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nose der Verkehrsunzuverlidssigkeit fiir einen tiber die Mindest-
entziehungszeit hinausreichenden Zeitraum rechtfertigen wiir-
den. Die Entziehungsdauer sei daher auf das Mindestmaf3 von
zehn Monaten zu reduzieren.

In der fiir die Zulédssigkeit der Rev allein mafigeblichen Zulas-
sigkeitsbegriindung wurde geltend gemacht, es liege keine das
Erk des VwG stiitzende Rsp des VWGH vor. § 26 Abs 1 Z 2
ESG zeige, welche Bedeutung der Gesetzgeber einem Verkehrs-
unfall beimesse: Diese Bestimmung normiere bei einem be-
stimmten Alkoholgehalt eine Verlingerung der Mindestentzie-
hungsdauer um zwei Monate, ,wenn der Lenker bei Begehung
dieser Ubertretung einen Verkehrsunfall verschuldet. Nach dem
Gesetzeswortlaut komme es nicht darauf an, ob nur ein Sach-
schaden oder auch ein Personenschaden entstanden sei. Es hand-
le sich um eine fixe zusitzliche Entziehungsdauer, die nicht - je
nach Ausmaf} des Verschuldens oder der Unfallfolgen - im Er-
messen der Fithrerscheinbehorde stehe. Auch gem § 7 Abs 4 FSG
komme es bei der Wertung der ,bestimmten Tatsache® zwar auf

Der erste themenspezifische Aktionsplan zur
Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030

Die Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030
beinhaltet einen Katalog von Handlungsvorschliagen. Konkre-
te Mafinahmen werden im Rahmen von zielgerichteten, the-
menspezifischen Aktionspldnen festgelegt. Der erste Aktions-
plan zur Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie
2021-2030 widmet sich einer der wichtigsten Ursachen tod-
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lung IVS 2 - Verkehrssicherheit und Sicherheitsmanagement Infrastruktur
im Bundesministerium fiir Innovation, Mobilitat und Infrastruktur (BMIMI)
und Geschiftsfiihrer des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds (VSF).
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deren Verwerflichkeit, jedoch nicht auf die Folgen an. Da der
Mitbeteiligte im Revisionsfall § 99 Abs 1 lit a StVO 1960 iiber-
treten und dabei einen Verkehrsunfall verursacht und Fahrer-
flucht begangen habe, ligen ,Verwerflichkeit und Gefihrlichkeit
der strafbaren Handlung® vor, weshalb zu Recht die Entziehungs-
dauer um zwei Monate ,,aufgrund des verursachten Verkehrsun-
falls“ verldngert worden sei.

Der VWGH wies die Rev unter Formulierung der Leitsétze als
unzuldssig zuriick und fiihrte aus, dass es sich bei der im Revi-
sionsfall erfolgten Beurteilung des VWG, es liege keine tiber die
Mindestentziehungsdauer von zehn Monaten hinausreichende
Verkehrsunzuverldssigkeit des Mitbeteiligten vor, um eine einzel-
fallbezogene Beurteilung handle, die - wenn sie auf einer verfah-
rensrechtlich einwandfreien Grundlage erfolgt und in vertretba-
rer Weise im Rahmen der von der Rsp entwickelten Grundsétze
vorgenommen worden sei - nicht revisibel sei (VwGH
12. 11. 2024, Ra 2024/11/0027 mwN).

KFV~

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

licher Unfille in Osterreich: der nichtangepassten Geschwin-

digkeit.

§ 20 StVO
ZVR 2025/148

4. Geschwindigkeitslimits im europdischen Vergleich
5. Strafen fiir Geschwindigkeitsvergehen im internatio-
nalen Vergleich
D. Die Erarbeitung des Aktionsplans
E. StoRrichtungen und Mallnahmen des Aktionsplans
1. Stofrichtung 1: Sichere Infrastruktur: selbsterklarend
und fehlerverzeihend
2. StoRrichtung 2: Fahrzeugseitiges Geschwindigkeitsma-
nagement
3. StoRrichtung 3: Informierte Verkehrsteilnehmende
4. Stolrichtung 4: Tempolimits im Einklang mit den An-
lageverhaltnissen und den Bediirfnissen ALLER Nutz-
erinnen und Nutzer
5. StoRrichtung 5: Optimierte Uberwachung und Sankti-
onen
6. Stoldrichtung 6: Stringente Verwaltungsstrafverfahren
F. Evaluation, Monitoring und Ausblick
1. Sicherheitsindikator Geschwindigkeit
2. Sicherheitsindikator Einstellungen zu risikoreichem
Verhalten
3. Evaluation
4. Ausblick
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A. Der Aktionsplan Geschwindigkeit im Kontext der
Osterreichischen Verkehrssicherheitsstrategie

Die Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030
(VSS)! hat sich zum Ziel gesetzt, die Zahl der im Straflenverkehr
getdteten und schwerverletzten Menschen bis zum Jahr 2030 zu
halbieren und die Verkehrssicherheit so zu verbessern, dass kein
Kind mehr todlich verungliickt.

Die VSS orientiert sich dabei am ,,Safe System“-Ansatz: Ziel
ist es, ein fehlertolerantes Verkehrssystem zu schaffen, in dem
niemand getotet oder schwer verletzt wird und in dem sich alle
Agierenden die Verantwortung fiir Sicherheit teilen. Die Strategie
selbst enthilt dabei keinen Mafinahmenkatalog, sondern wird
von zeit- und themenspezifischen Aktionsplinen begleitet, in
denen Mafinahmen zu spezifischen Herausforderungen festge-
legt werden. Der erste dieser Aktionspldne widmet sich dem The-
ma Geschwindigkeit.?

B. Warum Geschwindigkeit als Thema des ersten Ak-
tionsplans?

1. Geschwindigkeit und Safe System im internationalen
Fokus

Das Thema Geschwindigkeit ist einer der Schliisselfaktoren der
Verkehrssicherheitsarbeit und spielt daher im ,,Safe System*-An-
satz eine besonders wichtige Rolle.

Auf internationaler Ebene ist das Thema Geschwindigkeit in
den letzten Jahren durch mehrere Beschliisse und Publikationen
in den zentralen Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit geriickt.
Das ,,International Transport Forum® veréffentlichte 2022 seinen
Bericht zur Implementierung eines Safe System?®, in dem ,,Safe
Speeds® erstmals als eine von sechs Sdulen der Verkehrssicher-
heitsarbeit behandelt wurden. 2020 verabschiedete die ,,Third
Global Ministerial Conference on Road Safety“ die sogenannte
Stockholm Declaration?, die ihren Schwerpunkt ua auf Ge-
schwindigkeitsmanagement legt. Die WHO veréffentlichte
2021 einen Implementierungsplan® zur ,,2" Decade of Action
for Road Safety 2021-2030“ der Vereinten Nationen, in dem Ge-
schwindigkeitsmanagement als zentrale Querschnittsthema-
tik hervorgehoben wird.

2. Der Einfluss der Geschwindigkeit auf die Verkehrssi-
cherheit
Mit steigender Geschwindigkeit nehmen sowohl das Unfallri-
siko als auch die Unfallschwere zu. Der Zusammenhang ist gut
untersucht, er wird im Allgemeinen durch zwei empirische Mo-
delle beschrieben, die im Lauf der Jahre, va durch die Metaanaly-
sen von Elvik et al, noch weiter spezifiziert und validiert wurden:
Dem Power-Modell (,,Power model“) von Nilsson (2004) und
dem Exponential-Modell (,Exponential model®) von Finch
(1994).7

Eine prozentuelle Anderung der Geschwindigkeit fithrt zu
einer exponentiellen Anderung der Zahl der Getdteten. Das
bedeutet, dass bereits eine auf den ersten Blick geringe Erho-
hung der Durchschnittsgeschwindigkeit von 5% (also wenn zB
in Tempo-50-Zonen im Durchschnitt 52,5 km/h statt 50 km/h
gefahren wird) eine deutliche Erh6hung der Zahl der Getoteten
um +22% zur Folge hat® Beim Themenkomplex Geschwin-
digkeit handelt es sich somit nicht nur um ein Problem
der sog ,,Raser.
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Abb 1: Exponential-Modell: Relative Verdnderung der Anzahl Ge-
toteter durch die relative Verdnderung der Durchschnittsge-
schwindigkeit in Abhangigkeit der Ausgangsgeschwindigkeit
(Quelle: Niemann, Geschwindigkeit auf Schweizer Strassen, bfu
Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, Forschung 2.378; Parameter
nach Elvik et al 2019 [s FN 6])

C. Stand der Dinge: Der Faktor Geschwindigkeit im
Kontext der Verkehrssicherheit in Osterreich

Das folgende Kapitel gibt einen kurzen Uberblick iiber einige
wichtige Aspekte des Themas Geschwindigkeit in Osterreich.

1 Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030, https://www.bmimi.
gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/publikationen/vss2030.
html (abgerufen am 25. 4. 2025); s auch Schranz/Machata, Die Osterreichi-
sche Verkehrssicherheitsstrategie 2021 bis 2030, ZVR 2022/38.

2 Aktionsplan Geschwindigkeit, https://www.bmimi.gv.at/themen/verkehr/
strasse/verkehrssicherheit/publikationen/aktionsplan-geschwindigkeit.html
(abgerufen am 25. 4. 2025).

3 ITF, The Safe System Approach in Action. Research Report, OECD Publishing
(2022), https://www.itf-oecd.org/safe-system-approach-action-experience-
based-guide-enhanced-road-safety (abgerufen am 25. 4. 2025).

4 Government Offices of Sweden, Stockholm Declaration (21. 2. 2021), https://
www.roadsafetysweden.com/about-the-conference/stockholm-declaration/
(abgerufen am 25. 4. 2025).

5 WHO, Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2021-2030 (2021),
https://cdn.who.int/media/docs/default-source/documents/health-topics/
road-traffic-injuries/global-plan-for-road-safety.pdf?sfvrsn=65cf34c8_35
&download=true (abgerufen am 25. 4. 2025).

¢ Siehe ua Elvik/Vadeby/Hels/van Schagen, Updated estimates of the relation-
ship between speed and road safety at the aggregate and individual levels,
Accident Analysis & Prevention 123, S 114-122 (2019).

7 Siehe Nilsson, Traffic safety dimensions and the Power Model to describe the
effect of speed on safety, Lund: Lund Institute of Technology, Bulletin 221
(2004); Finch/Kompfner/Lockwood/Maycock, Speed, speed limits and acci-
dents, Crowthorne, Berkshire: Transport Research Laboratory TRL, Project
Report 58 (1994).

8 Im Exponentialmodell betrdgt der Exponent gemafR der Metaanalyse von El-
vik 0,081 (s Elvik 2019).
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1. Unfallstatistik

In Osterreich ist nichtangepasste Geschwindigkeit eine der hiu-
figsten Unfallursachen® und zudem bei vielen Unfillen begleiten-
der Faktor. Im Jahr 2023 waren laut amtlicher Verkehrsunfallsta-
tistik 14% der Unfille, 17% der Schwerverletzten (1.201 Personen)
und 27% der Getéteten (108) darauf zuriickzufiihren. Bei den
Getoteten war sie damit die hdufigste Unfallursache.

Unfille infolge nichtangepasster Geschwindigkeit betreffen in
erster Linie den Freilandbereich (dh aufSerhalb von Ortsgebie-
ten). 2019-2023 ereigneten sich drei von fiinf dieser Kollisionen
(61%) im Freiland, der Grofiteil davon auf Landesstraflen L&B.
Von den tédlichen Geschwindigkeitsunfillen ereigneten sich
sogar 68% auf Landesstrafien L&B im Freiland.

Die meisten Geschwindigkeitsunfille sind Alleinunfille (63%),
nur jeweils 13% ereignen sich im Richtungs- oder Begegnungs-
verkehr. Bei Unfillen mit anderen Ursachen liegt der Anteil an
Alleinunfillen bei nur 28%.

Unfille aufgrund nichtangepasster Geschwindigkeit ereignen
sich hdufiger auf nasser Fahrbahn oder bei winterlichen Bedin-

Unfille

Freiland Ortsgebiet

nichtangepasste

Geschwindigkeit 8% 16%
(n=24.038)
Freiland Ortsgebiet
Andere
Unfallursachen 27%
(n=145.820)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

mm Landesstrale L&B mm sonstige Straen Autobahn & Schnellstrale

gungen sowie bei Dunkelheit und Dammerung als Unfille mit
anderen Ursachen.

Geschwindigkeitsunfille werden mehrheitlich von Minnern
verursacht (73%). Bei jenen mit todlichem Ausgang sind sogar
bei rund neun von zehn Unfillen (88%) Minner Hauptunfall-

verursacher.

Insbesondere die Unerfahrenen stechen heraus: Fast ein Drittel
der Kfz-Lenkenden, die durch falsche Tempowahl Unfille verur-
sacht haben, sind junge Ménner von 15 bis 19 Jahren (18%)
sowie von 20 bis 24 Jahren (12%), womit diese beiden Alters-
gruppen deutlich iiberreprasentiert sind. Geschwindigkeit ist in
der Unfallstatistik somit jung und minnlich.

9 Die in der amtlichen Unfallstatistik der Statistik Austria angegebene ver-
mutliche Hauptunfallursache geht auf die polizeiliche Ersteinschatzung am
Unfallort zuriick.

Tédliche Unfille

Freiland

Ortsgebiet

nichtangepasste

Geschwindigkeit 7% WY 8%
(n=468)
Freiland Ortsgebiet
Andere
Unfallursachen 10% 16%
(n=1.294)

100%

80%

0% 20% 40% 60%

mE Landesstrale L&B mm sonstige Straken Autobahn & SchnellstraRe

Abb 2: Alle Unfélle (links) und todliche Unfalle (rechts) mit der vermutlichen Hauptunfallursache nichtangepasste Geschwindigkeit und mit
anderen vermutlichen Hauptunfallursachen nach Gebiet und StraRenart (Durchschnitt 2019 bis 2023) (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Unfallverursachende Kfz-Lenkende (vermutliche Hauptunfallverursacher) nach
Geschlecht und Alter (2019-2023)
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Abb 3: Alle Unfalle (links) und todliche Unfélle (rechts) mit der Hauptunfallursache nichtangepasste Geschwindigkeit und mit anderen
Hauptunfallursachen nach Gebiet und StralRenart (Durchschnitt 2019 bis 2023) (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)
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2. Gefahrene Geschwindigkeiten

Das KFV fiihrt in ganz Osterreich regelmiflig Messungen von
Kfz-Geschwindigkeiten durch. Im Jahr 2023 wurden insgesamt
rund 19 Mio Einzelmessungen an 251 Standorten in ganz Oster-
reich durchgefiihrt.

Die Messungen zeigen, dass die Bereitschaft zur Einhaltung
sinkt, je niedriger das verordnete Tempolimit ist. Tempo 30 halten
beinahe drei Viertel der Lenkenden nicht ein, Tempo 50 immer
noch fast die Hélfte. Die vgs'® von Pkw liegt im Ortsgebiet bei Tempo
30 beirund 41 km/h und bei Tempo 50 bei rund 56,5 km/h (s Tab 1).

StraBenart bzw |Tempolimit |vgs Pkw Anteil Einhal-
Gebiet tung Pkw
Ortsgebiet 30 km/h 41,1 km/h 28,3%
50 km/h 56,4 km/h 56,1%
Freiland 70 km/h 79,3 km/h 55,9%
80 km/h 84,0 km/h 74,5%
100 km/h 95,4 km/h 88,8%
Autobahnen und 130 km/h 130,8 km/h 81,9%
Schnellstraften

Tab 1: vgs und Anteil Einhaltung des Tempolimits von Pkw nach
Limit und StraRenart bzw Gebiet (2023). Messungen von 8,41 Mio
freifahrenden Pkw an 251 Stellen in ganz Osterreich (Quelle: KFV-
Geschwindigkeitsmessungen 2023)

3. Akzeptanz von Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Der hohe Anteil an Tempovergehen spiegelt sich auch in den
Einstellungen der Osterreicher und Osterreicherinnen wider. In
der internationalen ESRA-Befragung!! ist Osterreich sowohl hin-

sichtlich der personlichen Akzeptanz des Fahrens iiber dem
Tempolimit als auch des selbstberichteten Schnellfahrens jeweils
im européischen Spitzenfeld zu finden.

4. Geschwindigkeitslimits im europdischen Vergleich

Im Vergleich mit anderen europiischen Landern sind die Tem-
polimits in Osterreich, insb auf Freilandstraien, hoch. Die Mehr-
heit der europiischen Staaten schreibt auf Freilandstraflen 80
oder 90 km/h vor. 100 km/h, wie in Osterreich, ist nur in weni-
gen Lindern zuldssig (s Tab 2).

Im Ortsgebiet gelten in fast allen europdischen Lindern
50 km/h. Es gibt jedoch in einigen Lindern oder Regionen Be-
strebungen, im Ortsgebiet 30 km/h als Regelgeschwindigkeit
vorzusehen. Dies wurde ua in Spanien und Wales (Vereinigtes
Konigreich) bereits umgesetzt.

Auf Autobahnen betrégt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
in Europa in vielen Lindern ebenso wie in Osterreich 130 km/h.
Zahlreiche Lander haben aber auch niedrigere Limits gesetzt.

10 Die vgs ist die Fahrgeschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht liber-
schritten wird. Sie wird in der Verkehrsplanung als KontrollgroRe verwendet.

11 ESRA (E-Survey of Road users' Attitudes) ist eine gemeinsame Initiative von
Verkehrssicherheitsinstituten und -forschungszentren, 6ffentlichen Einrich-
tungen und privaten Sponsoren aus der ganzen Welt. Ziel ist die Sammlung
international vergleichbarer Daten, ua zu Verkehrssicherheitsindikatoren
(Online-Befragung, pro Land reprasentative Stichprobe von mind
n=1.000 Personen, mind n=600 regelmaRige Autofahrende). Die Ergebnisse
der bisherigen drei Wellen sind unter https://www.esranet.eu abrufbar
(Stand 21. 5. 2025).

Wie sehr akzeptieren Sie personlich die folgenden Verhaltensweisen von Pkw-Fahrern?

(Anteil "eher akzeptabel” und "akzeptabel")

Innerhalb von Qrtschaften
die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit
tiberschreiten

Finnland N 8%
Osterreich 1 2%
Polen I 3%
Lettland I 7%
luxemburz M 6%
Belgien M 6%
talien [l 5%
Schweiz [l 5%
Schweden Il 5%
Danemark [l 5%
Europz22 W 5%
Niederlande Wl 4%
Frankreich W 4%
Spanien Il 4%
Tschechien [l 4%
Portigal W 4%
Vereinigtes Kdnigreich 1l 4%
Deutschland Il 4%
Irknd I 4%
Slowenien M 3%
Grizchznland M 3%
Bosnienund Herzegowina [l 2%
Serbien Wl 2%

AuBerhalb von Ortschaften
(auBer Autobahnen/
Schnellstralen) die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit
tiberschreiten

Finnland [N 13%

Osterreich I 13%
Scoweden NN 17%
Lusemoury I 7%
cettland I 17%
Folen N 16%

Schweiz N 12%

Belgien N 11%
Niecerlande | 11%
Tschechien I 11%
Danemark I 11%

Deutschiand I 10%

Evropa 22 I 10%

Frankreich | 10%
ttalien [ 9%
Slowenien I 9%

Portugal T 7%
Irend I 7%

Verziniztes Kenigreich [ 7%

Spanien M 5%

Griecnenland M 5%

3osnien und Herzegowina [l 5%
Serbien WM 5%

Auf der Autobahn/
Schnellstralie die erlaubte
Hdchstgeschwindigkeit
tiberschreiten

Luxemburg I 28%
Finnland IS 26%
Poen NN 2%
Osterrech | 22%
Schweden [ 21%
schweiz [N 19%
Belgen | 12%

Lettlend I 17%
Niederlande | 17%
Tschechien N 16%
Slowenien N 15%

Portugal N 15%
Danemark I 14%
Eurcpa22 I 13%
Frankreich I 13%
Deutschland [ 11%

ftalien N 11%
irend I 11%

Vereinigtes Konigreich [N 10%

Spanien NI 9%

Bosnizn und Herzegowina I 9%

Serben [ 8%
Griechenland I 7%

Abb 4: Personliche Akzeptanz des Fahrens liber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, Ergebnisse der Befragung im Rahmen von ESRA3
(2023) (Quelle: https://www.esranet.eu [abgerufen am 25. 4. 2025])
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Tempolimit auf Staaten

FreilandstraBen

70 km/h Belgien (Flandern, Region Briissel-Hauptstadt),
Schweden

80 km/h Danemark, Finnland, Frankreich (abhdngig
vom Département), Irland, Liechtenstein, Mal-
ta, Niederlande, Norwegen, Schweiz, Serbien,
Zypern

90 km/h Belgien (Wallonie), Bulgarien, Estland, Frank-
reich (abhdngig vom Département), Griechen-
land, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Lu-
xemburg, Polen, Portugal, Rumanien, Slowa-
kei, Slowenien, Spanien, Tschechien, Ungarn

97 km/h Vereinigtes Konigreich

100 km/h Deutschland, Irland (National Roads), Oster-
reich

Tab 2: Zuléssige Hochstgeschwindigkeiten auferhalb geschlossener
Ortschaften fiir Pkw im europdischen Vergleich (ausgenommen
Schnellstraen, Autobahnen und Sonderregeln fiir zweispurige
StraRen) (Quellen: Europdische Kommission, Autofahren im Aus-
land, ec.europa.eu/transport/road_safety/going_abroad/index_en.
htm [abgerufen am 8. 2. 2023]; OAMTC-Lénderinfo, oeamtc.at/
laenderinfo/ (abgerufen am 8. 2. 2023])

5. Strafen fiir Geschwindigkeitsvergehen im internationa-
len Vergleich

Osterreich liegt im EU-Vergleich der Mindeststrafen fiir Ge-
schwindigkeitsiibertretungen nach wie vor im Mittelfeld bzw
am unteren Ende der Skala, insb in Bezug zum BIP bzw zum
Einkommensniveau. Die in Europa verhingten Mindeststrafen
fir eine Geschwindigkeitsiiberschreitung von bspw 20 km/h rei-
chen von € 20,- (Lettland) Uber € 230,- (Schweden) bis zu
€490, (Norwegen).'? Acht Linder verhingen Bufigelder von
mehr als € 100,~. In Osterreich betrigt die Strafe fiir eine Uber-
schreitung in dieser Hohe auf der Autobahn in der Regel ledig-
lich € 35,- bei einem Organmandat und € 45,— bei einer Ano-
nymverfiigung.?

Uberschrei- |Osterreich Deutsch- Schweiz?!®
tung um ... land**
11 km/h mind € 7,-16 ab € 50,- CHF 160,- (ca
ca € 40,- bis € 55,-17 €170,-)
21 km/h mind € 7,-18 € 150,- CHF 400,- (ca
ca € 55,- bis € 75,-1° €426,-)
31 km/h mind € 150,-%° € 255,- ab 20 Straf-
einheiten®
41 km/h mind € 300,-2 € 480,- ab 60 Straf-
einheiten
51 km/h mind € 300,-% € 600,- ab 120 Straf-
einheiten
61 km/h mind € 500,-% € 700,- ab 1 Jahr Frei-
heitsstrafe?

Tab 3: Uberblick tiber die verhangten Strafen bei Uberschreitung einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Ortsgebiet in Osterreich,
Deutschland und der Schweiz (Quelle: Recherche KFV, Stand 2023)

348

Auch die Grenzwerte fiir eine Entziehung der Lenkberechtigung
aufgrund von Geschwindigkeitsiibertretungen sind in Osterreich
im Vergleich zu Deutschland und der Schweiz héher als in Oster-
reich.?

Uberschrei- |Osterreich? Deutsch- Schweiz®

tung im land?®

Ortsgebiet

um...

21 km/h - - mind 1 Monat

25 km/h - - mind 3 Monate

31 km/h - 1 Monat mind 3 Monate

41 km/h 1 Monat 1 Monat mind 3 Monate
mind 2 Jahre bei
30 km/h Hochst-
geschwindigkeit

51 km/h 1 Monat 2 Monate mind 2 Jahre

61 km/h mind 3 Monate |3 Monate mind 2 Jahre

81 km/h mind 6 Monate |3 Monate mind 2 Jahre

Tab 4: Uberblick Gber die Dauer des Entzugs der Lenkberechtigung
bei Uberschreitung der zulissigen Héchstgeschwindigkeit im
Ortsgebiet in Osterreich, Deutschland und der Schweiz (Quelle:
Recherche KFV, Stand 2023)

12 Strafenkatalog & Promillegrenzen im Ausland (Stand 05/2022), www.oeamtc.
at/1045_21+Grafik_Bu%C3%9Fgelder_Europa.jpg/45.015.171 (abgerufen am
15. 5. 2025).

13 Diese Angaben beruhen auf Recherchen des KFV und Auskiinften von Be-
horden. Offizielle Strafkataloge gibt es derzeit nicht, obwohl nach § 47 Abs 2,
§ 49a Abs 1, § 50 Abs 1 VStG die Moglichkeit besteht, einheitliche Delikts-
kataloge fiir Organstrafverfiigungen, Anonymverfiigungen und Strafverfii-
gungen in Form einer Verordnung zu erlassen.

14 BuRgeldkatalogV BGBI | 2013, 498. Die Angaben beziehen sich auf Ubertre-
tungen auRerhalb des Ortsgebiets.

15 Anh 1 OrdnungsbussenV, AS 2019, 529; StrafmafRempfehlungen der
Schweizerischen Staatsanwaltschaftskonferenz, Strafmafempfehlungen
SVG, https://www.ssk-cmp.ch/sites/default/files/2024-11/20241121 _
Empfehlungen%20SVG_1.pdf (abgefragt am 15. 5. 2024). Die Angaben be-
ziehen sich auf Ubertretungen auRerhalb des Ortsgebiets.

6 Keine Untergrenze gem § 99 Abs 3 StVO, Mindeststrafe gem § 13 VStG.

17 Diese Angaben beruhen auf Recherchen des KFV und Auskiinften von Be-
hoérden.

18 Keine Untergrenze gem § 99 Abs 3 StVO, Mindeststrafe gem § 13 VStG.

1 Diese Angaben beruhen auf Recherchen des KFV und Auskiinften von Be-
hoérden.

20§ 99 Abs 2d StVO (Uberschreitung um 30 km/h innerhalb und auferhalb des
Ortsgebiets).

2 Eine Strafeinheit (Tagessatz) betrégt je nach Einkommen zwischen CHF 10,-
und CHF 3.000,- (ca € 10,- bis € 3.180,-).

2 Gem § 99 Abs 2e Fall 1 StVO (Uberschreitung im Ortsgebiet um mehr als
40 km/h).

2 Gem § 99 Abs 2e Fall 2 StVO (Uberschreitung auRerhalb des Ortsgebiets um
mehr als 50 km/h).

4 Gem § 99 Abs 2f Fall 1 StVO (Uberschreitung im Ortsgebiet um mehr als
60 km/h).

25 Rasertatbestand®, Art 90 Abs 3 und 4 SVG.

% Kaltenegger/Salamon/Soteropoulos, Die neuen Sanktionen gegen Raser aus
Sicht der Verkehrssicherheit, ZVR 2021/225.

27 § 26 Abs 2a und 3 FSG.

28 BufigeldkatalogV BGBI | 2013, 498.

2 Anl 13 zur FahrerlaubnisV (FeV BGBI | 2010, S 1980), vgl auch https://www.
kba.de/DE/Themen/ZentraleRegister/FAER/Punktekatalog/punktekatalog_
node.html, Register ,Geschwindigkeit - Personenkraftwagen, Motorrad“
(abgefragt am 9. 2. 2023).
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In Osterreich sind seit der 34. StVO-Nov® als zusitzliche Maf3-
nahmen bei extremen Geschwindigkeitsiiberschreitungen auch
die Beschlagnahme und der Verfall (dh die Versteigerung) von
Fahrzeugen vorgesehen.

D. Die Erarbeitung des Aktionsplans

Der Aktionsplan Geschwindigkeit und die darin enthaltenen
Mafinahmen wurden auf Basis einer umfassenden Grundlagen-
analyse erarbeitet, die alle relevanten Erscheinungsformen der
Thematik auf unterschiedlichen Ebenen beleuchtet. Den Aus-
gangspunkt bildeten eine Problem- und Trendanalyse sowie die
Sammlung und Auswertung nationaler und internationaler
Best-Practice-Beispiele. Daraus wurden ein Mafinahmenpaket
abgeleitet und Empfehlungen zur Kommunikation der Inhalte
sowie zu Monitoring und Evaluation entwickelt. Die Arbeit
wurde von einem interministeriell besetzten Steuerungsgre-
mium begleitet.

E. StoRrichtungen und MaBnahmen des Aktionsplans

Der Aktionsplan umfasst, angelehnt an die Empfehlung des ITF
(OECD)*, sechs Stoflrichtungen:

1. Sichere Infrastruktur: selbsterklirend und fehlerverzei-
hend,

2. Fahrzeugseitiges Geschwindigkeitsmanagement,

3. Informierte Verkehrsteilnehmende,

4. Tempolimits im Einklang mit den Anlageverhiltnissen und
den Bediirfnissen ALLER Nutzerinnen und Nutzer,

5. Optimierte Uberwachung und Sanktionen,

6. Stringente Verwaltungsstrafverfahren.

Insgesamt 20 Einzelmafinahmen wurden diesen sechs Stof3rich-
tungen zugeordnet. Fiir jede Mafinahme werden im Aktionsplan
der Stand des Wissens kurz zusammengefasst und die Hand-
lungsoptionen zur Umsetzung beschrieben. Dariiber hinaus wird
jeweils das Potenzial zur Reduktion der Zahl der Schwerverletz-
ten und Getdteten angegeben (miflig, mittel, betrachtlich) und
die einzubeziehenden Hauptakteure sowie der empfohlene Um-
setzungszeitraum (kurz-, mittel- oder langfristig) benannt.

1. StoRrichtung 1: Sichere Infrastruktur: selbsterklarend
und fehlerverzeihend
Eine selbsterkldrende und fehlerverzeihende Gestaltung der In-
frastruktur ist ein wesentliches Prinzip des ,,Safe-System™“-An-
satzes. Beide Mafinahmen dieser Stof8richtung waren auch be-
reits im Vorgingerprogramm der VSS, dem Osterreichischen
Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020,% angefiihrt. Sie sol-
len in enger Zusammenarbeit mit den Landern umgesetzt wer-
den.
Road Safety Inspections (RSI) und Sanierung von Freiland-
strecken (Landesstraflen) laut Sicherheitsranking
Auf Basis einer Priorisierung des Straflennetzes nach Unfall-,
Getoteten- und Unfallkostenraten konnte ein Sicherheitsma-
nagementsystem, wie es auf Bundesstraien bereits Standard
ist,** auch fiir Landesstraflen B&L eingefiihrt werden. Eine
deutsche Studie® zeigt, dass sich Unfille auf einen geringen
Teil des Straflennetzes konzentrieren (>50% der Unfallkosten
auf nur 10% des Straflennetzes).
Sicherheitspaket Motorradstrecken (inkl Motorrad-RSI)
Durch ein umfassendes Sicherheitspaket fiir Strecken mit ho-
hem Motorradautkommen, das neben spezifischen infra-
strukturellen Verbesserungen (Motorrad-RSI; spezifische Bo-

MANZY 07-08 | 2025

denmarkierungen, um dem Kurvenschneiden zu begegnen)
auch gezielte Kontrollen und Offentlichkeitsarbeit umfasst,
soll die hohe Zahl todlicher Motorradunfille - haufig im Frei-
zeitverkehr - reduziert werden.

2. StoRrichtung 2: Fahrzeugseitiges Geschwindigkeitsma-
nagement
Technische Losungen im Fahrzeug selbst bieten grofSes Potenzial
zur Reduktion tiberhohter Geschwindigkeiten. Fahrerassistenz-
systeme wie der intelligente Geschwindigkeitsassistent (ISA)
oder der Geschwindigkeitsbegrenzer helfen, die vorgeschriebene
Hochstgeschwindigkeit einzuhalten und so das Unfallrisiko zu
minimieren.
Vorbildrolle durch 6ffentliche Stellen, beispielsweise bei
Ausschreibungen
Bundesministerien und Behorden auf Landes- und Gemein-
deebene sollen beim Einsatz von entsprechend ausgestatteten
Fahrzeugen eine Vorbildrolle einnehmen und im Rahmen
von Flottenerneuerungen und bei Ausschreibungen den Ein-
satz unfallvermeidender Fahrzeugtechnologien forcieren.

3. Stofrichtung 3: Informierte Verkehrsteilnehmende

Neben infrastrukturellen und technischen Mafinahmen sind Bil-

dung und Bewusstseinsbildung wesentliche Saulen des Aktions-

plans. Ziel ist es, Wissen und Einstellungen zu Geschwindigkeit —

besonders bei jungen Lenkenden - nachhaltig zu verdndern.
Bundesweite Kampagne zum Thema Geschwindigkeit
Bereits umgesetzt: die Kampagne ,,Voll am Leben® lief von
Juni 2023 bis August 2024. Hauptzielgruppe war die Hoch-
risikogruppe der ménnlichen Lenker im Alter von 17 bis
24 Jahren. Die Kampagne wurde vom BMK?®* in Auftrag ge-
geben, vom Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds (VSF)
finanziert und gemafl der CAST-Methodik®” durchgefiihrt.®
Weiterentwicklung Verkehrs- und Mobilititsbildung
Verkehrs- und Mobilitdtsbildung zum Thema Geschwindig-
keit soll in allen Schulen und Schulstufen angeboten werden,
wobei das Thema vor dem Einstieg in die eigene motorisierte
Mobilitdt besonders wichtig ist. Dafiir sollen neue Materialien
entwickelt werden, die unter anderem neue (soziale) Medien
einbinden.

30 BGBI | 2023/90.

31 Die Erlése der Versteigerung kommen dem Osterreichischen Verkehrssi-
cherheitsfonds (VSF) zugute. Informationen zum VSF: https://www.bmimi.gv.
at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/vsf.html (abgerufen am
25. 4. 2025).

32 Das ITF (s FN 3) empfiehlt fiir Geschwindigkeitsmanagement (speed ma-
nagement) ein integriertes MaRnahmenpaket, das (zumindest) die folgenden
fiinf Dimensionen umfassen sollte: Gesetzgebung, Uberwachung, Infra-
struktur, Kommunikation und neue Technologien.

3 https://www.bmimi.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/
publikationen/programme_berichte/vsp2020.html (abgerufen am
25. 4. 2025).

34 Vgl § 5 BundesstrallenG BGBI 1971/286 idF | 2023/143.

35 Siehe Ortlepp, Sicherheitsanalyse von StraRennetzen: Erfahrungen mit ei-
nem automatisierten Verfahren. Unfallforschung der Versicherer, Unfallfor-
schung kompakt 14/2011, https://www.udv.de/resource/blob/74608/
491d84fbe856afch82a15f808b527d2 f/14-sicherheitsanalyse-von-
strassennetzen-data.pdf (abgerufen am 25. 4. 2025).

36 Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation
und Technologie (2020-2025), nunmehr BMIMI.

37 Siehe Delhomme et al in Europdische Union (Hrsg), Kommunikationskam-
pagnen zur Verkehrssicherheit, Leitfaden fiir Planung, Durchfiihrung und
Bewertung (Kurzfassung 2010), https://vias.be/storage/main/cast-
roadsafety-de.pdf (abgerufen am 15. 5. 2025).

38 Der Evaluationsbericht erscheint demnéchst in der Schriftenreihe des VSF:
https://www.bmimi.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/vsf/
forschungsarbeiten.html (abgerufen am 15. 5. 2025).
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Innovative Ansitze in der Ausbildung, wie beispielsweise
Peer Education

Peer Education (Vermittlung von Verkehrssicherheitsbot-
schaften durch Gleichaltrige) hat sich als wirksam erwiesen,
um eine Verhaltensanderung bei jungen Lenkenden zu bewir-
ken. Derzeit wird Peer Education auf regionaler Ebene ange-
boten. Dieser innovative und erfolgreiche Ansatz soll weiter-
entwickelt und optimiert werden.

4. StoRrichtung 4: Tempolimits im Einklang mit den An-
lageverhiltnissen und den Bediirfnissen ALLER Nutzerin-
nen und Nutzer
Der in Osterreich im EU-Vergleich sehr hohe Anteil an Getéte-
ten und Alleinunfillen auf Freilandstraflen deutet darauf hin,
dass das Geschwindigkeitsniveau héaufig nicht den baulichen Ge-
gebenheiten entspricht.
Die Kriterien ,,Sicherheit - Leichtigkeit - Fliissigkeit des
Verkehrs“ bei der Interessenabwigung in der StVO
Die Neubewertung der Sicherheit als Hauptprinzip der StVO
- dhnlich wie dies zB in Deutschland erfolgt ist, wo Sicherheit
(und Vision Zero) in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur Straflenverkehrsordnung (VwV-StVO*) zum Hauptziel
erklart wurden - schafft die Grundlage fiir Verfahrenserleich-
terungen bzw -vereinfachungen fiir Temporeduktionen.
Bereits einen Schritt in diese Richtung gehen auch die durch
die 35. StVO-Nov* geschaffenen Erleichterungen, die ermog-
lichen, in Bereichen mit besonderem Schutzbedirfnis (zB
Schulen, Kindergirten) eine geringere als die gesetzlich er-
laubte Hochstgeschwindigkeit zu verordnen.
Anpassung des Tempolimits an ortliche Gegebenheiten
Tempolimits sollen realen Gegebenheiten der Straflen im Frei-
land und in Ortsgebieten entsprechen - sowohl in Bezug auf
bauliche Eigenschaften als auch auf das Verkehrsaufkommen
oder den Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmender. Aus
fachlicher Sicht wire eine generelle Regelung wiinschenswert.
Die 35. StVO-Nov erleichtert Reduktionen innerorts bereits.

5. StoRrichtung 5: Optimierte Uberwachung und Sanktio-
nen
Ohne Kontrolle und Sanktionierung bleiben Regeln wirkungslos.
Bestehende Vollzugsdefizite, insb bei notorischen Schnellfahren-
den, sollen beseitigt und die Ahndung von Geschwindigkeitsver-
stoflen bundesweit vereinheitlicht werden.
Anwendung eines einheitlichen Strafkatalogs
Umsetzung eines bundesweit einheitlichen, transparent ein-
sehbaren Deliktskatalogs fiir Organstraf-, Anonym- und
Strafverfiigungen.
Strafhéhen
Die Beeinflussung des Geschwindigkeitsverhaltens durch ho-
he Strafen und konsequente Uberwachung (inkl der Informa-
tion dariiber) ist wissenschaftlich gut belegt. Die Strafhéhen
sind in Osterreich im europiischen Vergleich dzt sehr niedrig,
sie sollen auf ein verhaltensbeeinflussendes Niveau angeho-
ben werden.
Grenzwerte fiir Entzug Lenkberechtigung und Entzugszeiten
Der generalpriventive Effekt von strengen Regeln fiir den Fiih-
rerscheinentzug ist wissenschaftlich belegt. Die in Osterreich im
internationalen Vergleich milden Sanktionen (s Tab 3 und 4)
sollen angehoben werden, wobei der Fokus auf der Verhiltnis-
mafigkeit liegen soll.
Vormerksystem: Aufnahme von Geschwindigkeitsvergehen
oberhalb der Anonymverfiigungsschwelle (30 km/h) in den
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Deliktkatalog, um rechtzeitig Sicherungsmainahmen zu
ergreifen
Internationale Studien empfehlen progressive Strafen fiir ho-
here Uberschreitungen und Wiederholungstaten. Osterreich
ist das einzige Land in der EU, in dem Geschwindigkeitsde-
likte nicht im Vormerk- oder Punktekatalog enthalten sind.
Dafiir wire die Ermittlung der Téter (Lenkenden) erforder-
lich. Wenn die Anonymverfiigungsschwelle bei 30 km/h
Uberschreitung liegt, ist die Aufnahme dieser Delikte ohne
wesentlichen zusitzlichen Aufwand der Behorden moglich.
Ressourcen fiir Strafbehérden
Ziel ist es, einen gemeinsamen Finanzierungsschliissel in allen
Verkehrsmaterien zu priifen, der den Verwaltungsaufwand
fiir das Strafverfahren berticksichtigt.
Verstirkte Uberwachung im untergeordneten Straiennetz
Mit der 35. StVO-Nov*! haben Gemeinden die Moglichkeiten
erhalten, selbst punktuelle Radarkontrollen durchfithren zu
diirfen.
Fahrzeugkonfiszierung
Diese Mafinahme wurde mit der 34. StVO-Nov* bereits um-
gesetzt.
Section Control auf ausgewihlten Landesstrafienabschnitten
Streckenbezogene Uberwachung der Durchschnittsgeschwin-
digkeit ist die wirksamste Mafinahme zur nachhaltigen Senkung
des Geschwindigkeitsniveaus. Sie eignet sich besonders fiir Stre-
cken mit linienhaftem (dh nicht auf einzelne Unfallhdufungsstel-
len konzentriertem), schwerem Unfallgeschehen und sollte auch
im Landesstraflennetz eingesetzt werden. Thre Wirksambkeit hat
sich zB auf der B37 am Gfohler Berg in Niederosterreich erwie-
sen.
Erhohung der Informationsdichte hinsichtlich Uberwa-
chung und Strafen
Die Information der Bevolkerung iiber Uberwachungsdichte
und Strathohen spielt in der 6ffentlichen Berichterstattung
derzeit keine grofie Rolle, obwohl Studien gezeigt haben, dass
sie einen wichtigen Einflussfaktor darstellt.
Bereits umgesetzt: Im Rahmen des ersten sog Raserpakets
2021* wurde ein erstes umfangreiches Mafinahmenbiindel um-
gesetzt. Der Strafrahmen wurde erhoht und die Dauer des Fiih-
rerscheinentzugs und der Beobachtungszeit fiir wiederholte
Ubertretungen verdoppelt. Dies wurde durch die zwingende vor-
ldufige Fihrerscheinabnahme an Ort und Stelle und die Méglich-
keit der Fahrzeugkonfiszierung® erganzt.

6. StoBrichtung 6: Stringente Verwaltungsstrafverfahren

Stringente Verwaltungsstrafverfahren steigern die Effizienz der

Behorden und erleichtern eine effektive Strafzumessung.
Zentrales Verwaltungsstrafregister
Ein zentrales, bundeseinheitliches Verwaltungsstrafregister
schafft mehr Klarheit und Handlungsfihigkeit, insbesondere
bei Geschwindigkeitsdelikten. Es vereinfacht die Erfassung und
Sanktionierung von Wiederholungstitern. Dadurch wird der
Behordenaufwand bei der Feststellung von Vortaten reduziert
und die Anzahl der Vordelikte (auch anderer Behorden) kann

3 https://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/
bsvwvbund_26012001_S 3236420014.htm (abgerufen am 25. 4. 2025).

40 BGBI | 2024/53.

41 BGBI | 2024/52.

42 BGBI | 2023/90.

4 Winkelbauer/Soteropoulos, Wirksamkeit von Section Control, ZVR 2016/126.

4 33. StVO-Nov BGBI | 2021/154.

45 34, StVO-Nov BGBI | 2023/90.
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bei der Bemessung der Strathéhe beriicksichtigt werden. Dies
fihrt zu einer wirksameren Durchsetzung der Strafvollziehung
und spezialpraventiver Mafinahmen bei Wiederholungstaten.
Sanktionierung sofort ab Uberschreitung der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit (unter Beachtung der Eichfehler-
grenzen)

In Osterreich wird zusitzlich zu den Messtoleranzen auf-
grund der Eichgenauigkeit bei den Strafen ein Ermessens-
spielraum gem § 45 VStG (sog ,Straftoleranzen®) angewen-
det. Die Nichtverfolgung von Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen auflerhalb der Eichfehlergrenzen ist gesetzlich nicht
gedeckt. Auch der Rechnungshof empfiehlt ein bundesweit
koordiniertes Vorgehen.*

Optimierung des Cross-Border-Enforcements

Die neue RL (EU) 2024/3237 (Umsetzungsfrist: 27. 7. 2027)
fordert die grenziiberschreitende Durchsetzung der Sanktio-
nen bei Geschwindigkeitsiibertretungen durch gebietsfremde
Lenkende durch die Einfithrung von EUCARIS, einer zentra-
len Plattform fiir den schnellen Austausch von Fahrzeug- und
Halterdaten, und einem Online-Portal fiir die direkte Zahlung
von Bufigeldern. Zudem gewihrleistet die Einfiihrung von
Mindeststandards fiir Informationsschreiben, dass betroffene
Lenkende klar tiber den Verstofy und das Verfahren infor-
miert werden, was die Effizienz und Fairness bei grenziiber-
schreitenden Verfahren erhoht.

F. Evaluation, Monitoring und Ausblick

Um die Umsetzung und Ergebniserreichung des Aktionsplans
messbar zu machen, sind laufendes Monitoring und eine Evalua-
tion vorgesehen. So konnen bereits wihrend der Laufzeit not-
wendige Anpassungen vorgenommen und Erkenntnisse fiir zu-
kiinftige Programme gewonnen werden. Herangezogen werden
die folgenden, in der VSS angefiihrten Sicherheitsindikatoren.

1. Sicherheitsindikator Geschwindigkeit
Fiir den Indikator Geschwindigkeit wurden bereits in der VSS
Zielwerte fiir die Einhaltung von Tempolimits definiert:
Innerorts 30 km/h: 260% (2019: 27%),
Innerorts 50 km/h: >75% (2019: 61%),
Autobahn 130 km/h: 285% (2019: 80%),
Ubrige Freilandstrale 100 km/h: >90% (2019: 85%).
Wie aus Abb 5 ersichtlich ist, sind die Zielwerte, va innerorts,
sehr ambitioniert. Insgesamt konnte seit 2019 eine leichte Ver-
besserung erreicht werden.

Sicherheitsindikator Einhaltung Geschwindigkeitslimits

Ortsgebiet

Ziel 2030 (VSS) =2019 m2023
Abb 5: Sicherheitsindikator Einhaltung Geschwindigkeitslimits alle
Kfz, Vergleich Zielwert VSS 2021-2030, Einhaltung 2019 und 2023
(Quellen: VSS 2021-2030 und Geschwindigkeitsmessungen des
KFV 2023)
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2. Sicherheitsindikator Einstellungen zu risikoreichem
Verhalten
Im Zuge der Erstellung des Aktionsplans wurde die personliche
Akzeptanz der Uberschreitung der zulidssigen Hochstge-
schwindigkeit aus der ESRA-Befragung®’ als Indikator festgelegt:
Persénliche Akzeptanz der Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit:
Ortsgebiet: <5% ,eher akzeptabel® und ,akzeptabel®
(2018: 10%),
Freilandstrafle: <10% ,eher akzeptabel® und ,akzeptabel®
(2018: 22%),
Autobahn: <15% ,eher akzeptabel® und ,akzeptabel®
(2018: 29%).
Auch dieser Indikator hat sich seit 2018 (ESRA2) bereits verbes-
sert. Nichtsdestotrotz liegt Osterreich nach wie vor im europi-
ischen Vergleich im negativen Spitzenfeld.

Sicherheitsindikator Einstellungen zu risikoreichem Verhalten

Persoénliche Akzeptanz der Uberschreitung der zul. Hochstgeschwindigkeit
(eher akzeptabel oder akzeptabel)

=
18%.
<10%
=

Ziel 2030

=15%

m2018 (ESRA2) m2023 (ESRA3)

Abb 6: Sicherheitsindikator Einstellungen zu risikoreichem Ver-
halten: Persénliche Akzeptanz der Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit, Vergleich Zielwert 2030, Wert aus ESRA2
(2018) und aus ESRA3 (2023) (Quelle: https://www.esranet.eu [ab-
gerufen am 25. 4. 2025])

3. Evaluation

Im Rahmen der Umsetzung des Aktionsplans ist eine Evalua-
tion vorgesehen, um den Implementierungsfortschritt zu doku-
mentieren und zu Uberpriifen, ob die angestrebten Zielwerte
fiir die oben genannten Sicherheitsindikatoren erreicht werden
konnten.

Die Evaluation erfolgt zu zwei Zeitpunkten (Mitte der Laufzeit
und danach). Die Zwischenevaluation ist drei Jahre nach der Ver-
offentlichung des Aktionsplans (2027) geplant und widmet sich
folgenden Fragen:

Welche Mafinahmen bzw Aktivititen wurden umgesetzt, wel-

che noch nicht und aus welchen Griinden, bzw welche Schrit-

te konnten zukiinftig gesetzt werden?

Welche Werte wurden bei den Sicherheitsindikatoren er-

reicht?

In welchen Bereichen sollten weitere Mafinahmen bzw Akti-

vititen gesetzt werden, um die angestrebten Zielwerte bis

2030 zu erreichen?

“ Siehe Rechnungshof Osterreich, Verkehrsstrafen. Bericht des Rechnungshofs,
111-300 BIgNR 26. GP 15, https://www.parlament.gv.at/dokument/XXVI/IlI/
300/imfname_760572.pdf (abgerufen am 25. 4. 2025).

47 Siehe FN 11. Basis des Sicherheitsindikators waren die Ergebnisse der Be-
fragung ESRA2 aus dem Jahr 2018.
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4. Ausblick

Der nichste Aktionsplan, der sich der Sicherheit aktiver Mobili-
tatsformen (Zufuflgehen, Radfahren, E-Scooter-Fahren) widmet,
ist bereits in Ausarbeitung und wird im Lauf des Jahres 2025 ver-
offentlicht.

E-Mail: veronika.zuser@kfv.at; klaus.machata@kfv.at;
alexander.nowotny@bmimi.gv.at

Zuser/Breuss, Uberholen von Radfahrenden - Seitenabstinde in
Theorie und Praxis, ZVR 2023/486;

Schranz/Machata, Die Osterreichische Verkehrssicherheitsstrate-
gie 2021-2030, ZVR 2022/38;
Mellauner/Zuser/Robatsch/Fischer/Soteropoulos, Auswirkungen
von Geschwindigkeiten auf Unfallgeschehen und Reisezeiten. Er-
gebnisse einer Simulationsstudie, ZVR 2021/220;

Zuser/Winkelbauer/Robatsch, Todliche Gefahr Toter Winkel, ZVR
2021/118;

Furian/Kaiser/Machata, Schweiz und Osterreich — zwei ungleiche
Nachbarn in der Verkehrssicherheit, ZVR 2019/124;
Machata/Eichinger-Vill, Das Osterreichische Verkehrssicherheits-
programm 2011-2020, ZVR 2011/211.

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit,
Innovation und Technologie (BMK), Osterreichische Verkehrssi-
cherheitsstrategie 2021 -2030 (2021), https://www.bmimi.gv.at/
themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/publikationen/
vss2030.html (abgerufen am 25. 4. 2025).

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt,
Innovation und Technologie (BMK), Aktionsplan Geschwindigkeit,
Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030 (2024),
https://www.bmimi.gv.at/themen/verkehr/strasse/
verkehrssicherheit/publikationen/aktionsplan-geschwindigkeit.
html (abgerufen am 25. 4. 2025).
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