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1 Anwendungsbereich

Diese RVS ist fur den Einsatz von Begegnungszonen auf Stral’en (gem. § 2 Z 1 StVO) inner-
halb eines Ortsgebietes i.S. der StVO anzuwenden. Sie gilt fur alle Arten von Innerortsstral3en.

2  Definition, Grundsatze, Ziele und Wirkungen

2.1 Definition und Grundsatze

Seit der 25. StVO-Novelle (BGBI. | Nr. 39/2013) kdnnen Begegnungszonen (§§ 2 Abs. 1 Z 2a,
53 Abs. 1 Z 9e und f, 76¢ StVO) verordnet werden.

Unter Begegnungszonen werden Verkehrsraume (Strallen) verstanden, bei denen die Fahr-
bahn von allen Verkehrsteilnehmern genutzt werden kann. Neben dem Fufldgénger- und Rad-
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2.2

fahrverkehr ist jeglicher Fahrzeugverkehr gestattet. Das Parken von Kraftfahrzeugen ist nur an
markierten Stellen zulassig.

Die selbsterklarende Gestaltung der Begegnungszone sowie die Partizipation aller Beteiligten
bei der Planung sind wesentliche Elemente bei der Umsetzung von Begegnungszonen.

Ziele und Wirkungen

Am Beginn des Planungsprozesses sind Ziele festzulegen, um beurteilen zu kdnnen, ob die
Begegnungszone eine geeignete Mallnahme zur Erreichung dieser Ziele darstellt. Sind die
definierten Ziele mit einer Begegnungszone nicht erreichbar, sind entsprechende andere Mal}3-
nahmen (30 km/h-Zone, Wohnstralle, FuRgangerzone usw.) zu wahlen.

Nachfolgende Ziele und Wirkungen kénnen grundsatzlich mit einer Begegnungszone erreicht
werden:

e Erhéhung der Aufenthaltsqualitat (und Wohnqualitat) und Belebung des 6ffentlichen Raumes

e Faire Verteilung des Strallenraumes
— Vielseitige Nutzungsmaglichkeit
— Bevorzugung bzw. wesentliche Erleichterung des Ful3gangerverkehrs
— Aufrechterhaltung des Durchgangsverkehrs
— Beibehalten der Zufahrtsmaoglichkeiten

e Erhdhung der Verkehrssicherheit durch

— geringere Fahrgeschwindigkeiten (primar durch die Wirkung der Umgebung auf die Fahr-
zeuglenker — Gestaltung der Begegnungszone)
Homogenisierung des Geschwindigkeitsniveaus der einzelnen Verkehrsteilnehmer
geringere Verletzungsschwere (bzw. Reduzierung schwerer Unfalle)
Forderung der Ricksichtnahme
Minimierung der Anzahl der Verkehrszeichen

e Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs

e Beseitigung der Trennwirkung, um
— Bereiche (z.B. Stadtteile) zu verbinden
— das flachige Queren fir FuBganger und Radfahrer zu ermdéglichen.

Nachfolgende Ziele und Wirkungen sind grundsatzlich nicht mit einer Begegnungszone zu er-
reichen:

e Schaffung von Kfz-Abstellplatzen

e Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das umliegende Stral’ennetz
— Kfz-Verkehrsverlagerungen kénnen zwar ein Effekt sein, sollten aber nicht das Ziel sein

Typen von Begegnungszonen

Begegnungszone bei flaichigem Querungsbedarf

Beim Typ ,Begegnungszone bei flachigem Querungsbedarf‘ wird zwischen Platzen und Stra-
Ren unterschieden. Auch Mischformen sind denkbar, zum Beispiel eine Einkaufsstrale, die sich
zu einem Platz aufweitet.

Wenngleich Begegnungszonen bei flachigem Querungsbedarf ein sicheres und komfortables
Queren der Fahrbahn von Fuldigéngern zum Ziel haben, sind auch die Fu3gangerstrome in
Langsrichtung zur Fahrbahn von groRRer Bedeutung und dirfen nicht vernachlassigt werden.
Insbesondere in langsorientierten Stralien ist die Anzahl der FulRganger in Langsrichtung oft-
mals grofer als in Querrichtung. Ein entsprechender Komfort fur die FuRganger in Langsrich-
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3.1.1

tung ist daher sicherzustellen. Auf Platzen sind die raumlichen Verhaltnisse zumeist weniger
beengt und es ist tendenziell einfacher, den Anforderungen fir Fulganger langs der Fahrbahn
gerecht zu werden.

Platze

Zentrale Platze wie z.B. Hauptplatze oder Bahnhofplatze zeichnen sich oftmals durch eine
hohe Benutzerfrequenz verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen aus. Die Umsetzung von
Begegnungszonen bei derartigen Platzen bietet aus stadtplanerischer Sicht die Mdglichkeit,
die Funktion des Platzes als Zentrum zu betonen. Fir Begegnungszonen auf Platzen spricht
aus verkehrstechnischer Sicht, wenn eine Trennung der einzelnen Verkehrsarten aufgrund viel-
schichtiger raumlicher Beziehungen auf diesen Flachen nicht sinnvoll ist. Platze sind aufgrund
angrenzender Nutzungen in vielen Fallen belebt und bieten ausreichend Raum fur den Aufent-
halt von Menschen. Aus diesem Grund bringen Platze — sofern sie die Eignungskriterien geman
Punkt 4 erfullen — grundsatzlich oftmals gute Voraussetzungen fur eine Begegnungszone mit.

3.1.2 Stralen

3.2

Stralen bzw. Stralenabschnitte mit hohem flachigem Querungsbedarf von FuRgangern und
Radfahrern sowie Aufenthaltsfunktion fir Menschen bieten ebenfalls gute Voraussetzungen fur
eine Begegnungszone, sofern sie die Eignungskriterien gemaf Punkt 4 erfullen.

Begegnungszone bei schmalen StraBenquerschnitten

Als schmal gelten Querschnitte, wenn die Gesamtbreite der Stralle eine Anordnung der fur
die einzelnen Verkehrsteilnehmer erforderlichen Querschnittselemente nebeneinander nicht
zuldsst. In derartigen Strallenabschnitten, in denen eine Trennung der einzelnen Verkehrsarten
(durch Gehsteige, Bodenmarkierungen usw.) nicht méglich ist, kann es zweckmaRig sein, eine
Begegnungszone vorzusehen. Das ist insbesondere dann der Fall, wenn Fuldgénger aufgrund
nicht vorhandener (oder zu schmaler) Gehsteige die Fahrbahn mitbenitzen missen. In diesem
Fall kann die Begegnungszone zur Verkehrsberuhigung und rechtlichen Absicherung der Ful3-
ganger eingesetzt werden, sofern die Durchleitfunktion der Strale erhalten bleiben muss und
die Verordnung einer Wohnstral3e daher nicht mdglich ist.

Fir die Eignung von schmalen Querschnitten als Begegnungszonen sind die unter Punkt 5
angeflihrten Kriterien anzuwenden.

Eignung als Begegnungszone bei flachigem Querungsbedarf
(Platze, StraRen)

Begegnungszonen konnen in unterschiedlichen Gebietstypen eingesetzt werden. Als Ge-
bietstypen kommen im Besonderen Ortszentren, Geschaftsstrallen, Altstadtbereiche, OV-Kno-
tenpunkte und Wohngebiete mit Mischnutzung in Frage.

Der Gebietstyp sowie die Funktion der Stralde spielen eine wesentliche Rolle in der Planung
und bei der Festsetzung von Mallinahmen, da sie die Gewichtung oder Priorisierung der Ziele
aus Punkt 2.2 wesentlich beeinflussen.

Nach Festlegung der zu verfolgenden Ziele (in Abhangigkeit des Gebietstyps) kann unter An-
wendung folgender Aspekte die Eignung eines Raumes flir die Umgestaltung in eine Begeg-
nungszone bewertet werden. Als Grundlage daflr sind unter anderem Beobachtungen, Ein-
schatzungen sowie Expertisen, aber auch die Ergebnisse von Befragungen, Begehungen,
vorhandenen Statistiken (Unfalldaten), Zahlungen und in begriindeten Fallen Prognosedaten
heranzuziehen.
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4.2
4.2.1

Lage im Siedlungsgebiet

Begegnungszonen eignen sich besonders fir inneroértliche Platze und Stralenziige mit dichter
Siedlungs- und Bebauungsstruktur bzw. hoher Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte. Wesent-
lich ist eine hohe FuRganger- und Radfahreranzahl in Relation zur Kfz-Verkehrsstarke, da eine
Begegnungszone nur dann funktioniert, wenn es laufend zu Begegnungen zwischen flieRen-
dem Kfz-Verkehr und FuRgangern bzw. Radfahrern kommt.

Stralden oder Platze, in denen aufgrund der értlichen Struktur ein flichenhafter Querungs- und
Aufenthaltsbedarf herrscht und die sowohl Uber den Tag als auch Uber das Jahr verteilt relativ
kontinuierlich ausgelastet sind, eignen sich besonders flr Begegnungszonen.

Platze oder Stral3en, die aufgrund ihrer Lage oder aufgrund ihrer Geschichte (Altstadtbereich)
als Zentrum eines gréReren Gebiets bezeichnet werden kénnen, weisen ebenfalls besonders
gute Voraussetzungen fir eine Begegnungszone auf.

Funktion des Platzes bzw. der StraRe

Verkehrsbedeutung

Platze im Ortszentrum sowie Strallen mit ErschlieBungs- und Sammelfunktion eignen sich
grundsatzlich besser als Stra’en mit einer Gberwiegenden Durchleitungsfunktion.

Fur die Einrichtung einer Begegnungszone nicht geeignet sind:

— Stralen, fiir die eine Uberregionale Durchleitfunktion fir den Fahrzeugverkehr als Ziel festge-
legt wurde
— Stralen, deren Leistungsfahigkeit mehr als einen Fahrstreifen pro Richtung erfordert.

4.2.2 Verweil- und Aufenthaltsbedeutung des Platzes bzw. der Stralle

4.3

Wenn es im Bestand bereits funktionierende Erdgeschof3nutzungen (Geschéafte, Gastronomie-
betriebe, Vorgarten usw.) gibt, so kann dies die Umsetzung einer Begegnungszone beglinstigen
und fordern. Neben dem Vorhandensein solcher Nutzungen ist auch deren raumliche Verteilung
von Interesse. An beiden Seiten der Stralle bzw. auf allen Seiten eines Platzes angeordnete
Nutzungen sind fir eine Umsetzung férderlicher als einseitig angeordnete. Nutzungen, die zum
Platz bzw. zur Strafl3e hin orientiert sind, sind férderlicher als von der Stral3e abgewandte.

Dasselbe gilt firr bereits bestehende Aufenthaltsbereiche (Flachen zum Sitzen oder allgemei-
nen Verweilen), die akzeptiert und auch genutzt werden. Je mehr solcher Nutzungen im Be-
stand vorhanden sind, desto besser ist dies fur die Umsetzung einer Begegnungszone.

Kfz-Leistungsfahigkeit und FuBgangeraufkommen

Vor der Einfiihrung einer Begegnungszone sind die Auswirkungen auf die Kfz-Leistungsfahig-
keit des Verkehrs zu prufen. Entscheidend fur die Leistungsfahigkeit einer Begegnungszone ist
das Verhaltnis des FuRganger- und Radverkehrs zum Kfz-Verkehr. Hohe Kfz-Verkehrsstarken
sind fur sich alleine noch kein AusschlieBungsgrund fur Begegnungszonen. Sollte die Kfz-Leis-
tungsfahigkeit durch eine Begegnungszone vermindert werden, sind die zu erwartenden Verla-
gerungseffekte zu prifen und zu bewerten (s. Pkt. 4.4).

Fir den Einsatz von Begegnungszonen sind sowohl die Querungen als auch die Langs-
bewegungen der FuRganger und Radfahrer relevant. Je flachiger gequert wird, desto mehr
spricht dies flr die Einrichtung einer Begegnungszone. Neben dem beobachtbaren Querungs-
verhalten sind auch die mdglichen Wunschgeh- und -fahrlinien (aufgrund der vorhandenen und
geplanten Nutzungen) in die Betrachtung miteinzubeziehen. Bei Begegnungszonen mit flachi-
gem Querungsbedarf ist jedenfalls sicherzustellen, dass der Fuldigangerverkehr in Langsrich-
tung in guter Qualitat abgewickelt werden kann. Bei Verkehrsstarken von mehr als 300 Kfz in
der Spitzenstunde sollten jedenfalls eigene Fuligangerbereiche abseits der Flachen fiir den
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flieRenden Fahrzeugverkehr vorgesehen werden. Bereits im Planungsprozess ist darauf zu
achten, dass diese Fuldggéngerbereiche spater nicht durch Méblierung, Schanigarten, Poller etc.
unzuldssig eingeschrankt werden. Bezlglich der Dimensionierung — welche in Abhangigkeit
des FulRgangeraufkommens zu erfolgen hat — wird auf die RVS 03.02.12 Fuldgangerverkehr
verwiesen. In Begegnungszonen mit mehr als 300 Kfz in der Spitzenstunde bedeuten die flachi-
gen Querungsmaglichkeiten einen Qualitatssprung fur Fulganger, wenngleich die Fahrflachen
vorwiegend vom Fahrzeugverkehr genutzt werden.

Verteilen sich die Querungen auf eine Streckenlange von mindestens 100 m, so ist von ei-
nem flachenhaften Querungsbedarf auszugehen. Zu betrachten sind daher die Querungen und
Langsbewegungen auf die gesamte Lange in Abschnitten von jeweils 100 m (s. Tab. 1). Treten
die meisten Querungen innerhalb eines Abschnitts von 100 m an einer Stelle geblundelt auf,
so sind punktuelle Querungsstellen zielfhrender. Bei Platzen bzw. platzartigen Strukturen ist
die Betrachtungslange entsprechend der Platzgeometrie zu wahlen, wobei die Lange in diesen
Fallen kleiner als 100 m sein kann.

Verkehrserhebungen sind in den malfigeblichen Tageszeiten sowohl flr den Kfz-Verkehr als
auch fur den FuRganger- und Radfahrerverkehr durchzufiihren. Insbesondere in Geschéaftsstra-
Ren kdnnen die Spitzenstunden des Fuliganger- und Kfz-Verkehrs zu unterschiedlichen Zeiten
auftreten.

Tabelle 1: Richtwerte fir den Einsatz von Begegnhungszonen

Zahl der FuBganger- und Radfahrer-

querungen pro Stunde und 100 m Lénge Eignung als Begegnungszone

0-24 Begegnungszone nicht sinnvoll

Begegnungszone moglich, wenn das Verhaltnis
querender Fulligénger und Radfahrer zu Kfz in
der Spitzenstunde mindestens 10 % betragt

25-49
und mind. 150 Fuldgadnger/24h

Begegnungszone maglich bis maximal

sowie Anweign_hgicig uote erfullt 1000 Kiz/h.
(s. Pkt. 4 ;") Bei hdheren Kfz-Verkehrsstarken gesonderte,
' o vertiefende Eignungsprifung erforderlich.
> 500 Gesonderte, vertiefende Eignungsprifung

erforderlich.

Erfahrungen zeigen, dass Begegnungszonen bei Kfz-Verkehrsstarken bis ca. 10.000 Kfz/24h
und bis zu 500 querenden nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern/h je 100 m Lange hinsicht-
lich des Verkehrsablaufs als unproblematisch anzusehen sind. Bei Verkehrsstarken von mehr
als 10.000 Kfz/24h bzw. mehr als 500 querenden Fuligangern und Radfahrern/h je 100 m Lan-
ge ist eine Eignung als Begegnungszone mit einer gesonderten, vertiefenden Prifung nach-
zuweisen.

Die Umsetzung von Begegnungszonen mit Tempo 20 bzw. Tempo 30 kann gegenuber Tempo
50 trotz geringerer zulassiger Hochstgeschwindigkeit zu einer hdheren Durchschnittsgeschwin-
digkeit und damit einer kirzeren Reisezeit fihren. Das ist insbesondere dann der Fall, wenn
das flachige Queren von Fuldigangern den Verkehrsfluss verbessert, indem Wartezeiten von Kfz
an Verkehrslichtsignalanlagen oder Schutzwegen entfallen. Je nach Anzahl und Verteilung der
querenden FufRRganger kann eine Begegnungszone daher trotz niedrigerer Fahrgeschwindig-
keiten zu einer Erhéhung der Kfz-Leistungsfahigkeit fiihren.

Neben der Kfz-Leistungsfahigkeit hat auch der LKW-Verkehr einen Einfluss auf die Eignung
einer Stralle als Begegnungszone. Ein hohes Schwerverkehrsaufkommen spricht gegen eine
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4.5

4.6

Begegnungszone, weil es das subjektive Sicherheitsgefihl der FuRganger beim Queren ver-
mindert. Verkehrsstarken von mehr als 50 LKW/h sind diesbeziiglich bereits als unglinstig ein-
zustufen.

Verlagerungseffekte

Mit der Einrichtung einer Begegnungszone soll nicht das Ziel verfolgt werden, den Kfz-Verkehr
zu verdrangen.

Besonders gut wirken Begegnungszonen, wenn der betroffene StralRenabschnitt in ein Netz
umgebender StraRen mit gleicher und geringerer Verkehrsbedeutung eingebettet ist. Befinden
sich rund um die Begegnhungszone weitrdumige Straflenabschnitte mit ungehindertem Kfz-Ver-
kehr (Tempo 50) so ist mit einer Verlagerung des Kfz-Verkehrs zu rechnen.

Bei der Beurteilung, ob eine Stral’e geeignet ist, in eine Begegnungszone umgewandelt zu
werden mussen daher die unmittelbar angrenzenden Strallenabschnitte in die Planung mit ein-
bezogen werden. Es ist zu prifen, ob eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs zu erwarten ist und
eine solche akzeptabel bzw. sogar erwlnscht ist. Gegebenenfalls sind geeignete Mallinahmen
zu setzen.

Anwesenheitsquote

Je ausgeglichener das Verhaltnis FuRganger- zu Kfz-Verkehr ist, desto besser funktioniert eine
Begegnungszone. Die Fuliganger fuhlen sich sicherer, die Akzeptanz der Begegnungszone
durch die Kfz-Lenker steigt.

Zusatzlich zu den Querungen ist daher eine Anwesenheitsquote der nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer (FuRganger und Radfahrer) von mindestens 20 % der Kfz anzustreben. Dabei
ist die Anwesenheitsquote nicht nur in der Spitzenstunde, sondern auch auRerhalb derselben
zu untersuchen und zu bewerten.

Halten und Parken

Das Parken von Kfz ist in Begegnungszonen nur an den gekennzeichneten Stellen gestattet.
Stellplatze sind daher eindeutig als solche zu kennzeichnen, z.B. durch Bodenmarkierungen
oder optische Trennung (helle Pflastersteine, Strallenkndpfe usw.). Zur Gewahrleistung ausrei-
chender Sichtverhaltnisse wird empfohlen, die Stellplatze 0,60 m von der Flache fir den flie-
Renden Fahrzeugverkehr abzusetzen, um eine grolitmogliche Sicherheit fur querende Fullgan-
ger zu gewahrleisten. Bei Tempo 30-Begegnungszonen sollte dieser Abstand 1,00 m betragen.
Die Flache fir den flieRenden Fahrzeugverkehr kann je nach Situation durch Markierungen,
Entwasserungsleisten, Belagswechsel, Flachborde oder eine entsprechende Gestaltung ver-
deutlicht werden.

Zu viele Stellplatze widersprechen der Intention einer Begegnungszone, da dadurch die Aufent-
haltsfunktion, sowie die Méglichkeit des flachigen Querens deutlich eingeschrankt werden. Bei
der Anlage von Stellplatzen sind die Wunschgehlinien und die Barrierefreiheit zu bertcksichti-
gen. Durchgehende Parkstreifen sind zu vermeiden. Daruber hinaus kdnnen abgestellte Kfz die
Sichtbeziehungen beim Queren beeintrachtigen und reduzieren daher die Verkehrssicherheit.
Ist im Bestand eine hohe Stellplatznachfrage feststellbar und darf das Angebot an Stellplatzen
nicht reduziert werden, so spricht das gegen die Errichtung einer Begegnungszone.

Das Halten ist in Begegnungszonen auf der Fahrbahn im Rahmen der gesetzlichen Bestim-
mungen erlaubt. Ist das Halten von Fahrzeugen in bestimmten Bereichen unerwinscht, kann
es mit Hilfe geeigneter Maflnahmen wie z.B. Mdblierungselementen verhindert werden. Dabei
ist jedoch immer darauf zu achten, dass das flachige Queren und die Barrierefreiheit nicht un-
zuldssig eingeschrankt werden.
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4.7

4.8

4.9

410

Offentlicher Verkehr

Es ist méglich, den OV durch Begegnungszonen zu fiihren, jedoch sind die jeweiligen Auswir-
kungen genau zu prifen.

So kann die Begegnungszone Auswirkungen auf die Fahrzeit und somit die Einhaltung des Fahr-
planes des OV haben. OV-Linien mit hoher Bedeutung im Verkehrsnetz (hohe Frequenz, hohe
Geschwindigkeit, eigene Fahrtrasse) sprechen eher gegen die Einrichtung einer Begegnungs-
zone. Des Weiteren ist zu beachten, dass insbesondere Strallenbahnen eine Trennwirkung er-
zeugen kénnen, welche querende Fuldigangerbewegungen mitunter einschrankt. Die Frequenz
des offentlichen Verkehrs hat Auswirkungen auf das Querungsverhalten der Ful3ganger.

Andererseits kann die Sicherheit der Fahrgaste in 6ffentlichen Verkehrsmitteln durch wiederhol-
te Verzogerungs- und Beschleunigungsmandver wegen der flachigen Fuligangerbewegungen
beeintrachtigt werden. Hierbei sind insbesondere die Lange der Begegnungszone zu berick-
sichtigen sowie die Frage, ob die Begegnungszone vom OV in Langsrichtung befahren oder
gequert wird.

Im Bereich von Haltestellen des OV ist auch in Begegnungszonen aufgrund des barrierefreien
Fahrgastwechsels ein erhéhter Randstein (Hochbord) auszubilden. Die Lage von Haltestellen
in Begegnungszonen ist daher sorgfaltig zu wahlen.

Es ist daher jeweils im Einzelfall zu prifen, ob die Kombination der Begegnungszone mit dem
OV moglich und sinnvoll ist.

Radverkehr

Anders als der OV ist der Radverkehr zur Einschatzung, ob sich ein Platz bzw. Stralienabschnitt
als Begegnungszone eignet, eher unbedeutend. Generell profitiert der Radverkehr von funktio-
nierenden Begegnungszonen, da es zu einer Angleichung der unterschiedlichen Geschwindig-
keitsniveaus (Kfz-, Radverkehr) kommt.

Lediglich innerstadtische Radrouten mit einem hohen Durchleitungsanteil bzw. Routen, auf de-
nen der Radverkehr eine bevorzugte Bedeutung haben muss, sind mit einer Begegnungszone
schlecht vereinbar (s. Pkt. 4.2).

Lange der Begegnungszone

Je langer eine Begegnungszone ist, desto starker sinkt die Akzeptanz der Fahrzeuglenker, die
niedrige erlaubte Hochstgeschwindigkeit einzuhalten. Dies wiederum hat negative Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit der Fullganger und Radfahrer. Bei Begegnungszonen von gerin-
ger Lange ist zu beurteilen, ob noch von einem flachigen Queren ausgegangen werden kann.

Als ideale Lange gelten Abschnitte zwischen 100 und 500 m. Bei Langen Gber 500 m sind die
oben angefihrten negativen Effekte zu berlcksichtigen. In diesem Fall sind entsprechende
bauliche MalRinahmen zu setzen, um die Akzeptanz der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und
somit die Wirkung der Begegnungszone Uber den gesamten Abschnitt zu sichern. Bei einer
Lange von weniger als 100 m ist zu prifen, ob im Vergleich zur Begegnungszone eine punktu-
elle Querungsstelle die bessere Wahl darstellt. Eine Ausnahme stellen Platze bzw. platzartige
Strukturen dar, bei denen der Schwellenwert von 100 m unterschritten werden kann.

Langsgefalle in Begegnungszonen

Bei der Planung von Begegnungszonen ist auf ein allfélliges Langsgefalle der Fahrbahn zu
achten. Ein groReres Langsgefalle Uber einen langeren Abschnitt verleitet bergab fahrende
Kfz-Lenker und Radfahrer zu héheren Geschwindigkeiten. Die Einhaltung einer Geschwindig-
keitsbeschrankung von 20 km/h bzw. 30 km/h wird damit erschwert und die Verkehrssicherheit
ist eventuell nicht mehr in ausreichendem Malde gegeben.
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4.11 Checklisten

Die in Punkt 4 zusammengefassten Aspekte dienen nicht nur der Eignungsfeststellung, son-
dern sind auch das Fundament der Planung der erforderlichen MalRnahmen. Aus ihnen kann
abgeleitet werden, welche MalRnahmen in welchem Umfang und an welcher Stelle erforderlich
sind, um eine funktionierende Begegnungszone zu erhalten.

In Form einer Checkliste, in der die Kriterien sowie die jeweils bestarkenden bzw. widerspre-
chenden Aspekte in Abhangigkeit vom Gebietstyp zusammengefasst werden, wird ein Uber-
blick tber die Situation ermdglicht.

Werden die vorhandenen Daten fir jedes Kriterium eingetragen, dann kann anhand der Ge-
wichtung der Kriterien die Entscheidung fir oder gegen die Einflhrung einer Begegnungszone
getroffen werden. Anhand der gewichteten Kriterien kann auch die Auswahl der geeigneten
Varianten der Begegnungszone erfolgen.

Entscheidend ist schliellich, ob die Begegnungszone stimmig, nachvollziehbar und in diesem
Sinn selbsterklarend ist. Eine solche Beurteilung kann kein fixes Schema leisten, vielmehr ist
dies eine planerische Aufgabe.

Die folgenden Checklisten kénnen aber als Hilfsinstrument fir diese Arbeit herangezogen wer-
den. Zwar sind diese fur Geschaftsbereiche und Altstadtsituation/Zentrumsbereich identisch,
eine Unterscheidung dieser beiden Gebietstypen macht aber dennoch Sinn, da zum einen die
Gewichtung der Kriterien unterschiedlich vorgenommen werden kann und zum anderen die
Bewertung der Aspekte hinsichtlich ihres bestarkenden bzw. widersprechenden Charakters un-
terschiedlich ausfallen kann.
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Kriterien in Geschéaftsbereichen bzw. Zentrenbereichen

Kriterium positive Effekte
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Kriterien an Verkehrsknotenpunkten des OV

Kriterium positive Effekte

Zu beziehen bei der Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strae — Schiene — Verkehr OSTERREICHISCHE
Ausgabe 1. Juli 2016 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
Dieses Werk ist urheberrechtlich geschiitzt. STRASSE ¢ SCHIENE ¢ VERKEHR | wir finden neue Wege.




Arbeitspapier Nr. 27
EINSATZKRITERIEN FUR BEGEGNUNGSZONEN

Kriterien in (liberwiegenden) Wohngebieten

positive Effekte
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6.2

Eignung als Begegnungszone bei schmalen StraBenquerschnitten

In einer Begegnungszone bei schmalen Stralenquerschnitten teilen sich alle Verkehrsteilneh-
mer eine gemeinsame Verkehrsflache, es gibt keine Gehsteige. Das bedeutet, dass sich Ful-
ganger in Langsrichtung gemeinsam mit dem Fahrzeugverkehr im Mischverkehr bewegen. Eine
derartige Begegnungszone kann bis zu einem Kfz-Verkehrsaufkommen von 300 Kfz/h gut funk-
tionieren. Der untere Schwellenwert fir die FulRgangerverkehrsstarke betragt 25 FuRganger
in der Spitzenstunde und 150 FG/24h. Unterhalb dieser FulRganger-Verkehrsstarken ist eine
Begegnungszone bei schmalen Stralienquerschnitten nicht zweckmalig.

Die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs in Abhangigkeit der FuRgangerverkehrsstarke sowie
die Sicherheit und der Benutzerkomfort fir FuRganger sind bei Begegnungszonen bei schma-
len Querschnitten jedenfalls im Einzelfall verkehrstechnisch zu prufen.

Bei dieser verkehrstechnischen Eignungsprifung sind neben der Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrssicherheit auch folgende Eignungskriterien von Begegnungszonen fur Platze und Stralen
mit zu betrachten: Lage im Siedlungsgebiet und Funktion der Stral3e, Lange der Begegnungs-
zone, Verlagerungseffekte, OV, Ruhender Verkehr und Radverkehr.

Bei Begegnungszonen mit schmalen Strallenquerschnitten ist keinesfalls eine Kennzeichnung
der Flachen fir den flieRenden Fahrzeugverkehr vorzunehmen oder zu suggerieren, weil da-
durch das angestrebte Mischverkehrsprinzip konterkariert und die Verkehrssicherheit verringert
wird.

Umsetzung
Partizipation

Allgemeine Hinweise zu Partizipation bei Planungsprozessen wird die RVS 03.04.12 enthalten.
Da Begegnungszonen oft bei Platzen bzw. StraRenrdumen mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen
eingerichtet werden, ist die Partizipation aller Beteiligten bzw. Betroffenen besonders wichtig.
Damit kdnnen die Anforderungen der kiinftigen Benutzer in der Planungsphase berticksichtigt
und eventuell auftretende Interessenskonflikte in einer frihen Projektphase geldst werden.

Daruber hinaus werden die kiinftigen Benutzer informiert, wie eine Begegnungszone funktio-
niert, welche Regeln dort gelten und welche Auswirkungen eine Begegnungszone hat. Eine
aktive Einbindung der betroffenen Personengruppen in der Planungsphase erhdht weiters die
Akzeptanz einer Begegnungszone und tragt dazu bei, dass diese kinftig entsprechend genutzt
und angenommen wird. Eine Partizipation wird daher bei der Einrichtung von Begegnungszo-
nen grundsatzlich empfohlen.

Gestaltung

Eine Begegnungszone stellt hohe Anforderungen an die Gestaltung von Platzen und Stral3en-
raumen. Nur mit einer geeigneten Gestaltung kann eine hohes Mal an Qualitat und Verkehrs-
sicherheit fur die Benutzer sichergestellt werden. Es ist daher davon auszugehen, dass die
Errichtung einer Begegnungszone eine Umgestaltung des Stralkenraumes erfordert. Ausge-
nommen davon sind lediglich Strallen bzw. Platze, die bereits im Bestand im Sinne einer Be-
gegnungszone gestaltet sind. Das Aufstellen des Verkehrszeichens ,Begegnungszone® gemaf
§ 53 Abs. 1 Z 9e StVO alleine reicht jedenfalls nicht. Ricksichtnahme und angepasstes Verhal-
ten stellen sich nur bei entsprechender selbsterklarender Gestaltung ein. Unabhangig von der
Lange sollen der Beginn und das Ende einer Begegnungszone gestalterisch deutlich erkennbar
sein (Portalwirkung).

Eine zentrale Rolle bei der Gestaltung einer Begegnungszone spielt die Materialwahl und die
Farbe der Oberflachen. Menschen nehmen die Oberflachen unbewusst wahr und verhalten
sich intuitiv dementsprechend. So wird beispielsweise herkdmmlicher grauer Asphalt ,automa-
tisch® als Kfz-Fahrbahn eingestuft, wahrend grof3formatig gepflasterte Flachen als Gehbereiche
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wahrgenommen werden. Eine derartig gepflasterte Fahrflache wird daher von Kfz-Lenkern in-
tuitiv als ,,Ort fur FuRganger® erkannt; die Erwartungshaltung, dass Fulliganger die Fahrflache
queren bzw. benutzen, steigt und die Fahrgeschwindigkeit wird dementsprechend angepasst.
Auch Linien, erhéhte bzw. niveaugleiche Randsteine, Belagswechsel, Blindenleitsysteme usw.
werden von den Verkehrsteilnehmern sofort als Begrenzungen von Fahrflachen und Gehberei-
chen oder als Stellplatzmarkierungen interpretiert. Der Oberflachengestaltung und insbesonde-
re der Materialwahl ist bei der Planung und Gestaltung von Begegnungszonen daher maximale
Aufmerksamkeit zu schenken.

Auch die StraRenmdblierung spielt in Begegnungszonen eine wichtige Rolle. Gemeinsam mit
der Materialwahl unterstitzt sie die Schaffung bzw. Verdeutlichung von Zonierungen, wie z.B.
eine Abgrenzung von FuRgangerbereichen.

Wie weitreichend die Umgestaltung ist, hangt nicht zuletzt von den 6rtlichen Gegebenheiten in
Kombination mit den angestrebten Zielen ab. Die konkrete Ausgestaltung ist Ingenieursarbeit
und orientiert sich an den bereits bekannten Werkzeugen der Verkehrsberuhigung. Die Palette
reicht von der Linienwahl (keine langen Geraden, Verschwenke) uber bauliche und optische
Einengungen bis hin zu Tempobremsen wie Fahrbahnanhebungen und Schwellen. Die Inge-
nieursarbeit besteht also nicht in der Erfindung neuer Werkzeuge, sondern im effektiven und
effizienten Einsatz bereits bekannter und bewahrter Gestaltungselemente. Bei der Gestaltung
von Begegnungszonen erscheint eine Zusammenarbeit von Verkehrsplanern und Architekten
bzw. Landschaftsarchitekten zielfihrend.

Die nachfolgenden Punkte geben einige gesonderte Hinweise zur Strallenraumgestaltung.

6.2.1 Verkehrssicherheit

Ein hohes Sicherheitsniveau in Begegnungszonen kann aufgrund des geringeren Geschwindig-
keitsniveaus, der damit verbundenen erleichterten Kontaktaufnahme der einzelnen Verkehrsteil-
nehmer und der dadurch besseren mdglichen gegenseitigen Abstimmung des Fahrverhaltens
erzielt werden. Um ein entsprechendes niedriges Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten, ist
auf eine geeignete Gestaltung der Begegnungszone zu achten.

Sichtbeziehungen:

In Begegnungszonen durfen die Kfz-Lenker Fultganger und Radfahrer weder gefahrden noch
behindern. Da das flachige Queren von Fu3gangern und Radfahrern in einer Begegnungszo-
ne den Standardfall darstellt, missen ausreichende Sichtbeziehungen (Sichtfelder und Sicht-
weiten) bestehen, damit sich Fahrzeuglenker Fuligédnger und Radfahrer mdglichst fruhzeitig
gegenseitig wahrnehmen kénnen. Eine gute Beleuchtung ist erforderlich, um entsprechende
Sichtbeziehungen auch bei Dunkelheit zu gewahrleisten.

Die erforderlichen Sichtweiten bzw. die Langen des Anhalteweges stehen in Abhangigkeit zu
der Kfz-Geschwindigkeit. Bei einer Tempo 30-Begegnungszone haben die Sichtbeziehungen
(Sichtfelder und Sichtweiten) daher noch gréfiere Bedeutung.

Sichtbehinderungen durch parkende Kfz, Strallenmdblierungselemente, Bepflanzungen usw.
sind unbedingt zu vermeiden. Vor allem durchgehende seitliche Sichteinschrankungen, wie z.B.
bei Langsparkstreifen oder blickdichten Bepflanzungen, stellen ein erhéhtes Sicherheitsrisiko
dar. Zur Gewahrleistung ausreichender Sichtverhaltnisse wird empfohlen, die Stellplatze 0,60 m
von der Flache fir den flieRenden Fahrzeugverkehr abzusetzen um eine grofitmaégliche Sicher-
heit fir querende FulRganger zu gewahrleisten. Bei Tempo 30-Begegnungszonen sollte dieser
Abstand 1,00 m betragen.

6.2.2 Flachen fur den flieBenden Fahrzeugverkehr (Fahrbahn)

Bei Begegnungszonen mit flachigem Querungsbedarf und einer Verkehrsstarke von bis zu
3.500 Kfz/24h ist im Einzelfall zu Gberprufen, ob eine Kennzeichnung der Flachen fir den flie-
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Renden Fahrzeugverkehr zweckmalig ist bzw. wie stark der Verlauf der gedachten Fahrflachen
akzentuiert werden soll. Ein Verzicht auf die Kennzeichnung der Flachen fir den fliekenden
Fahrzeugverkehr verstarkt bei allen Verkehrsteilnehmern die Wahrnehmung, dass es sich um
einen Bereich fir FuRganger handelt. Das dezente Andeuten der Fahrflachen kann aber bei-
spielsweise im Umfeld einer Schule zweckmafig sein, um Schilern und Kfz-Lenkern gleicher-
mafen Orientierung zu geben.

Bei Begegnungszonen mit flachigem Querungsbedarf und Verkehrsstarken mit mehr als
3.500 Kfz/24h sind gemal Punkt 4.3 jedenfalls getrennte Fuligéngerbereiche vorzusehen.
Eine Kennzeichnung der Flachen flir den Fahrzeugverkehr sollte vorgenommen werden. Dies
kann je nach Situation durch Markierungen, Entwasserungsleisten, Belagswechsel, Flachbor-
de, Markierungsnagel oder andere entsprechende GestaltungsmalRnahmen erfolgen. In Be-
gegnungszonen mit mehr als 3.500 Kfz/24h bedeuten die flachigen Querungsmaoglichkeiten
einen Qualitatssprung fur FuRganger, die Fahrflachen sind aber grundsatzlich weiterhin dem
Fahrzeugverkehr vorbehalten.

Bei Begegnungszonen mit schmalen Strallenquerschnitten ist keinesfalls eine Kennzeichnung
der Flachen fir den flieRenden Fahrzeugverkehr vorzunehmen oder zu suggerieren, weil da-
durch das angestrebte Mischverkehrsprinzip konterkariert wird. Eine optische Trennung von
Fahrflache und Gehsteig kann in diesem Fall zu héheren Fahrgeschwindigkeiten und damit
zu einer Gefahrdung von Fufldgangern fihren. AuRerdem werden dadurch FuRganger auf den
schmalen Gehbereich am Strallenrand gedrangt.

6.2.3 Kreuzungen

Es ist darauf zu achten, dass die Gestaltung einer Begegnungszone insbesondere bei Kreu-
zungsbereichen nicht zu einer Verschlechterung der Ubersichtlichkeit und Erkennbarkeit der
einmindenden Stralen fuhrt.

6.2.4 Schutzwege und Verkehrslichtsignalanlagen

Das Einrichten von Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) und Schutzwegen ist gesetzlich auch
in Begegnungszonen zulassig. Es besteht jedoch gemall StVO im Abstand von 25 m eine
Benultzungspflicht flir Schutzwege. Das steht im Widerspruch zum flachigen Queren, einem
der Grundprinzipien und Ziele von Begegnungszonen. Schutzwege sind daher zu vermeiden.
Ist aus Sicherheitsgriinden die Errichtung eines Schutzweges oder einer VLSA notwendig, ist
kritisch zu prufen, ob die Voraussetzungen flir eine Begegnungszone erfiillt sind. Eine Be-
gegnungszone darf gemal StVO nur verordnet werden, wenn sie der Sicherheit, Leichtigkeit
und Flussigkeit insbesondere des FuRgangerverkehrs dient. Alternativ zu einer VLSA kdnnen
ein Kreisverkehr oder eine Gestaltung, die eine kreisverkehrsartige Verkehrsorganisation nahe
legt, in Betracht gezogen werden. Aufgrund des stetigen Verkehrsflusses entspricht eine kreis-
verkehrsartige Verkehrsorganisation gut dem Charakter einer Begegnungszone.

6.2.5 Barrierefreiheit
Bei der Planung von Begegnungszonen sind die Anforderungen mobilitatseingeschrankter Per-
sonen zu bertcksichtigen. Darunter sind unter anderem folgende Personen zu verstehen:
e Blinde Personen und Personen mit Sehbehinderungen

e Personen mit Gehbehinderungen sowie Personen, die auf die Benutzung eines Rollstuhls
angewiesen sind

o Kinder
e Altere Personen

Zu den Zielen bei der Einrichtung von Begegnungszonen gehort u.a., die Barrierewirkung des
Kfz-Verkehrs zu verringern und das flachige Queren durch FuRganger zu ermdglichen. Daraus

Zu beziehen bei der Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr OSTERREICHISCHE
Ausgabe 1. Juli 2016 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
Dieses Werk ist urheberrechtlich geschiitzt. STRASSE ¢ SCHIENE ¢ VERKEHR | Wir finden neue Wege.




Arbeitspapier Nr. 27 Seite 15

EINSATZKRITERIEN FUR BEGEGNUNGSZONEN RVS

ergeben sich eine Minimierung herkémmlicher baulicher Fahrbahnbegrenzungen — etwa mit ho-
hen Randsteinen — sowie der Entfall punktueller, konventionell abgesicherter Querungsstellen
(Schutzwege, VLSA). Der Verzicht auf diese Elemente bzw. die Reduzierung derselben sind bei
der Planung einer Begegnungszone im Hinblick auf die Anforderungen mobilitatseingeschrank-
ter Personen zu berlcksichtigen.

Nicht auRer Acht zu lassen sind dabei die Unterschiede bei den Bedlirfnissen der verschie-
denen Mobilitdtseinschrankungen. FlUr mobilitdtseingeschrankte Personen sind Niveauunter-
schiede zu vermeiden. Fir sehbehinderte und blinde Personen missen taktile Leitinformatio-
nen vorhanden sein.

Folgende Aspekte sind jedenfalls zu beachten:

e Eine ,selbsterklarende“ Gestaltung von Platzen bzw. Strallenraumen:
Diese umfasst eine eindeutige Fihrung des Kfz-Verkehrs durch visuelle und gestalterische
Maflnahmen (StraRenmodblierung, unterschiedliche Bodenbeldage usw.) ebenso wie ge-
schwindigkeitsddmpfende Elemente, um zu hohe Fahrgeschwindigkeiten hintanzuhalten.
Bei Begegnungszonen mit hohen Kfz-Verkehrsstarken sind jene Bereiche, die nicht fur den
Kfz-Verkehr vorgesehen sind, auch baulich vom Fahrbereich abzu-grenzen (etwa durch eine
Flachbordleiste, Poller usw.).

e Der flachige Aufenthalt der FulRganger im Straldenraum und das flachige Queren:
Beide Aspekte bilden wesentliche Merkmale von Begegnungszonen. Diese Freiheitsgrade
fur die Bewegung der FuRganger im Straldenraum sind fiir stark sehbehinderte bzw. blinde
Personen allerdings nicht zu gewahrleisten. Diese Personengruppe bendtigt jedenfalls defi-
nierte Querungsstellen.

e Gestaltung fur Personen mit Sehbehinderung und blinde Personen:

Eine visuell gut differenzierte Gestaltung mit unterschiedlichen Bodenbeldgen vereinfacht
Verkehrsteilnehmern, besonders Personen mit eingeschrankter Sehfahigkeit die Orientie-
rung. Wesentlich sind hierbei ausreichende Kontraste zwischen unterschiedlichen Belagen
(Kontraststufe Il gem. ONORM B 1600:2013 Tab. 1). Die Fiihrung erfolgt in den reinen Geh-
bereichen (sofern vorhanden) entlang der Hauptgehlinien mittels des genormten taktilen Bo-
denleitsystems gemalR ONORM V 2102-1. Dieses ist analog zu sonstigen StraRenraumen
vorzusehen.

Anfang und Ende der Begegnungszone miuissen durch eine Auffanglinie gemaf
ONORM V 2102-1 am Gehsteig Uber die gesamte Gehsteigbreite deutlich taktil und visuell
gekennzeichnet sein.

Querungshilfen sind vorranging an Kreuzungen sowie im Nahbereich von Haltestellen vor-
zusehen. Die Heranflihrung hat auch dabei mit einem taktilen Bodenleitsystem gemaf
ONORM V 2102-1 zu erfolgen (s. Abb. 1). Die durch das Bodenleitsystem definierten Que-
rungsstellen missen fur die Fahrzeuglenker (Kfz, Radfahrer) rechtzeitig und eindeutig er-
kennbar sein. Eine ausreichende Sichtstrecke auf den Querungspunkt ist zu gewahrleisten
(Sichtstrecken gem. RVS 03.02.12, Tab. 3).

e Gestaltung fur Personen mit Gehbehinderungen:
Der Abbau der Barrierewirkung von Kfz-Fahrbahnen hat eine Verbesserung der Querungs-
moglichkeiten fir Menschen mit Gehbehinderungen zur Folge. Bei der Gestaltung ist dem-
nach auf eine barrierefreie Ausfiihrung zu achten. Diese umfasst:

Niveauunterschiede zwischen den einzelnen, unterschiedlichen Benutzergruppen zuge-
ordneten Flachen

Steigungen von Rampen
Durchgangsbreiten bei Mdblierungselementen
Eigenschaften von Stralenoberflachen
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Abbildung 1: Schemaskizze fir ein taktiles Leitssystem im Bereich einer Querungsstelle

e Information und Partizipation:
Der Entfall der gewohnten Regelungen gemal StVO, wie etwa der Entfall von Schutzwegen
und VLSA, kann insbesondere in der Einflhrungsphase bei den in diesem Kapitel angespro-
chenen Personen bzw. Personengruppen zu einer subjektiv empfundenen Verschlechterung
der Aufenthalts- bzw. Querungsqualitat fuhren. Eine begleitende Kommunikation sowie eine
Partizipation im Sinne des Punktes 5.1 wahrend der Planungsphase ist insofern zielfihrend,
als dadurch die Benutzer frihzeitig in die Planung eingebunden werden. Dartber hinaus
kénnen den Benutzern Vorteile der Begegnungszone als Qualitatssteigerung fir die Benut-
zung des StraRenraums vermittelt werden. In der Anfangsphase kann sich insbesondere bei
Stralken mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen ein Mobilitatstraining als zweckmafig erweisen.

Tempo 30-Begegnungszone

Grundsatzlich sind Begegnungszonen mit zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h zu
verordnen, da dadurch ein hohes Mal} an Sicherheit fiir ein gemeinsames Benutzen der Fahr-
bahn von allen Verkehrsteilnehmern bzw. flachiges Queren der Fahrbahn durch Ful3ganger
und Radfahrer gegeben ist. Wird flir einen Platz bzw. einen Strallenabschnitt eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h beantragt, so ist zu prifen, ob eine Tempo 30-Zone oder
eine Tempo 30-Begegnungszone zweckmaliger ist. Nur wenn die Kriterien fir eine Begeg-
nungszone erfillt sind und eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h aus Griinden der Verkehrs-
sicherheit durch ein Gutachten nachweislich zulassig ist, ist eine Begegnungszone mit Tempo
30 maglich.

Fir eine Tempo 30-Begegnungszone ist bei der Gestaltung folgendes zu beachten:

e Es sind gestalterische und bauliche Mallnahmen vorzusehen, welche die Einhaltung der
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sicherstellen.
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e Die Sichtbeziehungen haben aufgrund der héheren Fahrgeschwindigkeit eine noch gréere
Bedeutung als bei der Begegnungszone mit 20 km/h zulassiger Héchstgeschwindigkeit. Zur
Wahrung guter Sichtbeziehungen und unter Bericksichtigung des langeren Anhalteweges
bei 30 km/h ist das Halten und Parken von Fahrzeugen deutlich einzuschranken. Stellplatze
sollten 1,00 m von der Flache fiir den flieRenden Fahrzeugverkehr abgesetzt werden.

7  Angefiihrte Gesetze, Richtlinien und Normen
StvO Stralienverkehrsordnung 1960, idgF

RVS 03.02.12 Strallenplanung, Anlagen fur den nichtmotorisierten Verkehr, Nichtmo-
torisierter Verkehr, Fullgangerverkehr

RVS 03.04.12 StraRenplanung, Strafen im Ortsgebiet, Strallenraumgestaltung, Pla-
nung und Entwurf von Innerortsstrafen (nach Veroffentlichung)

ONORM B 1600 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen

ONORM V 2102-1 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen — Taktile Bo-
deninformation — Teil 1: Fiur Baulichkeiten und im 6ffentlichen Raum bei
Fahrgeschwindigkeiten bis max. 80 km/h.
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