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EINLEITUNG

Automatisierte Fahrzeuge werden unsere Mobilitat und die Mdglichkeit des Vorankommens
stark verandern. Bereits in den nachsten Jahren sind hierdurch im Mobilitatsbereich hochdy-
namische Entwicklungen mit grundlegenden Veranderungen und Umbrlichen zu erwarten, die
sowohl Chancen als auch Risiken mit sich bringen werden. Aus Sicht der Verkehrs-, Infrastruk-
tur- und Stadtplanung braucht es daher Strategien, wo und wie automatisierte Fahrzeuge best-
moglich eingesetzt werden.

Bisher wurden bereits zahlreiche Studien zu den verkehrlichen und réaumlichen Wirkungen
automatisierter Fahrzeuge durchgefiihrt, die als Grundlage fiir die Entwicklung von Strategien
und MaBnahmen fiir die politischen Entscheidungstrager dienen kdnnen. Chancen durch auto-
matisierte Fahrzeuge ergeben sich demnach unter anderem durch eine hdhere Kapazitatsaus-
nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur, eine verbesserte Wirtschaftlichkeit des offent-
lichen Verkehrs (OV), falls die Personalkosten verringert werden kénnen, oder durch erweiterte
Mobilitatsoptionen flir spezifische Nutzergruppen, wie z. B. Mobilitdatseingeschrankte (vgl. Milakis
et al. 2017: 13; Soteropoulos et al. 2019a: 12). Gleichfalls gehen die Studien jedoch groBten-
teils ebenso davon aus, dass sich mit dem Einsatz automatisierter Fahrzeuge durch die zahl-
reichen Vorteile im Hinblick auf Komfort sowie durch die ErschlieBung neuer Nutzergruppen
die Attraktivitat der Fahrzeugnutzung und damit die Verkehrsleistung in den fir automatisierte
Fahrzeuge intendierten Bereichen erhéhen wird (vgl. Soteropoulos et al. 2019b: 40; Ho6rl et al.
2019: 26; Marsden et al. 2018: 31). Des Weiteren fiihrt der durch automatisierte Fahrzeuge er-
moglichte Verkehrsfluss mit kiirzeren Fahrzeugfolgen — die eine hohere Kapazitdtsausnutzung
der Verkehrsinfrastruktur ermdglichen — zu dichterem Verkehr, wodurch FuBgangerinnen, Rad-
fahrerlnnen und abbiegende Fahrzeuge schwerer Liicken finden, sich also die Trennwirkung
der StraBBen erh6ht bzw. die Durchlassigkeit des StraBenraums fiir andere Verkehrsteilnehme-
rinnen verringert (vgl. Abegg et al. 2018: 26; Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister flr
Verkehr und digitale Infrastruktur 2017: 23; Heinrichs 2015: 237).

Bislang behandeln die Studien jedoch nur die mdégliche grobe StoBrichtung potentieller Wir-
kungen. Nur unzureichend Bertlicksichtigung findet in diesem Zusammenhang die Ebene des
StraBenraums. Der StraBenraum ist offentlicher Raum, d. h. grundsatzlich fiur alle jederzeit zu-
génglich und im Wesentlichen im 6ffentlichen Eigentum, bildet aber nur eine Teilmenge des
offentlichen Raums ab, zu welchem neben dem StraBenraum auch beispielsweise Platze, Parks,
siedlungsbezogene, offentlich zugédngliche Freirdume oder Erdgeschosszonen gehdren, die
jeweils aber wiederum stark mit dem StraBenraum zusammenhangen (vgl. Stadt Wien 2018: 13).
Die Ebene des StraBenraums ist aus zweierlei Hinsicht besonders relevant (Abb. 1):

1. Stadte, aber auch landliche Siedlungsstrukturen weisen sehr unterschiedliche StraBen-
raume auf, die sich hinsichtlich ihrer Funktion (z. B. der Verbindungs- oder ErschlieBungs-
funktion), der Verkehrsmengen, Gebietscharakteristik (z. B. alter Dorfkern oder neues
Gewerbegebiet), Umfeldnutzungen sowie straBenrdaumlicher Situationen (z. B. Begren-
zung, Breite und Verlauf) unterscheiden (vgl. Marshall 2005: 54; Baier/FGSV 2007: 5).
Fir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge bedeuten diese unterschiedlichen StraBen-
raumkontexte unterschiedliche Anforderungen: Nimmt die Komplexitat der Einsatzum-
gebung (Operational Design Domain — ODD) beispielsweise durch eine Vielzahl von
zu erfassenden FuBgangerinnen, Radfahrerlnnen oder durch komplexe Knotenpunkt-
formen zu, so steigen die Anspriiche an das automatisierte Fahrsystem (vgl. Czarnecki
2018; SAE International 2018: 14). Fur die Verkehrs-, Infrastruktur- und Stadtplanung kann
die Analyse von StraBenrdaumen hinsichtlich der Eignung flir automatisierte Fahrzeuge
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aus technisch-infrastruktureller Sicht daher Informationen dartiber geben, wo automa-
tisierte Fahrzeuge aufgrund der umgebenden StraBenraum- und Umfeldbedingungen
vermutlich eher bzw. mit weniger Infrastrukturadaptierungen verkehren kénnen und wo
nicht. Damit kann auch erkannt werden, bei welchen StraBenrdumen der Einsatz auto-
matisierter Fahrzeuge mit groBerem oder weniger groBem Aufwand maoglich ist.

2. An StraBenrdume besteht grundsatzlich eine Fiille von Nutzungsansprlichen, Anforderun-
gen und Bedirfnissen von Menschen, sich darin aufzuhalten oder zu bewegen. Neben der
Verkehrsfunktion von StraBen ergeben sich die Art und das Ausmal weiterer Anforderun-
gen an den StraBenraum aus dem StraBenumfeld, d. h. aus der Art der Nutzung der Rand-
bebauung, deren Orientierung zum StraBenraum und anderen Faktoren (vgl. Biihimann/
Laube 2013: 9). Diese stehen zum Teil in Widerspruch zueinander und fiihren zu Nutzungs-
konflikten (vgl. Hafliger et al. 2015: 19). Insbesondere Konflikte zwischen den Anspriichen
des motorisierten Individualverkehrs und den ubrigen Bedurfnissen (andere Verkehrsarten
wie ZufuBgehen und Radfahren) sind nur bis zu einer gewissen Intensitat vertraglich bzw.
abhangig von der konkreten Situation zumutbar. Steigt die Verkehrsbelastung jedoch tber
diese Grenze, erreicht sie eine Dominanz, welche die librigen Nutzungsanspriiche in nicht
mehr vertraglichem AusmaR beeintrachtigt (vgl. Bihimann/Laube 2013: 10). Aus Sicht der
Planung ist es deshalb ebenso notwendig, zu untersuchen, inwieweit der mogliche Einsatz
automatisierter Fahrzeuge aufgrund der mit ihnen verbundenen Wirkungen wie einer Zu-
nahme der Verkehrsleistung sowie einer Erhohung der Trennwirkung durch eine dichtere
Fahrzeugfolge mit den tbrigen Nutzungsanspriichen an den StraBenraum vertraglich ist.

Abbildung 1: Uberblick zur Relevanz der StraBenrdume fiir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge

StraBenrdaume

Eignung fiir automatisierte Fahrzeuge aus Vertraglichkeit mit Umfeldnutzungen unter
technisch-infrastruktureller Sicht Beriicksichtigung der mit automatisierten
(Komplexitat Einsatzumgebung) Fahrzeugen verbundenen Wirkungen

(Zunahme Verkehrsleistung, Erhéhung
Trennwirkung etc.)

Quelle: eigene Darstellung

Im Rahmen des Beitrags soll daher einerseits die Eignung von StraBenrdumen fiir automatisier-
te Fahrzeuge im Stadt-Land-Kontinuum am Beispiel von vier verschiedenen Gemeinden in der
Stadtregion Wien untersucht werden. Hierbei werden verschiedene Auspragungen von Kriterien
(z. B. Kreuzungen, Geschwindigkeitslimits etc.), die sich aus den aktuellen Problemstellungen
automatisierter Fahrsysteme aus Testberichten (vgl. BMVIT 2018, Favaro et al. 2018) ergeben,
miteinander verknlpft, um die Eignung der StraBenabschnitte flir den funktionierenden Einsatz
automatisierter Fahrsysteme abzubilden. Andererseits werden im Rahmen einer Analyse der
straBenrdumlichen Vertraglichkeit beispielhaft gleichfalls die Konflikte, die sich aus dem derzeiti-
gen Kfz-Verkehr (Verkehrsmenge, Geschwindigkeit) fir FuBgéangerlnnen und Radfahrerinnen im
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2.1

Langsverkehr, beim Aufenthalt und bei Fahrbahniiberquerungen ergeben, bewertet (vgl. Baier
et al. 2011: 37). Hier wird an einzelnen StraBenabschnitten in den vier Untersuchungsgemeinden
untersucht, ob und wie sich in StraBenrdaumen schon heute Probleme wie eine hohe Trennwir-
kung bzw. eine geringe Durchlassigkeit fir FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen zeigen, indem
explizit Kriterien wie die Verkehrsstarke, die Geschwindigkeit der Fahrzeuge oder der Anteil an
Lkws in der Analyse untersucht und beriicksichtigt werden (vgl. Ngrby/Meltofte 2012: VI; Litman
2009: 1). AnschlieBend wird die Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit mit der Bewer-
tung der Eignung des StraBenraums flir automatisierte Fahrsysteme verkniipft bzw. gemeinsam
betrachtet. Es geht also darum, exemplarisch zu untersuchen, inwieweit die Eignung von Stra-
Benrdumen flir automatisierte Fahrzeuge und die straBenrdumliche Vertraglichkeit ebendieser
StraBenrdume zusammenwirken (Abb. 2). Die Zusammenfiihrung beider Bewertungen ist von
wesentlicher Bedeutung, um abzuschéatzen, wo aus verkehrs- und stadtplanerischer Sicht in na-
her Zukunft besonderer Handlungsbedarf besteht, sowie um entsprechende Strategien fiir einen
bestmoglichen Einsatz automatisierter Fahrzeuge zu entwickeln.

Abbildung 2: Zusammenhang zwischen der Eignung von StraBenrdumen fiir automatisierte Fahrzeu-
ge aus technisch-infrastruktureller Sicht und straBenrdaumlicher Vertraglichkeit

StraBenrdaumliche Vertraglichkeit (mit Umfeldnutzungen)

gering hoch

Einsatz automatisierter Fahrzeuge nur mit Einsatz automatisierter Fahrzeuge nur mit
groBen Anpassungen moglich und mit groBen Anpassungen moglich, aber mit
Umfeldnutzungen nicht vertréaglich Umfeldnutzungen vertraglich

gering

Relativ rascher Einsatz automatisierter
Fahrzeuge ohne groBe Anpassungen maoglich,
aber mit Umfeldnutzungen nicht vertraglich

hoch

Eignung aus technisch-
infrastruktureller Sicht

Quelle: eigene Darstellung

METHODIK DER VORLIEGENDEN UNTERSUCHUNG

Zur Ermittlung der Eignung von StraBenrdumen fir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge aus
technisch-infrastruktureller Sicht sowie zur Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit
wurden umfangreiche Verfahren angewendet, die im Folgenden erldautert werden.

ERMITTLUNG DER EIGNUNG VON STRASSENRAUMEN FUR DEN EINSATZ
AUTOMATISIERTER FAHRZEUGE: AUTOMATED DRIVABILITY

Die Methodik fiir die Ausarbeitung der Bewertung der Eignung von StraBenrdumen fiir den Ein-
satz automatisierter Fahrzeuge beruht sehr stark auf dem in der Arbeit von Soteropoulos et al.
(2020) beschriebenen Konzept der Automated Drivability. Im Folgenden wird die angewandte
Methodik nur kurz darlegt, fiir eine ausfiihrliche Beschreibung wird auf Soteropoulos et al.
(2020) verwiesen.
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2.1.1  Ausgangspunkt, Framework und Komponenten der Automated Drivability

Abbildung 3: Zentrale Aufgaben eines automatisierten Fahrsystems und Komponenten des Frame-
work flir die Bewertung der Automated Drivability inklusive Subelemente

Umfelderfassung

=
Sl

Erfassung von und
Reaktion auf Objekte und

Kontrolle <

Planung

. Ereignisse .
Erhéhung der Erhéhung der
Komplexitat ¥ Komplexitat
durch durch
Konfiguration I i
g Objekte Umweltbedingungen
StraBenfiihrung Lichtverhéltnisse/
(z. B. Kurve, - Beleuchtung
Fahrstreifenbreite, Statisch Dynamisch (z. B. Nacht,
Verwinkelungen) Verkehrszeichen, Verkehrsteilnehmerlnnen Blendung durch
Verkehrslicht- (z. B. verschiedene Sonneneinstrahlung)
StraBenart Signalanlagen, Fahrzeugtypen wie Pkw,
(z. B. Knotenpunkt, Bodenmarkierungen Busse etc., Partikel
Kreisverkehr, FuBgéngerinnen, - (z. B. Nebel, Rauch,
Tunnel) Radfahrerinnen) Schlamm)
Wetter bzw.
Zustand . . wetterbedingte
* Erhéhung der Komplexitat * - StraBenbedingungen
Fshr:ish:- —_ durch (z. B. Regen/iiberflutete
@ BOSS;;I:gCI;:her) Fahrbahn, Schnee,
o Hindernisse/Behinderungen Graupel, vereiste StraBen)
Verkehrszeichen/ . ;
Bod i I Statisch Dynamisch Verkehrsverhiltnisse und
o] entarN!e':ungen —_ (z. B. Bdume, (z. B. Tiere, Ereignisse
(z.B. ict t- Biische) Einkaufswagen,
vorhandensein oder Schutt/Schmutz) Besondere Ereignisse
schlechter Zustand) - (z. B. Unfélle, Einsatz-
Zustand und Konfiguration Erhéhung der Komplexitit /Rettungsfahrzeuge)
der StraBeninfrastruktur * 9 P *
durch < Baustellen
Anzahl Diversitat Variierender Verkehr
Hohe - von Objekten von Objekten - (z. B. normal/
Geschwindigkeiten Rushhour)
Geschwindigkeitslimit Niedrige R Hohe Stab|I|tat.der Oper::atmnal
e > e Design Domain
Komplexitat Komplexitat

Quelle: eigene Darstellung

Das Konzept der Automated Drivability geht davon aus, dass bestimmte straBenrdaumliche
Kontexte sowie Umfeldbedingungen (ODD) die Anforderungen an automatisierte Fahrsysteme
zur Ausfliihrung ihrer Fahraufgabe erhdhen. Prozesse wie (1) die Umfelderfassung und -abbil-
dung, (2) die Planung und das Treffen einer entsprechenden Fahrentscheidung sowie (3) die
Ausflihrung der entsprechenden Fahrentscheidung (Kontrolle), welche flir das Ausflihren der
Fahraufgabe durch das automatisierte Fahrzeug notwendig sind, kdnnen durch verschiede-
ne Faktoren und Rahmenbedingungen erschwert werden. Darauf aufbauend wurde ein Fra-
mework zur Beschreibung der Automated Drivability mit verschiedenen Komponenten und
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2.1.2

2.1.3

Subelementen, die die Komplexitat flir automatisierte Fahrsysteme erhdhen, entwickelt. Das
Framework umfasst die folgenden Komponenten:

1. Anzahl der Objekte im StraBenraum

2. Diversitat der Objekte im StraBenraum

3. Zustand und Konfiguration der StraBeninfrastruktur
4. Geschwindigkeitslimit

5. Stabilitat der Operational Design Domain

Abbildung 3 (auf der vorigen Seite) gibt einen Uberblick zu zentralen Aufgaben eines automa-
tisierten Fahrsystems sowie die Komponenten des Framework zur Bewertung der Automated
Drivability inklusive der Subelemente.

Ableitung von Indikatoren fiir die verschiedenen Komponenten des
Framework

Fir jede der eingangs beschriebenen Komponenten des Framework der Automated Drivabi-
lity werden in weiterer Folge unter Berlicksichtigung (6ffentlich) verfligbarer Daten geeignete
Indikatoren abgeleitet. Fir die Berechnung der Indikatoren wurden im Rahmen dieser Unter-
suchung Daten der Osterreichischen Graphenintegrationsplattform (GIP), der Open Street Map
(OSM) sowie der Osterreichischen Anstalt fiir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG) heran-
gezogen. Die Berechnung wurde mit Hilfe der Geoinformationssystemsoftware ArcGIS durch-
gefiihrt. Tabelle 1 (siehe néchste Seite) gibt einen Uberblick der abgeleiteten Indikatoren fiir die
jeweiligen Komponenten sowie die jeweiligen Datenquellen.

Verkniipfung der Indikatoren

Zur Verknlpfung der Indikatoren werden die Werte fir jeden Indikator zunéchst mit Hilfe fol-
gender Formel normiert und standardisiert:

—_— ositiv
% max X;; —min X;; p
U7 maxX;— X u
— negativ
max X;; — min X;; g
Dabei sind

= Xij der Wert des Indikators i flir den StraBenabschnitt j und

= maxXij und minXij die maximalen bzw. minimalen Werte des Indikators i fur alle StraBen-
abschnitte im Untersuchungsgebiet.

Bei positiven Indikatoren handelt es sich um jene Indikatoren, bei denen ein hoherer Wert des
Indikators eine hohere Automated Drivability darstellt (z. B. Breite der StraBe), wahrend es sich
bei negativen Indikatoren um jene handelt, bei denen ein geringerer Wert des Indikators eine
hohere Automated Drivability bedeutet (z. B. Anzahl von Ampeln; siehe auch Tab. 1).
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2.2

AnschlieBend wurde eine Verknipfung der Indikatoren mittels Gewichtung einzelner Kom-
ponenten vorgenommen. Ausgehend von Einschatzungen Uber die Relevanz der einzelnen
Komponenten hinsichtlich der Komplexitat fiir automatisierte Fahrsysteme in der Literatur (vgl.
Pendleton 2017; Brummelen et al. 2018; Shladover 2018a, 2018b; Favaro et al. 2018) wurde
folgende Gewichtung der Komponenten vorgenommen:

1. Anzahl Objekte im StraBenraum: 3
2. Verschiedenheit der Objekte im StraBenraum: 7
3. Zustand und Konfiguration der StraBeninfrastruktur: 2
4. Geschwindigkeitslimit: 3
5. Stabilitat der Operational Design Domain: 1

Zur Verknupfung wurden die Indikatorwerte anschlieBend fiir jeden StraBenabschnitt unter
Verwendung folgender Formel durch eine Addition der Werte des Indikators fir jede Kompo-
nente des Framework summiert und durch die Anzahl der Indikatoren pro Komponente geteilt
sowie mit dem jeweiligen Gewicht multipliziert, um den aggregierten Wert des Indexes fir die
Automated Drivability (ADX) fiir jeden StraBenabschnitt zu erhalten:

0.188 = ((XCll-l]- + Xclizj )/Icln) + 0.438 * ((XCZL-U- + XCZiZj )/ICZn) +
Xupxy = 0125« ((Xc3,,; + X3, .)/13,) + 0188+ (Xcdy,j + Xedy,; ..)/Icky) +

+XC5i2j )/ICSn)

2J °
0.063 * ((Xc5

i
Wobei

= XADXJ. der Wert des ADX fiir den StraBenabschnitt j,

. Xc11j der Wert des Indikators i1 der Komponente 1,

= Xc2“j der Wert des Indikators i1 der Komponente 2 ist ...; und
= Ic1. die Gesamtzahl der Indikatoren fiir die Komponente 1 und

= Ic2  die Gesamtzahl der Indikatoren fiir die Komponente 2 ...

darstellt.

VORGANGSWEISE ZUR BEWERTUNG DER STRASSENRAUMLICHEN VERTRAG-
LICHKEIT BEI DEN STRASSENABSCHNITTEN

Fir die Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit finden sich in der Literatur zahl-
reiche Verfahren wie beispielsweise das M.A.R.S.-Modell der autonomen und relativen Stan-
dards (vgl. Baier 1992), das LADIR-Verfahren (Miller et al. 1994) oder der Kompensatorische
Ansatz (Morner et al. 1984). Diese Verfahren haben ihren Ursprung in den 1980er und 1990er
Jahren, sie kamen seither jedoch zum Teil in adaptierter Form auch in den letzten Jahren
zum Beispiel bei Bliihimann und Laube (2013), Frehn et al. (2013) oder Baier et al. (2011) zur
Anwendung.
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2.2.1

Als Grundlage der Bewertung der straBenrdaumlichen Vertraglichkeit im Rahmen dieses Bei-
trags wurde der Kompensatorische Ansatz von Mdrner et al. (1984) verwendet und mittels
der Erkenntnisse der erst kirzlich erfolgten Anwendung des Ansatzes durch Bihlmann und
Laube (2013) adaptiert. Beim Kompensatorischen Ansatz wird fiir einzelne StraBenabschnitte —
ausgehend von der Randbebauung bzw. der angrenzenden Nutzung sowie Funktion und
Bedeutung der Ortschaft — eine maximale Verkehrsbelastung in der Dimension ,Anzahl der
Kraftfahrzeuge pro Spitzenstunde® (Kfz/Sp-h) festgelegt. In Abhangigkeit verschiedener Ein-
flussfaktoren wird diese maximale Verkehrsbelastung korrigiert und auf dieser Basis dann die
Beurteilung der Vertraglichkeit des vorhandenen Verkehrsaufkommens mit dem StraBenum-
feld (gemessene Verkehrsbelastung im Vergleich zu maximal vertraglicher Verkehrsbelastung)
vorgenommen. Unter Berucksichtigung der mit dem automatisierten Fahren verbundenen und
vorher beschriebenen Wirkungen hinsichtlich einer Zunahme der Trennwirkung durch eine
mogliche dichtere Fahrzeugfolge wurde im Rahmen des angewendeten Kompensatorischen
Ansatzes ebenso der Aspekt der Trennwirkung explizit miteinbezogen bzw. der Ansatz um
diesen Aspekt erweitert.

Bestimmung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrshelastung

Die Bestimmung des Grundwerts der Verkehrsbelastung, d. h. die noch vertragliche Verkehrs-
belastung, demnach Fahrzeuge pro Spitzenstunde (Fz/Sp-h), ergibt sich aus der angrenzenden
Nutzung bzw. Randbebauung des StraBenabschnitts. Wahrend Morner et al. (1984) im Rahmen
ihres Ansatzes eher von stddtischen Gebieten ausgegangen sind, verweisen Blihimann und
Laube (2013) im Rahmen ihrer Forschungsarbeit auch auf den Zusammenhang zwischen noch
vertraglicher Verkehrsbelastung und der Funktion und Bedeutung der Ortschaft. Hierbei ist
die Akzeptanz von Verkehr in landlichen Gebieten geringer als in stadtischen Zentren (vgl.
Blihimann/Laube 2013: 34). Da sich die untersuchten StraBenabschnitte allesamt in kleineren
Stadten im Stadtumland von Wien befinden (siehe Abschnitt 3), wurden ausgehend von Morner
et al. (1984) sowie Biihlmann und Laube (2013) die folgenden vier verschiedenen Kategorien
unterschieden:

Kategorie A Einkauf/Zentrum, tendenziell mit geschlossener Blockbebauung mit mehr als
zwei Geschossen und mittlerer bis intensiver Geschaftsnutzung

Kategorie B Mischnutzung, tendenziell mit offener bis halboffener zwei- bis viergeschossi-
ger Bebauung bzw. geschlossener ein- bis zweigeschossiger Bebauung und
mittlerer Geschaftsnutzung

Kategorie C Wohnen, tendenziell mit offener Ein- und Zweifamilienhausbebauung und nur
vereinzelten Geschéften oder sonstigen publikumsintensiven Nutzungen

Kategorie D Gewerbe- und Industriegebiet, tendenziell mit geringen Anliegeranspriichen
und keinen publikumsintensiven Nutzungen wie Wohnen oder (fuBlaufiges)
Einkaufen

Der Grundwert der mit Anliegeranspriichen an das StraBenumfeld noch vertraglichen Verkehrs-
belastung (Fz/Sp-h) wurde fir die vier Kategorien dabei in adaptierter Form zu Mdrner et al.
(1984) sowie Biihlmann und Laube (2013) wie folgt festgesetzt und geht gemaB Biihimann und
Laube (2013) von der Annahme aus, dass in kleineren Stadten bzw. in landlichen Gebieten die
Akzeptanz gegenliber dem Verkehr geringer ist als in groBeren Stadten (vgl. ebd.: 17). Zudem
wurde hierbei davon ausgegangen, dass in Zentrumsbereichen weitaus hohere Anforderungen
an die Aufenthaltsqualitdt und somit die Vertrdaglichkeit gestellt werden als in Gewerbe- und
Industriegebieten:

49



2.2.2

Kategorie A 150 Fahrzeuge pro Spitzenstunde
Kategorie B 250 Fahrzeuge pro Spitzenstunde
Kategorie C 400 Fahrzeuge pro Spitzenstunde

Kategorie D 1.000 Fahrzeuge pro Spitzenstunde

Bestimmung der tatsachlichen noch vertraglichen Verkehrshelastung: Adap-
tierung des Grundwerts durch Nutzung und Gestaltung des Strafienraums

Die im ersten Schritt unterschiedenen Kategorien bilden nur eine grobe Aufteilung. Innerhalb
der jeweiligen Kategorien kann sich jedoch die Nutzung und Gestaltung des StraBenraums
deutlich unterscheiden. Daher wird der im ersten Schritt festgesetzte Grundwert der noch ver-
traglichen Verkehrsbelastung in weiterer Folge in Abhangigkeit von verschiedenen Bewer-
tungskriterien adaptiert. Bei diesen Bewertungskriterien handelt es sich um

a. Nutzung durch FuBgangerlnnen und Radfahrerinnen,

b. Flachenaufteilung,

c.  Grin und Gestaltung,

d. Geschwindigkeit,

e. Schwerverkehr/Lkw-Anteil und

f. Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege flir FuBverkehr.

Die Kriterien dienen als Kompensationsaspekte, mit denen sich die Hohe der vertraglichen Ver-
kehrsbelastung mit den tbrigen Nutzungsanspriichen an den StraBenraum erhéht bzw. verringert.
In Anlehnung an Morner et al. (1984) und mittels geringfligiger Adaptierung dieser Werte fiihren die

Vertraglichkeitsstufen der jeweiligen Bewertungskriterien dabei zu der in Tabelle 2 ersichtlichen
Kompensation bzw. Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung.

Tabelle 2: Uberblick der Vertraglichkeitsstufen je Bewertungskriterium und den entsprechenden
Adaptierungswert fur die Grundwerte der noch vertraglichen Verkehrsbelastung

Vertraglichkeitsstufe des jeweiligen Adaptierung des Grundwerts der noch
Bewertungskriteriums vertrdglichen Verkehrsbelastung um
++ (gut vertraglich) +50 Fz/Sp-h
+ (vertraglich) +25 Fz/Sp-h
o (gerade noch vertraglich) +0 Fz/Sp-h
— (unvertraglich) —25 Fz/Sp-h
— — (vollig unvertraglich) —50 Fz/Sp-h

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)
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a) Nutzung durch FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen

Mit dem Bewertungskriterium ,,Nutzung durch FuBgangerlnnen und Radfahrerinnen® wird von
der Annahme ausgegangen, dass der Kfz-Verkehr FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen in ihren
Aktivitdten im StraBenraum stort bzw. geféahrdet. Die Bewertung folgt daher der Logik, dass mit
einer zunehmenden Anzahl von FuBgangerinnen und Radfahrerinnen, die sich auf einer StraBe
aufhalten, Kfz-Verkehr weniger vertraglich ist. Hierzu wird die Anzahl der FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen (also die durch Kfz-Verkehr Belastigten bzw. Gefahrdeten) in der Spitzenstunde
herangezogen und infolge die in Tabelle 3 ersichtlichen Vertraglichkeitsstufen festgesetzt.

Tabelle 3: Vertraglichkeitsstufen flir das Kriterium ,Nutzung durch FuBgangerinnen und Radfahrerinnen®

Anzahl von FuBgédngerinnen und Radfah- Vertraglichkeitsstufen (Vertraglichkeit
rerlnnen auf der StraBe in der Spitzenstunde des Kfz-Verkehrs mit dieser Anzahl von
FuBgdngerinnen und Radfahrerinnen)
<100 ++ (gut vertraglich)
tiber 100 bis 200 + (vertrdglich)
tber 200 bis 400 o (gerade noch vertraglich)
tber 400 bis 600 — (unvertraglich)
tiber 600 — — (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)

b) Flachenaufteilung

Mit dem Bewertungskriterium ,Flachenaufteilung® wird die Breite von Flachen fir FuBgéngerinnen
und Radfahrerlnnen (FuBweg-, Radweg- und Griinstreifenflachen) im Verhaltnis zur Kfz-Verkehrsfla-
che (der Fahrverkehrsflache inklusive Mehrzweckspuren sowie Flachen fiir den ruhenden Kfz-Ver-
kehr) evaluiert. Dabei wird davon ausgegangen, dass je geringer das Verhaltnis zwischen der Breite
der Flache fiir FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen im StraBenraum im Vergleich zur Breite der
Kfz-Verkehrsflache ist, desto weniger vertraglich stellt sich der Kfz-Verkehr dar . Hierzu werden hin-
sichtlich des Verhaltnisses zwischen der Breite der Flache fir FuBgangerinnen und Radfahrerinnen
zur Breite der Kfz-Verkehrsflachen die in Tabelle 4 enthaltenen Vertraglichkeitsstufen festgesetzt.

Tabelle 4: Vertraglichkeitsstufen fur das Kriterium ,Flachenaufteilung®

Verhéltnis der Breite von Flachen fiir Vertraglichkeitsstufen (mit den Anliegeran-
FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen zur spriichen und dem Umfeld)
Breite der Kfz-Verkehrsflachen
>1,00 ++ (gut vertraglich)

0,75 bis unter 1,00 + (vertrdglich)

0,5 bis unter 0,75 o (gerade noch vertraglich)

0,25 bis unter 0,5 — (unvertraglich)

unter 0,25 — — (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)

c) Griin und Gestaltung

Mit dem Bewertungskriterium ,,Griin und Gestaltung® wird im Hinblick auf die Gestaltung eines
StraBenraums mit Grinflachen und Baumen bzw. damit zusammenhéngenden gestalterischen
Elemente eine Wertung vorgenommen. Hierbei wird von der Annahme ausgegangen, dass
weniger Grinflachen und Baume bzw. damit zusammenhangende gestalterische Elemente im
StraBenraum die Aufenthaltsqualitdt verringern und damit Kfz-Verkehr weniger vertraglich ist.
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Die Bewertung erfolgt hierbei qualitativ (als Ersatz fiir quantifizierbare Merkmale wie die Anzahl
der Baume bzw. Anzahl der Griin- und Gestaltungselemente etc.), wobei dabei die in Tabelle 5
beschriebenen Kategorien und Vertraglichkeitsstufen unterschieden werden.

Tabelle 5: Vertraglichkeitsstufen fur das Kriterium ,Griin und Gestaltung*

Griin und Gestaltung des StraBenraums Vertraglichkeitsstufen (mit den Anlieger-
anspriichen und dem Umfeld)

Griin und sonstige gestalterische Elemente bestimmen
eindeutig den StraBenraum und pragen den Charakter
der StraBe. Sie fihren zu einer Unverwechselbarkeit der
StraBe mit hohem Erlebniswert.

++ (gut vertraglich)

Griin und sonstige gestalterische Elemente sind objektiv
wahrnehmbar. Sie liberwiegen insgesamt gesehen
im Erscheinungsbild der StraBe noch gegentiber der
technischen Verkehrsanlage.

+ (vertraglich)

Grin und gestalterische Elemente heben sich in ihrer
Wirkung gegen ungestaltete Flachen auf, Griin und o (gerade noch vertraglich)
Gestaltung préagen die StraBe nicht.

Griin und sonstige gestalterische Elemente sind
vereinzelt vorhanden. Sie pragen nicht den Charakter
der StraBe, das technisch-funktionale Bild der StraBe

Uberwiegt.

— (unvertraglich)

Griin und sonstige gestalterische Elemente fehlen ganz,

der StraBenraum ist kahl und nackt. ~ ~ (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)

d) Geschwindigkeit

Mit dem Bewertungskriterium ,,Geschwindigkeit“ werden gefahrene Geschwindigkeiten auf dem
StraBenabschnitt begutachtet. Es wird davon ausgegangen, dass die gefahrenen Geschwindigkei-
ten die Nutzbarkeit der StraBenoberflache durch Anwohnerlnnen und die Sicherheit von nichtmo-
torisierten StraBennutzerlnnen (z. B. beziiglich der Querbarkeit der Fahrbahn) maBgeblich beein-
flussen und hohere gefahrene Geschwindigkeiten auf dem StraBenabschnitt Kfz-Verkehr weniger
vertraglich macht. Fir die Bewertung werden hierbei die gefahrenen Geschwindigkeiten in Form
von v85'herangezogen und infolge die in Tabelle 6 ersichtlichen Vertrdglichkeitsstufen festgesetzt.

Tabelle 6: Vertraglichkeitsstufen fur das Kriterium ,,Geschwindigkeit®

Gefahrene Geschwindigkeiten der Vertraglichkeitsstufen
Kraftfahrzeuge (v85) (mit den Anliegeranspriichen und dem Umfeld)
<30 km/h ++ (gut vertraglich)
tber 30 bis 35 km/h + (vertraglich)
Uber 35 bis 40 km/h o (gerade noch vertraglich)
Uber 40 bis 50 km/h — (unvertraglich)
tber 50 km/h — — (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)
1 Die v85 ist jene Geschwindigkeit, die von 85 Prozent der Fahrzeuge nicht tiberschritten wird.
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e) Schwerverkehr/Lkw-Anteil

Das Bewertungskriterium ,Schwerverkehr/Lkw-Anteil“ bewertet den Lkw-Anteil am Kfz-Ver-
kehrsaufkommen in der Normalstunde. Es wird von der Annahme ausgegangen, dass Schwer-
verkehr bei insgesamt geringem Verkehrsaufkommen insbesondere durch Larmemissionen,
aber auch hinsichtlich der Verkehrssicherheit stérend fiir Anliegerlnnen wirkt. Fiir die Bewer-
tung wird der Lkw-Verkehrsanteil am gesamten Kfz-Verkehrsaufkommen herangezogen und
infolge die in Tabelle 7 beschriebenen Vertraglichkeitsstufen festgesetzt.

Tabelle 7: Vertraglichkeitsstufen fiir das Kriterium ,Schwerverkehr/Lkw-Anteil*

Lkw-Anteil am gesamten Vertraglichkeitsstufen
Kfz-Verkehrsaufkommen (mit den Anliegeranspriichen und dem Umfeld)
<3 % ++ (gut vertraglich)
Uiber 3 bis 6 % + (vertrdglich)
Uber 6 bis 9 % o (gerade noch vertraglich)
tiber 9 bis 12 % — (unvertréglich)
tber 12 % — — (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984)

f) Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr

Das Bewertungskriterium ,Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr” bewertet
die Anzahl der Querungshilfen im Verhaltnis zur Lange des StraBenabschnitts. Es wird davon
ausgegangen, dass je nach Bebauungsstruktur bzw. je nach den vorher definierten Kategorien
zum StraBenumfeld eine angemessene Anzahl an Querungsstellen ndtig ist, um das Querungs-
bediirfnis von FuBgangerinnen moglichst gut und ohne langere Umwege zu gewahrleisten. Um
den finalen Indikatorwert zu erhalten, wird das Verhaltnis der Anzahl der Querungshilfen zur
Lange des StraBenabschnitts noch mit 100 multipliziert, wodurch beispielsweise ein Wert von
1,0 eine durchschnittliche Distanz von 100 Metern zwischen zwei Querungshilfen bedeutet (vgl.
Hafliger et al. 2015: 80f.). Tabelle 8 gibt einen Uberblick zu den jeweiligen Vertraglichkeitsstu-
fen je StraBenumfeld bzw. Bebauungsstruktur des Gebiets. Da eine Begegnungszone uberall
gequert werden kann, wird nach Hafliger et al. (2015) angenommen, dass diese mit dem Umfeld
immer gut vertraglich ist (vgl. ebd.: 81).

Tabelle 8: Vertraglichkeitsstufen des Kriteriums , Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr®

Verhéltnis Anzahl der Querungshilfen zur Ldnge

des StraBenabschnitts in Metern (*100) Vertriglichkeitsstufen

A B c D (mit den Anliegeranspriichen und
Einkauf/ Misch- Wohnen Gewerbe-/ In- dem Umfeld)
Zentrum nutzung dustriegebiet

>1,5 >1,3 >11 >0,9 ++ (gut vertraglich)
>1,2 bis >1,0 bis > 0,8 bis > 0,6 bis unter + (vertraglich)
unter 1,5 unter 1,3 unter 1,1 0,9 9
> 0,9 bis > 0,7 bis > 0,5 bis > 0,3 bis unter -
unter 1,2 unter 1,0 unter 0,8 0,6 © (gerade noch vertraglich)
> 0,6 bis > 0,4 bis > 0,2 bis > 0,1 bis — (unvertraglich)
unter 0,9 unter 0,7 unter 0,5 unter 0,3 9

<0,6 <0,4 <0,2 <0/ — — (vollig unvertraglich)

Quelle: eigene Darstellung nach Hafliger et al. (2015: 81)
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2.2.3  Erhebung der erforderlichen Daten zur Bewertung der strafienraumlichen
Vertraglichkeit

Fir die oben beschriebene Vorgangsweise zur Bewertung der straBenraumlichen Vertraglich-
keit ist eine Bestimmung der relevanten Kriterien an den StraBenabschnitten vor Ort notig. Zur
Ermittlung der relevanten Daten fiir die Bewertung wurden eigene Erhebungen an allen unter-
suchten StraBenabschnitten durchgefiihrt. Hierbei wurden Verkehrszahlungen zur Ermittlung
der Anzahl der Fahrzeuge in der Spitzenstunde, der Anzahl von FuBgangerinnen und Radfah-
rerinnen sowie des Lkw-Anteils vorgenommen. Die Verkehrszahlungen wurden im November
2019 an Werktagen jeweils in der Zeit zwischen 15 und 16 Uhr entsprechend den Empfehlungen
fir Verkehrserhebungen — EVE (vgl. FGSV 2012) an allen StraBenabschnitten durchgefiihrt. Die
weiteren benétigten Daten zu den jeweiligen Kriterien wurden (1) (nédherungsweise) aus der
Osterreichischen Graphenintegrationsplattform ermittelt (Kriterium ,gefahrene Geschwindig-
keiten (v85)“) oder (2) vor Ort erhoben (Kriterien ,Flachenaufteilung, ,Griin und Gestaltung®
und ,Trennwirkung: Querungshilfen®).

3. UNTERSUCHUNGSGEMEINDEN IN DER STADTREGION WIENS
UND ANALYSIERTE STRASSENABSCHNITTE

Abbildung 4: Ubersicht der untersuchten StraBenabschnitte in den vier Untersuchungsgemeinden

IndustriestraBe, Bad Voslau HauptstraBBe, Leobersdorf

Quelle: Aggelos Soteropoulos
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in den vier Beispielgemeinden

1. Mdodling,

2.  Gumpoldskirchen,
3. Bad Voslau und
eeeeeeeeeeeee

im Stiden der Stadtregion Wien durchgefiihrt. Diese vier Gemeinden stehen stellvertretend fiir
suburbane, eher landlich-gepragte Gemeinden in der Stadtregion Wien. Abbildung 5 zeigt die

Lage der untersuchten Beispielgemeinden in der Stadtregion Wien.

Abbildung 5: Lage der Untersuchungsgemeinden
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4.1

Die Untersuchung der Automated Drivability fand im gesamten flir den motorisierten Verkehr
zugelassenen StraBennetz des Gemeindegebiets der jeweiligen vier Untersuchungsgemeinden
statt, wobei das StraBennetz in StraBenabschnitte mit einer Lange von maximal 100 Metern auf-
geteilt wurde, die als raumliche Bezugseinheiten fiir die Darstellung der Automated Drivability am
geeignetsten erschienen (vgl. Su et al. 2019: 66).

Die Bewertung der straBenrdaumlichen Vertraglichkeit wurde beispielhaft flir jeweils eine Stra-
Be bzw. einen StraBenabschnitt in den vier Untersuchungsgemeinden vorgenommen, darunter
drei Ortsdurchfahrten und eine GewerbestraBe. Die Auswahl fir diese vier StraBen erfolgte da-
bei einerseits aufgrund der Bedeutung dieser StraBentypen im suburbanen, zum Teil landlich
gepragten Raum sowie um andererseits auch die Heterogenitat von StraBenrdumen in diesen
Gemeinden abzubilden bzw. zu beriicksichtigen. Abbildung 4 zeigt einen Uberblick der unter-
suchten StraBenabschnitte.

ERGEBNISSE DER UNTERSUCHUNG

Im Folgenden werden die Untersuchungsergebnisse in Bezug auf die Eignung der StraBenrau-
me flr den Einsatz automatisierter Fahrzeuge (Automated Drivability) und die straBenrdaumliche
Vertraglichkeit erlautert sowie eine Zusammenschau beider Aspekte vorgenommen.

ERGEBNISSE ZUR EIGNUNG VON STRASSENRAUMEN FUR DEN EINSATZ
AUTOMATISIERTER FAHRZEUGE (AUTOMATED DRIVABILITY)

Abbildung 6 gibt einen Uberblick zur Bewertung der Eignung von StraBenrdumen fiir automati-
sierte Fahrzeuge, d. h. der Automated Drivability, in den vier Beispielgemeinden:

1. Médling,

2. Gumpoldskirchen,
3. Bad Vdéslau und
4. Leobersdorf.

Hohe Werte flir die Automated Drivability und damit eine hohe Eignung flir automatisierte
Fahrzeuge zeigen sich in den Untersuchungsgemeinden insbesondere fiir Autobahnen, die
im Osten von Bad Vd&slau sowie westlich des Ortskerns von Leobersdorf erkennbar sind.
Uberdies sind hohe Werte fiir die Automated Drivability meist ebenso in jenen Teilen der Ge-
meinden erkennbar, welche sich in Anbindung an die Autobahnzu-/abfahrt befinden, so etwa
nordlich des Ortskerns in Bad V6slau oder westlich der Autobahn bzw. des Ortskerns in Leo-
bersdorf. In Mddling sind hohe Werte der Automated Drivability nahezu ausschlieBlich im Ge-
biet um die Eisenbahnachse, in Gumpoldskirchen allenfalls im westlichen Teil der Gemeinde
zu verzeichnen.

In den Ortskernen sowie auf einigen Zu-/AusfahrtsstraBen der Untersuchungsgemeinden fin-
den sich hingegen eher geringere Werte fiir die Automated Drivability. In Bad Véslau sind
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hierbei insbesondere fiir die parallel zur B212 vom Ortskern nach Norden verlaufende StraBe
niedrige Werte der Automated Drivability erkennbar, in Modling im Speziellen fiir die StraBen
im Ortskern bzw. die StraBenabschnitte an der Kreuzung B11 (Spitalmiihlgasse) und Neusiedler
StraBe. In Gumpoldskirchen sind vor allem flir die StraBenabschnitte rund um den Kreisverkehr
im westlichen Teil der Gemeinde niedrige Werte der Automated Drivability erkennbar, in Leo-
bersdorf zeigt sich diese Gegebenheit im gesamten Ortskern sowie im Speziellen flir die quer
durch den Ortskern verlaufende HauptstraB3e.

Abbildung 6: Automated Drivability in den vier Untersuchungsgemeinden
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Quelle: eigene Darstellung
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4.2 ERGEBNISSE ZUR STRASSENRAUMLICHEN VERTRAGLICHKEIT

Im Folgenden wird die straBenraumliche Vertraglichkeit in den vier Untersuchungsgemeinden
Maodling, Gumpoldskirchen, Bad Voslau und Leobersdorf analysiert.

42.1 Grundwert der noch vertraglichen Verkehrshelastung und tatsachliche
Verkehrsbelastung

Tabelle 9: Uberblick zur Einordnung in das StraBenumfeld sowie den Grundwert der noch vertrég-
lichen Verkehrsbelastung bzw. Vertraglichkeitsstufen fir die untersuchten StraBenabschnitte

StraBenabschnitt, Gemeinde Einordnung Grundwert der noch vertraglichen
StraBenumfeld Verkehrsbelastung bzw.
Vertraglichkeitsstufen (Fz/Sp-h)

<75 (++ gut vertraglich)
75 bis 150 (+ vertraglich)
> 150 bis 250 (o gerade noch vertraglich)
> 250 bis 400 (- unvertraglich)
> 400 (— — vollig unvertraglich)

Kategorie A
Einkauf/Zentrum

<150 (++ gut vertraglich)
150 bis 250 (+ vertraglich)
> 250 bis 400 (o gerade noch vertrédglich)
> 400 bis 1.000 (- unvertraglich)
>1.000 (— — vollig unvertraglich)

Kategorie B
Mischnutzung

IndustriestraBe, Bad Voéslau

<400 (++ gut vertraglich)

Kategorie D 400 bis 1.000 (+ vertréaglich)
Gewerbe- und >1.000 bis 1.200 (o gerade noch vertraglich)
Industriegebiet >1.200 bis 1.500 (— unvertraglich)

>1.550 (- — vollig unvertraglich)

HauptstraBe, Leobersdorf

<75 (++ gut vertraglich)
75 bis 150 (+ vertraglich)
> 150 bis 250 (o gerade noch vertraglich)
> 250 bis 400 (- unvertraglich)
> 400 (- — vollig unvertraglich)

Kategorie A
Einkauf/Zentrum

Quelle: eigene Darstellung nach Morner et al. (1984) und Biihimann/Laube (2013)
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422

Tabelle 9 zeigt die Einordnung des StraBenumfelds der vier untersuchten StraBenabschnitte in
die vorher beschriebenen Kategorien sowie die dazugehdrigen Grundwerte der noch vertrag-
lichen Verkehrsbelastung. Die StraBenabschnitte in den Gemeinden Médling und Leobersdorf
wurden hierbei der Kategorie ,A: Einkauf/Zentrum® mit einem Grundwert der noch vertrag-
lichen Verkehrsbelastung von 150 Fz/ Sp-h zugeordnet. Der StraBenabschnitt in Gumpolds-
kirchen l&sst sich hingegen am ehesten der Kategorie ,B: Mischnutzung® zuteilen und weist
somit einen Grundwert der noch vertraglichen Verkehrsbelastung von 250 Fz/ Sp-h auf. Der
StraBenabschnitt in Bad Voslau wurde der Kategorie ,,D: Gewerbe- und Industriegebiet” zuge-
ordnet und besitzt somit einen Grundwert der noch vertraglichen Verkehrsbelastung von 1.000
Fahrzeugen in der Spitzenstunde.

Bestimmung der tatsachlichen noch vertraglichen Verkehrshelastung: Adap-
tierung des Grundwerts durch Nutzung und Gestaltung des Strafienraums

a) Nutzung durch FuBgangerinnen und Radfahrerinnen

Im Hinblick auf das Kriterium ,Nutzung durch FuBgangerinnen (FG) und Radfahrerinnen (RF)*
wurden sowohl fiir den StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen (94 FG bzw. RF/Sp-h) als auch
flr jenen in Bad Vd&slau (20 FG bzw. RF/Sp-h) unter 100 FuBgangerinnen bzw. Radfahrerinnen
in der Spitzenstunde gezahlt. Daraus folgt die Einstufung, dass der Kfz-Verkehr mit dieser An-
zahl von FuBgangerinnen bzw. Radfahrerinnen gut vertraglich ist und zu einer Adaptierung des
Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +50 Fz/Sp-h fihrt.

Am StraBenabschnitt in Leobersdorf wurden 196 FuBgdngerlnnen bzw. Radfahrerinnen pro
Spitzenstunde erfasst, was den Kfz-Verkehr mit dieser Anzahl von FuBgadngerinnen bzw. Rad-
fahrerlnnen als vertraglich einstufen lasst und zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch
vertraglichen Verkehrsbelastung um +25 Fz/Sp-h fuhrt. Mit der auf dem StraBenabschnitt in
Modling erhobenen Anzahl an FuBgéngerinnen und Radfahrerlnnen (504 FG bzw. RG/Sp-h)
hingegen ist der Kfz-Verkehr unvertraglich und fiihrt zu einer Adaptierung des Grundwerts der
noch vertraglichen Verkehrsbelastung um —25 Fz/Sp-h.

Tabelle 10: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung
fir das Kriterium ,,Nutzung durch FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen®

StraBenabschnitt, Anzahl von Vertraglichkeits- Adaptierung des
Gemeinde FuBgédngerinnen und stufen (Vertraglich- Grundwerts der noch
Radfahrerlnnen auf keit des Kfz-Verkehrs vertrdglichen
der StraBe in der mit dieser Anzahl von Verkehrsbelastung
Spitzenstunde FuBgangerinnen und (Fz/Sp-h) um

Radfahrerlnnen)

HauptstraBe,

Madling 504 — (unvertraglich) -25
G\Lljvr;e;(:;ir:ffe'n 94 ++ (gut vertraglich) +50
Incéijr\i/egst[;?e' 20 ++ (gut vertraglich) +50
T:ggfgggf{ 196 + (vertraglich) +25

Quelle: eigene Darstellung
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b) Flachenaufteilung

Bezliglich des Kriteriums ,Flachenaufteilung®, d. h. dem Verhéaltnis der Breite von Flachen fir
FuBgéangerlnnen und Radfahrerlnnen zur Breite der Kfz-Verkehrsflachen, zeigen sich zwischen
den einzelnen StraBenabschnitten zum Teil deutliche Unterschiede. Abbildung 7 zeigt eine Dar-
stellung der Querprofile der vier StraBenabschnitte.

Abbildung 7: StraBenquerprofile der vier StraBenabschnitte in den Untersuchungsgemeinden

Hauptstrae, Modling Wiener StraBe, Gumpoldskirchen

IndustriestraBBe, Bad Voslau HauptstraBe, Leobersdorf

Quelle: eigene Darstellung

Flr den StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen zeigt sich fiir das Verhaltnis der Breite von Fla-
chen fir FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen zur Breite der Kfz-Verkehrsflachen mit 0,18 ein
sehr geringer Wert, was zu einer vollig unvertraglichen Einstufung mit den Anliegeranspriu-
chen und mit dem Umfeld und zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen
Verkehrsbelastung von —50 Fz/Sp-h fihrt. Auch fiir den StraBenabschnitt in Bad Voslau zeigt
sich mit 0,57 ein eher geringer Wert, was einer gerade noch vertraglichen Einstufung mit den
Anliegeransprichen und mit dem Umfeld und einer Adaptierung des Grundwerts der noch ver-
traglichen Verkehrsbelastung von £0 Fz/Sp-h zuzuordnen ist.

Fir die StraBenabschnitte in Mddling und Leobersdorf zeigen sich mit Werten von 1,17 und 0,75
hingegen positiver zu bewertende Verhéltnisse der Breite von Flachen fur FuBgéngerinnen und
Radfahrerlnnen zur Breite der Kfz-Verkehrsflachen, die mit den Anliegeranspriichen vertraglich
bzw. gut vertraglich sind. Dies flhrt zur Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen
Verkehrsbelastung um +50 bzw. +25 Fz Sp-h.
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Tabelle 11: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung fur
das Kriterium ,Flachenaufteilung®

StraBenabschnitt, Verhaltnis der Breite Vertraglichkeitsstufen Adaptierung des
Gemeinde von Flachen fiir (mit den Anlieger- Grundwerts der noch
FuBgangerinnen und anspriichen und mit vertrdglichen
Radfahrerinnen zur dem Umfeld) Verkehrsbelastung
Breite der Kfz-Ver- (Fz/Sp-h) um
kehrsflachen
HauptstraBe, w1
Mbdling 117 ++ (gut vertraglich) +50
Wiener Straf3e, - o
Gumpoldskirchen 0,18 — — (vollig unvertraglich) -50
Industr|§§tra8e, 0.57 o (geraf:ieinoch +0
Bad Véslau vertraglich)
HauptstraBe, i
Leobersdorf 0,75 + (vertraglich) +25

Quelle: eigene Darstellung

c) Griin und Gestaltung

Hinsichtlich des Kriteriums ,Griin und Gestaltung” zeigt sich bei den StraBenabschnitten in
Maodling und Leobersdorf, dass dort Griin und sonstige gestalterische Elemente eindeutig den
StraBenraum pragen bzw. objektiv wahrnehmbar sind und dies mit den Anliegeranspriichen als
gut vertraglich bzw. vertraglich eingeordnet werden kann. Dies flihrt zu einer Adaptierung des
Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +25 bzw. +50 Fz/Sp-h. Fiir den Stra-
Benabschnitt in Gumpoldskirchen wird hingegen erkennbar, dass sich Griin und gestalterische
Elemente in ihrer Wirkung gegen ungestaltete Flachen eher aufheben, was mit den Anliegeran-
spriichen und mit dem Umfeld nur gerade noch vertraglich ist (Adaptierung des Grundwerts der
noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +0 Fz/Sp-h). Auf dem StraBenabschnitt in Bad Voslau
fehlen Griin und sonstige gestalterische Elemente ganz, was mit den Anliegeranspriichen und mit
dem Umfeld vollig unvertraglich ist und zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch vertrag-
lichen Verkehrsbelastung um —50 Fz/Sp-h fihrt.

d) Geschwindigkeit

Bezlglich des Kriteriums ,,Geschwindigkeit® zeigen sich in den vier StraBenabschnitten laut GIP
unterschiedliche gefahrene Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge (v85)2. Mit 35 km/h bzw. 20
km/h finden sich auf dem StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen und Leobersdorf relativ geringe
gefahrene Geschwindigkeiten, die mit den Anliegeranspriichen und mit dem Umfeld gut ver-
traglich bzw. vertraglich sind und zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen
Verkehrsbelastung um +25 bzw. +50 Fz/Sp-h fihren. Auf dem StraBenabschnitt in Modling zeigt
sich eine gefahrene Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge (v85) von 40 km/h, die mit den Anlieger-
ansprichen und mit dem Umfeld nur gerade noch vertraglich ist (Adaptierung des Grundwerts
der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +0 Fz/Sp-h). Die gefahrenen Geschwindigkeiten
der Kraftfahrzeuge (v85) auf dem StraBenabschnitt in Bad Vdslau betragen 50 km/h und sind
damit mit den Anliegeranspriichen und dem Umfeld unvertraglich, was zu einer Adaptierung des
Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um —25 Fz/Sp-h fiihrt.

2 Die in der GIP enthaltenen v85-Geschwindigkeiten stammen im Idealfall aus Messungen. Sofern
im Rahmen der Datenubermittlung zur GIP keine zuverlassigeren Geschwindigkeiten bekannt sind,
werden in der GIP je nach StraBenkategorien und unterschieden nach Freiland und Ortsgebiet Stan-
dardwerte (aus empirischen Untersuchungen) zur Eintragung vorgegeben (vgl. GIP.at 2019: 123).
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Tabelle 12: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung
flr das Kriterium ,,Griin und Gestaltung*®

StraBenab-
schnitt,
Gemeinde

Griin und Gestaltung des
StraBenraums

Vertraglichkeitsstufen
(mit den Anlieger-

Adaptierung des
Grundwerts der

anspriichen und dem noch vertraglichen

HauptstraBe,
Médling

Wiener Straf3e,
Gumpoldskirchen

IndustriestraBe,
Bad Vdéslau

HauptstrafBe,
Leobersdorf

Griin und sonstige gestalterische
Elemente sind objektiv
wahrnehmbar. Sie Uberwiegen
insgesamt gesehen im
Erscheinungsbild der StraBe
noch gegentiber der technischen
Verkehrsanlage.

Griin und gestalterische
Elemente heben sich in ihrer
Wirkung gegen ungestaltete

Flachen auf, Griin und
Gestaltung pragen die StraBe
nicht.

Griin und sonstige gestalterische
Elemente fehlen ganz, der
StraBenraum ist kahl und nackt.

Griin und sonstige gestalterische
Elemente bestimmen eindeutig
den StraBenraum und
pragen den Charakter der
StraBe. Sie fuhren zu einer
Unverwechselbarkeit der StraRBe
mit hohem Erlebniswert.

Umfeld) Verkehrsbelastung
(Fz/Sp-h) um
: +25
(vertraglich)
o +0
(gerade noch vertréaglich) N

(vollig unvertraglich) —50
++

+50

(gut vertraglich)

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 13: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung
fur das Kriterium ,,Geschwindigkeit®

StraBenabschnitt,

Gefahrene Geschwin-

Adaptierung des
Grundwerts der noch

Vertraglichkeitsstufen

Gemeinde digkeiten der (mit den Anlieger-
Kraftfahrzeuge (v85) anspriichen und dem vertraglichen
Umfeld) Verkehrsbelastung
(Fz/Sp-h) um
HauptstraBe, o (gerade noch
+
Maodling 40 km/h vertraglich) 0
Wiener StraBe, -
Gumpoldskirchen 35 km/h + (vertraglich) +25
IndustriestraBe, -
Bad Véslau 50 km/h — (unvertréglich) -25
HauptstraBe, -
Leobersdorf 20 km/h ++ (gut vertraglich) +50
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e) Schwerverkehr/Lkw-Anteil
Hinsichtlich des Kriteriums ,Schwerverkehr/Lkw-Anteil“ zeigt sich auf dem StraBenabschnitt in
Bad Voslau mit 5 Prozent der hochste Lkw-Anteil am gesamten Kfz-Verkehrsaufkommen, was
mit den Anliegeranspriichen und mit dem Umfeld vertraglich ist und zu einer Adaptierung des
Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +25 Fz/Sp-h fiihrt. Die gleiche Ein-
stufung erfolgt auch fiir den StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen, fiir welchen ein Lkw-Anteil
von 4 Prozent erkennbar ist. Sowohl der StraBenabschnitt in Modling als auch jener in Leobers-
dorf weist mit 1 bzw. 2 Prozent sehr geringe Lkw-Anteile auf, was mit den Anliegeranspriichen
und mit dem Umfeld gut vertraglich ist und zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch ver-
traglichen Verkehrsbelastung um +50 Fz/Sp-h fiihrt.

Tabelle 14: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung

flr das Kriterium ,,Schwerverkehr/Lkw-Antei

|«

StraBenabschnitt,

Lkw-Anteil am

Vertraglichkeitsstufen

Adaptierung des

Gemeinde gesamten Kfz-Ver- (mit den Anlieger- Grundwerts der noch
kehrsaufkommen anspriichen und dem vertraglichen
Umfeld) Verkehrsbelastung
(Fz/Sp-h) um
HauptstraBe, o -
Mbdling 1% ++ (gut vertraglich) +50
Wiener StraBe, o -
Gumpoldskirchen 4 % + (vertréglich) +25
IndustriestraBe, o -
Bad Véslau 5% + (vertraglich) +25
HauptstraBe, o -
Leobersdorf 2% ++ (gut vertraglich) +50

Quelle: eigene Darstellung

f) Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr
Hinsichtlich des Kriteriums , Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr® zeigt sich
bei den StraBenabschnitten in Modling und Gumpoldskirchen eine im Vergleich zur Lange

Tabelle 15: Einstufung und Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung
fiir das Kriterium , Trennwirkung: Querungshilfen/Umwege fiir FuBverkehr*

StraBenabschnitt, Kategorie = Verhdltnis der An-  Vertraglichkeits- Adaptierung des
Gemeinde StraBen-  zahl der Querungs- stufen (mit den Grundwerts der
umfeld hilfen zur Ldnge des  Anliegeransprii- noch vertraglichen
StraBenabschnitts chen und dem Verkehrsbelastung
(*100) Umfeld) (Fz/Sp-h) um
HauptstraBe, -
Médling 0,87 — (unvertraglich) -25
Wiener StraBe, i g
Gumpoldskirchen 0,48 — (unvertraglich) =25
Industrle“straBe, 058 o (geraf:ieinoch +0
Bad Véslau vertraglich)
HauptstrafBe, w1
Leobersdorf Begegnungszone ++ (gut vertraglich) +50
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des Strafenabschnitts und zum StraBenumfeld geringe Anzahl von Querungshilfen, die mit
den Anliegeranspriichen und dem Umfeld unvertrdaglich sind und jeweils zu einer Adaptie-
rung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um —25 Fz/Sp-h fiihren. Beim
StraBenabschnitt in Bad Vo&slau ist die Anzahl der Querungshilfen im Vergleich zur Lange
des StraBenabschnitts gerade noch mit den Anliegeranspriichen und dem Umfeld vertraglich
(Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +0 Fz/Sp-h). Der
StraBenabschnitt in Leobersdorf hingegen ist aufgrund der existierenden Begegnungszone
hinsichtlich Querungshilfen mit den Anliegeranspriichen und dem Umfeld gut vertraglich, was
zu einer Adaptierung des Grundwerts der noch vertraglichen Verkehrsbelastung um +50 Fz/
Sp-h fuhrt.

Zusammenfassende Bewertung der straienraumlichen Vertraglichkeit

Tabelle 16 (auf der folgenden Seite) gibt einen zusammenfassenden Uberblick zu den
a. Grundwerten der noch vertraglichen Verkehrsbelastung,

b. den adaptierten Gesamtwerten der vertraglichen Verkehrsbelastung bzw. der Vertrag-
lichkeitsstufen und

c.  zur tatsachlichen Verkehrsbelastung sowie
d.  zur Einstufung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit
fur alle vier untersuchten StraBenabschnitte.

AuBer flr den StraBenabschnitt in Bad Vdslau (bei den Grundwerten der jeweiligen Vertrag-
lichkeitsstufen durch die Adaptierung ergibt sich keine Veranderung, der Grundwert der ver-
traglichen Verkehrsbelastung liegt auch nach der Adaptierung bei 1.000 Fz/Sp-h) féallt die
Adaptierung des Grundwerts der noch vertrdaglichen Verkehrsbelastung in den anderen drei
Gemeinden positiv aus.

Fir den StraBenabschnitt in Mddling erhdhen sich die Grundwerte der jeweiligen Vertraglich-
keitsstufen um 75 Fz/Sp-h, der adaptierte Grundwert der vertraglichen Verkehrsbelastung liegt
somit bei 225 Fz/Sp-h, in Gumpoldskirchen erhdhen sich die Grundwerte der jeweiligen Ver-
traglichkeitsstufen um 25 Fz/Sp-h, der adaptierte Grundwert der vertrdaglichen Verkehrsbelas-
tung liegt somit bei 275 Fz/Sp-h. In Leobersdorf erh6hen sich die Grundwerte der jeweiligen
Vertraglichkeitsstufen fur den StraBenabschnitt um 250 Fz/Sp-h, wodurch sich ein adaptierter
Grundwert der vertrdaglichen Verkehrsbelastung von 400 Fz/Sp-h ergibt .

Unter Berlicksichtigung der tatsachlichen Verkehrsbelastung (Fz/Sp-h) in den einzelnen Stra-
Benabschnitten und der adaptierten Vertraglichkeitsstufen fiir die vier StraBenabschnitte zeigt
sich somit, dass allein fiir den StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen die tatsachliche Kfz-Ver-
kehrsbelastung des StraBenabschnitts mit den Anspriichen aus dem StraBenumfeld gut ver-
traglich ist. Fir den StraBenabschnitt in Bad V&slau ist die tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung
mit den Anspriichen aus dem StraBenumfeld gerade noch vertraglich. Hingegen ist die tatsach-
liche Kfz-Verkehrsbelastung auf den StraBenabschnitten in M&dling und Leobersdorf mit den
Anspriichen aus dem StraBenumfeld unvertraglich.
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4.3

ZUSAMMENSCHAU DER ERGEBNISSE ZUR AUTOMATED DRIVABILITY UND

STRASSENRAUMLICHEN VERTRAGLICHKEIT

Tabelle 17: Gegenliberstellung der Bewertung von Automated Drivability und straBenraumlicher Ver-

traglichkeit fur alle untersuchten StraBenabschnitte

StraBenabschnitt, Einstufung
Gemeinde Automated Drivability

Einstufung
Vertraglichkeit

HauptstraBe, Médling

eher gering (0,641)

— unvertraglich

gering bis mittel (0,665)

++gut vertraglich

IndustriestraBe, Bad Voslau

eher hoch (0,762)

o gerade noch vertraglich

Hauptstrae, Leobersdorf

gering (0,592)

— unvertraglich
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In Tabelle 17 wird die Bewertung der StraBenabschnitte hinsichtlich der straBenrdumlichen
Vertraglichkeit jener der Automated Drivability, d. h. der Eignung fiir automatisierte Fahrzeu-
ge, gegeniibergestellt. In der Tendenz zeigt sich dabei, dass bei den StraBenabschnitten in
Modling und Leobersdorf, die eine eher geringe Einstufung der Automated Drivability auf-
weisen, die tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen des StraBenumfelds un-
vertraglich ist. Beim StraBenabschnitt in Bad Voslau, der eine eher hohe Eignung flir automa-
tisierte Fahrzeuge aufweist, ist die tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen
des StraBenumfelds hingegen gerade noch vertraglich. Beim StraBenabschnitt in Gumpolds-
kirchen, der eine geringe bis mittlere Eignung fiir automatisierte Fahrzeuge aufweist, ist die
tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen des StraBenumfelds hingegen sogar
gut vertraglich.

DISKUSSION UND FAZIT

Im Rahmen des Beitrag erfolgte eine Untersuchung der Eignung von StraBenraumen flir auto-
matisierte Fahrzeuge (Automated Drivability) im Stadt-Land-Kontinuum am Beispiel von vier
verschiedenen Gemeinden in der Stadtregion Wien. Zudem wurde an einzelnen beispielhaften
StraBenabschnitten in den vier Untersuchungsgemeinden eine Analyse der straBenraumlichen
Vertraglichkeit durchgefiihrt, d. h. es wurde untersucht, inwieweit die derzeitige tatsachliche
Kfz-Verkehrsbelastung an den StraBenabschnitten mit den Anspriichen des StraBenumfelds
vertraglich ist. AnschlieBend wurden beide Bewertungen fiir die vier StraBenabschnitte einan-
der gegenibergestellt.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich in den oftmals historischen Ortskernen der Untersuchungs-
gemeinden eher geringe Werte der Automated Drivability zeigen und diese StraBen somit fir
den Einsatz automatisierter Fahrzeuge eher schlecht geeignet sind. Typischerweise handelt
es sich hierbei um enge StraBen mit Geschaften und einem hoheren Aufkommen an FuBgan-
gerlnnen und Radfahrerlnnen, welche erschwerte Bedingungen fiir automatisierte Fahrzeuge
aufweisen. Automatisierte Fahrzeuge sind hierbei allenfalls mit sehr geringen Geschwindigkei-
ten oder durch entsprechende Infrastrukturanpassungen (baulich, digital) denkbar. Besonders
auf den Abschnitten der Autobahnen sowie in manchen Teilen der Gemeinden auBerhalb des
Ortskerns — und hier insbesondere in Gewerbe- oder Wohngebieten mit geringen Geschwin-
digkeitsniveaus — ist hingegen eine hohere Eignung flir automatisierte Fahrzeuge erkennbar.
Automatisierte Fahrzeuge kdnnten hier leichter und mit einer geringeren Notwendigkeit von
Anpassungen unterwegs sein.

Hinsichtlich der straBenraumliche Vertraglichkeit zeigen sich fiir die drei ausgewahlten Stra-
Benabschnitte von Ortsdurchfahrten sowie fiir den ausgewahlten StraBenabschnitt im Indust-
riegebiet sehr unterschiedliche Ergebnisse. Allein fir die Ortsdurchfahrt in Gumpoldskirchen
ist die derzeitige tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung der StraBe mit den Anspriichen aus dem
StraBenumfeld vertraglich. Bei den anderen Ortsdurchfahrten (Modling und Leobersdorf) zeigt
sich hingegen, dass die tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen aus dem Stra-
Benumfeld unvertraglich ist. Fir den StraBenabschnitt im Industriegebiet in Bad V&slau ist die
tatsachliche Kfz-Verkehrsbelastung der StraBe mit den Anspriichen aus dem StraBenumfeld
gerade noch vertraglich.
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In der Zusammenschau beider Bewertungen zeigt sich die Tendenz, dass bei den StraBen-
abschnitten, die eine eher geringe Einstufung der Automated Drivability, d. h. eine eher gerin-
ge Eignung flir automatisierte Fahrzeuge aufweisen (Modling und Leobersdorf), die tatsach-
liche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen des StraBenumfelds unvertraglich ist. Beim
StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen, der eine geringe bis mittlere Eignung flir automatisierte
Fahrzeuge aufweist, ist dies jedoch nicht in dem AusmaB der Fall und die tatsachliche Kfz-Ver-
kehrsbelastung ist mit den Anspriichen des StraBenumfelds vertraglich. Beim StraBenabschnitt
in Bad Vd&slau, der eine eher hohe Eignung fiir automatisierte Fahrzeuge aufweist, ist die tat-
sachliche Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen des StraBenumfelds gerade noch ver-
traglich.

Fir die Planung zeigt dies, dass die Bewertung der Eignung flir automatisierte Fahrzeuge
einen Beitrag leisten kann, um zu identifizieren, in welchen Gebieten automatisierte Fahrzeu-
ge aus technologisch-infrastruktureller Sicht eher bzw. mit weniger Anpassungen im StraBen-
raum denkbar sind. Es sollte jedoch fiir mogliche Einsatzgebiete automatisierter Fahrzeuge
Uberdies genau untersucht werden, ob die derzeit vorhandene Kfz-Verkehrsbelastung mit den
Anspriichen aus dem StraBenumfeld vertraglich ist — hier zeigt sich in der Untersuchung der
StraBenabschnitte, dass bereits die derzeitige Situation zum Teil problematisch ist. Ist sie mit
den Ansprichen aus dem StraBenumfeld tatséchlich nicht vertraglich, sollte in diesen Berei-
chen von einem Einsatz automatisierter Fahrzeuge, der mit einer erhdhten bzw. zusatzlichen
Verkehrsstarke und einer dichteren Fahrzeugfolge verbunden ist und die Durchlassigkeit des
StraBenraums flir andere Verkehrsteilnehmerinnen noch weiter verringert, méglicherweise ab-
gesehen werden.

Tabelle 18 (siehe folgende Seite) gibt hierzu nochmals einen Uberblick zur Bewertung der stra-
Benrdumlichen Vertraglichkeit der unterschiedlichen StraBenabschnitte unter Beriicksichtigung
einer Zunahme der Verkehrsleistung im Zuge von automatisierten Fahrzeugen. Die Metastudie
von Soteropoulos et al. (2019b) beschreibt im Hinblick auf die Wirkungen bei der Verkehrsleis-
tung — aufgrund von Verlagerungen von anderen Verkehrsmodi und Leerfahrten — bei privaten
automatisierten Fahrzeugen Spannen zwischen +1 und +59 Prozent und bei automatisiertem
Car-Sharing zwischen +8 und +80 Prozent. Eine Reduktion des Verkehrsaufwands in der Spanne
von =25 bis =10 Prozent zeigt sich allein bei der Annahme eines sehr hohen Anteils von Ride-
Sharing und damit eines hohen Besetzungsgrades (vgl. Soteropoulos et al. 2019b: 40). Fir
eine genaue Abbildung der Zunahme in der Verkehrsleistung durch automatisierte Fahrzeuge
in den jeweiligen StraBenabschnitten ware ein Verkehrsnachfragemodell notwendig, um die
jeweiligen Anwendungsfalle automatisierter Fahrzeuge wie private automatisierte Fahrzeuge
oder automatisierte Fahrzeuge des Car- oder Ride-Sharing (und die damit verbundenen Annah-
men) fir die StraBenabschnitte in den Beispielgemeinden spezifisch zu modellieren. Da eine
solche Modellierung im Rahmen dieser Untersuchung jedoch nicht méglich ist, werden fir die
Betrachtung in der Tabelle daher exemplarisch Zunahmen in der Verkehrsleistung von +5 bis
+30 Prozent herangezogen und jeweils die Einstufung der Vertraglichkeit betrachtet.

Es zeigt sich, dass bereits eine geringe Zunahme der Verkehrsbelastung (+5 Prozent) durch
automatisierte Fahrzeuge beim StraBenabschnitt in Médling mit den Ansprichen aus dem Stra-
Benumfeld vollig unvertraglich ist. Dies ist unter Berlicksichtigung einer hdheren Zunahme der
Verkehrsbelastung (+30 Prozent) ebenso beim StraBenabschnitt in Leobersdorf der Fall. Auch
beim StraBenabschnitt in Bad V&slau flihrt bereits eine Zunahme der Verkehrsbelastung durch
automatisierte Fahrzeuge von 20 Prozent dazu, dass diese mit den Anspriichen aus dem Stra-
Benumfeld unvertraglich ist. Allein beim StraBenabschnitt in Gumpoldskirchen zeigt sich, — auf-
grund des geringen Ausgangswertes in der Verkehrsbelastung —, dass auch eine Zunahme der
Verkehrsbelastung durch automatisierte Fahrzeuge um bis zu 30 Prozent mit den Ansprlichen
aus dem StraBenumfeld vertraglich ist.
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Tabelle 18: Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit unter Beriicksichtigung einer Zunahme der Verkehrsbelas-

tung durch automatisierte Fahrzeuge

StraBenabschnitt, Adaptierte Zunahme der Verkehrs- Einstufung
Gemeinde Gesamtwerte Verkehrsbelastung belastung Vertraglichkeit
(Fz/Sp-h) durch automatisierte (Fz/Sp-h)
Fahrzeuge
HauptstraBe, Modling
<150 (++) +0 % 454 — unvertraglich
150 bis 225 (+) +5 % 477 — — vollig unvertraglich
> 225 bis 325 (o) +10 % 499 — — vollig unvertraglich
> 325 bis 475 (-) +20 % 545 — — vollig unvertraglich
> 475 (- -) +30 % 590 — — vollig unvertraglich
<175 (++4) +0 % 158 ++ gut vertraglich
175 bis 275 (+) +5 % 166 ++ gut vertrdglich
> 275 bis 425 (o) +10 % 174 ++ gut vertraglich
> 425 bis 1.025 (-) +20 % 190 + vertraglich
>1.025 (- -) +30 % 205 + vertraglich
o gerade noch
<400 (+4) +0 % 1.032 . "g:gg"nc:ch
400 bis 1.000 (+) +5 % 1.084 ?/ertré lich
>1.000 bis 1.200 (o) +10 % 1135 . eradg o
>1.200 bis 1.500 (=) +20 % 1.238 3ertré lich
>1.500 (- -) +30 % 1.342 glch
— unvertraglich
— unvertraglich
HauptstraBe, Leobersdorf
<325 (++) +0 % 512 — unvertraglich
325 bis 400 (+) +5 % 538 — unvertraglich
> 400 bis 500 (o) +10 % 563 — unvertraglich
> 500 bis 650 (-) +20 % 614 — unvertraglich
> 650 (- -) +30 % 666 — — vollig unvertréaglich

Quelle: eigene Darstellung

Ist in StraBenrdumen die derzeit vorhandene Kfz-Verkehrsbelastung mit den Anspriichen aus
dem StraBenumfeld nicht vertraglich, kann somit davon ausgegangen werden, dass — abhan-
gig von der jeweiligen Zunahme der Verkehrsbelastung durch automatisierte Fahrzeuge — der
Einsatz automatisierter Fahrzeuge dazu fiihrt, dass die StraBenrdaume noch unvertréaglicher
mit den Anspriichen aus dem StraBenumfeld werden. Hier sollte der StraBenraum stattdessen
vertraglicher fur die Anspriiche aus dem StraBenumfeld gestaltet werden (z. B. Verringerung



der Geschwindigkeit, weitere Ubergangshilfen zur direkten Querung, Umnutzung von Park-
platzflachen) bzw. der Einsatz automatisierter Fahrzeuge an diese MaBnahmen gekoppelt sein
(vgl. Anciaes/Jones 2016: 4). Um darlber hinaus auch die Zunahme bei der Verkehrsleistung
durch automatisierte Fahrzeuge zu verringern, sind ebenso MaBnahmen wie ein dynamisches
»,Road Pricing” bzw. ,Mobility Pricing®, d. h. eine Kontingentierung von Fahrzeugen bzw. gefah-
renen Kilometern in bestimmten Abschnitten, oder MaBnahmen zur Erhohung des Besetzungs-
grades (z. B. Verbote oder Abgabe fiir Leerfahrten) sinnvoll (vgl. Soteropoulos et al. 2019a:
133). Auch der Einsatz automatisierter Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr kann dienlich sein,
es sollte jedoch genau abgewogen werden, ob dies — insbesondere auch wenn baulich-infra-
strukturelle Anpassungen ndtig sind — mit den Anspriichen aus dem StraBenumfeld vertraglich
ist. Zum Zusammenhang von der Eignung von StraBenrdumen fir den Einsatz automatisierter
Fahrzeuge aus technologisch-infrastruktureller Sicht und der Vertraglichkeit von StraBenréu-
men waren hierbei weitere umfassende Untersuchungen von Bedeutung.

Zusatzlicher Forschungsbedarf besteht auch im Hinblick darauf, inwieweit Adaptierungen zur Ver-
besserung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit oder MaBnahmen zur Ermdglichung bestimmter
Anwendungsfélle automatisierten Fahrens (wie etwa Hop-On-Hop-Off-Bereiche fiir das Ein- und
Aussteigen in automatisierte Fahrzeugflotten; vgl. Beitrag 8 von Bruck et al. in diesem Band) auf
die Eignung dieser StraBenrdume fiir automatisierte Fahrsysteme und umgekehrt wirken. Bei den
Ergebnissen des durchgefliihrten Verfahrens zur Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglich-
keit sollten jedoch mehrere Aspekte berlicksichtigt werden bzw. besteht weiterer Forschungs-
bedarf:

a. Die Zahlungen des Kfz-Verkehrs sowie von FuBgangerinnen und Radfahrerinnen an den
StraBenabschnitten missten in umfassenderer Weise durchgefiihrt werden, um die Er-
kenntnisse weiter zu schéarfen®. Einerseits wurden die Verkehrszahlungen im Novem-
ber durchgefiihrt, einem Monat, in welchem aus saisonalen Griinden deutlich weniger
Radfahrerlnnen und FuBgangerinnen in den jeweiligen StraBenabschnitten unterwegs
sind als zu anderen Jahreszeiten. Andererseits fand die Verkehrszahlung nicht fir alle
Verkehrsteilnehmerlnnen zur jeweiligen Spitzenstunde statt (z. B. FuBgangerinnen 12 bis
14 Uhr und 16 bis 18 Uhr, Radfahrerlnnen 12 bis 14 Uhr, Kfz-Verkehr 7 bis 11 Uhr und 15 bis
19 Uhr; vgl. FGSV 2012: 28), sondern wurde jeweils im Zeitraum von 15 bis 16 Uhr durch-
gefuhrt, sodass die Ergebnisse der Verkehrszahlung vom tatsachlichen Aufkommen der
Verkehrsteilnehmerlnnen in der jeweiligen Spitzenstunde abweichen kénnen. Es ist des-
halb davon auszugehen, dass sich die Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit
bei einigen der untersuchten StraBenabschnitte tendenziell etwas schlechter darstellt,
da vermutlich jeweils mehr Verkehrsteilnehmerlnnen in den jeweiligen Spitzenstunden
unterwegs sind, als im Rahmen der derzeitigen Bewertung berlicksichtigt wurde. Neben
umfangreicheren manuellen Verkehrszéhlungen konnten hierbei auch automatische
Verkehrszahlungen, beispielsweise durch Seitenradargeréate, zum Einsatz kommen und
das tatsachliche Verkehrsaufkommen an den StraBenquerschnitten deutlich genauer
abbilden (vgl. FGSV 2012: 35). Zudem mussten auch die aus der GIP abgeleiteten Werte
fur die v85-Geschwindigkeit der Fahrzeuge bei den StraBenabschnitten im Hinblick auf
ihre Validitat dberprift werden. Hier geht es mittels umfangreicher Geschwindigkeits-
messungen auch darum, gewisse Varianzen in den gefahrenen Geschwindigkeiten mit-
einzuschlieBen (z. B. unterschiedliche Tageszeit: hdhere Fahrzeugdichte und geringere
Geschwindigkeiten zu StoBzeiten, hohere Geschwindigkeiten in der Nacht), um so die
v85-Geschwindigkeit der Fahrzeuge detaillierter abzubilden.

3 Die Verkehrszahlungen zur Ermittlung der Anzahl der Fahrzeuge in der Spitzenstunde, der
Anzahl von FuBgangerlnnen und Radfahrerlnnen sowie des Lkw-Anteils wurden von Michael
Haudum im Rahmen seiner Diplomarbeit durchgefihrt.
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Der Festlegung des Grundwerts der vertraglichen Verkehrsbelastung kommt im Rahmen
des Verfahrens zur Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit eine besonders be-
deutende Rolle zu. Zwar wurde bei der Festsetzung auf die in der Studie von Mdrner et al.
(1984) sowie Blihimann und Laube (2013) verwendeten Grundwerte zurlickgegriffen und
diese geringfligig adaptiert, sinnvoll ist es jedoch, mit Hilfe von weiteren exemplarischen
StraBenabschnitten eine Sensitivitatsanalyse hinsichtlich der Grundwerte durchzufiihren.

Der zur Bewertung der straBenrdumlichen Vertraglichkeit verwendete Kompensatori-
sche Ansatz berlicksichtigt zahlreiche Aspekte nur unzureichend, die jedoch im Hinblick
auf eine Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit von Relevanz waren. Einer-
seits fehlen relevante Faktoren wie beispielsweise die Barrierefreiheit fur FuBgéangerin-
nen ganzlich. Wenngleich sich hinsichtlich der Beriicksichtigung zusatzlicher Aspekte
immer ein Spannungsfeld zwischen der Anwendbarkeit des Ansatzes aufgrund verfig-
barer Daten und der Detaillierungstiefe des Ansatzes bzw. der Anzahl der berticksich-
tigten Aspekte bezlglich der straBenraumlichen Vertraglichkeit ergeben, scheint die
Bertcksichtigung von einigen weiteren Faktoren durchaus von Relevanz, um die stra-
Benrdumliche Vertraglichkeit umfassender abzubilden. Zur Beriicksichtigung weiterer
Gesichtspunkte kénnen hierbei auf die von Gehl Architects (2009) beschriebenen Qua-
litatskriterien fur den offentlichen Raum zurlickgegriffen werden bzw. kénnen im Nach-
gang zur Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit im Sinne eines zweistufigen
Verfahrens zudem die von Gehl Architects beschriebenen Kriterien bewertet werden
(vgl. Gehl Architects 2009: 43).

Andererseits werden Aspekte wie beispielsweise (1) die Flachenaufteilung zwischen Kfz
und FuBgangerinnen bzw. Radfahrerinnen oder (2) Griinflachen und Gestaltungselemen-
te im StraBenraum aufgrund der Logik des Kompensatorischen Ansatzes jeweils nur als
ein Kriterium von mehreren berlcksichtigt, anhand derer auch nur eine Kompensation
der vertraglichen Verkehrsbelastung vorgenommen wird. Die Ergebnisse fiir den StraBen-
abschnitt in Gumpoldskirchen — hier finden sich Gehsteigbreiten, die sich an der Grenze
der Mindeststandards bewegen (vgl. FSV 2015), im Ergebnis ist jedoch eine gute Vertrag-
lichkeit ersichtlich — zeigen jedoch, dass Themen wie eine ausreichende Gehsteigbreite
fur FuBgangerinnen im Rahmen des Ansatzes nur unzureichend berlicksichtigt werden.
Eine Adaptierung des Kompensatorischen Ansatzes mit einer hoheren Gewichtung (ho-
here Kompensationswerte) erscheint bezliglich der Flachenaufteilung zwischen Kfz und
FuBgangerinnen bzw. Radfahrerlnnen von Wichtigkeit. Dies gilt auch in Bezug auf Grinfla-
chen, denen vor dem Hintergrund des Klimawandels und ihrer Moglichkeiten, Hitzeinsel-
bildungen entgegenzuwirken (vgl. Sandholz/Sett 2019: 11), eine groBere Bedeutung bei
der Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit zukommen sollte.

Vor dem Hintergrund der Bewertung der straBenraumlichen Vertraglichkeit im Zusam-
menhang mit dem automatisierten Fahren sollte das Verfahren starker mit den Wirkun-
gen automatisierter Fahrzeuge verknipft werden bzw. umfassender um diesbezlgliche
Aspekte erweitert werden. Ein Beispiel hierfiur ist die mit der dichteren Fahrfolge von
automatisierten Fahrzeugen verbundene Trennwirkung fir den StraBenraum. Im Rah-
men dieses Artikels wurde das Verfahren bereits um die Berlicksichtigung von Que-
rungshilfen erweitert. Weitere Berlicksichtigung sollte jedoch beispielsweise auch die
Bewertung des Querungsbedirfnisses finden. Hier geht es durch eine detaillierte Unter-
suchung des Querungsverhaltens von FuBgéangerinnen und Radfahrerlnnen darum, ab-
zuschéatzen, ob es aus Sicht der FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen ein punktuelles
Querungsbedurfnis gibt, fir das punktuelle Querungsstellen ausreichen oder ein linea-
res Querungsbeddrfnis (z. B. in GeschéaftsstraBen) oder ein flachiges (z. B. an Bahnhofs-
vorplatzen) vorliegt (vgl. Hafliger et al. 2015: 80). Hier gilt auch zu bericksichtigen, dass
gemaB FGSV (2002) bei StraBen mit zwei Fahrstreifen bis 8,50 Meter Fahrbahnbrei-
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te eine Querung durch FuBgangerinnen kaum maoglich ist, wenn (1) die Verkehrsstarke
mehr als 1.000 Kfz/Sp-h und die Geschwindigkeit 50 km/h betréagt oder wenn (2) die Ver-
kehrsstarke mehr als 500 Kfz/Sp-h und die Geschwindigkeit mehr als 50 km/h betragt. In
diesen beiden Fallen werden in jedem Fall Querungsanlagen benétigt (vgl. FGSV 2002).
Gleichfalls ware in diesem Zusammenhang auch eine Bewertung der Wartezeit bei Que-
rungshilfen (wie Verkehrslichtsignalanlagen und Schutzwegen) von Relevanz.

Eine umfassendere Beriicksichtigung dieser Kriterien ist von besonderer Bedeutung,
nicht nur um abzuschatzen, wie viel Mehrverkehr durch automatisierte Fahrzeuge fir
den StraBenraum vertraglich ist, sondern inwiefern auch die die Kapazitatssteigerung
ermdglichende dichtere Fahrzeugfolge von automatisierten Fahrzeugen mit dem Stra-
RBenumfeld vertraglich ist und welche MaBnahmen und Adaptierungen nétig sind (z. B.
eine etwaige Kanalisierung von FuBgangerinnen, die die Fahrbahn queren), um die Wir-
kungen der Kapazitatssteigerung und der Trennwirkung bestmdglich auszutarieren.

Letztlich sollte noch umfassender untersucht werden, welche nicht per se verkehrlich
intendierten Wirkungen durch automatisierte Fahrzeuge daruber hinaus deren Vertrag-
lichkeit mit den Umfeldnutzungen beeinflussen kdnnten; der Ansatz der straBenrdaumli-
chen Vertraglichkeit sollte dahingehend erweitert werden. Beispielsweise erfassen schon
heute jene allein mit Technik zum automatisierten Fahren ausgestatteten Fahrzeuge (z. B.
Tesla Autopilot) durch ihre Sensoren die Umgebung und damit auch unweigerlich entspre-
chende Nutzungen sowie Personen und deren Aktivitdten im StraBenraum. Eine solche
Jlaufende“ Erfassung von Daten und Personen bzw. Uberwachung durch automatisierte
Fahrzeuge scheint fir manche Nutzungen und Aktivitaten moglicherweise unproblema-
tisch, fir andere sensible Anwendungen, wie beispielsweise vor dem Hintergrund politi-
scher Kundgebungen o. A. (vgl. Heger 2008: 93), ist jedoch zu kléren, ob und in welchem
AusmafR diese Datenerfassung stattfinden kann (Stichwort Privatheit). Es geht also um die
Frage, inwieweit automatisierte Fahrzeuge mit solchen Nutzungen ,vertraglich® sind (vgl.
Beitrag 10 von Mitteregger in diesem Band). Eine Erweiterung der straBenraumlichen Ver-
traglichkeit durch zusatzliche Aspekte scheint somit im Zusammenhang mit automatisier-
ten Fahrzeugen von Relevanz und sollte naher untersucht werden.
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