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Mitteilungen der Osterreichischen Forschungsgesellschaft

Strafde e Schiene ¢ Verkehr

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Ethische Fragen bekommen in der heutigen
gesellschaftlichen Auseinandersetzung eine
wachsende Bedeutung. Deshalb ist eine Be-
schaftigung mit diesem Thema insbesonde-
re einer Forschungsgesellschaft, die sich mit
gesellschaftsrelevanten Richtlinien beschaf-
tigt, wichtig. So hat jede Richtlinie eine tech-
nisch/ naturwissenschaftliche Dimension
(Sachverhalte, Fakten, Unsicherheit von Da-
ten, Erkenntnissen) und eine wertbehafte-
te Dimension (Festlegung von Grenzwerten,
Bekenntnisse, Interessen und Verantwortung
gegeniiber den entsendenden Organen, in-
dividuelle Eigenverantwortung, gesellschaft-
liche Verantwortung). Insbesondere geht es
um die Diskussion und Bewusstseinsbildung,
wie die FSV als Forschungsgesellschaft und
ihre Mitglieder damit umgehen. Die FSV wid-
mete sich diesem Thema im Herbst 2016 im

Rahmen eines Workshops, das sich in der
Konstituierung eines eigenen Ausschusses
manifestierte: Zielsetzung des neu gebilde-
ten FSV-Ausschusses ist es, Bewusstseins-
bildung aller FSV-Mitglieder fiir die ethische
Dimension derer Tatigkeit zu schaffen, die
schrittweise Umsetzung in die Alltagspra-
xis anzugehen und die Implementierung der
ethischen Dimension als permanenten Pro-
zess weiter zu betreiben.

Mit der Schaffung des neuen FSV-Arbeitsaus-
schusses versucht, wichtige Experten aus
dem Bereich der Verwaltung, der Planer, der
Wissenschaft, der Auftraggeber und der Bau-
wirtschaft einzubinden. Wichtig ist uns dabei,
dass jede der 16 Arbeitsgruppen der FSV bei
der Erarbeitung informiert ist und moglichst
vertreten ist.

Ich freue mich, mit dieser neuen Aktivitat ei-
nen weiteren wichtigen Meilenstein der FSV-
Arbeit vorantreiben zu kénnen.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretdr der FSV

»Werkzeuge fiir den Paradigmen-
wechsel in der Verkehrsplanung
- Rationaler Zugang zum ver-
antwortlichen Handeln in der
Verkehrsplanung

Der Begriff ,Paradigmenwechsel” bezeichnet
den ,Wandel grundlegender Rahmenbedin-
gungen fiir einzelne wissenschaftliche Theo-
rien, wie z.B. Voraussetzungen in ,Bezug auf
Begriffsbildung, Beobachtung und Apparatur.
Treten Widerspriiche zwischen Beobachtun-
gen und theoretischen Voraussagen auf, ver-
sucht normale Wissenschaft die Mangel der
bestehenden ,Kernhypothesen® durch Hilfs-
hypothesen zu erklaren. Ist dies nicht mehr

moglich, kommt es zu einer Auswechslung
der Kernhypothesen, von Kuhn und Stegmiiller
als ,wissenschaftliche Revolution® bezeichnet.
Davon ist keine Disziplin verschont, insbeson-
dere eine sehr junge, wie die des technischen
Verkehrswesens. ,Mobilitatswachstum” und
LZeiteinsparung durch Geschwindigkeit”, so
wie die ,Freiheit der Verkehrsmittelwahl®, bil-
deten die nicht hinterfragten Kernhypothesen,
nicht nur der Verkehrsplanung, sondern auch
der Stadt — und Raumplanung. Dort meist un-
ter den Begriffen ,Erreichbarkeit”, ,Standort-
vorteil* und ,,ErschlieBung*.

Seit den 1960er-Jahren werden im Stadtver-
kehr neben den von den USA lbernomme-
nen Planungsprinzipien mit den Kernhypothe-
sen des Verkehrswesens, die sich primar am
Autoverkehr orientieren, zunehmend und mit
Erfolg, MafSnahmen von Planern umgesetzt,
die diesen Hypothesen diametral entgegen-
stehen. Der Autoverkehr wurde aus bestimm-
ten Zonen ausgeschlossen, verlangsamt, aus
dem Zentrum der Betrachtung genommen und
durch stadtvertragliche Verkehrstrdager, wie

E _ OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT

Mirz 2017 |

Wir finden neue Wege.

FuBganger, Rad- und
offentlichen Verkehr
ersetzt. Definiert man
unter Mobilitat nicht
mehr die beweg-
ten Objekte auf Bah-
nen, sondern fihrt
man die Ortshewe-
gungen auf die damit
verbundenen  Zwe-
cke zuriick, zeigt sich,
dass die mittlere An-
zahl der spezifischen
Wege keineswegs ein
~Wachstum® wie im Autoverkehr beobach-
tet zeigt, sondern weitgehend konstant blieb.
Gedndert hat sich nur die Art der Mobilitat zu-
gunsten des Autoverkehrs. Da es sich dabei um
ein kinstliches System handelt, also von Men-
schen gemacht, ist das beobachtete ,Wachs-
tum“ daher das Ergebnis des Handelns und
kein irgendwie aus ,gesellschaftlichen Bediirf-
nissen“ abzuleitendes naturgesetzliches Pha-
nomen. Auch konnte weder lokal, noch global,
irgendwo ,Zeiteinsparung® durch schnelle Ver-
kehrsmittel im System nachgewiesen werden.
Die Mobilitatszeit ist eine Systemkonstante,
die, dndert man die Systemgeschwindigkeit,
zur proportionalen Veranderung der Weglan-
gen und damit der Strukturen im Raum fihrt,
bis sich wieder der gleiche Wert einstellt. Auf
den Ebenen der Systemplanung und Projekt-
entscheidung kann daher kein ,Zeitgewinn®
durch Geschwindigkeit aus einer GroRe be-
rechnet werden, die es im System nicht gibt.
Aber auch das wurde bereits in den 1980er-
Jahren in Fachzeitschriften publiziert. Der Pa-
radigmenwechsel findet daher schon seit Jahr-
zehnten statt, auch wenn versucht wird ihn zu
leugnen.

Univ. Prof. DI Dr.
Hermann Knoflacher

Das von der FSV und OVG gemeinsam orga-
nisierte Symposium zum Thema ,Werkzeuge
fir den Paradigmenwechsel” am 6. Novem-
ber 2016 war bereits die dritte Veranstaltung
zu diesem Thema. Am 1. Juni 2011 wurden die
wissenschaftlichen Grundlagen des Paradig-
menwechsels vorgetragen und diskutiert. Die
vorher genannten Kernhypothesen kodnnen
viele Phanomene des Verkehrswesens und
auch der Siedlungs- und Wirtschaftsentwick-
lung nicht erkldren. Mit den Kernhypothesen,
der konstanten mittleren spezifischen Wege-
zahl, der Konstanz der Reisezeit im System
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auch bei gedanderten Geschwindigkeiten und
der strukturell determinierten Verkehrsmit-
telwahl hingegen lassen sich diese Phdno-
mene sehr gut darstellen und die Wirkungen
des Verkehrssystems weit tber die alten Er-
kldrungsgrenzen, auch fiir andere Fachgebie-
te, gut voraussagen. Auf der Ebene der Sys-
templanung kann man mit Zeiteinsparung
keine Geschwindigkeitserndhung mehr be-
griinden, auf der operativen Ebene, etwa der
Verkehrsverhaltnisse von Straen (UAS)“ (vor-
mals RVS 3.7) und RVS 03.01.13 ,Kategorisie-
rung und Anforderungsprofile von StrafSen®.
Die dem rationalen Ingenieurdenken wider-
sprechenden Ergebnisse der Anwendung wur-
den anhand der Beurteilungsgroen, der for-
malisierten Berechnung und der BezugsgroBe
bei der Priifung der Verkehrsqualitat an einem
Praxisbeispiel demonstriert. Intermodale Ent-
scheidungsinstrumente flr Projekte zwingen
zur Berlicksichtigung der wissenschaftlich be-
legten Systemwirkungen und zu Maf3einhei-
ten, die keinen Verkehrstrager ausschliefien
(wie das bisher der Fall war), sondern auch zu
einer klaren Struktur in der Entscheidungsfin-
dung im Planungs- und Entscheidungsprozess
durch die geforderten Riickkopplungen in der
Optimierung. Multimodalitat als Folge des Pa-
radigmenwechsels verlangt hohere Anwender-
expertise.

Planung fir die Menschen bedeutet Biirger-
beteiligung und ergibt sich aus den Kernhy-
pothesen des neuen Paradigmas. Wie diese
gestaltet werden und in Planungsprozessen
die Systemsicht erweitern kann, sowie lineare
Planungs- und Entscheidungsabldufe in Frage
stellt, wurde von Dr. Harald Frey sowohl sys-

tematisch aufbereitet, wie auch an Beispielen
aus der Praxis exemplarisch vorgestellt und
diskutiert. Sein Bezug auf Perikles ,,Die Quali-
tat einer Entscheidung beruht auf der Qualitat
der vorgadngigen Diskussion® im Stammbuch
der Verkehrs- und Stadtplanung der Vergan-
genheit hatte manche Fehler vermieden. Nicht
zuletzt haben Birger mit zur Beschleunigung
der Wahrnehmung und Umsetzung des Para-
digmenwechsels beigetragen.

Die letzten drei Referate der Tagung bezogen
sich auf die erfolgreiche Umsetzung des Para-
digmenwechsels in Sudtirol, Karnten, Tirol und
Slowenien. Dr. lvan Moroder berichtet iber die
bisherigen Erfolge der Stadt Bozen bei der An-
derung der Verkehrsmittelwahl zwischen den
Jahren 2001 bis 2012. Der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs (Pkw und einspuri-
ge Motorisierte) konnte von 40 % auf 30 % re-
duziert, der Anteil des Radverkehrs von 17,5 %
auf 30 % erhoht werden. Auch FuBganger und
der offentliche Verkehr befinden sich wieder
im Aufwind und die Dynamik des Paradigmen-
wechsels wird vom Amt fir Mobilitat der Stadt-
gemeinde weiter intensiv unterstitzt.

Die Vinschgaubahn ist nicht nur eine Erfolgs-
geschichte fiir den regionalen Schienenver-
kehr, sondern auch ein Beispiel fir den um
die Jahrtausendwende in diesem Tal erfolgten
Paradigmenwechsel. Statt die fertig projek-
tierte Schnellstrafie zu realisieren, wurde auf
der Grundlage der Prinzipien des Paradigmen-
wechsels die bereits eingestellte Bahnstrecke
von Meran nach Mals modernisiert und revi-
talisiert und in ein regionales Verkehrskon-
zept integriert. Dr. Helmuth Moroder, der diese
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Phase fachlich verantwortlich begleitete, be-
richtete Uber die Umsetzung und die Erfolge.
Die Bahn muss heute den gestiegenen Fahr-
gastzahlen entsprechend ihre Kapazitat erwei-
tern. Der Erfolg dieses Projektes fiihrte in der
Folge zu einer landesweiten Umstellung des
offentlichen Nahverkehrs, die als beispielhaft
bezeichnet werden kann. Wirde man an den
Mythos vom ,Mobilitdtswachstum® glauben,
Bozen ware ein Beispiel fur den Radverkehr,
der Vinschgau fiir die Regionalbahnen. Der Pa-
radigmenwechsel 6st den Mythos durch die
wissenschaftlichen und empirischen Grund-
lagen zum Verhalten der Menschen und des
kinstlichen Systems Verkehr und Siedlung ab.

Erfolgreiche Beispiele aus Karnten und Slo-
wenien wurden von DI Johann Kaufmann aus
der Sicht eines Ingenieurbiiros dargestellt, die
zeigten, wie schwierig es vielfach ist, die fach-
lich notwendigen Mafinahmen mit Verwaltun-
gen umzusetzen, die noch véllig oder teilweise
im alten Paradigma verhaftet sind. In diesem
Referat wurde auch aus der Praxis sichtbar,
was wissenschaftstheoretisch bekannt ist: es
gibt bei einem Paradigmenwechsel keine Ver-
mischung von altem und neuem Paradigma,
wenn sich die Kernhypothesen andern. (Na-
tlrlich gibt es diese Beispiele auch in der Pra-
xis, nahezu immer zum Nachteil des Systems
und der verlorenen, weil falschen Investitio-
nen). Allein an der Frage des Bordsteines, wie
in dem Vortrag exemplarisch dargestellt, kann
die Zusammenarbeit problematisch werden
oder scheitern. Politischer Weitblick und Ver-
antwortung spielen bei der Umsetzung des
Paradigmenwechsels im Verkehrswesen, der
Raum- und der Siedlungsplanung eine we-
sentliche Rolle, wenn fachlich nicht mehr zu
verantwortende Flachenwidmungen zuriickge-
nommen werden sollen oder missen.

Die Referate der ersten ,Paradigmenwechsel”
Tagung sind in einem Band der OVG publiziert.

Univ. Prof. DI Dr. Hermann Knoflacher
hermann.knoflacher@ivv.tuwien.ac.at

Begegnungszonen in Osterreich —
eine qualitative Analyse

LUnter Begegnungszonen werden Verkehrs-
rgume (StraBen) verstanden, bei denen die
Fahrbahn von allen Verkehrsteilnehmerinnen
genutzt werden kann. [..} Die selbsterkldren-
de Gestaltung der Begegnungszone sowie die
Partizipation aller Beteiligten bei der Planung
sind wesentliche Elemente bei der Umsetzung
von Begegnungszonen.“ (RVS Arbeitspapier
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27 ,Einsatzkriterien fir Begegnungszonen®).
Seit 2013 existiert in Osterreich der Begriff
der Begegnungszone auch in der StVO. In die-
sen zwei Jahren sind in Osterreich ungefahr
30 Begegnungszonen (Stand Mai 2015) ent-
standen. Diese Art der Verkehrsberuhigung ist
also nicht nur rechtlich Neuland, sondern stellt
auch Kommunen und Verkehrsplanerlnnen vor
neue Herausforderungen. Im Gegensatz zur
benachbarten Schweiz, wo bereits tiber 280
Begegnungszonen existieren, gibt es in Os-
terreich noch relativ wenig Erfahrung. In ganz
Osterreich entstanden in den letzten Jahren
zahlreiche Begegnungszonen. Nicht zuletzt
seit dem Umbau der MariahilferstraBe in Wien,
gelten solche Zonen als beliebtes Mittel um
StraBen und Platze verkehrlich zu beruhigen.
Es existieren jedoch verschiedene Instrumente
der Verkehrsberuhigung, die Begegnungszone
ist eines davon. Sie kénnen ein Mittel zur Erho-
hung der Aufenthaltsqualitat sein und kénnen
verkehrsberuhigend wirken. Zusétzlich erge-
ben sich Vorteile in der Verkehrssicherheit und
im Abbau von Trennwirkungen. Um jedoch die
Wirksamkeit zu entfalten bedarf es bestimmter
planerischer und struktureller Voraussetzun-
gen. Welche Qualitdt die Begegnungszonen
in Osterreich besitzen, ob sie diese Vorteile
erbringen und wie der Planungsprozess sich
gestaltete wurde bisher noch nicht in der Ge-
samtheit untersucht. Um einen Uberblick tber
die Situation in Osterreich zu schaffen, wur-
den 10 Begegnungszonen in Osterreich einer
qualitativen Analyse unterzogen. Folgende
Begegnungszonen wurden untersucht: Bi-
schofshofen, Bregenz, Sonnenfelsplatz Graz,
Hard, Modling, Neustift i. Stubaital, Schulgas-
se St. Polten, Velden a. Worthersee, Busbahn-
hof Wels, Wolfurt. Die Untersuchung erfolgte

hinsichtlich Siedlungs-, Nutzungs- und Ver-
kehrsstruktur. Dartiber hinaus wurden die Ge-
staltung sowie der Planungs- und Evaluieruns-
gprozess untersucht.

Planungsprozess

Die Untersuchung der zehn Begegnungszo-
nen ergibt ein sehr heterogenes Ergebnis. So-
wohl in der Planung, der Umsetzung als auch
in der Evaluierung sind grofe Unterschiede zu
beobachten. Bei vier der zehn Begegnungszo-
nen wurde auf einen partizipativen Planungs-
prozess verzichtet. Die restlichen sechs Be-
gegnungszonen durchliefen hingegen einen
Planungsprozess, bei dem die Bevélkerung
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involviert gewesen ist. Ein direkter Zusam-
menhang zwischen dem Funktionieren einer
Begegnungszone und einem vorangegangen
partizipativen oder nicht-partizipativen Pla-
nungsprozess konnte nicht belegt werden. Ein
ergebnisoffener Planungsprozess mit Einbe-
zug der lokalen Bevolkerung macht jedoch bei
allen Begegnungszonenprojekten Sinn. Fun-
dierte Nachuntersuchungen sind ebenfalls nur
bei jenen Projekten zu beobachten, welche
bereits in der Planungsphase eine Qualitat
aufweisen konnten. Nur bei funf von zehn Be-
gegnungszonen wurden Evaluierungen durch-
geflihrt, zumindest konnte bei diesen Projek-
ten auf die Daten zugegriffen werden. Nach
Schweizer Vorbild wére auch in Osterreich eine
verpflichtende Evaluierung von Begegnungs-
zonen sehr sinnvoll, denn durch Messungen
der V8s, der Verkehrsmengen, der Unfallzah-
len sowie einer Befragung der Nutzerinnen
kénnten viele Begegnungszonen einen Fein-
schliff erhalten.

Siedlungs-, Nutzungs-
und Verkehrsstruktur

In einigen Féllen stellt sich die Frage, ob eine
Begegnungnszone (berhaupt das optima-
le Mittel zur Verkehrsberuhigung darstellt.
Dieser Umstand ist in den analysierten Bei-
spielen aber weniger auf die umgebende
Siedlungsstruktur, sondern vielmehr auf die
Nutzungsstruktur sowie die Mengen und Ver-
haltnisse der einzelnen Verkehrsteilnehme-
rinnen zuriickzufithren. In einigen Fallen ist
die Dominanz des Kfz-Verkehrs deutlich spir-
bar und hemmt somit das Zustandekommen
der Grundidee der Begegnungszone, namlich
die Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer.
In diesem Zusammenhang zeigt sich einmal
mehr, dass das Funktionieren einer Begeg-

Bild 3
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kritisches Merkmal

forderliches Merkmal

Siedlungs- und

geschlossene Bebauungsstruktur

Bebauungsstruktur bzw. nur einzelne Liicken im Bestand

Nutzung beidseitige Nutzung (StraRen)
mehrseitige Nutzung Platze

Nutzungsstruktur gemischte Nutzungsstruktur (Woh-

nen, Einkaufen, Arbeiten)

FuBgeherinnen- und
Radfahrerinnenanteil

mindestens 20 % des DTV optimal
sind Werte ab 50 %

Querungsbedarf

auf der gesamten Flache

DTV

<15.000 Kfz/Tag

offentlicher Verkehr

Takte > 5 Minuten

Kfz Stellflachen

keine Stellflachen fir Kfz

Torwirkung am Ein-
bzw. Ausgang

Siedlungsstruktur unterstiitzt raumli-
che Wirkung, optische und bauliche
Torwirkung

Lange der
Begegnungszone

< 400 Meter Lange konzentriert auf
eine Straf’e oder Platz

Fahrflache und
Seitenbereiche

einheitlicher Bodenbelag angedeu-
tete Trennung von Fahrflache und
Seitenbereichen

Gestaltung des
von MIV und NMV
genutzten Bereiches

Aufhebung der Trassenwirkung der
Fahrflache

Sichtfelder

Sichtweiten » 15 Meter (bei 30 km/h
Begegnungszonen » 18 Meter)

Tabelle 1: Kriterien fiir funktionierende Begegnungszonen

nungszone in grofien Teilen vom Verhéltnis
des MIV und des NMIV abhéangt. Der DTV be-
ziehungsweise der DTV haben einen Einfluss
auf eine Begegnungzone, allerdings sind Ver-
kehrsmengen bis 16.000 oder 17.000 Kfz/Tag
kein Ausschlussgrund, sondern sollten, wie
bereits erwahnt, im Zusammenhang mit den
Anteilen des NMV betrachtet werden. Durch
fehlende Verkehrsgutachten beziehungswei-
se FuB3geherlnnenzdhlungen sind aber den
meisten Planern und Entscheidungstragemn
die Zahlen oft nicht bekannt. Diesem Umstand
konnte mit einer, in der StVO festgeschriebe-
nen, verpflichtenden verkehrlichen Vorpriifung
entgegengewirkt werden.

Gestaltung

In der Gestaltung zeigen sich ebenfalls grofe
Unterschiede. Besonders in der Wahl der Bo-
denbeldge und deren Aussehen sind massive
Unterschiede beobachtbar. Es muss kritisiert
werden, dass nur die Hélfte der Begegnungs-
zonen blinden- und sehbehindertengerechte
Leitsysteme implementiert haben. Bei den Zo-
nen ohne Blindenleitsysteme handelt es sich
um jene, die gar nicht oder schon vor lange-
rer Zeit umgebaut wurden. Diese Begegnungs-
zonen weisen auch die meisten untersuchten
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Defizite, wie zu hohe Parkplatzzahl oder unge-
eignete Querschnittsgestaltungen, auf.

AbschlieBend wurden Kriterien erarbeitet die
die untersuchten Begegnungszonen in einen
Kontext zu aus der Literatur herausgearbeite-
ten und bei Begehungen festgestellten Voraus-
setzungen flr funktionierende Begegnungs-
zonen, setzen (siehe Tabelle 1). Die Kriterien
sollen ein kompakter Uberblick fiir Entschei-
dungstrager sein um auf Grundlage dieser wei-
tere Planungen einleiten zu konnen.

Das ,Funktionieren® einer Begegnungszone
kann nur sehr schwer objektiv bewertet wer-
den. Um eine derartige Bewertung anstellen
zu konnen, sind vollstandige Daten zu DTV
und Fufigeherlnnenmenge, Entwicklung, Um-
fragen unter Benutzerlnnen, Geschwindig-
keitsentwicklungen und Zahlen zur Verkehrs-
sicherheit nétig. Umso entscheidender sind
detaillierte Voruntersuchungen sowie Evalu-
ierungen. Eine dahingehend adaptierte StVO
wadre ein wichtiger Aspekt um die Umsetzung
von Begegnungszonen zu optimieren und ein
Miteinander auf Osterreichs Straen zu for-
dern.

Dipl. Ing. Florian Hofer
flohofer@gmx.at

FSV-Tagung

FSV-Verkehrstag 2017 & Fachausstellung
8.6.2017

Austria Trend Parkhotel Schonbrunn

1130 Wien, Hietzinger Hauptstrafie 10-14

FSV-Schulungen

Die richtige Absicherung von
Baustellen im StraBBenbereich
4.4.2017

FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Briickeninspektoren — Aufbaulehrgang

24.4.2017
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

FSV-Seminare

Rad- und Fuf3gdngerverkehr
6.4.2017
FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Automatisierte Fahrzeuge und

die Konsequenzen fiir die Planung
27.4.2017

FSV, 1040 Wien, Karlsgasse 5

Nadhere Informationen zu diesen und weiteren
Veranstaltungen und eine Online-Anmelde-
moglichkeit finden Sie auf unserer Homepage
www.fsv.at.

... finden Sie weitere Berichte zu Regelwerken
und Veranstaltungen.

FSV-aktuell Strafe:

,Osterreich-Teil“ und offizielles Organ des
Bereichs StraBe der Osterreichischen For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Ver-
kehr (FSV)

FSV-Geschiftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 15855567

Fax: +43 15855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

Andreas Regner
(Kommentare, Anregungen,
usw. erwiinscht!)

Beitragsideen

Weitere Informationen und Bestellmdg-
lichkeit der Publikationen der FSV auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte lhre UID
bekannt geben (in Deutschland = DE + 9 Zif-
fern), da Sie so die MwSt. sparen kénnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
Strafienverkehrstechnik sowie
Strafse und Autobahn

fiir FSV-Mitglieder ermaBigt!



