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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

die zweite Ausgabe der neuen
Schriftenreihe mobile ist der Ver-
kehrssicherheit auf Schutzwegen
gewidmet. Das hat seinen Grund,
denn Schutzwege gehdren zu den
neuralgischen Punkten im Unfall-
geschehen in Tirol: In den vergangenen drei Jahren
wurden auf Schutzwegen fiinf Menschen getotet und
rund 100 FuBgédnger schwer verletzt!

Schutzwege werden fiir jene Verkehrsteilnehmer an-
gelegt, die einem sehr hohen Verletzungsrisiko aus-
gesetzt sind. Besonders betroffen davon sind Kinder,
Jugendliche und iltere Menschen. So lag das Risiko
der iiber 70-jdhrigen Fulginger, bei einem Zu-
sammensto auf einem Schutzweg getotet oder
schwer verletzt zu werden, in den vergangenen drei
Jahren bei iliber 50 Prozent!

Nicht wenige dieser Unfille ereignen sich auf nicht
signalgeregelten Schutzwegen. In der vorliegenden
Publikation werden alle Kriterien und Ausstattungs-
merkmale von Schutzwegen ohne Fullgiingerampel
vorgestellt, die fiir eine ausreichend sichere Gestal-
tung erforderlich sind. Bevor ein Schutzweg angelegt
wird, sollten grundsétzliche Fragen wie FuBBgénger-
und Fahrzeugfrequenzen, gefahrene Geschwindigkeit,
Lage und vorhandene Sichtweiten {iberpriift werden.
In einem zweiten Schritt sind die wichtigsten Gestal-
tungs- und Ausstattungsmalnahmen zu setzen. Die
moglichst frithe und deutliche Erkennbarkeit der
Querungsstelle sollte dabei besonders beriicksichtigt
werden. Sind alle Anforderungen an die Grundaus-
stattung erfiillt, kann an zusétzliche Mafnahmen
gedacht werden.

Ziel der Tiroler Verkehrssicherheitspolitik ist es,
Unfille auf ein absolutes Minimum zu reduzieren.
Das Land fordert deswegen im Rahmen eines Schwer-
punkts vielfdltige MaBnahmen zur Hebung der
Verkehrssicherheit in Tirol. Die vorliegende Publikation
ist ein wichtiger Beitrag dazu.

Thr
DI Hans Lindenberger
Verkehrslandesrat



Schutzwege sicher gestalten!

Unfalle auf Schutzwegen. Die Unfallhdufigkeit und
die Zahl der Verkehrstoten konnten seit Beginn der
90er Jahre durch verschiedene Verkehrssicherheits-
mafBnahmen deutlich gesenkt werden. Auf Schutz-
wegen war in den 90er Jahren vorerst eine gegenliufige
Entwicklung erkennbar. Erst seit der Jahrtausendwende
konnten die steigenden Unfallzahlen gestoppt wer-
den. In den vergangenen drei Jahren sind in Tirol rund
300 FuBginger auf Schutzwegen verungliickt, fiinf
Personen wurden getotet und rund 100 Personen schwer
verletzt! Der Anteil der verungliickten Kinder, Jugend-
lichen und dlteren Menschen ist dabei tiberproportional
hoch. Auffillig ist auch eine Hiufung der Unfille bei
Déammerung und Dunkelheit: Obwohl weniger Ful3-
ginger zu dieser Tageszeit unterwegs sind, ereignen
sich fast 40 Prozent der Unfille in den Abend- und
Nachtstunden. Eine Betrachtung nach Straflentyp
ergibt fiir das Jahr 2005, dass sich ann#hernd die
Hilfte der betroffenen Schutzwege auf Gemeindestralien
befindet.'

Die wichtigsten Anforderungen. Wie miissen Schutz-
wege angelegt und ausgestattet sein, damit sie ihre
Schutzfunktion erfiillen? Im Mittelpunkt der zweiten
Ausgabe der Schriftenreihe mobile stehen die wichtig-
sten Anforderungen an den Standort, an die Gestal-
tung und an die Ausfiihrung von nicht signalgeregelten
Schutzwegen. Dargestellt werden auch die rechtlichen
Rahmenbedingungen sowie die relevanten Entschei-
dungskriterien fiir die Errichtung. Die Publikation
basiert auf einem vom Kuratorium fiir Verkehrs-
sicherheit der Landesstelle Tirol erstellten »Leitfaden
fiir die Anlage von Schutzwegen und sonstigen
FuBgidngerquerungsstellen«’.

Die vorliegende Publikation erscheint im Rahmen des
Verkehrssicherheitsschwerpunkts des Landes Tirol.






Damit Schutzwege ihrer Schutzfunktion auch gerecht werden,

sind bestimmte Anforderungen zu erfillen. Die wichtigsten davon sind:

ein geeigneter Standort mit ausreichenden Sichtverhaltnissen, eine deutliche
Kennzeichnung und Bodenmarkierung sowie eine ausreichende Beleuchtung.

Schutzwege ohne Schutz. Die Zahl der ungeregelten
Schutzwege ist in den vergangenen Jahren stetig
gestiegen. Griinde dafiir sind das erhohte Risiko fiir
FuBgénger durch das gewachsene Verkehrsaufkom-
men sowie die gestiegenen Nutzungsanspriiche an
den Straenraum durch NeuerschlieBungen und zu
Aufenthaltszwecken. Durch diese Entwicklung
»kommt es verstéirkt zu Konflikten zwischen Kfz und
querenden FuBgidngern«’. Viele dieser Schutzwege
verdienen den Namen »Schutzweg« allerdings nicht,
so das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit. Fugénger
wiren wegen mangelhafter Ausstattung gerade auf
nicht signalgeregelten Schutzwegen oft viel zu wenig
geschiitzt.*

Haufigste Defizite. Ursachenanalysen von Unfillen
auf Schutzwegen weisen in verschiedene Richtungen.
Zum einen spielen das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
wie eine fehlende Anhaltebereitschaft der Fahrzeug-
lenker, aber auch Unachtsamkeit der Fullgénger eine
Rolle. In vielen Fillen fiihrt auch iiberhohte Ge-
schwindigkeit zum Unfallgeschehen. Griinde dafiir
liegen in einer mangelhaften Ausstattung oder gar in
einer falschen Anlage des Schutzweges, die zu ei-
ner Fehleinschitzung der Verkehrssituation durch den
Fahrzeuglenker fiihrt. Eine Erhebung, die in Vorarlberg
durchgefiihrt wurde, listet folgende haufigste Defi-
zite auf: »unzureichende Kennzeichnung durch Hin-
weiszeichen, schlechte Sichtverhiltnisse, schlechter
Zustand der Bodenmarkierung sowie eine schlech-
te Beleuchtung von Schutzweg und Aufstellflichen«’.
Als signifikant wird in der Untersuchung auch der hohe

Anteil der Unfille bei Dunkelheit und die iiberpro-
portionale Beteiligung von Kindern und alten Men-
schen bezeichnet.®

FuBgangerunfille auf Schutzwegen in Tirol (2003 - 2005)
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Quelle: Statistik Austria, Datenbearbeitung: KfV

Die Statistik zeigt, dass Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen
Uberproportional betroffen sind. Auffallig ist auch das besonders
hohe Todes- bzw. Verletzungsrisiko bei alteren Menschen.
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Die richtige Standortwahl. Die Auswahl des Stand-
ortes ist grundlegend fiir die Verkehrssicherheit.
Zentrale Entscheidungskriterien fiir die Lage sind eine
entsprechende Anzahl von querenden Fullgéngern,
ausreichende Sichweiten sowie die gefahrene Ge-
schwindigkeit. So konnen gering frequentierte Schutz-
wege ein Gefidhrdungspotenzial darstellen. Das ist
dann der Fall, wenn die Aufmerksamkeit des Lenkers
sinkt, weil er an einem bestimmten Schutzweg nie oder
nur selten einen querenden Fuflgiinger angetroffen hat.
Solche Schutzwege konnen Fuigidngern eine »falsche
Sicherheit vortduschen«. Problematisch sind auch
schwach befahrene Straflen, auf denen Schutzwege erst
gar nicht beniitzt werden.” Rechtfertigen die vor-
handenen Verkehrsfrequenzen die Errichtung eines
Schutzweges, ist zu priifen, ob die Sichtweiten am
Standort im Verhiltnis zur gefahrenen Geschwindigkeit
ausreichen. Bei ungeregelten Schutzwegen sollte
diese unter 55 km/h (Vss) liegen.?

Verletzungsrisiko von FuBgéngern
nach Anprallgeschwindigkeit

Schwere
Verletzungen

Toédliche Unfalle
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Quelle: Land Oberdsterreich

FulBlgénger sind jene Verkehrsteilnehmer,
die bei einem Zusammenstol3 das héchste
Verletzungsrisiko tragen. lhnen gebiihrt
hdéchster Schutz.

Die notwendige Grundausstattung. Gut sichtbare
Hinweiszeichen und Bodenmarkierungen sowie eine
ausreichende Beleuchtung gehdren zur Grundaus-
stattung eines sicheren Schutzweges. Durch eine
entsprechende Kennzeichnung und Beleuchtung
kann die Aufmerksamkeit des Fahrzeuglenkers aus-
reichend friith geweckt und der Fu3géinger auch ent-
sprechend wahrgenommen werden. So sollte das
Hinweiszeichen bereits in einer Distanz von 100 m
sichtbar sein. Die Sicht darf keinesfalls durch par-
kende Autos, Biume oder Strducher verstellt sein. Der
Zustand der Bodenmarkierung sollte regelmiflig
kontrolliert und wenn notwendig erneuert werden. Ein
entscheidendes Ausstattungsmerkmal zur Hebung
der Verkehrssicherheit ist weiters eine normgemafe
Beleuchtung. Obwohl sich das Fuflgingeraufkommen
auf die Tagesstunden konzentriert, geschehen fast
40 Prozent der Unfille bei Ddmmerlicht oder in der
Dunkelheit. Mit der Neuregelung der StraBlenver-
kehrsordnung, wonach der Vorrang des FuB3géngers
bereits in dem Moment beginnt, wo dieser vor
dem Schutzweg wartet bzw. sich auf ihn zubewegt,
haben sich die Anforderungen an die Beleuchtung er-
hoht. Nicht nur der Schutzweg selbst muss jetzt ent-
sprechend ausgeleuchtet sein, auch fiir die zugeho-
rigen Aufstellflichen ist seitdem eine bestimmte
Leuchtdichte notwendig.

»Schutzweg: ein durch gleichméaBige Langsstreifen
(sogenannte ‘Zebrastreifen’) gekennzeichneter,

fiir die Uberquerung der Fahrbahn durch FuBgénger
bestimmter Fahrbahnteil«

(Begriffsbestimmungen im § 2 Abs. 1 5tV0)

80 km/h



Seit 1994 besteht fiir Kfz-Lenker bereits eine An-
haltepflicht, wenn der Fu3gidnger unmittelbar vor dem
Schutzweg wartet oder sich erkennbar dem Schutz-
weg ndhert. Zuvor war die Schutzfunktion erst bei
Betreten der Fahrbahn gegeben. In der Praxis wird
dem jedoch kaum Rechnung getragen: Aktuelle Ver-
kehrsuntersuchungen zeigen, dass sich der GroBteil
der Kfz-Lenker nicht an diese Bestimmung hilt.

Anhaltewahrscheinlichkeit zu gering. Eine Pilot-
studie des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit hat er-
geben, dass die Anhaltewahrscheinlichkeit der Lenker,
sogar wenn die Fahrbahn bereits betreten wurde, bei
nur 75 Prozent liegt! Bei Fullgéngern, die vor dem
Schutzweg warten, liegt die Wahrscheinlichkeit bei
30 Prozent, bei einer Anndherung an den Schutzweg
gar nur bei 20 Prozent.” Dieses Verhalten wird auf zwei
Griinde zuriickgefiihrt: einerseits auf tatséchlich »un-
willige Kfz-Lenker« und andererseits auf »Fehlein-
schidtzungen der verkehrlichen und baulichen Situ-
ation im StraBenumfeld«."

Neue Verkehrskultur. Um die Verkehrssicherheit zu
erhohen, geht es demnach nicht nur um die richtige
Situierung und Ausstattung der Schutzwege, son-
dern auch um eine Anderung der Einstellung und des
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer. Denn wie die
Erfahrung zeigt, sind Gesetze und Verordnungen
alleine zuwenig. Eine maximale Senkung der Un-
fallzahlen setzt eine neue Verkehrskultur voraus.

Wechselseitige Aufmerksamkeit. Ein Beispiel dafiir
ist die Schweizer Verkehrssicherheitsaktion »Gelbes
Zebra«. Sie stellt den Grundsatz der »wechselseiti-
gen Aufmerksamkeit« in den Mittelpunkt: »Diese be-
steht darin, dass alle am Verkehr Teilnehmenden das
Unfallrisiko verringern, indem sie den von einer an-
deren Person begangenen Fehler durch ihr Verhalten
kompensieren.«'"
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Die Errichtung von Schutzwegen sowie das Verhal-
ten der Verkehrsteilnehmer auf Schutzwegen sind in
der Stralenverkehrsordnung (StVO) geregelt. Dort
finden sich allerdings keine detaillierten Bestimmun-
gen iiber Voraussetzungen sowie fiir die Art der Aus-
stattung von Schutzwegen.

Signalgeregelte Schutzwege. Nach § 56 StVO ist die
Errichtung von signalgeregelten Schutzwegen »auf
StraBlenstellen, wo stindig betriebene Lichtzeichen
zur Regelung des Verkehrs oder zur Abgabe blinken-
den gelben Lichts vorhanden sind« vorgesehen.
Signalgeregelte Schutzwege sind weiters dort zu er-
richten, wo »Sicherheit und Umfang des Fu3géinger-
verkehrs« es erfordern.

Nicht signalgeregelte Schutzwege. Von einer Rege-
lung durch Fuigidngerampeln kann bei Schutzwegen
Abstand genommen werden, »solange es die Verkehrs-
verhiltnisse nicht erfordern«. Bei einem ungeregel-
ten Schutzweg geniigen ein Hinweiszeichen und/oder
ein Blinklicht.

“Rechtliche Voraussetzungen

A
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Hinweiszeichen. Nach § 53 Abs. 2a ist das Hinweis-
zeichen »Kennzeichnung eines Schutzweges« beim
Schutzweg grundsitzlich auf der rechten Straf3enseite,
auf Einbahnstralen beidseitig anzubringen. Das Hin-
weiszeichen kann laut StVO auch als Uberkopf-
kennzeichnung ausgefiihrt sein.

Vorrang fur FuRgénger. Seit 1960 haben Fuligdnger
Vorrang, zum damaligen Zeitpunkt allerdings nur,
wenn sie sich bereits auf dem Schutzweg befanden.
Seit 1994 gilt der Vorrang bereits dann, wenn der
FuBgidnger einen Schutzweg erkennbar benutzen
will. Die Novellierung des § 9 Abs. 2 StVO hatte
vor allem den Zweck, die Sicherheit der Fuginger
zu erhohen, indem der Vorrang nicht erst bei Betreten
der Fahrbahn gegeben ist und der Fahrzeuglenker
dadurch zu einer vorausschauenden Fahrweise ver-
pflichtet wird.

Halte- und Parkverbot. Eine weitere wichtige Sicher-
heitsbestimmung fiir ungeregelte Schutzwege ist das
im § 24 StVO Abs. Ic verankerte Halte- und Park-
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verbot. Um die Sichtverhiltnisse nicht zu beeintrichtigen, darf demnach
5 m vor dem ungeregelten Schutzweg keine Halte- oder Parkfldche errichtet
werden.

Errichtungskosten. Der § 10 des Tiroler StraBengesetzes regelt die Vertei-
lung der Straenbaulast von Landstraen L und B im Bauland. Darin ist
vorgesehen, dass die Kosten fiir die Straenbeleuchtungsanlagen von der
Gemeinde zu tragen sind.

Verwaltungsverfahren. Die Einleitung des Verwaltungsverfahrens setzt
einen Gemeinderatsbeschluss voraus und muss bei der zustdndigen Bezirks-
hauptmannschaft beantragt werden. Im Zuge des Ermittlungsverfahrens
bestellt die Behorde einen Sachverstindigen zur Erhebung der Ist-Situation
bzw. zur Erstellung eines Gutachtens. Zur Verkehrsverhandlung werden
neben dem Sachverstindigen die Gemeinde, die Landesstralenverwaltung
(auBer bei Gemeindestraflen), die Polizeidienststelle und, wenn Interessen-
gruppen beriihrt sind, die gesetzlichen Interessenvertretungen (Arbeiter-
kammer, Wirtschaftskammer, ...) eingeladen. Nach Abwégung aller vorge-
brachten Argumente trifft die Behdrde dann eine Entscheidung.

Verfahrensablauf

| Gemeinderatsbeschluss zur Erlassung eines Schutzweges |

Y

Antrag an die zustandige Bezirkshauptmannschaft |

Y

Ermittlungsverfahren
Einleitung durch die Bezirkshauptmannschaft, Bestellung eines Sachverstéandigen durch
die Behdrde

Y

Verkehrsverhandlung
Lokalaugenschein unter der Leitung der Bezirkshauptmannschaft

Y

Verordnung nach Interessenabwagung der Behorde auf Grundlage der Erhebung des
Sachverstandigen bzw. des Gutachtens des Sachverstandigen und der Stellungnahmen
von gesetzlichen Interessenvertretungen

Y

Errichtung des Schutzweges durch die Gemeinde

Die Paragraphen im Wortlaut:

§ 2. Begriffsbestimmungen (Auszug)

(1) Im Sinne dieses Bundesgesetzes
giltals(...)

12. Schutzweg: ein durch gleichmaBige
Léangsstreifen (so genannte »Zebrastreifenc)
gekennzeichneter, fiir die Uberquerung der
Fahrbahn durch FuBgénger bestimmter
Fahrbahnteil; (...)

§ 56. Schutzwegmarkierungen (Auszug)

(1) In Ortsgebieten sind auf StralSenstellen,
wo sténdig betriebene Lichtzeichen zur
Regelung des Verkehrs oder zur Abgabe
blinkenden gelben Lichtes vorhanden sind,
auch Schutzwege (§ 2 Abs.1 Z.12) in
entsprechender Anzahl anzulegen, sofern fiir
den FuBBgéngerverkehr nicht in anderer
Weise, etwa durch Uber- oder Unter-
fiihrungen, Vorsorge getroffen ist.

(2) Auf anderen als den in Abs. 1 bezeichneten
Stral8enstellen sind Schutzwege dann an-
zulegen, wenn es Sicherheit und Umfang
des FulSgédngerverkehrs erfordern.

Die Beniitzung solcher Schutzwege ist
durch Lichtzeichen zu regeln.

(3) Solange es die Verkehrsverhéltnisse
nicht erfordern, kann von einer Regelung
des Verkehrs durch Lichtzeichen Abstand
genommen werden. In diesem Fall ist der
Schutzweg mit blinkendem gelben Licht
oder mit dem Hinweiszeichen nach § 53 Z. 2a
(»Kennzeichnung eines Schutzweges«) zu
kennzeichnen.

§ 53. Das Hinweiszeichen (Auszug)

2a. »Kennzeichnung eines Schutzweges«
Dieses Zeichen kennzeichnet einen Schutz-
weg (§ 2 Abs. 1Z.12), bei dem sténdig
betriebene Lichtzeichen zur Regelung des
Verkehrs oder zur Abgabe blinkenden
gelben Lichtes nicht vorhanden sind.

Es ist beim Schutzweg anzubringen, und
zwar auf EinbahnstralSen an beiden Seiten,
auf anderen Straf3en an der rechten Seite.
Wenn jedoch die Verkehrssicherheit dadurch
nicht beeintréchtigt wird, ist statt der
seitlichen Anbringung die Anbringung des
Zeichens (iber dem Schutzweg zuléssig.

§ 24. Halte- und Parkverbote (Auszug)

(1) Das Halten und das Parken

ist verboten: (...)

¢) auf Schutzwegen und Radfahrertiberfahrten
und, wenn deren Bentitzung nicht durch
Lichtzeichen geregelt ist, 5 m vor dem
Schutzweg oder der Radfahreriiberfahrt aus
der Sicht des ankommenden Verkehrs, (...)






Detaillierte Bestimmungen iiber Voraussetzungen und notwendige An-
forderungen an Schutzwege finden sich in der Richtlinie RVS 03.02.12 zum
FuBgidngerverkehr.” In der Richtlinie werden drei Moglichkeiten von
Querungshilfen unterschieden:

=» bauliche Maflnahmen wie Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln, Fahr-
bahnanhebungen, etc.,

=» verkehrsrechtliche MaBBnahmen wie Schutzwege und Verkehrslichtsignal-
anlagen

=» sowie niveaufreie Losungen wie Unter- und Uberfiihrungen.”

In der Richtlinie wird grundsitzlich zwischen signalgeregelten und nicht
signalgeregelten Schutzwegen unterschieden.

Signalgeregelte Schutzwege. Die StraBenverkehrsordnung sieht signalgeregelte
Schutzwege vor allem in Kreuzungsbereichen mit Ampelanlagen vor. Signal-
geregelte Schutzwege miissen aber auch in Erwédgung gezogen werden,
wenn bestimmte Verkehrsstirken tiberschritten werden und die Sicherheit
fiir FuBgédnger nur durch eine FuBBgingerampel gewihrleistet werden kann.
Weiters spielen bei der Entscheidung Fragen wie gefahrene Geschwindigkeit,
Sichtweiten, Anzahl der Fahrbahnspuren oder Unfallhdufigkeit eine Rolle."

Nicht signalgeregelte Schutzwege. In allen anderen Fillen besteht die Mog-
lichkeit, nicht signalgeregelte Schutzwege zu errichten. Damit diese unge-
regelten Schutzwege ihre Schutzfunktion erfiillen konnen, sind bestimmte
Voraussetzungen hinsichtlich Standort und Verkehrssituation erforderlich.
Im Wesentlichen sind drei Kriterien entscheidungsrelevant:

=» das Vorliegen einer Mindestfrequenz von Fu3gingern und Kfz-Verkehr,

=» eine gefahrene Geschwindigkeit, die zwischen 30 und 55 km/h liegt,

=» sowie ausreichend vorhandene Sichtweiten in Abhédngigkeit von der
gefahrenen Geschwindigkeit.

Beurteilungskriterien fiir FuBgangerquerungsstellen

Uberquerungsart Ungeregelter Schutzweg mit Andere bauliche
Schutzweg Ampelanlage MaBnahmen
(Mittelinsel, etc.)

Frequenz >50 FG/h >50 FG/h <25 FG/h
> 300 Kfz/h > 1.000 Kfz/h
Ausnahmen von der Frequenzhéhe =25 FG/h = 1.000 Kfz/h

=» langerfristiger Querungsbedarf =200 Kfz/h
(mind. vier Stunden)

~» geféhrdete Personengruppen
(Kinder und Senioren)

Geschwindigkeit (Vss) <55 km/h

(von 85 % der Lenker tatsachlich

gefahren)

Sichtweite ausreichend nicht Sichtweiten
(siehe Tabelle ausreichend gemanB

Seite 16) RVS 03.02.12




Inhalt der folgenden Ausfiihrungen sind
Jene Vooraussetzungen und Entschei-
dungskriterien, die fir nicht signalgere-
gelte Schutzwege erfiillt sein miissen,
um die beabsichtigte Schutzfunktion
auch zu erzielen.

KAZ I b (Epizersimnds)
[

Schutrweg sriarderich

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe —
Schiene — Verkehr (FSV): RVS 03.02.12
(2004) StraBenplanung — Anlagen fur den
nicht motorisierten Verkehr — Nicht moto-
risierter Verkehr — FuBgéngerverkehr.

1 Verkehrsfrequenzen

Ein Schutzweg sollte nur dann errichtet werden, wenn auch ein entsprechender
Querungsbedarf besteht. In der Richtlinie RVS 03.02.12 sind deswegen Mindest-
frequenzen fiir FuBgénger (50 FG/h) und Fahrzeuge (300 Kfz/h) vorgesehen.
Mit einer geringeren Frequenz kommt ein Schutzweg nur dann in Frage, wenn
der Querungsbedarf nicht nur kurzfristig besteht (als relevante Grofle wird
ein FuBgidngeraufkommen von 100 Personen, gleichmifig iiber vier Stunden
verteilt, genannt). Eine weitere Ausnahme von den Mindestfrequenzen liegt
vor, wenn Querungsbedarf einer besonders gefidhrdeten Benutzergruppe
wie Schiiler oder Senioren vorliegt.

Hinter der Festlegung von Mindestfrequenzen stehen Sicherheitsiiberle-
gungen. Bei Schutzwegen, die nur wenig benutzt werden, besteht die
Moglichkeit, dass der Fahrzeuglenker sein Fahrverhalten nicht anpasst, weil
er aus Erfahrung »gelernt« hat, dass auf einem bestimmten Schutzweg kein
Querungsbedarf vorliegt. Der FuB3gdnger hingegen geht von einer Sicher-
heit aus, die gar nicht besteht."”

Entscheidungsrelevant ist weiters das Vorhandensein eines punktuellen
Querungsbedarfs: Die Fugingerstrome miissen an bestimmten Stellen ge-
biindelt auftreten und eine »Wunschlinie der Fugiinger« ergeben. Ist das nicht
der Fall, sollte besser an andere Maflnahmen wie die Errichtung einer Mittel-
insel gedacht werden.'

2 Gefahrene Geschwindigkeit

Ein weiteres wichtiges Entscheidungskriterium fiir die Anlage eines Schutz-
weges ist die tatsdchlich gefahrene Geschwindigkeit. Ungeregelte Schutz-
wege sollten nur bis zu einer Fahrgeschwindigkeit von 55 km/h angelegt
werden (Vss). Bei einer hoheren Fahrgeschwindigkeit sinkt die Anhaltebe-
reitschaft des Fahrzeuglenkers deutlich. Schutzwege sollten dann nur in Zu-
sammenhang mit geschwindigkeitsreduzierenden Malnahmen (bspw. Mittel-
inseln) errichtet werden. Hingegen ist die Anlage eines Schutzweges bei ei-
nem Tempolimit von 30 km/h nur in Ausnahmefillen, etwa im Bereich von
Schulen oder Altersheimen, erforderlich."”

Die Geschwindigkeit spielt im Unfallgeschehen aus mehreren Griinden
eine entscheidende Rolle: Hohe Geschwindigkeiten

verldngern den Bremsweg,
schrinken das Sichtfeld des Kfz-Lenkers ein
und steigern damit das Unfall- und Verletzungsrisiko.

So liegt bei Tempo 60 km/h die Wahrscheinlichkeit fiir einen Fu3ginger, bei
einem Zusammenstoll mit einem Fahrzeug getotet zu werden, bereits bei
50 Prozent!
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Ungeregelte Schutzwege sollten nur

Geschwi ndig keit bis zu einer Fahrgeschwindigkeit von
55 km/h angelegt werden (Vss).

Bei gefahrenen Geschwindigkeiten tiber 55 km/h (Vss) sollte kein Schutz-
weg angelegt werden. Es bestehen folgende alternative Handlungsmog-
lichkeiten:

= geschwindigkeitsreduzierende Mafinahmen (z.B. Tempolimits oder
bauliche Mallnahmen),

=» ein Schutzweg mit Signalregelung (Ampelanlage),

=» kein Schutzweg sondern eine Fulgingerquerungsstelle (Mittelinsel,
Fahrbahnteiler, ...).

3 Sichtweiten

Grundvoraussetzung fiir die Errichtung eines Schutzweges sind ausreichende
Sichtweiten. Sowohl der Kfz-Lenker als auch der FuBgdnger miissen ein-
ander entsprechend friih wahrnehmen konnen. Nur so kann der Fuligénger
ein liberraschendes Betreten der Fahrbahn vermeiden und der Kfz-Lenker
rechtzeitig anhalten. Schutzwege diirfen deswegen keinesfalls in uniiber-
sichtlichen Kurven errichtet werden. Sichtbeeintrichtigungen durch Ver-
kehrszeichen, Strducher oder parkende Autos sind unbedingt zu vermeiden.




Die erforderliche Sichtweite ist abhéngig
von der gefahrenen Geschwindigkeit.

Schenkellange Schenkellange

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr (FSV): RVS 03.02.12 (2004) StraBenplanung —
Anlagen fur den nicht motorisierten Verkehr — Nicht motorisierter Verkehr — FuBgéngerverkehr. Bearbeitet vom
Land Tirol.

Zuléassige Hochstgeschwindigkeit 30km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h

erforderliche Schenkellange 20 m 30m 45 m 60 m

Die in der Grafik angegebenen Sichtweiten sind als Minimalanforderung zu
verstehen. So sind in den Nachbarldndern Schweiz und Deutschland hohere
Sichtweiten vorgesehen.'® Auch das vertikale Sichtfeld muss beachtet
werden. In der Schweiz ist das Freihalten des Sichtbereiches ab einer Hohe
von 0,6 m vom Boden normiert, um einen ausreichenden Schutz auch fiir
Kinder sicherzustellen."”

4 Wichtige Hinweise

Ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung. Zebrastreifen, die iiber mehr als eine Fahr-
spur pro Fahrtrichtung fiihren, sind als hochgradig gefihrlich einzustufen.
Bei zwei Spuren pro Fahrtrichtung besteht ndmlich die Moglichkeit, dass
ein vor dem Schutzweg anhaltender Pkw die Sicht auf einen querenden Ful3-
ginger verstellt.”” Deshalb diirfen ungeregelte Schutzwege nur angelegt
werden, wenn nicht mehr als ein Fahrstreifen pro Richtung vorhanden ist.*

Abstand zwischen Schutzwegen. Schutzwege sollten in bestimmten Ab-
stinden zueinander angelegt werden. Bei zu kurzen Abstinden kann die Auf-
merksamkeit und Akzeptanz der Kfz-Lenker sinken. Tritt der Querungsbe-
darf der FuBBgidnger nicht entsprechend gebiindelt auf, sind bauliche Mal3-
nahmen wie beispielsweise die Errichtung von Mittelinseln eine Alternative.

N&he von Ampeln und Blinkleuchten. Ein zu geringer Abstand zu Ampel-
anlagen sollte vermieden werden. Besonders in der Nacht besteht die Ge-
fahr, dass ein ungeregelter Schutzweg iibersehen wird. Liegt ein ungere-
gelter Schutzweg bereits in Sichtweite einer Ampelanlage, sollte die Sicherung
des Weges durch Blinklicht iiberlegt werden.”

Achtung Bushaltestelle. Bei Haltestellen ohne Busbucht kénnen Sichtbe-
hinderungen sowohl fiir die FuBgénger als auch fiir den Kraftfahrzeuglen-
ker auftreten. Die Errichtung einer Mittelinsel trigt wesentlich zur Ver-



kehrssicherheit bei. Ist die Errichtung einer Mittelinsel nicht méglich, sollte
bei der Anlage des Schutzweges auf einen ausreichenden Abstand zur Halte-
stelle geachtet werden, um Sichtbeeintrichtigungen zu vermeiden.

Schutzwege im Bereich von Haltestellen

Schutzweg mit Mittelinsel Haltestelle

Bei der Anlage von Schutzwegen im
Umfeld von Bushaltestellen ist besonders
auf die Sichtverhdltnisse zu achten.

b

Schutzweg ohne Mittelinsel Haltestelle  Sicherheitsabstand

Fahrstreifen, Abstandsregeln, Bushaltestellen

=» Bei mehr als einer Fahrspur pro Fahrtrichtung sollte kein Schutzweg
angelegt werden.

=» Ungeregelte Schutzwege sollten nicht in der Ndhe von Ampeln
(Verkehrlichtsignalanlagen) errichtet werden.

=» Schutzwege in einem StraBenzug sind einheitlich zu kennzeichnen
(entweder mit Hinweiszeichen und/oder gelben Blinklicht).

= Bei einem Schutzweg im Nahbereich einer Haltestelle ohne
Busbucht ist die Anlage einer Mittelinsel ins Auge zu fassen.
Ansonsten sollte ein Sicherheitsabstand zwischen Haltestelle und
Schutzweg eingehalten werden (der Sicherheitsabstand ist abhédngig
von der Geschwindigkeit, bei 50 km/h betrigt er 30 m).







Im Mittelpunkt des folgenden Kapitels steht die Frage, wie Schutzwege an-
gelegt und ausgestattet sein miissen, damit sie ihre Schutzfunktion auch er-
fiillen. Die Mindestanforderungen fiir Aufstellflichen, Bodenmarkierungen,
Kennzeichnung und Beleuchtung werden dabei durch weitergehende Empfeh-
lungen zur Hebung der Verkehrssicherheit erginzt.

1 Aufstellflachen: freie Sicht und Gehsteigvorziehung

Die freie Sicht auf die Aufstellfliche, also jene Stelle, wo der FuBBgénger zur
Uberquerung ansetzt, darf weder durch parkende Fahrzeuge, noch durch Ver-
kehrszeichen oder Strducher beeintrichtigt werden. Die Aufstellfliche
muss baulich von der Fahrbahn getrennt sein und eine Tiefe von mindestens
1,5 m aufweisen. Aulerdem muss auf beiden Seiten eine Anbindung an den
Gehweg oder Gehsteig vorhanden sein. Weiters ist auf eine behinderten-
gerechte Ausfithrung zu achten. Ist die Sicht beeintrdchtigt, kann eine
Gehsteigvorziehung Abhilfe schaffen.

Aufstellflache (mindestens 1,5 m Tiefe)
Bodenmarkierung (3 m Breite)

Gehsteig

Weder parkende Fahrzeuge noch
Stréucher oder Verkehrszeichen diirfen
die Sicht behindern.

Gehsteig

Grafik: Land Tirol Grinflache Gehsteigvorziehung*
(vorgezogene Aufstellflache)

*) Die Tiefe der Vorziehung ist abhangig von der Sichtbeeintrachtigung.

Ausflihrung der Aufstellflachen

= Die Aufstellflichen miissen baulich von der Fahrbahn getrennt und
mit einer Tiefe von mindestens 1,5 m ausgefiihrt sein.

= Eine beidseitige Gehsteig- oder Gehweganbindung muss vorhanden
sein.

= Gehsteigvorziehungen sind in der Breite des Schutzweges
auszufiihren. Die Tiefe ist abhdngig von den Sichtverhéltnissen.

=» Eine behindertengerechte Ausfiihrung erfordert eine Gehsteig-
absenkung zur Fahrbahn mit einem Niveauunterschied von 3 cm.”

=» Die Anlage von taktilen Tastfeldern unterstiitzt sehbehinderte
Menschen bei der Uberquerung eines Schutzweges.*




Eine gut sichtbare Markierung trédgt
wesentlich zur Verkehrssicherheit bei.
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2 Bodenmarkierung: Zebrastreifen

Eine gut sichtbare Bodenmarkierung ist fiir die frithe Erkennbarkeit des
Schutzweges von zentraler Bedeutung. Zebrastreifen sollten deswegen jdhr-
lich einer Uberpriifung unterzogen werden. Das geschieht am besten im Friih-
jahr. In der Bodenmarkierungsverordnung sind die genauen Abmessungen
der Markierung festgelegt. Auf Schutzwegen auflerhalb des Ortsgebietes, die
mit mehr als 50 km/h zuldssiger Hochstgeschwindigkeit befahren werden,
muss eine Sperrlinie angebracht werden.

Die Regelbreite des Zebrastreifen liegt bei 3 m (Mindestbreite 2 m).
Langsstreifen und die Abstdnde zwischen den Streifen sind in einer
Breite von 50 cm auszufiihren.

Bei den Feldern zwischen den weillen Streifen ist auf einen
ausreichenden Kontrast zu achten.

Auf Freilandstrecken ist im Bereich von ungeregelten Schutzwegen
eine Sperrlinie erforderlich.

3 Kennzeichnung: Hinweiszeichen und Blinkleuchten

Zusitzlich zu den Bodenmarkierungen sind ungeregelte Schutzwege mit blin-
kendem gelben Licht oder mit dem Hinweiszeichen »Kennzeichnung eines
Schutzweges« auszustatten. Die Ausfiihrung der Hinweiszeichen bzw. der
Blinkampeln ist speziell geregelt.

Hinweiszeichen. Im Regelfall wird das Hinweiszeichen entsprechend der
RVS 05.02.11 im Mittelformat (63/63 cm) eingesetzt. Bei auergewohnlichen
ortlichen Verhéltnissen kann ein Grof3format (96/96 cm), bei untergeordneten
Strafien ein Kleinformat (47/47 cm) gewihlt werden.

Blinkampeln. Bei Verwendung einer Blinkampel sollte die Optik der Blink-
kammer einen Durchmesser von 30 cm aufweisen und das FuBgéngersymbol
enthalten. Fillt die Entscheidung auf zwei Blinkkammern, ist die horizon-
tale Anbringung einer vertikalen vorzuziehen. Durch die Anbringung neben-
einander wird der Querungsvorgang des Fu3gidngers besser verdeutlicht.

Positionierung der Kennzeichnung. Hinweiszeichen oder Blinkampel sind
rechts unmittelbar vor dem Schutzweg aufzustellen. Um die Funktionstiichtig-
keit iiberpriifen zu kdnnen, sollte die Blinkampel im Blickfeld des Fullgéngers
liegen. Bei breiter Fahrbahn oder bei schlechter Sicht auf das Verkehrszeichen
sollte eine zusitzliche Kennzeichnung auf der linken Fahrbahnseite (eventuell
tiberkopf) erfolgen. Eine Blinkanlage sollte nicht ohne Hinweiszeichen er-
richtet werden: Bei Ausfall der Blinkanlage ist der Hinweis auf den Schutz-
weg weiter vorhanden.



Die Kennzeichnung eines Schutzweges ist rechts und unmittelbar
vor dem Schutzweg anzubringen.

Auf eine einheitliche Kennzeichnung im Stralenverlauf ist zu achten.
Ab einer Fahrbahnbreite {iber 7 m wird empfohlen, ein zweites
Hinweiszeichen links oder iiberkopf anzubringen. Beim Einsatz
von Blinklichtern ist eine zusitzliche Kennzeichnung ab einer
Fahrbahnbreite von 8 m erforderlich.”

Bei Haltestellen ist auf die Sichtbarkeit des Hinweiszeichens
besonders zu achten. Wenn erforderlich, ist das Kennzeichen links
zu wiederholen.

Auf Einbahnstraen schreibt die Stralenverkehrsordnung eine
beidseitige Kennzeichnung vor.

Die Sichtweite des Kfz-Lenkers auf das Hinweiszeichen sollte
100 m betragen.*

4 Beleuchtung

Obwohl weniger Fufigédnger in den Abend- und Nachtstunden unterwegs sind,
ereignen sich fast 40 Prozent aller Unfille auf Schutzwegen bei Dammer-
licht oder in der Dunkelheit. Die rechtzeitige Erkennbarkeit des FuB3géngers
ist deswegen von zentraler Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit. Die Be-
leuchtung sollte so ausgefiihrt sein, dass der herannahende Kraftfahrzeuglenker
bereits von weitem erkennen kann, ob sich ein FuSgidnger auf dem Schutz-
weg oder auf den Aufstellflichen am Gehsteig befindet. In den Abend- und
Nachtstunden kann das nur mit einer entsprechenden Ausleuchtung des
Schutzweges und der Aufstellflichen sichergestellt werden.

Wird die normgeméfBe Leuchtdichte” und die entsprechende Lings- und
GesamtgleichmiBigkeit der Beleuchtung mit der bestehenden Straenbe-
leuchtung nicht erreicht, gibt es zwei Moglichkeiten:

Entweder wird die allgemeine Straenbeleuchtung insgesamt verbessert
oder es werden zusitzliche Leuchten angebracht.

Die folgenden Ausfiihrungen sind angelehnt an den Vorschlag ONORM O 1051
zur Umsetzung der europdischen Norm EN 13201, der sich in Begutachtung
befindet.”

Verbesserung der allgemeinen Straenbeleuchtung

Fillt die Entscheidung auf eine Verbesserung der allgemeinen Straf3enbe-
leuchtung, so hat diese in Abhéngigkeit von der gefahrenen Geschwindig-
keit (Vss) in folgenden Distanzbereichen zu erfolgen.

Geschwindigkeiten und Beleuchtungsreichweiten

Geschwindigkeit Vs <50 km/h <60 km/h <70km/h

beleuchteter Bereich vor und nach dem Schutzweg 50 m 60 m 80 m




Sowohl auf dem Schutzweg als auch
auf den Aufstellflachen sind bestimmte
Beleuchtungsstérken einzuhalten.
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Vor und nach dem Schutzweg ist in den angegebenen Bereichen eine Leucht-
dichte entsprechend der gesamteuropidischen Norm EN 13201 einzuhalten.

Verbesserung durch Zusatzleuchten

Die Beleuchtungssituation kann auch durch die Anbringung von Zusatzleuchten
verbessert werden. Um das entsprechende Beleuchtungsniveau zu erreichen,
konnen entweder herkommliche Stralenleuchten oder so genannte schmal-
bandige Schutzwegleuchten eingesetzt werden.

Leuchte

Leuchte

In jedem Fall miissen bei der Beleuchtungsstirke folgende Werte erreicht
werden:

=» eine mittlere vertikale Beleuchtungsstérke auf der Mittelachse des Schutz-
weges von 40 Lux.

=» Zudem darf die vertikale Beleuchtungsstérke an keinem Punkt des Schutz-
weges bzw. der Auftrittsflaichen den Wert von 5 Lux unterschreiten.

Der Vorteil von schmalbandigen Schutzwegleuchten ist, dass bei diesem Leuch-
tentypus keine Adaptionsstrecken notwendig sind. Adaptionsstrecken er-
moglichen dem Auge, sich an verinderte Lichtverhiltnisse anzupassen und
verhindern mégliche Irritationen des Fahrzeuglenkers durch den Wechsel von
Dunkel zu Hell. Schmalbandige Leuchten werfen ein so schmales Lichtband
auf die StraBle (hochstens 10 m), dass bei gednderten Lichtverhiltnissen
keine Irritation des Auges erfolgt.



Weitere Hinweise

Lichtfarbenwechsel. Durch einen Lichtfarbenwechsel kann die frithzeitige
Erkennbarkeit des Schutzweges und die Aufmerksamkeit des Lenkers weiter
erhoht werden.

Beleuchtung insgesamt. Beleuchtungsanlagen fiir Schutzwege sollten
wenn moglich nicht isoliert, sondern unter Beriicksichtigung des gesamten
bestehenden oder geplanten Stralenbeleuchtungssystems der Gemeinde er-
richtet oder saniert werden.

Generell ist zu beachten, dass die Beleuchtung hohe Anspriiche an die Aus-
fiihrenden stellt, da Fragen wie Aufstellung und Ausrichtung der Leuchten,
Blendungsgefahr oder auch psychologische Wirkung der Beleuchtung be-
riicksichtigt werden miissen.

Die ausreichende Beleuchtung des Schutzweges und der Aufstell-
flachen ist ein unabdingbares Ausstattungsmerkmal fiir die sichere
Gestaltung eines Schutzweges. Nur mit einer hohen Beleuchtungs-
qualitit kann die Sichtbarkeit des Fu3géngers sichergestellt werden.
Meist ist eine Zusatzbeleuchtung des Schutzweges erforderlich
(ausgenommen sind StraBen mit normgeméBer Stralenbeleuchtung).
Fillt die Entscheidung auf herkdmmliche Zusatzleuchten, sind
Adaptionsstrecken zur Anpassung des Auges an die gednderten
Lichtverhiltnisse einzuplanen.

Mit einer schmalbandigen Schutzwegbeleuchtung kann mit zwei
Zusatzleuchten eine entsprechende Beleuchtungsqualitit erreicht
werden, ohne dass Adaptionsstrecken erforderlich sind.

Die deutliche Kennzeichnung eines Schutzweges wird durch ein
erhohtes Beleuchtungsniveau, Lichtfarbenwechsel sowie durch innen
beleuchtete Hinweiszeichen zusétzlich unterstiitzt.

5 Zusatzausstattung

Bei der Errichtung von Schutzwegen sind vorerst alle Anforderungen an die
Grundausstattung zu erfiillen. Erst dann sollten Zusatzausstattungen wie bei-
spielsweise Unterflurlichtanlagen in LED-Technik, Blinkleuchten mit Be-
wegungssensoren, spezielle Bodenmarkierungen (z.B. rot-weif3-rot) oder gelb
hinterlegte Hinweiszeichen in Erwédgung gezogen werden. Nach derzeitigem
Kenntnisstand zeigen zusitzliche Ausstattungen tendenziell positive Aus-
wirkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten sowie die Anhaltebereit-
schaft der Fahrzeuglenker. Eine Verinderung des Fahrverhaltens ist aller-
dings bis jetzt statistisch nicht signifikant belegbar.” Auch gibt es bis jetzt
keine Normen, die die Ausfiihrung der Zusatzausstattung regeln.
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Hinweiszeichen mit gelber Hinterlegung

Bevor spezielle Blinkleuchten eingesetzt werden, muss eine
normgerechte Beleuchtungsqualitét hergestellt werden. Andernfalls
besteht die Gefahr der Blendung des Fahrzeuglenkers oder einer
Beeintrichtigung der Wahrnehmung des Fuligéngers wegen zu
grellem Licht.

Bei Zusatzausstattungen ist auf die einheitliche Gestaltung aller
Schutzwege zu achten.

Blinkleuchten mit Bewegungssensoren (zur Detektion von
FuBgingern) sind nur in Kombination mit Gehsteigvorziehungen
moglich. Nur so kann gewéhrleistet werden, dass ausschlieBlich
querende FuBgidnger erfasst werden und nicht auch jene, die sich
auf dem Gehsteig befinden.

Zur besseren Sichtbarkeit konnen Hinweiszeichen mit gelbem Rand
hinterlegt werden. Da die StraBenverkehrsordnung die Ausfiihrung
des Hinweiszeichens genau vorgibt, muss der gelbe Rand getrennt
vom Hinweiszeichen montiert werden.



FuBBnoten

Datenquelle: Statistik Austria, Datenbearbeitung: KfV

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), Leitfaden

Vgl. RVS 03.02.12

Vgl. Robatsch 2003, S. 6

Amt der Vorarlberger Landesregierung, S. 2

Vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung, S. 2

Vel. Schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu), S. 3

Die Geschwindigkeit darf von 85 Prozent der Fahrzeuglenker nicht iiberschritten werden.
9 Vgl. Robatsch 2003, S. 4f

10 Robatsch 2003, S.5

11 Verkehrssicherheit TCS, Fussverkehr Schweiz, S. 3

12 RVS 03.02.12: Stralenplanung — Anlagen fiir den nicht motorisierten Verkehr — Nicht motorisierter Verkehr — Fugéingerverkehr

13 Vgl.RVS 03.02.12

14 Vgl.RVS 03.02.12

15 Vgl. Schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu), S. 3

16 Vgl. Robatsch 2003, S. 11

17 Vgl. R-FGU 2001

18 Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), Leitfaden, S. 9

19 Vgl. (SN) 640 241, S. 11

20 Vgl. Schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu) 1997, S. 68

21 Vgl.RVS 03.02.12

22 Vgl. Wacha, Austerhuber 1992, S. 9

23 Vgl. ONORM B 1600

24 Vgl. ONORM V 2102-1

25 Vgl. Wacha, Austerhuber 1992

26 Vgl.R-FGU 2001 und SN 640 241, S.7

27 Vgl. Norm EN 13201

28 Vgl. Vorschlag ONORM 0 1051

29 Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), Leitfaden, S. 24
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An die
Bezirkshauptmannschaft
(Adresse) (Datum)

Antrag auf Verordnung eines Schutzweges

Antragsteller:
(Adresse, Kontaktperson, Telefon, Fax, E-Mail)

Es wird um straBenpolizeiliche Bewilligung bzw. Verordnung eines Schutzweges angesucht:

Ortsbezeichnung:

Gemeinde:

StraBenbezeichnung:

Genaue Ortlichkeit: (StraRenkilometer, Hausnummer etc.)

Ortliche Gegebenheiten: Q Ortsgebiet A Freiland
zuléssige HOchstgeschwindigkeit: ___km/h
Mindestfrequenz der FuBganger vorhanden QJa d Nein
Mindestfrequenz der Fahrzeuge vorhanden QJa 4 Nein
ausreichende Sichtweiten vorhanden QJa d Nein
normgemafBe Beleuchtung vorhanden QJa d Nein
Aufstellflachen fir FuBganger vorhanden QJa 4 Nein
maximal ein Fahrstreifen pro Fahrtrichtung QJa d Nein

Im Nahbereich befinden sich QO Busbucht
Q Fahrbahnhaltestelle
Q keine Kreuzungen
Q folgende Kreuzungen:

Amt der Tiroler Landesregierung — Abteilung Verkehrsplanung
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Sonstige Angaben / Bemerkungen:

Hinweise

1. Verfahren Uber Antrage kdnnen nur rasch erledigt werden, wenn das Formblatt genauestens
und vollstandig ausgeftillt und vom Antragsteller unterschrieben ist.

2. Da fir diese Antrage Ermittlungen (z.B. die Durchfihrung eines Lokalaugenscheins, Gutachten
eines Sachverstandigen) erforderlich sein kénnen, ist der Antrag rechtzeitig einzureichen.

3. Der Schutzweg ist entsprechend dem »Leitfaden fiir die Anlage von Schutzwegen und sonstigen
FuRgangerquerungsstellen« des Landes Tirol (Abt. Verkehrsplanung) zu planen und auszufihren.

(Ort/Datum) (Unterschrift des Antragstellers)
Dem Antrag sind folgende Unterlagen anzuschlieBen:
Lageplan, Geschwindigkeitsmessungen (falls vorhanden), Verkehrszahlungen (Kfz, FuBganger)

Verteiler:
zustandiges Baubezirksamt (bei Schutzwegen auf LandesstraBen)

Bei Fragen wenden Sie sich bitte an lhre zustdndige Bezirkshauptmannschaft!
Dieser Antrag sowie weitere Informationen zum Thema »Schutzwege« sind unter
http://www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/publikationen/ abrufbar.
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Ansprechpartner fiir allgemeine und weiterfiihrende Fragen:
Amt der Tiroler Landesregierung:

Abteilung Verkehrsplanung
Eduard-Wallnofer-Platz 3, 6020 Innsbruck
Tel. 0512/508-4081, verkehrsplanung @tirol.gv.at
www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/

Abteilung Verkehrsrecht
Heiliggeiststrasse 7-9, 6020 Innsbruck
Tel. 0512/508-2452, verkehr@tirol.gv.at
www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsrecht/
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