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Liebe Leserinnen und Leser,

‘-’H . die Anzahl der Verkehrstoten ist in

m L den vergangenen Jahren in Tirol

b _ stark zuriickgegangen. Dennoch

sterben noch immer viel zu viele

Menschen auf Tirols Strallen.

Allein im Jahr 2005 kamen 57

Menschen bei Verkehrsunfillen ums Leben. Be-

sonders gefdhrdet sind dabei ungeschiitzte Verkehrs-

teilnehmer wie Fullgéinger und Radfahrer und hier
wiederum vor allem Kinder und éltere Menschen.

Wie verschiedene Studien zeigen, sind Geschwindig-
keitsbeschrinkungen in Ortsgebieten ein wichtiges
Instrument, um die Zahl der Verkehrstoten zu senken.
Die Statistik spricht fiir sich: 39 Prozent aller Ver-
kehrsunfille, bei denen FuBginger mit Tempo 50 an-
gefahren werden, enden tddlich, bei Tempo 70 sind
es sogar 86 Prozent. Zusammenstofe mit einer Ge-
schwindigkeit von 30 km/h enden im Gegensatz
dazu zu acht Prozent tddlich.'

Tempobeschrinkungen sind nicht nur eine Frage der
Verkehrssicherheit. Gemeinden, die sich fiir geringere
Geschwindigkeiten entscheiden, setzen damit Prio-
ritdten fiir mehr Lebens- und Wohnqualitét in ihrer
Gemeinde. Nicht mehr linger wird dem Durch-
gangsverkehr Vorrang eingerdumt, im Vordergrund
stehen vielmehr die Ortszentren mit ihrer vielfdltigen
Nutzung als Wirtschafts- und Kommunikationsraum.

Dabei geht es nicht immer darum, im gesamten Orts-
zentrum geringere Geschwindigkeiten einzufiihren.
Oft geniigt es, auf bestimmten Streckenabschnitten,
wie beispielsweise im Ortskern, den Verkehr zu be-
ruhigen.

Das Land Tirol hat es sich zur Aufgabe gemacht, die
Zahl der Verkehrstoten sowie der Verkehrsunfille
drastisch zu senken und vielfiltige MaBBnahmen zur
StraBenverkehrssicherheit zu setzen. Die vorliegende
Publikation ist ein Beitrag dazu.

Thr
DI Hans Lindenberger
Verkehrslandesrat



In der StraBenverkehrsordnung ist die Hochstge-
schwindigkeit in Ortsgebieten mit 50 km/h festgelegt.
Zudem ist der Lenker verpflichtet, die Geschwindig-
keit an die jeweiligen Stral3en-, Verkehrs- und Sicht-
verhiltnisse anzupassen. Braucht es also eigentlich
niedrigere Tempolimits in Ortsgebieten? Oder geht es
um das Einhalten der bestehenden Regelungen? Die
Erfahrungen zeigen, dass es gerade in Ortskernen aus
unterschiedlichen Griinden wichtig und sinnvoll sein
kann, Beschrinkungen zu erlassen.

Die erste Ausgabe der neuen Schriftenreihe »mobile«
ist der Frage gewidmet, auf welchen fachlichen bzw.
rechtlichen Grundlagen Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen im Ortsgebiet erlassen werden konnen. Dabei
wird das Augenmerk vorerst auf mogliche stralen-
behordliche MaBnahmen gelenkt. Eine zweite, nicht
minder wichtige Mdoglichkeit sind verschiedene Ge-
staltungsmafBnahmen im StraBenraum. Allerdings
scheitern bauliche Verdnderungen oft an der Finan-
zierung. Gleichzeitig zeigen Erhebungen, dass Erfolge
oft auch ohne teure bauliche Ma3nahmen erzielbar
sind.?

In der Folge sollen zuerst alle wesentlichen Argumente
fiir Uberlegungen zu Geschwindigkeitsbeschriin-
kungen behandelt werden. Im zweiten Kapitel werden
in groben Ziigen die rechtlichen Grundlagen be-
handelt. Im Mittelpunkt der Publikation stehen die
Beurteilungskriterien als fachliche Voraussetzung so-
wie der Ablauf fiir die Erlassung einer Geschwindig-
keitsbeschrinkung. Die Publikation enthélt auch eine
Liste wichtiger Tipps und Hinweise. Im Anhang
befinden sich ein Verkehrsdaten-Erhebungsblatt,
eine Checkliste fiir die Beurteilungskriterien, Muster-
vorlagen fiir das Ermittlungsverfahren und eine Ver-
ordnung.

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






Viele Griinde sprechen fiir die Einfihrung von Tempo 30/40 auf
Streckenabschnitten, in Zonen oder im gesamten Ortsgebiet. An erster
Stelle steht dabei die Frage der Verkehrssicherheit in Tiroler Gemeinden.
Aber auch Fragen der Lebens- und Wohnqualitat sowie der Verkehrskultur
insgesamt hangen damit zusammen. Nicht zuletzt entlasten
Geschwindigkeitsbeschrankungen die Umwelt.

Verkehrssicherheit: Leben retten! Im Jahr 2005 sind
in Tirol 57 Menschen bei Verkehrsunfillen ums Le-
ben gekommen. Bei Unféllen im Ortsgebiet starben
17 Menschen, 3.034 Personen wurden schwer verletzt
Ein wesentlicher Grund dafiir war iiberhéhte Ge-
schwindigkeit. Die Verkehrsstatistik zeigt, dass vor
allem dltere Menschen und Kinder ein hohes Risiko
tragen, sind sie doch als FuBBginger oder Radfahrer
die schwichsten Verkehrsteilnehmer. Aufgrund der
ungeschiitzten Situation ist bei einem Zusammenstof3
mit einem Kfz das Verletzungs- bzw. Todesrisiko von
FuBlgingern und Radfahrern besonders hoch.*

Die Nullvision. Lander wie die Schweiz oder Schwe-
den haben auf die hohe Opferzahl, die der Verkehr
fordert, mit der so genannten »Nullvision« reagiert.
»Die Nullvision geht davon aus, dass es inakzeptabel
ist, dass der StraBenverkehr Menschenleben for-
dert.«> Konkret hat das Eidgenossische Departement
fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
bereits 2002 einen umfassenden MaBBnahmenkatalog
als Grundlage fiir die zukiinftige Stra3enverkehrspo-
litik erstellen lassen. Die Einfiihrung von Tempo-
limits in Ortsgebieten (Tempo 50/30) steht dabei in
der MafBnahmenliste ganz vorne.®

Das EU-Aktionsprogramm. Die Européische Union
hat 2003 ein Aktionsprogramm zur Stralenverkehrs-
sicherheit verabschiedet. EU-weit werden jidhrlich
mehr als 40.000 Menschen bei Verkehrsunfillen ge-
totet und 1,7 Millionen verletzt. Als besonders ge-
fahrdete Verkehrsteilnehmer werden im Aktions-
programm explizit Jugendliche, FuBginger und Rad-

fahrer genannt. Durch eine Reihe von Mafinahmen,
wie beispielsweise verschirfte Verkehrskontrollen,
den Einsatz neuer Technologien, die Verbesserung der
Infrastruktur und des Verhaltens der Verkehrsteil-
nehmer soll das zentrale Ziel des Aktionsprogramms
erreicht werden: Die Halbierung der Zahl der Ver-
kehrstoten bis 2010.” Als Mitgliedsstaat der Euro-
pdischen Union wird Osterreich dieses Aktionspro-
gramm in den kommenden Jahren umsetzen.

Bei 50 km/h liegt die Wahrscheinlichkeit
fiir einen Fulgdnger, bei einem Zu-
sammenprall mit einem Kfz getétet zu
werden, bei 39%.°

86%

39%

8%
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Mehr Lebensqualitat gewinnen. Fiir Geschwindig-
keitsbeschrinkungen in der Gemeinde sprechen nicht
nur Sicherheitsiiberlegungen, sondern auch der Gewinn
an Lebensqualitit. In vielen Ortsdurchfahrten be-
steht ein ausgepridgter Interessenkonflikt. Dieser
Konflikt tritt speziell im Ortskern mit seinen vielfaltigen
Funktionen zu Tage. Der Gegensatz besteht dabei
vor allem zwischen Durchgangsverkehr und querenden
FuBgidngern und Radfahrern.’

Ortskerne beleben. Es geht also um die Frage, ob in
einer Gemeinde der Belebung des Ortskerns mit
seinen vielféltigen Nutzungen, wie Einkaufen, Schu-
le oder Offentlicher Verkehr, Prioritit eingerdumt
werden kann oder dem Durchgangsverkehr Vorrang
gegeben wird. Die Priorititensetzung entscheidet
nicht unwesentlich iiber die Lebensqualitit in einer
Gemeinde und dariiber, ob das Ortszentrum Wirt-
schafts-, Aufenthalts- und Kommunikationszentrum
ist oder vom Durchgangsverkehr geprigt wird."

Wohngebiete aufwerten. Geringere Geschwindig-
keiten geben den verschiedenen Nutzungsanspriichen
des dorflichen und stidtischen Lebens Raum, ermog-
lichen mehr Kommunikation und Austausch und
bringen mehr Ruhe in die Gemeinde. Geschwindig-
keitsbeschrinkungen heben die Wohnqualitidt und
werten Ortszentren und Wohngebiete auf."

Larm und Schadstoffe reduzieren. Besonders posi-
tiv wirken sich Geschwindigkeitsbeschrinkungen
auf die Situation in Wohngebieten mit hoher Lirm-
belastung aus. Beispiele zeigen, dass Tempobeschrin-
kungen von 50 auf 30 km/h deutlich wahrnehmbare
Liarmminderungen bewirken." Uber Reifen-, Bremsen-
und Stralenabrieb werden durch den Stralenverkehr
Partikel emittiert und gleichzeitig Straenstaub auf-
gewirbelt. Hier konnen geringere Geschwindigkeiten
bei gleichméfBiger Fahrweise die Schadstoffbelas-
tung, insbesondere die Feinstaubbelastung, senken."”

Oft gentigt es, Geschwindigkeitsbeschrdnkungen

in den intensiv genutzten Abschnitten der Ortsdurchfahrt,
also im Ortskern, zu erlassen und die Randbereiche der
Ortsdurchfahrt mit der generellen Regelung fiir
Ortsgebiete zu belassen.

Flr eine neue Verkehrskultur. Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen und die allgemeine Haltung dazu sind
auch eine Frage der Verkehrskultur. Ein Indikator
dafiir ist, wie es um die so genannte » Verkehrswahr-
heit« steht. Gemeint ist damit etwa eine hohe Tole-
ranz hinsichtlich der Uberschreitung von zuléssigen
Hochstgeschwindigkeiten. Aber auch die Einfiihrung
geringerer Tempolimits mit der Absicht, dass damit
Tempo 50 eingehalten wird, triagt nicht zur » Verkehrs-
wahrheit« bei: »Eine Regelung, die weniger erlaubt,
als man eigentlich erlauben mochte, hat auf Dauer
einen fatalen erzieherischen Effekt: Die Regelungen
im Stralenverkehr sind nicht so ernst gemeint (...).«*

Ziel des Landes ist eine neue Verkehrskultur in Tirol:
Eine erhohte Riicksichtnahme auf die schwicheren
Verkehrsteilnehmer triagt maB3geblich zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, der Erhhung der Lebens-
qualitit, der Belebung der Ortskerne und der Reduktion
von Lirm und Schadstoffen bei.

Funktionen einer StralSe

Bei der Gestaltung eines StralSennetzes sind ganz unterschiedliche
Funktionen zu berticksichtigen. Vor allem in den Ortsdurchfahrten
(iberlagern sich diese in vielféltiger Weise: Das Mal3 und die Art der
baulichen Nutzung beiderseits der StralBe machen die Strale zum
Aufenthalts- und Kommunikationsraum (Aufenthaltsfunktion).

Die Stral3e dient auch als Zufahrt zu den anliegenden Grundstiicken
und Gebéuden (ErschlieBungsfunktion). Ortsdurchfahrten haben
zudem eine (ibergeordnete verkehrliche Funktion, sie verbinden
Orte miteinander bzw. stellen den Anschluss zum (ibergeordneten
Stralennetz her (Verbindungsfunktion). Durch diese unterschied-
lichen Anspriiche kénnen Zielkonflikte entstehen.



Bereits sehr friih sollte begonnen werden, die Ge-
meindebiirger und Interessengruppen in den Ent-
scheidungsprozess einzubinden. Die Méglichkeiten
dafiir sind vielfiltig und reichen von Informations-
malnahmen iiber Gemeindezeitungen, Homepages,
Flyern bis hin zu Veranstaltungen und Ortsteilver-
sammlungen. Auch an Medienarbeit sollte gedacht
werden. Im Mittelpunkt steht die offene Argumen-
tation und Diskussion iiber die geplante Maflnahme.
Insgesamt sollte die Einfiihrung eines Tempolimits
als langfristiger Kommunikationsprozess verstanden
werden, denn das Verkehrsverhalten aller Verkehrs-
teilnehmer dndert sich nur langsam."”

L
e

Zur Akzeptanz: Die Stadt Graz hat bereits 1992 auf
allen StraBBen, auBBer den VorrangstraBen, flichenhaft
Tempo 30 verordnet. Zu Beginn lag die Akzeptanz in
der Bevolkerung bei 44 Prozent, nach einem Jahr bei
77 Prozent. Eine Befragung im Jahr 2001 hat einen
stabilen Wert von rund 80 Prozent Befiirwortern er-
geben.'® Das Ergebnis wird nicht zuletzt auf die in-
tensive Offentlichkeitsarbeit zuriickgefiihrt.”” Sind
Durchgangsstraen von der Geschwindigkeitsbe-
grenzung betroffen, sollten auch die Interessen der
Nachbargemeinden beriicksichtigt werden.



Beispiele verschiedener Kundmachungen

1 Geschwindigkeitsbeschrénkung fur das gesamte Ortsgebiet mit einer Ausnahme

2 Geschwindigkeitsbeschrankung fiir einen Stralenzug

3 Geschwindigkeitsbeschrankung fir eine Tempozone

Fiir die Erlassung von Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen sind zwei Paragraphen der Stralenverkehrs-
ordnung (StVO) von zentraler Bedeutung:

§ 20 Abs. 2a findet bei flichenhaften Geschwindig-
keitsbeschrinkungen entweder im gesamten Orts-
gebiet oder in geschlossenen Ortsteilen Anwendung.
Einzelne StraBenziige wie Ortsdurchfahrten konnen
davon ausgenommen werden.

§ 43 Abs. 1 bildet die rechtliche Grundlage fiir Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen auf bestimmten
Stralenabschnitten bzw. Strecken. Eine fldchenhafte
Geschwindigkeitsbeschrinkung nach § 43 Abs.1 ist
mit einem hohen Beschilderungsaufwand verbunden.

Gutachten. Grundlage fiir eine Verordnung nach den
§§ 20 oder 43 StVO ist ein Gutachten eines Sach-
verstandigen (Zivilingenieur, Amtssachverstiandiger,
etc.).
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Kundmachung. Eine Verordnung fiir das gesamte
Ortsgebiet nach § 20 Abs. 2a erfordert eine Kund-
machung der Geschwindigkeitsbeschrinkung an den
Ortstafeln am Eingang bzw. am Ende des Ortsgebiets.
Bei Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir einen
Ortsteil sind »Zonenschilder« ausreichend. Gibt es
streckenweise Ausnahmen, beispielsweise fiir die
Ortsdurchfahrt, miissen diese mit einer Zusatztafel
kundgemacht werden. Wird eine Beschrankung nach
§ 43 Abs. 1 fiir ein Ortsgebiet erlassen, sind die Ver-
kehrszeichen nach jeder Kreuzung zu wiederholen.
Die Regelungen des § 48 StVO beziiglich der An-
bringung von Strallenverkehrszeichen sind zu be-
achten.

Zustandige Behorde. Die Zustindigkeit fiir das Er-
lassen von Geschwindigkeitsbeschriankungen liegt
grundsétzlich bei der Gemeinde. Ausgenommen
davon sind Stralen mit hoherer Bedeutung wie
Landesstrafen (B und L). Diese bediirfen einer
Verordnung seitens der Bezirkshauptmannschaft.



Bei jedem Einzelfall ist zu prifen,
welche Bestimmungen anzuwenden sind!

Verwaltungsverfahren. Das Verwaltungsverfahren wird auf Grundlage eines
Gemeinderatsbeschlusses eingeleitet und bei der zustindigen Behorde be-
antragt. Diese leitet anschliefend das Ermittlungsverfahren ein. Im Rahmen
des Verfahrens wird von der Behorde gepriift, ob die geplante Verordnung
die Voraussetzungen der §§ 20 oder 43 StVO erfiillt. Gemal § 94f StVO
sind neben dem Amtssachverstindigen die betroffene Gemeinde und die
Polizeidienststelle zu laden. Wenn durch die Verordnung Interessen von
Berufsgruppen beriihrt sind, sind auch die gesetzlichen Interessenvertretungen
(Arbeiterkammer, Wirtschaftskammer, ...) einzubinden.

Im Zuge des Ermittlungsverfahrens werden die Stellungnahmen aller Be-
teiligten gesammelt. In der Regel wird bei der Verkehrsverhandlung ein Lokal-
augenschein durchgefiihrt. Auf Grundlage des Gutachtens und aller Stellung-
nahmen trifft die Behorde in Abwigung der vorgebrachten Interessen eine
Entscheidung. Eine Verordnung tritt mit der Kundmachung des Verordnungs-
textes sowie durch Aufstellung der Verkehrszeichen in Kraft.

Verfahrensablauf

| Gemeinderatsbeschluss uber die Priifung einer Geschwindigkeitsbeschrankung

Y

Gutachten
Erstellung durch einen Sachverstandigen im Auftrag der Gemeinde

Y

Antrag an die zustandige Behérde gem. § 94b und § 94d StVO
(Gemeinde oder Bezirkshauptmannschaft)

Y

Ermittlungsverfahren
Einleitung durch die zustandige Behérde

Y

Verkehrsverhandlung
Ausschreibung und Leitung durch die zustandige Behérde

Y

Verordnung nach Interessenabwéagung der Behérde auf Grundlage
des Gutachtens und der Stellungnahmen

Y

Kundmachung durch StraBenerhalter (Aufstellen der Verkehrszeichen)

Y

Uberwachung durch Exekutivorgane

Die Paragraphen im Wortlaut:

§ 20. Fahrgeschwindigkeit:

Nach § 20 Abs. 2a StVO kann

die Behdrde fiir das gesamte Ortsgebiet
eine geringere Hichstgeschwindigkeit
verordnen. Voraussetzung dafir ist,
dass diese »nach dem Stand der
Wissenschaft zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung
von Gefahren oder Beléstigungen,
insbesondere durch L&rm, Geruch oder
Schadstoffe und zum Schutz der
Bevélkerung oder der Umwelt oder aus
anderen wichtigen Griinden geeignet
erscheintc.

§ 43. Verkehrsverbote, Verkehrs-
erleichterungen und Hinweise:

Nach § 43 StVO Abs. 1 lit. b hat die Behédrde
fiir bestimmte Stral3en oder StralSen-
strecken oder fiir Stral3en innerhalb
eines bestimmten Gebietes dann eine
Geschwindigkeitsbegrenzung zu
verordnen, »wenn und insoweit es die
Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit
des sich bewegenden oder die Ordnung
des ruhenden Verkehrs, die Lage,
Widmung, Pflege, Reinigung oder
Beschaffenheit der StralSe, die Lage,
Widmung oder Beschaffenheit eines an
der Stralie gelegenen Gebaudes oder
Gebietes oder wenn und insoweit es die
Sicherheit eines Gebdudes oder Gebietes
und/oder der Personen, die sich dort
aufhalten, erfordertc.

§ 94f. Mitwirkung: (1) Vor Erlassung einer
Verordnung ist, aulSer bei Gefahr im Verzuge
und bei Verordnungen gemél3 § 43 Abs. 1a,
die Autobahnen betreffen, anzuhéren:

a) von der Landesregierung und von der
Bezirksverwaltungsbehérde:

1. die betroffene Gemeinde,

2. wenn sich der Geltungsbereich einer
Verordnung auch auf den értlichen Wir-
kungsbereich einer Bundespolizeibehérde
erstrecken soll, diese Behdrde,

3. wenn Interessen von Mitgliedern einer
Berufsgruppe berthrt werden, die gesetzliche
Interessenvertretung dieser Berufsgruppe;

b) von der Gemeinde (§ 94c und d):

1. wenn sich der Geltungsbereich einer
Verordnung auch auf den drtlichen
Wirkungsbereich einer Bundespolizei-
behdrde erstrecken soll, diese Behdrde,

2. wenn Interessen von Mitgliedern einer
Berufsgruppe bertiihrt werden, die gesetzliche
Interessenvertretung dieser Berufsgruppe.



Befund

Darstellung der Ist-Situation durch Beschreibung,
Messungen, Berechnungen etc. hinsichtlich
 Verkehrsaufkommen

= \erkehrsorganisation

= Stralenquerschnittsdaten

Gutachten

Gutachten (im engeren Sinn)

Beurteilung der Ist-Situation durch »nachvollziehbare«
Schlussfolgerungen aus dem Befund hinsichtlich

= Verkehrsteilnehmer (FuBgénger, Radverkehr, Kfz, OV)
= Verkehrsorganisation

= Randnutzung
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Die Verordnung einer Geschwindigkeitsbeschrinkung ist nur in begriindeten
Fillen moglich. In der Regel ist dazu ein Gutachten erforderlich. Im Fol-
genden wird die systematische Vorgangsweise fiir eine Entscheidungsfindung
beschrieben. Dabei besteht kein Unterschied, ob eine Beschrinkung fiir ein
gesamtes Ortsgebiet, fiir eine Ortsdurchfahrt, fiir eine Zone oder fiir einen
bestimmten Streckenabschnitt der Ortsdurchfahrt erlassen werden soll."

Bestandteile eines Gutachtens. Ein verkehrstechnisches Gutachten besteht
aus dem Befund und dem Gutachten im engeren Sinn. Ein Gutachten kann
nur von einem Sachverstindigen, also einem Ingenieurkonsulenten oder
einem Amtssachverstindigen, erstellt werden. Der Sachverstidndige hat den
Befund auf Grundlage von »Tatsachenfeststellungen« und nicht allein auf
Annahmen und Erfahrungswerten zu stiitzen. Gemeint ist damit eine konkrete
Beschreibung der Ist-Situation, beispielsweise anhand von Messungen und
Berechnungen. Das Gutachten selbst enthilt die Schlussfolgerungen, die der
Sachverstindige aus dem Befund zieht. Diese miissen »nachvollziehbar
begriindet werden«."”

Die Beurteilungskriterien. Neben den Verkehrsdaten spielen fiir die Beur-
teilung der Ist-Situation und damit fiir das Gutachten bestimmte Kriterien
eine Rolle, die in der Folge nédher ausgefiihrt sind. Sie basieren auf Oster-
reichischen, teilweise auch deutschen Richtlinien und Empfehlungen.
Das Kapitel »Das Gutachten: Befund und Beurteilungskriterien« stellt eine
Zusammenfassung der Studie »Generelle Geschwindigkeitsbeschrinkungen
auf Stralen in Ortsgebieten« von Heinz Tiefenthaler und Peter Brunner dar,
die im Auftrag der Tiroler Landesregierung erstellt wurde.”

Alle erforderlichen Erhebungsdaten und Beurteilungskriterien sind auf den
Seiten 27 bis 29 in Form eines Erhebungsdatenblattes sowie einer Check-
liste zu den Beurteilungskriterien iibersichtlich zusammengefasst. Weiters
sind im Anhang Mustervorlagen fiir das Ermittlungsverfahren sowie fiir die
Verordnung einer Geschwindigkeitsbeschriankung durch die Gemeinde zu-
sammengestellt.

Die nachfolgenden Seiten dienen als Information iiber den Inhalt und die
erforderlichen Untersuchungsschwerpunkte eines Gutachtens. Diese Zu-
sammenstellung kann ein fundiertes Gutachten nicht ersetzen.



Eine geringere Héchstgeschwindigkeit
als das in der StraBenverkehrsordnung
festgelegte Tempo 50 ist auf Haupt-
stralen nur in Ausnahmeféllen bei
starkem FuBBgédngerquerungsbedarf und
entsprechenden Nutzungsanspriichen
mdglich. Oft liegen diese Voraus-
setzungen in Ortskernen vor.
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Soll eine Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir eine bestimmte Straenstrecke
verordnet werden, so bezieht sich das Gutachten ausschlieBlich darauf. An-
ders ist die Vorgangsweise bei der Entscheidungsfindung fiir ein gesamtes
Ortsgebiet. Da nicht jeder einzelne Stralenzug bewertet werden kann, ist eine
Auswabhl charakteristischer Stra3en notwendig.

Auswahl charakteristischer StraRen

Die Anzahl der auszuwéhlenden Stralen ist von der Groe der Gemeinde
abhidngig. Aulerdem ist eine differenzierte Beurteilung der gesamten
Ortsdurchfahrt erforderlich, da diese meist nicht {iberall den gleichen Aus-
baucharakter hat. Ein StraB3enzug ist daher in Abschnitte zu unterteilen, die
getrennt voneinander und im Zusammenhang zueinander zu untersuchen
sind. Ergebnis der Beurteilung kann dabei sein, unterschiedliche Ge-
schwindigkeitslimits auf einzelnen Streckenabschnitten zu verordnen (bei-
spielsweise ein geringeres Tempolimit im Ortskern, nicht aber in den Rand-
bereichen der Ortsdurchfahrt).

Exkurs: StraBentypen

Grundsitzlich kénnen in einem Ortsgebiet vier verschiedene Stralentypen
auftreten: Haupt-, Sammel- und Anliegerstraf3en, in seltenen Fillen Hoch-
leistungsstraBen. Die einzelnen Strallentypen werden nach ihrer Verbin-
dungsfunktion, dem Verkehrsaufkommen sowie 6rtlichen Funktionen wie
Gebietstyp oder Nutzungsanspriiche unterschieden. Ortsdurchfahrten werden
grundsétzlich den HauptstraBBen zugeordnet. Eine geringere Hochstge-
schwindigkeit als das in der Strallenverkehrsordnung festgelegte Tempo 50
ist auf Hauptstralen nur in Ausnahmeféllen bei starkem Fugéngerquerungs-
bedarf und entsprechenden Nutzungsanspriichen moglich. Oft liegen diese
Voraussetzungen in Ortskernen vor. In diesem Fall kann eine Beschrinkung
fiir einen bestimmten Stralenabschnitt erwogen werden. Daraus folgt auch,
dass eine flichenhafte Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir ein gesamtes
Ortsgebiet wesentlich von der Beurteilung der Hauptstral3e abhéngig ist.

Verschiedene StraBentypen und zulassige Hochstgeschwindigkeiten:?

StraBentyp Funktion Bedeutung nach Reiseweite zulassige Héchstgeschw.
Hochleistungsstr. durchleiten Uberregionaler Verkehr 50 bis 80 km/h
HauptstraBe verbinden regionaler Verkehr 30" bis 50 km/h
SammelstraBe sammeln ortlicher Verkehr 30 bis 50 km/h
AnliegerstraBBe erschlieBen  lokaler Verkehr 30 km/h

" in Ausnahmefallen bei starkem FuBgangerquerungsbedarf



2 Der Befund:
Frequenzdaten, Verkehrsorganisation und Strallenraum

Voraussetzung fiir eine mogliche Bewertung ist zunichst die Erhebung aller
relevanten Verkehrsdaten. Im Anhang befindet sich ein exemplarisches
Erhebungsdatenblatt, das einen Gesamtiiberblick gibt. Mit dem Datenblatt
konnen die zu beurteilende Hauptverkehrsstrafie oder ausgewihlte Stralen
eines Ortsgebiets systematisch erfasst werden.

Zur Datenerhebung gehoren die Frequenzdaten von Fufigidngern, Radfahrern,
Kfz-Verkehr ebenso wie eine allgemeine Beschreibung der Verkehrsorgani-
sation, wie StraBenfiihrung, Gehsteige, Radwege, etc. Ein wichtiger Teil sind
die Stralenquerschnittsdaten, also die Erfassung der fiir die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer reservierten Breiten.

2.1 Die wichtigsten Verkehrsdaten

Zentral fiir die Beschreibung der Verkehrsdaten ist die Erhebung von Fre-
quenzdaten in einem bestimmten Zeitabschnitt. Fiir FuBgénger, Radfahrer,
Linienbusse und Kfz ist der maBgebliche Spitzenstundenverkehr an einem
durchschnittlichen Werktag (MSV) relevant. Die Anzahl der Radfahrer und
FuBgénger wird sowohl im Lingsverkehr als auch bei den Querungsstellen
erhoben.

Beim Kfz-Verkehr kommt noch der durchschnittliche tdgliche Verkehr in
Kfz/24h (DTV) hinzu.

Verkehrsteilnehmer MSV (Verkehr DTV
in der Spitzenstunde (durchschnittlicher
an durchschnittlichen taglicher Verkehr)
Werktagen)

FuBganger (Langs- und Querverkehr) L]

Radfahrer (Langs- und Querverkehr) °

OV-Linienbusse °

Kfz ° °

Beriicksichtigt wird bei den Verkehrsdaten weiters jene Geschwindigkeit,
die von 85 Prozent der Fahrzeuglenker nicht {iberschritten wird (Vss in km/h)
sowie die Anzahl der Lkw in Prozent bezogen auf den durchschnittlichen
tidglichen Verkehr.

2.2 Verkehrsorganisation und Randnutzung

Im Zusammenhang mit der Verkehrsorganisation sind fiir den nicht moto-
risierten Verkehr Angaben zur Abwicklung des FuBgidnger- und Radverkehrs
im Misch- oder Trennprinzip erforderlich. Mischprinzip liegt vor, wenn der
Rad- oder FuB3géngerverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder auch der Rad- und
FuBgingerverkehr gemeinsam abgewickelt werden. Beim Trennprinzip stehen
gesonderte Streifen oder Wege fiir Radfahrer und FuBSgénger zur Verfiigung.

Verkehrszéhlungen sind eine der Voraus-
setzungen, auf denen ein Gutachten fiir
eine Geschwindigkeitsbeschrankung
beruht. Werden Verkehrszdhlungen nicht
von einem Sachversténdigen durchge-
fihrt, sollte auf die Vorgaben hinsichtlich
der Reprédsentativitdt geachtet werden.
Die Abteilung Verkehrsplanung des
Landes Tirol stellt Z&hlblétter bzw.
Angaben zu den Anforderungen an die
Datenerhebung zur Verfligung.

Unter MSV versteht man den
maligeblichen Spitzenstundenverkehr
an einem durchschnittlichen Werktag
pro Stunde. Der DTV beschreibt den
durchschnittlichen tdglichen Verkehr
in Kfz/24h.
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Bei der Gestaltung einer Stral3e

sind unterschiedliche Funktionen
zu berticksichtigen. Vor allem in den
Ortsdurchfahrten (iberlagern sich diese

in vielféltiger Weise.

Misch- und Trennprinzip

Mischprinzip Trennprinzip
FuBganger StraBe Gehweg
Geh- und Radweg Gehsteig
Gehstreifen
Radfahrer StraBe Radweg
Geh- und Radweg Radfahrstreifen

Mehrzweckstreifen

Die Beschreibung des Kfz-Verkehrs erfolgt liber die Unterteilung in Zwei-
richtungs- (zwei- oder mehrstreifig) oder Einrichtungsverkehr (Einbahn)
sowie liber die Abwicklung des Abbiegeverkehrs. Beim ruhenden Kfz-Ver-
kehr (Parkstreifen auf der Fahrbahn) wirkt sich die Art der Zu- und Abfahrt
auf den flieBenden Verkehr aus. Deswegen wird die Aufstellungsart der Fahr-
zeuge in die Beurteilung miteinbezogen.

Der Offentliche Verkehr findet iiber den Haltestellentyp Beriicksichtigung.
So ist bei der Datenerhebung von Interesse, ob die Haltestelle in Form einer
Busbucht oder einer Fahrbahnhaltestelle ausgefiihrt ist.

Weitere wichtige Informationen, die im Erhebungsblatt erfasst werden, sind
bereits verwirklichte Malnahmen zur Verkehrsberuhigung wie Rechts-vor-
Links-Regelungen, Einengungen, Mittelinseln oder Fahrbahnanhebungen.
Auch die Art und Intensitit der Randnutzung ist entscheidungsrelevant, wenn
es sich beispielsweise um ein Orts- bzw. Stadtzentrum mit Mischnutzung
(gewerbliche Nutzung und Wohnungen) oder um dichte mehrgeschofBige
oder lockere ein- bis zweigeschoflige Wohnbebauungen handelt.

2.3 StralRenquerschnittsdaten

In die Bestandsaufnahme flielen auch die StraBenquerschnittsdaten ein. Sie
bestehen aus den Breiten der fiir die einzelnen Verkehrsteilnehmer vorgese-
henen Verkehrsfldchen.
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3 Die Beurteilungskriterien

Die im Folgenden dargestellten Beurteilungskriterien sind eine wichtige
Orientierungshilfe fiir eine erste Einschitzung der Ist-Situation und bilden
die Grundlage fiir das Gutachten des Sachverstidndigen. Sie basieren auf
Osterreichischen und teilweise deutschen Richtlinien und Empfehlungen und
wurden wie bereits eingangs erwihnt, im Auftrag der Tiroler Landesregierung
zusammengestellt.”

3.1 FulRgangerverkehr
FuBganger-Langsverkehr: kein Gehsteg oder zu schmaler Gehsteig

Der FuBgéingerlidngsverkehr findet nur dann Beriicksichtigung, wenn der Geh-
steig oder der Gehstreifen direkt an die Fahrbahn angrenzt. Liegt ein Park-
streifen dazwischen oder besteht ein durch einen Griinstreifen abgegrenzter
Gehweg, ist der FuBgédngerverkehr im Beurteilungsverfahren fiir eine Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung kein Kriterium.

Grenzt der Gehsteig direkt an die Fahrbahn, ist es Aufgabe des Sachverstindigen
zu klédren, ob es sich um »bedeutenden« oder »unbedeutenden« Fuigingerverkehr
handelt. In locker bebauten Gebieten mit unbedeutendem FuB3géngerverkehr
spielt dieser nur eine Rolle, wenn die FuBBgiinger die Fahrbahn beniitzen miis-
sen, weil kein Gehsteig vorhanden ist. Bei bedeutendem FuB3gingerverkehr,
beispielsweise im Ortskern, wird die Breite des Gehsteigs zum Kriterium.

Der FulRganger-Langsverkehr kann zum Kriterium werden:

=» bei Mischverkehr, wenn Fugénger die Fahrbahn beniitzen miissen;

=¥ bei bedeutendem Fullginger-Lingsverkehr, wenn die Gehsteig-
breite unter 1,70 m liegt (< 1,70 m).

Fulganger-Querverkehr: bedeutender FulRgéngerverkehr und kein Schutzweg

Auch die Beurteilung des Fu3génger-Querverkehrs hidngt von der FuB3génger-
frequenz ab, also von der Bewertung, ob ein »bedeutender« oder »unbe-
deutender« Querverkehr vorliegt. Bei starkem FuBgénger-Querverkehr und
hohen Kfz-Belastungen kann die Erlassung eines Tempolimits gerechtfertigt
sein, wenn keine Querungshilfen vorhanden sind. Meist trifft das auf Orts-
bzw. Stadtzentren zu. Besteht ein signalgeregelter Schutzweg, ist meist kein
Tempolimit erforderlich.

Der FuRganger-Querverkehr kann zum Kriterium werden:
=» bei bedeutendem Fuligénger-Querverkehr und hohem Kfz-Verkehr
(MSV > 500 Kfz/h), wenn keine Querungshilfen vorhanden sind.

Die Beurteilungskriterien sind eine
wichtige Orientierungshilfe und bilden
die Grundlage fiir das zu erstellende
Gutachten.




Vor Schulen und Kindergérten ist auf die
Ubersichtlichkeit der Situation besonders
zu achten. Weiters sollten auch die
FulBwege von den Verkehrsfldchen fiir
Hol- und Bringfahrten getrennt werden.
Auspark- und Reversiermandver auf
Gehfldchen sind zu vermeiden.

Auf StralBen mit Tempo 30 sind Radwege
und Radfahrstreifen meist nicht
erforderlich. Finanzielle Mittel stehen
dann fiir andere Radverkehrsprojekte
zur Verfiigung.®
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Zu kurze Sichtweiten bei Querungsstellen

Bei Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln oder Schutzwegen sind als Kriterien
die Sichtweiten des Fahrzeuglenkers bzw. des FuBgidngers zu berticksichti-
gen. Das erforderliche Sichtfeld (Schenkellinge) liegt bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in Ortsgebieten bei 45 m. Eine kiirzere
Sichtweite kann zum Entscheidungskriterium fiir eine Senkung des Tempolimits
werden. In der folgenden Abbildung sind die Zusammenhénge dargestellt.”

Schenkellange

Schenkellange

¥

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe - Schiene - Verkehr (FSV): RVS 03.02.12 Nicht motorisierter Verkehr,
FuBgangerverkehr, Stand: 1. August 2004, Wien. Bearbeitet vom Land Tirol.

Besonderes Schutzbedirfnis

Zusitzlich kann ein besonderes Schutzbediirfnis beispielsweise bei Kinder-
girten, Seniorenheimen, Schulen, etc. vorliegen und eine Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h erforderlich machen.

3.2 Radverkehr

Auch die Beurteilung des Radverkehrs héngt von seiner Intensitét, von der
Hohe des Kfz-Verkehrs sowie von der Gestaltung des Straenraums ab. Un-
bedeutender Radverkehr wird nie entscheidungsrelevant. Bedeutender Rad-
verkehr auf eigenen Radverkehrsanlagen wie Radwegen oder Radfahrstrei-
fen ist kein Kriterium fiir die Einfiihrung eines Tempolimits.

Beim Mischprinzip entscheidet das Kfz-Aufkommen

Wird allerdings (bedeutender) Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
abgewickelt, ist die Frequenz des durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrs
(DTV), bei Stralen mit Mehrzweckstreifen die Hohe des Lkw-Verkehrs
mafBgebend. In Einbahnstralien, die fiir den Radverkehr (im Gegenverkehr)
gedffnet sind, ist die Fahrbahnbreite zu beriicksichtigen.



Bedeutender Radverkehr kann zum Kriterium werden:

=» wenn der Radverkehr im Mischprinzip gefiihrt wird und bei hohem
Kfz-Verkehr (DTV > 9.000 Kfz/24h);

=» bei Mehrzweckstreifen und einer Lkw-Frequenz iiber 25 Lkw
pro Stunde (> 25 Lkw/h);

=» bei Fiihrung des Radverkehrs gegen die Einbahn
(Fahrfldchenbreite < 4,70 m).

Querungshilfe und Sichtweiten gemeinsam mit FuRgéngerverkehr

Die Querungshilfen fiir den Radverkehr werden meist mit dem FuBginger-
verkehr gemeinsam bewertet. Das gilt auch fiir die erforderlichen Sichtweiten.

3.3 Kfz-Verkehr
StraBenquerschnitt und Begegnungsfélle

Ein weiteres Kriterium bei Ortsdurchfahrten stellt die Verkehrsbedeutung
der Strale im Zusammenhang mit der Fahrbahnbreite dar. Ortsdurchfahr-
ten werden in der Regel fiir den Begegnungsfall »Bus-Bus« bzw. »Lkw-Lkw«
dimensioniert. Fiir Sammelstraen wird vom Begegnungsfall » Lkw-Pkw«
und bei Anliegerstralien vom Begegnungsfall »Pkw-Pkw« (mit Ausweichen
fiir den Begegnungsfall »Lkw-Pkw«) ausgegangen. Aus den relevanten
Richtlinien wurden dabei folgende Kriterien abgeleitet:

Der Fahrbahnguerschnitt kann zum Kriterium werden:

=¥ bei einer Hauptstrae, wenn die Fahrfldchenbreite unter 6,50 m
liegt (< 6,50 m);

=» bei einer Sammelstralle, wenn die Fahrfladchenbreite unter 5,50 m
liegt (< 5,50 m);

=» bei Anliegerstraen wird tiblicherweise die Fiihrung des Fulgénger-
verkehrs zum Kriterium fiir die Einfiihrung eines Tempolimits.

Haltesichtweite

Die Haltesichtweite beschreibt jene Entfernung, in der im Falle einer plotz-
lich auftretenden Gefahr ein rechtzeitiges Anhalten des Kfz-Verkehrs mog-
lich ist. Tritt in einer Entfernung von 20 m unvorhergesehen ein Fufigénger
auf die Strafle, so kann ein Kfz-Lenker bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h
das Fahrzeug noch rechtzeitig anhalten, bei 50 km/h ist ein Zusammenstof
nicht zu vermeiden.




Tritt in einer Entfernung von 20 m
unvorhergesehen ein FulBgdnger auf
die Stral8e, so kann ein Kfz-Lenker bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h das
Fahrzeug noch rechtzeitig anhalten.
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Der Anhalteweg setzt sich aus dem Reaktionsweg und dem Bremsweg zu-
sammen. Wie aus der Grafik ersichtlich, ist der Reaktionsweg und Brems-
weg umso langer, je hoher die Geschwindigkeit ist. Der Anhalteweg bei
30 km/h betrdgt 13,7 m (bei einer angenommenen Reaktionszeit von
einer Sekunde und einer Bremsverzogerung von 6,5 m/s?). Bei 50 km/h be-
ginnt der Lenker auf Grund des lingeren Reaktionswegs bei dieser Distanz
erst zu bremsen.*

Anfahrsichtweite

Die Verkehrssicherheit eines Knotens hidngt wesentlich vom vorhandenen
Sichtraum ab. Die Anfahrsichtweite ist die erforderliche Sichtweite fiir den
einbiegenden Verkehr in eine bevorrangte Strale. Liegt das Sichtfeld
(Schenkelldnge) unter 70 m kann die Anfahrsichtweite zum Entscheidungs-
kriterium werden.”

Schenkellange Schenkellange

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr: RVS 03.05.12: StraBenplanung — Knoten —
Plangleiche Knoten — Kreuzungen, T-Kreuzungen, Stand: 1. Mai 2005. Bearbeitet vom Land Tirol.



3.4. Offentlicher Verkehr

Die Frequenz des Linienbusverkehrs wirkt sich auf die maligeblichen Be-
gegnungsfille aus. Zusitzlich findet der Haltestellentyp sowie die Sichtweite
an Haltestellen Beriicksichtigung. Wihrend an Fahrbahnhaltestellen die
Haltesichtweite heranzuziehen ist, wird bei Busbuchten die Anfahrsichtweite
herangezogen.

3.5. Stellplatze, Verkehrsberuhigung, Randnutzung

Bei Stellplédtzen beeinflussen die Ein- und Ausparkmanéver den flieBenden
Verkehr. Deswegen ist die Aufstellungsart der Fahrzeuge von Bedeutung.
Bei Schrig- oder Senkrechtparken oder bei hdufiger Ladetitigkeit auf der
Fahrflache kann eine Geschwindigkeitsbeschrinkung erwogen werden.

Auch Mafinahmen zur Verkehrsberuhigung, sei es punktuell, linien- oder
flachenhaft, finden Beriicksichtigung.

Das MaB und die Art der baulichen Nutzung beiderseits der Stralen (Auf-
enthaltsfunktion) wirken sich direkt auf die FuBlgdngerbeziehungen im
Stralenraum aus. Intensive Randnutzung verstérkt die Argumente fiir eine
Geschwindigkeitsbegrenzung.

4 Der gutachterliche Abwagungsprozess

Das Gutachten basiert immer auf einem Abwégungsprozess eines Sachver-
stindigen. Ein standardisiertes Verfahren, in dem alle Einzelergebnisse zu-
sammengefiihrt werden, existiert nicht. Im gutachterlichen Abwégungspro-
zess werden alle Einzelergebnisse zusammengefiihrt und beurteilt. Dabei ist
nicht unbedingt mit einer Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit zu rech-
nen. Die Beurteilung kann — unabhiingig von der vorgeschlagenen Hochst-
geschwindigkeit — auch zu einer Empfehlung von punktuell, linien- oder
flichenhaft umzusetzenden baulichen bzw. verkehrsrechtlichen Malnahmen
fiihren (z.B. Gehsteigvorziehungen bei zu geringen Sichtweiten, zusétzliche
Querungshilfen, etc.).

Gutachterliche Bewertung

Dem Sachverstindigen kommt die Aufgabe zu, auf Grund seines Fachwissens
iiber die anerkannten Regeln der Technik und unter Einbeziehung der recht-
lichen Regelungen, Verordnungen und Richtlinien ein Gutachten als Beweismittel
im Verwaltungsverfahren abzugeben.

Der gutachterliche Abwégungsprozess
als wesentlicher Teil der Entscheidungs-
findung muss in jedem Einzelfall
schriftlich oder im Zuge der Verkehrs-
verhandlung begriindet werden.




Tipps und Hinweise

Tempoanzeigegerite erhohen die Aufmerksamkeit.
Bei der Stralenmeisterei bzw. beim zustédndigen
Baubezirksamt sollte bereits friithzeitig ein Tempo-
anzeigegerét reserviert werden. Die Aufstellung er-
folgt durch die StraBenmeisterei.

Verkehrskontrollen sind ein wichtiger Faktor fiir die
Einhaltung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit.
Gerade bei der Anderung des Tempolimits sollten ver-
stirkte Kontrollen stattfinden.

Als unterstiitzende MalBnahme konnte es sinnvoll sein,
eine generelle Rechtsregel mit Aufhebung der be-
stehenden Vorrangstraen zu priifen. Die Einfiih-
rung der Rechtsregel muss aber in jedem Einzelfall
genau auf etwaige Gefahrenstellen gepriift werden.

Markierungen, zum Beispiel das Aufmalen eines
30ers auf die Fahrbahn, konnen unterstiitzend wirken.
Jedenfalls sollte ein »Schilderwald« vermieden und
auf eine einheitliche Beschilderung geachtet werden.

Nach den Erfahrungen aus zahlreichen Stidten und
Gemeinden sollte eine flichenhafte Geschwindig-
keitsbeschrinkung in allen Zonen gleichzeitig ein-
gefiihrt werden.”®

Bauliche Mafinahmen scheitern oft an den Finanzen.
Erhebungen zeigen, dass Erfolge auch ohne teure
bauliche MaBBnahmen erzielbar sind. Prioritét sollte
der Entschirfung von Unfall- und Konflikthdufungs-
punkten gegeben werden.”
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FuBnoten

Vgl. Pfleger/Lukaschek/Grundtner 1996 zit. nach Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 12
Vgl. Robatsch/Schrammel 2001, S. 8
Vgl. Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), S. 17f
Vgl. Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK, S. 96ff
Schwidisches Zentralamt fiir Strassenwesen, S. 1
Vgl. Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK, S. 92
Vgl. Europédisches Aktionsprogramm fiir die StraBenverkehrssicherheit (2003—-2010)
Vgl. Pfleger/Lukaschek/Grundtner 1996 zit. nach Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 12
9 Vgl. Schmutzhard 1993, S. 3
10 Vgl. Schmutzhard 1993, S. 3f
11 Vgl. Umweltschutz 4/1998, Internet
12 Vgl. Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 14
13 Vgl. Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 17f
14 Schmutzhard 1993, S.7
15 Vgl. Magazin Umwelt 2/2000, Internet
16 Zit. nach Robatsch/Schrammel 2001, S. 7. Die Daten basieren auf Erhebungen von: Schiitzenhofer (1994) und Krainz (2001)
17 Vgl. Robatsch/Schrammel 2001, S. 7
18 Vgl. Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 51ff
19 Vgl.RVS 02.02.32
20 Vgl. S. 24 dieser Broschiire
21 Vgl. Tiefenthaler/Brunner 2005
22 Vgl. RVS 03.04.12 zit. nach Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 24
23 Vgl. Tiefenthaler/Brunner 2005, S. 56
24 RVS 03.02.12
25 Vgl. Robatsch/Schrammel 2001, S. 8
26 Vgl. Verkehrsberuhigung in Oberésterreich, S. 9
27 RVS 03.05.12
28 Vgl. Robatsch/Schrammel 2001, S. 8
29 Vgl. Robatsch/Schrammel 2001, S. 8
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Begriffsbestimmungen

StraBlentypen: In einem Ortsgebiet konnen, je nach StraBenfunktion und vorherrschenden Nutzungen,

vier verschiedene Stralentypen unterschieden werden:

Hochleistungsstrafie: Sie leitet iiberregionalen Verkehr durch die Gemeinde. Die Hochstgeschwindigkeit betrigt 50 bis 80 km/h.
HauptstraBe: Sie verbindet regionalen Verkehr. Die Hochstgeschwindigkeit betridgt 30, in Ausnahmefillen bis 50 km/h.
SammelstraBe: Sie fiihrt ortlichen Verkehr zusammen. Die Hochstgeschwindigkeit betrdgt 30 bis 50 km/h.

Anliegerstrafie: Sie erschlieit lokalen Verkehr. Die Hochstgeschwindigkeit betrigt 30 km/h.

Mischprinzip liegt vor, wenn verschiedene Verkehrsarten ohne Trennung auf einer Fahrbahn gefiihrt werden
(z.B. Rad und Auto, FuBBgénger und Auto, Rad und FuB3ginger, etc.).
Trennprinzip bedeutet, dass gesonderte Streifen oder Wege fiir die verschiedenen Verkehrsarten zur Verfiigung stehen.

Zweirichtungsverkehr: Der Verkehr wird in zwei Fahrtrichtungen (mit Gegenverkehr) gefiihrt.
Einrichtungsverkehr: Der Verkehr wird nur in eine Fahrtrichtung (Einbahn) gefiihrt.

Lingsaufstellung: Stellplatzanordnung — Ausrichtung der Kfz parallel zur Fahrtrichtung.
Schrigaufstellung: Stellplatzanordnung — Ausrichtung der Kfz schridg zur Fahrtrichtung.

Senkrechtaufstellung: Stellplatzanordnung — Ausrichtung der Kfz senkrecht zur Fahrtrichtung.

Gehsteig (nach StVO § 2) ist ein fiir den Fulgingerverkehr bestimmter, von der Fahrbahn durch Randsteine,
Bodenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter Teil der Strafle.

Gehstreifen ist eine mit der Fahrbahn niveaugleiche Sonderform eines Gehsteigs (nach StVO) und wird mittels
Bodenmarkierungen oder Pflasterungen von der Fahrbahn getrennt.

Radfahrstreifen ist ein fiir den Radverkehr bestimmter und besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn.

Mehrzweckstreifen beschreibt einen Radfahrstreifen, der unter besonderer Riicksichtnahme auf den Radfahrer
von anderen Fahrzeugen beniitzt werden darf, wenn fiir diese der links angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist.

Radverkehrsanlagen konnen sein: ein Radfahrstreifen, ein Mehrzweckstreifen, ein Radweg, Geh- und Radweg oder eine Radfahreriiberfahrt.

Haltesichtweite ist jene Sichtweite, die nach dem Erkennen einer Gefahr ein rechtzeitiges Anhalten ermoglicht.

Anfahrsichtweite ist die erforderliche Sichtweite, um in eine bevorrangte Strale so einzufahren, dass der Verkehr auf dieser Strafe
nicht maBgeblich behindert wird.

MSV: MaBgeblicher Spitzenstundenverkehr eines durchschnittlichen Werktages pro Stunde erhoben fiir den jeweiligen Verkehrsteilnehmer.
DTYV: Durchschnittlicher tdglicher (alle Tage) Verkehr in Kfz pro Tag.

Vss: Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuglenker nicht iiberschritten wird.

RVS: Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen.
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Verkehrsdaten-Erhebungsblatt

Gemeinde
StraBenname
Abschnitt von bis
Frequenzdaten
FuBgangerverkehr MSVrusgs = FuBganger/Spitzenstunde im Langsverkehr
MSVrusgq = FuBgéanger/Spitzenstunde im Querverkehr
Radverkehr MSVra¢i = Radfahrer/Spitzenstunde im Langsverkehr
MSVrasq = Radfahrer/Spitzenstunde im Querverkehr
Offentlicher Verkehr MSVev = Linienbusse/Spitzenstunde
FlieBender Kfz-Verkehr DTV = Kfz/24h MSV = Kfz/Spitzenstunde
Lkw-Anteil = % Vo = km/h Ves = km/h
Verkehrsorganisation und Randnutzung
FuBgéangerverkehr 4 Mischprinzip mit Kfz-Verkehr O gemeinsam genutzter Geh- und Radweg
O Gehstreifen U Gehsteig Q0 Gehweg
Radverkehr 4 Mischprinzip mit Kfz-Verkehr O gemeinsam genutzter Geh- und Radweg
O Mehrzweckstreifen U Radfahrstreifen O Radweg
Querungshilfen Q Mittelinsel Q Schutzweg
U Lichtsignalanlage U Fahrbahnanhebung U Sonstige
Offentlicher Verkehr Q Busbucht
Haltestellen O Fahrbahnhaltestelle
FlieBender Kfz-Verkehr Q Zweirichtungsverkehr U Linksabbiegestreifen
U Einrichtungsverkehr (Einbahn) mit __ Fahrstreifen
Ruhender Kfz-Verkehr 4 vorwiegend Langsaufstellung Q vorwiegend Schragaufstellung
U vorwiegend Senkrechtaufstellung 1 keine Stellflachen neben der Fahrflache
MaBnahmen zur O Rechts-vor-Links-Regelung O Einengung Q Mittelinsel
Verkehrsberuhigung U Fahrbahnanhebung (Aufpflasterung) U Sonstige
Randnutzung (Bebauung) | Q Orts-/Stadtzentrum mit Mischnutzung Q1 dichte mehrgeschoBige Wohnbebauung
U lockere ein- bis zweigeschoBige Wohnbebauung U Sonstige
StraBenquerschnittsdaten
FuBgangerverkehr Gehstreifenbreite m Gehsteigbreite m Gehwegbreite m
FuBganger- und Rad- Geh- und Radwegbreite m
verkehr gemeinsam
Radverkehr Mehrzweckstreifenbreite m Radfahrstreifenbreite m
Radwegbreite m
FlieBender Kfz-Verkehr Fahrflachenbreite m

Ruhender Kfz-Verkehr

Parkstreifenbreite m

Amt der Tiroler Landesregierung — Abteilung Verkehrsplanung
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Beurteilungskriterien-Checkliste  seite 1von 2
StraBBentyp HauptstraBe Q 30-50km/h
SammelstraBe Q0 30-50km/h
AnliegerstraBe Q 30 km/h
FuBginger-Langsverkehr Gehweg Q 50 km/h
Parkstreifen angrenzend a 50 km/h
kein Parkstreifen angrenzend
FuBgéanger-Langsverkehr unbedeutend
Gehsteig mit Hochbord Q 50 km/h
Gehsteig mit Schragbord Q 40 km/h
Gehstreifen Q 40 km/h
Mischprinzip mit Kfz Q 30 km/h
FuBgéanger-Langsverkehr bedeutend
(Hauptachse)
Gehsteigbreite = 1,70 m Q 50 km/h
Gehsteigbreite < 1,70 m O 40 km/h
Gehsteigbreite < 1,50 m Q 30 km/h
FuBgénger-Querungsbedarf gering Q 50 km/h
groB3
keine Querungshilfen
MSV < 500 Kfz/h Q 50 km/h
MSV > 500 Kfz/h Q 40 km/h
MSV > 800 Kfz/h Q 30 km/h
signalgeregelter Schutzweg Q 50 km/h
Querungshilfen: siehe Sichtweiten
besonderes Schutzbediirfnis Q 30 km/h
FuBganger und Radfahrer Schenkellange =45 m a 50 km/h
Sichtweiten bei Schenkellange =30 m Q 40 km/h
Querungshilfen Schenkellange =20 m Q 30 km/h
Radverkehr Radverkehr unbedeutend Q 50 km/h
Radverkehr bedeutend (Hauptachse)
Radweg, Radfahrstreifen Q 50 km/h
Mehrzweckstreifen
< 25 Lkw/h Q 50 km/h
<50 Lkw/h Q 40 km/h
> 50 Lkw/h Q 30 km/h
Mischverkehr Rad-Kfz zweistreifig
DTV <9.000 Kfz/24h Q 50 km/h
DTV < 12.000 Kfz/24h Q 40 km/h
DTV > 12.000 Kfz/24h Q 30 km/h
Mischverkehr Rad-Kfz Einbahn
Fahrflachenbreite = 4,70 m Q 50 km/h
Fahrflachenbreite < 4,25 m Q 40 km/h
Fahrflachenbreite < 4,00 m Q 30 km/h

28

Amt der Tiroler Landesregierung — Abteilung Verkehrsplanung




Beurteilungskriterien-Checkliste

Seite 2 von 2

FlieBender Kfz-Verkehr

HauptstraBBe

Begegnungsfalle Fahrflachenbreite = 6,50 m Q 50 km/h
Fahrflachenbreite = 6,00 m Q 40 km/h
Fahrflachenbreite < 6,00 m Q 30 km/h
SammelstraBe
Fahrflachenbreite = 5,50 m Q 50 km/h
Fahrflachenbreite = 5,00 m Q 40 km/h
Fahrflachenbreite < 5,00 m Q 30 km/h
AnliegerstraBBe
> siehe FuBgéanger-Langsverkehr
FlieBender Kfz-Verkehr Haltesichtweite =40 m Q 50 km/h
Haltesichtweite Haltesichtweite = 25 m Q 40 km/h
Haltesichtweite = 15 m Q 30 km/h
FlieBender Kfz-Verkehr Schenkellange =70 m Q 50 km/h
Anfahrsichtweite (Knoten) Schenkellange =50 m Q 40 km/h
Schenkellange =30 m a 30 km/h
Offentlicher Verkehr Fahrbahnhaltestelle
Sichtweite an Haltestellen Haltesichtweite = 40 m Q 50 km/h
Haltesichtweite =25 m Q 40 km/h
Haltesichtweite = 15 m Q 30 km/h
Busbucht
Schenkellange =70 m Q 50 km/h
Schenkellange =50 m Q 40 km/h
Schenkellange =30 m O 30 km/h
Ruhender Verkehr vorwiegend Langsparken Q 50 km/h
vorwiegend Schragparken Q 40 km/h
vorwiegend Senkrechtparken Q 30 km/h
haufig Ladetatigkeit auf Fahrflache Q0 30-40km/h
MaBnahmen zur Verkehrs- nein Q 50 km/h
beruhigung punktuell Q 40 km/h
linien-/flachenhaft Q 30 km/h
Randnutzung (Bebauung) gering Q 50 km/h
Aufenthaltsfunktion intensiv Q 40 km/h
sehr intensiv (Stadt-/Ortszentrum) Q 30 km/h

Die Checkliste wurde von Heinz Tiefenthaler und Peter Brunner im Rahmen der Studie »Generelle Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen auf Straen in Ortsgebieten« im Auftrag der Tiroler Landesregierung zusammengestellt. Die Autoren weisen darauf hin,

dass die Geschwindigkeiten, die den einzelnen Beurteilungskriterien zugeordnet wurden, als Orientierungswerte zu verstehen sind.

Sie wurden aus den geltenden Osterreichischen und deutschen Richtlinien und Empfehlungen zusammengestellt und spiegeln den

aktuellen wissenschaftlichen Stand wider.
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Mustertexte

Betreff: 40 km/h-Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir gesamtes Ortsgebiet von (Name der Gemeinde)
Name der Gemeinde, am Datum

ERMITTLUNGSVERFAHREN
(§ 94f StVO)

Zur Hebung der Verkehrssicherheit, vor allem fiir die schwachen Verkehrsteilnehmer wie Fugidnger und Radfahrer, zur Verminderung der Larm-
und Abgasbelastung und zur Steigerung der Aufenthalts- und Wohnqualitit der ansidssigen Bevolkerung, hegt die Gemeinde (Name der Gemeinde)
die Absicht, fiir das Ortsgebiet von (Name der Gemeinde) eine 40 km/h-Geschwindigkeitsbeschrinkung zu verordnen.

Aus denselben Griinden hat die Gemeinde (Name der Gemeinde) bei der Bezirksverwaltungsbehorde den Antrag gestellt, auch fiir die betreffende
LandesstraBie (Name der Strafie) eine 40 km/h-Geschwindigkeitsbeschriankung zu erlassen.

Basis fiir die Erlassung einer solchen Verordnung der Gemeinde (Name der Gemeinde) bildet ein verkehrstechnisches Gutachten des Sachverstin-
digen (Name des Sachverstindigen) vom (Datum).

Der Entwurf der Verordnung liegt bei. Das Gutachten kann bei der Gemeinde (Name der Gemeinde) eingesehen werden.
Vor Erlassung der entsprechenden Verordnung wird im Rahmen des Ermittlungsverfahrens um Stellungnahme binnen 14 Tagen gebeten.

Fiir die Gemeinde (Name der Gemeinde)
Der Biirgermeister / Die Biirgermeisterin

Ergeht an:

. Amt d. Tiroler Landesregierung, Abt. Verkehr, 6020 Innsbruck, Eduard-Wallnofer-Platz 3

. Amt d. Tiroler Landesregierung, Abt. Verkehrsplanung, 6020 Innsbruck, Herrengasse 1-3

. zustdndige Bezirkshauptmannschaft

. zustdndige Polizeidienststelle

. Interessenvertretungen (z.B. Wirtschaftskammer Tirol, Arbeiterkammer Tirol, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, etc.)
. zustandiges Baubezirksamt (Straenerhalter)

. Gemeinde-Akt

~N OB WD =

Betreff: 40 km/h-Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir Gemeindestralen im Ortsgebiet (Name der Gemeinde)
Name der Gemeinde, am Datum

VERORDNUNG
der Gemeinde (Name der Gemeinde) im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde
GR-Beschluss vom Datum

GemiB § 20, Abs. 2 a, StVO 1960 in Verbindung mit § 94 d, Ziff. 4, lit. d), StVO 1960 verordnet die Gemeinde (Name der Gemeinde) wie folgt:

§1
Fiir das Ortsgebiet von (Name der Gemeinde) wird eine Geschwindigkeitsbeschrinkung von 40 km/h — mit Ausnahme der Landesstralie
(Name der Straf3e) — verfiigt.

§2

Die Kundmachung der Verordnung erfolgt gem. § 44 (1) StVO durch die Anbringung von Vorschriftszeichen gem. § 52, lit. a, Ziff. 10 a und Ziff.
10 b, StVO 1960 »Geschwindigkeitsbeschrinkung 40 km/h« an allen Ortstafeln am Beginn und am Ende von (Name der Gemeinde) mit der Zusatz-
tafel » Ausgenommen (Name der Strafie)«.

§3
Diese Verordnung tritt mit dem Ablauf des Tages der Kundmachung in Kraft.

Fiir die Gemeinde (Name der Gemeinde)
Der Biirgermeister / Die Biirgermeisterin

Ergeht an:

1. zustdndige Bezirkshauptmannschaft, zur Kenntnis.
2. zustdndiges Baubezirksamt, zur Kenntnis.

3. zustdndige Polizeidienststelle, zur Kenntnis.

4. Gemeinde-Akt
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Ansprechpartner fir 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
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