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Kurzzusammenfassung

Das Forschungsprojekt ,Uberpriifung und Verbesserung der Verkehrssicherheit
im Schulumfeld” dient der Erarbeitung von Grundlagen fiir eine Aktualisierung der
RVS (Richtlinien und Vorschriften fir das StraRenwesen) 03.04.14 — Gestaltung
des Schulumfeldes aus dem Jahr 2003. In diesem Sinne wurden alle Inhalte der
bestehenden RVS hinsichtlich ihrer Aktualitat und Vollstandigkeit gepruft und
gegebenenfalls Berichtigungen und Ergdnzungen im Zuge eines
Empfehlungskataloges vorgeschlagen. Des Weiteren wurden zusétzliche Inhalte
fur die RVS vorgeschlagen, die eine vereinfachte Umsetzung von Maflinahmen
bei der Gestaltung des Schulumfeldes begtnstigen. Durch Vor-Ort-Erhebungen
wurden neue bzw. aktualisierte Abbildungen zur Verfligung gestellt, die gute oder
verbesserungsfahige Mallnahmen dokumentieren.

Das Forschungsprojekt gliederte sich in vier Arbeitspakete. Nach einer State of
the Art-Analyse, die nicht nur die neuesten Entwicklungen zur Thematik auf
wissenschaftlicher Ebene, sondern genauso die gultigen (rechtlichen) Grund-
lagen und die Evaluierung der vorhandenen Schulwegpléne an 6sterreichischen
Schulen betraf, wurde eine Unfallanalyse durchgefuihrt. Diese Unfallanalyse
beinhaltete insbesondere eine Auswertung der Unfalldaten fur Schulumfeld-
bereiche und fokussierte auf Kinder und Jugendliche. Im Anschluss an die
Grundlagenerhebungen wurde eine Evaluierung der MaRnahmen anhand von
Erhebungen (mit Identifikation von Musterlésungen), einem Workshop mit
Expertinnen und ergéanzenden Expertinneninterviews durchgefiihrt. Zusétzlich
wurden Entwirfe fur Entscheidungshilfen zur Malihahmenauswahl zusammen-
gestellt. Den Abschluss bildete die Erstellung eines Empfehlungskataloges, der
als Leitfaden fur die Aktualisierung der RVS fungieren soll und alle wesentlichen
empfohlenen Anderungen gegeniiber dem derzeitigen Stand der RVS 03.04.14 —
Gestaltung des Schulumfeldes enthalt.
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Abstract

The research project “Inspection and improvement of road safety in the school
environment” provides information for a revision of the RVS (Austrian Guidelines
and specifications for roads) 03.04.14 — Configuration of the school environment
from the year 2003. All the contents of the existing RVS have been examined in
terms of their timeliness and sufficiency. Furthermore corrections and additions
were made as part of a recommendation catalogue. Beyond that contents which
favour a simplified implementation of measures have also been collected and
pictures of good as well as improvable practice measures have been provided for
the revised version of the RVS.

The research project was divided into four work packages. First a state of the art
analysis was conducted which not only concerned the latest developments on the
subject on a scientific level but equally the valid (legal) basis and the evaluation
of existing school travel plans for Austrian schools. As a next step an accident
analysis was performed that included accident data for the school environment
with focus on children and youths. Thereafter an evaluation of the measures was
performed based on surveys, an expert workshop, additional expert interviews
and the review of related RVS regarding benchmarks. The final task was the
compilation of a recommendation catalogue containing all suggested
modifications towards the RVS 03.04.14 — Configuration of the school
environment. It will serve as guidance for updating the current RVS version.
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|. Abklrzungsverzeichnis

AA Arbeitsausschuss

AK Arbeitskreis

B Burgenland

bmlfuw Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschatft,
Umwelt und Wasserwirtschaft

BRG Bundesrealgymnasium

FG FuRgangerinnen

FGSV Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und
Verkehrswesen

FSV Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe —
Schiene — Verkehr

GRG Gymnasium und Realgymnasium

HS Hauptschule

IVS Institut fur Verkehrssystemplanung der TU Wien

VW Institut fur Verkehrswissenschaften der TU Wien

KFV Kuratorium fuir Verkehrssicherheit

Kfz Kraftfahrzeug

KiGGS Studie zur Gesundheit von Kindern und
Jugendlichen in Deutschland

Lkw Lastkraftwagen

MA 46 Magistratsabteilung fur Verkehrsorganisation und
Technische Verkehrsangelegenheiten

MIV Motorisierter Individualverkehr

NMS Neue Mittelschule

NO Niederdsterreich

ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

RF Radfahrerlnnen

RVS Richtinien und Vorschriften fir das StralRenwesen

SHS Sporthauptschule

SMS Sportmittelschule

SS Sonderschule

Stmk Steiermark

StvO Stral3enverkehrsordnung

vco Verkehrsclub Osterreich

VLSA Verkehrslichtsignalanlage

VS Volksschule

W Wien

ZVR Zeitschrift fur Verkehrsrecht
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II. Aufgabenstellung

Im Juni 2003 wurde die RVS (Richtlinien und Vorschriften fir das StralRenwesen)
03.04.14" — Gestaltung des Schulumfelds veréffentlicht. Darin werden neben den
verkehrstechnischen Grundlagen Probleme und MalRBnhahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit auf dem Schulweg bzw. zur Verbesserung des Informations-
standes Uber die Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen thematisiert und der
damalige Stand der Technik zugrunde gelegt. Zwischenzeitlich wurden Grund-
lagen wie z.B. die Stral3enverkehrsordnung novelliert und tberarbeitet.

Ziel des Forschungsvorhabens ist die Uberpriifung und Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit im Schulumfeld bei gleichzeitiger Uberarbeitung des Inhaltes der RVS
03.04.14. Dazu werden die Inhalte der bestehenden Richtlinie als Grundlage
herangezogen. Konkret werden deren Aktualitat Gberpruft und Befunde aus
neueren Forschungsarbeiten ergénzt. AbschlieRend werden Empfehlungen zur
Adaptierung der Richtlinie fir den zustandigen Arbeitsausschuss zusammen-
gestellt.

Im Rahmen der Uberarbeitung soll aufgezeigt werden, wie die Verkehrssicherheit
im Schulumfeld im Rahmen der Anwendung der RVS aufgrund der Ergebnisse
internationaler und nationaler Studien zu beurteilen ist. Weiters sollen aktuelle
Malnahmen im Schulumfeld und neue Trends im Verkehrsumfeld von Schulen
(z.B. Auswirkungen der modernen Fortbewegungsmittel) identifiziert und gepraft
werden.

! RVS 03.04.14 (2003): Gestaltung des Schulumfeldes. Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe-
Schiene-Verkehr (Hrsg.). Wien, im Juni 2003.
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lIl. State of the Art-Analyse

1. Geanderte (rechtliche) Rahmenbedingungen

Die RVS (Richtlinien und Vorschriften fur das StraRenwesen) 03.04.14 —
Gestaltung des Schulumfelds basiert auf den zum Zeitpunkt der Veroffentlichung
bestehenden gesetzlichen Grundlagen und Richtlinien sowie dem damals
gultigen Stand der Technik. Die Veroffentlichung liegt nun mehr als zehn Jahre
zuriick und die rechtlichen Rahmenbedingungen und Vorgaben haben sich
weiterentwickelt. Es gilt nicht nur bestehende Inhalte zu adaptieren, sondern
dariiber hinaus neue Entwicklungen und Ideen aus den verschiedenen
Regelwerken zu Ubernehmen.

Um die veranderten Rahmenbedingungen darzustellen, wurde in TAB 1 eine
Gegenuberstellung der Grundlagen der RVS 03.04.14 vorgenommen, bei der die
Grundlagen von 2003 mit den zum Zeitpunkt der Projektdurchfiihrung aktuellen
verglichen werden. Hierbei wurden nicht nur Novellierungen, sondern auch neue
Richtlinien berlcksichtigt, die flr die Verkehrssicherheit im Schulumfeld relevant
sind.

TAB 1  Vergleich der Grundlagen der RVS 03.04.14 hin  sichtlich Aktualitat

Alte Versionen der Grundlagen der RVS Aktuelle Versionen der Grundlagen der
03.04.14 RVS 03.04.14

(6/2003) (10/2014)

StVO (StralRenverkehrsordnung) idF BGBI. |

NI 12812002 BGBI. | Nr. 27/2014 (4/2014)

BodenmarkierungsVO idF BGBI. Il Nr. BGBI. Il Nr. 370/2002 (10/2002) (keine
370/2002 Anderung)

RVS 2.4: Optimierung des 6ffentlichen RVS 02.03.11: Optimierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) (10/1999) Personennahverkehrs (OPNV) (10/1999)
RVS 3.13: Radverkehr (6/2001) RVS 03.02.13: Radverkehr (03/2014)

RVS 3.531: Organisation und Anzahl der RVS 03.07.11: Organisation und Anzahl der
Stellplatze (1/2001) Stellplatze fur den Individualverkehr (05/2008)

RVS 3.961: Querungshilfen fur FulRganger

(5/1991) RVS 03.02.12: FuRgéngerverkehr (8/2004)

RVS 03.04.12: Querschnittsgestaltung von
Innerortsstraen (01/2001)

RVS 03.04.13: Kinderfreundliche Mobilitat
(02/2014) - Entwurf

Quelle: nast consulting

Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang die 25. Novelle der
StVO (StraRenverkehrsordnung - BGBI. | Nr. 39/2013), da diese nun die
Mdglichkeit der Errichtung von Begegnungszonen und Fahrradstral3en bietet.
Hierbei handelt es sich um Instrumente der Verkehrsplanung, die mit Inkrafttreten
am 31.03.2013 in der StVO rechtlich verankert sind und zu einer Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Schulumfeld beitragen kdnnen.
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Die neu verfugbaren Instrumente sowie deren mogliche Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit werden im Unterkapitel 111.1.1 ndher vorgestellt.

Die Anderungen der in TAB 1 vorgestellten Richtlinien, die der RVS 03.04.14
zugrunde liegen, werden nicht gesondert angefiihrt, da sie nur in sehr geringem
Umfang das Schulumfeld betreffen. Einzig der Entwurf der im Jahr 2014 neu
herausgekommenen RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat? stellt eine
weitere Grundlage fir die RVS 03.04.14 dar und wird in Kapitel Il1.1.2 vorgestellt.

1.1 Neue Instrumente der StVO

Im folgenden Abschnitt werden die Fahrradstral3e und die Begegnungszone, die
bisherige Evaluierung verorteter Malinahmen sowie eine Auswahl an Praxis-
beispielen vorgestellt.

1.1.1 Fahrradstralle

FahrradstraRen stellen ein neues Instrument in Osterreich dar. In der StraRenver-
kehrsordnung wurden mit Inkrafttreten am 31.03.2013 Fahrradstraf3en (867
StVO) und Begegnungszonen (876¢ StVO) aufgenommen. Die Regelung sieht
ein grundsatzliches Verbot von Kfz in der Fahrradstral3e mit Ausnahme von Zu-
und Abfahrten sowie Querungen vor, wobei die Geschwindigkeit in keinem Fall
30 km/h tberschreiten darf. In Ausnahmeféllen kann unter bestimmten
Voraussetzungen eine Durchfahrt von Kfz gestattet werden.

FahrradstralRe (867 StVO)

(1) Die Behorde kann, wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit
des Verkehrs, insbhesondere des Fahrradverkehrs, oder der Entflechtung des
Verkehrs dient oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines
Gebaudes oder Gebietes im offentlichen Interesse gelegen ist, durch
Verordnung Stral3en oder StralRenabschnitte dauernd oder zeitweilig zu
Fahrradstral3en erklaren. In einer solchen Fahrradstraf3e ist au3er dem
Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon ist
das Befahren mit den in 876a Abs. 5 StVO genannten Fahrzeugen sowie das
Befahren zum Zweck des Zu- und Abfahrens.

(2) Die Behorde kann in der Verordnung nach Abs. 1 nach MalRgabe der
Erfordernisse und unter Bedachtnahme auf die értlichen Gegebenheiten
bestimmen, dass die Fahrradstral3e auch mit anderen als den in Abs. 1
genannten Fahrzeugen dauernd oder zu bestimmten Zeiten befahren werden
darf; das Queren von Fahrradstral3en ist jedenfalls erlaubt.

(3) Die Lenker von Fahrzeugen durfen in Fahrradstra3en nicht schneller als
30 km/h fahren. Radfahrer durfen weder gefahrdet noch behindert werden.

2 RVS 03.04.13 (2014): Kinderfreundliche Mobilitat — Entwurf. Osterreichische
Forschungsgesellschaft Stral3e-Schiene-Verkehr (Hrsg.). Wien, im Februar 2014.
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(4) Fur die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die
Bestimmungen des 844 Abs. 1 StVO mit der MaRgabe, dass am Anfang und
am Ende einer Fahrradstral3e die betreffenden Hinweiszeichen (853 Abs. 1 Z
26 und 29 StVO) anzubringen sind.

1.1.2 Begegnungszone

Die Begegnungszone (876¢ StVO) stellt ein Instrument zur Gleichberechtigung
von Verkehrsteilnehmerlnnen dar, das gegenseitige Rucksichtnahme
voraussetzt. Anders als bei der FuRgangerzone werden Kfz-Lenkerlnnen und
Radfahrerlnnen nicht von der Nutzung ausgeschlossen, es wird jedoch eine
Verkehrsberuhigung und Steigerung der Aufenthaltsqualitat angestrebt.

Begegnungszonen (876¢ StVO)

(1) Die Behorde kann, wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Flussigkeit
des Verkehrs, inshesondere des Ful3gangerverkehrs, dient, oder aufgrund
der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes
angebracht erscheint, durch Verordnung StralRen, Stral3enstellen oder
Gebiete dauernd oder zeitweilig zu Begegnungszonen erklaren.

(2) In Begegnungszonen dirfen die Lenker von Fahrzeugen Fuliganger
weder gefahrden noch behindern, haben von ortsgebundenen Gegenstanden
oder Einrichtungen einen der Verkehrssicherheit entsprechenden seitlichen
Abstand einzuhalten und dirfen nur mit einer Geschwindigkeit von héchstens
20 km/h fahren. Lenker von Kraftfahrzeugen dirfen auch Radfahrer weder
gefahrden noch behindern.

(3) In Begegnungszonen dirfen Fuldganger die gesamte Fahrbahn benitzen.
Sie durfen den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern.

(4) Die Anbringung von Schwellen, Rillen, Bordsteinen und dergleichen
sowie von horizontalen baulichen Einrichtungen ist in verkehrsgerechter
Gestaltung zulassig, wenn dadurch die Verkehrssicherheit gefordert oder die
Einhaltung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit unterstitzt wird.

(5) Fur die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die
Bestimmungen des 844 Abs. 1 StVO mit der MaRRgabe, dass am Anfang und
am Ende einer Begegnungszone die betreffenden Hinweiszeichen (853 Abs.
1 Z 9e bzw. 9f StVO) anzubringen sind.

(6) Wenn es der Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs dient und aus
Grunden der Sicherheit des Verkehrs keine Bedenken dagegen bestehen,
kann die Behdrde in der Verordnung nach Abs. 1 die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erhéhen.

10
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1.1.3 Evaluierung von bereits umgesetzten Fahrradstral3en und
Begegnungszonen in Osterreich

Im Jahr 2013 wurde im Auftrag des Kuratoriums fir Verkehrssicherheit von
Nadler et al., 2014°, eine Evaluierung der neu eingefiinrten StVO-Regelungen
und im Zuge dessen der Fahrradstra3en und Begegnungszonen durchgeftihrt,
deren Ergebnisse in die Uberarbeitung der RVS Verkehrssicherheit im
Schulumfeld einflie3en kénnen.

Im Zuge der Evaluierung wurden insgesamt 97 Personen zur Fahrradstraf3e und
467 Personen zur Begegnungszone befragt. Von den befragten Personen in
Fahrradstral3en waren 26,0 % zum Zeitpunkt der Erhebung unter 18 Jahre alt,
bei den Begegnungszonen 12,4 %. Dartber hinaus wurden Gemeindever-
treterinnen in ganz Osterreich hinsichtlich ihrer Zufriedenheit mit den verorteten
Begegnungszonen und Fahrradstral3en befragt (vgl. Nadler et al. 2014).

Fir die vorliegende Untersuchung werden vorwiegend die Ergebnisse der
Beurteilungen durch unter 18-Jahrige vorgestellt, da diese Alterskategorie die
hdchste Reprasentanz der Schuilerinnen beinhaltet.

ABB 1 gibt einen Uberblick zur Bewertung von Fahrradstraen und Begegnungs-
zonen hinsichtlich der Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Benutzerinnen-
freundlichkeit und dem Gesamteindruck durch alle Befragten. Die Ergebnisse der
Verkehrsteilnehmerlnnen unter 18 Jahren werden dabei gesondert ausgewiesen,
da diese insbesondere in den Gemeinden St. Pdlten, Leobersdorf und Linz stark
vertreten waren.

3 Nadler et al. (2014): Evaluierung StVO-Anderungen. Evaluierung der realisierten Anderungen der
StraBenverkehrsordnung hinsichtlich Benltzungspflicht fur Radfahrerinnen, FahrradstraRen und
Begegnungszonen. Wien.

11
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ABB 1 Bewertung der Fahrradstral3e und Begegnungszon e hinsichtlich
verschiedener Kriterien durch Gemeindevertreterinne n, alle Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmerlnnen unter 1 8 Jahren

sehr gut
gut
Verkehrssicherheit
befriedigend u Aufenthaltsqualitat
m Benutzerfreundlichkeit
gendgend m Gesamteindruck
nicht genigend III
= =
g8 B " 2, 41 5 : b 2,
S5 £5 £35S ©B5 £T £%m Mayrm= 3
E® 2E XE_’| EBo ¥E =E_ R
© s g >2v ©9g £ v MyrrFreta = 23
& z = B Novez= 19
Fahrradstralie Begegnungszone ﬂwn.;zrr-f:: z 42;

Quelle: nast consulting, Nov/Dez 2013

Wie in der ABB 1 dargestellt, wurden die MalRnahmen nach den vorgegebenen
Kriterien gemal dsterreichischem Schulnotensystem von den Gemeinde-
vertretungen als ,gut” bis ,sehr gut* bewertet. Die Gesamtheit der Verkehrs-
teilnehmerinnen steht den MalRhahmen grundsatzlich positiv gegeniber, beurteilt
diese jedoch kritischer zwischen ,befriedigend” und ,gut".

Bei den unter 18-Jahrigen wurden die Fahrradstral3en und Begegnungszonen
sehr unterschiedlich bewertet. Wahrend die Begegnungszone hinsichtlich der
Eigenschaften wie Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat, Benutzerinnen-
freundlichkeit und dem Gesamteindruck durchwegs positiv gesehen wird und
eine Bewertung zwischen ,gut” und ,befriedigend” erfolgte, wurde die
Fahrradstral3e weitaus kritischer gesehen. Hinsichtlich aller Kriterien schnitt die
Fahrradstral3e bei den unter 18-Jahrigen schlecht ab und erreichte bis auf das
Kriterium Benutzerinnenfreundlichkeit nur ungeniigende Bewertungsergebnisse.

Um zu zeigen, welche Vor- und Nachteile von unter 18-Jahrigen bei den
Malnahmen Fahrradstral3e und Begegnungszone gesehen werden, wird im
Folgenden auszugsweise auf Ergebnisse der Befragungen eingegangen. Hierbei
wurden insbesondere Standorte mit einem hoheren Anteil von unter 18-Jahrigen
als befragte Personen ausgewahlt. Fur die Fahrradstral3e handelt es sich dabei
um den Standort St. Pélten (Johann Gasser-Stral3e), fir Begegnungszonen
ebenfalls St. Pdlten (Schulgasse),Leobersdorf (Rathausplatz) und Linz
(Landstraf3e). Zudem werden ergdnzende Informationen, die aus den
Gesprachen mit Gemeindevertreterinnen hervorgegangen sind, wiedergegeben.
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Die folgende ABB 2 gibt eine Ubersicht der Vor- und Nachteile, die von befragten
Personen unter 18 Jahren in den Begegnungszonen und in der Fahrradstral3e
gesehen wurden.

Besonders haufig und unabhangig von der Art der Mal3nahme wurde die
fehlende Information zur Anlagenform bemangelt. Wahrend die Verkehrs-
sicherheit eher oft genannt wird, wurde rlicksichtsloses Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmerinnen insbesondere an beiden Standorten in St. Polten als
Nachteil gesehen.

ABB 2  Vor- und Nachteile der FahrradstralRe und Bege  gnungszone aus
Sicht von Personen unter 18 Jahren
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Quelle: nast consulting, Nov/Dez 2013

1.1.4 Praktische Beispiele

FahrradstralRe St. Pélten (Johann Gasser-Stralie)

Im Telefoninterview mit dem Ansprechpartner der Gemeinde St. Poélten wurden
die Konflikte in der Fahrradstrale thematisiert. Es gibt in der Johann Gasser-
Stral3e Probleme mit haltenden Kfz, wenn Eltern ihre Kinder zur Schule bringen.
Die Radfahrerinnen weichen als Reaktion auf die Fahrtbehinderung auf den
Gehsteig aus, wodurch Konfliktsituationen mit Ful3géngerinnen auftreten konnen.
An das Durchfahrverbot halten sich zudem viele Lenkerlnnen nicht, weshalb der
Abschnitt mittlerweile von der Polizei Uberwacht wird. Als weiterer Problemfaktor
wurde die Buslinie genannt, die ihre Station in der Fahrradstralle hat.*

Dies spiegelt sich auch in den Antworten der Befragten aller Altersklassen
wieder. So wurden erganzend zu ABB 2 als sonstige Nachteile in der Fahr-
radstral3e Johann Gasser-Stral3e in St. POlten genannt:

4 Telefoninterview mit Ansprechpartner am 13.01.14

13



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

- ,Absperrung fehlt*
- Buslinien®

- ,Zebrastreifen vor Schule, Halteverbot bei Parkplatz neben Schule,
Zebrastreifen bei Clichystral3e, sicherer gestalten®

- ,Bushaltestelle weg, Halte- und Parkverbot gesamt*

- ,an Geschwindigkeit halt sich keiner*

- ,geringere Geschwindigkeit, strenger kontrollieren*

- ,besser kennzeichnen*

- keine Autos*
Ausgewahlte Antworten von unter 18-Jahrigen auf die Frage ,Welchen Eindruck
haben Sie von der FahrradstralRe?" zeigen, dass das Instrument Fahrradstralle
kritisch hinterfragt wird:

- ,ist sinnvoll, sonst fahren alle zusammen*

- ,ZU Klein, zu eng"“

- ,praktisch, sicher, weniger Angst*

- ,keiner nimmt Acht, alle fahren irgendwie”

- ,schon gut fur Schiler”

- ,sinnvoll, weil auf anderen Stral3en gefahrlich*

Dieselbe Frage wurde von Befragten tber 18 Jahren zudem mit den folgenden
Aussagen beantwortet:

- ,ZU viele Autos wegen Schule, zu viele Autos (auch parkende)”
- ,unnotig, mehr Gefahr als Sicherheit"
- ,Verkehrsregeln werden nicht eingehalten®

Statistischer Hintergrund: Insgesamt wurden vor Ort 52 Personen befragt, wobei
25 der Befragten unter 18 Jahre alt waren.

Begegnungszone St. Pdlten (Schulgasse)

Ein &hnliches Bild wie bei der Fahrradstralde ergibt sich bei der Begegnungszone
Schulgasse in St. Pdlten. Hier wurden als Nachteile explizit ,nicht sicher* und
,unsicherheitsgefihl“ genannt. Zudem wurden auf die Frage ,Welchen Eindruck
haben Sie von der Begegnungszone?* von Befragten aller Altersklassen unter
anderem folgende Antworten gegeben:
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- »schon gut”

- ~gefahrlich®

- wviel Hektik*

- »sehr eng, kein Platz*

- »hicht zu lang, nicht schlecht, getrennter Bereich gut”
- Lunubersichtlich*

Statistischer Hintergrund: Insgesamt wurden vor Ort 78 Personen befragt, wobei
26 der Befragten unter 18 Jahre alt waren.

Begegnungszone Leobersdorf (Rathausplatz)

In Leobersdorf wurden als sonstige Nachteile der Begegnungszone ,mit Rad und
zu FuB ganz schlecht, flr Kinder eine Katastrophe® und ,Metallstege im Winter"
genannt. Ausgewahlte Antworten zur Frage ,Welchen Eindruck haben Sie von
der Begegnungszone?* von Befragten aller Altersklassen waren:

- »ZU wenig Platz"

- ,Sollte einen Radweg geben*
- »Schlecht, wenig Grin®

- ~wenig Wiese, viel Abgase*”

Als konkrete Anderungsvorschlage fir die Begegnungszone Leobersdorf wurde
auf Nachfrage ,Zebrastreifen“ genannt, mit dem Nachsatz, dass die Querung fir
Kinder und mit Kinderwagen ohne einen Schutzweg schwierig ist. Zudem wurde
eine GestaltungsmafRnahme in Form von Kugeln am Boden als unginstig
angesehen, denn ,am Abend lauft man dagegen®.

Statistischer Hintergrund: Insgesamt wurden vor Ort 61 Personen befragt, von
denen 19 Personen unter 18 Jahre alt waren.

Begegnungszone Linz (Landstral3e)

In der Begegnungszone in Linz (Landstral3e) wurden nur wenige negative
Aspekte thematisiert. Hinsichtlich des Eindrucks von der Begegnungszone
wurden von Befragten aller Altersklassen sowohl Antworten wie ,hektisch” als
auch ,friedlicher Eindruck” und ,,Autobusse und Lkws sollten nicht fahren dirfen*
gegeben.

Statistischer Hintergrund: Insgesamt wurden vor Ort 42 Personen befragt, wobei
7 Personen unter 18 Jahre alt waren.
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Begegnungszone Wien (Mariahilfer Straf3e)

Bei der Befragung von Verkehrsteilnehmerlnnen in der Mariahilfer Stral3e
konnten nur sehr wenige Personen unter 18 Jahren befragt werden, wodurch
diese Ergebnisse nicht sehr aussagekréftig sind. Beim Interview mit der
Gemeindevertretung des 6. Bezirks wurde von der Ansprechpartnerin jedoch ein
interessantes Detail erwahnt: Hinsichtlich der Verkehrssicherheit in der
Mariahilfer Strafl3e gibt es in der Begegnungszone vermehrt Verkehrssicherheits-
und Orientierungsprobleme fur Blinde und Sehbehinderte sowie Beschwerden
von Kindern, da diese noch nicht an die Situation gewohnt sind.®

1.2 RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat

Die neue RVS 03.04.13 - Kinderfreundliche Mobilitdt enthalt in der Entwurfs-
version von Februar 2014 auch Informationen zum Thema der Gestaltung des
Schulumfeldes. Im folgenden Abschnitt werden die wesentlichen, diese Thematik
betreffenden, Inhalte inklusive einer Angabe des betroffenen Kapitels in der RVS
03.04.13 wiedergegeben. Eine Beurteilung der Inhalte erfolgt in Kapitel 1.3.

Aus dem Entwurf der RVS 03.04.13 geht hervor, dass es sinnvoll ist, Kinder ab
dem 7. Lebensjahr bei der Gestaltung ihres Umfeldes aktiv zu beteiligen, da ab
diesem Alter erstmals abwéagende Entscheidungen getroffen werden kénnen
(siehe RVS 03.04.13 Kapitel 3.2.6). Die Vorhersage von Gefahren und
Einschatzungen sind Kindern ab einem Alter von 12 Jahren moglich, da ab
diesem Alter Beziehungen, Orte und Wege prazisiert werden (siehe RVS
03.04.13 Kapitel 3.1.1).

Als problematisch im Zusammenhang mit kinderfreundlicher Mobilitat wird die
zunehmende Verinselung von Aktivitaten (Trennwirkung, Zerschneidungs-
wirkung) wahrgenommen. Darunter verstehen die Autorinnen der RVS 03.04.13,
dass die Wege zu Kindergarten langer werden und viele Orte nur mehr in
Begleitung von Erwachsenen erreichbar sind. Dazu zahlen unter anderem
Aktivitaten, die vormals im unmittelbaren Wohnumfeld mdglich waren (z.B. Sport
und Musikunterricht) und zunehmend auf aul3erschulisch betreute Einrichtungen
(oft in groRerer Entfernung zum Wohnort) verlagert werden (siehe RVS 03.04.13
Kapitel 3.2.5), die teilweise nur mehr mit dem Auto erreicht werden kénnen.

Dies ist eine Entwicklung, durch die Kinder ihre Umwelt als weitrdumig verstreut
und durch grof3e Entfernungen voneinander getrennte Teilraume erleben. Eine
kindergerechte Planung sollte daher nach Ansicht der Autorinnen der RVS
03.04.13 die Vernetzung von Lebensrauminseln berticksichtigen und Funktionen
wie Schule, Ausbildung, Freizeitflachen und Einkaufsziele in die Planung
integrieren. Hierbei wird darauf hingewiesen, dass insbesondere stadtebauliche
Funktionen, Lage und Erreichbarkeit zu untersuchen sind (siehe RVS 03.04.13
Kapitel 4.1).

Als weitere Eckpfeiler der Planung werden von den Autorinnen der RVS 03.04.13
engmaschig geschlossene Wegenetze, Vermeidung von Angstraumen, Ver-
meiden von Problembereichen und attraktive Querungsanlagen genannt (siehe

° Telefoninterview mit Ansprechpartnerin am 14.01.14
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RVS 03.04.13 Kapitel 4.3.1). Die Idealgeschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs insbesondere flr kleinere Kinder wird mit 20 km/h begrenzt (siehe RVS
03.04.13 Kapitel 4.2.2). Zudem wird die Einhaltung von Sichtbereichen
insbesondere bei Stellplatzflachen, die Beseitigung der Sichteinschréankungen
durch Busche Uber 0,8 m H6he und bei Begegnungszonen die Trennung
einzelner Funktionen z.B. durch Stral3enraumgestaltung als erforderlich
angesehen (siehe RVS 03.04.13 Kapitel 4.2.2). Gleichzeitig werden eine
vielseitige Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und die Bereitstellung von
Flachen fir die rollende Fortbewegung (z.B. Roller) im Zuge einer kinder-
gerechten Gestaltung als notwendig angesehen (siehe RVS 03.04.13 Kapitel
4.2.1).

Hinsichtlich des Unfallaufkommens wird in der RVS 03.04.13 auf eine durchge-
fuhrte Auswertung der Polizei in Bozen 2005 hingewiesen. Diese zeigt, dass die
meisten Kinder am Schulweg im Pkw verletzt wurden und die dabei erlittenen
Verletzungen nicht leichter als jene von verletzten FuRgangerinnen am Schulweg
sind (siehe RVS 03.04.13 Kapitel 4.3.4). Dies stellt eine ergéanzende Information
zur Unfallanalyse im Kapitel IV dieses Berichts dar.

Des Weiteren werden im Entwurf der RVS 03.04.13 MalRBhahmenbeispiele ge-
nannt. Dazu z&ahlen aus Sicht der Autorinnen folgende Punkte (siehe RVS
03.04.13 Kapitel 4.3.4):

- .verlegung des Haltebereiches aus dem Umfeld der Schule in eine
Entfernung bis zu 300 m (Elternhaltestelle) in Kombination mit
Bodenmarkierungen vor dem Schulbereich. Und in Abstimmung mit
Entfernungen zum offentlichen Verkehr (Ortliche Analyse —
Chancengleichheit = zumindest gleiche Entfernung zu Haltestellen und
Parkplatzen) kombiniert mit gut abgesichertem Fuldweg zur Schule.

- Umsetzung eines Pedibus-Systems. Die Kinder treffen sich an vereinbarten
,Haltestellen“, werden dort von einer erwachsenen Person, dem
.Busfahrer”, abgeholt und gehen dann gemeinsam in die Schule. Auf dem
Weg dorthin werden weitere Kinder, also ,Passagiere”, an Haltestellen oder
von Elterntaxis abgeholt. Nach dem Unterricht macht sich der Pedibus
dann auf denselben Routen auf den Nachhauseweg.

- Kurzfristige Sperre der Stral3e zu Schulbeginn bzw. Schulende.

- Verstarkter Einsatz von Schilerlotsen. Sie sichern Verkehrsiibergange,
begleiten aber auch taglich Kinder mit langerem Schulweg zur Schule.”

1.3 Bewertung der geanderten (rechtlichen) Rahmenbe  dingungen

Im Wesentlichen basiert die RVS auf zwei gesetzlichen Grundlagen in Form der
StVO und der BodenmarkierungsVO und ergadnzenden Richtlinien und Vor-
schriften fiir das StraRenwesen. Bei einer Uberarbeitung der RVS ist daher
insbesondere die Novellierung der StVO zu berticksichtigen. In Erganzung dazu
kénnen einige Erkenntnisse des Entwurfs der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche
Mobilitat eingebunden werden.

17



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Einzuarbeitende Inhalte der StVO betreffen die Instrumente Begegnungszone
und Fahrradstrale, die eine Erganzung der bestehenden MalRhahmen darstellen.
Mit der Umsetzung der beiden Instrumente hat man aufgrund ihrer relativ jungen
Geschichte in Osterreich erst wenig Erfahrung gesammelt.

Insbesondere bei der Fahrradstral3e gibt nur eine geringe Anzahl an Umsetz-
ungen, die von Befragten unter 18 Jahren vorwiegend mit gentigend bewertet
wurden.

Demgegentiber gibt es wesentlich mehr realisierte Begegnungszonen, die bereits
als Musterlésungen angesehen werden kdnnen wie z.B. Thalgau. Im Schul-
umfeld ist der Erfahrungsschatz einer Umsetzung allerdings noch stark
eingeschrankt und bezieht sich im Wesentlichen auf die Erfahrungen der
Gemeinde Thalgau bzw. zu einem geringen Anteil auf die Erfahrungen mit dem
Verhalten von Kindern in der Mariahilfer Stral3e als probeweise Begegnungs-
zone. Die Bedirfnisse von Kindern auf solchen Verkehrsflachen wurden weder in
Osterreich noch in anderen Landern spezifisch abgefragt und sind daher noch
weitgehend unklar. Es ist lediglich aus dem Gesprach mit der Bezirksvertretung
des 6. Wiener Gemeindebezirkes hervorgegangen, dass Kinder durch nicht
erkennbare Verkehrsregeln in der probeweisen Begegnungszone Mariahilfer
Stral3e teilweise irritiert sind.

Die in der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat enthaltene Idealge-
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs mit maximal 20 km/h erscheint fir das
Schulumfeld von Volksschulen als sinnvolle MaRRhahme, die ZweckmaRigkeit ist
allerdings im konkreten Einzelfall zu prufen. Niedrigere Geschwindigkeiten des
motorisierten Verkehrs sind nicht nur fir Schilerlnnen, sondern dartiber hinaus
auch fur altere Personen relevant. Auch der Richtwert einer maximalen Bewuchs-
héhe von 0,8 m im Schulumfeld sollte bei der Uberarbeitung der RVS uber-
nommen werden, sofern keine restriktiveren Héhenvorgaben gegeben sind.

Demgegentber ist nicht klar, wie die zunehmende ,Verinselung“ von Funktionen
und Aktivitaten unterbunden werden soll bzw. wer sich dafir verantwortlich
zeichnen wirde. So geht aus dem Text der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche
Mobilitat nicht eindeutig hervor, ob eine Verankerung dieser Forderung in
Gesetzen oder Richtlinien gewtinscht wird oder in welcher Art und Weise eine
Umsetzung angestrebt wird.

Ebenfalls kritisch zu betrachten ist die Forderung nach einer Trennung einzelner
Funktionen in Begegnungszonen durch die Straf3enraumgestaltung. Die Ge-
staltung von Teilflachen der Begegnungszone fir einzelne Nutzergruppen, die
andere Nutzergruppen von der Benlitzung ausschliel3t, widerspricht der grund-
satzlichen Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmerinnen auf diesen Flachen.
Wenn sich Kinder nicht gut in diesen Bereichen orientieren kdnnen oder die
Verkehrssicherheit nicht gegeben ist, dann sollte der Einsatz von Begegnungs-
zonen im schulischen Umfeld tiberdacht werden.

Der Hinweis auf die grol3e Anzahl an Schulwegunféllen in Pkw in Bozen, die zu
schweren Verletzungen von Kindern fihren, ist leider das einzige angeflhrte
Beispiel zur Verkehrssicherheit von Kindern in Pkw. Es kann jedoch zum Anlass
genommen werden ein reibungsloses Bringen und Abholen von Schilerinnen
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durch Begleitpersonen im Schulumfeld zu gewahrleisten und dartber hinaus die
Sicherungssysteme fur Kinder und Jugendlichen in den Pkw zu Uberprifen da
angenommen werden kann, dass bereits bei der Sicherung der Schilerinnen
durch Kindersitze und Gurte im Pkw Fehler passieren konnen, die sich auf die
Unfallschwere auswirken.

Bei den MalRnahmenbeispielen der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat
sticht jenes Beispiel hervor, welches eine Verlegung des Haltebereiches aus dem
direkten Schulumfeld fordert, wobei die Distanz zwischen Haltebereich fir Pkws
und OV-Haltestelle etwa gleich sein sollte. Bei dieser Mal3hahme ist zu klaren,
wie der Kfz-Ausstieg mit dem OV planerisch verkniipft werden kann bzw. ob
diese Verknupfung wirklich notwendig ist. In jedem Fall ware es mdglich, zu
initiieren, dass die Zumutbarkeit der Entfernung zu den Haltebereichen von Pkws
jenen von OV-Haltestellen entspricht.

2. Literaturanalyse

Neben den geanderten Rahmenbedingungen sind die wissenschaftlichen
Erkenntnisse, die seit der Veroffentlichung im Jahr 2003 gewonnen wurden,
insbesondere hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens von Kindern und
Jugendlichen, im Zuge der Uberarbeitung der RVS 03.04.14 — Gestaltung des
Schulumfeldes zu berlicksichtigen. Daher werden die Erkenntnisse zu Verhalten
und Bedurfnissen von Kindern gemaf3 den Ausfiihrungen der einzelnen
Autorlnnen vorgestellt und in Kapitel 2.5 einer Bewertung unterzogen.

2.1 Entwicklung von Kindern, Aktionsraum und Fortbe wegung

Aus Sicht von Schmidt, 2013°, als Vertreterin des 6sterreichischen Netzwerks fiir
Verkehrserziehung, sind sich Kinder der Gefahren bestimmter Situationen erst
mit Ende des Kindergartens bewusst. Eine eigenstandige Verkehrsteilnahme
setzt jedoch das Vorhersehen von Ereignissen voraus, das erst 2 Jahre spater
wahrend der Schulzeit entsprechend ausgepréagt ist. Auch das Richtungshoren
und das Einschatzen von Entfernungen sind erst im Volksschulalter moglich. Mit
rund 9 bis 10 Jahren sind die meisten Kinder schlieZlich in der Lage so zu
agieren, dass Gefahren von vorne herein erkannt werden. Das Einschatzen von
Geschwindigkeiten gelingt Kindern erst relativ spat ab dem zehnten bis zwdlften
Lebensjahr (vgl. Schmidt 2013).

Poschadel, 2006’, weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass ,die Fahig-
keiten von Kindern oft dadurch tberschétzt werden, dass sie, wenn sie erst
einmal extern auf Gefahren hingewiesen sind, richtige Antworten geben kénnen*.

6 Schmidt (2013): Entwicklungspsychologie und Kinder: Immer fiir Uberraschungen gut. Netzwerk
Verkehrserziehung. Link: http://netzwerk-verkehrserziehung.at/index.php?id=147, Zugriff 29.10.2014

! Poschadel (2006): Prototypische Kinderunfalle im innerstéadtischen Straenverkehr. Von Unfallanalysen uber
Praventionsmdglichkeiten zur Entwicklung eines Unfallmodells. Dissertation. Ruhr — Universitat Bochum.
Bochum.
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Durch diese Uberschatzung der Fahigkeiten konnte es nach Ansicht von
Poschadel zu Mangeln bei der Verkehrserziehung und der Ausrichtung von
Praventionsprogrammen in Deutschland gekommen sein (vgl. Poschadel 2006).

Kinder sind durch die systematische Entwicklung ihrer Fahigkeiten im Stral3en-
verkehr benachteiligt und stehen vier generellen Hindernissen bei der Bewaltig-
ung des StralRenverkehrs gegenlber. Dazu zahlen ein eingeschranktes Blickfeld,
reduziertes Tiefensehen, Probleme beim Richtungshéren und eine langsamere
Reaktionsfahigkeit. Fur Kinder ist daher jede Situation anders und ihnen fallt die
Bewaltigung des Stral3enverkehrs je nach der Gestaltung des Verkehrsraumes
leichter oder schwerer z.B. in Abhé&ngigkeit des Einsatzes von Vekehrslicht-
signalanlagen (VLSA), der Verkehrsdichte, der erlaubten Geschwindigkeit in dem
Bereich, Ablenkungen (z.B. Mitschtlerlnnen), der eigenen Stimmung und vielen
anderen Faktoren, die das Verhalten von Kindern im StraRenverkehr bestimmen.

Aus Sicht von Schmidt, 2013°, ist neben der neuronalen Entwicklung die
motorische Entwicklung entscheidend fiir das Zurticklegen von Wegen als
FulRgangerinnen und die Bewaltigung des StraRenverkehrs. Zur Schulung der
motorischen Entwicklung ist die Bewaltigung von Wegen zu Fuf3, mit dem
offentlichen Verkehr oder mit dem Laufrad in Begleitung der Aufsichtspersonen
bereits in jungem Alter forderlich (vgl. Schmidt 2013).

Im Zuge einer Dissertation am IVV der TU Wien wurden von Daschiitz, 20062,
.Flachenbedarf, Freizeitmobilitdt und Aktionsraum von Kindern und Jugendlichen
in der Stadt* ermittelt. Die Verkehrsmittelwahl bei Freizeitwegen unterscheidet
sich zwar grundséatzlich von jener beim Schulweg, in einigen Fallen kbnnen
jedoch Rickschliusse auf das generelle Mobilitatsverhalten gezogen werden,
wodurch die Informationen teilweise auf das Schulumfeld umlegbar sind.

Aufbauend auf dem theoretischen Aktionsradius von Schepers, 2005°, der in der
TAB 2 wiedergegeben wird, wurde von der Dissertantin eine Befragung von
Kindern im Donaupark und im Karmeliterviertel durchgefihrt. Hierbei wurde, wie
in ABB 3 ersichtlich, eine verénderte Verkehrsmittelwahl von Kindern, die alleine
unterwegs sind gegenuber jenen in Begleitung der Eltern dokumentiert (vgl.
Daschuitz 2006).

Wie in TAB 2 ersichtlich und von van Vliet, 1983, und Flade/Achnitz, 1991,
beschrieben, erfolgt die Ausweitung des Aktionsraumes diskontinuierlich. Der
Schuleintritt fihrt zu einem sprunghaften Anstieg des Aktionsradius, der auf den
Schulweg und die neuen Sozialkontakte zurtckgefuhrt wird (vgl. Van Vliet 1983
und Flade/Achnitz 1991).

8 Daschiitz (2006): Flachenbedarf, Freizeitmobilitat und Aktionsraum von Kindern und Jugendlichen in der
Stadt. Dissertation. Technische Universitat Wien. Wien.
9 Schepers (2005): Spatial planning in relation to children and young adults. Childstreet 2005, Delft, 24.-26.

August 2005.

10 Van Vliet (1983): Exploring the fourth environment: an examination of the home range of city and suburban
teenagers. In: Environment and behavior, Vol. 15 (5), S. 567 — 588.

1 Flade, Achnitz (1991): Der alltagliche Lebensraum von Kindern. Ergebnisse und eine Untersuchung zur
home range. Institut Wohnen Umwelt. Darmstadt.
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TAB 2  Theoretischer Aktionsraum (in Metern), Entfer  nung (in Minuten)
und Aktionsraum (in ha) von Kindern und Jugendliche n nach

Altersgruppen
Altersgruppe Aktionsradius Gehzeit Aktionsraum
0-6 Jahre 100 m 2 min 3 ha
6-12 Jahre 330 bis 400 m 5 min 50 ha
12-18 Jahre 800 bis 1.000 m 15 min 300 ha

Quelle: Schepers 2005 zitiert in Daschiitz 2006: 174

Laut Daschiitz, 2006°, unterscheidet sich die Verkehrsmittelwahl beim Donau-
park und im Karmeliterviertel deutlich. Fast drei Viertel (73,1%) der Kinder
kommen ins Karmeliterviertel zu Ful3, in den Donaupark gehen nur 12,3% zu
Ful3. Dort kommt der Grof3teil mit dem Auto (41,5%) und dem offentlichen
Verkehr (28,5%). Dies entspricht auch den langeren Anfahrtswegen in den
Donaupark. (...) Hingegen zeigt der Modal Split von Kindern, die alleine in den
Park bzw. ins Viertel kommen, dass es nicht nur mehr Benitzerlnnen des
offentlichen Verkehrs im Donaupark gibt (+23,8%), was aus der Entfernung zum
Spielort zu erklaren ist, sondern auch [mehr] Radfahrer (+31,8%) und
Skooterfahrer etc. (+8,8%).“ Die Autorin fuhrt dies auf die teilweise Angst der
Eltern zurick, ,im stadtischen Gebiet kénnte die Unfallgefahr mit einem Rad
groler sein” (vgl. Daschitz 2006).

ABB 3  Anteil der Verkehrsmittelwahl aller Kinder im Donaupark und
Karmeliterviertel (n p =277, nx= 268)

20%
70% alle Kinder - Donaupark
T 60%
-:? 50% m glle Kinder - Karmeliterviertel
S 40%
= 30% m Kinder ahne Begleitung
g Erwachsener - Donaupark
= 20% m Kinder ohne Begleitung
10% I I Erwachsener - Karmelitervieriel
0% u il sl .
zu Fu Rad Skooterua. OV MV ng = 277
Verkehrsmittel My = 268

Quelle: nast consulting nach Daschiitz 2006: 241

Wie bereits erwahnt, sind die Wege in der Freizeit mit den Schulwegen nur
schwer vergleichbar. Gemeinsam ist ihnen laut Wettstein, 1991", allerdings,
dass sich Kinder in Bezug auf die Bewaltigung von Wegen anders als Er-
wachsene verhalten. Wahrend fur Erwachsene Ublicherweise im Vordergrund die

12 Wettstein (1991) Verkehrsgerechte Kinder oder kindergerechter Verkehr? In: (Das) Wohnen, 1991,
Vol.66(6).
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Bewaltigung der Distanz zwischen A und B steht, ist dieses Ziel fur Kinder laut
Wettstein weniger relevant. ,Kinder verhalten sich anders: sie gehen zwar auch
von A nach B, aber sie lassen sich unterwegs immer wieder Uberraschen,
reagieren spontan auf au3ere Reize, stellen das tbergeordnete Ziel «direkt nach
B» hintan und erfahren auf diese Weise ihre Alltagswege* (vgl. Wettstein 1991).
Der Schulweg ist daher gleichzeitig ein Erlebnisraum, weshalb das selbstandige
Bewegen mit zunehmendem Alter eine wichtige Erfahrung flr Kinder ist.

2.2 Rolle von Aufsichtspersonen und erwachsenen Ver kehrsteil-
nehmerlinnen

Im Interview mit Michael Berger*® vom Kurier im Jahr 2012 schétzt der Sprecher
des Dachverbandes der Wiener Pflichtschulen, Andreas Ehlers, die Zahl der
Volksschilerinnen, die den Schulweg taglich alleine bewaltigen auf rund

10.000 Kinder. Als Ursachen sieht er die Berufstatigkeit der Eltern zu
Schulbeginn und Schulschluss (vgl. Berger 2012). Kinder sollten dabei nicht sich
selbst Gberlassen und ohne entsprechende Schulung auf den Weg geschickt
werden. Als Lésungsansatz wird von Wettstein in diesem Konzext, 1991, eine
systematische Gewdhnung an den Schulweg beschrieben: ,Wenn sich auch
Kinder von Anfang an eine Welt mit «xneuen» Gefahren gewthnen, sind die
Gefahren doch real gewachsen, insbesondere diejenigen des motorisierten
Verkehrs" (vgl. Wettstein 1991: 10).

Zudem wird von Funk et al., 2004, der Erfolg der Verkehrserziehung an die
Methode geknlpft: ,Nicht das Alter der Kinder, sondern die Angemessenheit der
Trainingsmethode wird als kritischer Faktor der Wirksamkeit von Verkehrs-
erziehung gesehen, wobei praxisorientierte Trainingsprogramme favorisiert
werden” (vgl. Funk et al. 2004). In diesem Zusammenhang werden etwa
Freizeitparks als Standort fur Verkehrstrainings genannt.

Die Rolle von Aufsichtspersonen bei der Zuriicklegung des Schulweges ist
generell differenziert zu betrachten, da durch deren Anwesenheit Unfélle nicht
automatisch reduziert oder gar verhindert werden. Ein bislang unterschatzter
Faktor von Verkehrsunfallen auf dem Schulweg stellt die Konzentration der
Begleitpersonen dar. Laut Berger, 2012, hat eine Auswertung der Unfallzahlen
von 2011 gezeigt, dass sich bei drei von funf Kinderunfallen Eltern oder
Verwandte in direkter Nahe zu den Kindern aufgehalten haben. Als Ursache
daflr, dass trotz dem Vorhandensein von Begleitpersonen Unfélle passieren,
wird unter anderen Stress der Aufsichtspersonen genannt, wie die OAMTC-
Verkehrspsychologin Marion Seidenberger erdrtert: "Wenn Aufsichtspersonen
den Nachwuchs zur Schule bringen oder abholen, stehen die Erwachsenen oft
unter Stress. Es ist eine Mischung aus schlechtem Zeitmanagement, Uber-
forderung und Hektik.

13 Berger (2012): Gefahren fur Kinder im StraBenverkehr Immer h&aufiger werden Kinder auf den Stral3en
schwer verletzt. Vor allem als Fu3ganger. Eltern stehen in der Pflicht. Kurier. Link:
http://kurier.at/thema/vorrang/gefahren-fuer-kinder-im-strassenverkehr/786.776, Zugriff 29.10.2014

14 Funk et al. (2004): Kinder im Strassenverkehr. Wandel der Sozialisationsbedingungen und der
Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder. Berichte der Bundesanstalt fur StraBenwesen : Mensch und
Sicherheit, Heft M164. Bremerhaven.
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Die Konzentration lasst nach, es wird weniger aufgepasst und die Kinder
erkennen die akuten Gefahren des Stralenverkehrs noch nicht. Daher sind sie
zu Ful3 extrem gefahrdet." Der Wiener Polizeiprasident Gerhard Purstl verweist
zudem darauf, dass das richtige Verhalten der Erwachsenen essentiell ist und
Kinder zu oft unbeaufsichtigt gelassen werden bzw. in geféahrlichen Situationen
nicht rasch genug gehandelt wird (vgl. Berger 2012).

Ein weiteres Problem, das zu einer Gefahrdung von Kindern im Stral3enverkehr
beitragt, ist nach Ansicht von Chaloupka-Risser, 2011%, der Wissenstand der
Akteure. Dieser ist unterschiedlich, denn ,alle Menschen mit Ausnahme
immobiler Personen, sind hier Akteure, nur ein Teil, namlich die Motorisierten,
sind ausgebildet.” Durch diesen ungleichen Wissensstand ergeben sich aus
verkehrspsychologischer Sicht Schwierigkeiten bei der Kommunikation zwischen
Verkehrsteilnehmerinnen. Problematisch ist diese Kommunikation mit der
Gesamtbevolkerung und daher mit Menschen, ,die keine spezielle Ausbildung far
den Verkehr erhalten haben, die nicht wie durchschnittliche Erwachsene
"berechenbar"” sind (z.B. Kinder) bzw. durch eine Karosserie geschitzt sind und
Uber nicht mehr als menschliche Kraftreserven verfligen (Ful3ganger,
Radfahrer)“. Es besteht daher ein Machtgefélle bei den Akteuren, selbst wenn sie
sich auf derselben Verkehrsflache befinden. Das richtige Agieren im Stral3en-
verkehr wird dadurch erschwert (vgl. Chaloupka-Risser et al. 2011).

Studien, die sich mit dem Verhalten von Lenkerlnnen befassten, sind mehrheit-
lich bereits 30 Jahre alt und liefern Hinweise auf die Gefahrdung, die durch das
Verhalten von Lenkerlnnen gegeniiber Kindern entsteht. Echterhoff/Hass, 1982
stellten bei einer beobachtenden Studie des Verhaltens von Kraftfahrerinnen an
Schutzwegen gegenuliber 10-16-Jahrigen fest: ,Nur bei 23% der Begegnungen
war der Kraftfahrer an der Gefahrenvermeidung aktiv beteiligt, indem er von sich
aus dem FuRgéanger die Uberquerungsmaoglichkeit anbot (15%) oder vom
FuRganger zum Halten gezwungen wurde (8%)" (vgl. Echterhoff/Haas 1982).

Bei Kockelke/Steinbrecher, 1983, wurden bei einer teilnehmenden Beobachtung
die Bekanntheit und Einhaltung neuer Verhaltensvorschriften fur Kraftfahrerinnen
gemal einer StVO-Novelle Uberprift. Versuchspersonen sollten einen Rundkurs
im Stadtgebiet abfahren und wurden nach der Halfte zur StVO-Novelle befragt
bzw. dariiber aufgeklart. Somit erfolgte die erste Runde ohne Aufklarung und die
zweite Runde mit Aufklarung. ,Zusammenfassend kann aus den Ergebnissen der
Fahrt 1 der Schluss gezogen werden, dass — bezogen auf die Risiken, die mit
dem Auftreten von Kindern am StraRenrand verbunden sind — kaum situations-

5 Chaloupka-Risser et al. (2011): Verkehrspsychologie. Grundlagen und Anwendungen. Wien.

16 Echterhoff, Haas (1982): Arten der Gefahrenbewaltigung 10- bis 16jahriger Ful3ganger bei der Begegnung
mit Kraftfahrern. Anwendung einer neuen Taxonomie in einer Pilotstudie. Zeitschrift fir Verkehrssicherheit,
Bd. 28 (4), S. 162 — 168. zit. in Poschadel (2006): Prototypische Kinderunfalle im innerstadtischen
StraBenverkehr. Von Unfallanalysen (ber Praventionsmdglichkeiten zur Entwicklung eines Unfallmodells.
Dissertation. Ruhr — Universitat Bochum. Bochum.

1 Kochelke, Steinbrecher (1982): Verhalten von Kraftfahrern bei der Begegnung mit Kindern nach der StVO-
Anderung. Zeitschrift fir Verkehrssicherheit, Bd. 28 (1), S. 33 — 35. zit. in Poschadel (2006): Prototypische
Kinderunfalle im innerstadtischen Stralfenverkehr. Von Unfallanalysen Uber Praventionsmoglichkeiten zur
Entwicklung eines Unfallmodells. Dissertation. Ruhr — Universitat Bochum. Bochum.
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orientiert gefahren wird. Bei unbehinderter Fahrweise sind in erster Linie die
baulichen Bedingungen (z. B. Kurvenradius, Fahrbahnbreite) maRgeblich fir die
Wabhl der Geschwindigkeit. Wenn Kinder auf dem Gehweg gehen — selbst wenn
sie sich unmittelbar am Fahrbahnrand befinden — nehmen die Autofahrer dies
nicht zum Anlass, die Geschwindigkeit deutlich zu vermindern. Auch die 2. Fahrt
verlief im Wesentlichen gleichférmig; eine begegnungsspezifische Geschwindig-
keitsreduktion und Bremsbereitschaft wurden nur selten beobachtet* (vgl.
Kockelke/Steinbrecher 1983).

In den 80er Jahren wurden zudem Feldexperimente von der Schweizer Berat-
ungsstelle fur Unfallverhitung durchgefiihrt, die das beobachtete Verhalten
untermauern. Egberink et al., 1986, kamen etwa zu folgendem Schluss: ,The
results of our study supported the hypothesis that there is a considerable degree
of risky behavior of drivers in child encounters” (vgl. Egberink et al. 1986).

2.3 Unfallgeschehen, Gefahrenquellen und Pravention  smalRnahmen

Das bundesweite Kinder- und Jugendsurvey (KiGGS), von EllsaRer, 2007, fiir
Deutschland auf Basis verfligbarer Datenquellen fir den Zeitraum 1990-2004
wurde im Jahr 2007 publiziert und zeigt, dass die Zahl der verletzten Kinder im
Alter von 1-4 Jahren bei Verkehrsunféllen noch relativ gering ist im Verhaltnis zur
Gesamtzahl der Unfélle (vgl. Ells&aRer 2007b). Im Alter von 5-14 Jahren erhoht
sich der Anteil der Verkehrsunfalle mit Kindern an allen Unfallen von 5,6% auf
11,5%. In der Altersgruppe der 15-17-Jéhrigen geschehen sogar 16,7% aller
Unfalle auf 6ffentlichen Verkehrswegen (siehe ABB 4).

Detaillierte Aussagen zu Ortlichkeiten der Unfalle auf 6ffentlichen Verkehrswegen
kénnen mittlerweile auf Basis der digitalen Erfassung von Unféllen mit dem im
Einsatz befindlichen Unfalldatenmanagement (UDM) der Exekutive in Osterreich
laut Nadler et al., 2012%°, im GemeindestraRennetz und damit im Schulumfeld
gewonnen werden. Mithilfe der vorhandenen georeferenzierten Datengrundlagen
werden detaillierte Unfallanalysen ermdéglicht bzw. besteht die Méglichkeit von
kontinuierlichen Unfalluntersuchungen. Damit kénnen rasch gefahrliche Stellen
erkannt und saniert werden, aber auch dsterreichweit neue Erkenntnisse unter
Einbeziehung der lokalen Situation abgeleitet werden (vgl. Nadler et al., 2012).

Im Zuge eines Kinder- und Jugendgesundheitssurveys wurde im Stral3enverkehr
eine héhere Unfallhaufigkeit von Kindern mit niedrigerem Sozialstatus ermittelt,
als dies bei gleichaltrigen Kindern hoherer sozialer Schichten der Fall ist.

18 Egberink et al. (1986): Driving strategies among younger and older drivers when encountering children.
Accident Analysis & Prevention, 18, 315 — 324. zit. in Masten (2004): Teenage Driver Risks and
Interventions. California Department of Motor Vehicles sowie zit. in Poschadel (2006): Prototypische
Kinderunfalle im innerstadtischen Stralfenverkehr. Von Unfallanalysen Uber Praventionsmoglichkeiten zur
Entwicklung eines Unfallmodells. Dissertation. Ruhr — Universitat Bochum. Bochum.

19 EllsaRer (2007b): Unfélle von Schilern auf dffentlichen Verkehrswegen. In: Public Health Forum 15, Heft 56,
S. 18.el — 18.e4. zit. in Sondermeyer (2010): Seasonal and geographical distribution of accidents on the
way to school in Germany, Dissertation, L-M-Universitat Minchen.

2 Nadler et al. (2012): Unfallhaufungs- und Gefahrenstellenanalyse im Gemeindestral3ennetz fur die
Gemeinden Brunn am Gebirge, Hollabrunn und Wr. Neudorf. Wien.
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Es wird demnach von EllsaRer, 2007%, gefordert, dass PraventionsmafRnahmen
den Sozial- und Migrationsstatus bertcksichtigen sollten (vgl. Ellsaer 2007a),
jedoch ohne Nennung konkreter Mal3nahmen.

ABB 4  Prozentualer Anteil der vier haufigsten Unfal  lorte an den Unfall-
orten insgesamt (N gewichtet = 2.410 verletzte Kinder und Jugendliche im Alter
von einem bis unter 18 Jahren)
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Quelle: EllsaRer 2007b: 723

Auf geschlechterspezifische Unterschiede und Praventionsmdaglichkeiten wird in
der Studie von Kleinert, 2005, mit dem Titel ,Geschlechtsbezogene Inter-
ventionen in der Unfallpréavention” eingegangen. Dabei wurde der Tatsache
nachgegangen, dass Buben im Stral3enverkehr in jeder Altersgruppe bei fast
jeder Art der Verkehrsteilnahme haufiger verungliicken als Madchen. Es wurde
eine geschlechterspezifische Analyse der Unfallursachen im Kindes- und
Jugendalter durchgefihrt, um darauf aufbauend Interventions- und Praventions-
maf3nahmen zu entwickeln (vgl. Kleinert 2005).

EllsaRer, 2007*°, verweist ebenfalls auf geschlechterspezifische Besonderheiten
bei StralRenverkehrsunfallen: ,Buben sind im StraRenverkehr starker gefahrdet

2 EllsaRer (2007a): Verletzungen bei Kindern und Jugendlichen (1-17 Jahre) und Umsetzung von persénlichen
Schutzmalinahmen. Ergebnisse des bundesweiten Kinder- und Jugendgesundheitssurveys (KiGGS). In:
Bundesgesundheitsblatt — Gesundheitsforschung — Gesundheitsschutz 5/6, S. 718 — 727. zit. in Albrecht
(2014): Pravention von Gewalt gegen Kinder und von Kinderunfallen, Pladoyer fur eine integrierende
Betrachtungsweise, Kindesmisshandlung und -vernachlassigung,: Band 17, Ausgabe 2, S. 112-135.

= Kleinert (2005): Geschlechtsspezifische Interventionen in der Unfallpréavention. Bergisch Gladbach.
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als Madchen, insbesondere als Radfahrer“. Konkrete Losungsansatze werden in
diesem Zusammenhang nicht geboten.

In Bezug auf das Fahrrad als Verkehrsmittel fir Schilerinnen wurde durch
EllsaRer in Deutschland im Zuge von Radfahrkursen in Schulen ferner fest-
gestellt, ,dass Koordinationsschwierigkeiten der Schiiler in den letzten Jahren
zunehmen und die Beherrschung des Fahrrades im Stral3enverkehr (z.B. beim
Abbiegen) unzureichend ist* (Ellsal3er 2007b).

Neben der von nast consulting durchgefiihrten Studie in Kapitel 1.1.3 wurde auch
eine Publikation des bmvit mit dem Titel ,Neue Wege zur Foérderung des
Radverkehrs in Gemeinden®, 2013%%, herausgegeben, die zu dem Schluss
kommt, dass ,Fahrradstralen auch fur die Schulwegesicherung eine geeignete
Malnahme" darstellen kdnnen (vgl. bmvit 2013). Beispiele aus europaischen
Landern (z.B. Oss in den Niederlanden, Hamburg und Minchen in Deutschland),
die in der Studie des bmvit angefuhrt sind, haben gezeigt, dass die Unfallgefahr
mit der Umwandlung zur Fahrradstral3e insgesamt zurtickgeht, die Verkehrs-
sicherheit durch die gré3ere Fahrbahnbreite fir Radfahrerinnen steigt und ein
besseres Ausweichen bei Hindernissen ermdglicht wird. Zudem werden Rad-
fahrerlnnen von Kfz-Lenkerlnnen besser gesehen, wodurch die Sicherheit
insbesondere an Kreuzungen erhoht wird. Durch die geringe Anzahl an Kfz soll
die Verkehrssicherheit auf der FahrradstralRe, vor allem fiir noch nicht so getibte
Verkehrsteilnehmerinnen, wie Kinder und Jugendliche, erh6ht werden. Diese
Sichtweise wird durch die Erkenntnisse von Poschadel, 20067, untermauert, der
fur Deutschland festgestellt hat, dass nach Einschatzung der Polizei bei
jugendlichen Radfahrerlnnen besonders haufig die Lenkerlnnen Hauptver-
ursacher der Radunfélle sind, wenngleich diesbeziiglich Untersuchungen des
Fahrverhaltens von Lenkerinnen gegenuber den jungen Radfahrerinnen im
Realverkehr fehlen (vgl. Poschadel 2006).

Eine geschlechtsspezifische Unfallhaufigkeit wurde neben dem Fahrradfahren
auch bereits bei Tretrollern festgestellt. Entsprechend eines Reports der
amerikanischen ,Consumer Product Safety Commission®, Parker et al., 2004%,
sind 63% der Verletzten ménnlich und das Durchschnittsalter liegt bei 10 Jahren
(vgl. Parker et al. 2004). Weiters wurde in der européaischen Studie ,Injuries in
Children Associated With the Use of Nonmotorized Scooters®, Schalamon et al.,
2003%, der steigende Anteil von Tretrollerunfallen bei Kindern unter 16 Jahren
seit dem Jahr 2000 festgestellt (vgl. Schalamon et al. 2003).

z bmvit (2013): Neue Wege zur Férderung des Radverkehrs in Gemeinden — Die Umsetzung von
Fahrradstral3en, Begegnungszonen und Radwegen ohne Benutzungspflicht. Wien.

2 Parker et al. (2004): Unpowered Scooter Injuries Reported to the Consumer Product Safety Commission:
1995-2001. In: American Journal of Emergency Medicine, Vol. 22, Nr. 4. zit. in New Zealand (2012):
Safekids New Zealand Position Paper: Child skateboard and scooter injury prevention . Auckland: Safekids
New Zealand.

% Schalamon et al. (2003): Injuries in Children Associated With the Use of Nonmotorized Scooters. In: Journal
of Pediatric Surgery, Vol. 38, No. 11. S. 1612 — 1615. zit. in Keilani et al. (2010): Skateboarding injuries in
Vienna, location, frequency, and severity.
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Als Reaktion auf die Unfallhaufigkeit im Zusammenhang mit Skateboards und
Tretrollern bei Kindern, wurde von Safekids New Zealand, 2012?, ein Positions-
papier zur Unfallprévention mit dem Titel ,Child Skateboard and Scooter Injury
Prevention“ ausgearbeitet. Besonders hervorgehoben werden die Qualitat der
Gehsteigoberflache und die Rolle verkehrsberuhigender Malinahmen:
»importantly, traffic calming solutions targeted to areas of socioeconomic
deprivation may reduce inequalities in child pedestrian injury (...). Area-wide
traffic calming solutions reduce the incidence of child pedestrian injury, are cost
effective and appear promising for child skateboard and scooter riders (...)" (vgl.
Safekids New Zealand 2012).

Auf die Unfallgefahr fir Tretrollerfahrerinnen durch hochstehende Gehwegplatten
oder Kantensteine wird dartiber hinaus von der deutschen Unfallkasse Nord,
2008, hingewiesen, dass insbesondere das Vorderrad des Rollers in die
Vertiefung geraten und infolgedessen blockieren kann (vgl. UK Nord 2008).

In Osterreich ergibt sich zudem aufgrund der StraRenverkehrsordnung die
Problematik, dass Kinder unter zwolf Jahren nur mit Radfahrausweis (ab 10
Jahren) berechtigt sind, alleine einen Tretroller zu benutzen, da dies gemal §88
StVO als Spielen auf der Stral3e verstanden werden kann:

Spielen auf StralRen (888 StVO)

(2) Spiele auf Gehsteigen oder Gehwegen und deren Befahren mit
fahrzeugéhnlichem Kinderspielzeug und &hnlichen Bewegungsmitteln sind
verboten, wenn hiedurch der Verkehr auf der Fahrbahn oder Ful3gé&nger
gefahrdet oder behindert werden. Kinder unter zwolf Jahren missen beim
Befahren von Gehsteigen oder Gehwegen mit den genannten Geraten
Uberdies von einer Person, die das 16. Lebensjahr vollendet hat,
beaufsichtigt werden, wenn sie nicht Inhaber eines Radfahrausweises
gemal 865 StVO sind.

Dass die Verkehrssicherheit von Kindern in Osterreich ein wichtiges Thema ist,
wurde im Zuge des WHO-Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplans fir Europa
des Bundesministeriums fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft, 2005%, im Rahmen der Empfehlungen fiir kindergerechte Verkehrs-
planung formuliert. Es wurden funf Gebote zusammengefasst und darauf
aufbauend Mafinahmen zur Zielerreichung ausgearbeitet. Die Wichtigkeit der
Verkehrssicherheit wurde im Rahmen einer Ministerdeklaration der 50 Mitglieds-
lander bei der 5. WHO Umwelt- und Gesundheitsministerinnenkonferenz in
Parma 2010 erneut unterstrichen® .

% Safekids New Zealand (2012): Safekids New Zealand Position Paper: Child skateboard and scooter injury
prevention. Auckland.

2 UK Nord (2008): Sicherheit in der Schule — Tipp 80. Sicherer Schulweg mdglichst ohne Kickboards. Link:
http://www.uk-nord.de/fileadmin/user_upload/pdf/sicherheitstipps/Sicherheitstipp_80.pdf

2 bmlfuw (Hrsg.) (2007): Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fir Osterreich CEHAPE. Wien.

2 bmlfuw (2014): WHO CEHAPE - Der Kinder Umwelt Gesundheits-Aktionsplan. Link:
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Die funf Gebote fur eine kinderfreundliche Stadt- und Verkehrsplanung sind (vgl.
bmlfuw 2007):

- ,Kinder brauchen Sicherheit: durch Verlangsamung des Autoverkehrs,
Schutzmal3nahmen zur Verkehrsberuhigung im Straf3enraum.

- Kinder brauchen Platz und Raum: durch ausreichende Spielplatze,
Aufenthalts- und Verweilflachen, sowie breite Geh- und Radwege.

- Kinder brauchen Bewegung: durch ein attraktives Fu3- und Radwegenetz.

- Kinder sind die Kundinnen von morgen: kinderfreundliche Angebote,
Busse, Zuge und Haltestellen sind das beste Kundinnenbindungs-
programm der Verkehrsunternehmen.

- Kinderwiinsche wollen gehort werden: durch schulisches
Mobilitatsmanagement mit Einbeziehung der Kinder und Aufnahme der
Kinderbeddirfnisse in Planungsrichtlinien und Verkehrsvorschriften.”

Die folgenden MalRhahmen werden laut der Publikation ,Gesunde Umwelt fur
unsere Kinder, WHO Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fiir Europa und
Initiativen in Osterreich* empfohlen (vgl. bmlfuw 2007):

- ,Flachenhafte Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 km/h im Ortsgebiet mit
.Rechts" vor ,Links" Vorrangregel. Tempo 50 km/h sollte die Ausnahme im
Ortsgebiet sein, z.B. fiir StraBen mit Offentlichem Verkehr oder in Industrie-
und Gewerbegebieten am Stadtrand.

Die Gestaltung der Nahbereiche von Kindergarten und Schulen, Parks und
Spielplatzen, sowie der Wohnviertel als FuRgangerinnenbereiche (mit
zugelassenem Radfahren) oder die Einrichtung von WohnstraRen mit
Schritttempo mit Beschrankung der Kfz-Zufahrt auf Anrainerinnen.

Die Verwendung von Sicherheitsvorrichtungen in und an den Fahrzeugen
wie Kindersitze, Sicherheitsgurte, Fahrradhelme aber auch die Ver-
wendung reflektierender Schultaschen etc.

Die bauliche Umgestaltung der Stral3en zur Reduktion der Kfz-Geschwind-
igkeiten durch Aufpflasterungen von Kreuzungen und Ful3géngeriber-
gangen, Gehsteigdurchziehungen, Gehsteigvorziehungen und kon-
sequente Anlage von Schutzwegen insbesondere vor Ausgéangen und im
Nahbereich von Kindergarten, Schulen, Parkanlagen oder Spielplatzen.

Fur eine sichere Fahrbahnquerung braucht es Querungshilfen fir Kinder.
Gerade das Hervorlaufen hinter geparkten Autos ist vor allem bei Kindern
eine haufige Unfallursache. Forschungen haben ergeben, dass das Unfall-
risiko bei einer StralRenuberquerung aus einer Position mit verdeckter Sicht
(etwa bei parkenden Kfz) viermal groRer ist, als bei unverparktem Fahr-

http://www.bmlfuw.gv.at/umwelt/luft-laerm-verkehr/verkehr-laermschutz/internat_koop/CEHAPEAT.html
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bahnrand. Moglichst unverparkte Stral3en und die Unterbringung der Kfz in
Sammelgaragen sind daher wiinschenswert.

- Auch bei Verkehrslichtsignalanlagen sollten die Eigenheiten der Kinder
Berticksichtigung finden. Die Wartezeiten missen durch kiirzere
Umlaufzeiten verringert werden. Die Ampelschaltungen sind durch langere
Griinzeiten nach den Bedurfnissen der schwéchsten
Verkehrsteilnehmerinnen, wie Kinder zu dimensionieren und mit
langsameren Gehgeschwindigkeiten von 0,8 m/sec (2,9 km/h) zu
berechnen. Ebenso ist zu beachten, dass vor allem Personen mit
Kinderwagen eine langere Strecke zuriickzulegen haben und bei
Bordsteinkanten zuséatzlich behindert werden. Gleichzeitiger Abbiege-
verkehr und FuRgangerinnenquerungen sollten vermieden werden bzw.
FuRgangerinnen friher als abbiegende Kfz Grin erhalten.

- Die international bewahrte ,Rundum-Grin“ Ampelschaltung fur
FuRRgangerinnen sollte bei Kreuzungen in der Umgebung von Schulen und
mit Umsteigemdglichkeiten im Offentlichen Verkehr angewendet werden.*

Vom Kinderblro Steiermark wurde die Publikation ,Kindergerechter Verkehr —
Ein Leitfaden fiir Planung und Praxis®, 2008%, herausgegeben. Im Zuge des
Kapitels Mobilititsmanagement werden Verbesserungen fir FuRgangerinnen
und Radfahrerinnen bei gleichzeitiger Zurtickdrangung des Pkw-Verkehrs
gefordert: ausreichende Warteflachen und Witterungsschutz bei Haltestellen
sowie eine Abstimmung der Fahrplane des 6ffentlichen Verkehrs auf die
Schulzeiten bzw. der Einsatz von Schulbussen in peripheren Gebieten.
Hinsichtlich des Radverkehrs werden ausreichende Fahrradabstellplatze an
Schulen und an stark frequentieren Haltestellen genannt. Die Zurtickdrangung
des Pkw-Verkehrs soll mittels Installierung von Pollern gegen die Verparkung der
Gehsteige im Schulumfeld und dem vermehrten Einsatz von Fahrgemeinschaften
erzielt werden. In diesem Zusammenhang wird zudem die Errichtung einer
Elternhaltestelle empfohlen, um das Verkehrsaufkommen vor der Schule zu
reduzieren. Diese wurde beispielsweise bei der Padagogischen Hochschule
Eggenberg umgesetzt. Als Beispiele fir Malinahmen und Projekte werden in der
Publikation auf das Radfahrtraining, den Steirischen Verkehrssicherheitskatalog
fur Kinder mit empfehlenswerten Projekten in Gemeinden und Schulen (KISI) und
den Shared Space als Mobilitatsraum fir alle verwiesen. Zudem wird das Projekt
»A Hetz im Linzer Netz“ vorgestellt, bei dem Kinder mehr Sicherheit im Umgang
mit dem offentlichen Verkehr in Form eines Spieles gewinnen (vgl. Kinderburo
Steiermark 2008).

Poschadel, 20067, hebt in diesem Zusammenhang den Einfluss der physischen
Umwelt auf das Unfallgeschehen hervor. Neben einem Fehlverhalten der
Beteiligten, das zu Unfallsituationen flihrt, ist nach Poschadel zu beachten, ,dass
die physische Umwelt ebenso zum Unfallgeschehen beitragen kann, indem sie
bestimmte Verhaltensweisen ermoglicht und erleichtert und andere Verhaltens-
weisen erschwert. Dem Einfluss der physischen Umwelt zum Unfallgeschehen
sollte deshalb eine ebenso grol3e Rolle zukommen, wie der ohne Frage weiterhin

3 Kinderbiro Steiermark (2008): Kindergerechter Verkehr. Ein Leitfaden fiir Planung und Praxis. Graz.
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bestehenden Rolle des Verhaltens der Konfliktbeteiligten.“ In diesem Sinne
erfolgt der Hinweis auf das Fehlen von feldexperimentellen Studien zur
systematischen Veranderung von Baumalinahmen uber langere Zeit, die durch-
gefuhrt werden, bis sich das erwiinschte Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen
einstellt (vgl. Poschadel 2006).

2.4 Bedurfnisgerechte Planung

Eine weitere Notwendigkeit bei der Planung von StralRenraumen stellt die Be-
ricksichtigung der Barrierefreiheit dar, die eine Einbindung von Personen mit
Mobilitatseinschrankungen in den 6ffentlichen Raum sicherstellt. Diese ist im
Schulumfeld vor allem deshalb bedeutsam, weil diese korperlichen Einschrank-
ungen zum einen Schulkinder betreffen kdnnen und zum anderen Passanten, die
sich im Umfeld von Schulen aufhalten, wodurch Konflikte mit Schulkindern
auftreten kdnnen und hier unterschiedliche Anforderungen von Personengruppen
aufeinandertreffen. Nachdem Schulen in Osterreich tberwiegend offentliche
Gebaude sind, gelten die Inhalte der RVS 02.02.36 — Alltagsgerechter
barrierefreier StralRenraum als Gestaltungsvorgabe fir Schulbereiche.

Bedirfnisgerechte Planung fur Schilerinnen wird zudem in Zukunft wichtiger
werden. Zum einen nimmt die Zahl der neuen Mittelschulen in Osterreich zu und
damit die Differenzierung nach Fahigkeiten beim Bildungsweg ab. Zum anderen
widerspricht das Konzept von Sonderschulen der UN-Konvention, wodurch es
langfristig zu einer verstarkten Ubernahme von Kindern mit besonderen Be-
durfnissen in Regelklassen kommen soll..

Katharina Mittelstaedt, 2014, merkt im Interview mit Der Standard an, dass in
vielen Fallen fehlende Barrierefreiheit bei Schulen (hierbei sind nicht die
Sonderschulen gemeint) und die mangelnde Bereitschaft von Lehrerlnnen zur
Integration von Kindern mit besonderen Beddrfnissen in der Praxis Probleme
darstellen, um diese in Regelklassen aufzunehmen (vgl. Mittelstaedt 2014).

Fehlende Barrierefreiheit und mangelnde Bereitschaft zur Integration stellen
dabei keinesfalls dsterreichspezifische Probleme dar, wie Dorrance, 2010%*, mit
der Publikation ,Barrierefrei vom Kindergarten in die Schule? Eine Untersuchung
zur Kontinuitat von Integration aus Sicht betroffener Eltern.* anhand von
deutschen Fallbeispielen zeigt (vgl. Dorrance 2010).

Seit der 15. Novelle zum Schulorganisationsgesetz® besteht in Osterreich ein
gesetzlicher Anspruch auf schulische Integration im Grundschulbereich (vgl. 89
Schulorganisationsgesetz) und der Bertcksichtigung besonderer Bedurfnisse von

3 Mittelstaedt (2014): Osterreich verletzt mit Sonderschulen UN-Konvention. Link:
http://derstandard.at/2000007660063/Oesterreich-verletzt-mit-Sonderschulen-UN-Konvention, Zugriff
06.11.2014

32 Dorrance (2010): Barrierefrei vom Kindergarten in die Schule? Eine Untersuchung zur Kontinuitat von
Integration aus Sicht betroffener Eltern. Dissertation an der Martin-Luther-Universitét Halle-Wittenberg.
Halle-Wittenberg.

3 Schulorganisationsgesetz: Bundesgesetz vom 25. Juli 1962 (ber die Schulorganisation. StF: BGBI. Nr.
242/1962.
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Kindern in der Sekundarstufe, in der ,eine der Aufgabe der Sonderschule
entsprechende Bildung zu vermitteln“ (815(3), §28(4), §34(2), 852(3)
Schulorganisationsgesetz) ist.

Dies hat nach dem Bundesministerium ftr Arbeit, Soziales und Konsumenten-
schutz, 2009*, dazu nach gefiihrt, dass von 1994/95 bis 2006/07 um 31%
weniger Schilerinnen die Sonderschule besuchten (von 19.000 auf 13.200) und
gleichzeitig die Zahl der Schilerinnen mit sonderpadagogischem Férderbedarf im
Rahmen des integrativen Unterrichts in Volks- und Hauptschulen um rund 290%
(von 4.731 auf 13.741) zugenommen hat (vgl. bmask 2009). Zahlen zur Verand-
erung seit 2006/07 sind nicht verfugbar, es kann jedoch von einer Fortfihrung
der Entwicklung ausgegangen werden.

Richtlinien fur die bauliche Gestaltung entsprechend den Bedurfnissen
sehbehinderter und Blinder wurden explizit von Rau, 2008*, in dem Werk
.Barrierefrei: Bauen fur die Zukunft* herausgearbeitet. Zudem werden alle
diesbezlglichen Richtlinien in der RVS 02.02.36 - Alltagsgerechter barrierefreier
StralRenraum festgehalten. Dabei wird hinsichtlich der besseren Orientierung
grundsatzlich eine einfache Wegeflhrung im Sinne direkter Verbindungen
empfohlen. Auf direkte Gehlinien wird auch in Kapitel 5.4 der RVS 02.02.36 —
Alltagsgerechter barrierefreier Stral3enraum hingewiesen. Bei Sehbehinderungen
kann aufgrund der noch vorhandenen Wahrnehmung von Kontrasten eine
kontrastreiche Gestaltung, Belichtung oder Beleuchtung eingesetzt werden.
Haptische und auditive Mittel sind insbesondere bei blinden Personen
erforderlich und kdnnen in Form tastbarer Informationen, Bodenindikatoren und
der Raumakustik verwirklicht werden. Anthropometische Malinahmen zielen auf
die einzelnen Kdrpermalf3e ab und zeigen Greif- und Sichtbereiche sowie
erforderliche Raumhohen auf, die bei der Gestaltung von Raumen umzusetzen
sind. Eine stufenlose Erreichbarkeit ist unabhéngig von der Art der
Einschrankung empfehlenswert (vgl. Rau 2008).

Bei der Gestaltung des Schulumfeldes kbnnen eine direkte Wegeflihrung von
den Verkehrsflachen zum Schuleingang, eine kontrastreiche Gestaltung bzw.
gute Beleuchtung, tastbare Informationen und Bodenindikatoren sowie eine
stufenlose Erreichbarkeit bei einer Neugestaltung relativ einfach in das Konzept
integriert werden. Erhdhte Bewegungsraume, Raumakustik und Greif- und
Sichtbereiche sind MalRnahmen, welche Uberwiegend die Gebaudegestaltung
betreffen und in der Bauordnung weitgehend vorgegeben sind.

3 bmask (2009): Behindertenbericht 2008. Bericht der Bundesregierung uber die Lage von Menschen mit
Behinderungen in Osterreich 2008. Wien. Link: https://www.stadt-
salzburg.at/pdf/ueber_die_lage_von_menschen_mit_behinderung.pdf

® Rau (Hrsg.) (2008): Barrierefrei: Bauen flr die Zukunft. Berlin. zit. in Konig (2011): Barrierefreies Planen und
Bauen des o6ffentlichen Raumes fir blinde und sehbehinderte Menschen. Diplomarbeit. Technische
Universitat Wien. Wien.
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AbschlieRend wurde in einer Diplomarbeit am Institut fir Verkehrssystemplanung
(IVS) der TU Wien von Kénig, 2011%*, mit dem Thema ,Barrierefreies Planen und
Bauen des offentlichen Raumes fur blinde und sehbehinderte Menschen*
herausgearbeitet, wo Probleme in der alltaglichen Nutzung des Stral3enraumes
durch Blinde und Sehbehinderte auftreten.

Im Zuge dessen wurden durch Befragungen von Betroffenen, stérende
Gegenstande und Ausstattungselemente auf Gehwegen identifiziert, die in der
ABB 5 dargestellt sind (vgl. Kdnig 2011).

ABB 5  Stdrende Gegenstande und Ausstattungselemente auf Gehwegen

B Auskragende Elemernts
8 Unterlaufbare Elements
B Warenauslagerungen
®m Verkehrsstangen, Poller, Hydranten
B Glasflichen
Fahrrider
M Baustellen, 5chanigirien
B Hundeleine, Kabel
W Sonstige

Anzahl der Nennungen: 90

Quelle: Kénig, 2011, Barrierefreies Planen und Bauen des o¢ffentlichen Raumes fiir blinde und
sehbehinderte Menschen

2.5 Bewertung der Literatur

Im Zuge der Literaturrecherche haben sich diverse Lucken bei der wissenschaft-
lichen Bearbeitung der Verkehrssicherheit von Schilerinnen im Schulumfeld
offenbart.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl von Kindern und Jugendlichen mit bzw. ohne
Begleitung der Eltern sind zwar Informationen vorhanden, diese beziehen sich
jedoch vorwiegend auf das Freizeitverhalten und nicht auf den Schulweg.

Auch in Schulwegplanevaluierungen werden diese Informationen nur unvoll-
standig abgefragt, da die Information zur Uberwiegenden Verkehrsmittelwahl mit
jener der Begleitperson nur selten in Verbindung gebracht wird. Zudem gibt es
immer noch Licken bei der Erforschung des Verhaltens von Kraftfahrzeug-
lenkerinnen gegenuber Kindern.

36 Konig (2011): Barrierefreies Planen und Bauen des o6ffentlichen Raumes fiir blinde und sehbehinderte

Menschen. Diplomarbeit. Technische Universitat Wien. Wien.
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Beim Unfallgeschehen zeigte sich im Zuge der Literaturrecherche eine Zunahme
der Verkehrsunfalle gegentiber den anderen Unfallarten mit zunehmendem Alter
von Kindern und Jugendlichen. Dies kann auf den gré3eren Aktionsraum und die
zunehmende Selbststandigkeit zurtickgefihrt werden. Hervorzuheben sind
jedoch der geschlechterspezifische Unterschied beim Unfallrisiko und dariber
hinaus der Einfluss des sozio6konomischen Status. In diesem Zusammenhang
beinhaltet die Literatur zu den Grinden dieser Unterschiede vorwiegend eigene
Interpretationen der jeweiligen Autorinnen. Konkrete Ausloser fur das unter-
schiedliche Verkehrsverhalten und Praventionsmdglichkeiten bzw. Mal3nahmen
zur Verhaltensanderung findet man jedoch nicht. Es wére sinnvoll, diesem
Phanomen gezielt nachzugehen, um spezielle Bedurfnisse von Schiilerinnen zu
identifizieren, damit diese in die Planung miteinbezogen werden kénnen.

Die zunehmende Verflgbarkeit von georeferenzierten Unfalldaten auf Basis des
Unfalldatenmanagements der Exekutive in Osterreich stellt eine zuséatzliche
verfugbare Datenquelle fur die Unfallanalyse auf 6ffentlichen Verkehrswegen dar
und kann bereits systematisiert im Gemeindestral3ennetz durchgefuhrt werden.
Es ist daher sinnvoll, diese Analyseverfahren kontinuierlich im Rahmen von
Unfalluntersuchungen anzuwenden. Dabei kdnnen flr einzelne Gemeinden bzw.
Schulstandorte Untersuchungen z.B. hinsichtlich Gefahrenstellen und
Unfallh&ufungsstellen durchgefihrt werden.

Die im WHO-Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktionsplan fir Europa®® dargestellten
Malnahmen fur eine kindergerechte Planung sind flir eine praktische Umsetzung
noch nicht ausreichend. Es werden Ideen vorgestellt, konkrete Umsetzungs-
maoglichkeiten werden jedoch nicht aufgezeigt. Insbesondere hinsichtlich der
Taktung von VLSA und der Forderung gleichzeitigen Abbiegeverkehr und Ful3-
gangerinnenverkehr zu vermeiden, werden keine Vorschlage fir eine Umsetzung
gemacht.

Grundsatzlich wichtig ist eine barrierefreie Planung des Schulumfelds im Hinblick
auf den zunehmenden Wunsch der Integration von Schilerinnen mit Mobilitats-
einschrankungen in allen Schulklassen und vorrangig dort zu sehen, wo im
Umfeld von Schulstandorten Einrichtungen vorhanden sind, wo mit einer
erhohten Anzahl an mobilitatseingeschrankten Personen zu rechnen ist. Am
Beispiel der Blinden bzw. sehbeeintrachtigten Personen gehéren dazu neben
akustischen Signalen bei Schutzwegen mit VSLA vor allem taktile Leitsysteme.

Insbesondere im Schulumfeld ist eine Vielzahl an Gestaltungselementen
vorhanden, die fir mobilitatseingeschrankte Personen nur sehr schwer zu
erkennen bzw. zu bewaltigen sind und eine Verletzungsgefahr darstellen. Die
Literaturrecherche zeigt, dass unter anderem Fahrrader auf dem Gehweg ein
Problem darstellen kdnnen.

In Bezug auf den vermehrten Einsatz von Tretrollern und der daraus resultier-
enden Unfallgefahr, sind bislang nur sehr wenige Untersuchungen vorhanden. In
Osterreich ist in jedem Fall erwahnenswert, dass die gesetzliche Restriktion zur
Verwendung von Tretrollern (888 StVO) weitgehend unbekannt ist und daher
kaum eingehalten wird. Bereits wesentlich jungere Kinder nutzen Tretroller flr
das selbststandige Zuriicklegen des Schulweges, als dies aus Sicht des
Gesetzgebers vorgesehen wére.
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3. Hauptergebnisse der Schulwegplanevaluierung 2014

Die Erstellung eines Schulwegplans ist neben den zahlreichen Aktionen im
Bereich der Schulwegsicherheit eine Moglichkeit, das Zu-FuR-Gehen der Kinder
in die Schule zu férdern und ein Medium daflr, dass sich Eltern und Schulen mit
dem Thema ,Sicherer Schulweg” auseinandersetzen.

Der Schulwegplan orientiert sich an den Schulwegen der Kinder und zeigt Eltern
und Kindern den sichersten FulBweg in die Schule. Die sichersten Wege und
besondere Gefahrenstellen (z.B. Querungsstellen, Kreuzungen) werden in dem
Plan eingezeichnet. Es werden Empfehlungen fur das richtige Verhalten an
diesen Gefahrenstellen gegeben. Des Weiteren beinhaltet der Plan Tipps fur das
Eintiben des Schulwegs fur Eltern und spezielle Verhaltensregeln fir Kinder. Hier
wird auf kritische Situationen, wie beispielsweise das Uberqueren einer stark
befahrenen StralRe, Bezug genommen.

In Osterreich wurde von der AUVA oder vom KFV (meist in Kooperation mit
Landern oder Gemeinden, in Wien in Kooperation mit der MA 46) bereits fur 290
Volksschulen (Stand 2013) Schulwegplane erstellt, der Grof3teil der Schulen
befindet sich dabei in Wien.

Eine Gegeniiberstellung der Entwicklung der Unfallzahlen®” konnte nicht ein-
deutig zeigen, dass sich das Unfallgeschehen in Wien?® seit der Einfiihrung von
Schulwegplanen positiver entwickelt hat als in den restlichen Bundeslandern. Ein
Vergleich mit anderen Osterreichischen Stadten zeigte jedoch, dass Wien in
punkto Schulwegunfélle zu den verkehrsichersten Stadten zahlt. In den
folgenden Kapiteln wird die Anfang 2014 erhobene Sichtweise der betroffenen
Eltern und Schulleitungen dargestellit.

3.1 Ergebnisse aus der Elternbefragung (an Volkssch  ulen mit
Schulwegplan)

Als Grundproblem zeichnete sich bei der Befragung (N=2.560) ab, dass in den
Bundeslandern ein Viertel und in Wien nahezu die Halfte der befragten Eltern
nicht wusste, dass es an der Schule ihres Kindes einen Schulwegplan gibt (vgl.
ABB 6). Nachdem die Befragten, denen der Schulwegplan unbekannt ist,
meinen, den Plan nie erhalten zu haben, scheint es sich hierbei um ein Verteil-
ungsproblem zu handeln.

3 unter Berticksichtigung der Bevolkerungsveranderung

8 Wien wurde mit den anderen Bundeslandern verglichen, da die meisten Schulwegpléne (251 von 290) fiir
Wiener Schulen erstellt wurden.
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ABB 6  Elternbefragung: Ist Ihnen das Instrument Sch ulwegplan
bekannt?

- & & & - : W bekannt
e
W nicht bekannt
-

Bundeslindar (ohne Wien] | 73% |

Elternbelragung,
Grundgesamihelt: slle Bafragten
{2.560}

% 10% 20% 30% 40% S0% 60% 0% B0% S0% 100%

Quelle: KFV 2014

Etwa zwei Drittel aller Befragten wirden sich winschen, den Schulwegplan
bereits im Kindergarten oder bei der Schuleinschreibung zu erhalten, um den
Schulweg rechtzeitig Uben zu kénnen. Eine Verteilung zu Schulbeginn ist aus der
Sicht der meisten Eltern zu spét.

Ein Grof3teil der 1.668 befragten Eltern, die den Schulwegplan erhalten haben,
bezeichnet den Plan als gut verstandlich. Die Eltern meinen jedoch, dass der
Plan noch dbersichtlicher sowie anschaulicher sein kdnnte und das Einzugs-
gebiet vergroRert werden sollte. Mdglicherweise ist dies ein Grund dafir, dass
nur 10% der befragten Eltern angeben, den Plan fur die tatsachliche Auswahl
des Schulweges zu nutzen, obwohl eigenen Angaben zufolge 80% der befragten
Eltern den Schulweg mit ihren Kindern tiben und nahezu die Halfte der Kinder
anschliel3end auch zu Ful3 zur Schule geht.

3.2 Ergebnisse der Befragung von Schulleitungen (an Volksschulen MIT
Schulwegplan)

Vom Grol3teil der Schulleitungen wird der Schulwegplan als nitzlich empfunden,
Schulleitungen in Wien fiuhlen sich jedoch nur unzureichend in die Erstellung
eingebunden (vgl. ABB 7). Dartber hinaus sind die Wiener Schulleitungen —
eigenen Angaben zufolge — im Vergleich zu ihren Kolleginnen aus den
Bundeslandern sehr schlecht Giber die Umsetzung von Verkehrssicherheits-
mafinahmen, die im Zuge der Planerstellung beschlossen wurden, informiert.
Aus den Angaben der Schulleitungen lasst sich aul3erdem schliel3en, dass in
Wien scheinbar weniger Malinahmen umgesetzt werden als in den Bundes-
l[&ndern.

35



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 7  Befragung Schulleitungen: Wurden Sie (lhre Sc
Planerstellung ausreichend eingebunden?

hule) im Zuge der

W ja

W nein

- E—— T

30% 40% 50% 60% T0% 0% 100%

Befragung Schulleltungen,
Grundgesamtheit: alle Befragten [31)

Quelle: KFV 2014

Das Grundproblem sehen die Schulleitungen genau dort, wo auch die Eltern es
sehen, namlich in der Verteilung der Plane. In der Halfte der Schulen kiimmert
sich keiner aktiv um die Verteilung, weshalb die Schulwegpléane haufig nur einmal
ausgegeben werden. Prinzipiell bekunden die meisten Befragten jedoch die
Bereitschaft, die Verteilung zu unterstitzen.

3.3 Ergebnisse der Befragung von Schulleitungen (an Volksschulen OHNE
Schulwegplan)

VVon den 408 online befragten Schulleitungen wussten 86% nicht, dass es Schul-
wegplane Uberhaupt gibt. Etwa die Halfte aller Befragten gab jedoch an,
prinzipiell Interesse an einem solchen Plan flr ihre Schule zu haben und sich
eine Unterstltzung des Vorhabens seitens der Schule vorstellen zu kénnen. Die
Schulen, die das Konzept kannten, haben eigenen Angaben zu Folge bislang
keinen Schulwegplan in Betracht gezogen, da sie bereits viele andere Verkehrs-
sicherheitsmalRnahmen umsetzen.
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4. Empfehlungen fir die Uberarbeitung der RVS

Anhand der gewonnenen Erkenntnisse der soeben angefihrten Kapitel konnten
die folgenden Empfehlungen fir die Uberarbeitung der RVS 03.04.14 aus der
State of the Art-Analyse gewonnen werden:

+ Verweis auf aktuelle Dokumentversionen im Literaturverzeichnis der RVS

+ Beschreibung von Begegnungszonen und FahrradstralRen als neue
Malnahmen, Hinweis auf die Prifung der Anwendbarkeit und Gestaltung im
Einzelfall

+ Abgleich der Inhalte mit der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat

+ Berticksichtigung der Anforderungen Mobilitatseingeschrankter im
Schulumfeld zur besseren Zugéanglichkeit der Schule und Konfliktpravention
zwischen Passantinnen und Schulerinnen unter besonderen Gegebenheiten
und drtlichen Situationen

+ Néahere Betrachtung von Tretrollern als Mobilitatstrend (z.B.
Unfallgeschehen, rechtliche Grundlage der Benlitzung durch Kinder)

+ Verweis auf Geschlechterungleichgewicht bei Unfallrisiko und Einfluss von
Sozialstatus und Ideen zur Problembehebung (Beispiele fur Ideen zur
Problembehebung finden sich in der angefiihrten Literatur)

+ Starkere Fokussierung auf das Verhalten von Kraftfahrzeuglenkerinnen bei
der Erarbeitung von Praventionsmafl3nahmen, da dieses unmittelbar mit dem
Unfallrisiko in Zusammenhang steht

+ Hinweis, dass vorhandene Schulwegplane zielgerichtet kommuniziert und
verteilt werden sollten: z.B. im Rahmen einer Verteilung an Eltern vor
Schulbeginn, der Mdglichkeit des Nachdrucks und der Festlegung
verantwortlicher Personen in den Schulen
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V. Unfallanalyse

Ausgehend von einem allgemeinen Uberblick liber die Unfallentwicklung von
1990 bis 2012 wird zunachst das Gesamtunfallgeschehen von Kindern und
Jugendlichen (6-19-J&hrige) in den Jahren 2008 bis 2012 beschrieben. Im
Anschluss folgt eine umfangreiche Analyse von Schulerinnenunféllen (Unfélle
von 6-14-Jahrigen) allgemein und am Schulweg. Den Abschluss des Kapitels
bilden Schilerinnenunfélle am Schulweg im Schulumfeld (250 m Radius um die
Schule), auf die jedoch aufgrund der geringen Fallzahl und somit begrenzten
Aussagekraft nicht vertiefend eingegangen wird. Alle Analysen beruhen auf der
Verkehrsunfallstatistik der Statistik Austria und somit auf Angaben der Exekutive.

Da im Jahr 2012 eine neue Erhebungsmethode zur Erfassung der Unfalldaten
(UDM) eingefuhrt wurde, sind die Unfallzahlen von 2012 nur bedingt mit denen
der Vorjahre vergleichbar. Um eine groRtmdagliche Aktualitat der Zahlen sicherzu-
stellen, wurde das Jahr 2012 dennoch in die Analyse einbezogen.

1. Uberblick Uiber das Gesamtunfallgeschehen

Insgesamt verungliickten im Jahr 2012 51.382 Personen im 6sterreichischen
StralRenverkehr. Dies sind um 10.462 Personen weniger als im Jahr 1990%
(siehe TAB 3 und ABB 8). Die Betrachtung der Verungluckten differenziert nach
Altersgruppen zeigt, dass zwischen 1990 und 2012 die Anzahl der verungliickten
0-9-Jahrigen um mehr als 50% zurtickgegangen ist. Einen &hnlich hohen Rick-
gang gibt es mit 42% lediglich in der Altersgruppe der 20-24-Jahrigen. Die Alters-
gruppe 65+ verzeichnete von 1990-2012 als einzige einen leichten Zuwachs
(+12%).

ABB 8  Verunglickte nach Altersgruppen absolut, 1990  -2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

%9 Die Zahl der Verungliickten weist 2012 entgegen dem durchgehenden Trend der Jahre davor einen
deutlichen Anstieg auf; wobei nicht klar ist, ob dies an der geanderten Erhebungsmethode oder an anderen
Faktoren liegt.
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TAB 3  Verunglickte nach Altersgruppen absolut, 1990  -2012

6-9J 10-14J 15-19J 20-24J 25-64J 65+J

1990 1.315 1.540 2.042 11.549 10.833 29.588 4.977 61.844
1991 1.319 1.594 2.192 10.852 11.036 29.624 4.958 61.575
1992 1.258 1.464 2.177 9.898 10.252 29.065 4571 58.685
1993 1.187 1.371 2.137 8.750 9.559 27.832 4.346 55.182
1994 1.127 1.330 2.131 8.579 9.105 28.341 4.482 55.095
1995 1.097 1.263 1.929 7.805 8.352 27.323 4.169 51.938
1996 1.032 1.286 1.960 7.501 7.543 27.185 4.167 50.674
1997 1.074 1.305 1.982 8.223 7.535 28.132 4.407 52.658
1998 955 1.228 1.907 8.179 7.378 27.916 4.450 52.013
1999 1.053 1.298 1.972 9.178 7.759 30.183 4.546 55.989
2000 924 1.291 1.966 9.397 7.637 30.084 4.572 55.871
2001 956 1.147 1.887 9.482 8.138 30.935 4.654 57.199
2002 861 1.220 1.967 9.492 8.289 31.110 4.664 57.603
2003 886 1.150 2.075 9.684 8.176 31.038 4.743 57.752
2004 816 1.050 2.006 9.352 8.288 30.523 4.620 56.655
2005 784 1.023 1.869 8.970 7.433 29.327 4.543 53.949
2006 789 944 1.858 9.238 6.766 28.402 4.629 52.626
2007 735 894 2.001 9.824 7.045 28.436 4.933 53.868
2008 679 907 1.859 9.374 6.461 27.107 4.787 51.174
2009 638 836 1.723 9.432 6.138 26.232 4.770 | 49.769
2010 570 776 1.578 8.279 5.919 24.636 4.583 | 46.341
2011 575 786 1.538 7.876 5.479 24.438 4.783 | 45.475
2012 564 710 1.672 8.655 6.343 27.869 5.569 51.382

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Setzt man die Absolutzahlen der Verungliickten in Relation zum jeweiligen Be-
volkerungsanteil, relativieren sich die Zahlen: Mit Ausnahme der tUber 65-
Jahrigen — hier bleibt die Zahl konstant — ging die Anzahl der Verunglickten von
1990 bis 2012 in allen Altersgruppen deutlich zurtick (vgl. TAB 4). Wie ABB 9
verdeutlicht, entfiel der Grof3teil der Verungliickten in die Altersgruppe der 15-24-
Jahrigen, gefolgt von der breiten Altersgruppe der 25-65-Jahrigen. Verungliickte
6-14-Jahrige und damit Schilerinnen machten im Jahr 2012 lediglich 13% aller
Verunglickten aus.
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TAB 4  Verungluckte nach Altersgruppen pro 100.000 E  inwohnerinnen,
1990-2012

Berichtsjahr 0-5J 10-14J 15-19J 20-24J

1990 245 416 470 2.213 1.673 741 437
1991 243 431 500 2.145 1.725 729 430
1992 227 395 483 2.022 1.625 702 393
1993 211 369 458 1.834 1.552 660 370
1994 199 359 449 1.835 1.549 663 378
1995 194 341 402 1.704 1.494 634 348
1996 183 346 410 1.641 1.410 627 345
1997 192 348 419 1.773 1.477 644 362
1998 175 323 408 1.729 1.509 636 363
1999 198 339 421 1.914 1.627 684 370
2000 179 335 419 1.935 1.628 677 371
2001 190 300 400 1.955 1.732 692 376
2002 175 325 411 1.969 1.723 690 373
2003 183 310 428 2.017 1.642 685 379
2004 170 289 411 1.935 1.623 670 366
2005 164 288 382 1.843 1.420 643 347
2006 164 272 383 1.881 1.284 622 341
2007 154 265 418 1.982 1.349 622 353
2008 142 275 396 1.873 1.244 590 336
2009 134 256 376 1.878 1.178 568 329
2010 120 239 354 1.652 1.136 532 311
2011 121 242 353 1.589 1.045 523 323
2012 119 218 394 1.768 1.192 593 372

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 9  Verunglickte nach Altersgruppen pro 100.000 E  inwohnerinnen,
1990-2012
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Die Zahl der gettteten Personen sank im Zeitraum 1990 bis 2012 mit 62% (-857
Getotete) deutlich starker als jene der verungliickten Personen (vgl. TAB 5 und
ABB 10). Wie schon bei den Verunglickten hat auch bei den Getéteten die An-
zahl der getéteten Kinder (0-14-Jahrige) am starksten abgenommen:

1990 starben 60 Kinder im StralRenverkehr, 2012 waren es 8. Am wenigsten ver-
ringert werden konnte die Zahl der gettteten Seniorlnnen (-38%). Gemeinsam
mit den 25-64-Jahrigen haben sie daher nach wie vor den gréf3ten Anteil an den
Getoteten.

ABB 10 Getotete nach Altersgruppen absolut, 1990-20 12
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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TAB 5 Getdtete nach Altersgruppen absolut, 1990-201 2

6-9J 10-143  15-193 20-24)  25-64J 65+J Gesamt

1990 29 14 17 171 227 682 248 1.388
1991 28 14 17 157 247 676 243 1.382
1992 21 14 21 155 241 702 249 1.403
1993 17 16 20 166 197 621 245 1.282
1994 14 16 24 171 208 673 232 1.338
1995 21 16 23 136 171 630 213 1.210
1996 19 10 22 104 163 513 195 1.026
1997 11 10 13 146 161 552 212 1.105
1998 13 10 20 106 104 502 208 963
1999 13 8 16 122 146 549 225 1.079
2000 8 5 14 117 124 518 190 976
2001 9 7 10 96 124 526 186 958
2002 9 6 10 101 114 505 211 956
2003 11 6 20 88 127 481 198 931
2004 7 8 7 99 107 471 179 878
2005 9 5 11 93 95 404 151 768
2006 9 2 12 76 88 387 156 730
2007 5 2 6 84 83 366 145 691
2008 3 2 7 67 93 335 172 679
2009 4 5 6 66 62 331 159 633
2010 5 1 4 54 75 273 140 552
2011 2 7 4 51 49 260 150 523
2012 1 1 6 54 54 261 154 531

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Die an der Bevdlkerung relativierten Getotetenzahlen bestatigen den allgemeinen
Ruckgang der Gettteten in den letzten Jahren (siehe TAB 6). Es zeigt sich auch
hier, dass Kinder bis 14 Jahre im Stral3enverkehr am seltensten ihr Leben lassen
und Uber 65-Jahrige verhaltnismafig haufig tédlich verungliicken. Im Unterschied
zu den Absolutzahlen belegen die Relativzahlen jedoch, dass in der Altersgruppe
der 15-24-Jahrigen — und nicht in der Gruppe der Uber 25-Jahrigen — die meisten
Sterbefalle zu beklagen sind (vgl. ABB 11).
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TAB 6 Getdtete nach Altersgruppen pro 1.000.000 Ein w., 1990-2012

Berichtsjahr 0-5J 10-14J 15-19J 20-24J 25-64J 65+J
1990 54 38 39 328 351 171 218
1991 52 38 39 310 386 166 211
1992 38 38 47 317 382 170 214
1993 30 43 43 348 320 147 209
1994 25 43 51 366 354 157 196
1995 37 43 48 297 306 146 178
1996 34 27 46 227 305 118 161
1997 20 27 27 315 316 126 174
1998 24 26 43 224 213 114 170
1999 24 21 34 254 306 124 183
2000 15 13 30 241 264 117 154
2001 18 18 21 198 264 118 150
2002 18 16 21 210 237 112 169
2003 23 16 41 183 255 106 158
2004 15 22 14 205 209 103 142
2005 19 14 23 191 181 89 115
2006 19 6 25 155 167 85 115
2007 10 6 13 170 159 80 104
2008 6 6 15 134 179 73 121
2009 8 15 13 131 119 72 110
2010 11 3 9 108 144 59 95
2011 4 22 9 103 93 56 101
2012 2 3 14 110 102 56 103

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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ABB 11 Getotete nach Altersgruppen pro 1.000.000 Ei  nw., 1990-2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

2. Unfalle von Kindern und Jugendlichen (6-19-Jahri  ge)

Dieses Kapitel konzentriert sich auf Kinder ab Beginn der Schulpflicht und
Jugendliche (6 bis 19 Jahre). Entsprechend des unterschiedlichen Aus-
bildungsstandes und Mobilitdtsverhaltens wird die Altersgruppe in drei
Subgruppen unterteilt:

- Volksschule — 6-9-Jahrige,
- Hauptschule/Unterstufe — 10-14-Jahrige und
- Oberstufe/berufsbildende Schule — 15-19-Jahrige.

Die Zahl sowohl der im Strafl3enverkehr verungliickten als auch der getoteten
Volksschulkinder (6-9 Jahre) ist seit dem Jahr 1990 stark gesunken (siehe TAB
3), wobei der Riickgang bei der Zahl der getoteten Volksschiiler deutlich starker
ausfallt als bei jenen der Verunglickten (-93% getotete, -54% verunglickte
Volksschiler). Leider deutlich weniger eindrucksvoll ist der Riickgang bei 10-14-
Jahrigen bzw. 14-19-Jahrigen: -65% bzw. -68% Getottete, -18% bzw. -25%
Verungliickte; die Rickgange bei den verungliickten und getoteten 10-19-
Jahrigen liegen jeweils in etwa im Gesamtschnitt aller Altersklassen bzw. leicht
daruber (gesamt -17% Verungliickte, -62% Getotete).

Die meisten Volksschulkinder — rund zwei von funf — verungliicken als Pkw-
Insassinnen (im Zeitraum 2008-2012 waren es 1.721 Kinder bzw. 43%), etwas
mehr als ein Drittel zu Ful3 (1.455 Kinder bzw. 36%) und eine/r von sieben mit
dem Fahrrad (582 Kinder bzw. 14%).
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In der Hauptschule bzw. Unterstufe steigt die Anzahl der mit dem Rad verun-
gluckten Kinder stark an (2.421 Kinder bzw. 29%), die Zahl der zu Ful ver-
ungltickten Kinder steigt nur leicht (1.828 Kinder bzw. 22%), wahrend die Zahl
der im Pkw Verunglickten ca. gleich bleibt (2.510 Kinder bzw. 29%). Ab 15
Jahren dominiert der Anteil der motorisierten Fahrzeuge, in den ersten beiden
Jahren das Moped, dann der Pkw (vgl. ABB 13).

Bei der folgenden Analyse der Unfalle der 6-19-Jahrigen werden lediglich jene
Unfalle betrachtet, bei denen Kinder aktiv verunglickten, also Ful3gangerinnen
oder Lenkerlnnen eines Fahrrads bzw. motorisierten Fahrzeuges waren, da nur
in diesem Fall ihr Verhalten Einfluss auf den Unfall hat.

Um die Aktualitat der berichteten Zahl zu gewahrleisten, flieRen lediglich Zahlen
aus den Jahren 2008 bis 2012 in die Analyse ein. Auf die Betrachtung einzelner
Jahre wird aufgrund der zu geringen Unfallzahlen bewusst verzichtet.

Die Betrachtung der verunglickten Kinder nach Alter und Geschlecht zeigt, dass
insgesamt deutlich mehr Buben (2008-2012: 8.495 Buben bzw. 55%) als
Méadchen (6.916 Madchen bzw. 45%) verungliickten. In jedem Lebensjahr von 6-
19 Jahren ist die Anzahl der im Stral3enverkehr verungliickten Buben hoher als
die der Madchen (siehe ABB 12*° und ABB 13). Auffallig ist dariiber hinaus, dass
Buben im Volksschulalter wesentlich mehr Unfélle zu Fuf3 und im Unterstufen-
alter deutlich mehr Radunfélle haben. Beides deutet auf ein unterschiedliches
Mobilitatsverhalten sowie Risikoverhalten von Buben und Madchen hin.

ABB 12 Als aktiv Beteiligte zu Fuld oder mit dem Fah  rrad verungliickte 6-
19-Jahrige nach Verkehrsart, Geschlecht und Alter i n Einzeljahren, Summe
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0 Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird die aktive Verkehrsteilnahme als Lenkerln von Kraftfahrzeugen, die ab 15 Jahren
dominiert, in einer eigenen Grafik dargestellt — sieche ABB 13.
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ABB 13 Als aktiv Beteiligte verungliickte 15-19-Jahr  ige nach Verkehrsart
(alle Verkehrsarten), Geschlecht und Alter in Einze  ljahren, Summe 2008-
2012
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Wie ABB 13 zeigt, nimmt die Zahl der Verunglickten zu Fuf3 und mit dem
Fahrrad ab dem 15. Lebensjahr im Vergleich mit den Verunglickten mit Mopeds
eine eher untergeordnete Rolle ein. Aufgrund des B-Fihrerscheinerwerbs mit 18
Jahren und damit verbundenen Wegen als Pkw-LenkerIn gehen die Verun-
glucktenzahlen ab diesem Alter aber generell wieder nach oben. Auffallig ist
darlber hinaus auch hier, dass Burschen generell wesentlich haufiger
verunglicken als Madchen.

Bei den schwer verletzten und getdteten 6-19-Jahrigen ist die Diskrepanz
zwischen den Geschlechtern noch deutlich héher als bei den Verunglickten:
Mannliche Kinder und Jugendliche haben hier einen Anteil von beinahe zwei
Drittel (966 bzw. 64% schwer verletzte und getdtete mannliche 6-19-Jahrige
2008-2012 gegeniber 535 schwer verletzten und getoteten weiblichen).

Generell zeigen sich die groRten Unterschiede zwischen den Geschlechtern bei
den Radfahrerinnen.

2.1 Unfélle von Schilerinnen (6-14 Jahre) allgemein  und am Schulweg

In diesem Kapitel werden Unfélle von Schilerlnnen (6-14 Jahre) genauer be-
schrieben. Laut Verkehrsunfallstatistik fallen 15-Jahrige ebenfalls in diese
Kategorie; im Folgenden werden sie jedoch bewusst ausgespart, da sie sich in
ihrer Art der Verkehrsbeteiligung — ab 15 Jahren darf und wird verstarkt Moped
gefahren — wesentlich von den jingeren Schuilerinnen unterscheiden.

Die Analyse konzentriert sich auf die in dieser Altersgruppe relevanten aktiven
Verkehrsarten Zu-Fu3-Gehen und Radfahren.
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ABB 14 Als aktiv Beteiligte zu Ful3 oder mit dem Fah  rrad verungliickte 6-
14-Jahrige nach Uhrzeit am Schulweg oder abseits de s Schulweges,

Summe 2008-2012
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Eine Teilmenge der Unfalle dieser Altersgruppe findet auf dem Schulweg statt.
Bei der Unfallaufnahme kann fir die Altersgruppe 6-15 Jahre von der Exekutive
die Angabe ,Schulweg” gemacht werden*'. Der Anteil der Schulwegunfalle an
allen Unfallen ist vor allem morgens (06:00-08:00 Uhr) besonders hoch (siehe
ABB 14). Eine eindeutige Nachmittagsspitze nach Schulschluss fehlt, da der
Unterricht abhéngig vom Schultyp und der Schulstufe zu unterschiedlichen Zeiten
endet und somit die Zuordnung eines Unfalls zum Schulweg erschwert ist.

Unfalle mit dem Fahrrad finden zum Uberwiegenden Teil abseits des Schulwegs
statt, wohingegen der Anteil der am Schulweg zu Ful3 verungliickten 6-14-
Jahrigen zwischen einem Viertel und knapp der Hélfte der Unfélle schwankt
(siehe ABB 15). Auffallig ist dartber hinaus, dass FuRgangerinnenunfalle bereits
mit 6 Jahren relativ haufig sind, Radunfélle jedoch erst ab 10 Jahren — dem Alter,
ab dem nach bestandener Radfahrprifung allein am Straenverkehr
teilgenommen werden kann — gehauft auftreten.

“L Unfalle, bei denen diese Angabe womdglich vergessen wurde, werden somit nicht als ,Schulwegunfalle* analysiert.

a7



| Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 15 Als aktiv Beteiligte zu Fuf3 oder mit dem Fah  rrad verungliickte 6-
14-Jahrige nach Alter in Einzeljahren am Schulweg o der abseits des
Schulweges, Summe 2008-2012
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Die Geschlechtsunterschiede sind bei den Schulwegunfallen ahnlich hoch wie
bei allen Fuligangerinnen- bzw. Fahrradunfallen dieser Altersgruppe (vgl. ABB
16 mit ABB 12). Wie aus den ABB 12 und ABB 16 hervorgeht, ist die Zahl der

Verungliickten jeweils am Beginn einer Schulform (in der Volksschule um das 7.

bzw. in der Unterstufe/Hauptschule um das 11. Lebensjahr) héher. Dies kdnnte

zum Teil mit einer noch mangelhaften Vertrautheit mit dem neuen Schulweg
erklarbar sein.

ABB 16 Am Schulweg als aktiv Beteiligte zu Fufd oder mit dem Fahrrad
verungliickte 6-14-Jahrige nach Verkehrsart, Geschle  cht und Alter in
Einzeljahren, Summe 2008-2012
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Bezogen auf die Wohnbevdlkerung zeigen sich in den einzelnen Bundeslandern
starke Unterschiede bei den am oder abseits des Schulwegs verungliickten 6-14-
Jahrigen (siehe den Vergleich fur den Schulweg in ABB 17). Insbesondere
Vorarlberg und Tirol stechen in beiden Altersklassen sowohl bei den zu Ful als
auch bei den mit dem Fahrrad verungliickten Schulerinnen heraus. Wien weist
einen sehr hohen FulRgangerinnen-Anteil an den Verunglickten auf, ist aber
aufgrund seiner Struktur mit den anderen Bundeslandern nur schwer
vergleichbar.

ABB 17 Am Schulweg als aktiv Beteiligte zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
verungliickte 6-14-Jahrige nach Verkehrsart, Altersg ruppe und Bundesland
pro 100.000 Einwohnerlnnen, Jahresdurchschnitt 2008  -2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Erwartungsgemal verungliicken Schilerinnen mit dem Fahrrad verstarkt in den
warmeren Monaten Mai und Juni (siehe ABB 18); auf die Zahl der zu Ful3 ver-
ungliickten Schilerinnen am Schulweg hat die Jahreszeit insofern Einfluss, als in
den dunklen Monaten, in denen der Schulweg teilweise in der Dammerung
zuriickgelegt werden muss, mehr Schilerinnen verunglicken.
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ABB 18 Am Schulweg als aktiv Beteiligte zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
verungliickte 6-14-Jahrige nach Altersgruppe, Verkeh  rsart und Monat,
Summe 2008-2012
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ABB 19 Am Schulweg als aktiv Beteiligte zu Fufl3 oder mit dem Fahrrad
verungliickte 6-14-Jahrige nach Altersgruppe, Verkeh rsart und Wochentag,
Summe 2008-2012
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Die Tage mit den meisten Schulwegunfallen sind Mittwoch und Freitag (siehe
ABB 19). An Freitagen kommt es vermutlich 6fter zur Begegnung von Schiler-
Innen und Erwerbstatigen — da die Lange von Arbeits- und Schultag an diesen
Tagen ahnlich sind — und infolgedessen 6fter zu Unfallen.
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In der Verteilung der Schulwegunfalle Giber den Tag (siehe ABB 20) ist, wie auch
schon aus ABB 14 ersichtlich, die Morgenspitze klar ersichtlich. Einzige
Ausnahme sind die 6-9-jahrigen Radfahrerinnen, deren Anteil — wie schon in
friheren Grafiken ersichtlich (vgl. z.B. ABB 16) — generell verschwindend gering
ist. Bei den FuRgangerinnen zeigt sich auRerdem eine Nachmittagsspitze, die bei
den jungeren Schulerinnen aufgrund der friiheren Schlusszeiten etwas friher
erreicht wird als bei den alteren.

ABB 20 Am Schulweg an Arbeitstagen als aktiv Beteil igte zu Ful3 oder mit
dem Fahrrad verunglickte 6-14-Jahrige nach Altersgr ~ uppe, Verkehrsart und
Uhrzeit, Summe 2008-2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Seit 2012 sind in der Unfallstatistik auch die Unfallursache und der/die Haupt-
unfallverursacherin erfasst. Bei den zu Ful3 verungliickten 6-14-Jahrigen
dominiert ,,Fehlverhalten von Ful3gangern® als Unfallursache, gefolgt von
»Unachtsamkeit/Ablenkung” (siehe TAB 7). Hauptunfallverursacherin war
haufiger der/die Unfallgegnerin als das Kind selbst, wobei allerdings zu
bedenken ist, dass es sich bei dieser Angabe um eine Einschatzung der
Exekutive handelt.
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TAB 7  Am Schulweg zu Ful3 verunglickte 6-14-Jahrige nach Unfall-
ursache, Hauptunfallverursacherin, Altersgruppe und Verkehrsart, 2012

Unfallursache Gesamt

Kind Hauptunfallverursacher

Fehlverhalten von Fu3gangerin 21 17 38 39 21 60 98
Unachtsamkeit/Ablenkung 3 22 25 10 29 39 64
Vorrangverletzung 1 17 18 8 29 37 55
Gosohidigket o 9| 2| 5| 7 16
ohne Angabe 1 1 1 8 9 10
Sichemensabstand L]t 2| 2 3
Missachtung von Ge/Verboten 1 1 2 2
Technischer Defekt 1 1 1
AIko_hoI, Drogen oder 1 1 1
Medikamente

Gesamt 25 69 94 61 95 156 250

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Bei den verunglickten Radfahrerlnnen ergeben sich bei den 6-9-Jahrigen
bezlglich der Unfallursache verschwindend geringe Zahlen, die keine Inter-
pretation zulassen (vgl. TAB 8). Bei den 10-14-Jahrigen fallt auf, dass sie in 56%
der Falle als Hauptunfallverursacher eingestuft wurden und generell Unacht-
samkeit als Unfallursache hervorsticht.

TAB 8  Am Schulweg als aktiv Beteiligte mit dem Fahr  rad verungliickte 6-

14-Jahrige nach Unfallursache, Hauptunfallverursach erln, Altersgruppe und
Verkehrsart, 2012

Unfallursache

Kind Hauptunfallverursacher

Unachtsamkeit/Ablenkung 1 1 22 11 33 34
Vorrangverletzung 2 2 7 9 16 18
Missachtung von Ge/Verboten 6 4 10 10
Nichtangepasste 6 2 8 8
Geschwindigkeit

ohne Angabe 1 1 2 1 2 3 5
mangelhafter 1 1 1 2 3 4
Sicherheitsabstand

Uberholen 3 3 3
Hindernisse auf der Fahrbahn 1 1 1
Gesamt 2 4 6 43 34 77 83

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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TAB 9 Unfallgegnerinnen der am Schulweg zu Ful3 veru  ngliickten 6-14-
Jahrigen nach Altersgruppe und Verkehrsart, Summe 2 008 bis 2012

Kollisionspartner Gesamt

Pkw 407 82,9% 595 78,5% 1.002
Bus 19 3,9% 62 8,2% 81
Fahrrad 18 3, 7% 27 3,6% 45
Lkw < 3,5t 19 3,9% 26 3,4% 45
StraRenbahn 7 1,4% 15 2,0% 22
Mopeds und Kleinmotorrader 4 0,8% 15 2,0% 19
Lkw > 3,5t 8 1,6% 8 1,1% 16
Verschiedene 6 1,2% 6 0,8% 12
Motorrader und 1 0,2% 4 0,5% 5
Leichtmotorrader

Sonstige 2 0,4% 0,0% 2
Gesamt 491 100,0% 758 100,0% 1.249

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

TAB 10 Unfallgegnerinnen der am Schulweg als aktiv Beteiligte mit dem
Fahrrad verungltickten 6-14-Jahrigen nach Altersgrup pe und Verkehrsart,
Summe 2008 bis 2012

Kollisionspartner Gesamt
Pkw 10 71,4% 208 58,3% 218
Alleinunfall 2 14,3% 76 21,3% 78
Fahrrad 1 7,1% 32 9,0% 33
Lkw < 3,5t 1 7,1% 10 2,8% 11
Mopeds und Kleinmotorrader - - 9 2,5% 9
FuRgéngerin - - 9 2,5% 9
Lkw > 3,5t - - 6 1,7% 6
Bus - - 4 1,1% 4
LM;E:?lrtﬁ?)grlrjgger i i L 0,3% L
Verschiedene - - 1 0,3% 1
Sonstige - - 1 0,3% 1
Gesamt 14 100,0% 357 100,0% 371

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

Der Hauptunfallgegner von zu Ful3 gehenden oder radfahrenden Kindern ist am
Schulweg der Pkw (siehe TAB 9 und TAB 10).
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Bei mit dem Rad am Schulweg verungliickten Schulerinnen scheint — geringe
Fallzahlen lassen keine eindeutige Interpretation zu — der Alleinunfall am zweit-
haufigsten aufzutreten, was sich auch in der Analyse der Unfalltypen (siehe TAB
11) zeigt.

TAB 11 Top 10-Unfalltypen der am Schulweg als aktiv Beteiligte zu Ful3
oder mit dem Fahrrad verunglickten 6-14-Jahrigen na  ch Altersgruppe und
Verkehrsart, Summe 2008 bis 2012

Verkehrsart = Unfalltyp 6-9J 10-14) Gesamt
zu FuB FulRgangerln auf Fahrbahn von rechts 137 213 350

FuRgéngerin auf Fahrbahn von links 129 148 277

Fahrzeug biegt an Kreuzung nicht ab;

FuRgéangerin von rechts vor Querstralle 41 76 117

Fahrzeug biegt an Kreuzung nicht ab,

FulRgangerln von links nach Querstralle 37 54 91

Fahrzeug biegt an Kreuzung nicht ab,

FuRRgéngerin von rechts nach Querstral3e 40 46 86

Fahrzeug biegt an Kreuzung nicht ab,

FuRRgéngerin von links vor Querstralie 25 a7 72

beim Linksabbiegen FuRgéngerin: gegen

Annéaherungsrichtung 7 24 31

beim Linksabbiegen FuRgéangerin: gleiche

Annéaherungsrichtung 10 19 29

beim Rechtsabbiegen FuRgangerin: gleiche

Annaherungsrichtung 11 18 29

Sonstige FulRgangerinnenunfélle 5 23 28
zu FuR Gesamt 442 668 1.110
mit dem Sturz vom oder im Fahrzeug 2 60 62
Fahrrad Rechtwinkelige Kollisionen, Kollision auf der

Kreuzung 0 46 46

Radfahrer Kollision mit querenden Radfahrer 2 30 32

Kollision beim Entgegenkommen (Linksabbieger

mit entgegenkommendem Fahrzeug) 1 26 27

Kollision beim Entgegenkommen

(Rechtsabbieger mit. entgegenkommendem

Fahrzeug) 1 17 18

Kollision beim links Uberholen 17 17

Kollision bei Haus-, Grundstiicks-, Ein- oder

Ausfahrt 4 10 14

Kollision beim Abbiegen (entgegengesetzte

Richtung beim Linksabbiegen) 13 13

Kollision beim Rechtsabbiegen (Rechtsabbieger

mit Geradeausfahrendem) 1 11 12

Streifkollision auf der Geraden 11 11
mit dem Fahrrad Gesamt 11 241 252
Gesamt 453 909 1.362

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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Kommt es zum Ful3gangerinnenunfall, betritt in den meisten Féllen ein/e Ful3-
gangerin die Fahrbahn. Geringfligig haufiger kommt es hierbei zum Unfall, wenn
die/der FuBgangerin von rechts kommt, da den motorisierten Verkehrsteil-
nehmerlnnen so weniger Zeit zum Reagieren bleibt.

2.2 Unfélle 6-14-Jahriger am Schulweg im Schulumfel d

AbschlieRend wird auf Schulwegunfalle 6-14-Jahriger im Schulumfeld einge-
gangen. Als Auswabhlkriterium wurde ein Umkreis von 250m um die Schule
angenommen; berlcksichtigt wurden alle Volks-, Haupt- und Mittelschulen sowie
Gymnasien in Osterreich. Da die Fallzahlen dieser Teilmenge sehr gering sind
(siehe TAB 12), wird weitgehend auf eine vertiefende Analyse verzichtet.

TAB 12 Durchschnittliche jahrliche Anzahl verungltic kter 6-14-Jahriger

allgemein, am Schulweg und am Schulweg im Schulumfe Id (250m Radius),
Summe 2008-2012

6-9J 10-14J Gesamt

Zu Fufd oder mit dem Fahrrad verungliickte 6-14-Jahrige 403 843 1.246
(LenkerlIn)
Zu Fufd oder mit dem Fahrrad verungliickte 6-14-Jahrige 101 223 324

(LenkerIln) am Schulweg

Zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verungliickte 6-14-Jahrige 46 72 118
(LenkerIn) am Schulweg im Schulumfeld (250m Radius)

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV

ABB 21 Im Schulumfeld (250m Radius) am Schulweg als  aktiv Beteiligte
zu Ful3 oder mit dem Fahrrad verungliickte 6-14-Jahri  ge nach Geschlecht,
Verkehrsart und Altersgruppe, Summe 2008-2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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Im direkten Schulumfeld ist der Anteil der am Schulweg mit dem Fahrrad verun-
gluckten Schilerlnnen relativ gering. Mit dem Fahrrad wird allerdings 6fters ein
langerer Weg zurlickgelegt als zu Ful3; das unmittelbare Schulumfeld scheint fur
diese Verkehrsart daher weniger problematisch (siehe ABB 21 und ABB 22).

ABB 22 Im Schulumfeld (250m Radius) am Schulweg als  aktiv Beteiligte
zu FulR oder mit dem Fahrrad getttete und schwer ver  letzte 6-14-J&hrige
nach Geschlecht, Verkehrsart und Altersgruppe, Summ e 2008-2012
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
ABB 23 Im Schulumfeld (250m Radius) am Schulweg als  aktiv Beteiligte

zu FulR oder mit dem Fahrrad verunglickte 6-14-Jahri  ge nach Verkehrsart,
Geschlecht und Alter in Einzeljahren, Summe 2008-20 12
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Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV
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Speziell bei den Schulwegunféllen im direkten Schulumfeld stechen die 7-
Jahrigen und die 11-Jahrigen heraus, was, wie schon weiter vorne vermutet, mit
dem am Anfang der Schulform jeweils noch ungewohnten Schulweg zusammen-
hangen durfte (siehe ABB 23).

3. Empfehlungen fir die Uberarbeitung der RVS
Anhand der gewonnenen Erkenntnisse der Unfallstatistiken konnten die

folgenden Empfehlungen fiir die Uberarbeitung der RVS 03.04.14 gewonnen
werden:

+ Darstellung des Gesamtunfallgeschehens in Relation zu Schulwegunféllen
in der RVS

+ Aktualisierung der Eckdaten zum Unfallgeschehen am Schulweg
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V. Evaluierung der MalRnahmen

1. Einbeziehungen von Expertinnen und Durchfiihrung der
Erhebungen

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse des Expertinnenworkshops vom
08.05.2014 prasentiert. AnschlieRend wird auf die Grundlagen der Erhebungen
an ausgewahlten Schulen eingegangen, die ergdnzend zur besseren Beurteilung
der Malnahmen in der RVS vorgenommen wurden.

1.1 Expertinnenworkshop

Der Workshop zur Einbindung von Expertinnen bei der Uberpriifung und
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld, der im Zuge der 1. Sitzung
des FSV-Arbeitsausschusses Sta01 zur RVS 03.04.14 ,Gestaltung des
Schulumfeldes* durchgefuhrt wurde, fand am 08.05.2014 in den Raumlichkeiten
der FSV (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr)
statt.

Im Arbeitskreis waren die nachstehenden Expertinnen vertreten:
DI Michael Aleksa, AIT

DI Daniel Elias, nast consulting

DI Egmont Fuchs, Amt der NO. Landesregierung

DI Christian Grubits, PanMobile Verkehrsplanung
Dipl.Psych. Daniela Knowles, KFV

DI Christian Krautler, KFV

DI Karin Markvica, nast consulting

DI Birgit Nadler, nast consulting

DI Dr. Friedrich Nadler, nast consulting

DI Alexander Pommer, KFV

Ing. Mag. Robert Radetzky, bmvit

DI Roman Riedel, MA 18

DI Dr. Josef Michael Schopf, TU Wien, IVW, Leiter AA
DI Norbert Sedlacek, Herry Consult

DI Bernd Skoric, FSV

DI Christian Stefan, AIT

Ing. Erwin Wannenmacher, KFV

DI Veronika Zuser, KFV

Beim Workshop wurden das Projekt und die Forschungsthemen sowie bis dato
vorhandene Ergebnisse vorgestellt. AnschlielRend kam es zu einer Neu-
bewertung der in der RVS enthaltenen sowie zu einer erstmaligen Bewertung
neu zu erganzenden MaRRnahmen durch ein Punktesystem, bei dem in
Anlehnung an die derzeitige Punktevergabe in der Richtlinie O bis 4 Punkte fir
unterschiedliche Kategorien vergeben werden konnten. Die Vergabe von

0 Punkten bedeutet, dass die Malinahme keine Wirkung hat, 1 Punkt steht fur
eine geringe Wirkung, 2 Punkte fur eine befriedigende Wirkungen, 3 Punkte fur
eine gute Wirkung und das Maximum von 4 Punkten fur eine sehr gute Wirkung.
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Im Rahmen der Sitzung am 25.11.2014 des Arbeitsausschusses Verkehrs-
planung und Raumnutzung im stadtischen Bereich wurde die Bewertung der
einzelnen MalRhahmen final evaluiert.

Die Bewertungsergebnisse werden im folgenden Abschnitt im Detail dargestellt
und entsprechen jenen der finalen Evaluierung vom 25.11.2014.

Maflinahmen der RVS 03.04.14 angefuhrt unter ,Unmitte  Ibares Schulumfeld*®

Folgende Ergebnisse haben sich durch den Workshop hinsichtlich der Malf3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen im un-
mittelbaren Schulumfeld ergeben (siehe ABB 24):

- Aufenthaltsflache vor dem Schuleingang gehért nunmehr zur Rubrik
Lverkehrstechnische und bauliche MaRnahmen*

- Begegnungszone und Fahrradstral3e werden als neue Malinahmen einbezogen

ABB 24 Bewertungsergebnisse der MaRnahmen im unmitt elbaren
Schulumfeld

Reduktion des
. Gesamtbewertung der
motorisierten

Aufenthaltsqualitét reduktion Verkehrsaufkommens Maf3nahme

Verbesserung der  Geschwindigkeits-

Bewertung

Bewertun
9 0000 o000 o000 0000

Ful3géngerzone vor RVS "alt"

dem Schuleingang Bewertung
Workshop 0000 0000 0000 0000

Bewertung
VS ot 0000 0000 0000 0000

Wohnstrale

Bewertung
Worehos | 9@ @O 0000 0000 0000

Bewertung
RVS "alt"

Begegnungszone

Bewertung
Workshop 0000 00O @000 [ X X)Je)

Bewertung 0000 0000 [ YoJeoJe) [ X JoJe!

RVS "alt"

Tempo 30-Zone

Bewertung
Workshop @000 ( X JO)e @000 [ X JoJe!

Bewertung
RVS "alt"

Fahrradstrale

Bewertung
W&gm @000 @000 0000 @000

Quelle: FSV-Arbeitsausschuss, November 2014

Daruber hinaus kam es zu einer veranderten Gewichtung bei den folgenden
Mafnahmen:

- Abstufung des Beitrags der WohnstralRe zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt um 0,5 Punkte

- Abstufung des Beitrages der Tempo 30-Zone zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat um 0,5 Punkte
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Maflinahmen der RVS 03.04.14 angefuhrt unter ,Verkehr  stechnische und
bauliche MalRhahmen*

Folgende Ergebnisse haben sich durch den Workshop hinsichtlich der
Mal3nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen im
unmittelbaren Schulumfeld ergeben (siehe ABB 25):

- Aufenthaltsflachen vor dem Schuleingang werden den ,verkehrstechnischen
und baulichen MalRBhahmen* zugeordnet

- Verkehrstechnische Querungshilfen werden in die Mal3hahmen Piktogramme,
Schutzweg und Verkehrslichtsignalanlage unterteilt

und baulichen

ABB 25 Bewertungsergebnisse der verkehrstechnischen
Mafnahmen im Schulumfeld

Bewertung

Verbesserung der

Sichtverhaltnisse

Geschwindigkeits-

reduktion

Reduktion des
motorisierten
Verkehrsaufkommens

Gesamtbewertung der

Maf3nahme

Aufenthaltsflachen vor [RVS "alt” 0000 000 0000 00060
dem Schuleingang Workshop 0000 @000 0000 0000
Bewertung
Piktogramme :Zje:::ng
Worehos | Q00O ®000 0000 ©000
Bewertung
Schutzweg ngSvezgng
Workshop 0000 [ JoJoJe! O00O 00O
Bewertung
Verkehrslicht- RVS "alt"
signalanlage Bewertung . . A
Workshop nicht relevant nicht relevant nicht relevant 0000
B t
rvam) | ©00O0 0000 0000
Sperren und Schleusen Bewertung
Workshop nicht relevant [ X JoJe! 0000 0000
B t
s | ©®@O ®000 0000
Gehsteigvorziehung Bewertung
Workshop 0000 [ JoJe)e 0000 ( X _Jo)e
B t
et | 0@@0 0000 0000
RVS "alt
Park- und Halteverbot Bewertung
Workshop 0000 0000 0000 ( X JoJe
Bewertun
e | @©0O0 0000 000
Fahrbahnversatz Bewertung
Workshop [ JoJeoJe) ( X _JoJeo! 0000 ( X JoJe
Bewertung
Fahrbahnanhebung RVS "alt" 600 00060 e000
(Aufpflasterung) Bewertung
Worehoy | @O0 (T X Te) ®000 ®0e0
Bewertung
Mittelinsel RVS "alt" 0060 ®000 0000
(Fahrbahnteiler) Bewertung
Workshop 0000 00O 0000 0000
Schulwegsicherung g(\e/v;e"r;ilr?g [ JoJoJe! 0000 O00O0
durch Lotsen und Bewertung
Exekutivbeamte Workshop 0000 [ JoJe)e 0000 0000

Quelle: FSV-Arbeitsausschuss, Mai 2014
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Darlber hinaus kam es zu einer veranderten Gewichtung bei den folgenden
MalRnahmen:

- Ergadnzung aller Mainahmen um eine Gesamtbewertung

- Erhdéhung des Beitrags der Aufenthaltsflache zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat sowie zur Reduktion des motorisierten
Verkehrsaufkommens um jeweils 0,5 Punkte

- Gewichtung der ehemaligen Verkehrstechnischen Querungshilfen
Piktogramme, Schutzweg, Verkehrslichtsignalanlage

- Abstufung des Beitrages von Fahrbahnversatzen zur Verbesserung der
Sichtverhaltnisse und zur Geschwindigkeitsreduktion um jeweils 0,5 Punkte
sowie Abstufung des Beitrages zur Reduktion des motorisierten Verkehrs-
aufkommens um 1,0 Punkt

- Erhdéhung des Beitrages von Mittelinseln zur Geschwindigkeitsreduktion um
0,5 Punkte

- Abstufung des Beitrages der Schulwegesicherung durch Lotsen und
Exekutivbeamte zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse um 0,5 Punkte und zur
Geschwindigkeitsreduktion um 2,0 Punkte

1.2 Kriterienkatalog zur Beurteilung der Verkehrssi cherheit

Der Kriterienkatalog der RVS 03.04.14 zur Beurteilung der Verkehrssicherheit
wurde im Zuge der Erhebungen von MalRnahmen bei ausgewahlten Schulen um
einige Fragen erganzt. Die hinzugefligten Fragen sind im folgenden Abschnitt
blau markiert dargestellt.

Fragenkomplex ,Information”

JA NEIN

Sind die Schulwege der Kinder bekannt und dokumentiert?

Werden Schulwegunfalle statistisch erfasst und ausgewertet?

Gibt es an der Schule Informationsmaterial, das bei der Wahl des Schulwegs dienlich ist?

Wird an der Schule das Thema Verkehrserziehung ausreichend berticksichtigt?

Besteht eine Zusammenarbeit zwischen Schule, Exekutive, Behdrden und Eltern, mit dem
Ziel die Sicherheit am Schulweg zu erhéhen?

Wurden bereits Gefahren-/Konfliktstellen identifiziert?

Wurden in den letzten Jahren (bauliche, verkehrsrechtliche, straRenpolizeiliche, sonstige
organisatorische) MaRnahmen umgesetzt?

Falls Ja: Hat sich die Situation durch die MaBnhahmenumsetzung geandert (insbes.
Verkehrssicherheit)?

Sind Sie zufrieden mit den gesetzten Malinahmen?

Sehen Sie Verbesserungsbedarf?

Hat sich etwas fur Schilerlnnnen/Lehrerinnen/Eltern geandert?
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Fragenkomplex ,Schulweg"

JA

NEIN

Stehen dem Schulkind ausreichend breite und gesicherte FuBwege ohne unzumutbare
Umwege zur Verfligung?

Sind Elemente vorhanden, die die Breite des Gehwegs einschrénken (Mullcontainer,
Schanigarten etc.)?

Koénnen die Fahrbahnen auf dem Weg zur Schule zu Ful3/mit dem Fahrrad sicher
Uberquert werden?

Sind effiziente Querungshilfen vorhanden?

Werden Ful3géngeriibergange zusétzlich durch bauliche MaRnahmen oder durch Ampeln
gesichert?

Ist ein Druckknopf an den Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) zur Anforderung von Griin
vorhanden?

Mussen die Kinder lange (l&anger als 60 Sekunden) an der VLSA warten?

Ist die Verkehrsregelung (Beschilderung) bei Ausfall der VLSA fur FuBgangerinnen
gunstig?

Ist eine ausreichende Beleuchtung der Querungsbereiche im Fall von
Dammerung/Dunkelheit vorhanden?

Bei Mittelinseln: Muss auf der Mittelinsel auf eine weitere Griinphase gewartet werden?

Sind die Aufstellflachen fur Kinder an der Querungshilfe ausreichend?

Sind im Bereich der Querungsstellen Sichteinschrankungen (z.B. in Form von
Bepflanzung) vorhanden?

Wird zwischen parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn tberquert?

Sind vorhandene Piktogramme gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?

Sind Schutzwege gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?

Wird der Schulweg durch Schilerlotsen oder Exekutivbeamte gesichert?

Ist die Schule fur Radfahrerinnen tber Radwege, Radstreifen, Mehrzweckstreifen, Tempo
30-Zonen oder schwach befahrene und verkehrsberuhigte StraBen erreichbar?

Kann die Schule gut mit dem o6ffentlichen Verkehr erreicht werden?

Befindet sich die Haltestelle des offentlichen Verkehrs in zumutbarer Entfernung zur
Schule?

Kénnen die Schulerinnen die Haltestelle sicher zu Ful? erreichen?

Ist die Haltestelle mit ausreichenden Warteflachen ausgestattet?

Kénnen die Kinder am Schulweg von den Autofahrerinnen gut gesehen werden?

Sind taktile Leitsysteme im Schulumfeld vorhanden, die den Zugang zur Schule
erleichtern?

Wurde im Schulumfeld eine barrierefreie Gestaltung umgesetzt?

Ist eine Trennung zwischen FuRgéngerinnen- und Radverkehr vorhanden?

Ist eine Trennung zwischen Radverkehr und MIV vorhanden?

Werden Sichtbehinderungen wie verparkte Kreuzungsbereiche, schlecht platzierte Tafeln
oder Hecken vermieden?

Gibt es Ausfahrten im Bereich der Schule? (Tiefgaragen etc.)

Sind Angstbereiche (Unterfihrungen etc.) vorhanden?
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Fragenkomplex ,Schule®

JA NEIN

Sind MalRnahmen gemaf der RVS vorhanden?

Ist eine verkehrssichere Erreichbarkeit der Schule gewéhrleistet?

Sind die Straf3en vor der Schule/dem Schulgrundstiick nur schwach befahren?

Sind Stauungen im Zufahrtsbereich des Schuleinganges vorhanden?

Fahren die Autos vor der Schule/dem Schulgrundstiick langsam?

Werden Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten?

Gibt es vor der Schule/dem Schulgrundstiick verkehrsberuhigende MalRnahmen?

Haben die Schiler ausreichenden Bewegungsraum zwischen Eingang und StraRe?

Ist die Schule mit ausreichenden und attraktiven Radabstellanlagen ausgestattet
(Wetterschutz, Absperrmdglichkeit oder bewacht)?

Wird der Eingangsbereich (bzw. der Schulhof) von parkenden oder fahrenden Fahrzeugen
freigehalten und kann damit seine Funktion erfullen?

Ist die Schule mit ausreichenden und attraktiven Rollerabstellanlagen ausgestattet
(Wetterschutz, Absperrmdglichkeit oder bewacht)?

Sind Bring- und Abholmdglichkeiten/Kiss-and-Go fur MIV vorhanden?

Ist die Oberflachengestaltung kompatibel mit Rollern (insbes. hinsichtlich vorhandener
Rillen)?

Sind ausreichend MIV-Stellplatze fir Lehrerinnen vorhanden? Konnen diese ohne

aufwandige Wendemanéver genutzt werden? *

Ist die Verbindung zwischen Schule und Hort kurz und verkehrssicher?

1.3 Auswahl von Schulstandorten fir die MalBnahmener  hebung

In Erganzung zum Stimmungsbild der Expertinnen wurden Mal3nahmen bei aus-
gewahlten Schulen erhoben. Bei der Auswahl der Schulstandorte wurde darauf
geachtet, dass sowohl stadtische als auch landliche Schulen an Haupt- und
NebenstralRen untersucht werden. Eine Ubersicht der Schulstandorte und der
erhobenen Malinahmen ist in der folgenden Matrix dargestellt (vgl. TAB 13).

Im Zuge der Erhebungen wurde eine Beobachtung der Schilerinnen zu Schulbe-
ginn/-ende vor Ort, eine Erhebung mittels Leitfaden und Dokumentation sowie in
einigen Fallen eine ergdnzende Befragung der Direktorinnen durchgefuhrt.
Weiters wurden je MalRnahme gelungene Beispiele herausgefiltert, die im
folgenden Abschnitt vorgestellt werden.

1.4 Gesamtdarstellung der Erhebungsergebnisse

Die Erhebungsergebnisse, die anhand der Checklisten erzielt werden konnten,
werden im Folgenden wiedergegeben. Aus Platzgriinden wird die Gesamt-
darstellung in drei Teile untergliedert und die Erhebungsergebnisse weitgehend
getrennt nach Bundeslandern dargestellt (siehe TAB 14, TAB 15 und TAB 16).

42 Bezieht sich darauf, dass ansonsten Kinder durch ein Chaos bei der Parkplatzsuche bzw. im Zuge der
Wendemandover geféhrdet werden kdnnen.
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TAB 13 Erhobene MalRnahmen gegliedert nach Schulstan  dorten

aber Fotos im Bericht: Purkersdorf,
Wetfen und Thalgau (Horn)

H
|
23

** Shared Space

Verwendung

VS Gleinstatten (Stmk)

Illllllllllll.llllll.lll

WS Hart (Stmk)

.l.ﬂ.l.l.l.l.l.l.l.l.l.l

V8 Neudardl (B)

IHIHIIIIIIIIHIIHIIIIIIII

VS Emsonstadl (B)

IHIEHIIIHIIHHIIHHIHEIIHI

VS Péttsching (B)

IIHIIIIIIIHIHIIIIIIIIIII

VS Faoichlanstain lﬁ)

VT Y lllllllllllll H

VS Woksemdaor (NO)

IIII Il.lllll.llll..lll.

Vs Husinrneuhuro rNUJ

IHIHIIIIHIIHHIHIIHHIIIII

VS8IHS !"lngpn itz [NO]

IHIEIIIIIIIHHEEIHIHIIIII

Vs l:barg assing (HOJ

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

VS MuumLonguosu 1230 (W) >

Illlllllllllllllllllllll

VS Loonard-Bemstein-StraBe, 1220 X

HIIHIIIIIIIHHIIIIIIHIIII

BRG Anton-Bodk-Gasse, 1210 (W)

[_HS wahinge: State. 1180 W) _[x] | x] HIII V..

BRG Schuhmeierplatz, 1160 (W) > x

IIIEIIIIEIIEHEEIEIIIIIIH

VS Zieglergasse, 1070 (W) ks

IIIHIIIIIIIIIIIIIIIIII

VS Sonnenuhrgasse, 1060 (W)

IIIIIIIIIIIIHHIIIIHIIIII

VS Kareplatz, 1040 (W)

gang

Sperien und Schleusen i

I
WVerkehrstechnische Querungshilfen
F ahrbahnanhebung |ﬂdpﬂasleu—l‘sg]

Schulwegsichenung [Lotsen | Exekutive)

Autenthaksflachen vor dem Schulein
anger

Quelle: nast consulting 2014, KFV 2014
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TAB 14 Erhebungsergebnisse flr Schulen in Wien

 Antwort "Ja"
- Antwort "Nein"
kA - keine Angabe

VS Karlsplatz, 1040 (W)
BRG Reinprechtsdorfer StraBe, 1050 (W)
VS Sonnenuhrgasse, 1060 (W)
SS Spalowskygasse, 1060 (W)

VS Zieglergasse, 1070 (W)
SS/BRG Rosasgasse, 1120 (W)
BRG Schuhmeierplatz, 1160 (W)

HS Wahringer StraBe, 1180 (W)
BRG Anton-Bock-Gasse, 1210 (W)
VS Pastinakweg, 1220 (W)

Sind MaRnahmen gemaR der RVS vorhanden?

Ist eine verkehrssichere Erreichbarkeit der Schule gewahrleistet?

< & & VS Leonard-Bernstein-Strae, 1220 (W)

Ist die Oberflachengestaltung kompatibel mit Rollem (ibs. hinsichtlich vorhandener Rillen)?|

Sind die StraBen vor der Schule/dem Schulgrundstiick nur schwach (subjektive Beurteilung) befahren?|

Sind Stauungen im Zufahrtsbereich des Schuleinganges vorhanden?

Fahren die Autos vor der Schule/dem Schulgrundstiick langsam?

Werden Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten (subjektiv)?

Gibt es vor der Schule/dem Schulgrundstiick verkehrsberuhigende MaRnahmen?|

< e lfa s lalfaliallalls

Haben die Schilerinnen ausreichenden Bewegungsraum zwischen Eingang und Strae?|

<allaliallalfaliallalfalfs

Ist die Schule mit ausreichenden und attraktiven Radabstellanlagen ausgestattet (Wetterschutz, Absperrméglichkeit oder bewacht)?|

Ist die Schule mit ausreichenden und iven R lagen (Wetterschutz, Absperrméglichkeit oder bewacht)?|

Wird der Eingangsbereich (bzw. der Schulhof) von parkenden oder fahrenden Fahrzeugen freigehalten und kann er damit seine Funktion erfiillen?

Sind Bring- und Abholméglichkeiten / Kiss & Ride fiir MIV vorhanden?|

Sind ausreichend MIV-Stellplatze fiir Lehrerinnen vorhanden? Kénnen diese ohne aufwandige Wendemandver genutzt werden?|

Ist die Verbindung zwischen Schule und Hort kurz und verkehrssicher?|

Stehen dem Schulkind ausreichend breite und gesicherte FuBwege ohne unzumutbare Umwege zur Verfiigung?|

Sind Elemente vorhanden, die die Breite des Gehwegs einschranken? (Miillcontainer, Schanigarten etc.)

Sind effiziente Querungshilfen vorhanden?|

(%)

Welche Querungshilfen sind vorhanden? (Mittelinsel (M), Schutzweg (S), Schutzweg mit VLSA (V))

Ist ein Druckknopf an der VLSA zur Anforderung von griin vorhanden?|

Miissen die Kinder lange (langer als 60 Sekunden) an der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) warten?|

Ist die Verkehrsregelung (Beschilderung) bei Ausfall der VLSA fiir FuBgéngerinnen giinstig?

Ist eine ausreichende Beleuchtung der Querungsbereiche im Fall von Dammerung/Dunkelheit vorhanden?

Werden FuBgangeriibergange zusatzlich durch bauliche Ma nahmen oder durch VLSA gesichert?|

Bei Mittelinsel: Ist die Griinphase unterbrochen?|

Sind die Aufstellfiachen firr Kinder an der Querungshilfe ausreichend?|

Sind im Bereich der Querungsstellen Sichteinschrénkungen (z.B. in Form von Bepflanzung) vorhanden?

Wird zwischen parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn tiberquert?|

Sind vorhandene Piktogramme gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?|

Sind Schutzwege gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?|

Wird der Schulweg durch Schiilerlotsen oder Exekutivbeamte gesichert?|

Kann die Schule gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erreicht werden?

Handelt es sich beim 6ffentlichen Verkehr um Linien- (L), Schulbus- (S) und/oder Gelegenheitsverkehr (G)?|

i

Mit welchen offentlichen Verkehrsmitteln kann die Schule erreicht werden?|

Befindet sich die Haltestelle des offentlichen Verkehrs in zumutbarer Entfernung zur Schule?|

Konnen die Schiilerinnen die t sicher (als FuBga Innen) erreichen?|

Ist die Haltestelle mit ausreichenden Warteflachen ausgestattet?

Werden Sichtbehinderungen wie verparkte Kreuzungsbereiche, schlecht platzierte Tafeln oder Hecken vermieden?|

Sind taktile Leitsysteme im Schulumfeld vorhanden, die den Zugang zur Schule erleichtern?)

Waurde im Schulumfeld eine barrierefreie Gestaltung umgesetzt?|

Ist eine Trennung zwischen FuR ganger- und Radverkehr vorhanden?|

Ist eine Trennung zwischen Radverkehr und MIV vorhanden?|

Konnen die Fahrbahnen auf dem Weg zur Schule zu FuR/mit dem Fahrrad sicher tiberquert werden?|

C[RESH RS [FES RO RS RS FE RPR P

Ist die Schule fir Radfahrerinnen iiber Radfahranlagen, Mehrzweckstreifen, Tempo 30-Zonen oder schwach befahrene und verkehrsberuhigte StraRen erreichbar?|

.

Wie \viele Ausfahrten gibt es im Bereich der Schule? (Tiefgaragen etc.)|

Sind Angstbereiche (Unterfiihrungen etc.) vorhanden?|

Intenview mit Schulpersonal durchgefiihrt?|

H
H
H
H
H
H
H
H
H
H
H
H
H
al
i
o
H
H

Quelle: nast consulting 2014, KFV 2014

VS Alma-Seidler-Weg, 1230 (W)

VS Maurer Lange Gasse, 1230 (W)

SIS PSP TS PSS TS TS PSS
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TAB 15 Erhebungsergebnisse fur Schulen in Niederdst erreich

 Antwort "Ja"
- Antwort "Nein"
kA - keine Angabe

Sind Manahmen gemé&R der RVS vorhanden?|

Ist eine verkehrssichere Erreichbarkeit der Schule gewéhrleistet?|

<« | « | NO Musikmittelschule, St. Polten (NO)

Ist die Oberflachengestaltung kompatibel mit Rollern (ibs. hinsichtlich vorhandener Rillen)?

Sind die StraRen vor der Schule/dem Schulgrundstiick nur schwach (subjektive Beurteilung) befahren?|

<

Sind Stauungen im Zufahrtsbereich des Schuleinganges vorhanden?|

Fahren die Autos vor der Schule/dem Schulgrundstiick langsam?

Werden Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten (subjektiv)?

Gibt es vor der Schule/dem Schulgrundstiick verkehrsberuhigende MaBnahmen?

Haben die Schiilerinnen ausreichenden Bewegungsraum zwischen Eingang und Strae?

Ist die Schule mit ausreichenden und ktiven R 1 (Wetterschutz, Absperrmdglichkeit oder bewacht)?

Ist die Schule mit ausreichenden und attraktiven Rollerabstellanlagen ausgestattet (Wetterschutz, Absperrmdglichkeit oder bewacht)?|

Wird der Eingangsbereich (bzw. der Schulhof) von parkenden oder fahrenden Fahrzeugen freigehalten und kann er damit seine Funktion erfiillen?|

Sind Bring- und Abholméglichkeiten / Kiss & Ride fir MIV vorhanden?|

Sind ausreichend MIV-Stellplétze fur Lehrerinnen vorhanden? Kénnen diese ohne aufwéndige Wendemandver genutzt werden?|

Ist die Verbindung zwischen Schule und Hort kurz und verkehrssicher?,

Stehen dem Schulkind ausreichend breite und gesicherte FuBwege ohne unzumutbare Umwege zur Verfligung?|

Sind Elemente vorhanden, die die Breite des Gehwegs einschranken? (Miillcontainer, Schanigarten etc.)

Sind effiziente Querungshilfen vorhanden?|

Welche Querungshilfen sind vorhanden? (Mittelinsel (M), Schutzweg (S), Schutzweg mit VLSA (V)

Ist ein Druckknopf an der VLSA zur Anforderung von griin vorhanden?|

Mussen die Kinder lange (langer als 60 Sekunden) an der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) warten?

Ist die Verkehrsregelung (Beschilderung) bei Ausfall der VLSA fiir FuBgangerinnen giinstig?|

Ist eine ausreichende Beleuchtung der Querungsbereiche im Fall von Dammerung/Dunkelheit vorhanden?

Werden FuR gangeriibergénge zusétzlich durch bauliche MaRnahmen oder durch VLSA gesichert?

Bei Mittelinsel: Ist die Griinphase unterbrochen?|

Sind die Aufstellfliachen fur Kinder an der Querungshilfe ausreichend?|

Sind im Bereich der Querungsstellen Sichteinschréankungen (z.B. in Form won Bepflanzung) vorhanden?

Wird zwischen parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn tiberquert?|

Sind worhandene Piktogramme gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?|

sind Schutzwege gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?)

Wird der Schulweg durch Schiilerlotsen oder Exekutivbeamte gesichert?|

Kann die Schule gut mit dem offentlichen Verkehr erreicht werden?|

Handelt es sich beim offentlichen Verkehr um Linien- (L), Schulbus- (S) und/oder Gelegenheitsverkehr (G)?

Mit welchen offentlichen Verkehrsmitteln kann die Schule erreicht werden?

[N}

Befindet sich die Haltestelle des offentlichen Verkehrs in zumutbarer Entfernung zur Schule?

Konnen die Schillerinnen die Haltestelle sicher (als FuBgéngerinnen) erreichen?|

Ist die Haltestelle mit ausreichenden Warteflachen ausgestattet?|

Werden Sichtbehinderungen wie verparkte Kreuzungsbereiche, schlecht platzierte Tafeln oder Hecken vermieden?|

<« ]s

Sind taktile Leitsysteme im Schulumfeld vorhanden, die den Zugang zur Schule erleichtern?|

Wurde im Schulumfeld eine barrierefreie Gestaltung umgesetzt?

<

Ist eine Trennung zwischen FuBR génger- und Radverkehr vorhanden?|

Ist eine Trennung zwischen Radverkehr und MIV vorhanden?|

Konnen die Fahrbahnen auf dem Weg zur Schule zu FuR/mit dem Fahrrad sicher Uberquert werden?

Ist die Schule fiir Radfahrerinnen tiber Radfahranlagen, Mehrzweckstreifen, Tempo 30-Zonen oder schwach befahrene und verkehrsberuhigte Straen erreichbar?,

Wie viele Ausfahrten gibt es im Bereich der Schule? (Tiefgaragen etc.)

Sind Angstbereiche (Unterfiihrungen etc.) vorhanden?|

Intenview mit Schulpersonal durchgefiihrt?|

Quelle: nast consulting 2014, KFV 2014

VS Ebergassing (NO)

VS Brunn/Gebirge (NO)

VS/HS Gloggnitz (NO)

VS/HS Bad Véslau (NO)

VS Klosterneuburg (NO)

~

LA A A A A A A s

VS Kottingbrunn (NO)

VS Wolksersdorf (NO)

VS Il Tulln (NO)
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TAB 16 Erhebungsergebnisse fur Schulen im Burgenlan d und der
Steiermark

 Antwort "J;
- Antwort "Nein"
kA - keine Angabe

e
=
&
b
o
2
ES)
o
0
>

VS Eisenstadt (B)
VS Neudorfl (B)

< HH VS Raaba (Stmk)

VS Forchtenstein (B)
VS Oberpullendorf (B)
VS Siegendorf (B)
VS St. Georgen (B)
VS Hart (Stmk)
< !! VS Hirten (Stmk)
CA RS VS Gleinstatten (Stmk)

Sind MaBnahmen geméaR der RVS vorhanden?

Ist eine verkehrssichere Erreichbarkeit der Schule gewahrleistet?|

Ist die Oberflachengestaltung kompatibel mit Rollern (ibs. hinsichtlich vorhandener Rillen)?|

Sind die StraBen vor der Schule/dem Schulgrundstiick nur schwach (subjektive Beurteilung) befahren?|

Sind Stauungen im Zufahrtsbereich des Schuleinganges vorhanden?

Fahren die Autos vor der Schule/dem Schulgrundstiick langsam?

Werden Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten (subjektiv)?|

Gibt es vor der Schule/dem Schulgrundstiick verkehrsberuhigende Ma nahmen?|

Haben die Schiilerinnen ausreichenden Bewegungsraum zwischen Eingang und StraRe?|

Ist die Schule mit ichenden und iven Rac lagen w Absperrméglichkeit oder bewacht)?)

Ist die Schule mit ausreichenden und ktiven R lagen (Wetterschutz, Absperrmdglichkeit oder bewacht)?

Wird der Eingangsbereich (bzw. der Schulhof) von parkenden oder fahrenden Fahrzeugen freigehalten und kann er damit seine Funktion erfiillen?

Sind Bring- und Abholmdéglichkeiten / Kiss & Ride fur MIV vorhanden?,

Sind ausreichend MIV-Stellplatze fiir Lehrerinnen vorhanden? Kénnen diese ohne aufwandige Wendemangver genutzt werden?|

Ist die Verbindung zwischen Schule und Hort kurz und verkehrssicher?|

Stehen dem Schulkind ausreichend breite und gesicherte FuBwege ohne unzumutbare Umwege zur Verfiigung?

Sind Elemente vorhanden, die die Breite des Gehwegs einschréanken? (Miillcontainer, Schanigarten etc.)

Sind effiziente Querungshilfen vorhanden?|

Welche Querungshilfen sind vorhanden? (Mittelinsel (M), Schutzweg (S), Schutzweg mit VLSA (V))

Ist ein Druckknopf an der VLSA zur Anforderung von griin vorhanden?|

Miissen die Kinder lange (langer als 60 Sekunden) an der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) warten?|

Ist die Verkehrsregelung (Beschilderung) bei Ausfall der VLSA fiir FuBgangerinnen giinstig?|

Ist eine ausreichende Beleuchtung der Querungsbereiche im Fall von Dammerung/Dunkelheit vorhanden?|

Werden FuR géangeriibergénge zusatzlich durch bauliche Ma nahmen oder durch VLSA gesichert?|

Bei Mittelinsel: Ist die Griinphase unterbrochen?|

Sind die Aufstellflachen fur Kinder an der Querungshilfe ausreichend?|

Sind im Bereich der Querungsstellen Sichteinschréankungen (z.B. in Form von Bepflanzung) vorhanden?

Wird zwischen parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn tiberquert?|

Sind vorhandene Piktogramme gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?|

Sind Schutzwege gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)?|

Wird der Schulweg durch Schiilerlotsen oder Exekutivbeamte gesichert?|

Kann die Schule gut mit dem offentlichen Verkehr erreicht werden?|

Handelt es sich beim offentlichen Verkehr um Linien- (L), Schulbus- (S) und/oder Gelegenheitsverkehr (G)?

Mit welchen &ffentlichen Verkehrsmitteln kann die Schule erreicht werden?|

Befindet sich die Haltestelle des offentlichen Verkehrs in zumutbarer Entfernung zur Schule?

Konnen die Schiilerinnen die Haltestelle sicher (als FuR gangerinnen) erreichen?|

Ist die Haltestelle mit ausreichenden Warteflachen ausgestattet?|

Werden Sict i ungen wie Kreuzung: iche, schlecht platzierte Tafeln oder Hecken vermieden?

Sind taktile Leitsysteme im Schulumfeld vorhanden, die den Zugang zur Schule erleichtern?

Wurde im Schulumfeld eine barrierefreie Gestaltung umgesetzt?

Ist eine Trennung zwischen FuB génger- und Radverkehr vorhanden?|

Ist eine Trennung zwischen Radverkehr und MIV vorhanden?|

Koénnen die Fahrbahnen auf dem Weg zur Schule zu FuR/mit dem Fahrrad sicher Uberquert werden?

Ist die Schule fir Radfahrerinnen tiber Radfahranlagen, Mehrzweckstreifen, Tempo 30-Zonen oder schwach befahrene und verkehrsberuhigte Straen erreichbar?|

Wie viele Ausfahrten gibt es im Bereich der Schule? (Tiefgaragen etc.),

Sind Angstbereiche (Unterfiihrungen etc.) vorhanden?|

Intenview mit Schulpersonal durchgefiihrt?|

Quelle: nast consulting 2014, KFV 2014
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2. MalRnhahmen im unmittelbaren Schulumfeld

Im folgenden Kapitel wird auf die Ma3nahmen im unmittelbaren Schulumfeld
eingegangen. In diesem Sinne werden die Beschreibung laut RVS 03.04.14 —
Gestaltung des Schulumfeldes Stand 2003 bzw. ein Textvorschlag der
Autorlnnen fiir eine entsprechende Uberarbeitung der RVS angefiihrt. Um zu
visualisieren, worauf bei einer Neu- oder Umgestaltung des unmittelbaren
Schulumfeldes zu achten ist, werden (auf der Basis der Erhebungen vor Ort)
erhobene Standorte mit positiven oder negativen Ausgestaltungen als
Umsetzungsbeispiele angefihrt.

Gegenuber dem Stand 2003 der RVS wurden die Begegnungszone und die
FahrradstralRe als Malinahmen im unmittelbaren Schulumfeld erganzt und die
Aufenthaltsflachen den verkehrstechnischen MafRnahmen zugeordnet.

2.1 FuRgangerzone vor der Schule

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Ful3gangerzonen (s. StVO, §76a) sind die Stral3en mit dem geringsten
Unfallrisiko. Fahrzeugverkehr ist nur in Ausnahmefallen maéglich, z.B.
Lieferverkehr, Behindertenfahrzeuge und 6ffentliche Verkehrsmittel, wobei
Schrittgeschwindigkeit einzuhalten ist. Die Ful3gangerinnen haben Vorrang,
Fahrradverkehr soll in der Regel zugelassen werden (s. RVS 03.02.13).

Die FuRgangerzone vor der Schule dehnt viele Vorteile der Aufenthaltsflache auf
einen groReren Bereich aus. Sie ermdglicht den Schilerinnen die erste
Teilstrecke ihres Weges in geschutzter Umgebung zuriickzulegen. Weiters
besteht durch die FuRgangerzone vor der Schule die Moglichkeit, das
Schulgebaude auch wahrend der Pause zu verlassen, da Gefahrdungen durch
den motorisierten Verkehr nicht gegeben sind.

Anderungsvorschlag:

Im vorletzten Absatz der Beschreibung sollte die Passage ,die erste Teilstrecke”
mit ,diese” ausgetauscht werden. Der letzte Satz der Beschreibung sollte
entfallen, da dies hauptsachlich nur fur altere Schilerinnen moglich ist.

Musterldsungen:

- GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse:
GrofR3zlugige FuBgangerzone mit Sitzmdglichkeiten und ausreichend Platz zum
Spielen und Verweilen (siehe ABB 26)

- VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-Stral3e:
Der Eingangsbereich der Schule liegt in einer Fuldgangerzone mit
Sitzgelegenheiten, Rad- und Rollerabstellanlagen (siehe ABB 27)

- VS 22, Wien 1220, Pastinakweg:

FuRgangerzone im Vorfeld der Schule, die direkt an die Bushaltestelle
anschliel3t (siehe ABB 28)
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ABB 26 GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse: Fuligangerzone

e e
o M
fic 3.!;*;(_

Quelle: nast consulting 2014

ABB 27 VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-StraRe: Fu  Bgangerzone

Quelle: KFV 2014
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ABB 28 VS 22, Wien 1220, Pastinakweg: Ful3gangerzone

Quelle: nast consulting 2014

FuRgangerzonen im Schulumfeld sind ideal fir Schulkinder. Sie stellen eine ver-
kehrssichere Flache dar, auf der die Kinder und Jugendlichen nach der Schule
einige Minuten Zeit haben, um sich auf den Heimweg vorzubereiten. Zum
anderen bieten sie sowohl Schilerinnen als auch Eltern die Mdglichkeit sich vor
der Schule aufzuhalten und Informationen in einem von Kraftfahrzeugen ge-
schitzten Bereich auszutauschen.

Je nachdem, ob Fahrradfahren in der FuRRgangerzone erlaubt ist, sollten
Fahrradabstellanlagen entweder am Anfang der Ful3géngerzone oder inmitten
der FuRgangerzone vorhanden sein. Gleiches gilt flir Rollerabstellanlagen.

2.2 WohnstralRe

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

In Wohnstral3en (s. StVO, §76b) ist Fahrzeugverkehr nur eingeschrénkt moglich.

Zu- und Abfahrten sind im Schritttempo erlaubt, Durchfahrten sind verboten.
Radfahrerlnnen dirfen in Wohnstral3en gegen die Einbahn fahren. Das Betreten
der Fahrbahn und das Spielen sind erlaubt. Eine Trennung zwischen Fahrbahn
und Gehsteig ist nicht notwendig. Parken ist nur auf gekennzeichneten Flachen
gestattet. Die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit ist durch bauliche
Malnahmen zu gewabhrleisten.

Die Wohnstraf3e ist ein ideales Instrument, um die Verkehrssicherheit um die
Schule zu erh6hen. Gleichzeitig erhdht die Wohnstral3e die Lebensqualitat der
Anrainerlnnen und bietet Kommunikationsflachen fir die alteren und
Spielmaoglichkeiten fur die jingeren Schilerinnen.
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Anderungsvorschlag:
Es sollte angemerkt werden, dass die WohnstralR3e mit entsprechenden baulichen
MalRnahmen umgesetzt werden sollte.

Musterlésungen:

- GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:
Wohnstrafl3e mit breiten Gehsteigen seitlich der Schule als sichere
Zugangsmaoglichkeit (siehe ABB 29)

- VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-Stral3e:
Wohnstral3e im Seitenbereich der Schule mit entsprechendem Piktogramm:; die
Zufahrt zur Schule ist eine Sackgasse (siehe ABB 30)

- VS/NMS Gloggnitz, Schulgasse:

Eingange der Schulen tber Wohnstral3e erreichbar inklusive einer
Kurzparkzone und Parkmdéglichkeiten fur die Schulleitung (siehe ABB 31)

ABB 29 GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:  Wohnstral3e

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 30 VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-Straf3e: Wo hnstral3e

Quelle: KFV 2014

ABB 31 VS/NMS Gloggnitz, Schulgasse: Wohnstral3e

Quelle: KFV 2014
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Bei den Erhebungen im stadtischen Umfeld ist aufgefallen, dass Bereiche als
Wohnstralen ausgewiesen sind, in denen im Grof3teil Parken entlang der
Gehsteige erlaubt ist und die in Folge dessen weitgehend zugeparkt sind. Zudem
wurde bei den Erhebungen an unterschiedlichen Standorten mehrmals beo-
bachtet, dass WohnstralRen missbrauchlich zur Durchfahrt genutzt werden.
Aufgrund der daraus entstehenden untbersichtlichen Verkehrssituation werden
die Fahrbahnen in manchen Féllen beinahe ausschlief3lich von Lenkerinnen und
nicht von Ful3gangerinnen genutzt.

Diese Beobachtung konnte im landlichen Umfeld nicht in dieser Form beobachtet
werden.

2.3 Begegnungszone

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung:

Gem. 876¢ StVO, gleichberechtigte Nutzung der Verkehrsflache durch
Verkehrsteilnehmerinnen, Geschwindigkeitsbegrenzung 20 km/h (die Behérde
kann mit Verordnung die erlaubte Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h erhéhen)

Kurzbeschreibung:

Begegnungszonen sind laut 876¢ StVO geregelt und ermdglichen eine
gleichberechtigte Nutzung der Verkehrsflache durch alle Verkehrsteil-
nehmerlnnen, die sich in der Gestaltung widerspiegelt. In diesen Bereichen ist
grundsatzlich eine maximale Geschwindigkeit von 20 km/h vorzusehen. Die
geringe Geschwindigkeit soll die gegenseitige Rucksichtnahme férdern und eine
Gefahrdung von FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen durch Kfz verhindern.

Musterldsungen:
- VS/HS Thalgau, Ferdinand Zuckerstatter-Stral3e:
Begegnungszone vor dem Schulkomplex (siehe ABB 32)

- NMS Gleinstatten, Gleinstatten:
Gesamter StralRenzug als Shared Space ausgestaltet, wobei verschiedene
Flachen durch Poller vom MIV getrennt wurden (siehe ABB 33)
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ABB 32 VS/HS Thalgau, Ferdinand Zuckerstatter-StralR  e:
Begegnungszone

Quelle: Pommer 2014

ABB 33 NMS Gleinstatten, Gleinstatten: Shared Space

Quelle: KFV 2014

Die Bevoélkerung sollte bei der Gestaltung miteingebunden werden, um die
Akzeptanz und ein regelkonformes Verhalten zu fordern. Gerade fur Kinder sind
Begegnungszonen anfanglich nicht selbsterklarend und missen diesen erst
naher gebracht werden.
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Dies durfte daran liegen, dass Kinder durch die scheinbar fehlenden Regeln und
die Grol3e der Flache irritiert sind, in welchen Bereichen sie sich nun aufhalten
sollen bzw. durfen und wo sie die Fahrbahn queren kénnen. Dies ist bei etwaigen
Umsetzungen entsprechend zu berticksichtigen.

In der Gemeinde Thalgau wurde daher in Kooperation der Schule mit dem KFV
eine gemeinsame Begehung der Begegnungszone mit den Kindern durchgefuhrt.
Bei dieser wurden die Kinder darauf verwiesen am Rand der Begegnungszonen
zu gehen und es wurde auf besonders glinstige Stellen fur die Fahrbahnquerung
hingewiesen, die anschlieRend am Asphalt mit Hindeabdricken markiert
wurden. Es wurde den Kindern nahegelegt an diesen Stellen stehenzubleiben
und den Lenkerlnnen mittels ausgestreckter Hand zu signalisieren, dass sie die
Fahrbahn queren wollen. Durch diese gemeinsame Begehung wissen die
Schulkinder welches Verhalten in der Begegnungszone fir einen sicheren
Schulweg notwendig ist und geraten nicht so leicht in Konfliktsituationen mit
anderen Verkehrsteilnehmerlnnen.

2.4 Tempo 30-Zone

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Tempo 30-Zonen (s. StVO, 852 Z11) kénnen als wirksame Mal3nahme gegen
hohe Geschwindigkeiten des Fahrzeugverkehrs eingesetzt werden. Im
Schulumfeld sind Tempo 30-Zonen generell baulich zu unterstitzen, um diese
Wirkung auch tatsachlich zu gewahrleisten. Daher sind neben der Ausweisung
der Zone durch Verkehrszeichen begleitende gestalterische und verkehrs-
technische MalRhahmen einzusetzen, um Geschwindigkeitsniveau und
Unfallrisiko dauerhaft zu senken. Dazu gehéren Fahrbahnverséatze mit und ohne
Aufenthaltsflachen, Aufpflasterungen in Form von Gehsteigdurchziehungen und
Fahrbahnanhebungen im Kreuzungsbereich, sowie Mittelinseln.

Es bleibt jedoch zu beachten, dass Tempo 30 zwar eine wesentliche
Verbesserung gegeniber Tempo 50 und auch Tempo 40 darstellt, ein Risiko
bleibt aber dennoch bestehen. Daher sind die vorgenannten Losungen
vorzuziehen.

Musterldsungen:
- BRG 16, Wien 1160, Schuhmeierplatz:
Tempo 30-Zone beim Seiteneingang der Schule (siehe ABB 34)

- VS Hart, Pachern-Hauptstral3e:
Tempo 30-Zone bei der Zufahrt zur Schule (siehe ABB 35)

- VS Wolkersdorf, Kirschenallee:
Tempo 30-Zone vor der Schule (siehe ABB 36)

- VS/HS Siegendorf, Haydnplatz 1:
Tempo 30 — Piktogramm und Schild bei Einfahrt in den Kreisverkehr vor der
Schule (siehe ABB 37)
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ABB 34 BRG 16, Wien 1160, Schuhmeierplatz: Tempo 30 -Zone

Quelle: nast consulting 2014

ABB 35 VS Hart, Pachern-Hauptstral3e: Tempo 30-Zone

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 36 VS Wolkersdorf, Kirschenallee: Tempo 30-Zone

Quelle: KFV 2014

ABB 37 VS/HS Siegendorf, Haydnplatz 1: Tempo 30-Zon e

Quelle: KFV 2014

Tempo 30-Zonen rund um Schulen sind ein gutes Instrument zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit, da die Lenkerinnen durch ein verringertes Tempo
zeitgerecht auf spontane Handlungen der Schulerinnen reagieren kénnen und
vor allem jungere Kinder noch grof3e Schwierigkeiten haben Geschwindigkeiten
richtig einzuschéatzen.
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Ein Beispiel fur die Ausweitung der Tempo-30 Zonen stellt Graz dar. Hier gibt es
seit 1994 eine Tempo 30-Beschréankung an Schultagen im Zeitfenster 7 bis

19 Uhr wobei das Projekt mit 16 Schulen begonnen hat und sukzessiv erweitert
wurde.

Bei der Umsetzung von Tempo 30-Zonen ist neben der entsprechenden
Kennzeichnung darauf zu achten, dass die StralRenraumgestaltung die
Verkehrsberuhigung unterstitzt. Lange gerade Strecken ohne Verschwenk-
ungen, Verengungen oder Aufpflasterungen verleiten Lenkerinnen zum schnell
fahren und sollten daher im Schulumfeld gezielt vermieden werden.

Gegenuber der Begegnungszone hat die Umsetzung einer Tempo 30-Zone den
Vorteil, dass keine Umgestaltung der Fahrbahn erforderlich und daher eine relativ
schnelle Umsetzung moglich ist. Die Begegnungszone sollte demgegeniber mit
einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 20 km/h Fahrzeuge noch leichter fir
Kinder erfassbar und einschéatzbar machen. Das Konzept der Begegnungszonen
befindet sich in Osterreich in einem so jungen Stadium (Begegnungszonen (§76¢
StVO) wurden erst mit Inkrafttreten am 31.03.2013 in der StVO aufgenommen),
dass bislang keine vergleichenden Studien mit Tempo 30-Zonen durchgeftihrt
wurden, aus denen ableitbar wéare welches Konzept den Bedurfnissen von
Schulkindern eher entspricht.

2.5 Fahrradstralie

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung:
Gem. 867 StVO, grundsatzliches Verbot von Kfz mit Ausnahme von Zu- und
Abfahrten, max. Tempo 30 km/h

Kurzbeschreibung:

FahrradstraRen sind Straf3enabschnitte oder Stral3enzige, in denen jeglicher
Fahrzeugverkehr mit Ausnahme des Fahrradverkehrs untersagt ist. Sollte es
erforderlich sein, kann das Fahrverbot fur Anrainerinnen gelockert und das Zu-
und Abfahren in diesem Bereich erlaubt werden, wobei die maximale
Geschwindigkeit fur diese auf 30 km/h beschrankt ist.

Musterldsungen:
- SHS St. Polten, Johann Gasser-Stral3e:
Beide StralRe vor dem Schuleingang sind Fahrradstraf3en (sieche ABB 38)

- BRG 16, Wien 1160, Schuhmeierplatz:
Fahrradfreundliche Stral3e in einigem Abstand zum Schuleingang, sodass eine
ausreichende Pufferflache fur den Aufenthalt vorhanden ist (siehe ABB 39)
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ABB 38 SHS St. Polten, Johann Gasser-StralRe: Fahrra dstralRe

Quelle: KFV 2014

ABB 39 BRG 16, Wien 1160, Schuhmeierplatz: Fahrradf reundliche Stral3e

Quelle: nast consulting 2014

FahrradstraRen fordern den Radverkehr im Bereich von Schulen und sind daher
grundsétzlich positiv zu sehen.

Die Fahrradstraf3e sollte allerdings nicht direkt an den Eingangsbereich der
Schule angrenzen, um Konfliktsituationen mit ein- und ausgehenden Schiiler-
Innen zu vermeiden und die Aufenthaltsqualitat im Schulvorfeld nicht zu
beeintrachtigen. Viel besser ist es, wenn sie nicht direkt am Schuleingang
angrenzend verlauft und Konflikte damit von vorne herein vermieden werden.
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Weiters ist es sehr problematisch, wenn in den Stra3enziigen mit Fahrradstral3en
Linienbusverkehr herrscht, der die FuRgangerinnen und Radfahrerlnnen zu
erhohter Aufmerksamkeit bei der Benutzung der Fahrbahn zwingt.

Neben dem Linienbusverkehr, der sich als sehr ungunstig in Fahrradstral3en
herausgestellt hat, sind zu- und abfahrende Elterntaxis ein Problem. In St. Pélten
konnte beispielsweise festgestellt werden, dass es sich einige Eltern trotz
Untersagung des Pkw-Fahrzeugverkehrs in Fahrradstral3en nicht nehmen lassen
den Nachwuchs mit dem Pkw bis vor den Schuleingang zu bringen. Dadurch,
dass die haltenden Kraftfahrzeuge die Fahrbahn blockieren, weichen
Fahrradfahrerinnen auf den Gehsteig bzw. die Gegenfahrtrichtung aus und es
kann zu Konfliktsituationen kommen.

3. Verkehrstechnische und bauliche Mal3hahmen

Nachdem die MaRhahmen im unmittelbaren Schulumfeld bereits vorgestellt
wurden, werden in diesem Abschnitt die verkehrstechnischen und baulichen
Malnahmen inklusive Beschreibung It. RVS 03.04.14 — Gestaltung des
Schulumfeldes Stand 2003 und zuséatzlichem Textvorschlag vorgestellt.

Im Gegensatz zum derzeitigen Stand der RVS 03.04.14 — Gestaltung des
Schulumfeldes wurde die Aufenthaltsflache vor dem Schuleingang in dieser
Untersuchung dieser Rubrik zugeordnet. Zudem wurden Kiss-and-Go Bereiche
und Piktogramme als erganzende MalRhahmen aufgenommen.

3.1 Aufenthaltsflachen vor dem Schuleingang

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Unmittelbar vor dem Schuleingang bendétigen die Schiiler gesicherte Flachen als
Pufferbereich. Diese Pufferzone kann sich je nach den Platzverhaltnissen auf
dem Schulgeléande oder im 6ffentlichen StralRenraum befinden.

Aufenthaltsflachen vor dem unmittelbaren Eingangsbereich der Schule erfillen
eine mehrfache Funktion. Sie dienen als Ubergang von der geschiitzten Sphare
des Schulgebaudes zur konflikttrachtigen Fahrbahn. Sie bieten den Schiilern
zusatzlich die Mdglichkeit, sich im Freien kurz zu orientieren und sich auf das
Wetter, den StralRenlarm und andere Umwelteinfliisse einzustellen, bevor sie ihre
ganze Aufmerksamkeit auf den Schulweg verwenden mussen. Dazu kommt,
dass der gehemmte Bewegungsdrang eines Vormittags nun ausgelebt werden
will. Die Aufenthaltsflache bietet hier eine Moglichkeit den ersten Bewegungs-
und Aktivitatsandrang in geschitzter Umgebung umzusetzen und nach einer
ersten Entladung angestauter Energie wieder Konzentration flir den Heimweg
aufzubauen.

Wesentlich fur eine derartige Aufenthaltsflache sind eine ausreichende Grole
und der Schutz gegentber gefahrdenden Verkehrsstromen. Ein weiterer
wichtiger Punkt ist die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat durch Bepflanzung und
die Anlage von Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz. Dies ist sowohl fir
Eltern, die auf ihre Kinder warten, als auch fur Schuler, die eventuell auf den Bus
oder eine elterliche Abholung warten, von Bedeutung.
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Musterldsungen:

- GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:
Kombination von Aufenthaltsflache, Witterungsschutz, Sitzmdglichkeiten und
Begriinung als Abgrenzung zur stark befahrenen Reinprechtsdorfer Straf3e
(siehe ABB 40)

- VS Eisenstadt, Bahnstralle:
Aufenthaltsflache und bauliche Abtrennung als Abgrenzung zur Stral3e (siehe
ABB 41)

- VS Brunn am Gebirge, Wiener Stral3e: Aufenthaltsflache vor dem Schuleingang
mit Sitzgelegenheiten und Radabstellanlage trennt die Schule von der stark
befahrenen StralRe (siehe ABB 42)

- VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse: Bereich vor der Schule mit
Sitzgelegenheiten und Radabstellanlagen und Sperre fur den MIV (siehe ABB
43)

- VS 8, Wien 1080, Lange Gasse: Bauliche Abtrennung gegeniber Straf3e und
Sitzmdglichkeiten im Bereich vor der Schule (siehe ABB 44)

ABB 40 GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:
Aufenthaltsflache vor Schule

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 41 VS Eisenstadt, Bahnstral3e: Aufenthaltsflache vor Schule

Quelle: nast consulting 2014

ABB 42 VS Brunn am Gebirge, Wiener Stral3e: Aufentha  ltsflache vor
Schule

Quelle: KFV 2014
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ABB 43 VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse: Aufenthal  tsflache vor Schule

Quelle: KFV 2014

ABB 44: VS 8, Wien 1080, Lange Gasse: Aufenthaltsfl  ache vor Schule

Quelle: KFV 2014
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Aufenthaltsflachen sind vor dem Schuleingang seitens der Expertinnen des
Workshops ein Mindeststandard und wurden bei allen Begehungen, unabhéngig
von Grof3e und Qualitat, vorgefunden. Die Aufenthaltsflache vor der Schule sollte
So gestaltet werden, dass sie als Treffpunkt fir Schilerinnen und Eltern genutzt
werden kann, ohne den Verkehrsfluss der Passantinnen zu behindern. Sollte der
Gehsteig vor der Schule zu schmal sein, um diese Aufenthaltsqualitat zu gewahr-
leisten, sollte zumindest ein alternative Aufenthaltsflache im unmittelbaren Schul-
umfeld zur Verflgung gestellt werden, sofern eine Verbreiterung der Aufenthalts-
flache direkt vor der Schule nicht moglich ist.

Neben den besonders gelungenen Umsetzungen waren auch verbesserungs-
fahige Varianten der Aufenthaltsflache zu finden. In ABB 45 ist zu sehen, dass
eine schmale Aufenthaltsflache vor der Schule den Fu3gangerinnen das
Vorbeigehen erschwert.

ABB 45 Negativbeispiel: Schmale Aufenthaltsflache

Quelle: nast consulting 2014
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3.2 Piktogramme

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung:
Beschreibung gemafl RVS 05.03.12 ,,Auswahl von Bodenmarkierungs-
markierungen"

Musterlésungen:
- VS Hart, Pachern-Hauptstral3e:
Piktogramm auf der Fahrbahn bei der Zufahrt zur Schule (siehe ABB 46)

- VS Ebergassing, Himbergerstralie:
Piktogramm auf der Fahrbahn etwa 100 m vor der Schule (siehe ABB 47)

- VS 4, Wien 1040, Karlsplatz:

Piktogramm in der FuRgangerzone direkt vor der Schule als Hinweis fur
vorbeifahrende Fahrradfahrerinnen (siehe ABB 48)

ABB 46 VS Hart, Pachern-Hauptstral3e: Piktogramm

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 47 VS Ebergassing, Himbergerstral3e: Piktogramm

Quelle: KFV 2014

ABB 48 VS 4, Wien 1040, Karlsplatz: Piktogramm

Quelle: nast consulting 2014

Neben dem Einsatz von Piktogrammen auf der Fahrbahn hat sich gezeigt, dass
diese auch in Ful3gangerzonen, in denen der Radverkehr erlaubt ist, sinnvoll ein-
gesetzt werden kénnen. Durch den Hinweis auf querende Schulerinnen kénnen
Kollisionen zwischen FuRgangerinnen und vorbeifahrenden Fahrradfahrerinnen
reduziert werden.

Generell sollten Piktogramme regelmafdig hinsichtlich der Sichtbarkeit geprift
werden. Gute Sichtbarkeit des Piktogramms auch bei Blendung durch die Sonne
oder Schlechtwetter sollte sichergestellt werden.
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Es konnten nicht nur gut erkennbare Piktogramme, sondern genauso auf3erst
schwer sichtbare Varianten identifiziert werden. Wie in ABB 49 und ABB 50 sind
insbesondere Abnltzungserscheinungen oder ein spiegeln bei Nasse suboptimal
fur die Sichtbarkeit, wodurch der Hinweis auf die Schilerinnen leicht Gibersehen
werden kann.

ABB 49 Negativbeispiel: Piktogramm mit Abnitzungser scheinungen

Quelle: nast consulting 2014

ABB 50 Negativbeispiel: Spiegelndes Piktogramm

Quelle: nast consulting 2014
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3.3 Schutzweg

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
Querungshilfen sollen das sichere und ungefahrdete Queren der Fahrbahn
ermoglichen (s. RVS 03.02.12).

Man unterscheidet organisatorische Querungshilfen wie Schutzstreifen,
Lichtsignalanlagen und Schiilerlotsen sowie bauliche Querungshilfen, wie
Fahrbahnanhebung (,Aufpflasterungen®), Gehsteigvorziehungen und Mittelinseln.
Bauliche Querungshilfen stellen eine physische Barriere fur den Autoverkehr dar
und sind deshalb besonders wirksam. Verkehrstechnische Querungshilfen sollten
daher mdglichst in Kombination mit baulichen MaRnahmen eingesetzt werden.

Anderungsvorschlag:
In der textlichen Beschreibung sollte das Problem der Sichtbarkeit ergéanzt
werden. Zudem wird die Festlegung eines Richtwerts fur Wartezeiten empfohlen.

Musterlésungen:

- VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg:
Rot umrandeter Schutzweg mit einseitiger Verkehrstafel und zusatzlicher
Sicherung mittels Poller im Schulumfeld (siehe ABB 51)

- GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse:
Schutzweg mit beidseitiger Beschilderung (siehe ABB 52)

- SMS/VS Bad Voslau, RaulesstralRe:
Schutzweg mit Aufpflasterung auf der Seite der Sportmittelschule mit
Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges" an der rechten
Stral3enseite aus beiden Ann&herungsrichtungen (siehe ABB 53)

- VS Ebergassing, Himbergerstralie:
Schutzweg mit Mittelinsel und gelb hinterlegtes Hinweiszeichen ,Kenn-
zeichnung eines Schutzweges” an der rechten Strafl3enseite aus beiden
Annahrungsrichtungen (siehe ABB 54)
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ABB 51 VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg: Schutzwe g

Quelle: nast consulting 2014

ABB 52 GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse: Schutzweg

) B T S Sy
et

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 53 SMS/VS Bad Vo6slau, Raulesstral3e: Schutzweg m it Aufpflasterung

Quelle: KFV 2014

ABB 54 VS Ebergassing, HimbergerstralRe: Schutzweg

Quelle: KFV 2014

Schutzwege sind insbesondere in Kombination mit anderen Maflinahmen, wie
Aufpflasterungen, Gehsteigvorziehungen, Pollern oder Mittelinseln zu empfehlen,
da sie dadurch mehr Aufmerksamkeit erregen und Lenkerlnnen zum langsam
fahren bewegen. Gleichzeitig erleichtern sie die Querung auch fur kleinere
Kinder, die nur ein beschranktes Sichtfeld und Aufnahmefahigkeit haben.
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Es gilt, Schutzwege regelmafig hinsichtlich der Sichtbarkeit zu prifen. Bei der
Aufbringung der Markierung auf die Fahrbahnoberflache ist auf gute Sichtbarkeit
auch bei Blendung durch die Sonne und Schlechtwetter (Regen, Nasse) zu
achten.

Bei der Umsetzung von Schutzwegen wird die weil3e Markierung zunehmend
durch eine rote Umrandung ergéanzt. Es steht derzeit jedoch nicht fest inwieweit
sich diese zusatzliche Farbung auf die Aufmerksamkeit von Lenkerlinnen auswirkt
und somit das tatsachliche Unfallgeschehen beeinflusst, da lediglich eine Studie
zu dieser Thematik zu finden ist. Laut der Studie des KFV, 2007, konnten bei
Schutzwegen mit Hilfe zuséatzlicher Bodenmarkierungen 9% mehr Lenkerinnen
zum Anhalten gebracht werden, als dies ohne Markierungen der Fall ware (40%)
(vgl. KFV 2007). Gegenuber zusatzlichen Bodenmarkierungen sind entsprechend
dieser Studie Mittelinseln und Aufpflasterungen (28% hdhere Anhalte-
bereitschaft) und Blinklichter (15% hohere Anhaltebereitschaft) in Kombination
mit Schutzwegen wesentlich effizienter.

Genauso wie bei den Piktogrammen, gibt es bei den Bodenmarkierungen von
Schutzwegen haufig Mangel hinsichtlich der Sichtbarkeit. Wie in ABB 55
ersichtlich, gibt es nach wie vor Schutzwege im Schulumfeld, die durch
Abnutzungserscheinungen der Bodenmarkierung beinahe nicht erkennbar sind.
Insbesondere nicht ortskundige Lenkerinnen kénnen diese Schutzwege schwerer
erkennen wodurch vermehrt Konflikte auftreten und zu einer Gefahr fur
Schulkinder bei der Querung der Fahrbahn werden kénnen.

ABB 55 Negativbeispiel: Schutzweg mit nicht ausreic hender
Bodenmarkierung

Quelle: nast consulting 2014
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3.4 Verkehrslichtsignalanlage

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
Querungshilfen sollen das sichere und ungeféahrdete Queren der Fahrbahn
ermdglichen (s. RVS 03.02.12).

Man unterscheidet organisatorische Querungshilfen wie Schutzstreifen,
Lichtsignalanlagen und Schiilerlotsen sowie bauliche Querungshilfen, wie
Fahrbahnanhebung (,Aufpflasterungen®), Gehsteigvorziehungen und Mittelinseln.

Musterlésungen:

- GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:
Schutzweg mit VLSA und vorgezogenem flachig markiertem Gehsteig (siehe
ABB 56)

- VS Raaba, Franz-Schedlbauer-Weg:
Schutzweg mit VLSA, Mittelinsel, Grindruckknopf und flachiger Markierung
(siehe ABB 57)

- VS Brunn am Gebirge, Wiener Straf3e : Rot umrandeter Schutzweg mit VLSA
und leichter Fahrbahnanhebung (siehe ABB 58)

ABB 56 GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:  Schutzweg mit
VLSA

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 57 VS Raaba, Franz-Schedlbauer-Weg: Schutzweg m it VLSA

Quelle: nast consulting 2014

ABB 58 VS Brunn am Gebirge, Wiener Stral3e: Schutzwe g mit VLSA

Quelle: KFV 2014

Bei Schutzwegen mit Verkehrslichtsignalanlagen hat sich gezeigt, dass vermehrt
flachig rote Markierung der Gehsteigflachen oder des Schutzweges eingesetzt
wird. Diese zusatzliche Kennzeichnung basiert auf der Annahme, dass farbige
Schutzwege und generell farbige Markierungen besser auffallen und die
Aufmerksamkeit der Lenkerinnen erhdhen. In der Praxis zeigt sich jedoch, dass
diese Flachen auch sehr schnell verblassen und die Wirksamkeit dadurch nur
kurzfristig gegeben ist.
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3.5 Sperren und Schleusen

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Sperren und Schleusen sind bauliche Ma3nahmen, die durchgehend befahrbare
Stral3en fur den Kfz-Verkehr in Sackgassen umwandeln. Sie helfen, den so
genannten ,Kfz-Schleichverkehr* vom Schulumfeld fernzuhalten. Radfahrer
durfen durch diese MalRnahme nicht betroffen sein.

Anderungsvorschlag:

Der Begriff der Schleuse ist nicht selbsterklarend und sollte in diesem Zu-
sammenhang naher erlautert werden. Zudem ware es zweckmafig in diesem
Zusammenhang den Unterschied zwischen Sperren und Schleusen heraus-
zuarbeiten. Schleusen kénnen im Gegensatz zu Sperren z.B. von Anrainerinnen
oder Bussen passiert werden.

Musterlésungen:

- VS 4, Wien 1040, Karlsplatz:
Versenkbarer Poller als Zufahrtshindernis fir unbefugte Personen (siehe ABB
59)

- VS 22, Wien 1220, Pastinakweg:
Poller als Zufahrtssperre zum unmittelbaren Schulumfeld in Form einer Ful3-
gangerzone (siehe ABB 60)

- VS Purkersdorf, Schwarzhubergasse:
Schleuse mit manuell bedienbaren (aufschiebbaren) Schranken (siehe ABB 61)

- SMS/VS Bad Véslau, Raulesstral3e:
Sperre auf Seite der VS, daher Wenden nur mit Reversieren im Wendekreis
maoglich (siehe ABB 62)

ABB 59 VS 4, Wien 1040, Karlsplatz: Schleuse

Quelle: IVV 2014
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ABB 60 VS 22, Wien 1220, Pastinakweg: Sperre

Quelle: nast consulting 2014

ABB 61 VS Purkersdorf, Schwarzhubergasse: Schleuse

Quelle: KFV 2014
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ABB 62 SMS/VS Bad Vo6slau, Raulesstral3e: Sperre

Quelle: KFV 2014

Beim Einsatz von Sperren und Schleusen ist darauf zu achten, dass trotz der
Verkehrsberuhigung Kiss-and-Go Zonen vorgesehen werden sollten. Andernfalls
kann es zu Stauungen im Zufahrtsbereich der Schule und zu gefahrlichen
Situationen mit zu Ful3 gehenden Kindern beim Reversieren von Fahrzeugen
kommen.
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3.6 Gehsteigvorziehung

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Im Bereich von Querungsstellen verbessern Vorziehungen von Auftrittsflachen
die Sichtbeziehung zwischen Kraftfahrern und Schilern. Zusétzlich werden die
Querungslangen verkirzt. Die Kombination mit Park- und Halteverboten [...]
optimiert die Wirkung einer Vorziehung.

Musterlésungen:
- VS 7, Wien 1070, Zieglergasse: Gehsteigvorziehung im Kreuzungsbereich und
Abgrenzung zur Fahrbahn durch Poller (siehe ABB 63)

- HS 18, Wien 1180, Wahringer StralRe: Gehsteigvorziehung mit Schutzwegen
beim seitlichen Eingang der Schule (siehe ABB 64)

- VS Wolkersdorf, Kirschenallee: Gehsteigvorziehung bei einem Schutzweg nahe
dem Schuleingang (Schutzweg ist allerdings ausgeblichen) (siehe ABB 65)

- VS Pottsching, Hauptstral3e: Gehsteigvorziehung bei Schutzweg und niedrige
Bepflanzung anstatt Stellplatzen (siehe ABB 66)

ABB 63 VS 7, Wien 1070, Zieglergasse: Gehsteigvorzi ehung

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 64 HS 18, Wien 1180, Wahringer Stral3e: Gehsteig vorziehung

Quelle: nast consulting 2014

ABB 65 VS Wolkersdorf, Kirschenallee: Gehsteigvorzi  ehung

Quelle: KFV 2014

98



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

ABB 66 VS Pottsching, Hauptstral3e: Gehsteigvorziehu  ng

Quelle: KFV 2014

Gehsteigvorziehungen verbessern fur Schulkinder und Lenkerlnnen die Sicht und
sind daher bei Querungen im Schulumfeld in jedem Fall zu empfehlen. Sollte
eine Begrinung in diesem Bereich stattfinden, ist unbedingt auf die maximale
Bewuchshohe zu achten, um die Sicht von und auf kleine Kinder zu
gewabhrleisten.

3.7 Halte- und Parkverbot

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Am Fahrbahnrand abgestellte Fahrzeuge behindern sowohl die Sicht der Schiler
auf herannahende Fahrzeuge, als auch die Sicht der Fahrzeuglenker auf die
Schuler.

Ein Parkverbot beseitigt das Sichthindernis Auto, wodurch die Sichtverhaltnisse
verbessert werden und somit die Verkehrssicherheit erhéht wird.

Die Durchsetzung kann am besten durch Poller oder andere bauliche
Mal3nahmen erfolgen.

Anderungsvorschlag:

Nicht nur parkende, sondern genauso haltende Fahrzeuge behindern die Sicht.
Daher ist zusatzlich zum Parkverbot ein Halteverbot im Schulumfeld erstrebens-
wert, auf das derzeit im entsprechenden Text der RVS 03.04.14 nicht verwiesen
wird.
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Musterldsungen:

- GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse:
Halteverbot im Bereich der Querungshilfe zur Verbesserung der Sicht auf
guerende Schilerlnnen (siehe ABB 67)

- VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg:
Halteverbot in Kombination mit einer Fahrbahnaufpflasterung und
Gehsteigvorziehung zur Verbesserung der Sicht auf querende Schilerinnen
(siehe ABB 68)

- VS/INMS Gloggnitz, Schulgasse:
Halte- und Parkverbot durch eine gelbe Zickzacklinie vor der Schule (siehe ABB
69)

- VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse:
Zeitlich beschranktes Parkverbot in der Wendeschleife neben der Schule (siehe
ABB 70)

ABB 67 GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse: Halteverbot

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 68 VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg: Haltever bot

Quelle: nast consulting 2014

ABB 69 VS/NMS Gloggnitz, Schulgasse: Halte- und Par  kverbot

Quelle: KFV 2014
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ABB 70 VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse: Parkverbo t

| Al

Quelle: KFV 2014

Bei Umsetzungen von Halte- und Parkverboten im Schulumfeld ist ersichtlich,
dass diese insbesondere in Kombination mit Schutzwegen und Fahrbahn-
aufpflasterungen an Querungsstellen sinnvoll eingesetzt werden kénnen, um
LenkerInnen und Schilerlnnen eine optimale Sicht zu ermdéglichen.

Ein Nachteil der Mal3nahme besteht darin, dass die Akzeptanz durch Lenker-
Innen ohne entsprechende bauliche BegleitmalRnahmen selten gegeben ist und
die Einhaltung der Halte- und Parkverbote gegebenenfalls Gberwacht werden
muss.

3.8 Fahrbahnversatz

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Der Fahrbahnversatz soll in erster Linie die Geschwindigkeit des Autoverkehrs
verringern. Ein doppelter Fahrbahnversatz schafft auRerdem Platz fir
Aufenthaltsflachen.

Diese MalRnahme kann auch mit geringen Mitteln realisiert werden —
Bodenmarkierungen und Poller gentigen. Die Kombination von Fahrbahnversatz
und Aufpflasterung erhoht die Wirksamkeit.

Ein Fahrbahnversatz kombiniert mit einer Aufenthaltsflache vor dem
Schuleingang flhrt nicht nur zu geringeren Geschwindigkeiten, auch die
Sichtbeziehungen zwischen Schilern und Fahrzeuglenkern werden verbessert.
In Verbindung mit einer Aufpflasterung wird die Wirksamkeit weiter erhoht,
sodass fur jeden Bereich ein weiterer Punkt vergeben werden kann.
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Anderungsvorschlag:

Die Wirkung des Fahrbahnversatzes auf die Verkehrssicherheit hangt stark von
der Qualitat der Planung ab und muss nicht automatisch zu einer Verbesserung
der Sichtbeziehung fiihren. Es sollte daher genau erlautert werden, warum davon
ausgegangen wird, dass die Sichtbeziehung zwischen Schillern und Fahrzeug-
lenkerlnnen in jedem Fall verbessert wird bzw. der Text entsprechend
umformuliert werden. Bei dem letzten Absatz der derzeitigen Beschreibung in der
RVS sollte fir die Passage ,sodass fur jeden Bereich ein weiterer Punkt
vergeben werden kann“ ein Kontext zur durchgefiihrten Punktebewertung der
MalRnahmen hergestellt werden.

Musterlésungen:

- SS 6, Wien 1060, Spalowskygasse:
Fahrbahnversatz mit baulicher Abtrennung vom Schulausgang sowie Pollern
entlang des Gehsteiges zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
Schilerinnen (siehe ABB 71)

- VS Tulln, Frauentorgasse:
Fahrbahnversatz mit Langsschwelle (siehe ABB 72)

- VS Wolkersdorf, Kirschenallee:
Fahrbahnversatz mit Mittelmarkierung (siehe ABB 73)

ABB 71 SS 6, Wien 1060, Spalowskygasse: Fahrbahnver satz

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 72 VS Tulln, Frauentorgasse: Fahrbahnversatz

Quelle: KFV 2014

ABB 73 VS Wolkersdorf, Kirschenallee: Fahrbahnversa tz

Quelle: KFV 2014

Der Fahrbahnversatz als MaRnahme zur Verkehrsberuhigung funktioniert nur,
wenn der Bereich gut geplant wurde. Ein nachtréglicher Fahrbahnversatz ist
aufgrund der beengten Platzverhéltnisse besonders im Stadtzentrum schwer
umzusetzen. Bei einer Begriinung in diesem Bereich ist darauf zu achten, dass
hereinragende Bische zu keinen Sichtbehinderungen fihren. Zudem ist bei
einem Fahrbahnversatz mit gleichzeitiger Verengung der Fahrbahn darauf zu
achten, dass dieser Bereich fur den Gegenverkehr entsprechend beschildert
wird, um Kollisionen zu vermeiden.
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3.9 Fahrbahnanhebung (Aufpflasterung)

Beschreibung It. RVS 03.04.14 — Gestaltung des Schu  lumfeldes:

Die Fahrbahnanhebung dient der Geschwindigkeitsreduktion und der Erhéhung
der Aufmerksamkeit der Kraftfahrer im Bereich von Ful3gangerquerungen. So
wird deutlich gemacht, dass mit Ful3gangerverkehr zu rechnen ist und der
Fahrzeuglenker wird zur Rucksichtnahme veranlasst.

Bei der Fahrbahnanhebung handelt es sich um die effizienteste MaRnahme zur
Reduktion der Geschwindigkeit, allerdings konnen Zielkonflikte auftreten, wenn
der offentliche Verkehr dadurch betroffen wird oder eine Erhéhung der
Larmbelastigung zu erwarten ist. Diese MalRhahme ist daher auf ihre
Vertraglichkeit hin zu Gberprifen.

Fahrbahnanhebung im gesamten Knotenbereich (Plateauanhebung)
Plateauanhebung: Durch Anhebung des gesamten Kreuzungsbereichs wird die
Geschwindigkeit des einfahrenden Kfz-Verkehrs vermindert. Durch diese
Malnahme kdnnen besonders gefahrliche Kreuzungen entscharft werden.

Fahrbahnanhebung im Verlauf eines Gehsteiges (Gehsteigdurchziehung)
Fahrbahnanhebungen oder Schwellen dienen vor allem der
Geschwindigkeitsreduktion. Empfehlenswert ist die Kombination mit
Schutzstreifen.

Anderungsvorschlag:
Anstelle des Begriffs Schutzstreifen in der derzeitigen Beschreibung der RVS
sollte der Terminus Schutzweg verwendet werden.

Musterlésungen:
- HS 18, Wien 1180, Wahringer Stral3e:
Aufpflasterung im kompletten Kreuzungsbereich (siehe ABB 74)

- VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg:
Aufpflasterung zur Verlangsamung des Verkehrs und zur barrierefreien
Querung inklusive Abgrenzung der Flache vom MIV durch Poller (siehe ABB
75)

- VS/NMS Gloggnitz, Schulgasse:
Gelb gepflasterte Fahrbahnanhebung direkt vor dem Eingang der Volksschule
(siehe ABB 76)

- SMS/VS Bad Véslau, Raulesstral3e: Fahrbahnanhebung mit Schutzweg
(ausgenommen abweichende Schutzwegmarkierung) auf der Seite der
Sportmittelschule (siehe ABB 77)
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ABB 74 HS 18, Wien 1180, Wahringer Stral3e: Fahrbahn anhebung

Quelle: nast consulting 2014

ABB 75 VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg: Fahrbahn anhebung

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 76 VS/NMS Gloggnitz, Schulgasse: Fahrbahnanhebu ng

Quelle: KFV 2014

ABB 77 SMS/VS Bad Vdslau, RaulesstralRe: Fahrbahnanh  ebung

Quelle: KFV 2014

Fahrbahnaufpflasterungen sind ein effizientes Mittel um eine Geschwindigkeits-
reduktion an Querungsstellen herbeizufiihren. Es ist jedoch darauf zu achten,
dass sie sinnvoll eingesetzt werden und nicht als Ersatz fur Fahrbahnschwellen
eingesetzt werden. Sofern der Aufenthaltsbereich vor der Schule mit einem Gitter
von der Fahrbahn abgetrennt ist, macht es beispielsweise keinen Sinn an dieser
Stelle eine Aufpflasterung vorzunehmen, da aufgrund der baulichen Barriere
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keine Querung an dieser Stelle moglich ist (siehe ABB 78) bzw. die
Aufpflasterung dazu verleitet, an dieser Stelle die Fahrbahn zu queren.

Fahrbahnaufpflasterungen sind nicht in allen Bereichen sinnvoll, wie ABB 78
zeigt. Hier wurde die Aufpflasterung direkt vor dem Schuleingang durchgefuhrt,
gleichzeitig wird der Schuleingang von der Fahrbahn durch ein Gitter getrennt.
Diese Kombination ist insbesondere nachteilig, weil die Fahrbahnaufpflasterung
nicht als direkte Verbindung zum Schuleingang genutzt werden kann und bei
jeder Querung dem Gitter ausgewichen werden muss. Es ist daher fraglich, ob
die Aufpflasterung eventuell nur zur Verkehrsberuhigung vorgenommen wurde.

ABB 78 Negativbeispiel: Fahrbahnaufpflasterung in K ombination mit
baulicher Trennung Richtung Fahrbahn

Quelle: nast consulting 2014

3.10 Mittelinsel (Fahrbahnteiler)

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Die Mittelinsel teilt die Fahrbahn, wodurch es méglich wird zuerst den einen und
dann den anderen Fahrstreifen zu Uberqueren. Die Aufmerksamkeit muss daher
nur auf jeweils eine Fahrtrichtung konzentriert werden, dies stellt besonders fur
Kinder eine Erleichterung dar. Bei Querungsmaoglichkeiten, an denen sich eine
Mittelinsel befindet, wird das Uberholen stark erschwert und dadurch die Ver-
kehrssicherheit insbesondere fur die Ful3gangerinnen erhoht.

Empfehlenswert ist die Kombination mit Schutzwegen und Gehsteig-
vorziehungen.

Anderungsvorschlag:

Bei der Textpassage ,,.... Die Aufmerksamkeit muss daher nur auf jeweils eine
Fahrtrichtung konzentriert werden, ...“ wird vorgeschlagen, das Wort
.konzentriert* mit ,gerichtet” zu ersetzen.
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Musterlésungen:
- VS/HS/BRG 21, Wien 1210, Anton-Bock-Gasse:
Mittelinsel verkirzt die Querungslénge (siehe ABB 79)

- VS 22, Wien 1220, Pastinakweg:
Mittelinsel im Bereich der Bushaltestellen flr gefahrloses Aussteigen der
Schilerlnnen (siehe ABB 80)

- VS Tulln, Frauentorgasse:
Zwei Mittelinseln bei einem Schutzweg inklusive Busbucht (siehe ABB 81)

- VS Ebergassing, Himbergerstralie:
Mittelinsel bei Schutzweg (siehe ABB 82)

ABB 79 VS/HS/BRG 21, Wien 1210, Anton-Bock-Gasse: M ittelinsel

Quelle: nast consulting 2014

ABB 80 VS 22, Wien 1220, Pastinakweg: Mittelinsel

*

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 81 VS Tulln, Frauentorgasse: Mittelinseln

Quelle: KFV 2014

ABB 82 VS Ebergassing, Himbergerstral3e: Mittelinsel

Quelle: KFV 2014

Zusatzlich zu jenen Vorteilen, die bereits in der RVS 03.04.14 angefuhrt wurden,
kénnen Mittelinseln bei Bushaltestellen eine wesentliche Verbesserung fir Kinder
und Jugendliche darstellen. Gerade in diesen Bereichen werden Lenkerlnnen
dazu verleitet, den in der Station stehenden Bus trotz schlechter Sichtver-
haltnisse zu Uberholen, wodurch die Schutzwege im Stationsbereich unsicher
werden.
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Die Mittelinsel unterbindet die Mdglichkeit vorbeizufahren, wodurch Schilerinnen
den Stationsbereich sicher verlassen bzw. die Straf3e sicher queren kénnen.

3.11 Schulwegsicherung durch Lotsen oder Exekutivbe amte

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

An besonders gefahrlichen Stellen kann als Zwischenlésung ein Lotsendienst zur
Schulwegsicherung eingesetzt werden (s. StVO, §97a). Eine bauliche Lésung
des Problems wird dadurch aber nicht ersetzt, da die Wirkung auf die Einsatzzeit
der Lotsen und Beamten beschrankt bleibt.

Beispiele:
- VS 7, Wien 1070, Zieglergasse:
Schulwegsicherung mittels Schulerlotsen (siehe ABB 83)

- VS Brunn am Gebirge, Wiener Stral3e:
Schulwegsicherung durch einen Exekutivbeamten (siehe ABB 84)

- VS/HS Werfen, Markt:
Hinweistafel zu gesichertem Schutzweg (siehe ABB 85)

ABB 83 VS 7, Wien 1070, Zieglergasse: Schulwegsiche rung

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 84 VS Brunn am Gebirge, Wiener StralRe: Schulweg sicherung

Quelle: KFV 2014

ABB 85 VS/HS Werfen, Markt: Hinweistafel Schulwegsi  cherung

Quelle: Pommer 2014

Der Einsatz von Schiilerlotsen und Exekutivbeamten ist nur als temporare
Losung anzusehen und stellt keine langfristige MalRnahme dar. Durch die
zusatzliche Sicherung der Querungsstellen durch diese Personen werden die
verkehrstechnischen Sicherheitsprobleme in diesen Bereichen nicht behoben, es
wird die Aufmerksamkeit auf die Schilerinnen wéhrend ihrer Anwesenheit
erhoht. Bei Kreuzungspunkten ist zusatzlich darauf zu achten, ob ein Schiler-
lotse alleine alle Relationen bewaltigen kann.
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3.12 Kiss-and-Go

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung:
Absetzen und Abholen von Schilerlnnen in einem vorgegebenen Bereich

Kurzbeschreibung:

Es handelt sich um einen markierten Bereich in welchem mit dem Pkw kurz
gehalten werden kann um Schulerinnen mdglichst gefahrlos nahe der Schule
aussteigen zu lassen. Die Bereiche sollen so angeordnet werden, dass eine
rasche Zu- und Abfahrt gewahrleistet ist ohne dabei andere Personen zu
gefahrden.

Musterldsungen:
- VS 22, Wien 1220, Leonard-Bernstein-Stral3e:
Wendeschleife auf privatem Grund als Kurzparkzone fir Eltern (siehe ABB 86)

- VS Raaba, Franz-Schedlbauer-Weg:
Wendeschleife mit daran anschlieRenden Parkmdoglichkeiten fur Eltern (siehe
ABB 87)

- VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-Stral3e:
Ausgewiesener Kiss-and-Go-Haltebereich auf der Hauptstraf3e in einer
Entfernung von 100 m zum Schuleingang, wobei der Weg mit Pollern in
Richtung der Fahrbahn abgesichert ist (siehe ABB 88)

- VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse:
Wendeschleife neben dem Vorplatz der Schule, jedoch nicht explizit als Kiss-
and-Go-Bereich ausgeschildert (sieche ABB 89)

ABB 86 VS 22, Wien 1220, Leonard-Bernstein-StraRe:  Wendeschleife

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 87 VS Raaba, Franz-Schedlbauer-Weg: Wendeschlei fe

Quelle: nast consulting 2014

ABB 88 VS Klosterneuburg, Anton-Bruckner-Stral3e: Ki  ss-and-Go-
Haltebereich

Mo.-Fr. werktags
+7.00 - 9,00 Uhre

und 11,00 - 14,00 Uhr
Kiss & Go

Quelle: KFV 2014
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ABB 89 VS Kottingbrunn, Franz-Nagl-Gasse: Wendeschl  eife

Quelle: KFV 2014

In jedem Schulumfeld sollte die Zufahrt der Eltern zum Bringen und Holen der
Kinder bedacht werden und sich entsprechend in der Gestaltung der Flachen vor
der Schule niederschlagen, indem ein sicherer Einzugsbereich geschaffen wird.

Stauungen und erzwungenes Reversieren von Fahrzeuglenkerinnen fuhren zu
unubersichtlichen Verkehrssituationen wodurch Kinder und Jugendliche ins-
besondere beim Queren der Fahrbahn gefahrdet werden kdnnen.

Ideal ist die Einrichtung sogenannter Elternhaltestellen oder Wendeschleifen mit
einer direkten FuRanbindung an die Schule, die es ermdglichen die Kinder in
einem verkehrsberuhigten Bereich aussteigen zu lassen und das letzte Stuck bis
zur Schule in einem sicheren Bereich abseits der Fahrbahn zurticklegen zu
kénnen.

Gerade in Bezug auf Haltemoglichkeiten fur Pkw im Schulumfeld konnten einige
mangelhafte Umsetzungen ermittelt werden. So werden Kinder bei einigen
Schulzufahrten gefahrdet, indem Haltemoglichkeiten auf dem linken Fahrbahn-
rand genutzt werden und die Kinder in Richtung Fahrbahn aussteigen, wie in
ABB 90 ersichtlich. Durch das Aussteigen in Richtung der Fahrbahn werden die
Schulerinnen von vorbeifahrenden Kraftfahrzeugen gefahrdet. Weiters kénnen
bei einer misslungenen Verkehrsberuhigung (z.B. durch Sackgassen) Stauungen
und Reversieren von Fahrzeugen im Schulbereich dazu fuhren, dass zu Ful3
gehende Schulkinder im Einzugsbereich der Schule gefahrdet werden, wie in
ABB 91 erkennbar.
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ABB 90 Negativbeispiel: Aussteigen in Richtung der Fahrbahn

Quelle: nast consulting 2014

ABB 91 Negativbeispiel: Reversieren und Stauungen b  ei Sackgasse

Quelle: nast consulting 2014
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4. Schulweg

Beim Schulweg sind die Ausgestaltung des FuBwegenetzes, der Zugang zu
Haltestellen und die vorhandenen Radverkehrsanlagen sowie eine barrierefreie
Gestaltung relevant. Im Zuge dessen erscheint der ,Pedibus”, auch ,Geh-Bus"
genannt, der sich erst in den letzten Jahren etabliert hat, von vorwiegendem
Interesse fur die Uberarbeitung der RVS. Er entspricht einem ,Bus auf Fuf3en”
und wird ebenfalls naher vorgestellt.

4.1 FulRwegenetz

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Ausreichend breite Gehsteige sind fur die Sicherheit der Ful3ganger notwendig —
auch auf wenig befahrenen StraRen. Mindestanforderung fir die Fortsetzung des
Schulwegs ist die Einrichtung von Gehsteigvorziehungen oder Mittelinseln
zusatzlich zum Schutzstreifen bei jeder Fahrbahnquerung.

Gehsteigvorziehungen auf Parkstreifenbreite fihren zu einer Verkirzung des
Querungsweges, es werden sichere Aufstellflachen fur Ful3ganger geschaffen
und die Sichtbeziehungen zwischen Fufl3gdngern und Autofahrern wesentlich
verbessert.

Bei Gehsteigdurchziehung wird der Gehsteig bei Straleneinmindungen nicht
abgesetzt, sondern auf gleichem Niveau durchgezogen. Dadurch entstehen
zusammenhangende FulRgadngernetze ohne Niveauunterschiede und zusatzlich
tragen Gehsteigdurchziehungen zur Erhdéhung der Aufmerksamkeit der
Kraftfahrer im Bereich der Querungen bei.

Bei Aus-/Einfahrten sind in der Regel die Gehsteige durchzuziehen und Rampen
fur den Fahrzeugverkehr auszubilden. Dadurch wird dem Autofahrer signalisiert,
dass er sich auf der Flache der Ful3génger befindet.

Als Mindestmal3 fur einen Gehsteig sind 2 m effektive Breite anzusehen, nur in
Ausnahmeféllen sollte ein schmalerer Gehweg vorgesehen werden, wobei
effektive Breiten unter 1,5 m nicht zulassig sind (s. RVS 03.02.12). Die effektive
Breite bezieht sich auf jenes Maf3, das nach Abzug flr technische Einbauten wie
Hydranten oder Beleuchtungskorper, dem Ful3génger effektiv zur Verfugung
steht. Um das Nebeneinandergehen zweier Kinder mit Schultaschen im
Begegnungsverkehr mit anderen Ful3gangern zu ermdglichen, sollte der
Gehsteig etwa 3 m breit sein.

Musterbeispiele:
- VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg:
Verkehrsberuhigte Zugangsmaglichkeit zur Schule (siehe ABB 92)

- VS 22, Wien 1220, Pastinakweg:
Ausreichend breiter Gehsteig fur Schilerinnengruppen (siehe ABB 93)

- GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:
Gehsteigdurchziehung im Bereich der Zufahrt zur Wohnstral3e zwischen Schule
und Bushaltestelle (siehe ABB 94)
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ABB 92 VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg: FuBwege

Quelle: nast consulting 2014

ABB 93 VS 22, Wien 1220, Pastinakweg: FuRwege

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 94 GRG 5, Wien 1050, Josef-Haydn-Realgymnasium:  FulBwege

Quelle: nast consulting 2014

In der Praxis zeigt sich, dass die hohen Anspriiche an das Ful3wegenetz nicht
immer erflllt werden. Besonders im dicht verbauten Gebiet Uberwiegen haufig
schmale Gehsteige, die aufgrund der beengten Platzverhaltnisse nur schwer
verbreitert werden kénnen. Umso wichtiger ist es bei der Neuplanung oder
Neugestaltung von Bereichen auf eine ausreichende Gehsteigbreite im
Schulumfeld zu achten, um es Eltern zu ermdéglichen ihre Kinder an der Hand zur
Schule zu fihren.

4.2 Pedibus/Velobus

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung:

Der Pedibus, auch Geh-Bus genannt, richtet sich insbesondere an Volks-
schilerlnnen und ist ein ,Bus auf Flfl3en®, der die Schilerlnnen auf die
Unabhéangigkeit vorbereiten soll. Er wird von den Schulkindern gebildet, die sich
an vereinbarten ,Haltestellen® treffen und begleitet von freiwilligen Erwachsenen
bzw. alteren Mitschilerinnen als ,Busfahrerin“ den Weg zur und von der Schule
nach einem fix vereinbarten ,Fahrplan® zurticklegen und gleichzeitig von der
Begleitperson Uber Gefahren im StralRenraum aufgeklart werden. Sind die Kinder
nach einer gewissen Zeit in der Lage, den Schulweg selbststandig zu bewaltigen,
kann der Pedibus auch ohne Unterstiitzung eines Erwachsenen weitergefuhrt
werden.

Neben dem Pedibus gibt es auch den Velo- bzw. Bici-Bus. Dabei handelt es sich
um ein ahnliches Konzept, bei dem der Schulweg gemeinsam mit dem Rad
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zurlickgelegt wird. Generell wird der Velobus eher bei alteren Kindern eingesetzt
(kurz vor oder nach der freiwilligen Radfahrprifung mit 10 Jahren).

ABB 95 VS St. Georgen, Schulgasse: Pedibus Fahrplan
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Quelle: VS St. Georgen 2014

Der Pedibus wird vorwiegend im ersten Halbjahr der ersten Klasse ange-
nommen. Spater gehen die Schulkinder haufig in Gruppen zur Schule und sind
nicht mehr auf den Bring- und Holdienst angewiesen.

Der Velobus ist in Osterreich derzeit noch nicht sehr stark verbreitet und wurde
an den erhobenen Schulen nicht angeboten, weshalb vorwiegend auf Erfahrung-
en aus dem Ausland zurtickgegriffen werden miusste.

In den meisten Féallen ist der Betrieb von Pedibussen und Velobussen vom

freiwilligen Engagement von Erwachsenen und Mitschilerlnnen abhangig und
sollte entsprechend gefordert werden.
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4.3 Zugang zur Haltestelle

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Haltestellenbereiche (s. RVS 02.03.11) werden ebenso wie Aufenthaltsflachen
vor Schulen als Spiel- und Bewegungsbereiche genutzt. Es ist daher erforderlich,
die Haltestelle grof3ztigig zu dimensionieren und in der unmittelbaren Umgebung
genlgend Platz fur die Aktivitaten der Schiler vorzusehen.

Die Haltestelle selbst ist mit ausreichendem Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten
und Fahrplaninformationen auszustatten. Dartber hinaus sind gesicherte Zu- und
Abgange wesentliche Elemente eines umfassenden
Verkehrssicherheitskonzepts. Auf mdglichst kurze Wegebeziehungen ist zu
achten.

Inselhaltestellen sind zu vermeiden und speziell bei StralRenbahnhaltestellen
durch Kap-Haltestellen zu ersetzen. Wenn mdoglich sollten unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit Kap-Haltestellen mit Mittelinseln
ausgefuhrt werden. Dadurch wird ein Uberholen bzw. Vorbeifahren von
Kraftfahrzeugen am stehenden offentlichen Verkehrsmittel verhindert und die
Kollisionsgefahr mit querenden FuR3gangern vermieden.

Anderungsvorschlag:

Busbahnhofe im Schulumfeld werden in der RVS 03.04.14 — Gestaltung des
Schulumfeldes Stand 2003 nicht explizit behandelt. In diesen Bereichen ist
ebenfalls darauf zu achten, dass ein verkehrssicheres Wechseln zwischen den
Bussteigen ermdglicht wird und entsprechende Gestaltungselemente fir eine
gute Orientierung und einen langeren Aufenthalt vorgesehen werden.
Diesbezuglich sollte die RVS 03.04.14 gegebenenfalls erganzt werden.

Musterlésungen:
- VS Hart, Pachern-Hauptstral3e:
Mit Pollern abgesicherte Busstation direkt beim Schuleingang (siehe ABB 96)

- VS 22, Wien 1220, Pastinakweg:

Direkte Verbindung der Bushaltestelle mit der FulRgangerzone bzw. Mittelinsel
zur Erleichterung der Querung zur zweiten Haltestelle (sieche ABB 97)
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ABB 96 VS Hart, Pachern-Hauptstral3e: Bushaltestelle

Quelle: nast consulting 2014

ABB 97 VS 22, Wien 1220, Pastinakweg: Bushaltestell e

Quelle: nast consulting 2014

Die auswahlten Beispiele der Volksschule Hard und der Volksschule Pastinak-
weg zeigen eine sehr gute Gestaltung der Haltestellenbereiche. Wesentliches
Gestaltungselement in beiden Féllen ist eine Abgrenzung der Flachen gegentiber
der Fahrbahn mittels Pollern. Im Fall des Linienbusverkehrs wurde zudem eine
Mittelinsel errichtet, um das Uberholen von Bussen im Bereich des Schutzweges
zu unterbinden und eine sichere Querung vor dem Bus zu ermdglichen.
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4.4 Radverkehrsanlagen

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:

Eigene Radfahranlagen (Radweg, Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen, s. RVS
03.02.13) sind Uberall dort erforderlich, wo das Geschwindigkeitsniveau tber
30 km/h liegt. Auch bei grol3en Tempounterschieden zwischen Auto- und
Radverkehr ist es sinnvoll, eigene Radfahranlagen zu errichten.

Beziiglich der Organisation und Dimensionierung von Radverkehrsanlagen wird
auf die RVS 03.02.13 verwiesen. Wichtig ist auch eine ausreichende Anzahl von
Radabstellanlagen (s. RVS 03.07.11) in kurzer Distanz zum Schuleingang.

Anderungsvorschlag:
Die Geschwindigkeitsvorgabe ist zu adaptieren, da sie nicht mehr gilt.

Musterlésungen:
- VS Hart, Pachern-Hauptstral3e:
Uberdachte Radabstellanlage neben dem Schuleingang (siehe ABB 98)

- VS 23, Wien 1230, Alma-Seidler-Weg:
Uberdachte Radabstellanlage und Rollerstander vor dem Schuleingang (siehe
ABB 99)

- VS Thalgau:
Uberdachte Radabstellanlagen vor der Schule (siehe ABB 100)

ABB 98 VS Hart, Pachern-Hauptstral3e: Radabstellanla gen

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 99 VS 23, 1230, Wien, Alima-Seidler-Weg: Radabst ellanlagen

i

sl

Quelle: nast consulting 2014

ABB 100 VS Thalgau, Ferdinand Zuckerstétter-Stral3e: Radabstellanlagen
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Quelle: Pommer 2014

Es ist aufgefallen, dass eher ein geringer Anteil der erhobenen Schulen tber
eigene baulich getrennt Radfahranlagen im Schulumfeld verfugt und der
Uberwiegende Teil mit dem Flie3verkehr mitgefuhrt wird. Dies kann vor allem
entlang von Hauptstraf3en Probleme darstellen. Zudem verfiigen nicht alle
Schulen Uber ausreichend viele Radabstellanlagen, weshalb man haufig
befestigte Rader an Stehern von Verkehrsschildern findet.

Bei neueren Schulen sind die Bedingungen fiir Fahrradfahrerinnen wesentlich

besser, da hier tberdachte Radabstellplatze bereits von Beginn an eingeplant
wurden.
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4.5 Barrierefreie Gestaltung

Beschreibung der RVS 03.04.14 Stand 2003:
nicht vorhanden

Vorschlag fur Beschreibung gemafd RVS 02.02.36 — All  tagsgerechter
barrierefreier StralRenraum:

Einheitliche taktile Bodeninformationen sind die Voraussetzung zur Erhéhung der
Sicherheit und Erleichterung der Orientierung fur sehbehinderte und blinde
Personen.

An wichtigen Verkehrsknotenpunkten (Kreuzungen), in Stationsbereichen
offentlicher Verkehrsmittel, bei 6ffentlichen Geb&uden, Einkaufszentren und
offentlichen Parkanlagen sollen daher taktile Bodeninformationen vorgesehen
werden.

In der Praxis sollen nur solche Strukturen eingesetzt werden, die sowohl mit Hilfe
des Langstockes als auch mit den FulRen erkannt werden kénnen. Damit diese
Strukturen eindeutig als taktile Bodeninformationen erkannt werden konnen,
dirfen nur die in ONORM V 2102-1 vorgeschriebenen Ausfiihrungen verwendet
werden.

Musterldsungen:

- GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse:
Taktiles Leitsystem fuhrt von der Querungshilfe direkt bis vor den Schuleingang
(siehe ABB 101), barrierefreie Erreichbarkeit des Seiteneingangs (siehe ABB
102)

- VS 4, Wien 1040, Karlsplatz:
Taktiles Leitsystem im Schulumfeld (siehe ABB 103)

- VS Neudorfl, Zollikofenplatz:
Rampe als Alternative zu Stufen im Eingangsbereich (siehe ABB 104)

- NMS Gleinstatten, Gleinstatten:
Grol3teil des Shared Space mit taktilem Leitsystem ausgerustet, was im
Widerspruch zum Konzept des Shared Space steht, jedoch fir die Orientierung
notwendig ist (siehe ABB 105)
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ABB 101 GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse: Taktiles Lei tsystem

Quelle: nast consulting 2014
ABB 102 GRG 12, Wien 1120, Rosasgasse: Barrierefrei e Erreichbarkeit
w

A

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 103 VS 4, Wien 1040, Karlsplatz: Taktiles Leits ystem

Quelle: nast consulting 2014

ABB 104 VS Neudorfl, Zollikofenplatz: Rampe im Eing  angsbereich

Quelle: nast consulting 2014
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ABB 105 NMS Gleinstatten, Gleinstatten: Taktiles Le  itsystem

Quelle: KFV 2014

Stadtische Schulen kdnnen sich teilweise in sehr belebten Stadtraumen
befinden, die auch durch andere Nutzergruppen frequentiert werden. Deswegen
ist es notwendig praventive Mal3Bnahmen zu setzen, damit erst gar keine Konflikte
zwischen den Passantinnen und Schulerlnnen entstehen kénnen bzw. die
Belange Mobilitatseingeschrankter eingehalten werden.

Gerade in einer alternden Gesellschaft ist barrierefreie Planung ein wichtiges
Thema, das zum Gemeinwohl auch im Umfeld von Schulen berticksichtigt
werden sollte. Derzeit gibt es bereits im Schulumfeld einiger Bildungsein-
richtungen niveaufreie Eingange, taktile Leitsysteme und akustische
Signalanlagen an VLSA, gerade bei den Leitsystemen ist die Umsetzung jedoch
nicht immer ideal. So ist bei taktilen Leitsystemen auf eine durchgangige Fuhrung
zu achten. Anfangs- und Endpunkte des taktilen Leitsystems sind mittels
Aufmerksamkeitsfeldern klar als solche zu kennzeichnen. Niveaugleich Eingange
sind insbesondere durch Rampen oder die Offnung niveaugleicher Seiten- oder
Hintereingange maglich.

Gerade bei historischen Gebauden gestaltet sich eine barrierefreie Gestaltung
sehr schwierig, wenn kein Umbau vorgenommen werden kann oder soll.
Mogliche Alternativen stellen die Offnung von niveaugleichen Seiteneingangen
fur Schulerinnen, sofern vorhanden, oder die Anbringung von Rampen dar.
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5. Entscheidungshilfen fur die Mal3hahmenfindung zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld

Fir die Auswahl maglicher MalZnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit im Umfeld einzelner Schulstandorte wurden im Rahmen des vor-
liegenden Projekts Entscheidungshilfen als Grundlage fir die Diskussion im
RVS-Arbeitsausschuss entworfen (siehe ABB 106 bis ABB 108).

Als Basis zur Diskussion moglicher Schwellenwerte wurden (soweit vorhanden)
Beispielwerte bestehender Richtlinien und des Planungshandbuches ,Offent-
licher Raum* der Stadt Wien*® herangezogen.

Schulumfeldlésungen sind im Rahmen situationsgerechter Planungen jedenfalls
unter Einbeziehung von Verkehrsverhalten der Schilerinnen zu planen. Die
nachstehenden Vorgangsweisen werden lediglich als Hilfestellung bei der
moglichen Eingrenzung geeigneter Mal3nahmen angesehen.

Im Kontext des Schulumfelds ist zun&chst zu tberlegen, ob lokale Malinahmen
oder Ubergreifende MalRnahmen unter Einbeziehung des ortlichen Umfelds des
jeweiligen Schulstandortes zu favorisieren sind. Lokale MaRnahmen sind zu
empfehlen, wenn Konflikte und Problemstellen 6rtlich eindeutig abgrenzbar sind.

Bei Ubergreifenden MalRnahmen (siehe ABB 106) kdnnte in einem Schritt
Uberpruft werden, welches Kfz-Aufkommen in den umliegenden Streckenztuigen
der Schule vorhanden ist.

Bei hohen Kfz-Verkehrsbelastungen ist eine gemeinsame Nutzung von Verkehrs-
flachen mit nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmerinnen kaum moglich. Neben
der Einschrankung auf punktuelle Malinahmen kdnnte gemeinsam mit der
Gemeindevertretung und weiteren Akteuren die Verlegung einzelner Strecken-
zuge Uberlegt werden.

Bei einem als vertretbar einzustufenden Kfz-Aufkommen hangt die gemeinsame
Nutzung der Verkehrsflachen vom vorhandenen Fuf3ganger- und
Radverkehrsaufkommen ab. Folglich kénnen hier entsprechend der
anteilsmaRigen Verteilung von Ful3gangerinnen und Radfahrerinnen
unterschiedliche Malinahmenbtindel favorisiert werden. Bei geringem
FuRgangeraufkommen und hohem Radverkehrsaufkommen kénnte
beispielsweise die Einrichtung einer Fahrradstrafl3e oder einer Begegnungszone
dem Bedarf entgegenkommen. Anders verhélt es sich bei einem hohen
FulRgangeraufkommen bei gleichzeitig geringem Radverkehrsaufkommen. Hier
sind weiters der Nutzungsmix und die Geschaftsdichte als zusatzliche
Beurteilungskriterien heranzuziehen. Bei einem hohen Radverkehrsaufkommen
zusatzlich zu hohem FuRgangeraufkommen wird zur Beurteilung und
MalRnahmenempfehlung auf die RVS 03.02.13 — Nicht motorisierter Verkehr —
Radverkehr** verwiesen.

. Stadtentwicklung Wien, MA 18 (2011): Projektierungshandbuch: Offentlicher Raum. Wien.

44 RVS 03.02.13 (2014): Radverkehr. Osterreichische Forschungsgesellschaft
StralBe-Schiene-Verkehr (Hrsg.). Wien, im Méarz 2014.
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Quelle: nast consulting 2014
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Bei den weiteren Entscheidungshilfen (siehe ABB 107 und ABB 108) wird davon
ausgegangen, dass konkreten Konflikte im Umfeld der Schule bekannt sind, die
Ortlich eindeutig zuordenbar sind. Dabei wird unterteilt in:

o Konflikte beim Bring- und Holverkehr,

» Konflikte bei Querungen und

» Konflikte vor der Schule vorgeschlagen.

Die schematischen Losungsansatze berlcksichtigen dabei unter anderem:

» die Breite des Gehsteigs vor dem Schuleingang,

» Abtrennungen in Richtung der Fahrbahn zum Schutz der Schilerinnen,

e die barrierefreie Erreichbarkeit der Schule,

e die Einschrankung des Bring- und Holverkehrs,

e Sichteinschrankungen,

e Fahrbahnbreiten und

* Malinahmenempfehlungen geman Abbildung 19 der RVS 03.02.12 —
Nicht motorisierter Verkehr - FuRgangerverkehr.
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stechnische und

ABB 107 Entwurf von Entscheidungshilfen fur verkehr
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6. Uberprufung der MaBnahmen zur Verbesserung des
Informationsstandes mittels Expertinneninterviews

In der derzeitigen Fassung der RVS werden folgende MaRnahmen zur
Verbesserung des Informationsstandes angefihrt:

- Verkehrsspinne (grafische Darstellung der an ein bestimmtes Ziel
fuhrenden Verkehrswege)

- Verzeichnis potentieller Gefahrenstellen (siehe ABB 109)
- Unfallstatistik

- Situationsplane

- Schulwegpléane (siehe ABB 109)

- Verkehrstechnische Untersuchungen

- Schiler als Verkehrsplaner

ABB 109 VS 22, Wien 1220 Pastinakweg: Schulwegplan  mit Verzeichnis
potentieller Gefahrenstellen

B -

Quelle:
http://lwww.auva.at/portal27/portal/auvaportal/content/contentWindow?contentid=10007.672085&ac
tion=2&viewmode=content (Stand 03.10.2014)
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Um die Aktualitat der genannten Maflinahmen abzufragen und gleichzeitig neue
Malnahmen zu erheben, wurden Expertinnen (z.B. Vertreterin der MA 46,
Direktorinnen ausgewahlter Schulen) befragt. Als Leitfaden der Befragung diente
folgender Fragenkatalog:

- Welche der in der RVS ,Gestaltung des Schulumfelds” angefihrten
Malnahmen zur Verbesserung des Informationsstandes Uber die
Verkehrssicherheit im Schulumfeld werden aus lhrer Sicht besonders
haufig umgesetzt?

- Tragen die MalRnahmen, lhrer Meinung nach, zur Verbesserung des
Informationsstandes bei?

- Wurden lhrem Wissen nach oben angeflihrte Malinahmen in den letzten
zehn Jahren weiterentwickelt? Wenn ja welche und wie?

- Sind Ihnen andere/neuere MaRnahmen aus Osterreich bekannt, die zur
Verbesserung des Informationsstandes beitragen? Wenn ja, welche?

- Sind Ihnen erfolgreich umgesetzte Malinahmen aus dem Ausland bekannt,
die zur Verbesserung des Informationsstandes tber die Verkehrssicherheit
im Schulumfeld beitragen? Wenn ja, welche, und aus welchem Land?

- Wie wiirden Sie den Informationsstand bzgl. der Verkehrssicherheit im
Schulumfeld in Osterreich im Vergleich zu anderen européaischen Landern
einschatzen?

Bei der Befragung zeigte sich, dass alle MalRBhahmen zur Verbesserung des
Informationsstandes lber die Verkehrssicherheit im Schulumfeld nach wie vor
aktuell sind und zur Verkehrssicherheit beitragen, wobei die Verkehrsspinnen
ausschlie3lich bei Schulwegplénen eingesetzt werden. Weiterentwicklungen gab
es bei den Verkehrsspinnen und der Erstellung von Situationsplanen, die
mittlerweile EDV-unterstutzt ist.

Weitere neue Mafinahmen im In- und Ausland, die zur Verbesserung des
Informationsstandes beitragen, waren den befragten Personen nicht bekannt und
eine Einschatzung der Osterreichischen Vorgehensweise im europaweiten
Vergleich nicht moglich.
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7. Empfehlungen fiir die Uberarbeitung der RVS

Anhand der gewonnenen Erkenntnisse konnten die folgenden Empfehlungen fir
die Uberarbeitung der RVS 03.04.14 aus der MaRnahmenbewertung gewonnen
werden:

+ Darstellung des erweiterten Kriterienkataloges zur Beurteilung der
Verkehrssicherheit (Fragenkomplexe; Information, Schule, Schulweg) in der
RVS

+ Erganzung der Mal3nahmenibersicht um neue MaRnahmen
(FahrradstralRe, Begegnungszone, Kiss-and-Go, Taktile Leitsysteme)

+ Einbeziehung der veranderten Reihung, Beschreibung und Bewertung von
MalRnahmen

+ Diskussion des Entwurfs Entscheidungshilfen im Ausschuss

+ Umfassende Erganzung der relativ jungen Beispiele Pedi-/Velobus im
Kapitel Schulweg

+ Beibehaltung der derzeit in der RVS enthaltenen Mal3hahmen zur
Verbesserung des Informationsstandes
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V1. Schlussfolgerungen und Empfehlungskatalog
far den FSV-Arbeitsausschuss

Basierend auf den gewonnenen Projekterkenntnissen wird im Folgenden ein
Empfehlungskatalog fiir die Uberarbeitung der RVS 03.04.14 — Gestaltung des
Schulumfeldes vorgestellt, der nach den einzelnen Arbeitspaketen des Projekts
gegliedert ist und dementsprechende Anderungsvorschlage enthalt.

1. State of the Art-Analyse

Im Zuge der Uberarbeitung der RVS wird ein Verweis auf die derzeit giiltigen
Grundlagen im Literaturverzeichnis sowie zumindest eine kurze Beschreibung
der neuen Instrumente der StVO empfohlen. Zudem sollten die vorhandenen
Richtwerte mit der neuen RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat
abgeglichen werden.

Anmerkungen zur barrierefreien Gestaltung des Schulumfelds, die derzeit nicht
Bestandteil der RVS ist, sollten anhand bisheriger Erfahrungen sowie
Empfehlungen hinsichtlich des Einsatzes in die Uberarbeitete Version
aufgenommen werden. Dasselbe gilt fur Erfahrungen Gber den seit einigen
Jahren verstarkten Einsatz von Tretrollern zur Fortbewegung, da hier ein Bedarf
an zusatzlichen Uberlegungen zur Oberflachengestaltung ersichtlich ist und
zudem laut StVO von Kindern unter 12 Jahren nur in Begleitung benutzt werden
kann® - es ist also auch davon auszugehen, dass hier zusatzliche Offentlich-
keitsarbeit erforderlich ist.

Hinsichtlich des Unfallrisikos konnte in der Literaturanalyse festgestellt werden,
dass Buben einem héheren Unfallrisiko ausgesetzt sind als Madchen. Als
Ursache werden Unterschiede bei der Gefahreneinschatzung sowie Erziehung
angegeben. Diese Erkenntnisse kdnnen zwar nicht direkt mit entsprechenden
Handlungsanleitungen in die RVS integriert werden, sollten jedoch bei der
Gestaltung miteinbezogen werden. Beispiele fur Ideen zur Problembehebung
finden sich in den entsprechenden Literaturquellen.

Des Weiteren wurde festgestellt, dass das Verhalten von Fahrzeuglenkerlnnen in
Bezug auf Kinder bislang unzureichend erforscht ist und vorhandene Studien
Ruckschlisse auf ein Fehlverhalten von Lenkerlnnen gegentiber Kindern im
StralRenverkehr vermuten lassen. Bei der Entwicklung von Praventions-
mafnahmen ist demnach nicht nur der Effekt auf das Verhalten von Schul-
kindern, sondern genauso der Effekt auf das Verhalten von Lenkerlnnen
maf3geblich.

Die Ergebnisse der Schulwegplanevaluierung 2014 haben gezeigt, dass trotz
einer zunehmenden Abdeckung der Schulen mit Schulwegplanen noch immer
nicht alle Schilerinnen und Eltern erreicht werden. Dies betrifft selbst Schulen,
bei denen ein Schulwegplan existiert, dieser jedoch nicht in ausreichendem
Mal3e verbreitet wird.

4 Bzw. nach erfolgreich absolvierter freiwilliger Radfahrpriifung ab 10 Jahren.
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Es sollte daher in der RVS starker darauf eingegangen werden, wie sichergestellt
werden kann, dass das Informationsmaterial zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit den Endnutzerinnen zukommt.

2. Unfallanalyse

Hinsichtlich der Aktualisierung der Eckdaten zum Unfallgeschehen am Schulweg
ist insbesondere die Erwahnung der Entwicklung der Unfalle mit beteiligten
Kindern und der am Schulweg verungliickten Kinder nach Beteiligung am Ver-
kehr in diesem Zusammenhang interessant.

Details zu den aufkommenden Konflikten im Schulumfeld kénnen der Evaluier-
ung von Schulwegpléanen entnommen werden, die vom KFV durchgefiihrt wurde
und sollten ebenfalls in die RVS integriert werden.

Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von georeferenzierten Unfalldaten der
Exekutive in Osterreich erscheint es sinnvoll, in der RVS darauf hinzuweisen,
dass die Moglichkeit kontinuierlicher flachendeckender Unfalluntersuchungen
besteht. Dabei konnen fiir einzelne Gemeinden bzw. Schulstandorte Unter-
suchungen z.B. hinsichtlich Gefahrenstellen und Unfallhdufungsstelen
durchgefuhrt werden.

3. Evaluierung der MalRnahmen

In Hinblick auf die Evaluierung der MalRnahmen haben sich gegenuber der
aktuell giiltigen Version der RVS einige Anderungen ergeben. Zum einen wird es
als zweckmaRig angesehen, den bestehenden Malinahmenkatalog um die
Begegnungszone, die Fahrradstral3e, Kiss-and-Go-Bereiche und barrierefreie
Gestaltung in Einzelfallen zu erweitern, zum anderen kam es zu einer
stellenweisen Umstrukturierung der MaBnahmen und Anderungen hinsichtlich
der Bewertung der Malinahmen durch die Expertinnen des FSV-Arbeits-
ausschusses im Rahmen des abgehaltenen Workshops. Die neue Gewichtung
der Mal3nahmen ist ein Resultat der gewonnenen Erfahrungen aus bereits
umgesetzten MalRnahmen.

Im Zuge der Erhebungen an Schulstandorten wurde eine Ergdnzung des
Kriterienkataloges zur Verkehrssicherheit um Fragen bei Erhebungen vor-
genommen und Musterldsungen identifiziert, die bei der Neukonzeption der RVS
Bertcksichtigung finden sollten. Neben den Musterlésungen wurden auch
verbesserungsfahige Gestaltungsbeispiele erfasst, die in die Uberarbeitung
miteinflieRen kénnen.

Zusatzlich zur Evaluierung der einzelnen in der RVS beschriebenen Malinahmen
durch Expertlnnen im Zuge eines Workshops wurden Entwurfe fur
Entscheidungshilfen zur MalRBnahmenfindung als Diskussionsgrundlage fur
weitere Arbeitsausschiisse ausgearbeitet. Es erscheint sinnvoll diese Ansatze im
Arbeitsausschuss zu diskutieren und gegebenenfalls in die RVS aufzunehmen,
wobei jedoch darauf hinzuweisen ist, dass sich die Ausarbeitung auf
Beispielwerte stutzt und daher nicht alle moglichen Charakteristika von
Verkehrsrdumen enthalten sind.
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Hinsichtlich der MalRnahmen zur Verbesserung des Informationsstandes hat sich
seit der Implementierung im Jahr 2003 nach Aussage von Expertlnnen sehr
wenig verandert, abgesehen davon, dass sich die EDV-gestltzte Bearbeitung
zunehmend etabliert. Demnach kénnen die bereits vorgestellten Mal3nahmen
ohne weitere Anderungen in die neue RVS iibernommen werden.
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VIl. Zusammenfassung

Zur Uberpriifung und Verbesserung der Verkehrssicherheit im Schulumfeld
wurden die Grundlagen der RVS 03.04.14 — Gestaltung des Schulumfeldes aus
dem Jahr 2003 Uberarbeitet und ergénzt.

Hinsichtlich der geanderten rechtlichen Grundlagen sind insbesondere zwei
Dokumente hervorzuheben. Zum einen ist dies die 25. Novelle der StVO, welche
die neuen Instrumente Fahrradstral3e und Begegnungszone zulasst. Deren
Bekanntheitsgrad und Akzeptanz wurde bereits im Zuge der Studie ,Evaluierung
der neuen StVO-Regelungen” behandelt. Beim zweiten Dokument handelt es
sich um die neue RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat, die sich zum
Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Endberichts im Entwurfsstand befindet
und Richtwerte fur die kinderfreundliche Planung sowie Erkenntnisse zur
Verkehrserziehung liefert.

Im Zuge der State of the Art-Analyse konnten weiterfihrende Erkenntnisse zu
Verkehrserziehung sowie dem Mobilitatsverhalten und Unfallrisiko von Kindern
und Jugendlichen gewonnen werden. So finden sich im internationalen Vergleich
der Unfallzahlen von Kindern und Jugendlichen geschlechterspezifische
Unterschiede. Diese Unterschiede sind besonders ausgepragt bei der
Fortbewegung zu Ful3, mit dem Rad oder dem Tretroller. Studien aus den USA,
aus Neuseeland und aus Europa zeigen, dass fir Buben generell ein erhdhtes
Risiko besteht, in einen Unfall verwickelt zu werden. Zudem ist ein Anstieg der
Unfallhaufigkeit mit zunehmendem Alter festzustellen. Diese Tendenzen konnten
durch Analysen von Kinder- und Jugendunféllen der 6-19-jahrigen in Osterreich,
die fir den Zeitraum 2008 bis 2012 durchgefuhrt wurde, bestatigt werden. Als
weitere Unfallursache wird in der Literatur auch die mangelnde Risikoeinschéatz-
ung durch Lenkerlnnen angemerkt, wobei sich bislang nur sehr wenige Studien
mit dem Verhalten von Fahrzeuglenkerinnen im StraRenverkehr gegentber
Kindern auseinandergesetzt haben.

Das erhéhte Unfallrisiko fur Buben wird gemeinhin auf unterschiedliche Verhalt-
ensweisen von Madchen und Buben zurlickgefihrt, die durch unbewusste
voreingenommene Rollenbilder von Lehrerlnnen und Verkehrserzieherinnen
teilweise verstarkt werden. Ein weiterer Faktor, der im Zusammenhang mit der
Unfallhaufigkeit genannt wird, ist der Sozialstatus. Ergebnisse von Kinder- und
Jugendgesundheitssurveys weisen auf ein erhohtes Unfallrisiko von Kindern und
Jugendlichen aus sozial schwachen Schichten hin. Weiters konnte ein unter-
schiedliches Mobilitdtsverhalten von Kindern und Jugendlichen aufgezeigt
werden, je nachdem ob sie in Begleitung der Eltern oder alleine unterwegs
waren.

BeispielmalRnahmen fir eine kinderfreundliche Stadt- und Verkehrsplanung
kdénnen nicht nur dem Entwurf der RVS 03.04.13 — Kinderfreundliche Mobilitat
entnommen werden, sie finden sich auch in weiteren nationalen Aktionsplanen.
Die Berucksichtigung von Mobilitdtseinschrankungen bei der Planung wird in
diesen Dokumenten teilweise behandelt, obwohl diese einen wesentlichen
Eckpfeiler fir die Gestaltung des Schulumfeldes darstellt. Ahnliches gilt fur
Mobilitatstrends, wie etwa die vermehrte Nutzung von Tretrollern.
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Dies ist aufgrund des damit verbundenen Unfallrisikos und der rechtlichen
Regelung in der StVO besonders hervorzuheben und wird zukinftig verstarkt
eine Rolle spielen.

Ebenfalls Teil der State of the Art-Analyse waren die Ergebnisse der
Schulwegplanevaluierung 2014. Dabei zeigte sich zwar ein hoher Bekanntheits-
grad des Instrumentes Schulwegeplan, jedoch ist die regelméafige und zeitge-
rechte jahrliche Verteilung an den Schulen teilweise schwer umzusetzen, da bei
der Halfte der befragten Schulen niemand mit der Verbreitung der Plane dezidiert
betraut ist. Zudem konnte festgestellt werden, dass der tiberwiegende Anteil der
Kinder den Schulweg zu Fuf3 zurlicklegt, gefolgt von jenen Kindern, die von den
Eltern mit dem Pkw in die Schule gebracht werden, wodurch es zu eine Gefahrd-
ung anderer Schulkinder infolge des hohen Verkehrsaufkommens kommen kann.

Die Unfallanalyse bietet die Moglichkeit, die Unfalldaten nach Unféllen der be-
trachteten Altersgruppe am Schulweg im Schulumfeld zu filtern. Hierbei zeigen
sich bei 7- und 11-Jahrigen haufiger Schulwegunfalle, da diese mit Schuleintritt
bzw. Schulwechsel haufig einen neuen ungewohnten Schulweg zurticklegen
mussen. Mit der neuen digitalen Erhebungsmethode der Exekutive ist es nun
auch im Gemeindestraliennetz mdglich, dsterreichweit rasch gefahrliche Stellen
aufzuzeigen.

Zur Evaluierung der in der RVS 03.04.14 — Gestaltung des Schulumfeldes ver-
ankerten MalBhahmen wurde im Mai 2014 ein Workshop mit Expertinnen abge-
halten, bei dem diese gemeinsam mit neuen MalRnahmen im unmittelbaren
Schulumfeld neu bewertet wurden. Insgesamt kam es zu lediglich geringen
Anderungen der Bewertungen gegeniiber dem Stand von 2003. MaRnahmen, die
in der RVS erganzt werden sollten, sind die Begegnungszone, die Fahrradstral3e,
Kiss-and-Go Bereiche und barrierefreie Gestaltungen. Einige der bereits bisher in
der RVS enthaltenen MaRnahmen, wie beispielsweise die Aufenthaltsflache,
wurden anderen Themenfeldern zugeordnet.

Zur Beurteilung von MaRnahmenumsetzungen vor Ort wurden mehr als

30 Schulen in ganz Osterreich ausgewahlt, an denen anhand einer Checkliste
eine Erhebung der Bestandssituation und Fotodokumentation durchgefuhrt
wurde und Musterlésungen identifiziert wurden. Zudem wurden Interviews mit
Direktorlnnen der Schulen durchgefihrt, um die Erhebungsergebnisse zu
erganzen und den Einsatz von Malinahmen zur Verbesserung des
Informationsstandes zu hinterfragen. Anhand der Erhebungserkenntnisse
konnten Punkte herausgearbeitet werden, die fur eine erfolgreiche Umsetzung
der jeweiligen MalRBnahme zu beachten sind. Anhand der Interviews konnte
herausgefunden werden, dass die in der RVS angefiihrten Instrumente zur
Verbesserung des Informationsstandes nach wie vor Gultigkeit besitzen und
angewandt werden, wobei die Bearbeitung zunehmend EDV-basiert stattfindet.
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Um den MalRnahmeneinsatz im Schulumfeld zu erleichtern, wurden anhand von
Beispielwerten aus gangigen RVS Entwirfe flr Entscheidungshilfen fur die
Auswahl von MafZnahmen im Schulumfeld ausgearbeitet. Diese beriicksichtigen
dabei unterschiedliche Szenarien, sind aufgrund der ortlichen Charakteristika
jedoch nicht allgemein gultig, sondern sollen vielmehr als Entscheidungshilfe fur
die Auswahl geeigneter MalRhahmenpakete verwendet werden. Sie sind in
weiterer Folge im FSV-Ausschuss zu diskutieren und bei Bedarf in der Richtlinie
aufzunehmen.

In Anlehnung an die wesentlichen Inhalte und Ergebnisse der Arbeitspakete

wurden Schlussfolgerungen im Rahmen eines Empfehlungskatalogs fir den
FSV-Arbeitsausschuss zur Uberarbeitung der RVS zusammengefasst.
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XI. Anhang

Checkliste zur qualitativen Bewertung des Schulumfelds (1)

AP3 — Evaluierung der Mafnahmen Seite 1
Checkliste zur qualitativen Bewertung des Schulumfelds
Schule: Ja MNein | Foto
Um welchen Schultyp handelt es sich?
Sind Maltnahmen gemaf der RVS vorhanden? (| O O
Ist eine verkehrssichere Erreichbarkeit der Schule gewahrieistet? [ Il
Ist die Oberflachengestaltung kompatibel mit Rollern (ibs. hinsichil. O O H
vorhandener Rillen)?
Sind die Straen vor der Schule/dem Schulgrundstick nur schwach O N
(subjektive Beurteilung) befahren?
Sind Stauungen im Zufahrsbereich des Schuleinganges vorhanden? O O
Fahren die Autos vor der Schulefdem Schulgrundstick langsam? [ [l
Werden Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten (subjektiv)? O O
Gibt es wvor der Schule/dem Schulgrundstick verkehrsberuhigende O N 0
Ma&nahmen?
Haben die Schilerlnnen ausreichenden Bewegungsraum zwischen Eingang O O 0
und Strae?
Ist die Schule mit ausreichenden und atirakiiven Radabstellanlagen O O 0
ausgestatiet (Wetterschutz, Abspermrmogilichkeit oder bewacht)?
Ist die Schule mit ausreichenden und aftrakiiven Rollerabstellanlagen O N m
ausgestattet (Wetterschutz, Absperrmoglichkeit oder bewacht)?
Wird der Eingangsbereich (bzw. der Schulhof) von parkenden oder
fahrenden Fahrzeugen freigehalten und kann er damit seine Funktion O Il
erfillen?
Sind Bring- und Abholmdaglichkeiten / Kiss & Ride fiir MIV vorhanden? [ O O
Sind ausreichend MIV-Steliplatze fir Lehrerinnen vorhanden? Konnen diese O O O
ohne aufwandige Wendemandver genutzt werden?
Ist die Verbindung zwischen Schule und Hort kurz und verkehrssicher? [ O
Stehen dem Schulkind ausreichend breite und gesicherte Fulwege ohne O O O
unzumutbare Umwege zur Verfugung?
Sind Elemente vorhanden, die die Breife des Gehwegs einschrinken? O O 0
(Millicontainer, Schanigarten etc.)
Sind effiziente Querungshilfen vorhanden? O O O
Welche Querungshilfen sind vorhanden? (Nichizutreffendes durchstreichen) 0
Mittelinsel, Schutzweg ohne/mit VLSA
Ist ein Druckknopf an der VLSA zur Anforderung von grin vorhanden? O O O
Missen die Kinder lange (ldnger als 60 Sekunden) an der O N
Verkehrslichtsignalaniagen (VLSA) warten?
Ist die Verkehrsregelung (Beschilderung) bei Ausfall der VLSA fur O O
Fullgangerinnen ginstig?
Ist eine ausreichende Beleuchtung der Querungshereiche im Fall von O N
Dammerung/Dunkelneit vorhanden?
‘Werden Fullgangeribergange zusatzlich durch bauliche Malknahmen oder O m m
durch VLSA gesichert?
Bei Mittelinsel: Ist die Griinphase unterbrochen? (| O
Sind die Aufstellflachen fiir Kinder an der Querungshiife ausreichend? | O O
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Sind im Bereich der Querungsstellen Sichteinschrdnkungen (z.B. in Form O 0 0
von Bepflanzung) vorhanden?

Wird zwischen parkenden Fahrzeugen die Fahrbahn Uberguert? | Od

Sind vorhandene Piktogramme gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)? O O O

Sind Schutzwege gut sichtbar (verblichen, Kontrastwirkung)? O O O

Wird der Schulweg durch Schillerlotsen oder Exekutivheamte gesichert? O O O

Kann die Schule gut mit dem éfientlichen Verkehr erreicht werden? O O

Handelt es sich beim offentlichen VYerkehr um Linien-, Schulbus- und/oder

Gelegenheitsverkehr?

Mit welchen 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann die Schule erreicht werden? |

Befindet sich die Haltestelle des dffentlichen Verkehrs in zumutbarer m m

Entfernung zur Schule?

Kinnen die Schilerinnen die Haltestelle sicher (als Fullgangerinnen) 0 N

erreichen?

Ist die Haltestelle mit ausreichenden Warteflachen ausgestattet? O O O

Werden Sichtbehinderungen wie verparkie Kreuzungshereiche, schiecht O m 0

platzierte Tafeln oder Hecken vermieden?

Sind takiile Leitsysteme im Schulumfeld vorhanden, die den Zugang zur O m 0

Schule erleichtern?

Wurde im Schulumfeld eine barrierefreie Gestaltung umgesetzt? O O O

Ist eine Trennung zwischen Fullganger- und Radverkehr verhanden? O Oa O

Ist eine Trennung zwischen Radverkehr und MIV vorhanden? O O O

Konnen die Fahrbahnen auf dem Weg zur Schule zu Fult/mit dem Fahrrad 0 N 0

sicher Uberguert werden?

Ist die Schule fur Radfahrerinnen dber Radwege, Radstreifen,

Mehrzweckstreifen, Radfahren gegen Einbahn, Tempo 30-Zonen oder | [ O |

schwach befahrene und verkehrsberuhigte Strafen erreichhar?

Wie viele Ausfahrien gibt es im Bereich der Schule? (Tiefgaragen etc.) O

Sind Angstbereiche (UnterfUhrungen etc.) verhanden? E O O
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Leitfaden fiir die Experteninterviews zum Schulumfeld (Gemeindevertreterinnen,
Direktorinnen)

Schule: MNein

Werden Schulwegunfille statistisch erfasst und ausgewertet?

Gibt es an der Schule Informationsmaterial oder sonstige Unterlagen, die
bei der Wahl des Schulwegs dienlich sind?

Wie wird an der Schule mit den Schilerlnnen das Thema
Verkehrserziehung thematisiert?

Besteht eine Zusammenarbeit zwischen Schule, Exekutive, Behdrden und
Eltern mit dem Ziel die Sicherheit am Schulweg zu erhdhen?

0 o
I I

Welche Gefahrenstellen/Kenflikistellen wurden bereits idenfifiziert?

Wurden in den leizten Jahren (baulich, verkehrsrechtlich, straltenpolizeilich, O O
sonstige organisatorische) Maftnahmen umgeseizt?

Falls Ja: Wie hat sich Situation durch die Malknahmenumsetzung geandert
(ibs. Verkehrssicherheif)?

Sind Sie zufrieden mit den gesetzten Maknahmen?

Wao sehen Sie Verbesserungsbedarf?

Was hat sich fur Schilerinnen/Lehrerinnen/Eltern gedndert?
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Leitfaden fur die Expertenihterviews Zum Informationsstand
1. Welche der in der RVS _Gestaliung des Schulumfelds” angefithrien Mafinahmen zur
Verbesserung des Informationsstandes dber die Verkehrssicherheit im Schulumfeld werden
aus lhrer Sicht besonders hdufig umgesetzt?
Verkehrsspinnen [ haufig []selten []nie
ATIETRA MBI o i e e R R
Verzeichnis potentieller Gefahrenstellen O nhaufig [ selten [ nie
ANMIETKUNMGEIE ..ot oot et et e e et et e eas e e es e e eae st et e e
Analyse der Unfallstatistik [ hdufig [] selten [ nie
AnmEeTRUNGeTE connrins st sdyoei e inersanann B Sl e e ne i n
Erstellung von Situationsplanen [ haufig []selten []nie
B L=t T4 o =T o U
Erstellung von Schulwegplanen [ haufig [ selten [ nie
PN BT IO T it e o e S e R R s
Verkehrstechnische Untersuchungen [ haufig [ selten [ nie
Anmerkungen: .
Schiilerinnen als Verkehrsplanerinnen [ haufig [ selten [ nie
AIFETRMINIET, - oo el L e s s e e e
2. Tragen die Manahmen, Ihrer Meinung nach, zur Verbesserung des Informationsstandes bei?
Verkehrsspinnen [ ja, sehr []ja, ein wenig [] nein
ARSI, - coccom s s o il s i e s s s b e
Verzeichnis potentieller Gefahrenstellen [Jija, senr [Jja, einwenig [] nein
Anmerkungen: .........
Analyse der Unfallstatistik [ ja, sehr [ja, ein wenig [ nein
B gL 1=t {4 To =T o RO
Erstellung von Situationsplanen [ ja, sehr [Jja, einwenig [] nein
ARRERIIGET s v B inn - o smosiane: et o usanseen R B AS e  Bhe S i SRR R o oa
Erstellung von Schulwegplinen [Jija, sehr [Jja. einwenig []nein
ANIMETKUNDEIE .ot oot e s e e e eae st s s e e e s st s e e e e e
Verkehrstechnische Untersuchungen [ia, sehr [ja, ein wenig [] nein
ADTIRTRIMIET: - - oo s s e o o s e s e e
Schiilerinnen als Verkehrsplanerlnnen [ ja, sehr [ja, ein wenig [ nein
Anmerkungen: . :
3. Wurden thres Wissens nach oben angefihrte MaSnahmen in den letzten zehn Jahren
weiterenfwickelt, wenn ja welche und wie?
O nein
[ ja und zwar die Mafnahme{n):
[ verkehrsspinnen:
INBUBTUIID. ..o oottt e e e e mt e e st e s e emae e e e
[1 Verzeichnis potentieller Gefahrenstellen
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4. Sind Ihnen andere/neuere Maflnahmen bekannt die zur Verbesserung des
Informationsstandes beitragen, wenn ja welche? (in Osterreich)

[ nein

[ ja und zwar die Manahme(n):

NAENANEIE: 25 e conmp i ien e s e et L0 el ISt S nnls e e
L =T = USSP
3. Sind [hnen erfolgreich umgesetzte Mafnahmen aus dem Ausland bekannt, die zur
Verbesserung des informationsstandes (ber die Verkehrssicherheit im Schulumield beitragen,
wenn ja welche und aus welchem Land?
[ nein
[ ja und zwar folgende Malnahme(n):
HerkunfISIand:. ..o

MaRnahme 2:
Herkunfisland:..

6. Wie wirden Sie den informationsstand bzgl. der Verkehrssicherheit im Schulumfeld in
Osterreich im Vergleich zu anderen europdischen Landern einschatzen?
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