeitsmarktsituati-
on am Standort zuriickzufiihren ist.

Eine wesentliche Reduktion des Stellplatzangebots erfolgte lediglich in Wattens. Dennoch
kam es dort zu einem starken Riickgang der Stellplatznachfrage (hier ist auf die verdanderte
Arbeitsmarktsituation hinzuweisen). In Purgstall wurde ein Bereich einer Kurzparkzone in
einen Parkplatz mit Dauerstellpldtzen umgewandelt. Es erhohte sich dadurch dort die Stell-
platzbelegung deutlich. Im Kernbereich der Begegnungszone in Purgstall kam es nach der
Umsetzung der Begegnungszone zu einer leichten Erhohung der Stellplatznachfrage. In
Schorfling wurde das Stellplatzangebot geringfiigig vergrofiert, jedoch wurde nachher ein
deutlicher Riickgang der Stellplatznachfrage beobachtet. Aus dem Vergleich der Ergebnisse
der drei Gemeinden konnen keine Riickschliisse gezogen werden.

Die Untersuchungen der Interaktionen zwischen zu Fufd Gehenden und Kfz zeigen keine bzw.
lediglich minimale Auswirkungen der Begegnungszone auf das Interaktionsverhalten. In
Purgstall und Wattens hat die Umsetzung der Begegnungszone keine Auswirkungen auf den
Vortritt der zu Fuf§ Gehenden. In Schorfling ist nach Umsetzung der Begegnungszone der An-
teil der Querungen mit Vortritt um 6 % zuriickgegangen. Grundsdtzlich erfolgt der Grofsteil
der Querungen ohne Interaktion mit Kfz, weshalb insgesamt nur wenige Interaktionen be-
obachtet wurden. Die Aussagekraft dieses Untersuchungsparameters ist daher sehr begrenzt.
Die Anzahl der beobachteten Konflikte ist sehr gering. In Purgstall und in Wattens wurden
keine Konflikte beobachtet. In Schorfling wurden vor der Umsetzung der Begegnungszone
zwei Konflikte beobachtet, nach der Umsetzung ein Konflikt. Dabei handelte es sich um zwei
Konflikte zwischen Radfahrenden und Kfz-Lenkenden sowie um einen Konflikt zwischen
Radfahrenden und zu Fufd Gehenden. Riickschliisse auf das Funktionieren einer Begegnungs-
zone lassen sich davon nicht ableiten. Um aussagefahige Ergebnisse zu erzielen, miissten die
Erhebungen iiber einen langen Zeitraum durchgefiihrt werden.

Hinsichtlich der Gehlinien zeigen sich im Vorher-Nachher-Vergleich lediglich geringfiigige
Anderungen. In Purgstall sowie Wattens kam es vorher wie nachher zu einer punktuellen
Konzentration der Querungen auf dem ehemaligen Schutzweg. Auch wurde bei beiden Stand-
orten vorher sowohl orthogonal als auch schrdg zur Fahrbahnachse gequert (flachiges Que-
ren). In Wattens wurden jedoch bei der Nachher-Erhebung etwas mehr Querungen aufderhalb
des ehemaligen Schutzweges durchgefiihrt. In Purgstall ist eine Zunahme der Querungen im
Bereich des ehemaligen Schutzweges zu erkennen. Das ist vor allem auf die Verlegung der
Haltestelle des Schulbusses in den Untersuchungsbereich zuriickzufiihren. In Purgstall ist
des Weiteren ein verstdrktes flachiges Queren in den Randbereichen sowie im Bereich des
ehemaligen Schutzweges zu erkennen. In Schorfling wurde die Fahrbahn im Untersuchungs-
gebiet bereits vor der Umsetzung der Begegnungszone intensiv von den zu Fufd Gehenden
genutzt (orthogonal sowie flichiges Queren, Gehen auf der Fahrbahn). Eine erhchte Konzen-
tration von Querungen ist dort zu erkennen, wo Stellplitze entfernt und stattdessen Gehsteig-
vorziehungen umgesetzt wurden.
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Das subjektive Sicherheitsempfinden der befragten Verkehrsteilnehmenden ist generell recht
hoch. Die Befragungen zeigen aber, dass das Sicherheitsempfinden nach der Umsetzung der
Begegnungszonen an allen Standorten etwas abgenommen hat. Ebenso verhilt es sich mit
dem Miteinander der Verkehrsteilnehmenden. Nach der Umsetzung der Begegnungszone
wurde das Miteinander der Verkehrsteilnehmenden an allen Standorten von den Befragten
etwas geringer bewertet. Die Einfiihrung der Begegnungszone hat an allen Standorten einen
positiven Einfluss auf die Aufenthaltsqualitdt. Bereits einfache Mafinahmen konnen die Auf-
enthaltsqualitdt in hohem Maf3e verbessern. Die Befragungen zeigen auch: Je intensiver der
Strafdenraum im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone gestaltet wurde, desto hoher wur-
de die Aufenthaltsqualitdt bewertet. In Purgstall, dem Standort mit der hochsten Gestaltungs-
intensitdt, nahmen iiber 50 % der Befragten eine Verbesserung der Verkehrssituation wahr
und nur 11 % eine Verschlechterung. An den beiden anderen Standorten nahmen jeweils 35 %
eine Verbesserung und ca. 19 % der befragten Verkehrsteilnehmenden eine Verschlechterung
der Verkehrssituation wahr.

In einem letzten Schritt wurden die Parameter hinsichtlich der Tauglichkeit zur Verwendung
in dem zu erstellenden Leitfaden fiir die Evaluierung von Begegnungszonen durch Gemein-
den gepriift. Aufgrund der hohen Aussagekraft und ihres grof3en Einflusses auf mehrere Zie-
le, die mit der Umsetzung von Begegnungszonen verfolgt werden konnen, haben sich die Pa-
rameter, die mittels Seitenradargerdt erhoben wurden (Kfz-Aufkommen, Schwerver-
kehrsaufkommen, Kfz-Geschwindigkeiten) als fiir die Aufnahme in den Leitfaden geeignet
erwiesen. Ebenso wird empfohlen, die Querungslinien der zu Fuf Gehenden in den Leitfaden
aufzunehmen, da eine verstarkte Nutzung der Fahrbahn durch sie ein zentrales Ziel von Be-
gegnungszonen ist. Des Weiteren sollten die Erfassung des Stellplatzangebotes und der Stell-
platznachfrage sowie eine Befragung der Anrainer:innen in den Leitfaden aufgenommen
werden. Dadurch lief3e sich ermitteln, ob die mit der Umsetzung einer Begegnungszone ver-
folgten Ziele - nach subjektiver Einschdtzung der ortsansdssigen Bevolkerung - erreicht wur-
den und wie die Menschen vor Ort die durch die Begegnungszone bewirkten Verinderungen
der Verkehrssituation wahrnehmen.

Die anderen Parameter sind aufgrund des enormen Erhebungsaufwandes bzw. ihrer geringen
Aussagekraft nicht fiir die Aufnahme in den Leitfaden geeignet.
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Ku rzFassung
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1 AUSGANGSLAGE UND
AUFGABENSTELLUNG

Seit der 25. Gesetzesnovelle der Strafienverkehrsordnung im Jahr 2013 kommt das Verkehrs-
regime Begegnungszone auf osterreichischen Strafien und Pldtzen zur Anwendung und er-
freut sich wachsender Beliebtheit. Einer Studie zufolge gab es bereits im Jahr 2018 Gsterreich-
weit mehr als 100 Begegnungszonen'. Zu den Zielen der Umsetzung von Begegnungszonen
gehoren unter anderem die Erhohung der Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum, die
Forderung und Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs, die Verringerung der Trennwir-
kung des Kfz-Verkehrs und die gerechte Verteilung des Strafdenraumes auf alle Verkehrsteil-
nehmer:innen.

Ziel der vorliegenden Studie war es, einen Leitfaden zu entwickeln, der es Gemeinden und
Planenden ermdglicht, die Auswirkungen der von ihnen umgesetzten Begegnungszone auf
das Verkehrsgeschehen zu evaluieren. Ihnen sollen kiinftig die Instrumente zur Verfiigung
gestellt werden, mit denen sie in der Lage sind zu priifen, ob die Ziele, die mit der Umsetzung
der Begegnungszone verfolgt wurden, erreicht wurden. Im Zuge dieser Studie wurde ein Kri-
terienkatalog erarbeitet, der eine moglichst objektive Beurteilung des Verkehrsablaufs hin-
sichtlich der wesentlichsten Eigenschaften einer Begegnungszone ermdglichen soll.

Dafiir wurden drei Gemeinden ausgesucht, in denen eine Begegnungszone innerhalb der Pro-
jektlaufzeit umgesetzt wurde. In diesen Gemeinden wurde das Verkehrsgeschehen vor und
nach der Umsetzung einer Begegnungszone umfassend untersucht und miteinander vergli-
chen. Ziel des Forschungsteams war es, anhand der Erhebungsergebnisse einschdtzen zu kon-
nen, welche Parameter fiir die Nutzung im Leitfaden geeignet sind. Hierfiir erschien wichtig,
dass die im Leitfaden enthaltenen Parameter zum einen eine Aussage iiber die Verkehrsent-
wicklung nach der Umsetzung einer Begegnungszone ermdglichen und zum anderen beziig-
lich des Erhebungsaufwandes fiir die Aufnahme in den Leitfaden geeignet waren.

Es wurde ein einheitliches Erhebungsdesign entwickelt. Dieses kam an allen drei Standorten
zur Anwendung und bestand aus:

» Erhebungen mit technischen Messgerdten

* Erhebungen durch Zihlpersonal

* Erhebungen mittels Auswertung von Videoaufzeichnungen

* Befragung mittels Interviews

Die Ergebnisse der Erthebungen wurden anschliefdend aufbereitet, analysiert und als Grund-
lage fiir die Erstellung des Kriterienkatalogs und des Evaluierungsleitfadens von Begegnungs-
zonen durch Gemeinden herangezogen. Der erstellte Leitfaden wird als gesondertes Werk
veroffentlicht und ist in der vorliegenden Studie nicht enthalten.

1 Siehe KFV-Sicher Leben # 13: Gegenliberstellung von Begegnungszonen hinsichtlich Verkehrssicherheitsparametern
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2 ALLGEMEINES, METHODIK
UND PROJEKTABLAUF

2.1 ALLGEMEINES

Der nichtmotorisierte Verkehr (NMV, zu Fuf§ Gehende und Radfahrende) hat im 6ffentlichen
Raum oft das Nachsehen, da die Dominanz meist beim motorisierten Verkehr (MV) liegt. Zu
Fufd Gehende und Radfahrende fithlen sich dadurch in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt
und ziehen es vor, sich an anderen, vom Verkehr beruhigten Orten aufzuhalten. Die Philoso-
phie des gemeinsam genutzten Raums geht von der gegenseitigen Riicksichtnahme aller Per-
sonen im Straflenverkehr aus. Das fiihrt dazu, dass die Sicherheit der ungeschiitzten Ver-
kehrsteilnehmer:innen erhoht wird. Kein:e Verkehrsteilnehmer:in soll prioritdr behandelt
werden, bei Gestaltungsphilosophien zu gemeinsam genutztem Raum sind alle Menschen auf
der Strafse, ob motorisiert oder nicht motorisiert unterwegs, gleichwertig. Die Flachen sollen
so gestaltet sein, dass sie zum Verweilen einladen und dem motorisierten Verkehr nur eine
minimale Geschwindigkeit gestatten. Denn dadurch werden die Interaktion mittels Blickkon-
takt zwischen zu Fufd Gehenden und Kfz-Lenkenden und das Abstimmen des Verhaltens auf-
einander ermdoglicht.

Die Gestaltung von Begegnungszonen muss die Anspriiche aller Nutzer:innengruppen in
gleichem Maf3e erfiillen. Dabei ist insbesondere auf Barrierefreiheit zu achten. Ganz beson-
ders gilt es, die Bediirfnisse von sehbehinderten und blinden Personen in die Gestaltung von
gemeinsam genutzten Flachen einzubeziehen.

Entsprechend der Straflenverkehrsordnung gelten fiir Begegnungszonen folgende Bestim-
mungen?:

* Zu Fufl Gehende diirfen in Begegnungszonen die gesamte Fahrbahn benutzen, dabei
jedoch den Fahrzeugverkehr nicht mutwillig behindern.

» Fahrzeuglenkende diirfen zu Fufd Gehende weder gefihrden noch behindern.
* Radfahrende diirfen nebeneinander fahren.

* Die hochstzuldssige Geschwindigkeit betrdgt 20 km/h. Sie kann aber seitens der Behorde
auf30 km/h erhoht werden, wenn dies der Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs
dient und es aus Griinden der Verkehrssicherheit keine Bedenken gibt.

* Das Parken ist nur an den dafiir gekennzeichneten Stellen erlaubt.
Die Ziele, die mit der Einfiihrung einer Begegnungszone verfolgt und erreicht werden kon-
nen, sind?®:

* Erhohung der Aufenthaltsqualitat

* Belebung des Strafienraums

* Faire Verteilung des Strafdenraums

» Erhohung der Verkehrssicherheit durch:

- Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten

- Homogenisierung des Geschwindigkeitsniveaus der einzelnen Verkehrsteilnehmer:innen

2 Gemal3 §21,8§68, §76 StVO 1960
3 Siehe RVS Arbeitspapier Nr. 27, ,Einsatzkriterien fur Begegnungszonen®
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Allgemeines, Methodik und Projektablauf

- Reduktion der Verletzungsschwere bzw. Reduktion der Unfille

- Minimierung der Anzahl der Verkehrszeichen

* Forderung der Riicksichtnahme
« Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs

* Beseitigung der Trennwirkung, um das flachige Queren der zu Fufd Gehenden und Rad-
fahrenden zu ermdglichen

Die Ziele der Begegnungszone zeigen deutlich, dass es unbedingt notwendig ist, vor der Um-
setzung griindliche Untersuchungen durchzufiihren. Nur wenn sich die ortlichen Gegeben-
heiten als geeignet erweisen, konnen Begegnungszonen erfolgreich umgesetzt werden.

2.2 ERHEBUNGSSTANDORTE

Im Rahmen des Projekts wurden drei Begegnungszonen ausgewadhlt, deren Umsetzung fiir
das Jahr 2019 geplant war und bei denen bereits konkrete Vorstellungen beziiglich der bei der
Umsetzung der Begegnungszone geplanten Mafinahmen bestanden.

Im Vorfeld wurden alle Gemeinden Osterreichs mittels E-Mail kontaktiert, um herauszufin-
den, welche von ihnen eine Begegnungszone im oben genannten Zeitraum umsetzen wollten
und ob ihrerseits Interesse an der Teilnahme am gegenstdandlichen Projekt bestand. Die Riick-
meldungen der Gemeinden spielten eine entscheidende Rolle bei der Auswahl der drei Be-
gegnungszonen. Bei den an diesem Projekt teilnehmenden Gemeinden handelt es sich um die
Gemeinden Purgstall an der Erlauf (Niederdsterreich), Schorfling am Attersee (Oberdster-
reich) und Wattens (Tirol). Die Lage der gegenstdndlichen Gemeinden ist in der folgenden
Abbildung dargestellt.

Purgstall an der Erlauf (NG)

Schérfling am Attersee (00)

.......

Wattens (Tirol) i

rnsbruck

m

stvetm
Feldbrdhen  deccilon
= Karotan

(o]

: Vb
‘b 00 Klagenfurt
sen

ABBILDUNG 1: Lage der drei am Projekt teilnehmenden Gemeinden

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen | 17



2.3 DURCHGEFUHRTE ERHEBUNGEN

An allen drei Standorten wurde das Verkehrsgeschehen vor und nach der Umsetzung der Be-
gegnungszone untersucht. Dabei wurde an jedem Standort das Verkehrsgeschehen in einem
begrenzten, relevanten Abschnitt beobachtet. Die Erhebungen wurden an einem mittleren
Werktag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) iiber mindestens sieben Stunden durchgefiihrt,
dabei wurden die Morgens-, Mittags- und Abendspitze erhoben. Die erhobenen Parameter
und die Erhebungsmethoden sind in Tabelle 1 dargestellt. Zusdtzlich wurde zeitgleich {iber
einen Zeitraum von 48 Stunden eine Seitenradarmessung durchgefiihrt.

PARAMETER EINHEIT ERHEBUNGSMETHODE

VERKEHRSSTARKEN

Anzahl zu FuBB Gehende

e [FG/h]
in Langsrichtung Erhebungspersonal
Anzahl Zl:l EuB Gehende [FG/h] Erhebungsintervalle:
in Querrichtung 07:00 - 09:00
Be\;vegugg;mujter der [Gehlinien] 11:00 - 13:00
TR enende 15:00 - 18:00
Radverkehr [RF/h]
[Kfz/h] Seitenradarmessung tber 48 h
Kfz-Verkehrsstarken
[Kfz/24h] sowie
[SVIn] Erhebungspersonal
Schwerverkehrsaufkommen* .
[SV/24h] Erhebungsintervalle:
07:00 - 09:00
Schwerverkehrsanteil [ %] 11:00 - 13:00
15:00 - 18:00

GESCHWINDIGKEIT

Vas [km/h]
V Mittel [km/h] Seitenradarmessung tiber 48 h
Standardabweichung [km/h]

STELLPLATZE
Verflgbare Stellplatze Anzahl
Erhebungspersonal
Stellplatznachfrage Anzahl belegte Stellplatze pro Stunde Erhebungsintervall:
07:00 -18:00
Stellplatzauslastung [ %]

TABELLE 1: Erhebungsmethoden und erhobene Parameter

4 Als Schwerverkehrsfahrzeuge gelten Fahrzeuge mit einem hochstzulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t. Der Schwerverkehr ist die
Summe der Fahrzeugklassen Bus, Lkw mit Anhanger, Lkw ohne Anhanger und Sattelkraftfahrzeuge.
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PARAMETER EINHEIT ERHEBUNGSMETHODE

INTERAKTIONEN, VERKEHRSKONFLIKTE

videogestiitzte Erfassung

Vortritt zu Full Gehende Ja/Nein

Auswertung von 6 h

(2 h jeweils morgens, mittags, abends)

Konflikte Anzahl

WEITERE ERHEBUNGEN

Besondere Situationen mit dem OV Beschreibung

Besondere Situationen mit Erhebungspersonal

Beschreibung

mobilitatseingeschrankten Personen

BEFRAGUNG NACH DER SUBJEKTIVEN EINSCHATZUNG DER VERKEHRSSITUATION

Zielwert 50 Befragungen pro Standort jeweils Erhebungspersonal

vorher und nachher mittels Fragebogen

TABELLE 1: Erhebungsmethoden und erhobene Parameter

Gemadfd der RVS 02.02.22 - Verkehrskonfliktuntersuchung® gelten fiir Interaktionen und Ver-
kehrskonflikte folgende Definitionen:

Interaktion: , Als Interaktion wird das mehr oder weniger aufeinander abgestimmte Verhalten
zweier oder mehrerer Verkehrsteilnehmer angesehen, wobei das Agieren jedes einzelnen eine zu be-
riicksichtigende Voraussetzung fiir das Agieren der anderen darstellt.”

Verkehrskonflikt: ... Situationen, in denen Verkehrsteilnehmer einander oder Hindernissen in einer
Weise nahekommen, daf3 die urspriinglich gewdhlte Bewegungsart (Geschwindigkeit, Richtung, Ver-
zogerung, Beschleunigung) abrupt verdndert werden muf3, damit eine wahrscheinliche Kollision ver-
mieden wird oder in der keiner der Verkehrsteilnehmer eine Reduktion setzte, aber eine geringfiigige
Anderung der Bewegungsart zur Kollision gefiihrt htte (Beinaheunfall).”

5 Siehe RVS 02.02.22 - Verkehrskonfliktuntersuchung
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3 STANDORTBEZOGENE ERGEBNISSE

3.1 PURGSTALL AN DER ERLAUF
3.11 STANDORTBESCHREIBUNG

Purgstall an der Erlauf ist eine Gemeinde in Niederdsterreich und hat 5.366 Einwohner:in-
nen (Stand 01.01.2023). Die untersuchte Begegnungszone befindet sich im Ortszentrum der
Marktgemeinde Purgstall an der Erlauf, im Bereich des Kirchenplatzes. Die Ost-West-Aus-
dehnung sowie die Nord-Stid-Ausdehnung der Begegnungszone betragen jeweils ca. 300 m.
Die Vorher-Nachher-Untersuchungen wurden im zentralen Bereich der Begegnungszone, der
Kirchenstrafle im Bereich des Kirchenplatzes, durchgefiihrt (siehe Abbildung 2). Mit der Um-
setzung der Begegnungszone ging eine umfassende Neugestaltung des Ortszentrums einher.
Der Baubeginn war im Jahr 2018, die Fertigstellung und Verordnung der Begegnungszone
fanden 2020 statt.

Mit der Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf wurden der Kirchenplatz,
die Kirchenstrafde, die Schulgasse sowie weitere Strafienabschnitte, die sich in der Begeg-
nungszone befinden, umfassend neugestaltet. Die Mafdnahmen, die bei der Neugestaltung
gesetzt wurden, sind im Folgenden aufgelistet:

Strafdenpolizeiliche Mafinahmen:

* Reduktion der hochstzuldassigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf 20 km/h

* Verordnung eines Fahrverbots fiir Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht iiber 7,5 t mit
Ausnahme von Bussen und Anrainer:innenverkehr

* Entfernung des Schutzweges im Kreuzungsbereich Kirchenstrafde/Schulgasse

* Entfernung von 14 Kurzparkstellpldtzen am Kirchenplatz und in der Schulgasse (davon
wurden im Bereich der neuen Trafik 6 Stellplatze zum Halten belassen)

* Aufstellen von zwei mobilen Tempoanzeigen (MTA)

Verkehrsorganisatorische Mafnahmen:

* Versetzung der Haltestellen fiir den 6ffentlichen Linienbusbetrieb

Bauliche und gestalterische Mafinahmen:

* Niveaugleiche Ausfiihrung der Fahrbahn und der Gehsteige

» Einheitliche Ausfiihrung der Fahrbahn und des Bereichs fiir zu Fuf§ Gehende mittels
Natursteinpflasterung (Wiener Wiirfel)

* Kennzeichnung der Fahrbahn mittels eines einseitig verlaufenden Entwdsserungsstrei-
fens

+ Anderung des Oberflichenmaterials im Bereich des Platzes (Steinplatten statt Kopfstein-
pflaster)

* Versetzen der zentral am Platz (im Kreuzungsbereich) befindlichen Trafik in eines der
platzangrenzenden Gebdude

» Entfernung des Grofiteils der strafdenbegleitenden Baume im Bereich des Platzes
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» Installation von Radbiigeln

* Begriinung des Platzes mittels Baumpflanzungen (ca. 11 Baumpflanzungen im Platzbe-
reich) und vielen Pflanzentrogen

* Schaffung von Aufenthaltsflichen in Form von Banken (beschattet) und mehr Flache fiir
Schanigérten (Gastgdrten)

« Installation eines Brunnens am Kirchplatz

» Verstarkung der Fahrbahnverschwenkung der Kirchenstrafie im Kreuzungsbereich mit

der Schulgasse sowie eine zusatzliche Verschwenkung der Fahrbahn der Kirchenstrafie
im Ostlichen Einfahrtsbereich zum Kirchenplatz

— Begegnungszone
——— Erhebungsgebiet

Geschwindigkeitsmessungen
mittels Seitenradargerat

™

ABBILDUNG 2: Darstellung der Ausdehnung der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf sowie des Untersuchungsge-

bietes der Vorher-Nachher-Untersuchung und des Bereichs der Seitenradarmessungen (Quelle Orthofoto: basemap.at)
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STRUKTURELLE ANGABEN

Einwohner:innen  5.366 (Stand 1. Janner 2023)

Funktionale Bedeutung ~ Marktgemeinde

ANGABEN ZUM UNTERSUCHUNGSGEBIET
Typ  Hauptplatz und Ortszentrum

Zulassige Geschwindigkeit - vorher 50 km/h

Zulassige Geschwindigkeit - nachher 20 km/h
Einbahn in der Schulgasse
Flache der Begegnungszone  ca.10.000 m’
Flache des Untersuchungsgebietes  ca. 2.500 m’
Erdgeschossnutzungen - vorher ~ Gastronomie, Nahversorgung, Trafik, Tourismus, Wohnen

Erdgeschossnutzungen - nachher Gastronomie, Nahversorgung, Trafik, Tourismus, Wohnen,
Dienstleistungen

Fahrbahn asphaltiert, Fiihrung der Gehsteige auf Hochborden, Stellplatze

Gestaltung - vorher einseitig an Fahrbahn angrenzend, unbefestigter Platz durch Grinstreifen

mit Baumbestand von Fahrbahn getrennt, Trafik zentral im Kreuzungs-

bereich situiert

Durchgangig niveaufreie Gestaltung, gleichartige Gestaltung der Fahr-
bahn und Gehsteige mittels Natursteinpflaster, Kennzeichnung der
Gestaltung - nachher Fahrbahn durch einseitig verlaufende Entwasserungsmulde, Verschwenk
der Fahrbahn im Bereich des Platzes, Kennzeichnung des Platzes durch
Plattenbelag im Fischgratenmuster, Verbindung der Fahrbahn und des

Platzes durch die Entfernung des Griinstreifens
Offentlicher Verkehr - vorher  Linienbusbetrieb
Offentlicher Verkehr - nachher  Linienbusbetrieb
ANGABEN ZUR VORERHEBUNG

Datum  6./7.Juni 2018

Witterung  heiter und warm

ANGABEN ZUR NACHERHEBUNG
Datum  14./15. September 2021

Witterung  heiter und warm

TABELLE 2: Allgemeine Information beziiglich Purgstall an der Erlauf und der Begegnungszone
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3.1.2 IMPRESSIONEN (VORHER - NACHHER)

VORHER NACHHER
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Standortbezogene Ergebnisse

3.1.2 ERHEBUNGSERGEBNISSE

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)

Zu FuB Gehende in Langsrichtung +5%
Zu FuB Gehende in Querrichtung 455 65 483 69 +28 +6 %
Radfahrende auf der Fahrbahn 305 44 301 43 -4 -1%
Kfz-Aufkommen 1.838 263 1132 162 -706  -38%
Schwerverkehrsaufkommen 60 9 30 4 -30 -50 %
Schwerverkehrsanteil [ 3% 3% 3% 2%
DTV [Kfz/24h] 4.040 2.049 -1991 -49%
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 133 65 -68 -51%
Schwerverkehrsanteil | 3% 3%
Nichtmotorisierter Verkehr (NMV) 1287 0,7NMV 1335 1 18 NMV Verbesserung der
= = Anwesenheitsquote
Kraftfahrzeuge (Kfz) 1.838 1Kfz 1132 1Kfz zugunsten des NMV
v [km/h]

Vgs [km/h] 38 24 -14 -37%

V.. [km/h] 29 19 -0 -34%
Standardabweichung [km/h] 8,7 5,0 -3,7  -43%

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

STELLPLATZAUSLASTUNG nnn [%]

Kirchenplatz, Kirchenstrafle, Schulgasse " 33% 14 57 % ) +24 %
Parkplatz 15 27 % 36 % +21 +44 %
_
Querungen mit Interaktionen 100 % 56 100 % -30 -35%
davon mit Vortritt fur zu Ful} Gehende 43 50 % 27 48 % -16 -37%
davon Konflikte 0 0% 0 0% 0 0%

BEWEGUNGSMUSTER VORHER NACHHER

orthogonal, starke

orthogonal, starke .
. Konzentration der Querungen

Konzentration der Querungen

im Bereich der Trafik und des

Schutzweges

Bewegungsmuster querender zu Fu8 Gehende im Bereich des ehemaligen
Schutzweges; flachiges

Queren im Randbereich

TABELLE 3: Ubersicht der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebungen in Purgstall an der Erlauf
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3.1.3.1 NICHTMOTORISIERTER VERKEHR

Das Fufdverkehrsaufkommen ist nach der Umsetzung der Begegnungszone geringfiigig ge-
stiegen (ca. 5 % bzw. 52 Personen). Diese Steigerung ist im gleichen Ausmaf3 bei der Anzahl
querender zu Fuf$ Gehender, wie auch bei zu Fufd Gehenden in Lingsrichtung zu verzeichnen.
Auf das Radfahrendenaufkommen hatte die Umsetzung der Begegnungszone keine Auswir-
kungen.

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)
982 140 48 +52

Zu FuB3 Gehende 1.034 1 +5%
davon in Langsrichtung 527 75 551 79 +24 +5%
davon in Querrichtung 455 65 483 69 +28 +6 %

Radfahrende auf der Fahrbahn 305 44 301 43 -4 1%

TABELLE 4: Vorher-Nachher-Vergleich des Aufkommens nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer:innen in Purgstall an der

Erlauf

FuB- und Radverkehrsaufkommen in Purgstall a.d. Erlauf
Vorher-Nachher-Vergleich

600
- +5%
g 500 6 %
— +6 %
S 527 [ >
< o
< . 400 455
==
L 3
SRS
& Q 300 -1%
_;cg = 305 301
S 5
2§ 200
45
35
=X 100
=
<
0
Zu FuBl Gehende Zu FuBl Gehende Radfahrende
in Langsrichtung in Querrichtung

M Vorher M Nachher

ABBILDUNG 3: Vergleichende Darstellung des Aufkommens von zu FuBB Gehenden und Radfahrenden vor und nach der

Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf

3.1.3.2 MOTORISIERTER VERKEHR

Nach der Umsetzung der Begegnungszone kam es zu einer deutlichen Verringerung des Kfz-
Aufkommens. Der Vergleich der Ergebnisse der 48-stiindigen Seitenradarmessungen zeigt
eine Reduktion des Kfz-Aufkommens um 49 % (ca. 2.000 Fahrzeuge pro Tag). Das Schwerver-
kehrsaufkommen hat sich ebenfalls um 50 % verringert. Dies ist auch im Zusammenhang mit

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen | 26



Standortbezogene Ergebnisse

der Verordnung des Fahrverbots fiir Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht tiber 7,5 t (mit Aus-
nahme von Bussen und Anrainer:innenverkehr) zu betrachten. Daher ist der Schwerverkehrs-
anteil vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszone mit 3 % konstant geblieben. Das
Geschwindigkeitsniveau ist nach der Umsetzung der Begegnungszone signifikant gesunken.
Vor der Errichtung der Begegnungszone betrug die V38 km/h - nach der Umsetzung betrug
diese 24 km/h. Das stellt eine Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten um 37 % dar.

VERKEHRSSTARKEN VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

DTV [Kfz/24h] 4.040 2.049 -1.991 -49 %
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 133 65 -68 -51%°¢
Schwerverkehrsanteil | 3% 3%

v,y lkm/h]
ves [km/h] 38 24 -14 -37%
v [km/h] 29 19 -10 -34%
Standardabweichung [km/h] 8,7 5,0 -3,7 -43%

TABELLE 5: Vorher-Nachher-Vergleich des Kfz-Aufkommens und der gefahrenen Geschwindigkeiten in Purgstall an der

Erlauf

Kfz-Aufkommen und Kfz-Geschwindigkeit in Purgstall a.d. Erlauf
Vorher-Nachher-Vergleich

350 60
= 300
o 50
=,
3 250
c =
3 ~
&» 200 40 E
2 ! / =
Q. ,' \ d ' I II &
o 1 A
SN lvll .
£ 100
% 20
- 50

0 10

0° O S T I S M S 3 0° (o 0° O S S I S M S o 0° (o3
S P PSS E” 1SA  FT B S NG B (S
B Kfz vorher BKfz nachher Vgs Vorher  —----. Vg5 Nachher

ABBILDUNG 4: Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten (v,.) im Untersuchungsgebiet vor und nach der Umsetzung

der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf

6  Diesist auch im Zusammenhang mit dem Fahrverbot fir Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht uber 7,5 t mit Ausnahme von Bussen und
Anrainer:innenverkehr zu sehen, das im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone verordnet wurde.
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3.1.3.3 PARKRAUMAUSLASTUNG

Die Stellplatzerhebung wurde in zwei Bereichen durchgefiihrt (siehe Abbildung 5). In den
beiden Bereichen kam es im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone zu unterschiedlichen
Verdnderungen. Aus diesem Grund werden diese Bereiche separat ausgewertet.

Kirchenplatz, KirchenstrafSe, Schulgasse:

Die Stellplitze in diesem Bereich waren sowohl vor als auch nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone Teil einer Kurzparkzone. Im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone wurden in
diesem Bereich 8 der 33 Kurzparkstellplatze entfernt (-24 %). Von den verbliebenen Stellplat-
zen ist bei 6 Stellpldtzen nur mehr das Halten erlaubt. Diese Stellpldtze befinden sich im Be-
reich der neuen Trafik.

Parkplatz:
Samtliche Stellpldtze des Parkplatzes waren zum Zeitpunkt der Vorher-Erhebung Teil einer

Kurzparkzone. Nach der Umsetzung der Begegnungszone wurde ein Grof3teil der Stellpldtze
des Parkplatzes aus der Kurzparkzone ausgenommen. Somit bestanden dort nach Umsetzung
der Begegnungszone hauptsdchlich Dauerstellpldtze. Lediglich jene Stellpldtze, die an die Kir-
chenstrafle angrenzen, sind Teil der Kurzparkzone. Bei dem Parkplatz kam es zu keiner Ande-
rung der Stellplatzanzahl im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone (siehe Tabelle 6).

|

— ‘

ABBILDUNG 5: Darstellung der Erhebungsbereiche fiir die Stellplatzerhebung in Purgstall an der Erlauf
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Standortbezogene Ergebnisse

VORHER NACHHER

ANZAHL DER VERFUGBAREN STELLPLATZE

Kirchenplatz, Kirchenstrafle, Schulgasse 33 25
Parkplatz 54 54
Sonstige Stellplatze 6 7

TABELLE 6: Anzahl der verfligbaren Stellplatze im Untersuchungsgebiet in Purgstall an der Erlauf

Stellplatzauslastung - Kirchenplatz, KirchenstrafSe, Schulgasse:

Die Anzahl der belegten Stellplidtze hat sich in diesem Bereich nach der Umsetzung der Be-
gegnungszone im Durchschnitt um 3 Stellpldtze erhoht. Jedoch stieg aufgrund der Reduktion
der Anzahl der Stellpldtze in diesem Bereich die durchschnittliche Stellplatzauslastung um
24 % (siehe Tabelle 7). Eine Vollauslastung der Stellpldtze wurde weder bei der Vorher- noch
bei der Nachher-Erhebung beobachtet.

Anzahl der belegten Stellplatze in Purgstall a. d. Erlauf
Kirchenplatz, Kirchenstralle, Schulgasse (Vorher-Nachher-Vergleich)

- = e = N
N A O 0 O

Anzahl der belegten Stellplatze
)

o N M o0

07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00
B Vorher M Nachher @ vorher = = =@ nachher

ABBILDUNG 6: Vorher-Nachher-Vergleich der Anzahl der belegten Stellplatze im Bereich des Kirchenplatzes, der Kir-

chenstrafle und der Schulgasse in Purgstall an der Erlauf
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STELLPLATZAUSLASTUNG - SCHULGASSE, KIRCHENSTRASSE, KIRCHENPLATZ

VORHER NACHHER
ZEIT
ANZAHL BELEGT AUSLASTUNG [%] | ANZAHL BELEGT | AUSLASTUNG [ %]
33 " 25 10

07:00 33% 40 %
08:00 33 10 30 % 25 " 44 %
09:00 33 15 45% 25 16 64 %
10:00 33 12 36 % 25 16 64 %
11:00 33 19 58 % 25 14 56 %
12:00 33 " 33% 25 14 56 %
13:00 33 9 27 % 25 8 32%
14:00 33 6 18% 25 " 44 %
15:00 33 8 24 % 25 18 72 %
16:00 33 12 36 % 25 18 72 %
17:00 33 9 27 % 25 16 64 %
18:00 33 13 39% 25 19 76 %

33% 57 %

TABELLE 7: Darstellung der Ergebnisse der Stellplatzerhebung im Bereich Schulgasse, Kirchenstralle, Kirchenplatz in Purgs-
tall an der Erlauf

Parkplatz:
Nach der Umsetzung der Begegnungszone kam es zu einer starken Erhohung der Stellplatz-

nachfrage im Bereich des Parkplatzes (siehe Tabelle 8). Zu begriinden ist diese Zunahme mit
der Ausnahme des Grof3teils des Parkplatzes aus der Kurzparkzone. Eine Vollauslastung der
Stellpldtze wurde weder bei der Vorher- noch bei der Nachher-Erhebung beobachtet. Wah-
rend der Nachher-Erhebung war ab 13:00 Uhr die verfiigbare Stellplatzanzahl reduziert.
Griinde hierfiir waren ein Container, der auf Stellpldtzen abgestellt wurde, sowie die zeitliche
Sperrung einiger Stellpldtze aufgrund von Bauarbeiten.
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Stellplatznachfrage in Purgstall a.d. Erlauf
Parkplatz (Vorher-Nachher-Vergleich)

(o)
o

w1
o

N
o

w
o

N
o

Anzahl der belegten Stellplatze

07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:.00 16:00 17:00 18:00

M Vorher M Nachher @ vorher = = =@ nachher

ABBILDUNG 7: Vergleichende Darstellung der Anzahl der belegten Stellplatze vor sowie nach der Umsetzung der Begeg-

nungszone im Bereich des Parkplatzes in Purgstall an der Erlauf

STELLPLATZAUSLASTUNG - PARKPLATZ

VORHER NACHHER
AUSLASTUNG [ %] AUSLASTUNG [ %]
07:00 54 8 15% 54 10 19 %
08:00 54 10 19 % 54 34 63 %
09:00 54 20 37% 54 58 98 %
10:00 54 36 67 % 54 50 93 %
11:00 54 14 26 % 54 39 72%
12:00 54 1 20 % 54 33 61%
13:00 54 12 22 % 47’ 28 60 %
14:00 54 13 24 % 46 34 74 %
15:00 54 12 22 % 48 40 83 %
16:00 54 8 15% 48 40 83%
17:00 54 13 24 % 48 37 77%
18:00 54 21 39% 48 35 73 %

TABELLE 8: Ergebnisse der Stellplatzerhebungen im Bereich des Parkplatzes in Purgstall an der Erlauf

7 Wahrend der Nachher-Erhebung war das Stellplatzangebot ab 13:00 Uhr reduziert. Griinde hierfir waren ein Container, der einige Stell-

platze blockierte, sowie die durch Bauarbeiten bedingte Sperrung von Stellplatzen.
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3.1.3.4 OFFENTLICHER VERKEHR UND MOBILITATSEINGESCHRANKTE
PERSONEN

Durch das Untersuchungsgebiet wird der OPNV gefiihrt (Bus). Vor der Umsetzung der Begeg-
nungszone befanden sich unmittelbar westlich des Schutzweges zwei Bushaltestellen. Da an
diesen Haltestellen keine Busbuchten vorhanden waren, hielten die Linienbusse auf der Fahr-
bahn. Dadurch kam es teilweise zu Behinderungen des Verkehrsflusses, da der Begegnungs-
verkehr dabei nicht moglich war. Dies wurde aber von allen Verkehrsteilnehmenden friihzei-
tig erkannt und toleriert und fiihrte zu keinen Konflikten zwischen den
Verkehrsteilnehmenden. In der Schulgasse befanden sich vor der Umsetzung der Begeg-
nungszone Bushaltestellen fiir Schulbusse im Eingangsbereich der Schule. Diese wurden ent-
fernt und stattdessen tiberdachte Radabstellanlagen installiert (sieche Abbildung 9). Seit der
Umsetzung der Begegnungszone halten die Schulbusse im Bereich des Kirchenplatzes. Die
Haltestellen der 6ffentlichen Buslinien wurden im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone
versetzt (siehe Abbildung 8). Bei den neuen Haltestellen handelt es sich ebenfalls um Fahr-
bahnhaltestellen, wodurch der Begegnungsverkehr wahrend des Haltens der Busse weiterhin
unterbunden ist.

i

g t 1 my 3 7 1 —
ik ' . Bushaltestelle Vorher
: : ‘ Bushaltestelle Nachher

.V':’H

F = 77 . 5 = 1 ‘_“' -
— ] = - el S |

ABBILDUNG 8: Darstellung der versetzten und entfernten Bushaltestellen in Purgstall an der Erlauf
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VORHER

ABBILDUNG 9: Die Schulbushaltestellen im Eingangsbereich der Schule (links) wurden im Zuge der Umsetzung der Be-
gegnungszone durch Uberdachte Radabstellanlagen ersetzt (rechts)

Wiahrend der Vorerhebung wurden keine auffilligen Situationen zwischen mobilitdtseinge-
schrankten Personen und anderen Verkehrsteilnehmenden beobachtet. Teilweise benutzten
mobilitdtseingeschrankte Personen die Fahrbahn in Langsrichtung, teilweise querten sie die
Fahrbahn im Streckenbereich. Es kam jedoch in keinem Fall zu einem Konflikt mit anderen
Verkehrsteilnehmenden. Wahrend der Nachher-Erhebung wurden keine Interaktionen von
mobilitdtseingeschrankten Personen mit anderen Verkehrsteilnehmenden beobachtet.

3.1.3.5 BEWEGUNGSMUSTER DER QUERENDEN ZU FUSS GEHENDEN
Grundsatzlich zeigt die Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall keine grofien Auswir-
kungen auf das Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden im Untersuchungsgebiet. Auf Ab-
bildung 10 und Abbildung 11 sind die Gehlinien der Querenden in jenen Stunden mit dem
hochsten Querungsaufkommen aufderhalb der Morgenspitzenstunde (Schulverkehr) darge-
stellt. Sowohl vor als auch nach der Umsetzung der Begegnungszone kommt es zu einer star-
ken Konzentration der Querungen im Bereich des (ehemaligen) Schutzwegs. Jedoch verlaufen
die Querungen in diesem Bereich vor der Umsetzung der Begegnungszone grof3teils ortho-
gonal zur Fahrbahn. Nach der Umsetzung der Begegnungszone werden die Querungen in
diesem Bereich flichiger. Ebenso werden die Querungen in den Randbereichen des Untersu-
chungsgebiets nach Umsetzung der Begegnungszone etwas flachiger. Eine erhebliche Veran-
derung beziiglich des Querungsaufkommens wurde durch die Versetzung der Trafik vom
Kreuzungsbereich in eines der an den Platz angrenzenden Gebdaude bewirkt. Die Trafik befand
sich vor der Umsetzung der Begegnungszone gegeniiber der in die Kirchenstrafie einmiin-
denden Schulgasse. Die Verkaufsfliche war straflenseitig ausgerichtet (siehe Abbildung 14).
Aufgrund dieses Umstands kam es zu einem konzentrierten Auftreten von Querungen iiber
den Ostlichen Kreuzungsarm der Kirchenstrafie (siehe Abbildung 10). Aufgrund der Verset-
zung der Trafik wurden im Zeitraum der Nacherhebung in diesem Bereich keine Querungen
vorgenommen (siehe Abbildung 11).
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Datum: 07.06.2018
Uhrzeit: 16:15 - 17:15
Anzahl Querungen zu Full Gehende: 80

ABBILDUNG 10: Bewegungsmuster der querenden zu Ful Gehenden von 16:15 - 17:15 vor der Umsetzung der Begeg-

nungszone (Quelle: geoland.at, eigene Bearbeitung)

Purgstall an der Erlauf (Nacherhebung)
Datum: 15.09.2021

Uhrzeit: 13:00 - 14:00

Anzahl Querungen zu Full Gehende: 60

ABBILDUNG 11: Bewegungsmuster der querenden zu Ful Gehenden von 13:00 - 14:00 nach der Umsetzung der Begeg-

nungszone (Quelle: geoland.at, eigene Bearbeitung)
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Lediglich in der Morgenspitzenstunde zeigen sich grofde Verdnderungen der Querungen von
zu Fufd Gehenden im Untersuchungsgebiet (Abbildung 12 und Abbildung 13). Aufgrund der
Auflassung der Schulbushaltestellen vor dem Eingangsbereich der Schulen in der Schulgasse
hielten die Schulbusse nach der Umsetzung der Begegnungszone im Platzbereich der Begeg-
nungszone. Aus diesem Grund kam es zu einer erheblichen Zunahme der Querungen im
Kreuzungsbereich Kirchenstrafe/Schulgasse. Eine Zunahme an Querungen ist auch im &st-
lichen Randbereich des Untersuchungsgebietes zu verzeichnen. In diesem Bereich wurden
Stellpldtze entfernt. Diese Querungen wurden groflernteils flachig durchgefiihrt.

k Purgstall an der Erlauf (Vorerhebung) |
Datum: 06.06.2018
Uhrzeit: 07:00 - 08:00
Anzahl Querungen zu Fu Gehende: 94

ABBILDUNG 12: Bewegungsmuster der querenden zu Fufl Gehenden von 07:00 - 08:00 Uhr vor der Umsetzung der
Begegnungszone (Quelle: geoland.at, eigene Bearbeitung)
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Purgstall an der Erlauf (Nacherhebung) |

Datum: 14.09.2021
Uhrzeit: 07:00 - 08:00

Anzahl Querungen zu Fult Gehende: 179

ABBILDUNG 13: Bewegungsmuster der querenden zu Ful Gehenden von 07:00 - 08:00 Uhr nach der Umsetzung der
Begegnungszone (Quelle: geoland.at, eigene Bearbeitung)

-

ABBILDUNG 14: Zentrale Lage und straenseitige ABBILDUNG 15: Blick auf den StraBBenbereich,

Ausrichtung der Trafik (vor der Umsetzung der auf dem sich vor der Umsetzung der Begegnungszone die

Begegnungszone) Trafik befand

3.1.3.6 INTERAKTIONEN UND KONFLIKTE

Die Umsetzung der Begegnungszone hat keine Auswirkungen auf den Vortritt der zu Fuf3 Ge-
henden beim Queren der Fahrbahn gegeniiber den Kfz. Vor der Umsetzung der Begegnungs-
zone wurde bei 50 % der Interaktionen den zu Fufd Gehenden der Vortritt gewdhrt. Nach Um-
setzung der Begegnungszone wurde 48 % der querenden zu Fufd Gehenden der Vortritt von
den Kfz-Lenkenden gewahrt (siehe Tabelle 9). Die Reduktion der Anzahl der beobachteten
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Interaktionen im Nachherzeitraum ldsst sich mit dem starken Riickgang des Kfz-Verkehrs-
aufkommens erkldaren. Es wurden weder vor noch nach der Umsetzung der Begegnungszone
Konflikte beobachtet.

VORHER NACHHER
PURGSTALL
Querungen mit Interaktionen 86 100 % 56 100 %
FuBganger:in erhalt Vortritt 43 50 % 27 48 %
FuBganger:in erhalt Vortritt nicht 43 50 % 29 52 %

Konflikte = = = =

TABELLE 9: Vorher-Nachher-Vergleich der Interaktionen zwischen querenden zu Ful Gehenden und Kfz-Lenkenden in

Purgstall an der Erlauf

Interaktionen zwischen Fulginger:innen und Kfz-Lenkenden in Purgstall a.d. Erlauf

Vorher-Nachher-Vergleich

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%
0%

Verteilung der Interaktionen zwischen
FuBganger:innen und Kfz-Lenkenden [%]

Vorher Nachher

M Vortritt wird FG nicht gewahrt B Vortritt wird FG gewahrt

ABBILDUNG 16: Darstellung der Interaktionen zwischen querenden zu FuBl Gehenden und Kfz-Lenkenden vor sowie nach

der Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf

3.1.4 BEFRAGUNGSERGEBNISSE

Im Rahmen der Vorher-Nachher-Erhebungen wurden in Purgstall an der Erlauf insgesamt
105 Personen zu ihrer subjektiven Einschdtzung beziiglich der Verkehrssituation und ihres
Sicherheitsempfindens im gegenstdndlichen Untersuchungsgebiet befragt (siehe Tabelle 10).
Die Befragungen wurden anhand eines standardisierten Fragebogens durchgefiihrt. Bei den
Vorher- und Nachher-Erhebungen wurden innerhalb der Gruppen der Radfahrenden, Kfz-
Lenkenden und Geschiftsinhabenden/-mitarbeitenden teilweise weniger als 10 Befragungen
durchgefiihrt. Daher werden die Aussagen der befragten Personengruppen nicht gesondert
ausgewertet und verglichen, sondern flief3en lediglich in die Gesamtauswertung ein.
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BEFRAGTE VORHER NACHHER

Zu FuBB Gehende 25 30
Radfahrende 10 7
Kfz-Lenkende 8 1
Geschiftsinhabende 8 6

I

TABELLE 10: Anzahl der in Purgstall an der Erlauf durchgefiihrten Befragungen

ZU FUSS GEHENDE TOTAL

s | eso | s s |
StraBBenraum (bezogen auf den Fahrzeug-

verkehr)? 84 7,4 -1,0 79 7,6 -0,3

Wie sicher fihlen Sie sich in diesem

0 = sehr unsicher 10 = sehr sicher

Wie zufrieden sind Sie mit der derzeitigen

Verkehrssituation in diesem Straenraum? 7,6 6,7 -0,9 6,7 6,8 0,1
0 = sehr unzufrieden 10 = sehr zufrieden

Wie gut funktioniert das Miteinander
der Verkehrsteilnehmer:innen in diesem

7,6 6,0 -1,6 7, 6,7 -0,4

Strallenraum?
0 = gar nicht 10 = sehr gut

Wie gerne halten Sie sich in diesem
Straflenraum auf? 6,5 8,6 2,1 6,0 8,5 2,5

0 = sehr ungern 10 = sehr gern

Wie fair ist der Verkehrsraum zwischen den

Verkehrsteilnehmer:innen aufgeteilt? 6,4 7,2 0,8 6,4 7,2 0,8
0 = sehr unfair 10 = sehr fair

Wie leicht fallt es Ihnen, die Fahrbahn zu
queren (bezogen auf den Fahrzeugverkehr)? 7,8 7,5 -0,3 7.9 7.9 0,0

0 = sehr schwer 10 = sehr leicht

TABELLE 11: Gegenuberstellung der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Befragungen in Purgstall an der Erlauf
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Wie hat sich die Verkehrssituation in diesem Stralenraum mit der Einfihrung der
Begegnungszone verandert?

FuBganger:innen 3% 13%
(n=30)

Alle
(FG, RF, Kfz, Geschaft) 52% 20%
(n=54)

1% 17%

0% 10% 20% 30% 40%  50% 60%  70% 80% 90% 100%

M verbessert M keine Veranderung M verschlechtert M kA

ABBILDUNG 17: Einschatzung der befragten Verkehrsteilnehmenden zu der Frage, wie sich die Verkehrssituation mit der

Einfihrung der Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf verandert hat

* Das Sicherheitsempfinden der Befragten im Strafdenverkehr ist nach der Umsetzung der
Begegnungszone durchschnittlich leicht gesunken. Besonders bei zu Fufd Gehenden
wurde eine Abnahme des Sicherheitsgefiihls festgestellt, wihrend Radfahrende und
Kfz-Lenkende teilweise deutliche Zunahme des Sicherheitsgefiihls wahrnehmen.

 Die Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmenden mit der Verkehrssituation ist nach der
Umsetzung der Begegnungszone insgesamt geringfiigig gestiegen. Alle Gruppen - mit
Ausnahme der zu Fuf Gehenden - berichten von einer héheren Zufriedenheit.

* Nach Einschdtzung der befragten zu Fuf Gehenden hat das Miteinander im Strafdenver-
kehr mit der Einfiihrung der Begegnungszone abgenommen. Andere Verkehrsteilneh-
mende hingegen bewerteten das Miteinander nach der Umsetzung positiver als zuvor.

* Die Aufenthaltsqualitdt hat mit der Umsetzung der Begegnungszone deutlich zugenom-
men. Alle Verkehrsteilnehmenden schétzen die Aufenthaltsqualitdt nach der Umsetzung
hoher ein als vorher.

* Im Durchschnitt empfanden die Befragten die Verteilung des Verkehrsraums nach der
Umsetzung der Begegnungszone als gerechter. Besonders Kfz-Lenkende teilten diese
Einschdtzung.

* Insgesamt wurde die Trennwirkung von Fahrbahn und Verkehr nach der Umsetzung der
Begegnungszone dhnlich hoch bewertet wie zuvor. Wahrend zu Fufd Gehende und Rad-
fahrende diese nachtraglich als starker wahrnahmen, bewerteten Kfz-Lenkende und
Geschiftsinhabende die Trennwirkung als geringer.
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* Rund die Hilfte der Befragten empfanden die Verkehrssituation nach der Umsetzung der
Begegnungszone als verbessert. 20 % der Befragten nahmen keine Veranderung wahr,
wahrend lediglich 11 % angaben, dass sich die Verkehrssituation mit der Umsetzung der
Begegnungszone verschlechtert habe.

* Eine Verbesserung der Verkehrssituation nahmen vor allem zu Fuf Gehende und Ge-
schdftsinhabende bzw. -mitarbeitende wahr.

* Vor der Einfiihrung der Begegnungszone erwarteten 4 von 8 befragten ansassigen Ge-
schaftsinhabenden einen positiven Einfluss auf die umliegenden Geschifte. 3 von 8
Geschiftsinhabenden rechneten mit negativen Auswirkungen, wahrend ein Geschafts-
inhaber keine Verdnderung erwartete.

* Nach der Umsetzung der Begegnungszone berichtete 1von 6 befragten ansassigen Ge-
schaftsinhabenden von einem positiven Einfluss der Begegnungszone auf das Geschaft.
3 von 6 sahen keine Verdnderung, wahrend 2 von 6 hierzu keine Aussage trafen.

* Einige Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verbessert haben:

- Kfz-Geschwindigkeiten niedriger

- Verkehrsberuhigung gelungen (positiv fiir Kinder)

- Weniger Durchzugsverkehr und weniger Schwerverkehr
- Hohere Aufenthaltsqualitdt

- Schoneres Ortsbild

- Weniger parkende Kfz und bessere Sichtverhdltnisse
* Einige Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verschlechtert haben:

- Kopfsteinpflaster ist fiir mobilitdtseingeschrankte Personen (Rollator, Rollstuhl) oder
Personen mit Kinderwagen schwer bzw. schlecht zu befahren, Eisbildung auf Kopfstein-
pflaster sei gefdhrlich

- Schulbusse haben zu wenig Platz

- Das Verkehrsaufkommen sei noch immer zu hoch

- Querungen v.a. fiir alte Menschen schwer

- Engstelle stellt ein Verkehrshindernis dar (vor allem zu Stof3zeiten)

- Pkw fahren zu schnell (halten sich nicht an die Geschwindigkeitsbegrenzung)

* Allgemeine Anmerkungen, die von mehreren Befragten nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone gemacht wurden:

- Die Begegnungszone hat positiv zur Verkehrsberuhigung beigetragen

- Das Kopfsteinpflaster ist gefahrlich (Eis) und erschwert das Queren bzw. Begehen mit
Rollator oder Rollstuhl

- Dass der Schulbus am Platz hilt, wird des Ofteren negativ wahrgenommen

- Die Begriinung hat einen negativen Einfluss auf die Sichtverhadltnisse bzw. macht es
etwas uniibersichtlich
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- Ein geringeres Kfz-Aufkommen, weniger Stellpldtze oder gar ein generelles Verbot des
Durchzugsverkehrs wire(n) wiinschenswert

- Unklarheiten beziiglich der geltenden Regelungen in der Begegnungszone seien vor-
handen

3.2 SCHORFLING AM ATTERSEE
3.21 STANDORTBESCHREIBUNG

Schorfling am Attersee ist eine Marktgemeinde in Oberdsterreich mit 3.491 Einwohner:innen
(Stand 01.01.2023). Die untersuchte Begegnungszone befindet sich im Ortszentrum der Ge-
meinde, im Bereich des Marktplatzes. Die Ausdehnung der Begegnungszone belduft sich auf
ca. 200 m (Ost-West) und ca. 90 m (Nord-Sid). Die Vorher-Nachher-Untersuchung wurde im
zentralen Bereich der Begegnungszone durchgefiihrt (siehe Abbildung 18), in dem relevante
Erdgeschossnutzungen vorhanden sind. Die Begegnungszone wurde im Oktober 2019 verord-
net. Mit der Umsetzung der Begegnungszone wurde ein leerstehendes Gebdaude entfernt,
welches sich zentral in der geplanten und umgesetzten Begegnungszone befand. An der Stelle
des entfernten Gebdaudes wurde eine Parkanlage mit Sitzgelegenheiten, Begriinung und ei-
nem Spielplatz errichtet. Eine geringfiigige Umgestaltung der Verkehrsflachen wurde vorge-
nommen. Die bei der Neugestaltung gesetzten MafSnahmen sind im Folgenden stichpunkt-
artig aufgelistet:

Strafdenpolizeiliche Mafinahmen:

* Verringerung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf 20 km/h

* Versetzen von Stellflichen bzw. Entfernung von Stellpldtzen vom Platzbereich (anstelle
der Stellflachen am Platz wurden Gehsteigvorziehungen vorgenommen und Gehsteige
verbreitert)

Verkehrsorganisatorische Mafinahmen:

* Versetzung von zwei Bushaltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Bauliche und gestalterische Mafdnahmen:

 Entfernung eines leerstehenden Hauses, welches sich auf Hohe des Gemeindeamtes
siidlich der Durchzugsstraf3e befand (zentrale Lage im Untersuchungsgebiet)

* Errichtung eines kleinen Parks mit Sitzgelegenheiten, Begriinung und einem Spielplatz
an der Stelle des abgerissenen Gebdudes

* Bauliche und gestalterische Mafdnahmen beim nordlichen Strafdenzug (Marktplatz):
- Verringerung der Fahrbahnbreite auf Hohe der Raiffeisenbank durch die Entfernung
der dort befindlichen Bushaltestelle

- Neupflasterung des nordlich an die Fahrbahn angrenzenden Gehsteigs, die Randsteine
blieben dabei bestehen

- Schaffung eines neuen, stidlich an die Fahrbahn angrenzenden Gehsteigs
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- Andeutung der Durchziehung des Gehsteigs liber die Durchzugsstrafie mittels quer zur
Fahrbahn verlegter Randsteine auf Fahrbahnniveau

- Schaffung einer Gehsteigvorziehung bei der Trafik
* Bauliche und gestalterische Mafdnahmen im Platzbereich:

- Neupflasterung der bestehenden Gehsteige, Randsteine blieben bestehen
- Teilweise Verbreiterung bestehender Gehsteige
- Schaffung von Gehsteigvorziehungen

- Kenntlichmachung einer Querungsstelle fiir zu Fufd Gehende im Bereich der Raiffeisen-
bank und der Trafik mittels Bodenmarkierungen (Strichlinien)

- Errichtung von Sitzgelegenheiten im Bereich entfernter Kfz-Stellpldtze
- Anbringung von Radabstellanlagen
- Geringfiigige Begriinung in Form von Pflanzentrogen

STRUKTURELLE ANGABEN

Einwohner:innen  3.491 (Stand 1. Janner 2023)
Funktionale Bedeutung ~ Marktgemeinde

Tourismus  hohe Bedeutung

ANGABEN ZUM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Typ  Hauptplatz und Ortszentrum
Zulassige Geschwindigkeit - vorher 50 km/h
Zulassige Geschwindigkeit - nachher 20 km/h
Einbahn  Ja, Marktplatz von Farbergasse bis Backergasse
Flache der Begegnungszone  ca. 6.000 m’
Flache des Untersuchungsgebietes  ca.1.400 m’

Gastronomie, Nahversorgung, Trafik, Tourismus,
Erdgeschossnutzungen - vorher i .
Wohnen, Dienstleistung

Erdgeschossnutzungen - nachher ~ Keine Anderungen

Fahrbahn asphaltiert, klare Trennung der Fahrbahn vom Gehsteig
Gestalt h mittels Hochbord (Niveauunterschied), Gehsteig gepflastert
estaltung - vorner ausgefiihrt und klar von der Fahrbahn zu unterscheiden, viele

Stellplatze im Platzbereich

Gehsteige neu gestaltet und teilweise verbreitert, Entfernung des

zentral am Platz gelegenen, leerstehenden Hauses und Errichtung
Gestaltung - nachher  einer Parkanlage mit Begriinung, Sitzgelegenheiten und Spielplatz,
klare Trennung Gehsteige - Fahrbahn durch Niveauunterschied,
Randsteine und Oberflachenmaterial (Fahrbahn asphaltiert)
Buslinie fuhrt Uber den Platzbereich, Haltestelle im Untersu-

Offentlicher Verkehr - vorher

chungsbereich

TABELLE 12: Allgemeine Information beziiglich Schorfling am Attersee und der Begegnungszone
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Standortbezogene Ergebnisse

Routenfihrung der Buslinie wurde verlegt, fihrt nicht mehr Gber
Offentlicher Verkehr — nachher  den Platzbereich, keine Haltestelle mehr im Untersuchungsbe-
reich

ANGABEN ZUR VORERHEBUNG

Datum  8./9. August 2018

Witterung  sonnig und heil}

ANGABEN ZUR NACHERHEBUNG

Datum  27./28. Juli 2022
Witterung  (teilweise stark) bedeckt und warm

TABELLE 12: Allgemeine Information bezuglich Schorfling am Attersee und der Begegnungszone

Erhebungsgebiet

: Geschwindigkeitsmessungen
L oy Seitenradargerat

ABBILDUNG 18: Darstellung der Ausdehnung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee sowie des Untersuchungsge-

bietes der Vorher-Nachher-Untersuchung und des Bereichs der Seitenradarmessungen (Quelle Orthofoto: basemap.at)
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3.2.2 IMPRESSIONEN (VORHER - NACHHER)

VORHER NACHHER
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VORHER NACHHER
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VORHER NACHHER

3.2.3 ERHEBUNGSERGEBNISSE

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)
-- TOTAL

Zu FuB Gehende in Langsrichtung -120 -23%
Zu FuB Gehende in Querrichtung 592 85 545 78 -47 -8%
Radfahrende auf der Fahrbahn 146 21 180 26 34 23 %
Kfz-Aufkommen 937 134 759 108 -178 -19%
Schwerverkehrsaufkommen 20 3 14 2 -6 -30%
Schwerverkehrsanteil [ 2% 2% 2% 2%
DTV [Kfz/24h] 4.584 3.507 -1.077 -23%
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 259 64 -195 -75%
Schwerverkehrsanteil [ 6% 2%
Nichtmotorisierter Verkehr (NMV) 1267 1,35NMV 1134 1 ,49 NMV Verbesserung der
= Anwesenheitsquote
Kraftfahrzeuge (Kfz) 937  1Kfz 759 1K ugunsten des NMV

TABELLE 13: Ubersicht der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebungen in Schorfling am Attersee
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KFZ-GESCHWINDIGKEIT VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

vy k]
Ves [km/h] 34 30 -4 -12%
Vo [kV/h] 27 25 -2 7%
Standardabweichung [km/h] 7,0 6,0 =i -14 %

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

STELLPLATZAUSLASTUNG nnn [ %]

Kurzparkzonenstellplatze 23] 44 % 17 33% -6 -N%
_
Querungen mit Interaktionen 42 100 % 41 100 % -2%
davon mit Vortritt fur zu Full Gehende 14 33% 1" 27 % =3 -21%
davon Konflikte 2 5% 1 2% = -50 %
flachiges Queren im gesam- flachiges Queren im gesam-
Bewegungsmuster querender zu FuB8 Gehende tem Untersuchungsgebiet tem Untersuchungsgebiet
vorherrschend vorherrschend

TABELLE 13: Ubersicht der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebungen in Schorfling am Attersee

3.2.3.1 NICHTMOTORISIERTER VERKEHR

Das Aufkommen der zu Fufd Gehenden ist nach der Umsetzung der Begegnungszone insge-
samt um etwa 15 % gesunken (167 Personen). Dabei ist der Riickgang der in Langsrichtung der
Fahrbahn gehenden zu Fufd Gehende (-23 %) um ein Dreifaches hoher als jener der querenden
zu Fufd Gehenden (siehe Tabelle 14). Das Radfahraufkommen ist nach der Umsetzung der Be-
gegnungszone um 23 % gestiegen.

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)
-- TOTAL

Zu FuB3 Gehende 1.121 -167 -15%
davon in Langsrichtung 529 76 409 58 -120 -23%
davon in Querrichtung 592 85 545 78 -47 -8%

Radfahrende auf der Fahrbahn 146 21 180 26 +34 +23 %

TABELLE 14: Vorher-Nachher-Vergleich des Aufkommens nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmender in Schorfling am

Attersee
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FuB- und Radverkehrsaufkommen in Schorfling a. Attersee
Vorher-Nachher-Vergleich

5 600
- = L)
s 502 [
S 500 529 545

o
S 5 -23%
< 400
g 9 409
[l 300
s
38 5 +23 %
o ¥ 200
v C
= Jg
$& 100 146
< T
85
< 0

Zu Full Gehende Zu FuBl Gehende Radfahrende
in Langsrichtung in Querrichtung

B Vorher M Nachher

ABBILDUNG 19: Vergleichende Darstellung des Aufkommens von zu Ful Gehenden und Radfahrenden vor und nach
Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee

3.2.3.2 MOTORISIERTER VERKEHR

Nach der Umsetzung der Begegnungszone kam es zu einer deutlichen Verringerung des Kfz-
Aufkommens. Der Vergleich der Ergebnisse der 48-stiindigen Seitenradarmessungen zeigt
eine Reduktion des Kfz-Aufkommens um 23 % (ca. 1.000 Fahrzeuge pro Tag). Eine noch star-
kere Verringerung ist beim Schwerverkehr zu verzeichnen. Bei diesem kam es zu einem Riick-
gang um 75 % (ca. 200 Fahrzeuge). Das Geschwindigkeitsniveau ist nach der Umsetzung der
Begegnungszone ebenfalls gesunken. Vor der Errichtung der Begegnungszone betrug die v,
34 km/h - nach der Umsetzung betrug diese 30 km/h. Das stellt eine Reduktion der gefahre-
nen Geschwindigkeiten um 12 % dar.

Im Bereich des Marktplatzes wurde vor und nach der Umsetzung der Begegnungszone eine
Verkehrszdahlung iiber insgesamt 7 Stunden durchgefiihrt. Der Vergleich der Ergebnisse zeigt,
dass es im Bereich des Marktplatzes zu einer Verringerung des Kfz-Aufkommens um rund 1/5
(19 %) gekommen ist. Das Schwerverkehrsaufkommen ist um 30 % gesunken (6 Fahrzeuge).
Das ist vor allem auf die veranderte Routenfithrung der Buslinien zuriickzufiihren (siehe
Kap. 3.2.3.4).
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VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)

Kfz-Aufkommen -178 -19 %
Schwerverkehrsaufkommen = -30 %
DTV [Kfz/24h] 4.584 3.507 -1.077 -23%
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 259 64 -195  -75%
Schwerverkehrsanteil | 6 % 2%
v km/h]

Vgs [km/h] 34 30 -4 -12%
V. [km/h] 27 25 -2 7%
Standardabweichung [km/h] 7,0 6,0 1 -14%

TABELLE 15: Vorher-Nachher-Vergleich des Kfz-Aufkommens und der gefahrenen Geschwindigkeiten in Schorfling am

Attersee

Kfz-Aufkommen und Kfz-Geschwindigkeit in Schorfling a. Attersee
Vorher-Nachher-Vergleich

500 50
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350
300
250
200
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0

Vgslkm/h]

Kraftfahrzeuge pro Stunde [Kfz/h]

00 FPFFEFSLPFPSLSLSLS 0° I 0° PSS L L P 00 >

B R R S e AR R VR S i sy 2

B Kfzvorher MKfz nachher

Vgs Vorher  —-een. Vg5 nachher

ABBILDUNG 20: Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet vor und nach der Umsetzung der

Begegnungszone in Schorfling am Attersee
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3.2.3.3 PARKRAUMAUSLASTUNG

In dem Bereich der Begegnungszone war vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszone
eine Kurzparkzone (2 Stunden zwischen 08:00-18:00 an Werktagen sowie 06:00-12:00 am
Samstag) verordnet. Im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone wurde die Lage einiger
Kurzparkstellpldtze im Platzbereich gedndert. Jene Stellpldtze, die sich im Bereich der geplan-
ten Gehsteigvorziehungen und Gehsteigverbreiterungen befanden, wurden in den Bereich
des abgerissenen Hauses versetzt (5 Stellpldtze). Des Weiteren wurden im Bereich der Bus-
haltestelle zwischen der Trafik und der Bank zwei Stellpldtze geschaffen. Insgesamt hatte die
Umsetzung der Begegnungszone nur sehr geringe Auswirkungen auf die Anzahl der verfiig-
baren Stellpldtze (siehe Tabelle 16). Der Vergleich der Vorher-Nachher-Erhebung zeigt, dass
nach der Umsetzung der Begegnungszone die durchschnittliche Stellplatzauslastung um 11 %
gesunken ist. Dabei waren bei der Nachher-Erhebung pro Stunde durchschnittlich 6 Stellplat-
ze weniger besetzt. Eine Vollauslastung der Stellpldtze wurde weder bei der Vor- noch bei der
Nacherhebung beobachtet.

ANZAHL DER VERFUGBAREN STELLPLATZE VORHER NACHHER

Kurzparkzone 52 53

Sonstige Stellplatze 10 9

TABELLE 16: Anzahl der verfiigbaren Stellplatze im Untersuchungsgebiet in Schorfling am Attersee vor sowie nach der

Umsetzung der Begegnungszone

STELLPLATZAUSLASTUNG - SCHORFLING AM ATTERSEE

07:00 48 % 25%
08:00 52 25 48 % 53 16 30 %
09:00 52 29 56 % 53 28 53 %
10:00 52 24 46 % 53 34 64 %
11:00 52 24 46 % 53 24 45 %
12:00 52 14 27 % 53 18 34 %
13:00 52 22 42 % 53 9 17 %
14:00 52 14 27 % 53 1 21%
15:00 52 16 31% 53 1" 21%
16:00 52 25 48 % 53 12 23%
17:00 52 27 52 % 53 12 23%
18:00 54 % 40 %

“----

TABELLE 17: Ergebnisse der Stellplatzerhebung im Untersuchungsgebiet in Schorfling am Attersee vor sowie nach der Um-

setzung der Begegnungszone
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Anzahl der belegten Stellplatze in Schorfling a. Attersee
Vorher-Nachher-Vergleich

07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00
B Vorher B Nachher @ vorher = = =@ nachher

ABBILDUNG 21: Vergleichende Darstellung der Stellplatzauslastung vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszone in
Schorfling am Attersee

3.2.3.4OFFENTLICHER VERKEHR UND MOBILITATSEINGESCHRANKTE
PERSONEN

Vor der Umsetzung der Begegnungszone wurde der 6ffentliche Verkehr durch das Untersu-
chungsgebiet gefiihrt (siehe Abbildung 22). Im Bereich der Raiffeisenbank-Filiale befanden
sich zwei Bushaltestellen. Da keine Busbuchten vorhanden waren, hielten die Linienbusse auf
der Fahrbahn und behinderten dadurch den Verkehrsfluss. Aufgrund der grof3en Schleppkur-
ve der Linienbusse benutzten diese beim Einbiegen in den Marktplatz den Grofteil der zwi-
schen der Trafik und der Bankfiliale befindlichen Fahrflache. Dadurch kam es oft zu Behinde-
rungen des Fliefdverkehrs, bei denen auch ein Konflikt beobachtet wurde. Teilweise
behinderten sich die Linienbusse gegenseitig, da das Einfahren in den Marktplatz durch Bus-
se, die in der Haltestelle hielten, sowie durch legal parkende Pkw, erschwert wurde (siehe Ab-
bildung 23). In derartigen Situationen war ein mehrmaliges Reversieren des einfahrenden
Busses erforderlich.

10

Anzahl der belegten Stellplatze
N
o

Nach der Umsetzung der Begegnungszone wurden die Bushaltestellen aus dem Untersu-
chungsgebiet entfernt und auf einen Parkplatz nordlich des Gemeindeamtes verlegt (siehe
Abbildung 22). Dadurch konnten bei der Nachher-Erhebung keine Konflikte mit dem o6ffentli-
chen Personennahverkehr beobachtet werden.

Wiahrend der Vorher-Erhebung wurden sehr wenige mobilitdtseingeschriankte Personen er-
fasst. Dabei auffallige Situationen sind nicht beobachtet worden. Vielfach nutzten sie die
Fahrbahn in Langsrichtung. Vor allem Personen in Rollstiihlen waren gezwungen, die Fahr-
bahn zu nutzen, da die vorhandenen Gehsteige in vielen Fillen zu eng waren und das Befah-
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ren der Gehsteige durch fehlende Absenkungen nicht moglich war. Es kam jedoch in keinem
Fall zu einem Konflikt mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Bei der Nachher-Erhebung wur-
den keine Verhaltensinderungen und keine besonderen Situationen mit mobilitdtseinge-
schrankten Personen beobachtet.

— Pegegnungszone
=> Bushaltestelle Varher
Bushaltestelle Nachher
Buslinienfihrung Vorher
Buslinienfihrung Nachher

ABBILDUNG 22: Buslinienfiihrung und Lage der Bushaltestellen vor und nach der Umsetzung der Begegnungszone
(Quelle Orthofoto: basemap.at, eigene Darstellung)

ABBILDUNG 23: Problematische Situation fir den 6ffentlichen Verkehr vor der Umsetzung der Begegnungszone: der
hintere Bus hat nicht genug Platz zum Einbiegen
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Standortbezogene Ergebnisse

3.2.3.5BEWEGUNGSMUSTER DER QUERENDEN ZU FUSS GEHENDEN

Die Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee zeigt keine grofden Auswir-
kungen auf das Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden im Untersuchungsgebiet. Sowohl
vor als auch nach der Umsetzung der Begegnungszone ist das Querungsverhalten als flichig,
dispers zu beschreiben. Die zu Fufd Gehenden nutzen Gehsteige wie Fahrbahn gleicherma-
3en. Im Bereich der umgesetzten Gehsteigvorziehungen ist eine Zunahme der Querungen zu
verzeichnen. Ebenso ist im Bereich zwischen der Bankfiliale und der Trafik ein hoheres Que-
rungsaufkommen festzustellen. Diese Querungen verlaufen hauptsachlich orthogonal zur
Fahrbahn. Dasist auf die Entfernung der Bushaltestelle und das Anlegen von zwei Stellpldtzen
in diesem Bereich zuriickzufiihren (siehe Abbildung 25).

o

Schorfling am Attersee (Vorhererhebung)
Datum: 08.08.2018

Uhrzeit: 08:00 - 09:00

Anzahl Fulgangerquerungen: 112

ABBILDUNG 24: Gehlinien der querenden zu FuB8 Gehenden vor der Umsetzung der Begegnungszone, wahrend der Stun-

den mit dem hochsten Querungsaufkommen (Quelle Orthofoto: basemap.at, eigene Darstellung)

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen |53


https://basemap.at

LA
Schorfling am Attersee (Nachhererhebung)
Datum: 28.08.2022
Uhrzeit: 11:00 - 12:00
Anzahl Fulgéngerquerungen: 135

ABBILDUNG 25: Gehlinien der querenden zu FuB Gehenden nach der Umsetzung der Begegnungszone, wahrend der

Stunde mit dem hochsten Querungsaufkommen (Quelle Orthofoto: basemap.at, eigene Darstellung)

3.2.3.6 INTERAKTIONEN UND KONFLIKTE

Bei den Interaktionsbeobachtungen wurde vorher wie nachher nahezu die gleiche Anzahl an
Interaktionen zwischen zu Fufd Gehenden und Kfz-Lenkenden beobachtet. Grundsatzlich ist
die Anzahl der beobachteten Interaktionen gering. Die meisten Querungen von zu Fufd Ge-
henden laufen ohne eine Interaktion mit Kfz-Lenkenden ab. Die Umsetzung der Begegnungs-
zone hat geringe Auswirkungen auf das Interaktionsverhalten der Verkehrsteilnehmenden.
Bei der Vorher-Erhebung wurden zwei Konflikte beobachtet. Bei der Nachher-Erhebung er-
eignete sich ein Konflikt. Dabei handelte es sich um drei leichte Konflikte, an denen jeweils
ein:e Radfahrende:in beteiligt war. Konfliktpartner:innen waren zweimal Kfz und einmal zu

Fufd Gehende.
SCHORFLING AM ATTERSEE NACHHER NACHHER
[ %] [ %]
Querungen mit Interaktionen 42 100 % 41 100 %
FuBginger:in erhalt Vortritt 14 33% 1 27 %
FuBganger:in erhalt Vortritt nicht 26 62 % 29 7%
Konflikte 2 5% 0 0%

TABELLE 18: Vorher-Nachher-Vergleich der Interaktionen zwischen querenden zu FuBB Gehenden und Kfz-Lenkenden in

Schorfling am Attersee
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Interaktionen zwischen zu FuBB Gehenden und Kfz-Lenkenden in Schorfling a. Attersee

Vorher-Nachher-Vergleich

100% % 2%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
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10%
0%

Verteilung der Interaktionen zwischen
zu FuB Gehenden und Kfz-Lenkenden [%]

27%

Vorher Nachher

M Vortritt wird FG gewahrt B Vortritt wird FG nicht gewahrt B Konflikt

ABBILDUNG 26: Darstellung der Interaktionen zwischen querenden zu FuB8 Gehenden und Kfz-Lenkenden vor sowie nach

der Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee

3.2.4 BEFRAGUNGSERGEBNISSE

Im Rahmen der Vorher-Nachher-Erhebungen wurden in Schorfling am Attersee insgesamt
102 Personen zu ihrer subjektiven Einschdtzung beziiglich der Verkehrssituation und ihres
Sicherheitsempfindens im gegenstdndlichen Untersuchungsgebiet befragt (siehe Tabelle 19).
Die Befragungen wurden anhand eines standardisierten Fragebogens durchgefiihrt. Bei den
Vorher- und Nachher-Erhebungen wurden innerhalb der Gruppen der Radfahrenden, Kfz-
Lenkenden und Geschiftsinhabenden/-mitarbeitenden teilweise weniger als 10 Befragungen
durchgefiihrt. Daher werden die Aussagen der befragten Personengruppen nicht gesondert
ausgewertet und verglichen, sondern flief3en lediglich in die Gesamtauswertung ein.

BEFRAGTE VORHER NACHHER

Zu FuBB Gehende 25 37
Radfahrende 3 4
Kfz-Lenkende 13 6
Geschaftsinhabende 10 4

TABELLE 19: Anzahl der in Schorfling am Attersee durchgefiihrten Befragungen
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ZU FUSS GEHENDE TOTAL

EIE R

Wie sicher fihlen Sie sich in diesem
StraBenraum? 8,5 7,4 -1,1 8,5 7,4 1,1

0 = sehr unsicher 10 = sehr sicher

Wie zufrieden sind Sie mit der derzeitigen

Verkehrssituation in diesem Straflenraum? 6,3 6,5 0,2 6,3 6,5 0,2
0 = sehr unzufrieden 10 = sehr zufrieden

Wie gut funktioniert das Miteinander
der Verkehrsteilnehmer:innen in diesem

6,4 6,5 0,1 6,9 6,4 -0,5

Straflenraum?
0 = gar nicht 10 = sehr gut

Wie gerne halten Sie sich in diesem
Straflenraum auf? 5,8 7,6 1,8 6,1 7.9 1,8

0 = sehr ungern 10 = sehr gern

Wie fair ist der Verkehrsraum zwischen den

Verkehrsteilnehmer:innen aufgeteilt? 8,1 7,5 -0,6 7,8 7,6 -0,2
0 = sehr unfair 10 = sehr fair

Wie leicht fallt es hnen, die Fahrbahn zu
queren (bezogen auf den Fahrzeugverkehr)? 7,8 8,4 0,6 8,1 8,4 0,3

0 = sehr schwer 10 = sehr leicht

TABELLE 20: Gegenuberstellung der Befragungsergebnisse der Vorher-Nachher-Befragungen in Schorfling am Attersee

* Das Sicherheitsempfinden der Befragten im Strafdenverkehr ist nach der Umsetzung der
Begegnungszone im Durchschnitt gesunken.

* Die Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmenden mit der Verkehrssituation ist nach der
Umsetzung der Begegnungszone im Durchschnitt geringfiigig gestiegen.

* Das Miteinander der Verkehrsteilnehmenden hat sich nach Einschdtzung der Befragten
zu Fufd Gehenden und Radfahrenden nach der Umsetzung der Begegnungszone verbes-
sert. Nach Ansicht der Kfz-Lenkenden und Geschiftsinhabenden hat sich das Miteinan-
der der Verkehrsteilnehmenden nach der Umsetzung der Begegnungszone hingegen
verschlechtert.

* Die Aufenthaltsqualitdt hat mit der Umsetzung der Begegnungszone deutlich zugenom-
men. Alle Verkehrsteilnehmenden bewerten die Aufenthaltsqualitdt nach der Umsetzung
hoher als vorher.

* Im Durchschnitt bewerten die Befragten die Aufteilung des Verkehrsraums unter den
verschiedenen Verkehrsgruppen nach der Umsetzung der Begegnungszone als in gerin-
gem Maf3e ungerechter als vorher.
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* Im Durchschnitt bewerten die Befragten die Trennwirkung der Fahrbahn und des Ver-

kehrs nach der Umsetzung der Begegnungszone als etwas geringer als vor der Umsetzung
der Begegnungszone.

Wie hat sich die Verkehrssituation in diesem Straenraum mit der Einflihrung der
Begegnungszone verandert?

Alle . . .
(FG, RF, Kfz, Geschaft) 35% 29% 18% 18%
n=54
FuBganger:innen 43% 22% 14% 22%
n=30

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M verbessert M keine Veranderung M verschlechtert M k.A.

ABBILDUNG 27: Einschatzung der befragten Verkehrsteilnehmenden zu der Frage, wie sich die Verkehrssituation mit der

Einfiihrung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee verandert hat

¢ Im Durchschnitt bewerten rund ein Drittel der Befragten (35 %) die Verkehrssituation
nach der Umsetzung der Begegnungszone als besser als vorher. Rund ein weiteres Drittel
der Befragten (29 %) nahmen keine Verdnderung gegeniiber der Vorher-Situation wahr.

18 % aller Befragten gaben an, dass die Verkehrssituation mit der Umsetzung der Begeg-
nungszone schlechter geworden sei.

* Eine Verbesserung der Verkehrssituation nahmen vor allem zu Fuf$ Gehende wahr.
» Haufig genannte Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verbessert haben:
- Die Aufenthaltsqualitdt hat sich verbessert

- Der Platz wurde belebt, da mehr Menschen anwesend sind (aufgrund hoherer Aufent-
haltsqualitat)

- Geringere Kfz-Geschwindigkeiten
- Offentlicher Verkehr wird nicht mehr {iber den Platz gefiihrt

- Kfz-Lenkende sind aufmerksamer und riicksichtsvoller

» Haufig genannte Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verschlechtert haben:
- Es sind weniger Stellpldtze vorhanden
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- Die Situation bei der Trafik ist nicht gut, die Fahrbahn ist zu schmal, wodurch es ver-
mehrt zu Staubildung kommt, und die Stellpldtze sind derart gestaltet, dass das Zufah-
ren schlecht moglich ist

- Die Geschwindigkeitsbeschrankung wird nicht eingehalten
- Der offentliche Verkehr wird nicht mehr iiber den Platz gefiihrt

- Der Verkehr hat nach der Umsetzung der Begegnungszone zugenommen

» Weitere Anmerkungen, die von mehreren Befragten nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone gemacht wurden:

- Geschwindigkeitsiiberwachung fehlt

- Schutzweg vor der Bank ware gut

- Befahren der Gehsteige mit Rollator/Rollstuhl schwierig bzw. nicht moglich
- Es sollten weniger Parkpldtze vorhanden sein

- Kennzeichnung der Begegnungszone ist schlecht

- Niveaugleiche Gestaltung ware gut gewesen, da dann keine Stolpergefahr besteht

3.3 WATTENS
3.3.1 STANDORTBESCHREIBUNG

Wattens ist eine Marktgemeinde in Tirol mit 8.173 Einwohner:innen (Stand 01.01.2023). Die
untersuchte Begegnungszone befindet sich im Ortszentrum der Gemeinde, im Bereich des
Kirchplatzes. Die Ausdehnung der Begegnungszone belduft sich auf ca. 240 m (Nord-Siid) und
ca. 150 m (Ost-West). Die Vorher-Nachher-Untersuchungen wurden im zentralen Bereich der
Begegnungszone durchgefiihrt (siehe Abbildung 28). In diesem Bereich befindet sich eine
Vielzahl an relevanten Erdgeschossnutzungen beidseits der Fahrbahn. Die Begegnungszone
wurde im Oktober 2019 verordnet. Mit der Umsetzung der Begegnungszone wurde der siid-
lich an das Untersuchungsgebiet angrenzende Bereich der Kirchgasse umfangreich baulich
neugestaltet. Im Untersuchungsgebiet selbst wurden lediglich einfache Mafdnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung vorgenommen. Bauliche Anderungen kamen dabei nicht zur Anwendung.
Im Folgenden werden die umgesetzten Mafinahmen, die im Untersuchungsbereich sowie im
siidlich daran angrenzenden Bereich realisiert wurden, aufgelistet.

Im Zeitraum zwischen der Vorher- und der Nachher-Erhebung hat ein Grofsunternehmen am
Standort Wattens rund 1.600 Mitarbeitende abgebaut. Das Betriebsgebiet dieses Unterneh-
mens befindet sich in unmittelbarer Umgebung zum Untersuchungsgebiet. Dieser Umstand
hat vermutlich Auswirkungen auf die Ergebnisse der Nachher-Erhebung und sollte bei der
Analyse der Daten beachtet werden.

Umgesetzte MafSnahmen im Untersuchungsgebiet:

* Verringerung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 40 km/h auf 20 km/h

» Fahrverbot fiir Lastkraftfahrzeuge mit einer Gesamtldange iiber 12 m (aus nordlicher
Richtung kommend angebracht)

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen | 58



Standortbezogene Ergebnisse

* Verringerung der Fahrflichenbreite durch auf die Fahrbahn hereinragende Schanigérten
und auf der Fahrbahn aufgestellte Pflanzentroge

* Leichte Verschwenkung der Fahrfliche im zentralen Bereich des Untersuchungsgebietes
durch die Anordnung der Pflanzentroge

* Entfernung von 6 (Kurzpark-)Stellplatzen und Nutzung der freigewordenen Flachen fiir
Schanigdrten (4 Stellpldtze) und die Anbringung von Radbiigeln (2 Stellpldtze)

* Entfernung der Schutzwege iiber die Kirchgasse und die Franz-Strickner-Strafle im
Kreuzungsbereich Kirchgasse/Franz-Strickner-Strafe

* Entfernung des am Ende der in die Kirchgasse einmiindenden Franz-Strickner-Strafle
angebrachten Verkehrszeichens ,Vorrang geben“ nach § 52 Abs. 23 StVO

» Anbringung einer Bodenmarkierung des Verkehrszeichens ,Begegnungszone” nach
§ 53 Abs. 9e StVO auf der Fahrbahn der Kirchgasse im Bereich des entfernten Schutzwegs
iiber die Kirchgasse

» Anbringung von Bodenmarkierungen (“Haifischzahnen”) auf der Fahrbahn der Kirchgas-
se und der Franz-Strickner-Straf3e im Bereich der entfernten Schutzwege

* Begriinung durch Pflanzentrége (Baumtroge ostseitig der Fahrbahn am Gehsteig, kleinere
Troge auf der Fahrbahn)

Umagesetzte MafSnahmen in dem siidlich an das Untersuchungsgebiet angrenzenden Bereich:

* Verringerung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 40 km/h auf 20 km/h
* Verordnung eines Linksabbiegeverbots von der LB 171 in die Kirchgasse

 Verordnung eines Rechtsabbiegeverbots fiir Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht iiber
3,5t (ausgenommen Schulbusse) von der LB 171 in die Kirchgasse

» Umfangreiche bauliche Neugestaltung:

- Verringerung der Fahrflachenbreite der Kirchgasse (keine eigenen Fahrstreifen zum
Links- oder Rechtseinbiegen)

- Niveaugleiche Ausgestaltung der Fahrfliche und der angrenzenden Bereiche fiir zu
Fuf’ Gehende (keine Bordsteine)

- Unterschiedliche Gestaltung der Fahrfliche (Asphalt) und des Bereichs fiir zu Fuf3
Gehende (Natursteinpflaster)

- Physische Trennung der Fahrfliche vom Bereich fiir zu Fufd Gehende mittels Poller
(LB 171) und Steinquadern (Platzbereich), die teilweise als Sitzflache ausgestattet sind

- Durchziehung der Gehsteige iiber die LB 171 (Natursteinpflaster, niveaugleich)

- Einbeziehung der LB 171 in die Neugestaltung, aber keine Verordnung einer Begeg-
nungszone auf der LB 171

- Errichtung eines zentral am Platz gelegenen Brunnens mit Sitzgelegenheit und Begrii-
nung durch 4 Biume

- Entfernung von 2 Kurzparkstellpldtzen

- Anbringung von 8 Radbiigeln
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STRUKTURELLE ANGABEN

Einwohner:innen  8.173 (Stand 1. Janner 2023)
Funktionale Bedeutung ~ Marktgemeinde

Tourismus  geringe Bedeutung

ANGABEN ZUM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Typ  Ortszentrum
Zulassige Geschwindigkeit - vorher 40 km/h
Zulassige Geschwindigkeit - nachher 20 km/h
Einbahn  Nein
Flache der Begegnungszone ca. 8.000 m*
Flsche des Untersuchungsgebietes  ca.1.000 m*
Erdgeschossnutzungen - vorher  Gastronomie, Nahversorgung, Bank, Dienstleistung, Konsum
Erdgeschossnutzung - nachher  keine Anderungen

Streckenbereich sowie Platzbereich:

klare Trennung der Fahrbahn von den Gehsteigen durch unter-

Gestaltung - vorher schiedliche Gestaltung der Fahrbahn (asphaltiert) und der
Gehsteige (Kopfsteinpflaster) sowie durch Randsteine mit Niveau-

unterschied, Schutzwege im Kreuzungsbereich Kirchplatz/Franz-

Strickner-Strafle vorhanden

Streckenbereich: baulich keine Anderungen vorgenommen, Ent-
fernung einiger Stellplatze und Einengung der Fahrbahn durch
auf die Fahrflache ragende Pflanzentroge und Schanigarten,
Entfernung der Schutzwege und Markierung des Verkehrszeichens
"Begegnungszone” auf die Fahrbahn

Gestaltung - nachher  Platzbereich: komplette Neugestaltung; niveaugleiche Ausfihrung
Fahrflache-Gehsteig, optische Unterbrechung der Fahrflache
(Asphalt-Naturstein), Abgrenzung der Fahrflache mittels Natur-
steinquadern von den Bereichen fir FuBBganger, Errichtung eines
zentral am Platz gelegenen Brunnens mit Sitzgelegenheit und

Begrunung durch 4 Baume
Offentlicher Verkehr - vorher  keiner vorhanden

Offentlicher Verkehr - nachher  keiner vorhanden

ANGABEN ZUR VORERHEBUNG
Datum  17./18. Oktober 2018

Witterung  heiter, warm

ANGABEN ZUR NACHERHEBUNG
Datum  21./22. September 2021

Witterung  heiter, warm
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Begegnungszone

Erhebungsgebiet
Neugestaltet (baulich)

Geschwindigkeitsmessungen
mittels Seitenradargerat L ¢

L A\ ? AL il o~ A
P Sl % O RTTC T

ABBILDUNG 28: Darstellung der Ausdehnung der Begegnungszone in Wattens sowie des Untersuchungsgebietes

der Vorher-Nachher-Untersuchung, des Bereichs der Seitenradarmessungen und des baulich neu gestalteten Bereichs

(Quelle Orthofoto: basemap.at)
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3.3.2 IMPRESSIONEN (VORHER - NACHHER)

VORHER NACHHER
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3.3.3 ERHEBUNGSERGEBNISSE

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)
-- TOTAL

Zu FuB Gehende in Langsrichtung 2.273 1.552 =721 -32%
Zu FuB Gehende in Querrichtung 1.413 202 825 18 -588 -42 %
Radfahrende auf der Fahrbahn 21 30 163 23 -48 -23%
Kfz-Aufkommen 2.702 386 1.917 274 -785 -29 %
Schwerverkehrsaufkommen 75 1" 38 5 -37 -49 %
Schwerverkehrsanteil | 3% 3% 2% 2%
DTV [Kfz/24h] 4.993 3.156 -1.837 -37%
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 150 60 -90 -60 %
Schwerverkehrsanteil [ 3% 2%
Nichtmotorisierter Verkehr (NMV) 3.897 _144NMV 2540 1,32NMV Abnahme der
Anwesenheitsquote
Kraftfahrzeuge (Kfz) 2.702 1 Kfz 1.917 1Kfz sulasten des NMV
v, [km/h]
Vgs [km/h] 30 27 =g -10 %
Vet LkM/h] 22 21 = -5%
Standardabweichung [km/h] 7,3 6,0 -1,3 -18 %
e
STELLPLATZAUSLASTUNG
Kurzparkzonenstellplatze 81% 18 74 % > 7%
INTERAKTIONEN UND KONFLIKTE
_
Querungen mit Interaktionen 245 100 % 157 100 % -88 -36 %
davon mit Vortritt fur zu Full Gehende 177 72 % 15 73 % -62 -35%
davon Konflikte 0 0% 0 0% 0 0%
starke Konzentration der geringere Konzentration der
Querungen beim Schutzweg Querungen beim ehemaligen
g et G ETIeQuegn S
der gesamten Fahrbahn des ckenbereichs zum Queren der
Untersuchungsgebietes Fahrbahn

TABELLE 21: Ubersicht der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebungen in Wattens
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3.3.3.1 NICHTMOTORISIERTER VERKEHR

Das Aufkommen von zu Fufd Gehenden ist nach der Umsetzung der Begegnungszone um ca.
ein Drittel gesunken (siehe Tabelle 22). Diese Abnahme ist beim Aufkommen querender zu
Fufd Gehender um 10 % stdrker als bei zu Fufd Gehenden in Langsrichtung. Das Radverkehrs-
aufkommen hat nach der Umsetzung der Begegnungszone um 23 % abgenommen. Die starke
Abnahme des Aufkommens von zu Fufd Gehenden und Radfahrenden ist hochstwahrschein-
lich auf den Arbeitsplatzabbau bei einem Grofdunternehmen am Standort Wattens zuriickzu-
fiihren (siehe Kap. 3.3.1).

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

VERKEHRSSTARKEN (VERKEHRSZAHLUNG)
-- TOTAL

Zu FuB3 Gehende 3.686 527 2.377 -1.309 -36%
davon in Langsrichtung 2.273 325 1.552 222 =721 -32%
davon in Querrichtung 1.413 202 825 18 -588 =42 %

Radfahrende auf der Fahrbahn 21 30 163 23 -48 -23%

TABELLE 22: Vorher-Nachher-Vergleich des Aufkommens nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer:innen in Wattens

FuB- und Radverkehrsaufkommen in Wattens

Vorher-Nachher-Vergleich

[=

_§ — 2.500

o

-Fo L

0Z 2000

< ¢

3 >

L’; < -32%

15 1S00

§ 7 1552

g - 1.413

$ < 1000 .

_§ § -42 %

8% 825

5% 500

O o o,

o -23%

<',g S 0 211 163
Zu FuBl Gehende Zu FuBl Gehende Radfahrende

in Langsrichtung in Querrichtung

B Vorher M Nachher

ABBILDUNG 29: Vergleichende Darstellung des Aufkommens von zu FuB8 Gehenden und Radfahrenden vor und nach Um-

setzung der Begegnungszone in Wattens

3.3.3.2 MOTORISIERTER VERKEHR

Nach der Umsetzung der Begegnungszone kam es zu einer deutlichen Verringerung des Kfz-
Aufkommens. Der Vergleich der Ergebnisse der 48-stiindigen Seitenradarmessungen zeigt
eine Reduktion des Kfz-Aufkommens um 37 % (ca. 1.800 Fahrzeuge pro Tag). Eine noch star-
kere Verringerung ist beim Schwerverkehr zu verzeichnen. Bei diesem kam es zu einem Riick-
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gang um 60 % (90 Fahrzeuge). Der Schwerverkehrsanteil ist geringfiigig, von vormals 3 % auf
nunmehr 2 %, gesunken. Das Geschwindigkeitsniveau ist nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone ebenfalls gesunken. Vor der Realisierung der Begegnungszone betrug die v,
30 km/h und lag somit unter der damals hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 40 km/h.
Nach der Umsetzung betrug die v, 27 km/h. Das stellt eine Reduktion der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten um 10 % dar.

SEITENRADARMESSUNG VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

DTV [Kfz/24h] 4993 3.156 -1.837  -37%
Schwerverkehrsaufkommen [SV/24h] 150 60° -90  -60%
Schwerverkehrsanteil [ 3% 2%

v, [km/h]
Vg [km/h] 30 27 -3 -10%
V. oy [k/h] 22 21 -1 5%
Standardabweichung [km/h] 73 6,0 -3 -18%

TABELLE 23: Vorher-Nachher-Vergleich des Kfz-Aufkommens und der gefahrenen Geschwindigkeiten in Wattens

Kfz-Aufkommen und Kfz-Geschwindigkeit in Wattens
Vorher-Nachher-Vergleich

500
450
400
350
300
250
200
150
100
50
0

vy [km/h]

Kraftfahrzeuge pro Stunde [Kfz/h]

0° PFEFPSESLLE S L P 0° I 0° PSS L L P 0° I

T F P PO A AV KT SRR

M Kfz vorher M Kfz nachher

Vgs Vorher  —oce-. Vg5 nachher

ABBILDUNG 30: Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet vor und nach der Umsetzung der

Begegnungszone in Wattens

8  Diesist v.a. im Zusammenhang mit der Umsetzung einiger stralBenpolizeilicher Manahmen, die den Schwerverkehr im Untersuchungsge-
biet reduzieren, zu betrachten (siehe Kap. 3.3.1).
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3.3.3.3 PARKRAUMAUSLASTUNG

Dasim Rahmen der Parkraumerhebung untersuchte Gebiet ist in der Abbildung 31 dargestellt.
Vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszone war im Untersuchungsgebiet eine Kurz-
parkzone verordnet. In dieser war und ist das Parken in der Dauer von maximal 30 Minuten an
Werktagen (Montag bis Freitag 08:00-12:00 und 14:00-18:00 sowie Samstag von 08:00-12:00)
zuldssig. Daher handelt es sich beim Grof3teil der im Untersuchungsgebiet befindlichen Stell-
pldtze um Kurzparkstellpldtze (siehe Tabelle 24). Des Weiteren befanden sich im Untersu-
chungsgebiet private Stellpldtze, Behindertenstellpldtze sowie Stellpldtze, die lediglich von
Elektroautos zum Laden der Batterien genutzt werden durften. Diese Stellpldtze wurden nicht
zur Auswertung herangezogen. Im Zuge der Verordnung der Begegnungszone wurden im
Untersuchungsgebiet sieben Kurzparkstellpldtze aufgelassen. An deren Stelle wurden Scha-
nigdrten, Radabstellanlagen und ein Ladestellplatz fiir Elektroautos installiert.

ABBILDUNG 31: Darstellung des bei der Stellplatzerhebung Wattens untersuchten StraBenraums
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Es zeigt sich, dass es trotz der Reduktion der Stellpldtze zu einer Reduktion der Stellplatzaus-
lastung kam. Bei der Vorher-Erhebung betrug die durchschnittliche Stellplatzauslastung
81 %, nach der Umsetzung der Begegnungszone betrug diese 74 % (siehe Tabelle 25). Eine
Vollauslastung der Kurzparkstellpldatze wurde weder bei der Vorerhebung noch bei der Nach-
erhebung beobachtet. Jedoch wurden sowohl bei der Vorher- als auch bei der Nachher-Erhe-
bung Auslastungsgrade von mehr als 90 % registriert. Daher ist eine Vollauslastung bzw.
Uberlastung aufierhalb der stiindlichen Erhebungsrunden sehr wahrscheinlich. Dies zeigt
sich auch an den illegalen Haltevorgangen.

Im Zuge der Vorerhebungen wurde des Ofteren beobachtet, wie es zu Haltevorgingen auf der
Fahrbahn der Kirchgasse (in der zweiten Spur) kam. Dabei handelte es sich meist um Trans-
portfahrzeuge (Lieferwagen, Lastkraftfahrzeuge), die keine freien Stellpldtze zum Halten vor-
fanden. Dabei kam es zum Teil zu erheblichen Storungen des Verkehrsflusses, da der Begeg-
nungsverkehr nicht mehr moglich war. Im Zuge der Nachher-Erhebung wurde beobachtet,
dass im Falle des Haltens von Lkw im Bereich der Ladezone die Fahrbahn derart eingeengt
war, dass das Begegnen zweier Pkw in diesem Bereich stark beeintrdchtigt war. Des Weiteren
wurden sowohl bei der Vorher- als auch bei der Nachher-Erhebung viele illegale Haltevorgan-
ge - von zumeist Pkw - auf dem Gehsteig im Kreuzungsbereich der Franz-Strickner-Straf3e/
Kirchgasse beobachtet.

ey |

|

P kx . = i* .
ABBILDUNG 32: Beispiele fiir die Einengung der Fahrbahn durch haltende Lkw (Bild links) und illegale Haltevorgange am
Gehsteig (Bild rechts)

ANZAHL DER VERFUGBAREN STELLPLATZE
Kurzparkzone 29 22
Ladezone (kurzzeitig, sonst Kurzparkzone) 3 3
Sonstige Stellplatze 12 13

TABELLE 24: Anzahl der verfiigbaren Stellplatze im Untersuchungsgebiet von Wattens
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KURZPARKSTELLPLATZE - VORHER KURZPARKSTELLPLATZE - NACHHER

ZEIT
ANZAHL BELEGT AUSLASTUNG [ %] | ANZAHL BELEGT | AUSLASTUNG [ %]

07:00 63 % 4%
08:00 29'° 23 79 % 22° 18 82%
09:00 29'° 26 90 % 22° 20 N%
10:00 32 20 63 % 25 20 80 %
11:00 32 30 94 % 25 23 92 %
12:00 32 31 97 % 25 20 80 %
13:00 32 23 72 % 25 16 64 %
14:00 32 25 78 % 25 20 80 %
15:00 32 29 N% 25 16 64 %
16:00 32 26 81% 25 20 80 %
17:00 32 24 75 % 25 14 56 %
18:00 N% 76 %

I O T T TR

TABELLE 25: Ergebnisse der Stellplatzerhebung in der Begegnungszone in Wattens

Anzahl der belegten Stellplatze in Wattens
Vorher-Nachher-Vergleich

0
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Anzahl der belegten Stellplatze

(6]

ABBILDUNG 33: Vergleichende Darstellung der Stellplatzauslastung vor sowie nach der Umsetzung der Begegnungszone

in Wattens

9 Aufgrund der von 07:00-10:00 geltenden Ladezone verringert sich das Stellplatzangebot in diesem Zeitraum um 3 Stellplatze.
10 Aufgrund der von 08:00-10:00 geltenden Ladezone verringert sich das Stellplatzangebot in diesem Zeitraum um 3 Stellplatze.
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3.3.3.4 OFFENTLICHER VERKEHR UND MOBILITATSEINGESCHRANKTE
PERSONEN

Durch das Untersuchungsgebiet wurden weder vor noch nach der Umsetzung der Begeg-

nungszone Buslinien des 6ffentlichen Personennahverkehrs gefiihrt.

Wiahrend der durchgefiihrten Vorher- und Nachher-Erhebung wurden nur wenige mobilitats-
eingeschrankte Personen wahrgenommen. Auffdllige Situationen sind dabei nicht beobach-
tet worden.

3.3.3.5BEWEGUNGSMUSTER DER QUERENDEN ZU FUSS GEHENDEN

Abbildung 34 und Abbildung 35 zeigen die Querungslinien von zu Fufd Gehenden zu den
Stunden mit dem hdchsten Aufkommen an Querungen wahrend der Vorher- und Nachher-
Erhebung. Im Zuge der Vorher-Erhebung wurden 250 Querungen von zu Fufd Gehenden be-
obachtet. Von diesen wurden lediglich 90 Querungen (36 %) auferhalb des Schutzweges
durchgefiihrt. Bei der Nachher-Erhebung wurden 147 Querungen von zu Fuf$ Gehenden be-
obachtet. Von diesen wurden 81 Querungen (55 %) aufderhalb des ehemaligen Schutzweges
gezdhlt. Somit kam es nach der Umsetzung der Begegnungszone zu einer Verlagerung von
Querungen von zu Fufd Gehenden und zu einer vermehrten Nutzung des Streckenbereichs
durch zu Fufd Gehende (siehe folgende Abbildungen). Die Art des Querens der Fahrbahn hat
sich dabei nicht wesentlich verandert. Sowohl vor als auch nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone haben die zu Fufd Gehenden die Fahrbahn sowohl orthogonal als auch flachig ge-
quert. Querungen erfolgten dabei im gesamten Streckenbereich des untersuchten Bereichs.

s

B N

Wattens (Vorhererhebung) -y la B wattens (Nachhererhebung)

Datum: 17.10.2018 . Datum: 22.00.2022
Uhrzeit: 11:30 - 12:30 ~~ \ Unzeit: 15:30 - 16:30
Anzahl Fuligangerquerungen; 250 “ 3 . Anzahl F““Q“QWUW"WH 147

ABBILDUNG 34: Gehlinien der querenden zu Ful Gehen- ~ ABBILDUNG 35: Gehlinien der querenden zu Ful Gehen-

den vor der Umsetzung der Begegnungszone wahrend der den nach der Umsetzung der Begegnungszone wahrend der

Stunde mit dem hochsten Querungsaufkommen (Quelle Stunde mit dem hochsten Querungsaufkommen (Quelle
Orthofoto: basemap.at) Orthofoto: basemap.at)
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3.3.3.6 INTERAKTIONEN UND KONFLIKTE

Der Vergleich der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung zeigt, dass die Umsetzung der
Begegnungszone keine Auswirkungen auf die Interaktionen zwischen zu Fufd Gehenden und
Kfz-Lenkenden hat. Sowohl vor als auch nach der Umsetzung der Begegnungszone wurde den
querenden zu Fufd Gehenden in rund drei Viertel der Félle von den Kfz-Lenkenden der Vortritt
gewdhrt (siehe Tabelle 26). Zu erwdhnen ist, dass sich bei der Vorher-Erhebung im Untersu-
chungsgebiet ein Schutzweg iiber die Kirchgasse befand, auf dem der Grof3teil der zu Fuf}
Gehendequerungen durchgefiihrt wurde. Wahrend der Stunde mit dem maximalen Que-
rungsaufkommen wurden bei der Vorerhebung ca. 64 % der Querungen auf dem Schutzweg
durchgefiihrt (siehe Abbildung 34).

Beider Nacherhebung bestand der Schutzweg nicht mehr. Dennoch wurde den zu Fufd Gehen-
den in gleichem Maf3e der Vorrang beim Queren der Fahrbahn eingerdaumt wie bei der Vorer-
hebung (siehe Tabelle 26).

Konflikte zwischen querenden zu Fuf Gehenden und Kfz-Lenkenden wurden weder vor noch
nach der Umsetzung der Begegnungszone beobachtet.

VORHER NACHHER
WATTENS
Querungen mit Interaktionen 245 100 % 157 100 %
FuBganger:in erhalt Vortritt 177 72 % 15 73 %
FuBganger:in erhalt Vortritt nicht 68 28 % 42 27 %
Konflikte 0 0% 0 0%

TABELLE 26: Vorher-Nachher-Vergleich der Interaktionen zwischen querenden zu Ful Gehenden und Kfz-Lenkenden in

Wattens

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen |72



Standortbezogene Ergebnisse

Interaktionen zwischen zu FuBB Gehenden und Kfz-Lenkenden in Wattens

Vorher-Nachher-Vergleich

100%
c 2 90%
2 e
2 S 80%
£ 5
c ¢ 70%
[ [}
S L 60%
52 50%
c S
= B 40%
3
@ g 30%
o 20%
9 2
> 3 10%
0%

Vorher Nachher

B Vortritt wird FG gewahrt B Vortritt wird FG nicht gewahrt

ABBILDUNG 36: Darstellung der Interaktionen zwischen querenden zu FuB3 Gehenden und Kfz-Lenkenden vor sowie nach
der Umsetzung der Begegnungszone in Wattens

3.3.4.BEFRAGUNGSERGEBNISSE

Im Rahmen der Vorher-Nachher-Erhebung wurden in Wattens insgesamt 104 Personen zu
ihrer subjektiven Einschdtzung der Verkehrssituation und ihres Sicherheitsempfindens im
untersuchten Gebiet befragt (siehe Tabelle 27). Die Befragungen wurden anhand eines stan-
dardisierten Fragebogens durchgefiihrt. Da die Anzahl der befragten Radfahrenden und Kfz-
Lenkenden sehr gering war, wurden diese Gruppen nicht gesondert ausgewertet, aber in die
Gesamtauswertung einbezogen.

BEFRAGTE VORHER NACHHER

Zu Ful Gehende 32 32
Radfahrende 6 2
Kfz-Lenkende 1 3

Geschaftsinhabende 1" 17
TABELLE 27: Anzahl der in Wattens durchgefiihrten Befragungen
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GESCHAFTS-

ZU FUSS GEHENDE INHABENDE

n=32 =32 - =17

Wie sicher fihlen Sie sich in
diesem StraBenraum? 68 64 -04 67 62 -05 68 65 -03
0 = sehr unsicher 10 = sehr sicher

Wie zufrieden sind Sie mit der derzeitigen

Verkehrssituation in diesem Straenraum? 49 5,4 0,5 4,8 5,2 0,4 47 5,3 0,6
0 = sehr unzufrieden 10 = sehr zufrieden

Wie gut funktioniert das Miteinander der
Verkehrsteilnehmer:innen in diesem Stra-

6,4 572 -1,2 4,9 5,0 0,1 5,9 5,4 -0,5

Benraum?
0 = gar nicht 10 = sehr gut

Wie gerne halten Sie sich in diesem

Straflenraum auf? 45 72 27 58 62 04 49 69 20

0 = sehr ungern 10 = sehr gern

Wie fair ist der Verkehrsraum zwischen den

Verkehrsteilnehmer:innen aufgeteilt? 6,2 6,1 -0,1 7,2 59 -1,3 6,6 6,1 -0,5
0 = sehr unfair 10 = sehr fair

Wie leicht fallt es Ihnen, die Fahrbahn zu

queren (bezogen auf den Fahrzeugverkehr)? 8,1 6,9 -1,2 7.9 6,9 -1,0 7,6 7,2 -0,4

0 = sehr schwer 10 = sehr leicht

TABELLE 28: Gegentiberstellung der Befragungsergebnisse der Vorher-Nachher-Befragungen in Wattens

Wie hat sich die Verkehrssituation in diesem Straenraum mit der Einfihrung der
Begegnungszone verandert?

FuBganger:innen 38% 41% 13% 9%
(n=32)
Geschafts_lnhabende 299 41 29%
(n=17)

Alle (inkl. RF, Kfz)

(e 54) 35% 39% 20% 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M verbessert M keine Veranderung M verschlechtert W k.A.

ABBILDUNG 37: Einschatzung der befragten Verkehrsteilnehmenden zu der Frage, wie sich die Verkehrssituation mit der

Einflihrung der Begegnungszone in Wattens verandert hat

Beurteilung der Wirksamkeit von Begegnungszonen | 74



Standortbezogene Ergebnisse

* Das Sicherheitsempfinden der Befragten im Strafdenverkehr ist nach der Umsetzung der
Begegnungszone insgesamt geringfiigig gesunken.

* Die Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmenden mit der Verkehrssituation ist nach der
Umsetzung der Begegnungszone im Durchschnitt gestiegen.

* Das Miteinander der Verkehrsteilnehmenden hat sich nach Einschdtzung der Befragten
nach der Umsetzung der Begegnungszone verschlechtert.

* Die Aufenthaltsqualitdt hat mit der Umsetzung der Begegnungszone deutlich zugenom-
men. Alle Verkehrsteilnehmenden bewerten die Aufenthaltsqualitdt nach der Umsetzung
hoher als zuvor.

* Nach der Umsetzung der Begegnungszone wird die Aufteilung des Verkehrsraums zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden als in geringem Maf3e ungerecht bewertet.

¢ Im Durchschnitt bewerten die Befragten die Trennwirkung der Fahrbahn und des Ver-
kehrs nach der Umsetzung der Begegnungszone als etwas hoher als zuvor.

* Etwa ein Drittel (35 %) der Befragten empfinden die Verkehrssituation nach der Umset-
zung der Begegnungszone als verbessert. 39 % bemerkten keine Verdnderung, wiahrend
20 % angaben, dass sich die Verkehrssituation verschlechtert habe.

* Von den 17 befragten ansdssigen Geschaftsinhabenden und -mitarbeitenden gaben 5 an,
dass die Begegnungszone einen positiven Einfluss auf ihr Geschaft hatte. Ebenfalls 5
empfanden die Auswirkungen als negativ, wihrend 7 keine Verdanderungen feststellten.

» Haufig genannte Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verbessert haben:
- Die Aufenthaltsqualitdt hat sich verbessert
- Zu Fuf Gehende haben mehr Platz, Kfz fahren langsamer
- Kfz-Lenkende achten mehr auf zu Fuf Gehende und Radfahrende
- Das Queren der Fahrbahn ist leichter geworden

- Mehr Radabstellanlagen vorhanden

» Hiufig genannte Punkte, die sich nach Ansicht der Befragten verschlechtert haben:
- Kfz halten sich nicht an die Geschwindigkeitsbeschrankung
- Die Schanigdrten befinden sich zu nahe am Verkehr
- Es sind zu wenige Parkplétze vorhanden
- Die Fahrbahn ist fiir den Kfz-Verkehr zu schmal

- Die geltenden Regeln in einer Begegnungszone sind unklar, das erschwert das Queren
der Fahrbahn

» Weitere Anmerkungen, die von einigen Befragten nach der Umsetzung der Begegnungs-
zone gemacht wurden:

- Eine weitere Reduktion des Kfz-Verkehrs wadre gut

- Befiirwortung anderer verkehrsregelnder Mafdnahmen, z. B. Einfithrung einer tempo-
raren Fufdgdngerzone im Sommer, einer generellen Fufdgangerzone oder einer Ein-
bahnregelung

- Forderung nach Uberwachung der Kfz-Geschwindigkeiten in der Begegnungszone
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4 ANALYSE UND INTERPRETATION
DER VORHER-NACHHER-ERGEBNISSE

4.1 VERGLEICH DER EINSATZKRITERIEN
GEM. RVS-ARBEITSPAPIER NR. 27

In dem RVS Arbeitspapier Nr. 27, Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen werden Richtwerte fiir
den Einsatz von Begegnungszonen empfohlen. In der unten dargestellten Tabelle werden die
wesentlichen Kriterien fiir den Einsatz von Begegnungszonen genannt und mit den Ergeb-
nissen der Vorher-Nachher-Erhebungen, die an den drei Standorten durchgefiihrt wurden,
verglichen. Es zeigt sich, dass an allen drei Standorten vor und nach der Umsetzung der Be-
gegnungszone die Kriterien erfiillt wurden.

PURGSTALL AN DER SCHORFLING AM
KRITERIEN GEM. RVS ERLAUF ATTERSEE WATTENS
ARBEITSPAPIER NR. 27

VORHER | NACHHER | VORHER | NACHHER | VORHER | NACHHER

Querungen
25 -500 FG/h/100m

Anwesenheitsquote
Anzahl FG und RF
> 20 % Kfz-Aufkommens

Kfz-Aufkommen
<1.000 Kfz/h

Kfz-Aufkommen
<10.000 Kfz/24h

SV-Aufkommen
<50 LkwA/h

Lange der BEZO
max. 500 m

TABELLE 29: Vergleich der Einsatzkriterien RVS Arbeitspapier Nr. 27 mit den Erhebungsergebnissen

4.2 STANDORTBEZOGENE EVALUIERUNG -
PURGSTALL AN DER ERLAUF

Die Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf wurde mit aufwendigen Mafinahmen umge-
setzt, in deren Rahmen der Straflenraum im Untersuchungsgebiet und dariiber hinaus voll-
standig neugestaltet wurde. Die dabei umgesetzten Mafinahmen sind in Kap. 3.1.1 beschrie-
ben.

Die Vorher-Erhebungen wurden im Juni 2018 durchgefiihrt. Die Nachher-Erhebung erfolgte
drei Jahre spdter im September 2021. Die Begegnungszone war zum Zeitpunkt der Nachher-
Erhebung bereits ein Jahr verordnet. Die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung sind in
Kap. 3.1.3 beschrieben. Im Folgenden werden die Verdnderungen des Verkehrsgeschehens,
die nach der Umsetzung der Begegnungszone im untersuchten Strafdenbereich beobachtet
wurden, dargestellt:
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

BEGRUNDUNG,
WESHALB DIE VERANDE-
RUNG POSITIV/INEGATIV

BEOBACHTETE

VERANDERUNG

BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION
DER VERANDERUNG

EINGESCHATZT WIRD

« Erhohung des + Kann als Indiz fir die Belebung

Aufkommens von
zu FuB Gehenden
(~5%)

des StrafBenbereichs gedeutet
werden

« Erhebliche Reduk-
tion des Kfz-Auf-
kommens (~50 %)

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat

« Verringert die Trennwirkung

« Erhebliche « Erhoht die Verkehrssicherheit
Reduktion des « Erhoht die Aufenthaltsqualitat
AT O Verringert die Trennwirkun
(~50 %) 2 .

« Erhebliche « Erhoht die Verkehrssicherheit
Reduktion der Kfz- . Erhsht die Aufenthaltsqualitit
Geschwindigkeiten

(Vgs =37 %) « Verringert die Trennwirkung
« Verringert die Geschwindig-

keitsunterschiede zwischen

Radfahrenden und Kfz

« Erhohung der « Fuhrt zu einer Verringerung
Homogenitat der

Kfz-Geschwindig-

der Trennwirkung, da durch die
Angleichung der Kfz-Geschwin-

keiten digkeiten die Zeitlicken zum
Queren der Fahrbahn leichter
eingeschatzt werden konnen
« Erhohung der + Stellt eine Starkung des NMV
Anwesenheitsquote gegenuber dem MV dar
des NMV
gegenuber dem MV
« Erhohung der + Kann als Indiz fiir eine Belebung

Stellplatznachfrage des Strafenraums gedeutet

werden

an der Erlauf

« Die geringe Erhchung des Aufkommens von zu Ful}
Gehenden ist hauptsachlich auf das Halten der
Schulbusse im Bereich des Kirchenplatzes und die
dadurch erhohte Anwesenheit von Schulkindern zu-
ruckzufihren.

+ Der Straf8enbereich hat fur den Durchzugsverkehr
scheinbar an Attraktivitat verloren, es muss zu
Verlagerungseffekten gekommen sein.

+ Dariiber, wie sich der Verkehr auf das umliegende
Strallennetz verlagert hat, kann keine Aussage gemacht
werden.

«Im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone wurde
ein Fahrverbot fur Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht
Uber 7,5 t mit Ausnahme von Bussen und Anrainer:in-
nenverkehr verordnet.

« Es kam zu einer signifikanten Reduktion der Kfz-
Geschwindigkeiten (v,.) um 37 % bzw. 14 km/h.

+ Die Ursache fir die Geschwindigkeitsreduktion ist mit
der aufwendigen Gestaltung des Straflenraums und den
beidseits des Platzes gelagerten Fahrbahnverschwen-
kungen mit geringer Fahrbahnbreite zu erklaren.

+ Es kam zu einer Reduktion der Standardabweichung
der Kfz-Geschwindigkeiten um 3,7 km/h.

+ Die Ursache fur die Erhohung der Homogenitat der
Kfz-Geschwindigkeiten ist mit der aufwendigen Gestal-
tung des Straflenraums und den beidseits des Platzes
gelagerten Fahrbahnverschwenkungen mit geringer
Fahrbahnbreite zu erklaren.

+ Die Erhohung der Anwesenheitsquote Nichtmotorisier-
ter um 48 % ist hauptsachlich auf die starke Reduktion
des Kfz-Aufkommens zurtickzufihren.

+ Unterschiedliche Zunahme der Stellplatznachfrage:

- Zunahme im Bereich des Kirchenplatzes (Kurzpark-
zone) um 27 %

- Zunahme im Bereich des Parkplatzes (Dauerstellplat-
ze) um 140 %

+ Die Stellplatze im Bereich des Parkplatzes wurden von
Kurzparkstellplatzen zu Dauerstellplatzen geandert,
unter diesem Aspekt ist die starke Zunahme der Stell-
platzauslastung in diesem Bereich zu bewerten

TABELLE 30: Darstellung der Veranderung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall
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BEGRUNDUNG,

BEOBACHTETE WESHALB DIE VERANDE- BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION
VERANDERUNG RUNG POSITIV/INEGATIV DER VERANDERUNG
EINGESCHATZT WIRD
w IR Erhohung der Stell- - Wirkt sich negativ auf die + Kann auf eine Belebung des Strafenraums deuten
§ platznachfrage Verkehrssicherheit aus (Sicht-
-ig weiten)
E « Schrankt FG beim Queren der
o Fahrbahn ein (erhoht die Trenn-
g” wirkung)
z
+ Keine Veranderung + Begegnungszonen haben auf den Radverkehr keinen
des Radverkehrs- grol3en Einfluss (daher hat der RV auf die Einschatzung,
aufkommens ob ein Stral3enraum fir eine Begegnungszone geeignet
ist, keinen Einfluss™).
+ Generell profitiert der Radverkehr von den reduzierten
Kfz-Geschwindigkeiten.
- Keine wesentliche « Ein GroBteil der Querungen von zu Full Gehenden
Veranderung des erfolgt ohne Interaktion mit anderen Verkehrsteilneh-
Interaktionsver- menden.

haltens zwischen « Bei der Nachher-Erhebung wurden rund ' weniger

querenden zu Fuf} Interaktionen zwischen zu FuRR Gehenden und Kfz be-

Gehenden und Kfz obachtet, was auf die Reduktion des Kfz-Aufkommens
zurtickzufihren ist.

« Anzahl der Konflikte

Keine bzw. sehr geringe Veranderung

=0
« Querungslinien der + Die Umsetzung der Begegnungszone hat lediglich
zu Full Gehenden geringe Auswirkungen auf das Querungsverhalten.

« Vorher wie nachher ist eine starke Konzentration der
Querungen im Bereich des (ehemaligen) Schutzwegs zu
beobachten.

+ Die Querungen werden tendenziell etwas flachiger.

« Aufgrund der Versetzung der Trafik kam es zum Entfall
von Querungen im zentralen Bereich der Begegnungs-

zone.

TABELLE 30: Darstellung der Veranderung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Purgstall
an der Erlauf

" Laut RVS Arbeitspapier Nr. 27, , Einsatzkriterien fir Begegnungszonen®
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

» In Purgstall wurde der Strafienraum im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone
umfassend und entsprechend der Zielsetzung von Begegnungszonen neugestaltet.

» Auf daf Fufdverkehrs- und Radverkehrsaufkommen hat die Begegnungszone keinen
wesentlichen Einfluss.

» Aufden Kfz-Verkehr hat die Begegnungszone einen wesentlichen Einfluss, da:

- die Kfz-Geschwindigkeiten (v, ) signifikant reduziert wurden (-37 %),

- es zu einer signifikanten Reduktion des Kfz-Aufkommens kam (-50 %).

» Im Kernbereich der Begegnungszone (Kurzparkzone) nahm die Stellplatznachfrage
im Durchschnitt um rund 1/4 zu.

» Die Begegnungszone zeigt keine Auswirkungen auf das Interaktionsverhalten zwi-
schen zu Fuf§ Gehenden und Kfz-Lenkenden.

» Die Begegnungszone zeigt keine wesentlichen Verdnderungen des Querungsverhal-
tens der zu Fuf Gehenden.

In der Zusammenschau der oben dargestellten Ergebnisse des Vorher-Nachher-Vergleichs
lasst sich sagen, dass die Ziele, die mit der Umsetzung von Begegnungszonen verfolgt werden,
wie etwa die Erhohung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitdt sowie die Verrin-
gerung der Trennwirkung des Kfz-Verkehrs, in Purgstall erreicht wurden und die Situation fiir
den nichtmotorisierten Verkehr verbessert wurde.

4.3 STANDORTBEZOGENE EVALUIERUNG -
SCHORFLING AM ATTERSEE

Die Begegnungszone in Schorfling am Attersee wurde mit weniger grofSem Aufwand umge-
setzt als die Begegnungszone in Purgstall an der Erlauf. Die Mafinahmen, die im Zuge der
Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling am Attersee realisiert wurden, sind in
Kap. 3.2.1 beschrieben.

Die Vorher-Erhebung wurde im August 2018 durchgefiihrt. Die Nachher-Erhebung erfolgte
vier Jahre spdter, im Juli 2022. Die Begegnungszone war zum Zeitpunkt der Nachher-Erhe-
bung seit fast drei Jahren verordnet. Die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung sind in
Kap. 3.2.3 beschrieben. Im Folgenden werden die Veranderungen des Verkehrsgeschehens,
die nach der Umsetzung der Begegnungszone beobachtet wurden, dargestellt:
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BEOBACHTETE

VERANDERUNG

BEGRUNDUNG, WESHALB
DIE VERANDERUNG
POSITIV/INEGATIV

BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION
DER VERANDERUNG

« Erhohtes Radver-
kehrsaufkommen

(+23 %)

« Reduktion des
Kfz-Aufkommens
(=23 %)

« Reduktion des
SV-Aufkommens
(=75 %)

« Reduktion der Kfz-
Geschwindigkeiten

« Erhohte Homo-
genitat der Kfz-Ge-

schwindigkeiten

EINGESCHATZT WIRD

« Stellt eine Starkung des Radver-
kehrs dar

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat

« Verringert die Trennwirkung

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat

+ Verringert die Trennwirkung

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat
« Verringert die Trennwirkung

« Verringert die Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen

Radfahrenden und Kfz

« Fuhrt zu einer Verringerung
der Trennwirkung, da durch die
Angleichung der Kfz-Geschwin-
digkeiten die Zeitlicken zum
Queren der Fahrbahn leichter

eingeschatzt werden konnen

+ Die Erhebung wurde in der Ferienzeit durchgefiihrt,
viele Radfahrende waren wahrscheinlich Tourist:innen,
daher ist anzunehmen, dass diese Werte starken tag-
lichen Schwankungen unterliegen.

+ Es kam zu einer Verlagerung des Durchzugsverkehrs
in einem nicht erwarteten Ausmal3, scheinbar hat der
StralBenbereich fur den nicht notwendigen Durchzugs-
verkehr an Attraktivitat verloren.

«In den Jahren 2020 und 2021 kam es wahrend der
Sommermonate zu baustellenbedingten Sperrungen der
Durchzugsstral3e, eventuell ist der Verlagerungseffekt
auf einen Gewchnungseffekt zurlickzufiihren.

+ 2018 bestand bereits ein Fahrverbot fiir Lkw entlang
der Durchzugsstrafle. Dennoch befuhren viele Lkw
diese Straf3e. Das Informationsschild mit dem durch-
gestrichenen Schriftzug ,GPS* und dem Hinweis ,,No
Trucks® neben dem oben erwahnten Verkehrsschild
deutet darauf hin, dass viele Lkw aufgrund der GPS-
Navigation durch das Untersuchungsgebiet fuhren.
Eventuell ist der Verlagerungseffekt auf eine Verbesse-
rung/ Aktualisierung der GPS-Gerate zurlickzufihren.

« Es kam zu einer Reduktion der Kfz-Geschwindigkeiten
(Vgs) um 12 % bzw. 4 km/h.

+ Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h wird
Jjedoch erheblich Gberschritten, was auch aus verkehrs-
technischer Sicht nicht zufriedenstellend ist.

« Ursache dafur durften die nur geringen Gestaltungs-
mal3nahmen im Bereich der Durchgangsstral3e zur
Dampfung der Fahrgeschwindigkeiten sein. Im Wesent-
lichen blieb der StraRenquerschnitt mit geringfligig
reduzierter Fahrbahnbreite mit auf Hochborden ge-
flhrten Gehsteigen bestehen.

« Es kam zu einer geringen Reduktion der Standardab-
weichung um 1,0 km/h - somit ist der Effekt der Homo-
genisierung der Kfz-Geschwindigkeiten gering.

+ Ursache dafir dirften die nur geringen Gestaltungs-
mafnahmen im Bereich der Durchzugsstrafe sein
(geringfiigig reduzierte Fahrbahnbreite, Fahrbahn
asphaltiert, Hochborde beidseits).

TABELLE 31: Darstellung der Verinderung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling

am Attersee
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

BEGRUNDUNG, WESHALB
DIE VERANDERUNG
POSITIV/INEGATIV

BEOBACHTETE

VERANDERUNG

BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION
DER VERANDERUNG

EINGESCHATZT WIRD

« Erhohung der

« Eine erhohte Anwesenheitsquo-

te stellt eine Starkung des NMV

Anwesenheitsquote

des NMV gegen- gegentiber dem MV dar, das ist
Uber dem MV ein Ziel von Begegnungszonen.
+ Reduktion der Stell-  « Eine reduzierte Stellplatzauslas-

platzauslastung tung erleichtert das Queren der

Fahrbahn fur zu FuB Gehende

(reduzierte Trennwirkung).

« Aufgrund der verbesserten
Sichtverhaltnisse ist eine Re-
duktion der Stellplatzauslastung
positiv fir die Verkehrssicher-
heit.

« Erhohung der Aufenthaltsquali-
tat

« Reduktion der + Kann als Indiz daflr gedeutet

beobachteten werden, dass die Verkehrssicher-
Konflikte zwischen heit nach der Umsetzung der
NMV und MV Begegnungszone hoher ist als

vorher

« Erhohte Homogeni-
tat des Verkehrs-
flusses

« Verringerung der Behinderung
des FlieBverkehrs

« Die Erhohung der Anwesenheitsquote des NMV
gegenliber dem MV ist ausschlieBlich auf die Reduktion
des MV im Untersuchungsgebiet zuriickzufihren.

« Eine fundierte Begriindung dafur kann nicht gegeben

werden.

« Zu erwahnen ist, dass sowohl die Vorher- als auch die
Nachher-Erhebung wahrend der Sommerferien durch-
gefihrt wurde und die Wetterbedingungen bei der Vor-
her- und Nachher-Erhebung nicht ganz ident waren.

« Die Anzahl der beobachteten Konflikte ist sowohl
vorher (2 Konflikte) als auch nachher (1 Konflikt) sehr

gering und lasst keine fundierten Ruckschlisse zu.

« Aufgrund der Entfernung von zwei Bushaltestellen

« Bei den Bushaltestellen handelte es sich um Fahr-
bahnhaltestellen, haltende Busse verhinderten den

Begegnungsverkehr.

TABELLE 31: Darstellung der Veranderung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling

am Attersee
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Negative Veranderungen des Verkehrsgeschehens
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TABELLE 31: Darstellung der Veranderung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Schorfling

BEGRUNDUNG, WESHALB
DIE VERANDERUNG
POSITIV/INEGATIV
EINGESCHATZT WIRD

BEOBACHTETE

VERANDERUNG

« Verringerung des
FuBverkehrsauf-
kommens (=15 %)

« Stellt eine Schwachung des
FulRverkehrs dar (das Ziel von
Begegnungszonen ist es, den

NMYV zu starken)

« Kann als Indiz daflr gedeutet
werden, dass die Belebung des
StraBenraums nach der Umset-
zung der Begegnungszone nicht
eingetroffen ist

« Reduktion der Stell-

platzauslastung

+ Kann als Indiz dafiir gedeutet
werden, dass die Belebung des
StraBenraums nach der Umset-
zung der Begegnungszone nicht
eingetroffen ist (die Belebung
des Straenraums ist ein Ziel von

Begegnungszonen)
« Geringflgige « Kann als Indiz daflr gedeutet
Reduktion der werden, dass die Rucksicht-
beobachteten nahme/das Miteinander im Stra-

Querungen mit
Vortritt fir zu Ful3
Gehende

Benraum nach der Umsetzung
der Begegnungszone geringer
geworden ist

« Querungslinien der

zu FuB Gehenden

am Attersee

BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION
DER VERANDERUNG

« Eine fundierte Begriindung daflr kann nicht gegeben
werden.

« Es ist anzunehmen, dass das Wetter bei der Nach-
her-Erhebung einen Einfluss hatte (weniger warm und
teilweise stark bedeckt).

« Zu erwahnen ist, dass sowohl die Vorher- als auch die
Nachher-Erhebung wahrend der Sommerferien durch-
geflhrt wurden. Es ist anzunehmen, dass das Ful3ver-
kehrsaufkommen und die Stellplatzauslastung in dieser
Zeit Schwankungen unterliegen.

« Fundierte Rickschlisse konnen aus diesen Informatio-
nen nicht gezogen werden.

« Die Anzahl der beobachteten Interaktionen ist sowohl
vorher als auch nachher sehr gering und lasst keine
fundierten Ruckschlisse zu.

« Die Querungslinien der Nachher-Untersuchung zeigen,
dass die Querungen dispers im Strallenraum verteilt
sind und die zu Full Gehenden teilweise orthogonal zur
Fahrbahn queren, aber auch sehr haufig die Fahrbahn
flachig nutzen. Die Querungslinien der Vorher-Er-
hebung zeigen, dass bereits vor der Umsetzung der
Begegnungszone der Stralenraum seitens der zu Fuf}
Gehenden entsprechend genutzt wurde.
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

» In Schorfling am Attersee wurde der Verkehrsraum im Zuge der Umsetzung der Be-
gegnungszone teilweise neugestaltet. Das betrifft vor allem die Anlagen des Fufdver-
kehrs.

» Nachder Umsetzung der Begegnungszone wurde ein geringeres Fufdverkehrsaufkom-
men (-15 %), aber ein hoheres Radverkehrsaufkommen beobachtet (+23 2%).

» Aufden Kfz-Verkehr hat die Begegnungszone einen wesentlichen Einfluss, da:

- die Kfz-Geschwindigkeiten reduziert wurden (v,_-12 %),

- es zu einer signifikanten Reduktion des Kfz-Aufkommens kam (-23 %).

» In der Begegnungszone nahm die Stellplatznachfrage im Durchschnitt um rund 1/4
ab, bei gleichbleibendem Stellplatzangebot.

» Die Begegnungszone zeigt sehr geringe Auswirkungen auf das Interaktionsverhalten
zwischen zu Fufd Gehenden und Kfz, jedoch ist die Aussagekraft dieser Ergebnisse auf-
grund der geringen Stichprobengrofie sehr gering.

» Die Begegnungszone zeigt keine wesentlichen Veranderungen des Querungsverhal-
tens der zu Fuf Gehenden.

In der Zusammenschau der oben dargestellten Ergebnisse des Vorher-Nachher-Vergleichs
zeigt sich, dass die Ziele, die mit der Umsetzung von Begegnungszonen verfolgt werden, wie
etwa die Erhohung der Verkehrssicherheit, der Aufenthaltsqualitdt und die Verringerung der
Trennwirkung, in Schorfling erreicht wurden. Wobei jedoch zu sagen ist, dass die Trennwir-
kung im Untersuchungsbereich bereits vor der Umsetzung der Begegnungszone als gering
einzustufen war (siehe Kap. 3.2.3.5). Die Situation fiir den nichtmotorisierten Verkehr hat sich
somit verbessert. Die Erhohung der Aufenthaltsqualitdt ist vor allem jener Maf3nahme zuzu-
schreiben, die nicht auf den Verkehrsflichen durchgefiihrt wurde (der Errichtung einer Park-
anlage in zentraler Lage der Begegnungszone).

4.4 STANDORTBEZOGENE EVALUIERUNG -
WATTENS

Der untersuchte Bereich der Begegnungszone in Wattens wurde mit geringem Aufwand neu-
gestaltet. Die Mafénahmen, die im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone in Wattens rea-
lisiert wurden, sind in Kap. 3.3.1 beschrieben.

Die Vorher-Erhebung wurde im August 2018 durchgefiihrt. Die Nachher-Erhebung erfolgte
vier Jahre spdter, im Juli 2022. Die Begegnungszone war zum Zeitpunkt der Nachher-Erhe-
bung bereits seit iiber zwei Jahren verordnet. Die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung
sind in Kap. 3.3.3 beschrieben. Im Folgenden werden die Veranderungen des Verkehrsgesche-
hens, die nach der Umsetzung der Begegnungszone im untersuchten Strafdenbereich beob-
achtet wurden, dargestellt.
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In dem Zeitraum zwischen der Vorher- und der Nachher-Erhebung wurden bei einem in Wat-
tens ansdssigen Grofdunternehmen 1.600 Arbeitspldtze abgebaut. Da das Untersuchungsge-
biet in unmittelbarer Ndhe zu dem Betriebsgrund des gegenstdandlichen Grofiunternehmens
liegt, ist die Beeinflussung der Ergebnisse der Nachher-Erhebungen sehr wahrscheinlich. Aus
diesem Grund ist die Aussagekraft der Erthebungsergebnisse eingeschrankt.

BEGRUNDUNG,
WESHALB DIE VERANDE-
RUNG POSITIV/INEGATIV

BEOBACHTETE

VERANDERUNG

BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION DER
VERANDERUNG

EINGESCHATZT WIRD

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat

« Reduktion des
Kfz-Aufkommens
(=37 %)

+ Verringert die Trennwirkung

« Erhoht die Verkehrssicherheit
« Erhoht die Aufenthaltsqualitat

« Reduktion des
SV-Aufkommens

G2 » Verringert die Trennwirkung

« Reduktion der Kfz- « Erhoht die Verkehrssicherheit
Geschwindigkeiten , Erhsht die Aufenthaltsqualitit
(-10 %)

« Verringert die Trennwirkung

« Verringert die Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen

Radfahrenden und Kfz

« Erhohte Homo-
genitat der Kfz-Ge-
schwindigkeiten

« Fuhrt zu einer Verringerung
der Trennwirkung, da durch die
Angleichung der Kfz-Geschwin-
digkeiten die Zeitlicken zum
Queren der Fahrbahn leichter

eingeschatzt werden konnen

« Reduktion der Stell-

platzauslastung

« Eine reduzierte Stellplatzauslas-
tung erleichtert das Queren der

Fahrbahn fur zu Ful Gehende.

+ Aufgrund der verbesserten
Sichtverhaltnisse ist eine Re-
duktion der Stellplatzauslastung
positiv fir die Verkehrssicher-
heit.

« Erhohung der Aufenthaltsquali-
tat

+ Signifikante Reduktion des Kfz-Aufkommens - der
untersuchte Straenbereich scheint fur den Durch-
gangsverkehr an Attraktivitat verloren zu haben

« Mitverantwortlich fir diese Reduktion ist die Ver-
ordnung eines Linksabbiegeverbots von der LB 171 in die

Begegnungszone.

+ Die Veranderung der Arbeitsplatzsituation am Standort
muss beachtet werden (-1.600 Arbeitsplatze).

+ Verantwortlich fiir die Reduktion ist die Umsetzung ei-
niger stralenpolizeilicher Mal3nahmen, die den Schwer-
verkehr reduzieren (Rechtsabbiegeverbot fur Kfz mit
einem Gesamtgewicht von mehr als 3,5 t von der LB 171
in die Begegnungszone; allgemeines Linksabbiegeverbot
von der LB 171 in die Begegnungszone, Fahrverbot fur
Lastkraftwagen mit einer Gesamtlange tUber 12 m (aus

Richtung Norden kommend)).

+ Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit (v,.) um 3 km/h
bzw. 10 %

+ Geringere Reduktion als in Purgstall und Schorfling
+ Die Reduktion ist auf die Verringerung der Fahrflachen-

breite zurlickzufiihren, da sonst keine weiteren - den
FlieBverkehr betreffenden - MalRnahmen im Unter-

suchungsgebiet umgesetzt wurden.

+ Die Reduktion der Standardabweichung der Kfz-Ge-
schwindigkeiten um 1,3 km/h ist gering.

+ Ursache dafur dirften die nur geringen Gestaltungs-
maf3nahmen im Untersuchungsbereich zur Dampfung
der Fahrgeschwindigkeiten sein.

« Trotz der Reduktion von Stellplatzen um 22 % kam es zu
einer Reduktion der Stellplatzauslastung.

+ Die Verringerung der Stellplatznachfrage ist vor dem
Hintergrund der veranderten Arbeitsmarktsituation am

Standort zu betrachten.
+ Die Stellplatznachfrage ist vorher wie nachher als hoch
einzuschatzen.

« Trotz der verringerten Stellplatznachfrage wurden nach-

her viele illegale Haltevorgange am Gehsteig und auf

der Fahrbahn beobachtet.

TABELLE 32: Darstellung der Veranderungen des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Wattens
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

BEGRUNDUNG,
BEOBACHTETE WESHALB DIE VERANDE- BESCHREIBUNG UND INTERPRETATION DER
VERANDERUNG RUNG POSITIV/INEGATIV VERANDERUNG
EINGESCHATZT WIRD
« Reduktion des « Stellt eine Schwachung des « Die Reduktion des FuBBverkehrs- sowie des Radver-
FuBverkehrsauf- NMYV dar (das Ziel von Be- kehrsaufkommens ist vor dem Hintergrund der veran-
kommens gegnungszone ist es, den NMV derten Arbeitsmarktsituation zu betrachten, aus diesem
. Reduktion des zu starken) Grund ist diese Entwicklung wenig aussagekraftig.
Bedivarlalresut + Kann als Indiz daflir gedeutet
[ T m— werden, dass die Belebung des

Strallenraums nach der Umset-

« Verringerung der zung der Begegnungszone nicht

Anwesenheitsquote

des NMV gegen-

eingetroffen ist

Negative Veranderungen des Verkehrsgeschehens

+ Nachher werden etwas mehr Querungen im Strecken-

Uber dem MV
« Reduktion der Stell-  «Kann als Indiz dafir gedeutet « Die Verringerung der Stellplatznachfrage um 31% ist
platzauslastung werden, dass der Stral3enbereich vor dem Hintergrund der veranderten Arbeitsmarkt-
vorher belebter war (die Be- situation am Standort zu betrachten und daher wenig
lebung des Strafenraums ist ein aussagekraftig.
Ziel von Begegnungszonen)
« Interaktionsverhal- + Die Umsetzung der Begegnungszone hat keine Aus-
ten der querenden wirkungen auf das Interaktionsverhalten.
- zu Fuf Gehenden « Vorher wie nachher haben ca. 72 % der querenden zu
5 und Kfz Full Gehenden den Vortritt erhalten.
)
;gu « Anzahl der Konflikte
£
o
E” « Querungsverhalten « Es sind lediglich geringe Veranderungen des Querungs-
E’n der zu FuR Gehen- verhaltens zu beobachten.
'E qe'n (Querungs- « Nachher ist eine etwas geringere Konzentration der
P linien) Querungen am ehemaligen Schutzweg zu beobachten.
P
£
N

bereich vorgenommen.

+ Vorher wie nachher wurde entlang des gesamten Stre-
ckenbereichs gequert (teilweise orthogonal, teilweise

flachig).

TABELLE 32: Darstellung der Veranderungen des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone in Wattens
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» Im untersuchten Strafdenbereich in Wattens wurde die Begegnungszone mit nur sehr
wenigen und leicht realisierbaren MafSnahmen umgesetzt. Bauliche Anderungen
wurden dabei nicht vorgenommen.

» Nach der Umsetzung wurde ein geringeres Fufdverkehrs- sowie Radverkehrsaufkom-
men beobachtet, was vor allem im Hinblick auf die Verdanderung der Arbeitsmarktsi-
tuation am Standort zu betrachten ist.

» Aufden Kfz-Verkehr hat die Begegnungszone einen wesentlichen Einfluss, da:

- die Kfz-Geschwindigkeiten reduziert wurden,

- es zu einer signifikanten Reduktion des Kfz-Aufkommens kam (die Verdnderung
der Arbeitsmarktsituation ist zu beachten).

» Inder Begegnungszone nahm die Stellplatznachfrage im Durchschnittumrund1/3ab
(die Veranderung der Arbeitsmarktsituation ist zu beachten).

» Die Begegnungszone zeigt keine Auswirkungen auf das Interaktionsverhalten zwi-
schen zu Fufd Gehenden und Kfz-Lenkenden.

» Die Begegnungszone zeigt keine wesentlichen Veranderungen des Querungsverhal-
tens der zu Fufd Gehenden. Es kam zu einer geringeren Konzentration der Querungen
von zu Fufd Gehenden am ehemaligen Schutzweg.

In der Zusammenschau der oben dargestellten Ergebnisse des Vorher-Nachher-Vergleichs
zeigt sich, dass einige Ziele, die mit der Umsetzung von Begegnungszonen verfolgt werden,
wie etwa die Erhohung der Verkehrssicherheit und die Verringerung der Trennwirkung, in
Wattens erreicht wurden. Wobei jedoch zu sagen ist, dass die Trennwirkung im Untersu-
chungsbereich bereits vor der Umsetzung der Begegnungszone als gering einzustufen war
(siehe Kap. 3.3.3.5). Die Situation des nichtmotorisierten Verkehrs hat sich insgesamt kaum
verdandert.
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4.5 VERGLEICH DER ERHEBUNGSERGEBNISSE DER DREI BEGEGNUNGSZONEN

PURGSTALL SCHORFLING AM
- AN DER ERLAUF ATTERSEE WATTENS BEURTEILUNG
GESTALTU NGSMASSNAHMEN

« Umfassende « Entfernung eines

Neugestaltung des leerstehenden Ge-
StraBenraums baudes, welches sich
zentral im Unter-
suchungsbereich

befand

« Errichtung einer
Parkanlage mit
Sitzgelegenheiten,
Begrunung und
Spielplatz

« Geringfligige Um-
gestaltung der Ver-
kehrsflachen (v.a.
von Anlagen des

FG-Verkehrs)

« Fahrbahn bleibt as-
phaltiert ausgefiihrt

982 FG/7h 1121 FG/7h
1.034 FG/7h 954 FG/7h
+5% -15%

« Umfangreiche Neugestaltung
des sudlich an den Untersu-
chungsbereich angrenzenden
Bereichs der Kirchgasse

« Im Untersuchungsgebiet
selbst wurden lediglich
einfache MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung vor-
genommen (keine baulichen

Anderungen).

« Grundsatzlich hat sich die
Situation fur die Verkehrs-
teilnehmenden im Unter-
suchungsgebiet lediglich
geringflgig geandert.

3.686 FG/7h

2.377 FG/7h

-36%

TABELLE 33: Vergleich der Entwicklung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone an den drei untersuchten Standorten

Die drei untersuchten Gemeinden unterscheiden sich wesentlich in der Gestaltungsintensitat.

Purgstall an der Erlauf:

Hohe Gestaltungsintensitat, MaBnahmen entsprechen den Zielsetzungen mit niveaugleicher

Fihrung der Verkehrsflachen

Schérfling am Attersee:
Geringe Gestaltungsintensitat, Verbreiterung der Fulverkehrsflachen jedoch weiterhin Fiih-

rung auf Gehsteigen mit Hochbord

Wattens:
Sehr geringe Gestaltungsintensitat, im Untersuchungsbereich lediglich Einengung der Fahr-
flachen durch Schanigarten und Pflanzentroge

FUSSVERKEHRSAUFKOMMEN

Eine Zunahme im Fu3verkehrsaufkommen konnte nur in Purgstall an der Erlauf (Ort mit hoher
Gestaltungsintensitat) festgestellt werden. Der Rickgang in Schorfling am Attersee konnte
u.a. auf die Verlegung der Bushaltestellen zurtickzufihren sein. Der Rickgang in Wattens ist
auch in Zusammenhang mit einer massiven Reduktion der Arbeitsplatze am Standort Wattens
(Abbau von 1.600 Stellen) zu sehen.

Aus verkehrstechnischer Sicht lassen daher die Erhebungsdaten keinen Gemeindevergleich

zu. Allgemein ist jedoch zu sagen, dass eine ansprechende Gestaltung des Stral3enraums er-
fahrungsgemal zu einer Forderung des FuBverkehrs fihrt.
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PURGSTALL SCHORFLING AM
- AN DER ERLAUF ATTERSEE REERE S CINE
- RADVERKEHRSAUFKOMMEN

VOR 305 RF/7h 146 RF/7h 211 RF/7h  Der Radverkehr hat in Schorfling am Attersee um rd. % zugenommen. In Purgstall an der
Erlauf hat sich das Radverkehrsaufkommen nicht verandert. In Wattens ist ein Riickgang zu
verzeichnen, es ist aber auch hier auf die veranderte Arbeitsplatzsituation hinzuweisen.

NACH 301RF/7h 180 RF/7h 163 RF/7h Auch fiir diese Kenngrof3e ist ein Vergleich nur eingeschrankt moglich. Grundsatzlich sollte die
Dampfung der Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu einer Forderung der Radfahrenden

KFZ-AUFKOMMEN

[
VOR 4.040 Kfz/24h 4.584 Kfz2/24h 4.993 Kfz/24h In allen drei Gemeinden zeigen sich signifikante Rickgange im Kfz-Aufkommen. In Wattens
ist die Arbeitsplatzsituation zu bericksichtigen. Die deutlichen Rickgange in Purgstall an der
Erlauf und in Schorfling am Attersee waren in dieser Grof3enordnung nicht zu erwarten, da
NACH 2.049 Kfz/24h 3.507 Kfa/24h 3156 Kfa/24h durch eine BEZO kein Durchfahrverbot kundgemacht wird. Die Verlagerungseffekte konnen
d z . 7 . %
im Gemeindevergleich nicht beurteilt werden, da jedenfalls die Moglichkeit und Attraktivitat
der Ausweichrouten die Ergebnisse wesentlich beeinflussen.
Dieser Untersuchungsparameter hat aufgrund des grof3en Stichprobenumfangs eine sehr hohe
[ %] -49 % =723 % -37 % A kraf
ussagekratt.

- SV-AUFKOMMEN

133 SV/24h 259 SV/I24h 150 SVI24h |4 allen drei Gemeinden zeigen sich signifikante Riickgange im SV-Aufkommen. In Wattens
und Purgstall an der Erlauf wurde der SV durch stral3enpolizeiliche Mafnahmen eingeschrankt.

NACH 65 SV/24h 64 SV/24h 60 SV/24h  Dennoch war die Reduktion des SV in dieser Grof3enordnung nicht zu erwarten.
Dieser Untersuchungsparameter hat aufgrund des grof3en Stichprobenumfangs eine sehr hohe

-51% -759% 609 Aussagekraft.

- KFZ-GESCHWINDIGKEITEN (V)

38 km/h 34 km/h 30 km/h  Die mittleren Fahrgeschwindigkeiten und 85 %-Grenzen sind in allen 3 Gemeinden zuriick-
gegangen. Die mit Abstand starkste Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten wurde in Purgstall
an der Erlauf (Ort mit hoher Gestaltungsintensitat) festgestellt. Dies entspricht auch den

NACH 24 km/h 30 km/h 27 km/h Erkenntnissen der Verkehrstechnik, wonach die StralBenraumgestaltung einen wesentlichen
Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau austbt. Daruber hinaus hat dieser Untersuchungspara-
-37% -12% -10 %  meter aufgrund des grol3en Stichprobenumfangs eine sehr hohe Aussagekraft.

TABELLE 33: Vergleich der Entwicklung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone an den drei untersuchten Standorten
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PURGSTALL SCHORFLING AM
- AN DER ERLAUF ATTERSEE ETIERNE BEURTEILUNG

STANDARDABWEICHUNG DER FAHRGESCHWINDIGKEITEN

8,7 km/h 7,0 km/h 7,3 km/h
Die mit Abstand starkste Homogenisierung der Fahrgeschwindigkeiten wurde in Purgstall

NACH 5,0 km/h 6,0 km/h 6,0 km/h  an der Erlauf festgestellt (hohe Gestaltungsintensitat). In Schorfling und Wattens wurde die

Streuung der Kfz-Geschwindigkeiten ebenfalls geringer, jedoch in einem geringeren Ausmaf3.

[KM/H] -3,7 kmm/h -1,0 km/h 1,3 km/h

ANWESENHEITSQUOTE NMV/MV

70 % 135 % 144 % In Purgstall und Schorfling hat sich die Anwesenheitsquote bzw. das Verhaltnis nichtmoto-
risierter Verkehrsteilnehmenden gegentiber motorisierter Verkehrsteilnehmenden nach der
Umsetzung der Begegnungszone erhaht. In Purgstall sogar verdoppelt. In beiden Gemeinden ist
118 % 149 % 132%  diese Entwicklung auf die Reduktion des Kfz-Aufkommens zuriickzufihren.

In Wattens ist die Anwesenheitsquote gesunken, was auf die veranderte Arbeitsmarktsituation

+48 % +14% —1p9, am Standort (=1.600 Arbeitsplatze) zurlickzufihren ist.

—
B
—_

- STELLPLATZNACHFRAGE
Kurzparkzone @ 11 SP/h Eine wesenfliche ReduktioT des Stellplatzangebots erfolgte |e(4:|ig|ich in W.attenf. Dennoch kém
@ 23 SP/h @ 26 SP/h  es dort zu einem starken Riickgang der Stellplatznachfrage. Hier ist auf die veranderte Arbeits-
Parkplatz @ 15 SP/h marktsituation hinzuweisen (=1.600 Arbeitsplatze).
In Purgstall an der Erlauf kam es im Kernbereich der Begegnungszone zu einer Erhchung der
Kurzparkzone @ 14 SP/h Stallplatznachfrage. AuBerhalb des Kernbereichs der Begegnungszone wurde ein Bereich einer
NACH @17 SP/h @18 SP/h Kurzparkzone in einen Parkplatz mit Dauerstellplatzen umgewandelt. Es erhohte sich dadurch
Parkplatz @ 36 SP/h . .
dort die Stellplatzbelegung deutlich.

In Schorfling wurde das Stellplatzangebot geringfiigig vergroBert, jedoch wurde nachher ein
Kurzparkzone +27 % deutlicher Riickgang der Stellplatznachfrage beobachtet.

1 Parkolatz +140 % ~26% —31%  Ausdem Vergleich der Ergebnisse der drei Gemeinden konnen keine Riickschlisse gezogen
ar P atz o

32

[

werden.

ANTEIL DER QUERUNGEN MIT VORRANG FUR ZU FUSS GEHENDE
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50 % 33% 72%  Der Gemeindevergleich zeigt in Wattens die giinstigsten Verhaltnisse bei den Querungen. In
Purgstall und Wattens hat die Umsetzung der Begegnungszone keine Auswirkungen auf die

NACH 482, 279% 739, Gewahrung des Vorrangs fir zu Ful Gehende. In Schorfling am Attersee ist nach Umsetzung

der BEZO der Anteil der Querungen mit gewahrtem Vorrang um 6 % zurlickgegangen. Jedoch

wurden in Schorfling nur sehr wenige Interaktionen beobachtet. Die Aussagekraft ist daher

2% -6 % +1%

—
2
—_

sehr begrenzt.

TABELLE 33: Vergleich der Entwicklung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone an den drei untersuchten Standorten
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PURGSTALL SCHORFLING AM
- AN DER ERLAUF ATTERSEE BATIERNS BEURTEILUNG
- KONFLIKTE

-50 %

Die Anzahl der beobachteten Konflikte ist sehr gering. In Purgstall und in Wattens wurden kei-
ne Konflikte beobachtet. In Schorfling wurden vorher zwei Konflikte beobachtet, nachher ein
Konflikt. Dabei handelte es sich um zwei Konflikte zwischen Radfahrenden und Kfz-Lenkenden
und um einen Konflikt zwischen Radfahrenden und zu Full Gehenden. Riickschlisse auf das
Funktionieren einer Begegnungszone lassen sich davon nicht ableiten.

- QUERUNGSLINIEN ZU FUSS GEHENDE

« Keine wesentlichen
Anderungen des
Querungsverhaltens der

zu FulB Gehenden zu

beobachten

« Sowohl vorher als
auch nachher ist eine
Konzentration der Que-
rungen im Bereich des
(ehemaligen) Schutz-
wegs zu beobachten.

« Eine deutliche Zunahme
an
Querungen zwischen
7:00 und 8:00 Uhr
aufgrund der Verset-
zung der Schulbushalte-
stellen in den Unter-
suchungsbereich

« Keine wesentlichen
Anderungen des
Querungsverhaltens

der zu Full Gehen-

den zu beobachten

« Sowohl vorher als
auch nachher sind
die Querungen
dispers verteilt und

vielfach flachig.

« Keine wesentlichen Ande-
rungen des Querungsverhal-
tens der zu Ful3 Gehenden zu
beobachten

« Sowohl vorher als auch nach-
her ist eine Konzentration
der Querungen im Bereich
des (ehemaligen) Schutzwegs
zu beobachten.

« Nachher werden mehr Que-
rungen im Streckenbereich
durchgefuhrt, die Konzen-
tration der Querungen ist

geringer.

Hinsichtlich der Gehlinien zeigen sich im Vorher-Nachher-Vergleich keine wesentlichen Ande-
rungen. In den Gemeinden, in denen im Vorher-Zeitraum Schutzwege markiert waren, zeigen
sich in diesen Bereichen vorher wie nachher Konzentrationen der Querungen. In den Gemein-
den, in denen vorher bereits Querungen im gesamten Untersuchungsbereich vorgenommen
wurden, wurde dieses Querungsverhalten auch nachher beobachtet.

TABELLE 33: Vergleich der Entwicklung des Verkehrsgeschehens nach der Umsetzung der Begegnungszone an den drei untersuchten Standorten




Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

Schlussfolgerungen:

Ein Vergleich der Ergebnisse der Vorher-Nachher-Erhebung in den drei Gemeinden ist nur
eingeschrankt moglich. Das trifft vor allem auf die Erhebungsergebnisse beziiglich des Auf-
kommens des nichtmotorisierten Verkehrs und der Stellplatznachfrage zu. Zuriickzu-
fiihren ist dieser Umstand vor allem auf externe Einfliisse, welche die Aussagekraft der Erhe-
bungsergebnisse in Schorfling und Wattens teilweise stark reduzieren. In Schorfling am
Attersee wurden die Erhebungen auf Wunsch der Gemeinde in den Sommerferien durchge-
fihrt. Schwankungen im Verkehrsaufkommen, die in der Sommerferienzeit auftreten, kon-
nen im Rahmen der vorliegenden Studie nicht beriicksichtigt werden. Des Weiteren handelt
es sich bei Schorfling am Attersee um eine Gemeinde, in der der Tourismus einen hohen Stel-
lenwert hat. Mogliche Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens von Tourist:innen und deren
Einfluss auf die Erhebungsergebnisse konnen ebenfalls nicht ausgeschlossen werden (hier sei
vor allem auf das Radverkehrsaufkommen hingewiesen). Dariiber hinaus waren die Wetter-
bedingungen in Schorfling bei der Vorher- und Nachher-Erhebung nicht ident. Bei der Vor-
her-Erhebung bestand sehr heif3es, durchgehend sonniges Wetter. Im Zeitraum der Nachher-
Erhebung war es warm, aber teilweise sehr stark bedeckt. Einfliisse der Wetterbedingungen
auf die Erhebungsergebnisse konnen ebenfalls nicht ausgeschlossen werden.

In Wattens kam es zwischen der Vorher- und Nachher-Erhebung zu einer erheblichen Ver-
anderung der Arbeitsplatzsituation in einem in unmittelbarer Nahe zum Untersuchungsbe-
reich gelegenen Grofdunternehmen. Dabei wurden am Standort Wattens rund 1.600 Arbeits-
plitze abgebaut. Es ist zu vermuten, dass die Nachher-Erhebungen in Wattens dadurch
erheblich beeinflusst wurden und somit die Aussagekraft dieser Ergebnisse stark einge-
schrankt ist.

Trotz der oben genannten Einschrankungen lassen sich aus den Erhebungsergebnissen fol-
gende Schlussfolgerungen ziehen:

» Begegnungszonen fiihren zu einer Verringerung der gefahrenen Kfz-Geschwindig-
keiten.

» DielIntensitdt der Gestaltung des Verkehrsraums hat einen wesentlichen Einfluss auf
die Geschwindigkeitswahl der Kfz-Lenkenden. Je hoher der Gestaltungsgrad der Be-
gegnungszone, umso geringer die gefahrenen Geschwindigkeiten.

» Mitder Verringerung der Kfz-Geschwindigkeiten geht eine Erhohung der Homogeni-
tdt der Kfz-Geschwindigkeiten einher.

» Begegnungszonenreduzieren die Attraktivitdt des Strafdenraums fiir den Durchzugs-
verkehr. Falls ausreichend attraktive Ausweichrouten vorhanden sind, werden diese
genutzt.

» Eine Begegnungszone verandert das Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden nicht
radikal. Es verstarkt lediglich Tendenzen und legalisiert das vorher bereits vorhande-
ne Verhalten der zu Fufd Gehenden.

» Eine Begegnungszone hat lediglich geringe Auswirkungen auf das Interaktionsver-
halten zwischen zu Fufd Gehenden und Kfz.
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4.6 VERGLEICH DER BEFRAGUNGSERGEBNISS DER DREI GEMEINDEN

PURGSTALL SCHORFLING WATTENS

AM ATTERSEE

R
Anzahl der Befragten (Ziel n=50) =

Wie sicher fuhlen Sie sich in Begegnungszone geringer als vorher. In Schorfling

Das subjektive Sicherheitsempfinden der Befragten
ist in allen drei Gemeinden nach der Umsetzung der

Pz Srafanmr 79 76 03 8,5 74 11 6,8 65 03 ist das subJ'ektlve Slcherheltsempﬁndt.en am starksten
gesunken, in Purgstall und Wattens hingegen nur
wenig. In Purgstall ist nach der Umsetzung der Be-
gegnungszone das subjektive Sicherheitsempfinden

0 = sehr unsicher 10 = sehr sicher am hochsten, dicht gefolgt von Schorfling.

Die Zufriedenheit mit der Verkehrssituation ist in

allen drei Gemeinden mit der Umsetzung der Be-

Wie zufrieden sind Sie mit der der- gegnungszone gestiegen - in Purgstall und Schorfling
zeitigen Verkehrssituation in diesem ist die Zunahme gering, in Wattens am starksten
SEraRen At 6,7 6,8 0,1 6,3 6,5 0,2 4,7 5,3 0,6 ausgepragt. In Purgstall und Schorfling war die

Zufriedenheit mit der Verkehrssituation vorher und

nachher ahnlich hoch ausgepragt. In Wattens war die

Zufriedenheit mit der Verkehrssituation vorher und
0 = sehr unzufrieden 10 = sehr zufrieden nachher am geringsten.

In allen drei Gemeinden ist die Bewertung des Funk-
tionierens des Miteinanders in gleichem Ausmal}

Wie gut funktioniert das Miteinander getunkent

der Verkehrsteilnehmer:i indi
S::aB::eru::I penmerinnen i ciesem 7.1 6,7 -0,4 6,9 6,4 -0,5 59 54 -0,5 In Purgstall wurde das Maf des Miteinanders am
’ hochsten bewertet, dicht gefolgt von Schorfling.

In Wattens wurde das Miteinander am geringsten
0 = gar nicht 10 = sehr gut eingeschatzt.

TABELLE 34: Vergleich der Befragungsergebnisse der drei Gemeinden Purgstall an der Erlauf, Schorfling am Attersee und Wattens
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SCHORFLING
PURGSTALL NN e WATTENS

FRAGE
= ---

StraBBenraum auf? 6,0 85 25 6 7.9 18 49 6.9 20 zung der Aufent.ha|tsq.ua|it§t"erheb|ich gestiegen .— in
Purgstall am meisten, in Schorfling und Wattens im
0 = sehr ungern 10 = sehr gern fast gleichen Maf3.

Wie gerne halten Sie sich in diesem In allen drei Gemeinden ist die subjektive Einschat-

Wie fair ist der Verkehrsraum zwischen
den Verkehrsteilnehmer:innen auf- In Purgstall wurde nach der Umsetzung der Be-

geteilt? 6,4 7,2 0,8 7,8 7,6 -0,2 6,6 6,1 -0,5 gegnungszone der Verkehrsraum als fairer aufgeteilt

wahrgenommen.

0 = sehr unfair 10 = sehr fair

In Purgstall wurde keine Veranderung der Trennwir-

kung seitens der Befragten wahrgenommen.

Wie leicht fallt es |hnen, die Fahrbahn
zu queren (bezogen auf den Fahrzeug- In Schorfling hat die Trennwirkung aus Sicht der Be-

verkehr)? 7,9 7,9 0,0 8,1 8,4 0,3 7,6 7,2 -0,4 fragten leicht abgenommen, in Wattens hat sie aus

Sicht der Befragten leicht zugenommen.

Grundsatzlich wurde die Trennwirkung in allen drei

0 = sehr schwer 10 = sehr leicht Gemeinden als gering eingeschatzt.

TABELLE 34: Vergleich der Befragungsergebnisse der drei Gemeinden Purgstall an der Erlauf, Schorfling am Attersee und Wattens
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Wie hat sich die Verkehrssituation in diesem StraBBenraum mit Einfihrung
der Begegnungszone verandert?

Purgstall

(n54) 52% 20% 1% 17%

Schérfling

(n=51) 35% 29% 18% 18%

Wattens

(=54 35% 39% 20% 6%

Alle
(n=159)

41% 30% 16% 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M verbessert M keine Veranderung M verschlechtert B kA,

ABBILDUNG 38: Antworten auf die Frage ,Wie hat sich die Verkehrssituation in diesem Stra8enraum mit der Einfihrung

der Begegnungszone verandert?“ - Gemeindevergleich

» In Purgstall sind liber 50 % der Befragten der Meinung, die Verkehrssituation hétte sich
nach der Umsetzung der Begegnungszone verbessert. In Schorfling und Wattens sind
lediglich 35 % dieser Meinung.

» In Purgstall sind lediglich 11 % der Befragten der Meinung, die Verkehrssituation hitte
sich nach der Umsetzung der Begegnungszone verschlechtert. In Schorfling und Wattens
sind es mit 18 % und 20 % etwas mehr.

» In Wattens ist die Mehrheit der Befragten der Meinung (39 %), dass sich die Verkehrssitu-
ation mit der Umsetzung der Begegnungszone nicht verandert habe.

Schlussfolgerungen:

» Begegnungszonen haben keinen positiven Einfluss auf das subjektive Sicherheitsempfin-
den der Verkehrsteilnehmenden. Mit der Umsetzung der Begegnungszone nahm in allen
drei Gemeinden das subjektive Sicherheitsempfinden geringfiigig ab.

» Die Zufriedenheit mit der Verkehrssituation ist mit der Umsetzung der Begegnungszone
in allen drei Gemeinden in geringem Ausmaf gestiegen.

» Nach der Umsetzung der Begegnungszone wurde das ,Miteinander” in den Gemeinden
als in geringem Maf3e schlechter bewertet als vorher. Eine Korrelation mit dem empfun-
denen Sicherheitsempfinden ist zu erkennen.

» Begegnungszonen haben einen positiven Einfluss auf die Aufenthaltsqualitat: In allen
drei Gemeinden wurde die Aufenthaltsqualitdt nach der Umsetzung der Begegnungszone
hoher eingeschatzt.

» Schon einfache Mafinahmen konnen die Aufenthaltsqualitdt in einem hohen Maf} ver-
bessern. So wurde die Aufenthaltsqualitdt in Wattens nach der Umsetzung der Begeg-
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Analyse und Interpretation der Vorher-Nachher-Ergebnisse

nungszone sehr viel hoher eingeschdtzt. Dort wurden im untersuchten Strafdenraum
lediglich einige Stellpldtze entfernt, die frei gewordenen Flachen fiir Schanigarten und
Radabstellanalgen genutzt und der Straflenraum mittels Pflanzentrogen zusatzlich
begriint.

» Je intensiver der Straflenraum im Zuge der Umsetzung der Begegnungszone gestaltet
wird, desto hoher ist die Aufenthaltsqualitdt. In Purgstall, in der die Begegnungszone
gestaltungsintensiv umgesetzt wurde, wurde die Aufenthaltsqualitdt am hdchsten bewer-
tet. In dieser Gemeinde ist auch die Zunahme der Aufenthaltsqualitdt gegeniiber der
Einschdtzung der Vorherbefragung am hochsten.

» Der Umfang der gesetzten Mafinahmen und die Gestaltungsintensitdt machen sich auch
in der Beurteilung der Verteilung des StrafSenraums bemerkbar. In Purgstall wurde der
Strafdenraum nach der Umsetzung der Begegnungszone als fairer verteilt wahrgenom-
men. In Schorfling und Wattens wurde der Strafdenraum nach der Umsetzung der Begeg-
nungszone als weniger fair verteilt wahrgenommen. In Wattens wurde der StrafSenraum
nachher als am wenigsten fair wahrgenommen.

» Die Trennwirkung wurde in allen drei Gemeinden vorher wie nachher sehr gering einge-
schatzt. Nur in Wattens wurde die Trennwirkung nachher hoher eingeschatzt als vorher.

Befragung Geschidftsleute:

Es wurden sowohl vorher als auch nachher in allen Gemeinden Befragungen von Geschafts-
leuten (sowie Mitarbeitende), die ihr Geschift innerhalb des Untersuchungsgebiets hatten,
durchgefiihrt. Ihre Antworten sind in die oben dargestellten Ergebnisse eingeflossen. Die Ge-
schiftsleute wurden jedoch auch dazu befragt, ob die Umsetzung der Begegnungszone einen
Effekt auf ihr Geschaft habe. Von den insgesamt 27 befragten Personen gaben an:

_ PURGSTALL | SCHORFLING WATTENS SUMME

positive Auswirkungen 26 %
negative Auswirkungen = 1 5 6 22%
keine Auswirkungen 3 2 7 12 45 %

7%

TABELLE 35: Ergebnisse der Befragung der Geschaftsleute

* 26 % - die Umsetzung der Begegnungszone hatte einen positiven Einfluss
* 22 % - die Umsetzung der Begegnungszone hatte einen negativen Einfluss
* 45 % - die Umsetzung der Begegnungszone hatte keinen Einfluss

In allen drei Gemeinden gab jeweils die Mehrzahl der Befragten an, dass die Umsetzung der
Begegnungszone keinen Einfluss auf ihr Geschaft gehabt hatte. In Schorfling und Wattens ist
die Anzahl der Geschifte, deren Geschaftsbetrieb durch die Umsetzung der Begegnungszone
positiv oder negativ beeinflusst wurde, gleich hoch. In Purgstall gab es kein Geschift, das
nach der Umsetzung der Begegnungszone einen negativen Effekt auf den Geschaftsbetrieb zu
verzeichnen hatte.
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5 UNTERSUCHUNG DER PARAMETER
AUF EIGNUNG ZUR NUTZUNG FUR
DEN LEITFADEN

5.1 FUSSVERKEHRSAUFKOMMEN

Die Ergebnisse des Fufdverkehrs zeigen ein differenziertes Bild. In Purgstall zeigt sich eine
leichte Zunahme des Fufdverkehrs im untersuchten Bereich, wobei der Anstieg des Fufdver-
kehrsaufkommensvor allem aufdie Verlegung der Schulbushaltestelle in den Untersuchungs-
bereich zuriickzufiihren ist. In Schorfling und Wattens ist das Fuf3verkehrsaufkommen zu-
riickgegangen. Die Abnahme in Wattens ist vor allem auch vor dem Hintergrund des
zwischenzeitlich erfolgten massiven Stellenabbaus (rd. 1.600 Arbeitspldtze) eines Grof3be-
triebes zu sehen. Fiir den Riickgang in Schorfling konnen verschiedene externe Faktoren ver-
antwortlich sein, deren Einfluss aber nicht eindeutig festgestellt werden kann (siehe Kap. 4.5).

FUSSVERKEHRSAUFKOMMEN

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

Purgstall an der Erlauf

(hohe Gestaltungsintensitit) LHla L Ukl I
Schorfling am Attersee 1121 FG/7h 954 FG/h -15%
(mittlere Gestaltungsintensitat)
Wattens

3.686 FG/7h 2.377 FG/7h -36 %

(geringe Gestaltungsintensitat)

TABELLE 36: Vergleich des FuBlverkehrsaufkommens der Vorher- und Nachher-Erhebungen

Grundsatzlich ist das Fufdverkehrsaufkommen ein guter Indikator fiir die Attraktivitdt eines
StrafSenraums. Die Anwesenheitsquote von zu Fufd Gehenden bildet zwar eine Grundlage fiir
die Verordnung einer Begegnungszone, jedoch zeigt sich, dass die Entwicklung des Fuf3ver-
kehrsaufkommens nach der Umsetzung der Begegnungszone vielen externen Einfliissen un-
terliegt und daher etwaige Zu- oder Abnahmen des Fufdverkehrsaufkommens nur bedingt auf
das Verkehrsregime Begegnungszone zuriickgefiihrt werden konnen.

Die Aussagekraft dieses Parameters ist daher beschrinkt und sollte aus diesem Grund
nicht in den Leitfaden aufgenommen werden.
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5.2 BEWEGUNGSLINIEN DER ZU FUSS GEHENDEN

Hinsichtlich der Bewegungslinien der zu Fuf§ Gehenden im Bereich der Fahrbahn zeigen sich
beim Vorher-Nachher-Vergleich keine wesentlichen Anderungen. In den Gemeinden, in de-
nen im Vorherzeitraum Schutzwege markiert waren, zeigen sich in diesen Bereichen sowohl
vor als auch nach der Umsetzung der Begegnungszone Konzentrationen der Querungen von
zu Fufl Gehenden. An allen Standorten wurden sowohl vorher als auch nachher haufig Que-
rungen schrdg zur Fahrbahnachse durchgefiihrt. Dieses Verhalten war vor Einfiihrung der
Begegnungszonen nicht gestattet und wurde durch die Einfithrung der Begegnungszone le-
galisiert.

Die legale und verstarkte Nutzung der Fahrbahn durch zu Fufd Gehende stellt ein wesentliches
Ziel von Begegnungszonen dar. Ebenso bilden Aussagen iiber das Querungsverhalten von zu
Fufd Gehenden eine Grundlage fiir die Verordnung einer Begegnungszone (konzentrierte
Querungen, disperse Querungen) und sind daher im Rahmen des behordlichen Ermittlungs-
verfahrens zu erheben. Aus diesen Griinden erscheint es zweckmaf3ig, auch nach der Umset-
zung der Begegnungszone das Querungsverhalten der zu Fufd Gehenden zu erheben.

Fiir die Erhebung der Bewegungslinien der zu Fuf§ Gehenden muss, um aussagekraftige Ana-
lysedaten zu erhalten, ein grofierer Erhebungsraum (Strafdenabschnittslange von ungefahr
100 m) festgelegt werden. Bei platzdhnlichen Begegnungszonen kann der Erhebungsraum
kleiner gewahlt werden. Bei einem hoheren Fufdverkehrsaufkommen ist ein hoherer Perso-
naleinsatz erforderlich oder es muss mit technischen Geriten (Video) erhoben werden. Es
muss schon im Vorfeld eine Entscheidung iiber die Erhebungsmethode (Test im Vorlauf) ge-
troffen werden. Fiir die Auswertung und Beurteilung ist eine grafische Aufbereitung notwen-
dig.

Der Erhebungs- und Auswertungsaufwand ist als hoch zu bewerten.

Die Erhebung der Bewegungslinien der zu Fufd Gehenden sollte in den Evaluierungs-
leitfaden aufgenommen werden.
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5.3 QUERUNGEN MIT INTERAKTIONEN

QUERUNGEN MIT INTERAKTIONEN

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

Purgstall an der Erlauf

oo aa - %
(hohe Gestaltungsintensitat) 507 48 7% 2
Scl’:norﬂmg am Atterse'e N 339 279 —6°%
(mittlere Gestaltungsintensitat)
Wattens 72% 73% %

(geringe Gestaltungsintensitat)

TABELLE 37: Vorher-Nachher-Vergleich der Anzahl der beobachteten Querungen, bei denen den zu FuBB Gehenden der

Vortritt gewahrt wurde

In Purgstall und Wattens ist der Anteil der Querungen, bei denen den zu Fufd Gehenden der
Vortritt gewahrt wurde, anndhernd gleichgeblieben. In Schorfling ist ein leichter Riickgang
festzustellen.

Allgemein ist zu sagen, dass das Interaktionsverhalten der Verkehrsteilnehmenden nur ein-
geschrankt eine Aussage iiber das Funktionieren einer Begegnungszone zuldsst. Grundsatz-
lich laufen die meisten Querungen ohne eine Interaktion mit Kfz ab. Vielfach verzichten zu
Fufd Gehende auf den Vortritt, damit Fahrzeuglenkende ein Bremsmandver vermeiden kon-
nen. Dieses Verhalten wird auch hdufig an Schutzwegen beobachtet, bei denen zu Fuf3 Gehen-
de sogar den gesetzlich geregelten Vortritt haben.

Die Beobachtung von Interaktionen und deren Interpretation erfordern geschultes Fachper-
sonal. Es muss ein grofierer Straflenabschnitt (mindestens 100 m) beobachtet werden. Daraus
kann ein hoherer Personaleinsatz notwendig sein oder es muss mit technischen Gerdten (Vi-
deo) erhoben werden. Es muss schon im Vorfeld eine Entscheidung iiber die Erhebungsme-
thode (Test im Vorlauf) getroffen werden. Diese Erhebungen sollten nur von geschultem Fach-
personal durchgefiihrt werden.

Der Aufwand fiir diese Erhebungen ist als sehr hoch zu beurteilen.

Aufgrund des hohen Erhebungsaufwands und der geringen Aussagekraft sollten Inter-
aktionsbeobachtungen kein Bestandteil des Evaluierungsleitfadens sein.
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5.4 RADVERKEHRSAUFKOMMEN

RADVERKEHRSAUFKOMMEN
VORHER NACHHER ENTWICKLUNG
Purgstall an der Erlauf 305 Rad/7h 301 Rad/7h -1%
(hohe Gestaltungsintensitat)
Schorfling am Attersee 146 Rad/7h 180 Rad/7h +23%
(mittlere Gestaltungsintensitat)
Wattens 211 Rad/7h 163 Rad/7h 239

(geringe Gestaltungsintensitat)

TABELLE 38: Vorher-Nachher-Vergleich des Radverkehrsaufkommens

Die Ergebnisse des Radverkehrs zeigen ein differenziertes Bild. In Purgstall zeigt die Umset-
zung der Begegnungszone keine Auswirkungen auf das Radverkehrsaufkommen. In Schor-
fling ist eine Zunahme festzustellen. In Wattens ist der Radverkehr zuriickgegangen, auch
hier ist bei der Beurteilung auf die verdnderte Arbeitsplatzsituation hinzuweisen. Fiir die Zu-
nahme in Schorfling kann keine valide Begriindung gegeben werden. Die Zunahme kann ver-
schiedene Ursachen haben, deren Einfluss aber nicht festgestellt werden kann (siehe
Kap. 4.6).

Der Radverkehr ist fiir die Einschdtzung, ob ein Strafdenabschnitt fiir eine Begegnungszone
geeignet ist, eher unbedeutend. Grundsatzlich profitiert der Radverkehr in Begegnungszonen
vom geringeren Geschwindigkeitsniveau. Um Aussagen iiber das Funktionieren von Begeg-
nungszonen treffen zu konnen, ist die Erhebung des Radverkehrsaufkommens jedoch nicht
erforderlich.

Die Erhebung des Radverkehrsaufkommens sollte daher nicht in den Evaluierungsleit-
faden aufgenommen werden.
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5.5 KFZ-AUFKOMMEN UND
SCHWERVERKEHRSAUFKOMMEN

KFZ-AUFKOMMEN

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

Purgstall an der Erlauf Kfz [Kfz/24h] 4.040 e T
(hohe Gestaltungsintensitit) SV [SV/24h] 133 65 -51%
Schérfling am Attersee Kfz [Kfz/24h] 4.584 e T
(mittlere Gestaltungsintensitat) SV [SV/24h] 259 64 -75%
Wattens Kfz [Kfz/24h] 4,993 3.156 -37%
(geringe Gestaltungsintensitat) SV [SV/24h] 150 60 -60 %

TABELLE 39: Vorher-Nachher-Vergleich des Kfz-Aufkommens und des Schwerverkehrsaufkommens

Das Aufkommen des Kraftfahrzeugverkehrs hat sich in allen drei Gemeinden sehr deutlich
reduziert (in Wattens ist die verdnderte Arbeitsplatzsituation zu beriicksichtigen). Diese Er-
gebnisse sind iiberraschend, da durch die Verordnung einer Begegnungszone kein Durch-
fahrverbot kundgemacht wird. In den Gemeinden Purgstall und Schorfling diirfte es offen-
sichtlich zu grofleren Verlagerungen im Kfz-Verkehr gekommen sein.

Aufgrund der Messung iiber 48 Stunden und der daraus resultierenden Grofie des Stichpro-
benumfangs sind die Ergebnisse der Untersuchungen des Kfz- und des Schwerverkehrsauf-
kommens sehr valide. Das Kfz-Aufkommen und das Schwerverkehrsaufkommen haben einen
grofien Einfluss auf die Ziele, die mit der Umsetzung einer Begegnungszone verfolgt werden
(z.B. Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitdt, Verringerung der
Trennwirkung), und konnen daher als Indikator fiir das Erreichen dieser Ziele herangezogen
werden.

Der Aufwand dieser Erhebung ist als gering zu beurteilen.
Die geridtegestiitzte Erhebung des Kfz-Aufkommens und des Schwerverkehrsaufkom-

mens (z.B. mittels Seitenradargeriten) iiber einen Zeitraum von mindesten 48 Stun-
den ist daher fiir die Aufnahme in den Leitfaden geeignet.
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5.6 KFZ-GESCHWINDIGKEIT

KFZ-GESCHWINDIGKEIT

VORHER NACHHER ENTWICKLUNG
50 20

v,y Lknlb]
Purgstall an der Erlauf Vonieeet km/h] 29 19 -34%
(hohe Gestaltungsintensitat) vy [km/h] 38 24 -37%
85
s [km/h] 8,7 5,0 -43 %
v, [km/h] 50 20
Schérfling am Attersee Vet km/h] 27 25 7%
(mittlere Gestaltungsintensitat) vy [km/h] 34 30 -12%
85
s [km/h] 7,0 6,0 -14 %
v, [km/h] 40 20
Wattens Vonieeet km/h] 22 2 5%
(geringe Gestaltungsintensitat) vy [km/h] 30 27 -10%
85
s [km/h] 7,3 6,0 -18 %

TABELLE 40: Vorher-Nachher-Vergleich der Kfz-Geschwindigkeit

Die mittleren Fahrgeschwindigkeiten und 85 %-Grenzen sind in allen drei Gemeinden zu-
riickgegangen. Mit der Hohe der Gestaltungsintensitdt der Begegnungszone nimmt die Re-
duktion der Fahrgeschwindigkeiten zu. Ebenso ist die Standardabweichung der Kfz-Ge-
schwindigkeiten in allen drei Gemeinden kleiner geworden. Es kam somit in den drei
Gemeinden zu einer Homogenisierung der Kfz-Geschwindigkeiten.

Aufgrund der Messung iiber 48 Stunden und der daraus resultierenden Grofie des Stichpro-
benumfangs sind die Ergebnisse der Erthebung der Kfz-Geschwindigkeiten sehr valide. Da das
Geschwindigkeitsniveau einen wesentlichen Einfluss auf die Ziele hat, die mit der Umsetzung
von Begegnungszonen verfolgt werden (z.B. Erh6hung der Verkehrssicherheit und der Auf-
enthaltsqualitat, Verringerung der Trennwirkung), sollten Geschwindigkeitsmessungen so-
wohl vor als auch nach der Umsetzung vorgenommen werden. Die Geschwindigkeitsmessun-
gen sollten zumindest liber einen Zeitraum von 48 Stunden durchgefiihrt werden.

Die Erhebung der Fahrgeschwindigkeiten (v .  undv, sowie der Standardabweichung
der Kfz-Geschwindigkeit) soll in den Evaluierungsleitfaden aufgenommen werden.
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5.7 STELLPLATZANGEBOT UND
STELLPLATZNACHFRAGE

STELLPLATZNACHFRAGE
VORHER NACHHER ENTWICKLUNG

Purgstall - Kirchenplatz, Verflgbare SP 33SP 25SP -24 %
Kirchenstrafle, Schulgasse

Bel P
(hohe Gestaltungsintensitat) ¢ egte S 11 SP 14 SP +27 %

(gemittelt)

Verflgbare SP 54 SP 54 SP 0%
Purgstall - Parkplatz
(hohe Gestaltungsintensitat) Beleg.te SP 15SP 36 SP +140 %

(gemittelt)

Verflgbare SP 52 SP 53 SP +2 %
Schérfling am Attersee
(mittlere Gestaltungsintensitat) Belegte SP 23 5P 17 SP 26 %

(gemittelt)

Verflgbare SP 32SP 25SP -22%
Wattens
(geringe Gestaltungsintensitat) Belegte SP 26 SP 18 SP -31%

(gemittelt)

TABELLE 41: Vorher-Nachher-Vergleich der Ergebnisse der Erhebung von Stellplatzangebot und -nachfrage

Auch hinsichtlich der Stellplatznachfrage zeigt sich ein differenziertes Bild. In Purgstall nahm
im zentralen Bereich der Begegnungszone die Stellplatznachfrage zu (siehe Tabelle 41). Im
Bereich des Parkplatzes (an den Kernbereich angrenzend) hat sich die Stellplatznachfrage bei
gleichbleibendem Angebot deutlich mehr als verdoppelt. Daraus ldsst sich ableiten, dass
durch die aufwendige Gestaltung die Attraktivitit und die Verweildauer im Zentralbereich
deutlich erhoht werden konnten. Es ist aber auch zu beriicksichtigen, dass der Grof3teil der
Kurzparkzonenstellpldtze im Bereich des Parkplatzes in Dauerstellplitze umgewandelt wur-
de, wodurch eine langere Verweildauer ermoglicht wurde.

In Schorfling blieb das Stellplatzangebot fast gleich. Die durchschnittliche Stellplatznachfra-
ge ging um rund 1/4 zuriick. In Wattens wurde das Stellplatzangebot um rund 1/4 reduziert.
Die Stellplatznachfrage ist etwas starker zuriickgegangen (rd. 1/3). Es ist auch hier auf die
Anderung der Arbeitsmarktsituation hinzuweisen.

Zu viele Stellpldtze widersprechen der Intention von Begegnungszonen, da sie sich negativ
auf die Aufenthaltsqualitdt und die Verkehrssicherheit auswirken (Einschrankung der Sicht-
beziehungen), flichiges Queren einschranken und die Trennwirkung der Fahrbahn erhdhen.
Daher ist es grundsdtzlich positiv zu beurteilen, wenn mit der Umsetzung einer Begegnungs-
zone die Anzahl der Stellpldtze in diesem Bereich reduziert wird und/oder die Stellplatznach-
frage geringer wird. Der Aufwand fiir die Erhebung des Stellplatzangebotes und der Stell-
platznachfrage ist als gering bis mittel zu bewerten.
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Da die Stellplatzsituation einen grof3en Einfluss auf das Erreichen diverser Ziele hat,
die mit der Umsetzung von Begegnungszonen verfolgt werden, und Stellplatzerhebun-
gen leicht vonseiten der Gemeinde durchgefiihrt werden konnen, ist die Erhebung des
Stellplatzangebots und der Stellplatznachfrage fiir die Aufnahme in den Evaluierungs-
leitfaden geeignet.

5.8 KONFLIKTBEOBACHTUNG

Es wurden im Rahmen dieser Studie nur sehr wenige Konflikte beobachtet. Um aussagekraf-
tige Ergebnisse zu erhalten, sind Konflikterhebungen iiber sehr lange Zeitraume erforderlich.
Da Konfliktuntersuchungen mit einem hohen Aufwand verbunden sind und nur durch Fach-
personal durchgefiihrt werden sollten, sind derartige Untersuchungen daher fiir die Evaluie-
rung wenig zielfiihrend.

Die Konfliktbeobachtung sollte daher in den Evaluierungsleitfaden nicht aufgenom-
men werden.

5.9 BEFRAGUNG DER ORTSANSASSIGEN
BEVOLKERUNG

Die Meinung der Bevolkerung zu Verkehrsmafdnahmen ist ein wesentlicher Baustein fiir die
Verkehrsplanung und gibt Einblicke, inwiefern die mit der Umsetzung einer Begegnungszone
verfolgten Ziele - nach der subjektiven Einschédtzung der ortsansdssigen Bevolkerung - er-
reicht wurden bzw. wie die Menschen vor Ort die durch die Begegnungszone bewirkten Ver-
dnderungen der Verkehrssituation wahrnehmen. Um aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten,
sollte eine moglichst grofde Anzahl von Angehorigen der ortsansassigen Bevolkerung befragt
werden. Eine Haushaltsbefragung, etwa durch Beilagen in den Gemeindezeitungen, erscheint
dafiir sinnvoll. Der Aufwand dieser Erhebungen ist als hoch zu beurteilen.

Die Durchfiihrung einer Vorher-Nachher-Befragung der ortsansassigen Bevolkerung
sollte in den Evaluierungsleitfaden aufgenommen werden.
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5.10 ZUSAMMENFASSUNG

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden umfangreiche Vorher-Nachher-Erhebungen
durchgefiihrt und dabei verschiedene Parameter ermittelt. In der unten dargestellten Tabelle
sind die durchgefiihrten Erhebungen und die daraus ermittelten Parameter aufgelistet. Dabei
wird ebenfalls angegeben, ob die einzelnen Parameter eine Aussagekraft beziiglich der Ein-
schitzung des Verkehrsgeschehens vor und nach Umsetzung der Begegnungszone besitzen
und wie hoch der Aufwand ist, um diese Erhebungen durchzufiihren.

EIGNUNG FUR
ERHEBUNG PARAMETER AUSSAGEKRAFT | AUFWAND TR

FuBverkehrsaufkommen < FG/h iy gering-mittel m,Cht
vorhanden geeignet
. lini
Querungsverhalten Querungglinien vorhanden hoch geeignet
der zu FuB3 Gehenden * Anzahl der Querungen
Querungen * Anteil der FG-Querungen nicht hoch nicht
mit Interaktionen mit Vorrang fur den FG vorhanden °c geeignet
« Konfliktanzahl i ich
Konfliktbeobachtung nicht hoch nl.c t
« Konfliktschwere vorhanden geeignet
Radverkehrsaufkommen  «RF/h Sl gering-mittel m,Cht
vorhanden geeignet

« Kfz/h, Kfz/24h
Kfz-Aufkommen vorhanden gering geeignet

+SV/h, SV/24h
*V it [km/h]

Kfz-Geschwindigkeit *Ves [km/h] vorhanden gering geeignet
« Standardabweichung
[km/h]
« Stellplatzangebot
Ruhender Verkeh ittl bedingt ] o
uhender Verkehr o Durchschnittliche vorhanden gering-mitte geeigne
Stellplatznachfrage
* Subjektive Einschatzung
Befragung der Befragten bezlglich vorhanden hoch geeignet

der Verkehrssituation

TABELLE 42: Ubersicht tiber die durchgefiihrten Erhebungen, deren Aussagekraft beziiglich der Einschatzung des Ver-

kehrsgeschehens, den Erhebungsaufwand und deren Eignung fur den Leitfaden
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