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Kurzfassung

Das Ziel dieser Bachelorarbeit ist es, die Hypothese zu priifen, dass Gehsteigvorziehungen
nicht nur die Sichtverhéltnisse zwischen Kfz-Fahrern und Fufdgangern verbessern, sondern
auch die Abbiegegeschwindigkeit der Fahrzeuge reduzieren. Hierfiir wurden 13 Kreuzungen
im Volkert- und Alliiertenviertel (2. Bezirk, Wien) nacheinander mit Verkehrshiitchen simu-
liert. Die Fahrzeuggeschwindigkeiten wurden vor und nach jeder Simulation gemessen und
die Messdaten anschliefiend analysiert, um die Veranderungen in der Fahrgeschwindigkeit zu
bewerten. Die Untersuchung ergab, dass Gehsteigvorziehungen zu einer Reduktion der Abbie-
gegeschwindigkeit fiihrten. Die Intensitit dieser Reduktion variierte dabei in Abhingigkeit
von der Art der Kreuzung sowie den geltenden Verkehrsregeln.

1 Einleitung

Mit steigendem Verkehrsaufkommen, h6heren Fahrgeschwindigkeiten und der zunehmenden
Nutzung der Straflen wichst auch die potenzielle Gefahr von Kollisionen zwischen Fahrzeugen
sowie zwischen Fahrzeugen und anderen, schwacheren Verkehrsteilnehmern wie Radfahrern
und Fuf3gingern, insbesondere beim Uberqueren der Strale. Gemif: dem dsterreichischen Innen-
ministerium sind im Jahr 2023 insgesamt 396 Menschen bei Verkehrsunfillen ums Leben gekom-
men [7]. Dies unterstreicht die Notwendigkeit, Strafden zu gestalten, die allen Verkehrsteilneh-
mern sichere und attraktive Reisemdglichkeiten bieten. Um dieses Ziel zu erreichen, ist die
Umsetzung wirksamer Mafdnahmen unerlasslich. Eine dieser Maf3nahmen, wie sie von der Richt-
linie RVS 03.02.12 vorgesehen ist, umfasst die Einsetzung von Gehsteigvorziehungen. [1]

1.1  Gehsteigvorziehungen

Gehsteigvorziehungen sind bauliche Mafdnahmen, bei denen die Bordsteinkante bis nahe an
die Fahrflache vorgezogen wird, [1]. Diese Vorziehungen werden typischerweise an Strafdenkreu-
zungen angeordnet entweder vollstandig oder teilweise, je nach der Kfz-Geschwindigkeit und der
Fufdganger- und Fahrzeugstiarke. Dariiber hinaus konnen die Gehsteigvorziehungen auch in der
Mitte einer Strafde angeordnet werden, wie in der Abb. 1.1 zu sehen ist.[8]
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Abb. 1.1: Typische Positionen von Gehsteigvorziehungen: Links - im Kreuzungsbereich, Rechts - in der
Mitte einer Strafe.(Quelle: National Assoziation oft City Transportation Officials )

Die Hauptziele dieser Gehsteigvorziehungen sind, die Geschwindigkeit von abbiegenden Fahr-
zeugen durch engere Kurvenradien zu reduzieren und die Sichtverhaltnisse zwischen Fahrzeugen
und Fuf3gdngern zu verbessern, was zu erhohter Verkehrssicherheit fiihrt (siehe Abb. 1.2). Durch
die Gehsteigvorziehungen werden gleichzeitig die Uberquerungswege verkiirzt, was das Risiko
von moglichen Zusammenstéflen zwischen Fahrzeugen und Fufdgdngern mindert. Zusatzlich
schaffen diese Vorziehungen einen zusatzlichen Raum fiir Fuf3gidnger am Strafienrand, was sie
dazu ermutigt, die Strafle an bestimmten Stellen zu iiberqueren. Dies tragt zu einer besseren Be-
wegung der Fufdganger bei [5] [9]. Ein weiterer positiver Effekt besteht in der Senkung des Larm-
pegels, was insbesondere in Wohngebieten von grofder Bedeutung ist. [9]

Abb. 1.2: Verbesserte Sichtverhéltnisse zwischen Autofahrern und Fuf3gangern durch Gehsteigvorzie-
hung. Quelle: (Petworth News: Curbing the Danger of speeding Cars)

Trotz der genannten Vorteile konnen einige Nachteile auftreten, besonders wenn die Gehsteig-
vorziehungen in der Mitte einer Strafde angeordnet sind. Dazu gehdren beispielsweise:[5]
e Auswirkungen auf die Strafenentwasserung oder die Notwendigkeit einer Neuverlegung
von Auffangwannen.
e Auswirkungen auf unterirdische Versorgungsleitungen,
e Verlust von Parkpliatzen am Strafdenrand.
e Erschwerte Zugdnglichkeit fiir Lieferungen und Miillabfuhr,
e Auswirkungen auf Schneepfliige und Kehrmaschinen.


https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/street-design-elements/curb-extensions/pinchpoint/%20)
https://www.petworthnews.org/blog/curbing-grant-circle

Wirksamkeit von Gehsteigvorziehungen auf die Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs 3

1.1.1 Anwendungsbereich

Die Notwendigkeit einer Gehsteigvorziehung hingt von verschiedenen Faktoren ab, darunter
die Verkehrsstarke und -geschwindigkeit von Kraftfahrzeugen sowie die Haufigkeit von Fufdgan-
geriiberquerungen. Die dsterreichischen Richtlinien und Vorschriften fiir den Fuf3gangerverkehr
(RVS 03.02.12) definieren beispielsweise in Abschnitt 4.2.2 Beurteilungsverfahren zur Anord-
nung von Querungshilfen. Je nach Kfz-Geschwindigkeit und Benutzergruppe kann die Gehsteig-
vorziehung als alternative Mafinahme zum Schutzweg zum Einsatz kommen. Der wichtigste Ein-
satzbereich von Gehsteigvorziehungen liegt beispielweise in den folgenden Fallen:[5]

¢ An Kreuzungen mit nachgewiesenen Problemen fiir die Fuf3gangersicherheit.
e Aufbreiten Strafden oder in Bereichen mit hohem Fufdgangeraufkommen.

e An Kreuzungen, an denen eine Einbahnstrafde in eine Gegenrichtung iibergeht, um den
Verkehr in der Gegenrichtung daran zu hindern, geradeaus auf den Einbahnstrafienab-
schnitt zu fahren.

e In der Nahe von U-Bahn-Eingdngen, um den Platz fiir Fufdgdnger zu vergrofiern oder
um Warteschlangen zu vermeiden.

e Inder Ndhe von Hydranten, um geparkte Fahrzeuge fernzuhalten.
1.1.2 Design

Bei der Planung von Gehsteigvorziehungen ist es von entscheidender Bedeutung, die Bediirf-
nisse unterschiedlicher Fufdgidngergruppen zu beriicksichtigen und sicherzustellen, dass die
Uberquerungswege sicher sind. Dies erfordert nicht nur eine griindliche Analyse des Verkehrs-
flusses, sondern auch eine Beachtung der individuellen Eigenschaften von Fufdgangern, wie Kin-
der, Senioren und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat.

Um diese Ziele zu erreichen, greifen die Planer auf Leitlinien wie die RVS 02.02.32 und RVS
03.02.12 zuriick, die als Grundlage fiir die Planung dienen. Diese Richtlinien legen fest, wie Fuf3-
gangerverkehr gestaltet werden sollte, um die Sicherheit und den Komfort aller Verkehrsteilneh-
mer zu gewahrleisten.

Im Folgenden werden einige wichtige Gestaltungsprinzipien und -empfehlungen fiir Gehsteig-
vorziehungen vorgestellt:

e Um die Effektivitidt der Gehsteigvorziehungen zu gewahrleisten, empfiehlt es sich, diese
mit Halte- und Parkverboten zu kombinieren, beispielsweise durch die Installation von
Pollern. Dadurch wird das Parken auf den freizuhaltenden Flachen verhindert, sodass
die verbesserte Sicht nicht erneut beeintrachtigt wird.[10]

e Bei der Platzierung von Stadtmobiliar und Bepflanzungen auf Gehsteigvorziehungen
muss darauf geachtet werden, dass der Fufdgiangerverkehr nicht behindert wird und die
Sichtlinien nicht beeintrachtigt werden.[5]

o Es ist es wichtig, sicherzustellen, dass das Regenwasser ordnungsgemafs abflief3en
kann, um Pfiitzenbildung zu vermeiden.[5]

e Wenn eine Gehsteigvorziehung mit dem Abbiegen von Fahrzeugen kollidiert, sollte die
Gehsteigvorziehung nach Moglichkeit verkleinert und nicht beseitigt werden.[5]

e Es soll Warnelemente verwendet werden, um Autofahrer und Schneepflugfahrer auf
das Vorhandensein von Gehsteigvorziehungen aufmerksam zu machen.[5]

e Die Pflasterung einer Gehsteigvorziehung sollte derjenigen der umliegenden Gehwege
entsprechen.[5]
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2 Bachelorarbeit

Im Rahmen der vorliegenden Bachelorarbeit wurde die Wirksamkeit von Gehsteigvorziehun-
gen auf die Geschwindigkeitsreduzierung an dreizehn Kreuzungen im Volkert- und Alliiertenvier-
tel im 2. Bezirk in Wien untersucht, siehe Abb. 3.1 und Tab. 2.1.

Diese Kreuzungen befinden sich in ruhigen Wohngebieten, deren Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h begrenzt ist, was zur Erhéhung der Sicherheit beitragen soll. Trotz solcher Geschwindig-
keitsbegrenzungen zeigen zahlreiche Studien, dass viele Autofahrer sich nicht daran halten. Als
Mafdnahme zur Férderung der Einhaltung dieser Begrenzung werden verschiedene Mafinahmen
gesetzt, darunter die Einfithrung von Gehsteigvorziehungen.

Um die Wirkung von Gehsteigvorziehungen zu iiberpriifen, wurden im Verlauf dieser Bachelo-
rarbeit eine Geschwindigkeitsmessung vor und nach der Simulation von Gehsteigvorziehungen
mittels Verkehrshiitchen durchgefiihrt und im Anschluss die Daten analysiert.

Die Messungen umfassten diverse Fahrzeugtypen, angefangen von herkémmlichen Personen-
kraftwagen liber Vans bis hin zu 6ffentlichen Bussen. Die Messungen fanden an normalen Arbeits-
tagen, wihrend der Stofdverkehrszeiten zwischen 07:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und
19:00 Uhr statt wie in der Tab. 2.1 ersichtlich ist. Die Geschwindigkeitsmessungen wurden zudem
unter klimatischen Gegebenheiten durchgefiihrt, die frei von Witterungseinfliissen wie Regen,
Schnee und Nebel waren, um die Wirksamkeit der Gehsteigvorziehung auf die Geschwindigkeits-
reduzierung moglichst unbeeinflusst zu tiberpriifen. Daher fanden die Messungen bei klarem und
trockenem Wetter statt, um sicherzustellen, dass die Ergebnisse nicht durch schlechte Sicht oder
rutschige Strafenbedingungen verfalscht werden.

Tab. 2.1: Kreuzungsiibersicht & Zeitraum der Geschwindigkeitsmessungen

Kreuzung Datum - Uhrzeit der Messung  Datum- Uhrzeit der Messung
Ohne Verkehrshiitchen Mit Verkehrshiitchen
1-Darwing#Fugbachgasse 16.08.2023  15:15-18:15 17.08.2023  15:20-18:20
2-Darwing # Springergasse 25.08.2023 16:00-19:00 25.08.2023 16:00-19:00
3-Darwing#Rueppgassee 24.08.2023  15:50-18:50 06.09.2023 16:00-19:00

4-Darwing# Pazmanitengasse = 25.08.2023  07:00-10:00 06.09.2023 07:00-10:00

5- Lessinggasse#Springergasse 02.10.2023  15:00-18:00 04.10.2023  15:00-18:00

6-Volkerstrafie# Fugbachgasse 03.10.2023  07:00-10:00 09.10.2023  07:00-10:00

7- Volkerstrafie #Springergasse 02.10.2023  07:00- 10.00 13.10.2023  07:00-10:00

8- Lessing # Pazmanitengasse  06.10.2023  15:30-18:30 13.10.2023  15:45-18:45

9- Marinelligasse # Rueppgasse 05.04.2024  07:20-10:20 15.04.2024  07:00-10:00

10-Marinelli #Hochstettergasse 05.04.2024  16:00-19:00 17.04.2024  16:05-19:05

11-Marinelli# Alliertenstrafde ~ 11.04.2024  15:10-18:10 19.04.2024  16:00-19:00

12-Schweidl # Alliertenstrafle  12.04.2024  07:00-10:00 29.04.2024 07:00-10:00

13-Eberlgasse #Alliertenstrafde. 12.04.2024  16:00-19:00 26.04.2024 16:00-19:00

3 Allgemeine Beschreibung des Standortes und Messmethode:

Wie bereits erwahnt, befinden sich alle Kreuzungen des Viertels in einer Tempo-30-Zone. Auf
diesen Straf3en verkehren neben den herkémmlichen Fahrzeugen auch verschiedene Formen der
Mikromobilitdt wie Fahrrader und Scooter. Im Rahmen dieser Bachelorarbeit wurden diese auch
gezahlt, um die Verkehrsstarke von Mikromobilitdt und derer potenzielle Wirkung zu untersu-
chen. Des Weiteren verkehrt entlang der Rueppgasse auch eine 6ffentliche Linienbusverbindung
5B. Alle Strafden sind Einbahnstraflen aufer der AlliertenstrafSe, in der der Verkehr in beide Rich-
tungen fliefst.
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Abb. 3.1: Projektstandort (Quelle: https://www.wien.gv.at/stadtplan/)

Die folgenden Bilder Abb. 3.2 bis Abb. 3.14 wurden zur Dokumentation aufgenommen und zei-
gen, wie die Simulation einer Gehsteigvorziehung durchgefiihrt wurde.
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Abb. 3.2: Darwing # Fugbachgasse Abb. 3.3: Darwing # Springergasse
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Abb. 3.4: Darwing # Rueppgasse Abb. 3.5: Darwing # Pazmanitengasse

Abb. 3.6: Lessinggasse # Springergasse Abb. 3.7: Volkerstrafie# Fugbachgasse

Abb. 3.8: Volkerstrafde #Springergasse Abb. 3.9: Lessing # Pazmanitengasse

Abb. 3.10: Marinelli #Reuppgasse Abb. 3.11: Marinelli #Hochstettergasse
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Abb. 3.12: Marinelli# Alliertenstrafde Abb. 3.13: Schweidl # Alliertenstrafie

Abb. 3.14: Eberlgasse #Alliertenstrafie.

Die Geschwindigkeitsmessungen wurden mithilfe einer Radarpistole durchgefiihrt. Es wurde
das Modell ,Speed Gun Tempohit“ verwendet. Diese spezielle Radarpistole ist darauf ausgelegt,
die Geschwindigkeiten vorbeifahrender Fahrzeuge, darunter PKWs, LKWs und Schienenfahr-
zeuge zu erfassen. Der Messbereich dieser Radarpistole reicht von 10 km/h bis 200 km/h. Die
Messgenauigkeit betragt bei Geschwindigkeiten unter 100 km/h +/- 1 km/h. Wahrend der Mes-
sung wurde darauf geachtet, dass der Radar entlang der Fahrspur ausgerichtet ist, in die sich die
Fahrzeuge bewegen, um Fehlmessungen zu vermeiden. Die Geschwindigkeit wurde zum Zeit-
punkt des Eintritts des Fahrzeugs in die Kreuzungsmitte gemessen. Die Messungen erfolgten im
abflieffenden Modus und nicht im Zuflief3enden, um den Verkehrsfluss nicht zu beeinflussen. Au-
Berdem wurde aus Sicherheitsgriinden bei gleichzeitiger Vorbeifahrt mehrerer Fahrzeuge nur die
Geschwindigkeit des letzten Fahrzeugs gemessen. Zu diesen Sicherheitsmafinahmen gehorte auch
das Tragen von Warnweste. Die meisten Kreuzungen sind durch Verkehrszeichen wie Einfahrver-
bot und Vorfahrtsschilder geregelt. Die Anzahl der Stellen, von denen aus, die Geschwindigkeit
gemessen wurde, variierte je nach den erlaubten Fahrtrichtungen. An Kreuzungen, bei denen die
Zufahrt nur aus einer Strafde moglich ist, erfolgte die Messung von einer einzigen Stelle aus, wie
beispielsweise an der Kreuzung Darwinggasse-Springergasse und Marinelli - Hochstettergasse. Im
Gegensatz dazu wurden an komplexeren Kreuzungen, an denen Fahrzeuge aus zwei (z.b Darwing-
gasse -Fugbachgasse) oder drei verschiedenen Strafien (z.b.: Darwinggasse-Rueppasse) in die
Kreuzung zufahren diirfen, die Messungen von mehreren entsprechenden Stellen durchgefiihrt.
Die gemessenen Fahrzeuggeschwindigkeiten wurden zunéchst in eine Liste eingetragen und an-
schliefiend in Excel iibertragen, weiterbearbeitet und in einer Strichliste mit 5-km/h-Schritten
kategorisiert Siehe Tab. 3.1. Diese Methodik ermdglichte eine umfassende Analyse der Geschwin-
digkeitsveranderung, wodurch prazise Schlussfolgerungen gezogen werden konnten. Die Wahl
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von 5-km/h-Schritten erleichtert zudem die Vergleichbarkeit der Geschwindigkeitsveranderun-
gen vor und nach der Gehsteigvorziehungssimulation. Um zu untersuchen, wie sich Gehsteigvor-
ziehungen auf die Geschwindigkeitsreduzierung je nach Kreuzungsform auswirken, wurden die
untersuchten Kreuzungen in zwei Arten unterteilt: Einmiindungen (T-Kreuzung) und Kreuzung.

Einmiindungen, umgangssprachlich auch als T-Kreuzungen bezeichnet, sind Kreuzungen, bei
denen eine Strafde auf eine andere trifft und endet. Im Gegensatz dazu setzen sich bei Kreuzungen,
die die Form eines ,+“ Zeichens haben, beide Strafen iiber den Kreuzungspunkt hinaus fort. Die
nachste Abbildung veranschaulicht den unterschied.

Abb. 3.15: Unterschied zwischen Einmiindung und Kreuzung. (Quelle: Mobilitdtsmagazin)

Es ist anzumerken, dass in der vorliegenden Untersuchung eine Reihe von Faktoren, die die
Wahl der Fahrgeschwindigkeit beeinflussen kénnen, nicht Teil der Analyse waren. Hierzu ziahlen
beispielsweise: [6]

¢ Fahrzeugabhingigkeit: Die Geschwindigkeit konnte durch die Anzahl und Art der Fahr-
zeuge beeinflusst werden.

e Offentlicher Verkehr: Das Vorhandensein von éffentlichen Verkehrsmitteln kann das Fahr-
verhalten ebenfalls beeinflussen.

¢ Bodenbeschaffenheit und Fahrbahnbreite: Die Bodenbeschaffenheit sowie die Breite der
Fahrbahn konnen einen zusatzlichen Einfluss auf die Wahl der Fahrgeschwindigkeit haben.
Fahrzeuglenkerinnen neigen dazu, sich auf breiteren Fahrbahnen schneller zu bewegen als
auf engeren Fahrbahnen.
Haufigkeit von Fuf3gingeriiberquerungen.
Anzahl der geparkten Fahrzeuge: Mit zunehmender Anzahl geparkter Autos wird die Fahr-
bahnbreite weniger effektiv, was dazu fiihrt, dass Fahrzeuge langsamer fahren.
Fahrerzustand (Alter, Geschlecht, Erfahrung).
Witterungseinfliisse: Studien haben gezeigt, dass beispielsweise Geschwindigkeiten bei Re-
gen um etwa 10 km/h und bei Schneefall um 6 km/h gesenkt werden kénnen. (Brilon & Ponz-
let, 1996; Holdener, 1998; Kilpeldinen & Summala, 2007, zitiert in Edquist, Rudin-Brown &
Lenné, 2009). [6]


https://www.bussgeldkatalog.org/einmuendung/
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Tab. 3.1: Daten der Geschwindigkeistmessung

1- Darwinggasse — Fugbachgasse

2- Darwing — Springergasse

3- Darwing — Rueppgasse

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen
n-Auto n-Al.lto n-Auto n-Al.lto n-Auto n-Al.lto n-Auto n-Al.lto n-Auto n-Al.lto n-Auto n-Al.lto
(beim (beim (beim (beim (beim (beim
(gerade- iy e | (Berade- o | (gerade- e | (gerade ) hie | (BETade  pppie- | (BETades e
aus) aus) aus) aus) aus) aus)
gen) gen) gen) gen) gen) gen)
<=10 18 3 23 6 3 39 5 50 9 10 8 19
]10-15] 21 5 7 2 5 31 11 18 6 6 13 4
]15-20] 11 2 14 0 6 17 12 10 9 3 16 0
]20-25] 11 0 3 0 6 17 10 0 8 0 9 0
125-30] 4 0 1 0 5 3 0 0 7 0 0 0
>30 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Falschfahrer 0 0 8 2 7 14
Summe 66 | 10 48 | 8 25 [ 90 39 [ 78 39 [ 19 46 | 23
n-Fahrrider 29 37 45 37 60 52

4- Darwing — Pazmanitengasse

5- Lessinggasse-Springergasse

6- Volkerstrafle- Fugbachgasse

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen
n-Auto n-Agto n-Auto n_Al.ltO n-Auto n_Al.ltO n-Auto n_Al.ltO n-Auto n_Al.ltO n-Auto n-A1-1to
(beim (beim (beim (beim (beim (beim
(gerade- iy | (Berade- 5o | (gerade- e | (Berade e | (BETades  pphies | (BETAdE e
aus) aus) aus) aus) aus) aus)
gen) gen) gen) gen) gen) gen)
<=10 14 14 29 33 0 20 2 38 0 25 0 19
]10-15] 19 8 21 4 1 16 3 12 0 27 0 25
]15-20] 12 1 18 2 21 0 12 0 0 0 0 1
]20-25] 5 0 5 0 17 0 9 0 0 0 0 0
125-30] 0 0 0 0 3 0 4 0 0 0 0 0
>30 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0
Falschfahrer 0 4 0 0 0 2
Summe 50 [ 23 73 42 | 31 33 | 50 0 | 52 0 | 45
n-Fahrrider 20 39 54 63 117 160




10 Wirksamkeit von Gehsteigvorziehungen auf die Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

7- VolkerstralRe — Springergasse

8- Lessing - Pazmanitengasse

9-Marinelligasse - Rueppgasse

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen
n-Auto AU 1 aute TAUO L aue TAYO L aue AN aue AN | Ay AU
(beim (beim (beim (beim (beim (beim
(gerade- e, | (Berade-  py e, | (Borade- e | (BoTade e | (BOTade- ypie. | (BETAde fpie
aus) aus) aus) aus) aus) aus)
gen) gen) gen) gen) gen) gen)
<=10 6 18 6 19 3 26 7 24 2 22 1 37
110-15] 10 20 33 5 13 22 23 6 1 10 1 9
115-20] 20 3 14 0 17 0 19 0 2 2 6 0
]20-25] 17 0 10 0 19 0 5 0 4 0 3 0
125-30] 5 0 2 0 2 0 2 0 2 0 3 0
>30 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 3 0
Falschfahrer 0 1 0 1 1 0
Summe 59 | 41 65 | 24 55 | 48 56 | 30 15 | 34 17 | 46
n-Fahrrader 76 40 40 52 24 15

10- Marinelli - Hochstettergasse

11- Marinelli - AlliiertenstraBe

12- Schweidlgasse - AlliiertenstraRe

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Messungen ohne

Messungen mit Ver-

Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen Verkehrshiitchen kehrshiitchen
n-Auto n-Agto n-Auto n-Agto n-Auto n-Agto n-Auto n-A1.1to n-Auto n-Agto n-Auto n-Al.lto
(beim (beim (beim (beim (beim (beim
(gerade- e, | (Berade-  pp e, | (Borade- e, | (BOTade yppie. | (BOTade-  ypiie. | (BETades  ypie
aus) aus) aus) aus) aus) aus)
gen) gen) gen) gen) gen) gen)
<=10 0 10 1 21 1 24 2 25 1 13 2 38
]10-15] 3 4 4 3 4 19 6 13 4 11 2 11
115-20] 11 3 9 0 6 19 15 7 5 15 9 2
120-25] 2 0 10 0 19 4 13 1 2 0 4 0
125-30] 3 0 6 0 7 0 7 0 2 0 0 0
>30 2 0 5 0 4 0 8 0 2 0 1 0
Falschfahrer 0 0 0 0 0 0
Summe 21 | 17 35 | 24 41 | 66 51 | 46 16 | 39 18 | 51
n-Fahrrader 17 12 48 55 26 46
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13- Eberlgasse - Alliiertenstrafle
Messungen ohne Messungen mit
Verkehrshiitchen | Verkehrshiitchen
n-Auto n-Agto n-Auto n_Al.ltO
(gerade- (beim (gerade- (beim
& Abbie- | & Abbie-
aus) aus)
gen) gen)
<=10 3 7 1 22
110-15] 2 9 3 13
]15-20] 2 11 5 3
120-25] 8 1 6 0
125-30] 2 0 3 0
>30 3 0 1 0
Falschfah- 0 0
rer
Summe 20 | 28 19 | 38
E-Fahrra- 34 35
er

3.1 Einmiindungen

Insgesamt wurde die Auswirkung der Gehwegvorziehungen auf die Geschwindigkeitsreduzie-
rung an vier T-Kreuzungen untersucht. Diese Knoten weisen unterschiedliche Zufahrtsmoglich-
keiten auf. Ein Beispiel hierfiir ist die Einmiindung Hochstettergasse-Marinelliegasse, bei der der
Verkehr so geregelt ist, dass Fahrzeuge die Einmiindung nur aus einer Richtung zufahren kénnen.
Bei den anderen Einmiindungen (Lessinggasse/Springergasse, Volkerstrafse/Fugbachgasse und
Marinelligasse/Rueppgasse) ist hingegen die Zufahrt aus zwei Richtungen méglich.

Die gemessenen Abbiegegeschwindigkeiten in diesen Knoten lagen sowohl mit als auch ohne
die GSV-Simulation tiberwiegend unter 15 km/h. Trotz dieses langsamen Fahrverhaltens wurde
nach der GSV-Simulation eine Reduktion der Abbiegegeschwindigkeit festgestellt. Ein bemerkens-
wertes Beispiel ist die Lessing-Springergasse, wo der Anteil der Fahrer, die mit einer Geschwin-
digkeit von nicht mehr als 10 km/h abbiegen, von 56 % auf 76 % stieg, wie aus der Abbildung
Abb. 3.16 ersichtlich ist.

<=10 <=10

0% ]10-15] ]10-15]
24%
44% 115-20] 115-20]
56% ]20-25] ]20-25]
o
= ]25-30] /6% = ]25-30]
>30 >30

Abb. 3.16: Vergleich der Abbiegegeschwindigkeit vor und nach der Gehsteigvorziehung-simulation - in
Lessing-Springergasse

Interessanterweise wurden in der Einmiindung Marinelli-Hochstettergasse Abbiegegeschwin-
digkeiten von 15-20 km/h gemessen, was etwa 13 % ausmachte. Diese Geschwindigkeit ldsst sich
moglicherweise dadurch erklaren, dass an dieser Einmiindung keine Vorrangregelung gilt, im Ge-
gensatz zur Lessing-Springerstrafde, wo Fahrzeuge aus der LessingstrafSe verlangsamen miissen,
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um anderen Fahrzeugen auf der Springerstrafie Vorfahrt zu gewdhren. Nach der GSV-Simulation
verschwand dieser Anteil wieder.

V_ beim Abbiegen_Vor V._ beim Abbiegen_nach

" 10-10] an - 10-10]
ks% = ]10-15] k% = ]10-15]
115-20] 115-20]

25%

62% 120-25] 120-25]
= 125-30] 87% = 125-30]
» >30 = >30

Abb. 3.17: Vergleich der Abbiegegeschwindigkeit vor und nach der Gehsteigvorziehung-
simulation - in Marinelli-Hochstetettergasse

Im Gegensatz zur Abbiegegeschwindigkeit zeigten die durchgefiihrten Messungen keine signi-
fikante Wirkung auf die Geschwindigkeitsreduzierung beim Geradeausfahren. Nach der Aufstel-
lung der Verkehrshiitchen wurde in manchen Fallen eine Zunahme der Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen beobachtet, insbesondere in der Lessinggasse-Springergasse und der Marinelli-
Hochstettergasse. Die Durchschnittsgeschwindigkeit beim Geradeausfahren vor und nach der Si-
mulation wies ebenfalls keine grofden Unterschiede auf. Zum Beispiel betrug die durchschnittliche
Geschwindigkeit in der Lessinggasse-Springergasse vor der Simulation 20,92 km/h und nach der
Simulation 20,52 km/h

V-Vergleich bei Geradeausfahren
Lessinggasse # Springergasse

35
30
25
20
15
10

1 3 5 7 9 1113151719 21 23 2527 29 31 33 35 37 39 41 43

e essinggasse # Springergasse e=|essinggasse # Springergasse
Ohne Verkehrshitchen Mit Verkehrshiitchen

Abb. 3.18: Gemessene V[Km/h] beim Geradeausfahren in Lessinggasse - Springergasse

3.2 Kreuzungen

Die zweite untersuchte Art von Knotenpunkten sind die vierarmigen Kreuzungen. Insgesamt
wurde die Theorie an neun Knotenpunkten dieses Typs iiberpriift. Diese Knotenpunkte wiesen
ebenfalls unterschiedliche Anzahlen von Zufahrtsmoglichkeiten fiir Fahrzeuge auf. Um die Aus-
wirkungen von Gehwegvorziehungen auf die Geschwindigkeitsreduzierung fundierter zu analy-
sieren, wurden die Kreuzungen basierend auf der Anzahl ihrer Zufahrtsmoéglichkeiten kategori-
siert.
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3.21 Kreuzung mit einer Zufahrtmaoglichkeit

Die Kreuzung in Darwing- Springergasse ist die einzige untersuchte Kreuzung, in die die Fahr-
zeuge nur von einer Richtung zufahren diirfen. Trotz dieser Regelung wurden an dieser Kreuzung
mehrere Fahrzeuge dokumentiert, die entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung auf der Dar-
winggasse fuhren. Bei der Geschwindigkeitsmessung ,,Ohne Verkehrshiitchen“ wurden innerhalb
3 Stunden 10 Falschfahrer dokumentiert. Bei der Geschwindigkeitsmessung ,Mit Verkehrshiit-
chen“ wurden hingegen weniger Falschfahrer beobachtet, was moglicherweise auf die Wirkung
der positionierten Verkehrshiitchen zuriickzufiihren ist.

Im Vergleich zu anderen Kreuzungen gleicher Form wurden an dieser Kreuzung hohe Abbiege-
geschwindigkeiten gemessen. Die Ursache hierfiir ist darin zu finden, dass die Fahrzeuge beim
Abbiegen keine Vorfahrt fiir die anderen Fahrzeuge gewdhren miissen, da die Verkehrsregelung
hier so ausgestaltet ist, dass die Fahrzeuge nur von einer Seite in die Kreuzung einfahren diirfen.
Vor der GSV-Simulation wurden an dieser Kreuzung Abbiegegeschwindigkeiten von {iber 25
km/h gemessen. Nach der Simulation gingen die Abbiegegeschwindigkeiten deutlich zuriick wie
in der Tab. 3.1 ersichtlich ist.

3.2.2 Kreuzung mit zwei Zufahrtmaoglichkeiten

Insgesamt gab es sechs Kreuzungen dieses Typs. Die Geschwindigkeitsmessungen an diesen
Kreuzungen wurden von zwei Stellen aus durchgefiihrt, wobei fiir jede Stelle {iber einen Zeitraum
von 1,5 Stunden gemessen wurde. Ein Beispiel hierfiir ist die DarwingstrafSe, die sich sowohl mit
der Fugbachgasse als auch mit der Pazmanitengasse kreuzt.

Bei der Analyse des Fahrverhaltens an der Kreuzung Pazmanitengasse-Darwinggasse wurde
festgestellt, dass hier der hochste Anteil an Abbiegegeschwindigkeiten unter 10 km/h gemessen
wurde. Der Anteil der Fahrzeuge, die mit einer Geschwindigkeit von maximal 10 km/h abbiegen,
stieg von 61 % auf 85 %. Dieses langsame Fahrverhalten ist nicht allein auf die beiden bereits
vorhandenen Gehsteigvorziehungen zuriickzufiihren, sondern auch auf den Einfluss der nahege-
legenen Schule an der Ecke dieser Kreuzung, wo ein hohes Fuf3gangeraufkommen herrscht. Dar-
iiber hinaus tragt auch die Tatsache, dass die Kreuzung auf allen vier Seiten mit Schutzweg ausge-
stattet ist (Siehe Abb. 3.5), die den Fufdgingern Vorrang einrdaumen, zu diesem langsamen
Fahrverhalten bei.

V_ beim Abbiegen_Vor V_ beim Abbiegen_nach
<=10 <=10
\i 110-15] 109%°% ]10-15]
35% 115-20] 115-20]
61% ]20-25] 120-25]
® ]25-30] 85% ® ]25-30]
>30 >30

Abb. 3.19: Vergleich der Abbiegegeschwindigkeit vor und nach der Gehsteigvorziehung-simulation - in
Pazmanitengasse-Darwinggasse

In der Lessing-Pazmanitengasse konnte eine dhnliche Situation beobachtet werden, in der die
Anzahl der Fahrzeuge, die mit einer Abbiegegeschwindigkeit von nicht mehr als 10 km/h fuhren,
von 54% auf 80% stieg. Diese Kreuzung verfiigt ebenfalls bereits iiber zwei Gehsteigvorziehun-
gen, aber im Gegenteil zur Pazmanitengasse-Darwinggasse fehlen hier die Zebrastreifen. In der
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Néahe dieser Kreuzung befinden sich eine Apotheke, ein Markt und ein Spielplatz fiir Kinder und
somit auch ein hoher Fuf3gangerfluss.

Die Alliertenstrafse bildet auch zwei Kreuzungen mit der Marinelli- und Eberlgasse, in die Autos
aus 2 Richtungen zufahren konnen. Die Besonderheit der Alliertenstrafse liegt in ihrer Breite, die
den Verkehr in beide Richtungen ermdoglicht. Vor der GSV-Simulation wurden an diesen beiden
Kreuzungen Abbiegegeschwindigkeiten zwischen 20 und 25 km/h gemessen. Diese hohe gemes-
sene Abbiegegeschwindigkeit ist auf die grofdere Strafdenbreite zuriickzufiihren, die es den Fahr-
zeugen ermoglicht, mit einem grofieren Abbiegeradius abzubiegen. Nach der Simulation sanken

sie an der Kreuzung Marinelligasse-AlliertenstrafSe und verschwanden vollstindig an der Kreu-
zung Eberlgasse-Alliertenstrafe.

3.23 Kreuzung mit 3 Zufahrtmoglichkeiten: Darwing — Rueppgasse

An dieser Kreuzung diirfen Fahrzeuge aus der Darwinggasse nur in Richtung Rueppgasse abbie-
gen, wahrend Fahrzeuge aus der Rueppgasse ihre Fahrt entlang dieser Strafde fortsetzen miissen.
Trotz dieser Verkehrsregelung, wurden auch hier mehrere Fille dokumentiert, in denen Fahr-
zeuge entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung fuhren. Wahrend der Messung Ohne Ver-
kehrshiitchen kam es um ca. 17:40 Uhr beinahe zu einer Kollision zwischen einem Fahrradfahrer
aus der Reuppgasse und einem Auto, das in falscher Richtung auf der Darwinngasse fuhr. Gliickli-
cherweise konnte dies jedoch vermieden werden. Ein Anwohner wies darauf hin, dass das Ver-
kehrszeichen, welches Autos daran hindert, auf der Darwinngasse weiterzufahren, erst kiirzlich
aufgestellt wurde und die neue Verkehrslage zum Zeitpunkt der Messung nicht in Google Maps
aktualisiert war. Dies konnten moglicherweise die wiederholten Fille von entgegengesetzter
Fahrtrichtung erklaren. Das Verhalten einiger Fahrer unterstrich dies, da sie die falsche Route im
GPS erkannten und erst spat ihre Fahrtrichtung dnderten. Einige Fahrer sind jedoch bewusst in
entgegengesetzter Richtung weitergefahren, um die langere Umleitung zu vermeiden. Dies resul-
tierte daraus, dass entlang der gesamten Darwinggasse das Fahren in eine Richtung erlaubt war,

und nur zwischen der Reuppgasse und der Springergasse ,,mit rot markiert siehe Abb. 3.20“ wurde
die erlaubte Fahrtrichtung umgekehrt.
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Abb. 3.20: Die neue Verkehrssituation nach der Anderung der Verkehrsrichtung in der
Darwingasse zwischen Reupgasse und Springergasse (Quelle: Flichenwidmungsplan Wien)

An dieser Kreuzung wurden niedrige Abbiegegeschwindigkeiten gemessen, was darauf zurtick-
zufiihren ist, dass hier Vorfahrtsregeln gelten und Fahrzeuge beim Abbiegen oft verlangsamen
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miissen, um anderen Fahrzeugen auf der Rueppgasse Vorfahrt zu gewahren. Vor der Gehsteigvor-
ziehung-Simulation bog etwa mehr als die Halfte der Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit von
unter 10 km/h ab. Nach der Simulation stieg dieser Anteil auf 85 %.

V_Abbieg_vor V_Abbieg nach
<=10 <=10
16% ]10-15] 17% ]10-15]
115-20] 115-20]
31% 23% ]20-25] ]20-25]
» ]25-30] 83% » ]25-30]
>30 >30

Abb. 3.21: Vergleich der Abbiegegeschwindigkeit vor und nach der Gehsteigvorziehung-simulation - in
Darwing - Rueppgasse

3.24 Kreuzung mit 4 Zufahrtmoglichkeiten: Schweidlgasse # Alliertenstrafle

Die Geschwindigkeitsmessungen wurden an dieser Kreuzung von allen vier Straf3en aus jeweils
fiir einen Zeitraum von 45 Minuten durchgefiihrt. Im Vergleich zu anderen Kreuzungen wies diese
Kreuzung eine hohere Verkehrsstiarke auf. Vor der Simulation mit den Verkehrshiitchen betrug
der Anteil der Fahrzeuge, die mit einer Geschwindigkeit von 15-20 km/h abbogen, etwa 39 %.
Nach der Simulation sank dieser Anteil deutlich auf 2 %.

4 Ergebnis und Auswertung

Insgesamt wurde die Geschwindigkeit fiir 1970 Fahrzeuge gemessen, davon 948 abbiegende
und 1022 geradeaus fahrende Fahrzeuge.

Tab. 4.1: Fahrzeuganzahl und Geschwindigkeitsmessdaten

e Messungen ohne Verkehrshiitchen | Messungen mit Verkehrshiitchen
Geschwindigkeitsbe-
reich Auto beim Gera- | Auto beim Abbie- | Auto beim Gera- | Auto beim Ab-
deausfahren en deausfahren biegen
n-Auto % n-Auto % n-Auto % n-Auto %
]0-10] 60 13,4 231 44,4 87 17,4 351 69,9
]10-15] 89 19,8 188 36,2 127 25,5 127 25,3
]15-20] 122 27,2 76 14,6 149 29,9 23 4,6
120-25] 118 26,3 22 4,2 87 17,4 1 0,2
125-30] 42 9,4 3 0,6 28 5,6 0 0,0
>30 18 4,0 0 0,0 21 4,2 0 0,0
Summe: n-Autos 449 520 499 502
Summe aller durchge-
fiihrten Messunge%l 1970
Falschfahrer 16 24
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Die Analyse der vorliegenden Daten zeigt, dass die Einfiihrung von Gehsteigvorziehungen zu
einer Verdnderung der Abbiegegeschwindigkeiten fiihrt. Wahrend die Anzahl der Fahrzeuge im
Geschwindigkeitsbereich von 0 bis 10 km/h steigt, nimmt die Anzahl der Fahrzeuge in hoheren
Geschwindigkeitsbereichen ab. Dies ist insbesondere bei Geschwindigkeiten ab 15 km/h zu be-
obachten. Siehe Abb. 4.1. (Positive Werte deuten auf eine Zunahme der Anzahl der Autos hin, wah-
rend negative Werte eine Abnahme anzeigen. Ein Wert von 0 zeigt an, dass die Anzahl der Autos
ca. unverdndert geblieben ist)

80,0
60,0
40,0

0,0
B B

Prozentuale Veranderung %

-40,0
-60,0
-80,0
-100,0
-120,0
Geradeausfahren Abbiegen
m ]0-10] 21,4 59,1
m ]10-15] 30,0 -30,6
115-20] 11,1 -66,7
]20-25] -34,6 -100,0
W ]25-30] -33,3 -100,0
m>30 0,0 0,0

Abb. 4.1: Prozentuale Veranderung der Fahrgeschwindigkeit beim Geradeausfahren und beim Abbiegen
im Vergleich

Beim Geradeausfahren zeigten die Ergebnisse, dass Gehsteigvorziehung einen geringeren Ein-
fluss auf Geschwindigkeitsreduzierung wie in der Abb. 4.1 ersichtlich ist.

Auflerdem zeigt Untersuchung, dass die Effektivitit der Gehsteigvorziehung an T-Kreuzungen
geringer ist als an Kreuzungen der Form + (siehe Abb. 4.2). Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
Fahrzeuge an T-Kreuzungen bereits langsamer fahren als an Kreuzungen der Geometrie ,+-”,
selbst ohne Gehsteigvorziehung. Das deutet darauf hin, dass andere Faktoren die Wahl der Ge-
schwindigkeit beeinflussen, wie in Abschnitt 3 dargelegt. Dazu zdhlen auch die Form der Kreu-
zung, die Anzahl der Zufahrten und Ausfahrtméglichkeiten, die Vorfahrtsregeln sowie die Ver-
kehrsstarke anderer Verkehrsteilnehmer, darunter Fufdgianger, Fahrradfahrer usw. Die Abb. 4.3
veranschaulicht die Verkehrsstarke von Autos und Mikromobilitdt. Der Einfluss des Mikromobili-
tatsverkehrs auf die Reduktion der Geschwindigkeit konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht fest-
gestellt werden. Dies liegt daran, dass die Verkehrsstiarke der Mikromobilitdt vor und nach der
Simulation der Gehsteigvorziehungen keinen grofden Unterschied aufwies, was den Vergleich er-
schwert. Des Weiteren ist die Verkehrsstarke von Mikromobilitdt im Vergleich zu Fahrzeugen in
den meisten Kreuzungen geringer, und ihre Fahrt fillt in den meisten Fallen nicht gleichzeitig mit
dem Fahrzeugverkehr zusammen. Daher konnte deren Einfluss als vernachldssigbar betrachtet
werden. Um den Einfluss der Mikromobilitat vollstindig auszuschliefden, sind weitere Untersu-
chungen erforderlich, bei denen die Kreuzungen keinen Mikromobilitatsverkehr zulassen.
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Abb. 4.2: Prozentuale Veranderung der Fahrgeschwindigkeit beim Abbiegen im Vergleich
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5 Schlussfolgerung

Diese Bachelorarbeit bietet eine umfassende Analyse der Auswirkungen von Gehsteigvorzie-
hungen auf den Kfz-Verkehr. Die Ergebnisse zeigen, dass diese infrastrukturelle Maf3nahme sig-
nifikante Veranderungen im Fahrverhalten bewirkt. Die zentrale Hypothese, dass Gehsteigvorzie-
hungen nicht nur die Sichtverhéltnisse zwischen Fahrzeugen und Fuf3gdngern verbessern,
sondern auch die Abbiegegeschwindigkeiten verringern konnen, wurde durch die Untersuchung
grofitenteils bestatigt.

An T-Kreuzungen wurde festgestellt, dass trotz bereits langsamen Fahrverhaltens vor der Simu-
lation von Gehsteigvorziehungen eine weitere Abnahme der Abbiegegeschwindigkeiten nach der
Simulation beobachtet werden konnte.

Ahnliche Effekte waren auch an den vierarmigen Kreuzungen erkennbar. Insbesondere an
Kreuzungen mit nur einer Zufahrtsmoglichkeit fiir Autos fithrten Gehsteigvorziehungen zu spiir-
baren Geschwindigkeitsreduktionen beim Abbiegen.

Die Simulation von Gehsteigvorziehungen an Kreuzungen, die bereits mit verkehrsberuhigen-
den Mafdnahmen wie Zebrastreifen und teilweise vorhandenen Gehsteigvorziehungen ausgestat-
tet sind, fiihrte zu einer zusatzlichen Reduktion der Abbiegegeschwindigkeit.

Die vorliegende Bachelorarbeit identifiziert auch einige Einflussfaktoren, die die Wirksamkeit
der Gehsteigvorziehungen auf die Geschwindigkeitsreduzierung beeinflussen. Dazu zihlen insbe-
sondere die Kreuzungsart sowie die geltenden Verkehrsregeln. Daher wird empfohlen, weitere
Untersuchungen durchzufiihren, um die Wirksamkeit von Gehsteigvorziehungen auf den Verkehr
genau zu liberpriifen und die Wechselwirkungen mit diesen Faktoren zu erforschen.

Trotz der primaren Zielsetzung dieser Bachelorarbeit, die Theorie zu {iberpriifen, dufderten ei-
nige Bewohner des Viertels ihre Meinungen zur méglichen Umsetzung der Gehsteigvorziehungen
in ihrem Viertel. Die Meinungen waren gemischt: Einige befiirchten, dass diese Mafdnahme den
Verkehr behindern und Parkplatze reduzieren konnte, wahrend andere die Idee unterstiitzen, ins-
besondere an Unfallschwerpunkten. Dariiber hinaus besteht der Wunsch, Gehsteigvorziehungen
zur Begriinung der Strafen zu nutzen, was besonders in Bereichen ohne Badume oder Griinflachen,
wie der Dawringgasse, von Interesse ist.
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