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Die Autos haben nicht nur unsere
Lebensweise sondern auch den &ffent-
lichen Raum in den Gemeinden erheb-
lich verandert. Nicht nur, dass immer
mehr Menschen in entlegenere Wohn-
gebiete abwanderten, es verschwan-
den auch viele Nahversorger aus den
Ortszentren. Heute sind Gemeinden
mit Leerstdnden im Ortszentrum, mit Zersiedelung durch
standig wachsende Wohn- und Gewerbegebiete an den
Ortsriindern und mit einer Uberlastung der Verkehrswege
konfrontiert.

Hinzu kommt, dass die Geschwindigkeit als Treiberin
dieser Entwicklung in den letzten Jahren noch mehr an
Fahrt aufgenommen hat. So erfordern erfreuliche gesell-
schaftliche Entwicklungen, wie die Berufstitigkeit der
Frau, der kontinuierliche Anstieg des Lebensalters sowie
die Globalisierung noch mehr Mobilitéit und Flexibilitat
und das in allen Lebensbereichen. Um hier Schritt halten
zu konnen, reichen sicher keine einfachen Antworten.

Die Antwort, die mit dem vorliegenden neuen mobile
darauf gegeben wird, erscheint auf den ersten Blick
widerspriichlich. Es ist ndmlich ein genau gegensitzli-
ches Rezept, das die Gemeinden fiir die Zukunft riisten
soll. Nicht mehr Tempo, sondern verkehrsberuhigte
Ortszentren, die wieder zu Aufenthalts- und Wirtschafts-
rdumen werden und iiber kurze Wege die Nahversorgung
mit Schulen, Kindergirten oder betreuten Wohnformen
zur Verfiigung stellen, sind gefragt — verbunden mit einer
verkehrssicheren und barrierefreien StraBenraumge-
staltung, die eine eigenstindige Mobilitdt von den Kids
bis hinauf ins hohe Alter ermdglicht. Nicht zuletzt
braucht es den Ausbau der Angebote fiir eine multi-
modale Mobilitit, die noch in den Kinderschuhen steckt.
Eines ist klar, nur durch gemeinsame Anstrengung, durch
ein gemeinsames Ziel werden wir diese Herausforderun-
gen der neuen Zeit annehmen und bewéltigen kdnnen.

Thre

LH-Stv.in Ingrid Felipe
Landeshauptmann-Stellvertreterin,

Landesritin fiir Umwelt, Natur- und Klimaschutz,
Mobilitdt und Nachhaltigkeit



Die Anforderungen an die Kommunalpolitik sind in
den vergangenen Jahrzehnten deutlich gestiegen. Das
hohe Verkehrsaufkommen, oft geprigt von Durch-
zugs- und Ausweichverkehr und verbunden mit einem
Verlust an Lebensqualitit, verlangt in vielen Gemein-
den nach dringenden Losungen. Hinzu kommt die
dynamische Entwicklung in den Zustindigkeitsberei-
chen Kinderbetreuung und Altenpflege, die auch fiir
die Verkehrspolitik nicht ohne Folgen bleibt.

Mit Blick auf den demografischen Wandel fordert das
renommierte Osterreichische Wirtschaftsforschungs-
institut (WIFO) ein generelles Umdenken in der
kommunalen Verkehrspolitik. Eine Antwort auf die
wachsende Zahl élterer Menschen sei die Schaffung
»langfristig tragfahiger Versorgungs- und Mobilitits-
strukturen«.! Damit riicken Manahmen zur Verbes-
serung der lokalen Nahversorgung sowie zur Forde-
rung einer dauerhaft eigenstindigen Mobilitdt von
Seniorlnnen (und Kindern) in den Mittelpunkt. Der
gesamte Verkehrsablauf, so das WIFO, miisse zu
diesem Zweck »entschleunigt« und die Verkehrs-
sicherheit erhht werden.?

Mit der Verankerung der »Begegnungszone« in der
Novelle zur Straenverkehrsordnung (StVO) 2013
hat der Gesetzgeber den bestehenden Angeboten
zur Priorisierung des Ful3- und Radverkehrs — wie
Tempo-30-Zone, Wohnstralle, FuBgingerzone — eine
neue Moglichkeit der Verkehrsberuhigung hinzu-
gefiigt. Eine Option, die besonders auch fiir lind-
liche Gemeinden von Interesse sein diirfte, ermdg-
licht sie doch StraBenabschnitte, auf denen dem
Langsamverkehr hohe Prioritét eingerdumt wird und
gleichzeitig die Durchleitfunktion des Kfz-Verkehrs
erhalten bleiben kann.

Das vorliegende mobile bietet einen Uberblick zu
den verschiedenen Zonenregelungen und arbeitet
die Unterschiede heraus. Die Publikation versteht
sich als Leitfaden zur Unterstiitzung einer nachhalti-
gen Entscheidungsfindung iiber die zukiinftige Ge-
staltung zentraler Stralenriume in Gemeinden.






Wirtschaftswachstum und das Versprechen individu-
eller Mobilitit lauteten in der zweiten Hailfte des
20. Jahrhunderts den Siegeszug des Automobils ein.
In der Folge setzte sich ein vom motorisierten
Individualverkehr bestimmter Lebensstil mit tief-
greifenden Auswirkungen auf die Siedlungsstruktu-
ren in den Gemeinden durch.

Fortschreitende Zersiedelung. In den 1960er-Jahren
noch als Wirtschafts- und Aufenthaltsraum genutzt,
wurde der Straenraum zusehends dem Autoverkehr
untergeordnet. Die schnelle Uberwindung von Dis-
tanzen begiinstigte zugleich die Trennung der Le-
bensbereiche Wohnen, Arbeit und Freizeit, verbun-
den mit der » Abwanderung« von Einrichtungen der
Nahversorgung sowie der Verlagerung von Wohn-
gebieten an den Ortsrand. Funktion und Erschei-
nungsbild der Ortszentren wurden dadurch einem
griindlichen Wandel unterworfen.*

Verlorener Lebens- und Wirtschaftsraum. Ein hal-
bes Jahrhundert spiter beherrschen meist stark fre-
quentierte Verbindungsstraen und flachenintensive
Parkraume die Ortszentren. Der oft iiberbordende
Durchzugs- und Ausweichverkehr belastet viele Ge-
meinden nicht nur mit Lirm und Schadstoffen, son-
dern fiihrt insgesamt zum Verlust von Lebens- und
Wirtschaftsraum in den Gemeinden. Die Folge-
kosten konnten in Zukunft durch den Versorgungs-
auftrag der Kommunen im Bereich Altenpflege und
Kinderbetreuung zusitzlich steigen.

Verkehrsberuhigung als Antwort. Angesichts der
demografischen Entwicklung schlagen ExpertInnen
des Osterreichischen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung (WIFO) eine »generelle Entschleunigung
des Verkehrsablaufs und eine Vereinfachung der
Verkehrsteilnahme« vor.> Der wachsenden Zahl von
dlteren Menschen mit Einschriankungen von Wahr-
nehmungs- und Reaktionsfihigkeit miisse durch
eine Erhohung der Verkehrssicherheit, durch die
Einfiihrung von flichendeckenden Tempo-30-Zonen,
durch den Ausbau der FuB- und Radwegenetze so-
wie durch MaBBnahmen zur Barrierefreiheit entspro-
chen werden.

Kontext Siedlungspolitik. In letzter Konsequenz
habe diese Entwicklung eine Anderung der gesam-
ten Verkehrssystemplanung zur Folge, die, so fordert
das WIFO, eine Einbettung in den Gesamtkontext
der Siedlungsentwicklung sowie eine Abstimmung
mit den regionalen und 6rtlichen Raumordnungs-
konzepten erfordere.® Die Ausweisung von verkehrs-
beruhigten Zonen ist dabei nicht »nur« eine ver-
kehrspolitische Aufgabe, sie wirft vielmehr ganz
grundlegende Fragen der Funktion und Gestaltung
offentlicher Rdume in Siedlungsgebieten auf.’

Ortstypischen Charakter betonen. Begegnungs-
zonen sind so gesehen als grofe Chance fiir Ge-
meinden zu begreifen, einer vom Kfz-Verkehr domi-
nierten Siedlungsentwicklung wirksam zu begegnen
und Wohn-, Lebens- und Wirtschaftsrdume zuriick-
zuerobern.®* Auch konnen mit Begegnungszonen
stiadte- und ortsbauliche Akzente gesetzt werden, die
den besonderen Charakter, die Qualitidt und Einma-
ligkeit einer Gemeinde durch eine individuelle Aus-
gestaltung zentraler 6ffentlicher Réume betonen.’

Biirgerinnenbeteiligung und Akzeptanz. Verfahren
zur Beteiligung von Biirgerlnnen spielen in der
Kommunalpolitik eine wachsende Rolle. Das gilt in
besonderem MalBe fiir Begegnungszonen, deren
Akzeptanz mafgeblich von ihrer verkehrstechnisch
einwandfreien Umsetzung sowie von einer anspre-
chenden Ausgestaltung mit hoher Aufenthaltsqualitiit
abhingt. Die Zone muss klar abgegrenzt, mit attrak-
tiven Nutzungsangeboten ausgestaltet und vom
herkémmlichen Stralenraum klar unterscheidbar
sein. Wird nur die Geschwindigkeit reduziert, ohne
entsprechende BegleitmaBBnahmen zu setzen, besteht
die Gefahr, dass die Zone lediglich als »Schikane«
empfunden wird.!° Die friihzeitige Einbindung von
BiirgerInnen in den Entscheidungsprozess kann zu
einer nutzergerechten Gestaltung beitragen und die
Identifikation mit der Begegnungszone
helfen.

stiarken
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Die beiden Hinweiszeichen nach § 53 StV0 Abs. 1 Z 9e bzw. 9f zeigen jeweils den Anfang und das
Ende der Begegnungszone an. Nach § 76¢ Abs. 6 besteht die Mdglichkeit, die erlaubte Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h festzulegen. In diesem Fall wird die Zahl »20« durch »30« ersetzt.

2011 wurde unter dem Titel »Gemeinschaftsstralen. Attraktiv und sicher«
von Einrichtungen zur Forderung der Verkehrssicherheit aus Deutschland,
der Schweiz und Osterreich eine Publikation herausgegeben, die der Aus-
gestaltung von Begegnungszonen gewidmet war.! Die Begegnungszone wird
darin als Stralenraum charakterisiert, der durch seine Gestaltung die gegen-
seitige Riicksichtnahme und gleichwertige Nutzung durch alle Verkehrsteil-
nehmerlnnen fordert sowie eine hohe Aufenthaltsqualitiit sicherstellt. Dass
der Gestaltung des offentlichen Raums in diesem Konzept ein besonders
hoher Stellenwert beigemessen wird, zeigt sich auch in der Anforderung,
Verkehrssicherheit und reduzierte Geschwindigkeiten nicht durch verkehrs-
regelnde MalBinahmen, sondern durch »selbsterklirende Gestaltung« zu ge-
wihrleisten.'?

Entsprechend kurz gefasst sind auch die gesetzlichen Regelungen mit der
am 25. Februar 2013 im Rahmen der 25. Novelle der Stralenverkehrs-
ordnung (StVO) 1960 in Osterreich die Begegnungszone eingefiihrt wurde.
In § 2 Abs. 1 Z 2a wird die Begegnungszone als Strafle definiert, »deren
Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und FuBlgénger be-
stimmt ist, und die als solche gekennzeichnet ist«. Nach § 76¢ (2) bzw. (3)
konnen Fuligéngerlnnen »die gesamte Fahrbahn beniitzen«, allerdings ohne
die FahrzeuglenkerInnen dabei »mutwillig [zu] behindern«. Die LenkerInnen
von Fahrzeugen diirfen die »Fullginger weder gefihrden noch behindern«
und sind angehalten, eine Geschwindigkeit von hochstens 20 km/h zu fahren.

Uber die zulissige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h hinaus kann gemif
§ 76¢ (6) eine Erhohung des Tempolimits auf 30 km/h in Erwigung gezogen
werden, und zwar dann, »wenn es der Leichtigkeit und Fliissigkeit des Ver-
kehrs dient und aus Griinden der Sicherheit des Verkehrs keine Bedenken
dagegen bestehen, (...)«. Das Parken von Kraftfahrzeugen ist nur an den
dafiir gekennzeichneten Stellen erlaubt (§ 23 Abs. 2 a). Eine Durchfahrt des
Kfz-Verkehrs ist hingegen moglich.

§2Abs.1Z2a
Begriffsbestimmungen:

Im Sinne des Bundesgesetzes gilt
als »Begegnungszone: eine Strale,
deren Fahrbahn fiir die gemeinsame
Nutzung durch Fahrzeuge und
FuBgénger bestimmt ist, und die

als solche gekennzeichnet ist«.

§ 23 Abs. 2a

Parken in Begegnungszonen:

»In WohnstraBen und Begegnungs-
zonen ist das Parken von Kraftfahr-
zeugen nur an den dafiir gekenn-
zeichneten Stellen erlaubt.«




§ 76c Begegnungszonen:

(1) »Die Behérde kann, wenn es der
Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissig-
keit des Verkehrs, insbesondere

des FuBgangerverkehrs, dient, [...],
durch Verordnung StraBBen, StraBen-
stellen oder Gebiete dauernd oder
Zeitweilig zu Begegnungszonen
erklédren.«

(3) »In Begegnungszonen diirfen
FuBgénger die gesamte Fahrbahn
beniitzen. Sie diirfen den Fahrzeug-
verkehr jedoch nicht mutwillig
behindern. «

(6) »Wenn es der Leichtigkeit und
Fliissigkeit des Verkehrs dient und
aus Griinden der Sicherheit des
Verkehrs keine Bedenken dagegen
bestehen, kann die Behdrde in der
Verordnung nach Abs. 1 die erlaubte
Hdochstgeschwindigkeit auf

30 km/h erhéhen. «

Nach § 76¢ (5) gelten fiir die Kundmachung die Bestimmungen des § 44
Abs. 1, wonach eine Begegnungszone am Anfang und am Ende mit den be-
treffenden Hinweiszeichen nach § 53 Abs. 1 Z 9e bzw. 9f gekennzeichnet
werden muss. Wurde die erlaubte Hochstgeschwindigkeit nach § 76¢c Abs. 6
auf 30 km/h erhoht, ist auf dem Verkehrszeichen die Zahl »20« durch die
Zahl »30« zu ersetzen.

Handelt es sich bei dem betroffenen Straflenabschnitt um eine Gemeinde-
straBe, so fillt die Verordnung nach § 94d Z 8c StVO in den eigenen
Wirkungsbereich der Gemeinde. Fiir Landesstral3en hingegen sind die Be-
zirksverwaltungsbehorden zusténdig.

Im Entscheidungsvorfeld sind zudem eine Unfallanalyse sowie ein umfas-

sendes verkehrstechnisches Gutachten, das unter anderem eine Verschlechte-
rung der Verkehrssicherheit ausschlieft, erforderlich.'*

Verfahrensablauf

’ Gemeinderatsheschluss (iber die Priifung einer Begegnungszone

v

Gutachten
Erstellung durch eine/einen Sachverstdndige/Sachverstindigen im Auftrag der Gemeinde

v

Antrag an die zustdndige Behdrde gem. § 94b oder § 94d StVO
(Bezirkshauptmannschaft oder Gemeinde)

v

Ermittlungsverfahren
Einleitung durch die zusténdige Behérde

v

Verkehrsverhandlung
Ausschreibung und Leitung durch die zustindige Behdrde

v

Verordnung nach Interessenabwiagung der Behdrde auf Grundlage
des Gutachtens und der Stellungnahmen

v

Kundmachung durch StraBenerhalter (Aufstellen der Verkehrszeichen) ‘

v

’ Uberwachung durch Exekutivorgane ‘
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In Wohnstraen und FuBgingerzonen ist die Ver-
kehrsorganisation eindeutig auf den Fu3verkehr aus-
gerichtet. Hingegen wird in Tempo-30-Zonen trotz
Geschwindigkeitsbeschrinkung weiterhin dem Kfz-
Verkehr Prioritit eingeriumt. Die Begegnungszone
hebt sich von den bisher geltenden drei Formen
der Verkehrsberuhigung durch das Prinzip der
gleichwertigen Nutzung auf Basis gegenseitiger
Riicksichtnahme durch alle VerkehrsteilnehmerInnen

Verkehrsberuhigungsmodelle im Uberblick

Im Folgenden werden die verschiedenen Moglich-
keiten der Verkehrsberuhigung in einem tabellari-
schen Uberblick dargestellt, um Unterschiede zwi-
schen den Modellen und ihren Zielsetzungen
sichtbar zu machen und eine Erstabschitzung in den
Gemeinden zu ermoglichen. Zu beachten ist, dass
eine scharfe Abgrenzung zwischen den einzelnen

deutlich ab.

Regelungen nur eingeschrinkt moglich ist.

Zentrale Zielsetzungen und Eignung der verschiedenen Zonen'

Verkehrsberuhigte StraBenrdume

= 2
A

Zone

Zentrale Zielsetzung

Verkehrsberuhigung durch
gegenseitige Riicksichtnahme
von gleichwertigen Verkehrsteil-
nehmerinnen

Anwendungsbereich

Ortszentren

Platze

Bahnhof

Schulen

Wohngebiete mit Mischnutzung

Geeigneter StraBentyp

SammelstraBen,
AnliegerstraBen,
HauptstraBen (nur in
Ausnahmefallen)

Anlage im StraBenraum

bestimmter, klar abgegrenzter
StraBenabschnitt;

empfohlene Lénge:

100 bis hochstens 500 m
Voraussetzung: moglichst
abgeschlossener StraBenraum

Zone

Verkehrsberuhigung durch
Tempolimit;
Prioritat auf Kfz-Verkehr

Ortszentren
Wohngebiete
Schulen

SammelstraBen, Anlieger-
straBen, HauptstraBen (nur in
Ausnahmefallen, wenn be-
stimmte Kriterien erfiillt sind)

flachenhaft (iber mehrere
StraBen

Verkehrsberuhigung durch
Schrittgeschwindigkeit;
Bevorzugung von FuB- und Rad-
verkehr; SpielstraBe fiir Kinder

Wohngebiete
(im stadtischen Bereich nur
bei starker Verdichtung)

AnliegerstraBen
(in Ausnahmeféllen Ortszentren)

bestimmter, klar abgegrenzter
StraBenabschnitt

Bereich fiir FuBgangerinnen

Ortszentren
EinkaufsstraBen

Orts- und Einkaufszentren
(auch auf HauptstraBen mdg-
lich, wenn es Alternativen fiir
den Durchzugsverkehr gibt)

bestimmter, klar abgegrenzter
StraBenabschnitt



Geltende Verkehrsregeln in den verschiedenen Zonen'

Tempolimit
20 km/h (Ausnahme 30 km/h)

Verkehrsteilnehmerinnen
gleichwertige Nutzung aller

Grundlegende Verkehrsregel

es gilt die Rechtsregel;
FuBgéngerinnen diirfen flachig
queren, dabei den Kfz-Verkehr
aber nicht »mutwillig behindern«

Verkehrszeichen

Zonenschild am Beginn und
Ende (sowie Verkehrsschilder
je nach Anforderung)

Schutzwege, Gehsteige
nein

Durchfahrt
erlaubt

Offentlicher Verkehr

eingeschrankt moglich

Parken
nur an markierten Platzen

Spielen im StraBenraum

nicht erlaubt

14

Zone

30 km/h

Prioritat auf Kfz-Verkehr

es gilt die Rechtsregel;
Vorrang fiir FuBgéngerinnen
auf Schutzwegen

Zonenschild
(sowie Verkehrsschilder
je nach Anforderung)

ja, nach Bedarf

erlaubt

moglich

moglich

nicht erlaubt

Schrittgeschwindigkeit
(10 - 15 km/h)

Prioritat auf FuB- und Rad-
verkehr, SpielstraBe

Kfz-Verkehr ist nur fiir
Zu- und Abfahrt erlaubt

Zonenschild
(sowie Verkehrsschilder
je nach Anforderung)

nein

nicht erlaubt

kein offentlicher Verkehr

moglich

erlaubt

keine Fahrzeuge erlaubt

Prioritat auf FuBverkehr

Fahrzeug-Verkehr ist
nur in Ausnahmeféllen
(z.B. Zeitfenster) erlaubt

Zonenschild
(Zusatztafeln fiir Ausnahmen)

nein

nicht erlaubt

kein dffentlicher Verkehr
(vereinzelt Ausnahmen
moglich, z.B. StraBenbahn)

nicht moglich

nicht erlaubt



Die zentralen Unterschiede

Durchleitfunktion des Kfz-Verkehr

In Abgrenzung zur Wohnstralle, in der ausschlieBlich die Zu- und Abfahrt
von Kfz-Verkehr erlaubt ist, sowie zur Fugéngerzone, in der zeitliche Aus-
nahmen gelten konnen', bleibt in Begegnungszonen die Durchleitfunktion
der Strafle fiir den Kfz-Verkehr weitgehend erhalten. Begegnungszonen sind
nicht zuletzt deswegen eine interessante Alternative fiir Gemeinden.

Verzicht auf Schutzwege und Parkflachen

Ein weiteres wichtiges Unterscheidungskriterium ist, dass im Gegensatz zu
Tempo-30-Zonen in Begegnungszonen keine Schutzwege vorgesehen sind,
da fixe Querungsstellen dem Grundprinzip von Begegnungszonen, ndmlich
flichiges Queren des FuBlverkehrs im niveaugleichen StraBenraum, wider-
sprechen.'® Auch auf Parkflachen sollte weitgehend verzichtet werden. Denn
nur so konnen freie Sichtbeziehungen und damit die erforderliche Verkehrs-
sicherheit gewihrleistet werden.

Kurze StraBenabschnitte statt flichenbezogener Einsatz

Das Konzept der Begegnungszone eignet sich vor allem fiir die Gestaltung
von kurzen StraBlenabschnitten, wie es beispielsweise Pldtze oder Knoten-
punkte sind. Fiir lingere Stralenabschnitte oder auch fiir Stralenziige sind
hingegen Tempo-30-Zonen das Mittel der Wahl. Dementsprechend sieht der
Touring Club Schweiz Tempo-30-Zonen vor allem als »flichenbezogene
MafBnahme«, die »mehrere StraBen« umfasst: »Die Einfiihrung von Tempo-
30-Zonen zum Zweck der Verkehrsberuhigung rechtfertigt sich vor allem
dann, wenn das Bediirfnis nicht eine bestimmte Stelle betrifft, sondern die
gesamte Flidche einer Zone«'. Tempo-30-Zonen eignen sich zudem als er-
ginzende MafBnahme zu bzw. in Kombination mit einer Begegnungszone.'”

WohnstraBen fiir Kinder

Geht es um den Aufenthalt von Kindern und um Spielen im StraBenraum,
dann empfiehlt sich die Verordnung einer Wohnstralle. Im Gegensatz zum
Schweizer Modell der Begegnungszone ist in Osterreich das Spielen von
Kindern verboten.'®* Anzumerken ist hier auBerdem, dass das Modell der
Wohnstrae sich nicht nur fiir ruhige Wohnsiedlungen eignet, sondern
auch im stark verdichteten Siedlungsbau mit wenig Aufenthaltsflichen eine
Option darstellen kann.

Im folgenden Kapitel soll durch eine systematische Darstellung der Kriterien
fiir Begegnungszonen eine Matrix entwickelt werden, die den Gemeinden als
Entscheidungshilfe dient.







Zuallererst ist es erforderlich, systematisch die verkehrliche Ausgangssitua-
tion und die Frequenzdaten zu erheben. Auf einer gesicherten Datengrund-
lage konnen dann anhand bestimmter Kriterien klare Entscheidungen getrof-
fen werden. Das geschieht im besten Fall bereits in einem nachvollziehbaren
Meinungsbildungsprozess mit frither Einbindung der Interessen der Nutze-
rInnen, also der BiirgerInnen.

Ausschlusskriterien

Gleich vorweg: Fiir Begegnungszonen gibt es klare Ausschlusskriterien.
Dazu gehoren Straflen mit nur punktuellem Querungsbedarf fiir FugéngerIn-
nen und geringem kontinuierlichen FuBverkehr sowie Stralen mit zu hoher
Verkehrsbelastung oder zu hohem Parkdruck ohne Ausweichmdglichkeit.
Auch Industrie- und Gewerbezonen sind fiir Begegnungszonen ungeeignet.'s

Kfz-Verkehrsaufkommen

Als Begegnungszone kommen sowohl Anlieger- als auch Sammelstraflen
in Frage. Hingegen sind leistungsfihige Hauptverkehrsverbindungen mit
Begegnungszonen meist nicht kompatibel. Die Forschungsgesellschaft
StraBe-Schiene-Verkehr (FSV) sieht in einer starken Kfz-Frequenz allerdings
kein automatisches Knock-out-Kriterium: »Hohe Kfz-Verkehrsstirken sind
fiir sich alleine noch kein AusschlieBungsgrund fiir Begegnungszonen«."
In Ausnahmefillen kénnten auch Straen mit starkem Verkehrsaufkommen
geeignet sein. Dazu wird eine genaue Priifung des FEinzelfalls durch
Expertlnnen empfohlen.” Verkehrssicherheit muss dann durch zusétzliche
Gestaltungselemente gewihrleistet werden.

FuBverkehr und Radverkehr

Fiir FuB3- und Radverkehr gilt der Umkehrschluss: Je hoher die Frequenz,
desto geeigneter ist der betroffene Stralenabschnitt. Begegnungszonen sind
demnach nur dort sinnvoll, wo eine entsprechend hohe Frequenz vorliegt.
Leerldufe mindern eindeutig die Akzeptanz von Begegnungszonen.?! Wichtig
ist auch, dass die Aktivititen kontinuierlich sind und zumindest einen
Anteil von 20 % des Kfz-Verkehrs erreichen. Im RVS Arbeitspapier Nr. 27
»Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen« nennt die FSV als mafigebenden
Spitzenstundenverkehr an Werktagen (MSV) mindestens 50 querende FuB3-
gingerlnnen und/oder Radfahrerlnnen auf einer Linge von 100 m. Die

Richtwerte fiir FuB-, Rad- und Kfz-Verkehrsaufkommen in Begegnungszonen

Begegnungszone | FuBverkehr und Radverkehr
Anzahl der Querungen

nicht geeignet 0 - 50 pro Stunde auf 100 m Lénge

geeignet 50 - 500 pro Stunde auf 100 m Lange | bis zu 1000 Kfz/h | < 50 Lkw/h

. . bzw. bis zu
erforderliche Grundfrequenz: fiir ein 10.000 Kfz/Tag

ausgeglichenes Verhltnis gilt eine
kontinuierliche Mindest-Anwesenheits-
quote von 20 % des Kfz-Aufkommens

gesonderte > 500 pro Stunde auf 100 m Lange > 10.000/Tag > 50 Lkw/h
Eignungspriifung

Quelle: RVS Einsatzkriterien fir Begegnungszonen, Arbeitspapier Nr. 27 (2016), S. 5 (bearbeitet Land Tirol)




Obergrenzen fiir den Kfz-Verkehr bzw. den Schwerverkehr werden mit
10.000 Kfz/Tag bzw. 50 Lkw/Stunde beziffert. Liegen die Querungen von
FuBigidngerInnen und Radfahrlnnen auf einer Linge von 100 m bei iiber
500 pro Stunde, ist eine gesonderte Eignungspriifung durchzufiihren.

Schmale StraBenquerschnitte

Wesentlich geringere Frequenzen sind bei schmalen Stralenquerschnitten
vorgesehen. In Ortszentren mit dichter Verbauung sind FuflgéngerInnen bei
fehlenden Gehsteigen nicht selten zur Mitbenutzung der Fahrbahn ange-
halten. Die Verordnung einer Begegnungszone kann hier zur Verkehrsberuhi-
gung beitragen und eine rechtliche Absicherung des FuBverkehrs bringen.
Allerdings sollte das Kfz-Verkehrsaufkommen nicht iiber 300 Kfz pro Stunde
liegen. Bei den FuBlgéingerInnen wird von mindestens 25 in der Spitzenstunde
bzw. 150 in 24 Stunden ausgegangen. Die Eignung ist im Rahmen einer ver-
kehrstechnischen Priifung zu beurteilen.?'

Flachiges Queren und Schutzwege

Weiters ist, wie bereits weiter oben erwihnt, ein flichiger Querungsbedarf
grundlegend, also das Vorhandensein moglichst vieler Wunschlinien von Zu-
fuBgehenden und Radfahrenden. Schutzwege sind gesetzlich zwar zuldssig,
allerdings widersprechen sie klar der Intention von Begegnungszonen. Denn
die Benutzungspflicht von Schutzwegen steht einem der »Grundprinzipien
von Begegnungszonen«, dem flachigen Queren, diametral entgegen.”

Parkflachen

Parkplitze storen sowohl Aufenthaltsfunktion als auch Sichtverhiltnisse in
Begegnungszonen. AuBlerdem behindern sie flichiges Queren. StraBenrdume
mit hohem Parkdruck kommen fiir Begegnungszonen generell nicht in Frage.
Wenn iiberhaupt, kann Parken in nur sehr beschrinktem Umfang und aus-
schlieBlich auf markierten Parkfeldern erlaubt werden.® Wird also trotz
hohem Bedarf eine Begegnungszone iiberlegt, sind Park- und Abstellplétze
in der Umgebung zu priifen.*

Offentlicher Verkehr

Grundsitzlich kommt eine Begegnungszone auch auf Stralenabschnitten mit
offentlichem Verkehr in Frage. Ausgeschlossen sind stark frequentierte
Haltestellen mit Haupt-OV—Linien, da hier der Verkehrsfluss wesentlich ein-
geschrinkt und sowohl FuBlverkehr als auch offentlicher Verkehr zu sehr
behindert werden. Auch treten Fragen des barrierenfreien Zugangs zum Ver-
kehrsmittel auf, die in einer niveaugleichen Zonengestaltung nicht einfach zu
16sen sind. Eine Beurteilung ist nur iiber eine Einzelfallpriifung moglich.?

Raumliche Voraussetzungen

In hohem Mafe entscheidungsrelevant sind auferdem die rdumlichen Ver-
hiltnisse: So sind besonders Plétze, platzdhnliche Aufweitungen in Orts-
zentren, Knotenpunkte etc. fiir die Errichtung von Begegnungszonen ge-
eignet. Es geht also um Ortlichkeiten, die rdumlich abgrenzbar und als
Einheit fassbar sind.?® Aus Griinden der Akzeptanz und der Verkehrssicher-



heit empfehlen Expertlnnen eine Lange von 100 bis hochstens 500 m. Diese
Distanz entspreche der erwarteten konzentrierten Aufmerksamkeitsdauer der
VerkehrsteilnehmerInnen.”” Fiir groBere, flichenhafte Abschnitte wird eine
Verkehrsorganisation liber Tempo-30-Zonen empfohlen.

Nicht zuletzt ist zu beachten, dass bei der Planung einer Begegnungszone die
Auswirkungen auf das gesamte Stralennetz beriicksichtigt werden miissen. So
ist zu priifen, ob mit Verlagerungseffekten auf Umlandstralen zu rechnen ist.
Ist das der Fall, so ist zu kliren, bis zu welcher Hohe diese vertretbar sind.?®

Im Folgenden werden die zentralen Auswahlkriterien tabellarisch dargestellt.

Begegnungszonen — Die wichtigsten Auswahlkriterien?

Lage
StraBentyp

Betroffener StraBenraum
Nutzungsmischung
Aufkommen

FuB- und Radverkehr

Potential FuBverkehr

Kfz-Aufkommen
Lkw-Aufkommen
Querungsbedarf
FuB- und Radverkehr
Hohe Aufenthaltsqualitat
Parken

Offentlicher Verkehr
Verkehrssicherheit
Sichtverhiltnisse
Réaumliche Situation
Ausweichverkehr

Biirgerlnnenbeteiligung

Barrierefreiheit

innerorts

auBerorts

Anlieger- und SammelstraBe

HauptverkehrsstraBe mit iiber-
wiegender Durchleitfunktion

kurzer StraBenabschnitt
(100 - 500 m)

flachiges Gebiet

Ortszentrum, Knoten, Plétze,
Wohngebiet mit hoher Aktivitét

Gewerbe- und Industriegebiet

> 50/h auf 100 m,
kontinuierlich

< 50/h, nur kurze StoBzeiten

kann erhoht werden

kann nicht erhoht werden

bis zu 10.000 Kfz/Tag > 10.000 Kfz/Tag; nur in
Ausnahmefallen geeignet
< 50 Lkw/h > 50 Lkw/h

flachenhaft, viele Wunschlinien

punktuell, nur an
bestimmten Stellen

wird durch bauliche MaB-
nahmen gewahrleistet

kann nicht gewéhrleistet
werden

kein Parkdruck bzw. es besteht
eine Verlagerungsmaglichkeit

hoher Parkdruck ohne
Verlagerungsmaglichkeit

Bus- und Bahnlinien mit
geringer Frequenz

Hauptlinien mit hoher
Frequenz

Sicherheitsdefizite konnen
durch Umgestaltung ausge-
schlossen werden

Sicherheitsdefizite entstehen

ausreichend

nicht ausreichend

als geschlossener StraBen-
abschnitt gestaltbar

klare Abgrenzung zum (ibrigen
StraBenraum nicht maglich

nicht oder nur geringe Verlage-
rung des Durchzugverkehrs

Verlagerung des Durchzug-
verkehrs

Beteiligungsprozess mit
positivem Ergebnis

keine Akzeptanz

moglich

nicht realisierbar




Gestaltung von Begegnungszonen

Bisher wurde bei der Gestaltung von StraBenraumen meist ausschlieBlich auf
verkehrstechnische Fragen und Sicherheitsaspekte fokussiert. Mit Einfiihrung der
Begegnungszone treten »humanokologische« Zielsetzungen, wie beispielsweise die
Aufenthaltsfunktion fiir Kinder und altere Menschen stédrker in den Vordergrund.*
Die Gestaltung einer Begegnungszone verdeutlicht die enge Verschrankung von
Verkehrsplanung und nachhaltiger Siedlungsentwicklung.




Eine Begegnungszone ist ein von allen Verkehrsteilnehmerlnnen gleich-
wertig nutzbarer Straenraum, der durch seine Gestaltung die Nutzerlnnen
»zum Verweilen und den motorisierten Verkehr zu einer angepassten Ge-
schwindigkeit« einladen soll.*! Allerdings sieht das Konzept vor, dass nicht
Restriktionen zu einer Anderung des Verkehrsverhaltens der LenkerInnen
fiihren, sondern freiwillige Verhaltensdnderungen, die sich aus der Gestaltung
der Flichen ergeben.” Diese ist charakterisiert durch:

=¥ eine niveaugleiche Verkehrsfliche ohne Abgrenzungen,

=» den Verzicht auf Beschilderungen,

=» den Verzicht auf Schutzwege, Trottoirs etc.,

=» keine bzw. wenige und ausschlieBlich markierte Parkfldchen,
=» bauliche MaBBnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion im
Eingangsbereich (»Tor«)

sowie bauliche MaBnahmen zur Férderung der Akzeptanz
als Aufenthaltsfliche.*

2

Akzeptanz durch StraBenraumgestaltung

Um Kosten zu sparen, beschrinken sich Gemeinden bei der Verordnung von
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen nicht selten auf eine Ausweisung durch
Verkehrsschilder. Viele Beispiele belegen allerdings, dass die alleinige Aus-
schilderung nicht ausreicht, um Kfz-LenkerInnen zum Tempodrosseln zu
bewegen. Der umfassenden Ausgestaltung von Begegnungszonen kommt
nicht zuletzt aus Griinden der Verkehrssicherheit eine besonders wichtige
Rolle zu.*

Nachvollziehbar und schliissig

Eine hohe Akzeptanz kann dann erreicht werden, wenn es gelingt, den
StraBenraum »selbsterkldrend«, fiir alle VerkehrsteilnehmerInnen eingéingig
und leicht nachvollziehbar zu gestalten. Auch eine klare Abgrenzung vom
herkémmlichen StraBennetz mittels eindeutig identifizierbarer Ubergiinge
in die Begegnungszone ist von zentraler Bedeutung.*> Wichtig ist auferdem,
dass iiber die Gestaltung die Vorrangregelung und das »geltende Betriebs-
konzept« unmissverstindlich kommuniziert werden.*®

Orte der Begegnung

Fiir eine hohe Akzeptanz miissen auflerdem die Vorteile der Nutzung als
Aufenthaltsraum in den Vordergrund riicken. Anders formuliert, es braucht
attraktive Orte der Begegnung, die zum Verweilen einladen, beispielsweise
durch Sitzgelegenheiten, schattenspendende Bepflanzungen, Bdume etc.”’

ML




Gestaltungselemente

Eingangstore

Ein kontrastreich gestaltetes »Ein- und Ausgangstor« am Beginn und am
Ende der Zone signalisiert, dass ein gedndertes Verkehrsregime und ein ver-
kehrsberuhigter Bereich vorliegen.*® Der Wechsel soll den LenkerInnen da-
bei nicht nur »visuell«, sondern auch »fahrdynamisch« durch eine Ein-
engung bewusst gemacht werden. Zu beachten ist auferdem, dass die
»Tore« moglichst gleich gestaltet sein sollten.*

Fahrbahnbreite

Die freizuhaltende Fahrbahnfliche ist abhiingig von den mafigebenden
Bemessungsfahrzeugen sowie den Begegnungsfillen. Laut RVS 03.04.12
Querschnittgestaltung von InnerortsstraBen* liegt die erforderliche Fahr-
bahnbreite bei Anlieger- oder ErschlieBungsstraBen und Tempo 30 im
Begegnungsfall Lkw/Pkw bei 5,25 m, im Begegnungsfall Pkw/Pkw bei
4,50 m. Eine Dimensionierung von 4,50 m ist auch fiir den Begegnungs-
fall Lkw/Pkw moglich, und zwar dann, wenn eine geringe Frequenz vor-
liegt und Ausweichmoglichkeiten bestehen. In bestimmten Fillen kann
auch eine Sparfahrbahn mit 3 m Breite ausreichend sein.*!

Breite der Fahrflache in m bei zuldssiger Hochst- und Begegnungsgeschwindigkeit von 30 km/h*

Begegnungsfall Breite in m bei zuldssiger

Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

einstreifige StraBe (Einbahn) 3,00

zweistreifige Fahrbahn mit Begegnungsfall

Lkw/Pkw 5,25
Pkw-Pkw 4,50 (Lkw mit Ausweichen)

Quelle: RVS 03.04.12 Querschnittgestaltung von InnerortsstraBen (Januar 2001), S.9, Tab. 9 (Auszug)

Optische Einengungen

Breite, linear gefiihrte Stralenfluchten haben eine Sogwirkung und verleiten
zur Beschleunigung. Um als Tempobremse zu wirken, sollte die Fahrbahn-
breite moglichst gering gehalten sein. Die Trennwirkung von Straf3en héngt
auBerdem von der Hohe der Kfz-Frequenz und von der Geschwindigkeit
ab.* Optische Einengungen konnen beispielsweise durch beidseitig, abge-
grenzte Seitenstreifen mit Ausweichen das Mittel der Wahl sein.** Auch mit
einer auflockernden Gestaltung durch einen Wechsel zwischen Verengen und
Verbreitern kann eine geschlossene Raumwirkung durchbrochen werden.*
Grundsitzlich muss aber gewihrleistet sein, dass geniigend Flédche fiir den
Begegnungsfall vorhanden ist.



StraBenoberflache und Material

Um die Aufmerksamkeit zu erhéhen und die Geschwindigkeit zu drosseln,
konnen Akzente und Kontraste auch durch einen Belagswechsel erzielt
werden. Zu beachten ist dabei, dass bei der Auswahl der Materialien dem
Ortsbild entsprochen und eine Larmbelastung der Anwohnerlnnen weitge-
hend vermieden wird.*® Gute Beispiele sind Pflasterungen von Plétzen oder
von Knotenanhebungen.

Griinrdume

Griinrdume tragen wesentlich zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitit und
des Kleinklimas von Straenrdumen bei. Als »lebende« Gestaltungselemente
haben Griinflichen einen bestimmten Platzbedarf. Um durch das Pflanzen-
wachstum langfristig Sichtbehinderungen und damit Beeintrachtigungen der
Verkehrssicherheit ausschlieen zu konnen, muss der Platzbedarf bereits in
der Planungsphase entsprechend abgeschitzt werden.*’

Méblierung

Moblierungen wie Brunnen, Binke, Infotafeln, Poller etc. sollten dem Cha-
rakter einer Ortschaft entsprechen, die tatsdchlichen Nutzungsinteressen
widerspiegeln und durchgéngig und einheitlich gestaltet sein.*®

Bodenmarkierungen

Bodenmarkierungen sind grundsitzlich nur im Zusammenhang mit Park-
flichen vorgesehen. Diese miissen allerdings verpflichtend markiert werden.
Als Provisorium kénnen zudem Sperrlinien angebracht werden, die lang-
fristig durch bauliche Maflnahmen ersetzt werden sollten. Gleiches gilt auch
fiir alle anderen Markierungen.*
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Barrierefreiheit

Das Konzept der Begegnungszone kommt den Anforderungen mobilitiits-
eingeschrinkter Personen durch generelle Niveaugleichheit, den Verzicht auf
Fahrbahnabgrenzungen sowie auf Absitze bei Trottoirs, Haltestellen etc. ent-
gegen. Genau aus diesem Grund muss der Barrierefreiheit in Begegnungs-
zonen aber auch besonders hohe Aufmerksamkeit geschenkt werden. Um
mogliche Verunsicherungen zu vermeiden, sollten Behindertenverbinde
jedenfalls moglichst friihzeitig in den Planungsprozess einbezogen werden.

Querungsstellen mit taktilen Bodenleitsystemen

Da Schutzwege fehlen, sind fiir stark sehbehinderte bzw. blinde Menschen
entlang der Hauptgehlinien sowie am Beginn und Ende der Begegnungszone
Querungsstellen in Form von taktilen Bodenleitsystemen zu schaffen. Zu
beachten ist dabei, dass diese Querungsstellen von den Kfz-Lenkerlnnen
rechtzeitig und eindeutig identifiziert werden kénnen. Fiir Personen mit Geh-
behinderungen sind vor allem Fragen im Zusammenhang mit erforderlichen
Rampen, Durchgangsbreiten etc. relevant. Ein Vorteil fiir mobilititsein-
geschrinkte Personen sind die in Begegnungszonen vorhandenen Mgblie-
rungen und Ruhebereiche, die zum Aufenthalt und zur Rast einladen. Auch
sie miissen iiber Leitsysteme entsprechend geplant werden. Ein guter Uber-
blick zu den wichtigsten Punkten barrierefreier Gestaltung von Begnungs-
zonen ist im RVS Arbeitspapier Nr. 27 »Einsatzkriterien fiir Begegnungs-
zonen« zu finden.*

Bauliche MaBnahmen und Kosten

Die Gestaltungserfordernisse machen deutlich, dass die Verordnung einer
Begegnungszone nicht ohne bauliche Mallnahmen auskommt. Bauliche
MafBnahmen verursachen allerdings Kosten. Kosten, die sich angesichts der
Chancen, die eine Neugestaltung des 6ffentlichen Raums fiir die Attraktivitit
einer Gemeinde, fiir die Wohn- und Lebensqualitét, aber auch fiir die Ent-
wicklung als Wirtschaftsstandort bieten, lohnen kdnnen.






Der Beteiligungsprozess sollte von einer faktenreichen und objektiven Infor-
mationspolitik begleitet werden, moglichst friihzeitig einsetzen und auf Fach-
wissen und eine gute Datenlage aufbauen konnen.

Biirgerinnen erfolgreich beteiligen

Gelungene Partizipation lebt von Interesse und Betroffenheit. Um eine rege
Beteiligung sicherzustellen, empfehlen Expertlnnen eine projektbezogene
Herangehensweise.”* Der Austausch und die Diskussion sollten demnach
nicht bei allgemeinen Fragestellungen ansetzen, sondern auf ein konkretes
Projekt, geplante Anderungen im StraBenraum und deren Auswirkungen auf
den Alltag der NutzerInnen Bezug nehmen. Betroffenheit und Relevanz lief3e
sich so fiir die personliche Lebenssituation besser erfahrbar machen.>

Projektbezogen und ganzheitlich

Auch eine Einbettung der geplanten MafBnahmen in die Zielsetzungen der
ortlichen Raumordnungs- und Siedlungspolitik erhoht das Interesse. Die
Auseinandersetzung mit Themen, wie etwa dem demografischen Wandel und
seine Folgen fiir die &dltere Bevolkerung, dem Angebot von Kindergirten/-
krippen oder der zukiinftigen Situation der Nahversorgung, fordert das Ver-
standnis fiir Problemlagen und ermoglicht eine angemessene Diskussion im
Gesamtzusammenhang. Gleichzeitig steigen damit auch die Chancen fiir eine
Identifikation der BiirgerInnen mit den beabsichtigten Maflnahmen.**

Was Biirgerinnenbeteiligung leisten kann

Wie wertvoll dabei der Input fiir Entscheidungsprozesse sein kann, sollte
nicht unterschitzt werden. Denn die Gemeindebiirgerlnnen leben als Be-
teiligte vor Ort und sind damit »Experten und Kenner des Ortes und der
lokal bestehenden Bediirfnisse«™. Die Abschitzung der Praxistauglichkeit
und Schliissigkeit vorgeschlagener Maflnahmen kann sowohl fiir die Ideen-
findung als auch fiir die Planung niitzlich und hilfreich sein. Fiir eine aktive
und engagierte Beteiligung miissen die BiirgerInnen allerdings sicher sein
konnen, dass ihre Anregungen, Ideen und Vorschldge ernst genommen und
im politischen Entscheidungsprozess gehort werden.*
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Kriterien-Check und Erstabschétzung

Eine Erstabschitzung anhand der Auswahlkriterien und eine vergleichende
Betrachtung der verschiedenen Verkehrsberuhigungsmodelle auf Basis des
vorliegenden Leitfadens konnen den Entscheidungsprozess unterstiitzen und
zu ersten Zielsetzungen fithren. Mogliche Fragen, die sich in dieser Phase
stellen, sind: Welche verkehrspolitischen, sozialen und wirtschaftlichen Ziele
werden mit einer Begegnungszone verfolgt? Welche NutzerInnenbediirfnisse
liegen vor und wie kann diesen am ehesten entsprochen werden? Ist eine Be-
gegnungszone das geeignete verkehrspolitische Instrument fiir die gesteckten
Ziele? Kommt eine Begegnungszone fiir die in Betracht gezogene Ortlichkeit
grundsitzlich in Frage? Bringt die MaBnahme eine Verbesserung der ver-
kehrlichen Situation in der Gemeinde, oder wird der Verkehr nur verlagert?*®

Bestandserhebung und Analyse

Die positiven Auswirkungen, die eine friihzeitige und umfassende Bestands-
erhebung und eine ausfiihrliche Analyse der Daten auf den folgenden
Planungs- und Biirgerbeteilungsprozess haben, kénnen nicht hoch genug
eingeschitzt werden. Teil der Bestandserhebung sind unter anderem die rele-
vanten Verkehrsdaten (Aufkommen, Zusammensetzung, Sicherheit etc.),
stadtebauliche Aspekte (Gebdude, Fassadengestaltung, StraBenverlauf etc.),
NutzerInnenbediirfnisse von Anwohnenden und Wirtschaft, Umweltauswir-
kungen etc.” Die Bestandserhebung kann als eine Art Riistzeug fiir die
AkteurInnen im Biirgerbeteiligungsprozess gesehen werden und befihigt
diese, Problemlagen zu erkennen, Zusammenhénge zu verstehen und Lo-
sungsansdtze zu finden. Dabei gilt: Je besser die Datenlage zur Ausgangs-
situation und die Darstellung der geplanten Anderungen, desto eher wird ein
Ergebnis erzielt, das von der Mehrheit getragen wird und nicht auf Ent-
scheidungen »aus dem Bauch heraus« beruht.*

Projektteam und Arbeitsgruppen

Wichtige Grundlage fiir den Start der intensiven Phase der BiirgerInnenbe-
teiligung sowie den anschlieBenden Diskussionsprozess im Projektteam und
in den Arbeitsgruppen ist der erste Entwurf des Malnahmenkatalogs.®' Die
Bildung von Projektteam und Arbeitsgruppe erfordert dabei Uberlegungen
zur Zusammensetzung und Auswahl der BiirgerInnen sowie zum Ablauf
des Beteiligungsprozesses.



Zusammensetzung der Arbeitsgruppen

Bei partizipativen Verfahren werden meist »gemischte Arbeitsgruppen« ge-
bildet®?, die aus ExpertInnen der verschiedenen Fachbereiche, AkteurInnen
aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft sowie interessierten Biirgerlnnen
rekrutiert werden.®® Die Arbeitsgruppen bestehen vorwiegend aus folgenden
Interessengruppen:

AnwohnerInnen und anséssige Gewerbebetriebe
Interessenverbinde (beispielsweise Behindertenverbédnde)
Expertlnnen (Verkehrsplanung, Raumplanung, Stiadteplanung,
Architektur etc.)

Verwaltung

Politik

$ il

->
->

Moderation

Von der Festlegung des gemeinsamen Fahrplans bis hin zur Zusammen-
fassung der Ergebnisse und ihrer Présentation auf einer 6ffentlichen Ver-
anstaltung wird die Arbeitsgruppe von einer/einem Moderatorin/Moderator
begleitet. In den meisten Fillen handelt es sich dabei um eine externe,
weitgehend unparteiische Person, die fiir einen regen Austausch und eine
sachliche Diskussion verantwortlich zeichnet. Aufgabe der Moderation ist
es zudem, einen Dialog aufzubauen, der die gemeinsamen Interessen in
den Vordergrund riickt sowie den informellen Austausch fordert.*

Auswahl der Biirgerinnen

Das Auswahlverfahren der BiirgerInnen reicht von einem allgemeinen Auf-
ruf zur Beteiligung bis hin zur Anwendung des Zufallsprinzips. So hat sich
in Vorarlberg, das Biirgerrite in der Verfassung verankert hat, ein Auswahl-
verfahren nach dem Zufallsprinzip etabliert.®®

Bleibt noch zu erwéhnen, dass BiirgerInnenbeteiligung als solche nicht selten
an zwei Fronten um Akzeptanz kédmpfen muss, denn bestehende Vorbehalte
und Barrieren miissen sowohl bei so mancher/manchem politischen Ent-
scheidungstrigerin/Entscheidungstréiger als auch bei BiirgerInnen abgebaut
werden.%




Begegnungszone - Beispieltext fiir eine Verordnung

(Name der Gemeinde)

Verordnung

des Gemeinderates der (Name der Gemeinde), beschlossen in der Sitzung vom (Datum der
Sitzung), mit der im Interesse der Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs, auf
Grundlage der bestehenden verkehrs- und straBenbautechnischen Rahmenbedingungen zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat fir FuBgéngerlinnen
die weiter unten genannten StraBenabschnitte dauernd zur Begegnungszone erklart werden.

GemaB § 94d Ziff. 8¢ iVm § 43 Abs. 1 (oder § 94b Ziff. 1 — entsprechende Anpassung wenn es
sich um eine LandesstraBe handelt) und § 76c der StraBenverkehrsordnung 1960, BGBI. Nr.159,
zuletzt gedndert durch das Gesetz BGBI Nr. (aktuelle Ausgabe) wird verordnet:

§1

Auf den (Gemeinde-) StraBenabschnitten (Namen der StraBenabschnitte) diirfen Lenkerlnnen von
Fahrzeugen weder FuBgangerinnen noch Radfahrerinnen behindern, haben von den ortsgebun-
denen Gegenstanden oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen
Abstand einzuhalten und dirfen nur mit einer Geschwindigkeit von héchstens 20 km/h fahren.
FuBgangerinnen dirfen die gesamte Fahrbahn beniitzen, den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mut-
willig behindern.

Das verkehrstechnische Gutachten vom (Datum) und der Beschilderungsplan erstellt von (Name
des Erstellers) bilden einen integrierten Bestandteil dieser Verordnung.

§ 2

Die Kundmachung dieser Verordnung erfolgt gemaB § 44 Abs. 1 StVO 1960 durch Anbringung der
Vorschriftszeichen nach § 53 Z 9 e StVO 1960 »Begegnungszone« und § 53 Z 9 f StVO 1960
»Ende der Begegnungszone« an folgenden Stellen:

Detaillierte Auflistung

Diese Verordnung tritt mit dem Zeitpunkt der Anbringung der angefiihrten StraBenverkehrs-
zeichen in Kraft.

Gleichzeitig tritt die Verordnung vom (Datum und Name der bisher gliiltigen Verordnung) im ge-
samten Bereich der Begegnungszone auBer Kraft.

Die BlUrgermeisterin/der Blrgermeister
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