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Abstract

Deutsch

Das KFV (Kuratorium fir Verkehrssicherheit) fihrte in Zusammenarbeit mit der
Slowakischen Technischen Universitat Bratislava, der Stadt Malacky sowie der Gemeinde
Kostoliste das Projekt "ROSEMAN" (Cross Border Road Safety Management) im Rahmen
des "Programms zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Slowakei - Osterreich 2007-
2013" durch.

Das ubergeordnete Ziel war die Schaffung der Grundlagen fiir ein grenziberschreitendes
StralRenverkehrssicherheitsmanagement.

Um das genannte Ziel zu erreichen wurden Road Safety Inspections auf ausgewahlten
StralRenabschnitten in Osterreich und der Slowakei durchgefiihrt. Zudem wurde in
drei Modellgemeinden die Verkehrssicherheitssituation erhoben und mit Hilfe wvon
umgesetzten MaRnhahmen verbessert. Im Rahmen von Vorher-Nachher-Untersuchungen
wurde die Wirksamkeit der Malinahmen evaluiert.

Weiters wurde der Aufbau einer grenziiberschreitenden Arbeitsgruppe aus Verkehrsexperten
der Slowakei und Osterreichs forciert.

Aus den gesammelten Erfahrungen und Unterlagen wurde ein Best-Practice-Katalog fir
Gemeinden erstellt, welcher eine Auswahl an geeigneten MalRnahmen zur Erhdéhung der
Verkehrssicherheit liefern soll.

English

The project ROSEMAN (Cross Border Road Safety Management) was coordinated by the
KFV (Austrian Road Safety Board) and carried out in cooperation with the Technical
University Bratislava, the City of Malacky, and the municipality of Kostoliste. ROSEMAN was
co-financed by the European Territorial Cooperation Austria-Slovak Republic 2007-2013
programme.

The main objective of the project was to provide the basis for a cross-border road safety
management.

In order to achieve this objective, Road Safety Inspections were carried out on selected
sections of Austrian and Slovakian roads. Additionally, road safety levels of three
municipalities were analysed and specific road safety measures were taken. In the course of
a before-and-after analysis, the effectiveness of these measures were evaluated.

Furthermore, a working group of road safety experts from both countries was established to
accompany the project.

All experiences from the project were compiled in the Best-Practice Catalogue for
Municipalities which includes a collection of suitable measures for enhancing road safety.
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1 Einleitung

Das KFV (Kuratorium fir Verkehrssicherheit) fihrte in Zusammenarbeit mit der
Slowakischen Technischen Universitat Bratislava, der Stadt Malacky sowie der Gemeinde
Kostoliste das Projekt "ROSEMAN" (Cross Border Road Safety Management) im Rahmen
des "Programms zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Slowakei - Osterreich 2007-
2013" durch.

In Zusammenhang mit der zunehmenden wirtschaftlichen Integration und der daraus
folgenden Integration der Arbeitsméarkte und der Nahe der beiden Agglomerationen Wien
und Bratislava ist weiterhin mit einem starken Anstieg des Verkehrsaufkommens in der
slowakisch-Osterreichischen Grenzregion zu rechnen: Transitrouten von europdischer
Bedeutung verlaufen in der Grenzregion, klein- und grof3raumiger Pendelverkehr und stetig
zunehmender Freizeitverkehr haben das Verkehrsgeschehen in dieser Region in den letzten
20 Jahren drastisch veréndert.

Um die daraus drohenden Konflikte im StraRenverkehr zu verhindern und die
Verkehrssicherheit in der slowakisch-6sterreichischen Grenzregion nachhaltig zu erhéhen,
hat sich das Projekt ROSEMAN den Aufbau eines koordinierten grenziiberschreitenden
StralB3enverkehrssicherheitsmanagements zum Ziel gesetzt: wie die meisten Verkehrsfragen
in dieser grenziberschreitenden Region kénnen auch MaRnahmen fir eine erhdhte
Sicherheit der Verkehrsteilnehmer nur durch die Zusammenarbeit der Behdrden in beiden
Landern effizient geplant und umgesetzt werden.

Das vorliegende Kompendium wurde sowohl in deutscher als auch in slowakischer Sprache
veroffentlicht.

2 Projektbeschreibung

,ROSEMAN"“ (Cross Border Road Safety Management) ist ein grenziberschreitendes
Projekt im Rahmen des ,Programms zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Slowakei
— Osterreich 2007-2013". Bei diesem Projekt beteiligte Partner waren:

e Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KFV) — Lead Partner

» Slowakische Technische Universitat in Bratislava (STUBA) — Projektpartner
» Gemeinde Kostoliste — Projektpartner

» Gemeinde Malacky — Projektpartner

Die Slovenskad Sprava Ciest (SSC)' stellte den Projektpartnern (siehe oben) ihre
Erfahrungen und ihr Wissen aus dem Bereich der Stral3enverwaltung als strategischer
Partner zur Verfiigung. Die Rolle der SSC Bratislava war es auch, bei der Genehmigung und
der Umsetzung von VerkehrssicherheitsmalRnahmen in den Modellgemeinden in der
Slowakei zu helfen.

Das Projekt startete im Janner 2009 und wurde im September 2012 fertig gestellt.

! Slovensa Sprava Ciest ist die slowakische StraRenadministration, welche dem Ministerium fir
Verkehr, Post und Innovation untergeordnet ist. Sie ist fir die StraRen der 2. und 3. Klasse, welche im
Rahmen des Projektes untersucht werden, verantwortlich.
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2.1 Untersuchungsgebiet

Das Projekt wurde in der slowakisch-osterreichischen Grenzregion durchgefiihrt. In der
Slowakei umfasste das Untersuchungsgebiet die Regionen Bratislava und Trnava, in
Osterreich die niederosterreichischen Regionen Weinviertel, Wiener Umland Nordteil und
Wiener Umland Sudteil.

Abbildung 1:  Kartographische Darstellung des Projektgebiets, gegliedert in statistische Regionen der EU

(NUTS Ebene 3)
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2.2 Ziele

Das Ubergeordnete Ziel war die Schaffung der Grundlagen fir ein grenziberschreitendes
StralRenverkehrssicherheitsmanagement.

Spezifische Ziele waren:

Aufbau einer Arbeitsgruppe mit Verkehrsexperten und Behoérdenvertretern, um
Erfahrungsaustausch zu foérdern und den Grundstein flr eine dauerhafte
Zusammenarbeit zwischen der Slowakei und Osterreich im
Verkehrs(sicherheits)bereich zu legen

Festlegung einer gemeinsamen Methodik und Durchfuihrung von
Sicherheitsinspektion (Road Safety Inspections — RSI) auf ausgewahlten
StrafRenabschnitten in der slowakisch-6sterreichischen Grenzregion

Ausstattung von drei Modellgemeinden mit kostengiinstigen und effektiven
VerkehrssicherheitsmalRnahmen

Ausfuhrliche Darlegung der Projektergebnisse in zweisprachigen Berichten. Publiziert
werden die Ergebnisse des Projektes auf wissenschaftlicher Ebene national und
international
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» Grenziberschreitende Zusammenarbeit von Studenten aus der Slowakei und
Osterreich im Rahmen von praxisorientierten Ubungsarbeiten im Zusammenhang mit
dem Projekt

2.3 Aktivitaten
Im Rahmen des Projektes wurden folgende Aktivitdten durchgefihrt:
a) Durchfuihrung von Road Safety Inspections

Im Zuge des Projektes wurden Road Safety Inspections (RSI) auf Stral3en der 1.-3. Klasse
(Slowakei) bzw. LandesstraRen (Osterreich) durchgefiihrt. Bei RSI wird das bestehende
StraBennetz und dessen StraBenumfeld im Zuge von Streckenbefahrungen unter
Verwendung von  standardisierten  Checklisten  begutachtet und  potenzielle
Verkehrssicherheitsméngel erfasst. Die Befahrungen wurden unter Einbeziehung von RSI-
Experten und den StraBenverwaltungen aus der Slowakei und aus Osterreich durchgefiihrt
und dokumentiert.

Fur die erfassten Sicherheitsmédngel wurden im Rahmen des Projektes
VerkehrssicherheitsmalBhahmen  vorgeschlagen und mit den beteiligten Stellen
(z.B. StraBenverwaltungen) diskutiert. Die erarbeitete MaRnahmenliste soll den
verantwortlichen Stellen als Entscheidungsgrundlage fir die Umsetzung von
VerkehrssicherheitsmalRnahmen auf den untersuchten Stral3enabschnitten dienen.

Die Auswahl der StrafRenabschnitte erfolgte aufgrund der Relevanz der StralRen fur den
grenziberschreitenden Verkehr zwischen Osterreich und der Slowakei sowie des
Unfallgeschehens. Insgesamt wurden 133 km StralRennetz untersucht, davon 80 km auf
StraRen der 1.-3. Klasse in der Slowakei und rund 53 km auf LandesstraRen in Osterreich.

b) Untersuchung der Verkehrssicherheitssituation vo n drei Modellgemeinden

Im Rahmen des Projektes wurden in der slowakisch-6sterreichischen Grenzregion drei
Modellgemeinden  ausgewahlt, fur die anhand von Unfallanalysen und
Stichprobenerhebungen (Geschwindigkeitsmessungen, Erhebung der Gurtverwendungs-
guote, Anhaltebereitschaft) die Verkehrssicherheitssituation analysiert wurde. In der
Slowakei wurden zwei Modellgemeinden untersucht, in Osterreich gab es eine
Modellgemeinde.

Anhand der analysierten Verkehrssicherheitsprobleme wurden fir jede Modellgemeinde
geeignete Verkehrssicherheitsmal3inahmen erarbeitet und in weiterer Folge umgesetzt. Die
drei Gemeinden stehen fir andere Gemeinden als ,Schaugemeinden® zur Verfigung und
sollen diese dazu animieren, Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit umzusetzen.
Im Rahmen des Projektes wurde auch die kurzfristige Wirkung der umgesetzten
VerkehrssicherheitsmalRBnahmen evaluiert.

Anhand der Ergebnisse der Arbeit in den Modellgemeinden wurde ein zweisprachiger Best-
Practice-Katalog erarbeitet, der einen Uberblick iber VerkehrssicherheitsmaRnahmen geben
soll (z.B. Beschreibung der Mal3Bnhahmen, Wirkung, ortliche Voraussetzungen, Bezugsquelle).
Dieses Nachschlagewerk soll v.a. Gemeindevertretern als Unterstitzung fur die
Verkehrssicherheitsarbeit dienen. Die drei Modellgemeinden wurden anhand des
Unfallgeschehens sowie der Relevanz der Gemeinden fir den grenziberschreitenden
Verkehr ausgewahlt.

10
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c) Aufbau einer grenziiberschreitenden Arbeitsgruppe

Projektbegleitend wurde eine Arbeitsgruppe aus slowakischen und &sterreichischen
Experten sowie Behdrdenvertretern aus den Fachgebieten der Verkehrsplanung und
StralBenverkehrssicherheit eingerichtet. Im Rahmen der regelméaRigen Treffen der
Arbeitsgruppe sollte die Grundlage fir eine nachhaltige Zusammenarbeit im
Verkehrssicherheitsbereich zwischen der Slowakei und Osterreich geschaffen werden.
Diskussion, gegenseitiges Kennenlernen und Erfahrungsaustausch waren die ersten
Schritte. In weiterer Folge wurden die wesentlichen Projektergebnisse im Rahmen der
Gruppe prasentiert und diskutiert bzw. die Vertreter der Gruppe in gewisse Entscheidungen
miteinbezogen (z.B. die Auswahl der Modellgemeinden).

Zusétzlich konnten im Rahmen der Veranstaltungen auch tber das Projekt hinausgehende
fachspezifische Themen, je nach Interesse der Vertreter, diskutiert werden.

Durch die Arbeitsgruppe soll die grenziiberschreitende Zusammenarbeit im Bereich der
StralRenverkehrssicherheit einen dauerhaften institutionellen Rahmen bekommen.

2.4 Zielgruppen
Die Inhalte und Tatigkeiten dieses Projektes richteten sich an:

» Akteure, die sich mittelbar und unmittelbar mit Verkehrssicherheitsarbeit beschéaftigen
(z.B. Verkehrsplaner, Verkehrssicherheitsexperten, Stral3enverwaltungen, regionale
Verwaltungsstellen, Gemeindevertreter)

» Verkehrsteilnehmer der slowakisch-6sterreichischen Grenzregion

» Bevolkerung der slowakisch-dsterreichischen Grenzregion

» Studenten der Slowakischen Technischen Universitat Bratislava sowie der FH des bfi
Wien, welche direkt in die praktische Verkehrssicherheitsarbeit in den Gemeinden
einbezogen wurden

2.5 Finanzierung — Kofinanzierung

85% der Finanzmittel wurden aus dem Europaischen Fonds fir Regionale Entwicklung
(EFRE) bereitgestellt. 15% der Mittel jedes Projektpartners stammten von nationalen,
oOffentlichen Fordergebern.

Osterreich:

« Amt der NO Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten
e Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie aus Mitteln des
osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Slowakei:

» Ministerium fir Bauwesen und Regionalentwicklung der Slowakischen Republik
» Eigenmittel der Technischen Universitat Bratislava

11
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2.6 Ergebnisse

Mit diesem Projekt wurden folgende Ergebnisse erzielt:

» Prioritatenreihung fir  VerkehrssicherheitsmaRnahmen (inkl.  Kosten-Nutzen-
Erwagungen und Kostenschétzung) fur die im Rahmen der Road Safety Inspections
begutachteten StraRenabschnitte als Grundlage fiir Entscheidungstrager?

» Best-Practice-Katalog fir kostengunstige VerkehrssicherheitsmaBhahmen als
Unterstltzung fur Verkehrssicherheitsarbeit in Gemeinden

* Kompendium ,Grenziberschreitendes Stral3enverkehrssicherheitsmanagement”

» Informationsveranstaltungen fir Gemeindevertreter und Verkehrssicherheitsexperten

+ Begleitende Offentlichkeitsarbeit in der Slowakei und in Osterreich

» Die Projektergebnisse standen wahrend der Projektlaufzeit regelmafig in Form von
zweisprachigen Berichten auf der Website des KFV sowie der STUBA als Download
zur Verfigung

% Diese Prioritatenreihung der Verkehrssicherheitsmanahmen ist in Osterreich ausschlielich dem
Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung zuganglich.
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3 Road Safety Inspection (RSI)

Die RSI ist ein praventives Instrument zur Uberprifung des StraBennetzes auf
Sicherheitsmangel. In der Slowakei wurde dieses bisher erst in geringem Umfang
angewendet. Neben der Besichtigung und Befahrung der Untersuchungsstrecken durch
Verkehrssicherheitsexperten kommen auch reaktive Instrumente wie Unfalluntersuchungen
zur Anwendung.

.Die  RSI ist die verkehrssicherheitstechnische, wahrnehmungsphysiologische und
psychologische Bestandsprifung fir einen Abschnitt einer Straf3e (fir ein Stra3ennetz) nach
den Grundséatzen der Qualitatssicherung zur Ausschaltung bestehender nachweislicher
Unfallrisiken und Unfallgefahren.*®

3.1 Methode

Die Durchfiihrung einer RSI lasst sich in vier Phasen einteilen:

» Vorbereitungsarbeiten wie Sichtung der vorhandenen Unterlagen, Ermittlung des
Unfallgeschehens etc.

» Vor-Ort-Besichtigung, Befahrung der Strecke mit Einbindung der d&rtlichen Stellen
(Exekutive, StralR3enerhalter, Amtssachverstandiger etc.)

* Erstellung eines RSI-Berichtes

» Dokumentation, Ausnahmebericht und Monitoring

®FSV (2012): RVS 02.02.34, S.1
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Abbildung 2: Schematische Darstellung des RSI-Ablaufes

Road Safety Inspection (RSI)

Einleitung RSI
durch Verkehrsbehorde
bei nachweislichen Unfallrisiken

Einleitung RSI
durch Stralienerhalter

l

RS

Zustandig: RS-Inspektoren

Erstellen eines schriftlichen RSI-Berichtes

l

Sichtung des RSI-Berichtes: Strafenerhalter
Stellungnahme durch den Stralienerhalter
gegebenenfalls Besprechung mit dem RS-Inspektor

und/oder der Verkehrsbehdrde

Mangel
im aktuellen
Strafltennetz

ja—» Mangelbehebung

nein

l

nein

Ausnahmebericht

i

Ende RSI

Quelle: FSV (2012): RVS 02.02.34, S.5

3.2 Vorbereitung

In der Vorbereitungsphase werden die Streckenabschnitte ausgewahlt sowie die Unterlagen

fur die Befahrung vorbereitet.

3.2.1 Vorbereitung der Unterlagen

Um eine RSI an einer definierten Untersuchungsstrecke durchfiihren zu kénnen, ist es in der
notwendige Untersuchungen sowie die Einholung
erforderlicher Unterlagen durchzufuhren. Wichtige Daten in diesem Zusammenhang sind u.a.
die Unfallparameter, Verkehrsstarken und weitere Untersuchungen wie beispielsweise

Vorbereitungsphase erforderlich,

Geschwindigkeits- oder Abstandsmessungen entlang der Strecke.
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Soweit verfugbar, sind bei der Durchfihrung einer RSI auf einem StralRenabschnitt
vorhandene Plangrundlagen zu prifen. Da allerdings bei &lteren StralRenbauten teilweise
keine Plane vorhanden sind, kénnen als Grundlage auch Orthofotos verwendet werden.

Die wichtigsten Punkte zur Vorbereitung einer RSI sind die

* Unfalluntersuchung fiir einen Zeitraum von drei bis funf Jahren

* Analyse der Verkehrsstarken sowie der Verkehrszusammensetzung
» Geschwindigkeits- bzw. Abstandsmessungen (sofern erforderlich)

* Untersuchungen der zur Verfiigung stehenden Unterlagen (Lagepléne, Langenschnitte,
Querschnitte, technischer Bericht)

3.3 Durchfiihrung

Die Befahrung bzw. Besichtigung der Strecke vor Ort ist bei der Erarbeitung einer RSI
zwingend erforderlich. Mit Hilfe dieser ist eine zielfuhrende Priufung der
Untersuchungsstrecke und der Verkehrssituation mdglich.

Die Teilnahme des RS-Inspektors, der Exekutive, des StralRenerhalters und eines
Amtssachverstéandigen an der Befahrung erscheint als besonders sinnvoll, da Probleme
direkt am jeweiligen Abschnitt bzw. der Gefahrenstelle diskutiert werden kdénnen. Dariber
hinaus kénnen weitere Teilnehmer eingeladen werden, sollten diese aus Projektsicht von
besonderer Bedeutung sein.

Die Streckenabschnitte werden ganzlich in beiden Fahrtrichtungen besichtigt. Wenn es
erforderlich ist (von der Ursache des Unfallgeschehens abhangig), sind auch mehrere
Befahrungen zu relevanten Zeiten (Tag/Nacht, Trockenheit/N&sse etc.) durchzufiihren. Die
Befahrung der Untersuchungsstrecke ist unbedingt mit einer Videoaufnahme oder alternativ
mit Fotos zu dokumentieren.

Im Anschluss an die Befahrungen steht eine Besprechung samtlicher Teilnehmenden. Dabei
soll die Untersuchungsstrecke systematisch besprochen werden, um die Strecke zu
bewerten, wobei die jeweiligen Checklisten der Teilnehmer sowie die Ergebnisse der
Analysen aus den vorangegangenen Untersuchungen als Grundlage fur die Bewertung
dienen.*

3.4 Erstellung des RSI-Berichtes

Der Bericht einer RSI-Untersuchungsstrecke setzt sich aus folgenden vier Teilabschnitten
zusammen:

e Grundlagen
 Befund

» Gutachten

e Zusammenfassung

* bmvit (2010), S.17
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Im Anhang kénnen weitere Informationen (Besprechungsprotokolle, Fotodokumentation etc.)
beigefugt werden.

3.4.1 Grundlagen

Der Grundlagenteil als Einleitung beinhaltet eine Ubersicht und Zusammenstellung der
Grundlagen der Untersuchungsstrecke sowie eine Ubersicht der fiir eine RSI relevanten
Daten des betrachteten Streckenabschnittes (Lange des Abschnittes, Verkehrsstéarke,
zulassige Geschwindigkeiten, Querschnitt, Stral3enkategorie etc.). Zudem beinhaltet der
Grundlagenteil eine Ubersichtskarte der Untersuchungsstrecke, die Angabe der
durchgefiihrten Besprechungen und Besichtigungen sowie deren Teilnehmer.

3.4.2 Befund

Der Befund wird anhand von Befahrungen bzw. Besichtigungen, Besprechungen und
Analysen der Planunterlagen und Unfallstatistiken sowie durchgefiihrten Untersuchungen
der Ist-Situation erstellt.

Der Befund beinhaltet eine Checkliste (siehe Tabelle 2: Aufbau einer Checkliste fur StralRen
im Ortsgebiet), bei der in Kurzform die wichtigsten Méngelbereiche angefihrt sind und eine
daran anschlieRende, ausfihrliche Beurteilung. Die Gliederung der Beurteilung erfolgt
analog zu den Hauptkriterien der Checkliste (bauliche Anlageverhéltnisse, Fahrbahnzustand,
Verkehrstechnische  Analyse, Lichtverhéaltnisse, Verkehrstechnische  Ausstattung,
StralRenumfeld und Unfallgeschehen).

3.4.3 Gutachten

Alifallige Problemstellen und Sicherheitsméangel sollen im Gutachten aufgezeigt und
VerbesserungsmalRnahmen vorgeschlagen werden. Um die Darstellung der MalRnahmen
maoglichst Ubersichtlich zu gestalten, sind diese in einer Tabelle darzustellen. Dabei sind die
Problemstellen ortlich genau zu definieren und der entsprechende Mangel, das
Verkehrssicherheitsproblem sowie die erwartete Verbesserung anzufiihren. Um
Querverweise zu ermdglichen ist eine Nummerierung der Mangel zielfiihrend.

Die vorgeschlagenen MalRnahmen sind hinsichtlich ihrer Sicherheitsrelevanz und des
zeitlichen Umsetzungshorizonts zu bewerten.

Sicherheitsrelevanz:

Die Sicherheitsrelevanz der MalRnahmen ist mittels unterschiedlicher Farbmarkierungen zu
bewerten. MaRnahmen, die eine hohe Relevanz aufweisen, werden rot, die eine mittlere gelb
und die eine geringe Sicherheitsrelevanz aufweisen, werden griin markiert.

Zeitlicher Umsetzungshorizont:

Hierbei ist in der jeweiligen Spalte einzutragen, ob die Malnahmen kurz-, mittel- oder
langfristig umzusetzen sind.

Diese Vorgangsweise ermoglicht eine differenzierte Betrachtung der Ergebnisse der RSI.

So ist das Aufstellen eines Verkehrszeichens vielleicht von geringer Sicherheitsrelevanz (d.h.
grin markiert), allerdings die Umsetzung kurzfristig moglich. Dahingegen ist eine
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Querschnittsverbreiterung vielleicht von grof3er Relevanz (d.h. rot markiert), allerdings eine
Umsetzung nur langfristig moglich.

Einzelne Maflinahmenvorschlage konnen allerdings auch zeitlich abgestuft und somit
zweimal angefihrt werden. Beispielsweise konnte bei einer fehlenden baulichen
Mitteltrennung als kurzfristig mdgliche Verbesserungsmalflinahme evtl. eine Vergré3erung
des Abstandes der Sperrlinien, Farbmarkierung, Rumpelstreifen o.dgl. und als mittel- bis
langfristige VerbesserungsmalRnahme eine Querschnittsverbreiterung mit  baulicher
Mitteltrennung vorgeschlagen werden.

Aus Grinden der Ubersichtlichkeit sind in der Tabelle die Probleme und MaRnahmen
moglichst kurz darzustellen. Wenn Erlauterungen erforderlich sind, so kann auf diese in der
Tabelle hingewiesen und die Erlauterung im Anschluss angefuhrt werden.

Tabelle 1: Beispiel einer MaBnahmentabelle

relevanz el
MaRRnahmenvorschlage mitte
Road Safety Inspection gering
Nr.: | Ortliche Problem / Mangel MaRnahmenvorsc Erwartete Umsetzung
Zuordnung hlag Verbesserung
kurzfr. mittelfr. langfr.
1. | gesamter wenig Unfélle bei Durchfihrung von | Erhéhung der X
Strecken- Nasse, jedoch Griffigkeits- Griffigkeit, vor
abschnitt Fahrbahnzustand messungen; allem bei nasser
augenscheinlich je nach Ergebnis Fahrbahn
schadhaft (Risse, | ausarbeitung eines
Fahrbahn-_ Sanierungsplanes
unebenheiten) und entsprechende
Sanierung
2. | km xx bei der Versetzung der die | Herstellen einer
Einmindung ist in Sicht ausreichenden
FR 1 keine einschrankenden Anfahrts-
ausreichende Sicht | Verkehrszeichen sichtweite
durch
Verkehrszeichen
gegeben
3. | km xx keine Absicherung | Absicherung des Reduzierung der X
der Briickenpfeiler Betonpfeilers Unfall-schwere
mittels beim
Anpralldampfer Abkommen von
oder Leitschiene der Fahrbahn
4,
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3.4.4 Zusammenfassung des RSI-Berichtes

In der Zusammenfassung wird abschlieRend ein Uberblick tber die Untersuchung mit den
wichtigsten Ergebnissen der RSI in Kurzform dargestellt.

3.4.5 Hilfsmittel bei der Durchfuihrung einer RSI

In den folgenden Punkten werden Hilfsmittel, die bei der Erstellung einer RSI fur die
einzelnen Streckenabschnitte dienlich sein kdnnen, angefiihrt.

3.4.5.1 Technische Hilfsmittel

Die Einbeziehung verfugbarer Unterlagen (Plane, Berichte, Gutachten) und auch eine
Aufnahme und Dokumentation von Daten aus Begehungen oder Befahrungen sind
wesentliche Elemente bei der Durchfuhrung einer RSI. Empfehlenswert ist auch eine Video-
bzw. Fotodokumentation.

Zudem sind in einzelnen Fallen StralRenzustandserfassungen durchzufihren. Es kénnen
auch Fahr- und Unfallsimulationen, Fahrdynamikuntersuchungen, Sichtweitenmessungen,
Aufnahmen der Langs- und Querneigung sowie lichttechnische Untersuchungen erforderlich
werden. Erganzend kénnen auch psychologische Fahrverhaltensuntersuchungen,
Blickforschungsanalysen und dergleichen durchgefuhrt werden.

3.4.5.2 Checklisten

Mittels Checklisten werden bei einer RSI unterschiedliche Aspekte der Straf3enanlage
untersucht, die einen Einfluss auf die Sicherheit der jeweiligen StraRe ausiben kdnnen.
Somit stellen sie einen wichtigen Bestandteil der RSI dar und dienen als Grundlage fir die
Untersuchung und die Befahrung. Daher sind alle in den Checklisten angefuhrten Kriterien
im Rahmen der RSI-Untersuchung zu prufen.

Wenn im Rahmen der RSI relevante Probleme erkannt werden, die in den Kategorien der
Checkliste nicht angefihrt werden, so kénnen diese nach Ricksprache mit den bei der
Untersuchung beteiligten Personen adaptiert werden. Sollte ein Punkt der Checkliste im
Untersuchungsbereich nicht relevant sein, so ist dies an entsprechender Stelle zu
vermerken.

In der Checkliste ist je nach Sicherheitsrelevanz der einzelnen Kriterien zwischen ,hoch*,
»mittel“ oder ,gering“ zu unterscheiden.

Die Kategorien einer Checkliste variieren nach o6rtlichen Gegebenheiten sowie
StralRenkategorien, relevante Unterschiede ergeben sich aus der Differenzierung zwischen
FreilandstraRen und StraRen im Ortsgebiet. Im Folgenden ist die Struktur einer
beispielhaften Checkliste einer Strafl3e im Ortsgebiet dargestellt:
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Checkliste fur das untergeordnete Netz (Ortsgebiet)

Sicherheitsrelevanz

hoch ‘ mittel |gering

A Bauliche Anlageverhéltnisse

Al Streckenbereich

. Mangel:
Querschnitt 9
Problem:
. - M I
Raumliche Linienfiihrung ange
Problem:
. . M I
Sichtverhaltnisse ange
Problem:
Mangel:
Entwésserung 9
Problem:
Kreuzungen (Zu- und Mangel:
Abfahrten) Problems
Grundstucksausfahrten, Mangel:
Zu- und Abfahrten
Landwirtschaft Problem:
Haltestellen Mangel:
Problem:
A2 Nebenanlagen Mangel:
(Parkplatze etc.) Problem:
A3 Ortsein- und -ausfahrten | Mangel:
(Gestaltung, Funktion etc.) [broblem:
Mangel:
A4 Eisenbahnkreuzungen g
Problem:
Mangel:
B Fahrbahnzustand g
Problem:
. . M I
C Lichtverhaltnisse ange
Problem:
D Ausstattung
D1 Verkehrszeichen/ Mangel:
Wegweisung Problem:
D2 Bodenmarkierung Mangel:
Problem:
D3 Bepflanzung Mangel:
Problem:
D4 Leiteinrichtungen Mangel:
(Tag/Nacht) Problem:
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Checkliste fur das untergeordnete Netz (Ortsgebiet)

Sicherheitsrelevanz

hoch | mittel | gering

. M I
D5 Wildschutzanlagen ange
Problem:
. . Mangel:
D6 Signalanlagen/Telematik
Problem:
D7 Querungen Mangel:
(Vorrangregelungen) Problem:
E StraRenumfeld
M I:
E1 Verkehrsfremde Anlagen ange
Problem:
F Anlagen des ruhenden |Mangel:
Verkehrs Problem:
.. . . Mangel:
G Offentliche Verkehrsmittel
Problem:
Mangel:
H Radverkehrsanlagen g
Problem:
. Mangel:
| FuRgéngerverkehrsanlagen
Problem:
M I:
J Kinder/Jugendliche ange
Problem:
K Senioren und Mobilitats- | Mangel:
eingeschrankte Personen Problem:

Y Verkehrstechnische Analyse

Geschwindigkeiten

Verkehrsstarken, Verkehrs-
art, Verkehrszusammen-
setzung

Funktionsgerechte
Gestaltung der StralRe

Z Unfallgeschehen
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Tabelle 3: Beispielhaft ausgefillte Checkliste
Checkliste Sicherheitsrelevanz
hoch mittel gering

ungunstige Sichtweiten im Kuppen-

A }
Mangel: .
Sichtverhaltnisse bereich km xx X

Anhaltesichtweiten nicht fiir die erlaubte

Problem: Geschwindigkeit ausreichend
E4 Mangel: km xx Briickenpfeiler nicht abgesichert
Leiteinrichtungen X
(Tag/Nacht) Problem: Schwere Unfallfolgen bei

Abkommensunfallen

Fur den StraRenerhalter ist zur Uberpriifung hinsichtlich der Durchfiihrung und Umsetzung
der einzelnen von den Experten vorgeschlagenen Malinahmen eine Monitoringliste hilfreich.
In der Liste werden alle MalBnhahmen mit genauer Verortung angeftihrt und angegeben, ob
eine Durchfihrung vom Stral3enerhalter vorgesehen ist. Wenn eine MalRnahme nicht
umgesetzt wird, muss dies im Ausnahmebericht ausreichend begriindet werden und
zusatzlich muissen Zeitplane fir Losungsmdoglichkeiten und deren Umsetzung erstellt
werden.

Zudem erfolgt in der Monitoringliste eine Angabe von welcher Firma die MaRRnahme in
welchem Zeitraum umgesetzt wird sowie eine grobe Kostenschétzung.

Nach der Umsetzung der einzelnen Mal3nahmen kénnen die tatsachlichen Kosten ermittelt
werden, um die Kostenschatzungen bei zukinftigen Projekten verbessern zu kénnen.

Neben der Monitoringliste ist ein Ausnahmebericht bei Nichtbehebung von Méngeln zu
erstellen. In diesem ist vom StralBenerhalter anzugeben, warum eine vorgeschlagene
VerbesserungsmalRnahme nicht umgesetzt wird. Daher ist der Ausnahmebericht ein
wesentlicher Bestandteil der RSI.

3.5 Vorgangsweise beim Projekt ROSEMAN

Im Zuge des Projektes ROSEMAN wurde zwischen den Projektpartnern (KFV, STUBA)
sowie dem strategischen Partner SSC beschlossen, dass die aktuelle dsterreichische RSI-
Methode zur Anwendung kommt und diese kritisch betrachtet wird. RSI ist nach
europaischem Recht auf dem TEN-Netz in allen Mitgliedsstaaten durchzufithren.®

Bestimmte Streckenabschnitte wurden gemeinsam von @sterreichischen und slowakischen
Experten befahren und begutachtet. Dabei war das Ziel, neben der Begutachtung der
ausgewahlten Streckenabschnitte auch das Kennenlernen der Methodik der Durchflihrung
und die selbststandige Anwendung dieses Modells auf slowakischer Seite.

® EU-Parlament/EU-Rat (2008): S.2
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3.5.1 Auswahl von Streckenabschnitten

Im Folgenden werden die Vorgangsweisen zur Auswahl der Streckenabschnitte in Osterreich
sowie der Slowakei erlautert.

a) Auswahl der Strecken in Osterreich

In Osterreich wurden die Streckenabschnitte schrittweise ausgewahlt. In einer ersten Phase
wurden fur jede Stral3e der Vorauswahl anhand einer umfassenden Unfallanalyse folgende
Untersuchungen durchgefihrt:

Zunachst wurden die gesamten Unfalle mit Personenschaden (UPS) von Janner 2003 bis
Mai 2009 mit Beteiligung von mindestens einem Kfz mit slowakischem Kennzeichen
analysiert. Im nadchsten Schritt wurden Unfallsteckkarten erstellt, mit deren Hilfe relevante
Streckenabschnitte ausgewahlt werden konnten. Zuséatzlich dazu wurde die statistische
Kennzahl ,Unfalldichte* [UPS pro km] fir das gesamte im Projekt betrachtete Straf3ennetz
errechnet.

Fur jede Strecke wurden zudem die Entwicklung der Unfélle seit 2003 und der
Unfallhdufungsstellen seit 2006 betrachtet sowie die zur Verfligung stehenden
Unfalluntersuchungen und Verhandlungsschriften von Verkehrsverhandlungen
durchgesehen. Diese Faktoren und die zuvor berechnete Unfalldichte ergaben eine erste
Prioritdtenreihung der Streckenabschnitte.

In der an diese Phasen anschlielenden Expertenrunde von Personen, die fur die
StralRenabschnitte zustandig sind, wurde vor allem Uber die prioritdr gereihten Abschnitte
diskutiert. In diesem Diskussionsprozess wurden die Streckenabschnitte fiur die RSI in
Niedertsterreich festgelegt. Grundlagen fir diese Auswahl waren folgende:

» Ergebnisse der vom KFV durchgefiihrten Unfallanalysen sowie der daraus resultierenden
Prioritatenreihung

» Erfahrungen und Kenntnisse der Experten beziglich des Verkehrs(unfall)geschehens im
Untersuchungsgebiet

» Wissen der Experten Uber geplante oder bereits in der Umsetzungsphase befindliche
Projekte

Insgesamt, so wurde festgelegt, wurden auf Osterreichischer Seite 53,325 km StraRe im
Rahmen einer Road Safety Inspection begutachtet.

b) Auswahl der Strecken in der Slowakei

Auf slowakischer Seite wurden Streckenabschnitte der 1., 2. und 3. Klasse von der Polizei
und Vertretern der SSC ausgewahlt. Bericksichtigt wurden dabei die Unfallhaufigkeit
generell, Unfallhdufungsstellen und Unfélle mit direkter Beteiligung von ausléandischen
Fahrzeugen. Die Aufbereitung des Datenmaterials erfolgte durch die STUBA. Auf
slowakischer Seite wurden 80 km begutachtet.

22



R

Road Safety Inspection (RSI) RoOSENGT

Abbildung 3: Schematischer Ausschnitt der Unfallpunkte aus der Gemeinde Malacky StraRe 1/ 2

%ﬁ

Abbildung 4: Schematischer Ausschnitt aus der Gemeinde Malacky (Haufung von Unféllen)

.. Unfall mit Getéteten

O Unfall mit Schwerverletzten

(O Unfall mit Leichtverletzten

3.6 Methodische Anmerkungen zur Durchfiihrung der RS I

Die Osterreichische RSI-Methode wurde zu Beginn vor allem fur Untersuchungen des
hochrangigen Netzes entwickelt. Im Zuge der Erstellung des RSI-Handbuches® wurden diese
Ansatze auf das untergeordnete Stral3ennetz ausgeweitet. Im Folgenden wird auf
Erfahrungswerte eingegangen, die bei den Untersuchungen im Rahmen des Projektes
ROSEMAN gemacht wurden.

Im RSI-Bericht werden Mangel und Probleme der untersuchten Strecke angefuihrt und
Malnahmen zur Verbesserung der Ist-Situation vorgeschlagen. In Tabellenform werden die

® bmvit (2010)
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Mangel und MaRBnahmen gemald RSI-Handbuch mittels Farbcode beziglich der
Sicherheitsrelevanz und hinsichtlich ihrer realistisch moglichen Umsetzbarkeit eingeteilt.

Generell ist eine Ubersichtliche, klare, eindeutige und kompakte Form fir die Darstellung der
Probleme und MalRnahmen anzustreben. Um eine Zuordnung und gute Erfassbarkeit der
jeweiligen Situation zu ermdglichen, wurde — neben der Angabe der Kilometrierung — in der
MalRnahmentabelle beim jeweiligen Malinahmenpunkt auch ein kleines Foto der Ist-Situation
eingefligt. Eine grolRere Abbildung wurde zusatzlich im Anhang eingefiigt.

Unabhangig von der Berichtsform hangen die Ergebnisse einer Beurteilung immer von den
durchfihrenden Personen ab. Eine Objektivierung ist demnach nicht mdglich. Sowohl die
Anzahl der Mangel als auch die Einschatzung der Sicherheitsrelevanz wird bei
unterschiedlichen Inspektoren unterschiedlich ausfallen. Dies wird auch an folgenden
Beispielen deutlich: jeweils eine Untersuchungsstrecke in Osterreich sowie in der Slowakei
wurde unabhéngig voneinander sowohl von Osterreichischen Experten als auch von
slowakischen Experten getrennt untersucht. Die unterschiedlichen Ergebnisse sind im
Folgenden ersichtlich:

a) Slowakische Untersuchungsstrecke

Der Vergleich der MaBhahmen (Sicherheitsrelevanz und Dringlichkeit) aus den einzelnen
Berichten ergab folgendes Ergebnis. Insgesamt wurden im slowakischen Bericht 17 und im
Osterreichischen Bericht 29 EinzelmalRnahmen vorgeschlagen, welche wahrend der RSI-
Untersuchung ermittelt wurden.

Neben dem markanten Unterschied bei der Anzahl der vorgeschlagenen Malinahmen,
unterscheiden sich der slowakische und der Osterreichische Bericht auch durch die
Aufteilung ihrer Dringlichkeit und in Bezug auf den Durchfuhrungstermin.

Abbildung 5: Vergleich der Dringlichkeit der MaRnahmen

Verteilung der
Sicherheitsrelevanz - Osterreich
[n=29]

Oniedrig

Omittel

Ehoch
82,8%

Verteilung der
Sicherheitsrelevanz - Slowakei
[n=17]

Oniedrig
Omittel
Ehoch

Der Dringlichkeitsvergleich zeigt einen deutlichen Unterschied beim Anteil der Malinhahmen
mit hoher Prioritdt (SK 29,4%, AT 17,2%) und auch das Nichtvorhandensein von
MalRnahmen niedriger Dringlichkeit im &sterreichischen Bericht, wobei sich diese im
slowakischen Bericht auf 17,6% belaufen. Den héchsten Anteil haben in beiden Berichten
Malnahmen mit mittlerer Dringlichkeit.
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Abbildung 6: Vergleich der zeitlichen Umsetzung

R

ROSEMAN

Verteilung der zeitlichen
Umsetzung - Osterreich

Verteilung der zeitlichen
Umsetzung - Slowakei

[n=29] [n=17]
D kurzfristig 29,4% I kurzfristig
O mittelfristig O mittelfristig
mlangfristig Elangfristig
82,8%

Aus dem Vergleich der einzelnen Durchfiihrungstermine fur die Malinahmen ergeben sich
unterschiedliche Vorschlage der slowakischen und der 6sterreichischen Experten. Der
Osterreichische Bericht enthalt 82,8% kurzfristige MalRnahmen, den Rest bilden mittelfristige
MalBnahmen. Die slowakische Seite hat zum Grof3teil (41,2%) mittelfristige MaflRnahmen
vorgeschlagen, wobei der Prozentsatz der kurzfristigen und langfristigen Maflinahmen sich in
beiden Fallen auf 29,4% belauft. Der deutlich niedrigere Anteil von kurzfristigen MaRnahmen
im slowakischen Bericht deutet gegeniiber dem 6Osterreichischen Bericht auf eine vorsichtige
Sichtweise der slowakischen Seite in Bezug auf die tatsdchlich benétigte Zeit auch bei
weniger anspruchsvollen MaRnahmen hin.

Nachfolgend sind die einzelnen Ubereinstimmungen wie auch Unterschiede Kkurz
beschrieben und ausgewertet:

In beiden Berichten besteht grundlegende Ubereinstimmung in der Identifizierung der
einzelnen Problemtypen. Im 0Osterreichischen Bericht kommen lediglich zwei Mé&ngel vor,
welche im slowakischen Bericht nicht genannt werden.

Die bedeutend h6here Anzahl der vorgeschlagenen Mal3nahmen im 6sterreichischen Bericht
(29:17) ist durch eine genauere Verortung der Malinahmen gegeben:

« Wahrend das Problem der Anwendung von Leitplanken entlang von B&umen,
Hindernissen und die Erneuerung von Leitplanken im 0Osterreichischen Bericht in
14 Malinahmen behandelt wurde, so sind es im slowakischen lediglich drei.

» Die Beschneidung der Vegetation wird von der 0sterreichischen Seite in finf
MalRnahmen behandelt, die slowakische behandelt diese zusammenfassend in nur
einer MalRnahme, wodurch nicht ersichtlich wird, an welchen Stellen das Problem
liegt.

Trotz des Umstandes, dass es zu erheblichen Unterschieden bei der Betrachtung der RSI-
Untersuchungen gekommen ist, sind die Malinahmenvorschlagen in ihren Grundziigen sehr
ahnlich. Die Unterschiede gehen nicht nur auf die Erfahrungen und die Ansichten der
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Expertenteams zuriick, sondern auch aus den zeitlichen Unterschieden bei den
Durchfiihrungsterminen der RSI, sowie den unterschiedlichen rechtlichen Gegebenheiten.

b) Osterreichische Untersuchungsstrecke

Die Bewertung des dsterreichischen Streckenabschnitts sieht wie folgt aus.

Abbildung 7: Gegenlberstellung der Sicherheitsrelevanz

Verteilung der Verteilung der
Sicherheitsrelevanz - Osterreich Sicherheitsrelevanz - Slowakel
[n=14] [n=9]
28,6% Dniedrig Dniedrig
Omittel O mittel
Ehoch mhoch
50,0% 44 4%

Es ist erkennbar, dass die Zuordnung der MaBnahmen nach deren Sicherheitsrelevanz fur
denselben Abschnitt von slowakischer und 6sterreichischer Seite geringflgig unterschiedlich
vorgenommen wurde. Die Osterreichischen Inspektoren listeten mehr Mangelpunkte auf (14)
als die slowakischen (9).

Bei der Zuteilung der Sicherheitsrelevanz zu den MalRnahmen ist auffallig, dass im
Osterreichischen Bericht prozentuell gesehen weniger Mal3nahmenvorschléage von hoher
Prioritat sind, als in jenem der Slowakei (AT: 21,4%; SK: 33,3%). Der Grofdteil der
MalRBnahmenvorschlage ist allerdings in beiden Berichten mit mittlerer Prioritét eingestuft
worden (AT: 42,9%; SK: 44,4%).

Die Verteilung der zeitlichen Umsetzbarkeit der einzelnen MalRnahmenvorschlage kann, im
Vergleich zu der Sicherheitsrelevanz, in beiden Berichten als annéhernd gleich eingestuft
werden (siehe Abbildung 8).
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Abbildung 8: Gegenuberstellung der zeitlichen Umsetzung
Verteilung der zeitlichen Verteilung der zeitlichen
Umsetzung - Osterreich Umsetzung - Slowakei
[n=14] [n=9]

B kurzfristig O kurzfristig

O mittelfristig O mittelfristig

Elangfristig ®Elangfristig
42,9% 44,4%

c) Kiritische Betrachtung der Methodik

Die Frage der Beurteilung der Sicherheitsrelevanz wird immer wieder diskutiert. Die
Problematik wird vor allem deutlich, wenn, wie im vorhergehenden Beispiel, unterschiedliche
Personen dieselbe Strecke begutachten, oder auch wenn &hnliche Situationen auf
unterschiedlichen Strecken jeweils anders bewertet werden.

Eine Einheitlichkeit der Beurteilung ist kaum mdglich. Inspektoren sollten ihre Einschatzung
der Sicherheitsrelevanz jedenfalls gut begriinden kdnnen — durchaus auch im eigenen Sinne,
um die Argumentation bei allfalligen Diskussionen verwenden zu kénnen. Eine Mdglichkeit
ware, sowohl die Eintrittswahrscheinlichkeit eines Unfalles als auch die potentiellen
Unfallfolgen bei der Beurteilung der Sicherheitsrelevanz einflieRen zu lassen.

Ein geringeres Problem stellt die Frage der zeitlichen Umsetzbarkeit dar. Diese Angabe
wurde bei der Entwicklung der 0Osterreichischen RSI-Methode bericksichtigt, um die
Akzeptanz der Berichtsergebnisse zu erhéhen und um die Berichte als Grundlage fur
langerfristige Bauprogramme verwenden zu konnen. Bei der Umsetzbarkeit kann man in
vielen Fallen auf Erfahrungswerte zuriickgreifen, eine Anderung der Angabe ist ebenfalls
problemlos mdglich (wenn z.B. eine Generalsanierung ansteht, sind auch aufwendige
Mal3nahmen kurz- oder mittelfristig moglich). Es wird auch an dieser Stelle angemerkt, dass
die zeitliche Umsetzbarkeit eine Abschatzung der Inspektoren ist, in welchem Zeitraum die
empfohlene Mal3nahme wahrscheinlich umgesetzt werden kann. Aus Sicht der Inspektoren
sollten MaRnahmen jedoch stets so schnell wie moglich gesetzt werden.

Schlussendlich sollten RSI-Berichte mdglichst umfassend, dabei aber doch kompakt und
leicht lesbar sein, die Probleme und MalRnahmen sollten klar und Utbersichtlich beschrieben
werden, Redundanzen sollten mdglichst vermieden werden. Dies wurde im Rahmen der
Arbeiten zur Erstellung des RSI-Handbuches in Osterreich versucht, welche allerdings erst
nach Durchfihrung der RSI-Untersuchungen im Rahmen des Projektes ROSEMAN
abgeschlossen waren. Es wurden daher bei den RSI-Berichten des Projektes noch die
Checklisten des zum Berichtszeitpunkt vorhandenen Ansatzes (mit Ist-Analyse und Mangel)
verwendet, was teilweise zu Redundanzen fuhrt. Mit den im Handbuch angefihrten
Checklisten sollte zumindest dies verhindert werden (siehe hierzu auch Tabelle ,Beispielhaft
ausgefillite Checkliste* bzw. Anhang ,Beispiele RSI* des Projektes). Eine weitere
Verbesserung in dieser Hinsicht scheint allerdings noch mdaglich.
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4 Verkehrssicherheitsarbeit in Gemeinden

In Osterreich wurde eine Gemeinde als Modellgemeinde, in der Slowakei zwei
Modellgemeinden ausgewabhilt.

In den ausgewahlten Gemeinden wurden Geschwindigkeitsmessungen, Erhebungen zur
Gurt-/Kindersitzverwendungsquote, zur Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen z.B. im
Schulumfeld und Befragungen zum Sicherheitsgefihl und den Kenntnissen der gesetzlichen
Verkehrsbestimmungen im Ausland durchgefunhrt. Aufbauend auf der
Verkehrssicherheitssituation der Gemeinde wurde ein Best-Practice-Katalog  fur
kostengiinstige VerkehrssicherheitsmaRnahmen erstellt.

Die Modellgemeinden wurden mit ausgewahlten Malinahmen ausgestattet und eine
Nachher-Erhebung durchgefiihrt.

4.1 Auswahl der Gemeinden

Auswahl der Modellgemeinde in Osterreich

Die Auswahl der Modellgemeinde erfolgt in drei Schritten:
» Vorauswahl der Gemeinden

Ausgewahlt wurden jene Gemeinden, die im slowakisch-0sterreichischen Grenzgebiet an
StralRen liegen, die fur den grenziberschreitenden Verkehr von Bedeutung sind und deren
Einwohnerzahl >1.000 ist.

* Analyse des Unfallgeschehens

Fur alle Gemeinden der Vorauswahl wurde eine Unfallanalyse durchgefiihrt. Urspriinglich
wurden dabei die absolute Zahl der bei Unféllen mit Personenschaden getéteten bzw.
verletzten Verkehrsteilnehmer und die absolute Zahl der bei Unféllen mit Personenschaden
getoteten bzw. verletzten slowakischen/6sterreichischen Verkehrsteilnehmer auf allen
StralRen im Gemeindegebiet ausgewertet. Da sich diese Analyse als zu wenig aussagekraftig
herausstellte, wurde fir die Auswahl der Modellgemeinde folgende Analyse festgelegt:

Bei der durchgefihrten Analyse ist einerseits die Zahl der Verungliickten pro 1.000
Einwohner (Verunglicktenquote), andererseits die Zahl der slowakischen Verunglickten,
jeweils auf den GemeindestralRen im Ortsgebiet, von Bedeutung.

* Prioritdtenreihung
a. Reihung nach der Verunglicktenquote
b. Reihung nach der Zahl der beteiligten slowakischen Verungliickten

Nach der Reihung der Gemeinden nach der Verunglicktenquote wurden die dabei zehn
Erstgereihten nach der Zahl der slowakischen Verungliickten gereiht.

Nach der Reihung der Gemeinden wurde die Auswahl mit Vertretern des Amtes der
Niedero6sterreichischen Landesregierung und Vertretern der betroffenen
niederdsterreichischen Bezirkshauptmannschaften abgestimmt und eine Gemeinde
ausgewahlt.
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Auswahl der Modellgemeinde in der Slowakei

In der Slowakei war eine derartige Reihung nicht so einfach moglich, da die slowakische
Statistik keine Auswertungen bezuglich der Unfallbeteiligung von Osterreichischen
Verkehrsteilnehmern durchfiihren kann. Daher wurde bei der Auswahl der Gemeinden in der
Slowakei nur die Gesamtzahl der Unfélle herangezogen.

Ahnlich wie in Osterreich wurden auch die Gemeinden in der Slowakei gereiht, nur mit der
Ausnahme, dass die Gemeinden auch Bereitschaft zeigen mussten, die Vorfinanzierung von
VerkehrssicherheitsmalRnahmen zu Gbernehmen.

4.1.1 Vorauswahl der Gemeinden

Far die  Vorauswahl  der Modellgemeinden  fur die  gemeindebezogene
Verkehrssicherheitsarbeit im Projekt ROSEMAN wurden alle Gemeinden im Projektgebiet,
die

« eine rdumliche Nahe zur Grenze Osterreich/Slowakei aufweisen,

* an Stral3en, die fur den grenziberschreitenden Verkehr von Bedeutung sind, liegen
und
» deren Einwohnerzahl Gber 1.000 Personen betragt, herangezogen.

Die Reihung der slowakischen Gemeinden wurde zuerst nach der Zahl der Einwohner
vorgenommen.
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4.1.2 Analyse des Unfallgeschehens in den Modellgem  einden

Unfallgeschehen in Osterreich

Fir jene Modellgemeinden, die sich aus der Vorauswahl ergeben haben, wurden fir den Zeitraum 2003 — Mai 2009 folgende Auswertungen fir die
Analyse des Unfallgeschehens durchgefihrt:

» die Zahl der Unfélle mit Personenschaden auf Landesstral3en B und L, GemeindestralRen und gesamt
» die Zahl der Verungliickten auf LandesstraRen B und L, Gemeindestraf3en und gesamt

Tabelle 4:  Unfélle mit Personenschaden nach Stral3enart und gesamt im Ortsgebiet, 2003-Mai 2009 (Gemeinden in alphabetischer Reihenfolge); (Unfalldatenbank des KFV,
Grundlage: Unfalldaten der Statistik Austria)
Unfalle mit Personenschaden
GemeindestralRen UPS

Gemeinde Strale Einwohner Landesstral3en B LandesstralBen L (Sonstige) Gesamt
abs. | 3 oo0Ew | 25 [1000Ew | 25 | 1oooew | 25 [1.000 EW
Angern an der March B8/B49 3.268 13 4 10 3,1 14 4,3 37 11,3
Bad Deutsch-Altenburg B9 1.417 0 0 8 5,6 9 6,4 17 12
Bruck an der Leitha B211 7.622 58 7,6 25 3,3 49 6,4 132 17,3
Deutsch-Wagram B8 7.353 62 8,4 41 5,6 42 5,7 145 19,7
Durnkrut B49 2.220 21 9,5 9 4,1 7 3,2 37 16,7
Engelhartstetten B3/B49 1.901 2 1,1 1 0,5 0 0 3 1,6
Fischamend B9 4561 35 7,7 7 1,5 10 2,2 52 11,4
Ganserndorf B8 9.375 97 10,3 49 5,2 85 9,1 231 24,6
Hainburg a.d. Donau B9 5.708 73 12,8 1 0,2 29 51 103 18
Haslau-Maria Ellend B9 1.736 3 1,7 2 1,2 4 2,3 9 5,2
Hauskirchen B48 1.218 3 2,5 3 2,5 2 1,6 8 6,6
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Unfélle mit Personenschaden
GemeindestralRen UPS
Gemeinde StraRe Einwohner Landesstral3en B LandesstraRen L (Sonstige) Gesamt

e 1.OSE)OEW 2 1.0850EW e 1.0850EW 2 1.OSE)OEW
Hohenau an der March B48/B49/L.20]2.732 16 5,9 3 1,1 22 8,1 41 15
Jedenspeigen B49 1.117 5 45 2 1.8 2 1.8 9 8,1
Lassee L4/L5 2.482 0 0 21 8,5 2 0,8 23 9,3
Leopoldsdorf im Marchfelde L5/L9 2.416 0 0 39 16,1 1 0,4 40 16,6
Marchegg L2/B49 2.898 24 8,3 12 4,1 5 1,7 41 14,1
Obersiebenbrunn L2/L9 1.631 0 0 17 10,4 4 2,5 21 12,9
Orth an der Donau B3 2.010 15 7,5 1 0,5 8 4 24 11,9
Palterndorf-Dobermannsdorf B48 1.231 3 2,4 8 6,5 3 2,4 14 11,4
Petronell-Carnuntum B9 1.188 0 0 5 4,2 1 0,8 6 51
Prellenkirchen L165/L167 |1.337 0 0 10 7,5 2 15 12 9
Rohrau B211 1.567 8 51 1 0,6 4 2,6 13 8,3
Strasshof an der Nordbahn B8 8.002 95 11,9 2 0,2 68 8,5 165 20,6
Wilfersdorf B48/B40 2.025 20 9,9 9 4.4 8 4 37 18,3
Zistersdorf B40 5.490 22 4 22 4 23 4,2 67 12,2
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Tabelle 5:  Verunglickte nach StraRenart und gesamt im Ortsgebiet, 2003-Mai 2009 (Gemeinden in alphabetischer Reihenfolge); (Unfalldatenbank des KFV, Grundlage:
Unfalldaten der Statistik Austria)

Verkehrssicherheitsarbeit in Gemeinden

Verunglickte

LandesstraRen B

LandesstraRen L

Gemeindestraf3en

Verunglickte

Gemeinde StralRe Einwohner (Sonstige) Gesamt

abs. | 3000w | 5 | 1000Ew | 25 | 1000Ew | 25 | 1.000EW
Angern an der March B8/B49 3.268 15 4,6 12 3,7 16 4.9 43 13,2
Bad Deutsch-Altenburg B9 1.417 0 0 10 7,1 9 6,4 19 13,4
Bruck an der Leitha B211 7.622 75 9,8 31 4,1 58 7,6 164 21,5
Deutsch-Wagram B8 7.353 78 10,6 53 7,2 44 6 175 23,8
Durnkrut B49 2.220 25 11,3 14 6,3 10 4,5 49 22,1
Engelhartstetten B3/B49 1.901 4 2,1 2 1,1 0 0 6 3,2
Fischamend B9 4.561 41 9 7 15 12 2,6 60 13,2
Ganserndorf B8 9.375 115 12,3 59 6,3 99 10,6 273 29,1
Hainburg a.d. Donau B9 5.708 94 16,5 1 0,2 32 5,6 127 22,2
Haslau-Maria Ellend B9 1.736 7 4 3 1,7 4 2,3 14 8,1
Hauskirchen B48 1.218 3 2,5 4 3,3 2 1,6 9 7,4
Hohenau an der March B48/B49/L20]2.732 18 6,6 3 11 26 9,5 47 17,2
Jedenspeigen B49 1.117 9 8,1 3 2,7 3 2,7 15 13,4
Lassee L4/L5 2.482 0 0 25 10,1 3 1,2 28 11,3
Leopoldsdorf im Marchfelde L5/L9 2.416 0 0 50 20,7 4 1,7 54 22,4
Marchegg L2/B49 2.898 30 10,4 13 4,5 5 1,7 48 16,6
Obersiebenbrunn L2/L9 1.631 0 0 24 14,7 4 2,5 28 17,2
Orth an der Donau B3 2.010 18 9 1 0,5 11 55 30 14,9
Palterndorf-Dobermannsdorf B48 1.231 4 3,2 8 6,5 3 2,4 15 12,2
Petronell-Carnuntum B9 1.188 0 0 6 51 1 0,8 7 5,9
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Verunglickte

LandesstraRen B

LandesstraRen L

GemeindestralRen

Verunglickte

Gemeinde Stral3e Einwohner (Sonstige) Gesamt
o 1.08r00EW 0 1.0850EW o 1.0850EW o 1.08r00EW
Prellenkirchen L165/L167 |1.337 0 0 14 10,5 3 2,2 17 12,7
Rohrau B211 1.567 13 8,3 2 1,3 8 51 23 14,7
Strasshof an der Nordbahn B8 8.002 127 15,9 2 0,2 88 11 217 27,1
Wilfersdorf B48/B40 2.025 26 12,8 12 5,9 8 4 46 22,7
Zistersdorf B40 5.490 34 6,2 26 4,7 29 53 89 16,2
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Unfallgeschehen in der Slowakei

Das Unfallgeschehen in der Slowakei (Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und der Unfalle pro 1.000 Einwohner sowie deren Reihung, 2004-
2007) ist in Tabelle 6 zu entnehmen.

Tabelle 6: Reihung nach Unféllen pro 1.000 Einwohner

Rang A. . . . Unféalle pro 1.000 Rang B.
(nach Unfallen) Gemeinde Unfalle Strafie Einwohner Einwohner (nach Unfallquote)
1/2, 11/503, 11/590,
1. Malacky 90 /503010 17.785 5,06 3.
1/2, 11/505, 111/002039,
2. Stupava 38 11/002041 8.593 4,42 5.
y . 1/2, 111/002034,
3. Velké Levare 10 111/002033 3.609 2,77 9.
4 Plavecky Stvrtok 9 1/2, 111/002035 2.337 3,85 6.
’ Jakubov 9 11/503 1.429 6,30 2.
5 Gajary 8 [11/503014,111/002034 2.868 2,79 8.
' Zohor 8 [11/002040,111/002037 3.180 2,52 12.
Kostoliste 7 [1/503, 111/503014 1.080 6,48 1.
6. . [11/002032,111/002033,
Zavod 7 11/002050 2.710 2,58 10.
RohoZnik 5 [1/501, 111/503010 3.500 1,43 14.
’- Vysoka pri 5 1111002039 1.965 2,54 11.
Morave
8. Pernek 4 [1/503, 11/501 804 4,98 4,
Jablonové 3 11/501 1.061 2,83 7.
9. Kuchyna 3 [1/501 1.596 1,88 13.
Lozorno 3 [1/501 2.805 1,07 16.
10 Lab 2 1117002040, 111/002035 1.400 1,43 14.
' Zahorska Ves 2 [1/503, 111/002039 1.639 1,22 15.
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4.1.3 Reihung der Modellgemeinden
Reihung der Modellgemeinden in Osterreich

Um eine passende Gemeinde fir die im Rahmen des Projekts ROSEMAN durchzufiihrenden
JPilotmalihahmen zur Verkehrssicherheit in Gemeinden* zu finden, wurden die
vorausgewahlten 25 Modellgemeinden nach den Unfallzahlen gereiht. Die Reihung der
Modellgemeinden erfolgte in zwei Schritten:

1) Zuerst wurden die Modellgemeinden nach der Verungliicktenquote
(Verungliickte/1.000 Einwohner) auf GemeindestraBen im Ortsgebiet gereiht. Die
zehn Gemeinden mit der hochsten Verungliicktenquote wurden fir die weitere
Reihung ausgewahlt. Die anderen Gemeinden wurden nicht mehr bertcksichtigt.

2) Die zehn Gemeinden mit der héchsten Verunglicktenquote auf Gemeindestral3en im
Ortsgebiet wurden anschlieend nach der absoluten Anzahl an verunglickten
Personen in einem Pkw mit slowakischem Kennzeichen auf Gemeindestraf3en im
Ortsgebiet gereiht.

4.1.3.1 Reihung nach der Verunglicktenquote

In der folgenden Tabelle sind die Gemeinden nach der Zahl der Verungliickten je 1.000
Einwohner (Verunglicktenquote) gereiht. Daraus ist ersichtlich, dass Strasshof, Ganserndorf
und Hohenau an der March die hochsten Verunglicktenquoten im Untersuchungsgebiet
aufweisen.

Tabelle 7: Reihung der Gemeinden nach der Verungliicktenquote auf Gemeindestra3en im Ortsgebiet, 2003-
Mai 2009 (Unfalldatenbank des KFV, Unfalldaten Statistik Austria)

Verungliicktenquote

Nr. Gemeinde (Verungliickte/1.000
Einwohner)

1 | Strasshof an der Nordbahn 11
2 | Ganserndorf 10,6
3 Hohenau an der March 9,5
4 Bruck an der Leitha 7,6
5 Bad Deutsch-Altenburg 6,4
6 Deutsch-Wagram 6
7 Hainburg an der Donau 5,6
8 | Orth an der Donau 55
9 | Zistersdorf 53
10 |Rohrau 51
11 | Angern an der March 4,9
12 | Durnkrut 4,5
13 | Wilfersdorf 4
14 | Jedenspeigen 2,7
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15 | Fischamend 2,6
16 | Obersiebenbrunn 2,5
17 | Paltendorf-Dobermannsdorf 2,4
18 | Haslau-Maria Ellend 2,3
19 | Prellenkirchen 2,2
20 |Leopoldsdorfim Marchfelde 1,7
21 |Marchegg 1,7
22 | Hauskirchen 1,6
23 |Lassee 1,2
24 | Petronell-Carnuntum 0,8
25 | Engelhartstetten 0

4.1.3.2 Reihung nach der absoluten Anzahl an verung luckten Personen in einem Pkw
mit slowakischem Kennzeichen

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Reihung der Gemeinden nach der Zahl der in einem Pkw

mit slowakischem Kennzeichen verungliickten Personen auf Gemeindestral3en im

Ortsgebiet. Da die Anzahl der verunglickten Personen in einem Pkw mit slowakischem

Kennzeichen in fast allen Gemeinden gleich Null ist (Ausnahme: Bruck an der Leitha: 1) wird

die Reihung zwar dargestellt, aber bei der Auswahl der Modellgemeinde in weiterer Folge

nicht mehr bericksichtigt.

Tabelle 8: Reihung der 10 Gemeinden mit der héchsten Unfallquote (siehe Tabelle 7) nach der absoluten

Anzahl an verungliickten Personen in einem Pkw mit slowakischem Kennzeichen auf den

GemeindestralBen im Ortsgebiet, 2003-Mai 2009 (Unfalldatenbank des KFV, Grundlage: Unfalldaten
der Statistik Austria)

Verunglickte
Nr. Gemeinde slowakische
Verkehrsteilnehmer

Bruck an der Leitha

Strasshof an der Nordbahn

Hainburg an der Donau

Deutsch-Wagram

Zistersdorf

Rohrau

Ganserndorf

Hohenau an der March

|l Nl | bW IDN|[PFP

Bad Deutsch-Altenburg

oO|jlo|o|lo|o|lo|o|loO| O P

=
o

Orth an der Donau
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Reihung der Modellgemeinden in der Slowakei

Die slowakischen Gemeinden wurden nach der Anzahl der Unfélle mit Personenschaden
und der Unfélle pro 1.000 Einwohner (Unfallquote, 2004-2007) gereiht.

Tabelle 9: Reihung der Gemeinden in SK nach der Unfall- und der Verletztenquote

Rang Gemeinde U_nfélle pro 1.000 V_erletzte pro 1.000
Einwohner Einwohner
1. Kostoliste 6,48 10,19
2. Jakubov 6,30 9,80
3. Malacky 5,06 6,69
4. Pernek 4,98 7,46
5. Stupava 4,42 5,35
6. Plav.Stvrtok 3,85 4,71

4.1.4 Abstimmung der Auswahl der Modellgemeinden

Bei der Abstimmung der Auswahl der Modellgemeinde mit Vertretern des Amtes der
Niederosterreichischen  Landesregierung  sowie  Vertretern  Niedertsterreichischer
Bezirkshauptmannschaften am 10.09.2009 ergab sich folgende Reihung der Gemeinden:

Tabelle 10: Abstimmung der Auswahl der Gemeinden

Verunglickte | Verungliickte auf | Verungliicktenquote
Nr. | Gemeinde Stral3e EW im OG Gemeindestrafle auf Gemeinde-
absolut n im OG absolut straf3en im OG
Hohenau
1 an der B48/B49 2.732 47 26 9,5
/L20
March
p | Orthander) oo 2.010 30 11 5,5
Donau
3 Rohrau B211 1.567 23 8 51

Die Gemeinden Bad Deutsch-Altenburg und Hainburg an der Donau wurden nicht in Betracht
gezogen. In diesen beiden Gemeinden fand die Landesausstellung 2011 statt. Aufgrund der
damit zusammenhangenden geplanten baulichen MaRRhahmen sowie des geringen
Zeitbudgets der Gemeinden wurden diese Gemeinden in der Untersuchung nicht
bertcksichtigt.

Die Auswahl der Modellgemeinden auf slowakischer Seite wurde in ahnlicher Weise wie in
Osterreich durchgefiihrt. Neben der Vermeidung von Unféllen war es ein wichtiger Aspekt,
die Verkehrssicherheit der Gemeinde zu verbessern. Ein wichtiges Kriterium flr die Auswabhl
der Gemeinde war auch die Erfordernis der Vorfinanzierung von Investitionen in
VerkehrssicherheitsmaRnahmen, weil die Gemeindebudgets in diesem Bereich nicht flexibel
sind und auch die Ruckerstattung der Investitionen durch den EFRE-Fonds fiir eine Zeit
ungewiss watr.
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4.1.5 Vorbereitung

In den ausgewdahlten Gemeinden wurden im Herbst 2009 bzw. Friahjahr 2010
unterschiedliche Vorher-Erhebungen von slowakischen und 06sterreichischen Studenten
durchgefuhrt und darauf aufbauend ein Best-Practice-Katalog erstellt. Nach der Ausstattung
der Gemeinden mit VerkehrssicherheitsmaRnahmen fanden 2012 Nachher-Erhebungen
Statt.

4.2 Modellgemeinde in Osterreich (Hohenau an der Ma  rch)

In diesem Kapitel werden jene MalRnahmen beschrieben, die in Hohenau an der March im
Zuge des Projekts ROSEMAN umgesetzt wurden. Danach wird dargestellt, wie sich diese
MaRnahmen auf das Geschwindigkeitsverhalten und andere verkehrssicherheitstechnische
Parameter auswirken.

4.2.1 Umsetzung der Verkehrssicherheitsmal3nahmen

Auf Grundlage der Ergebnisse einer Vorher-Untersuchung sowie dem Ortsaugenschein am
2. Juli 2010 wurden die Problemstellen erfasst und Malinahmenvorschlage erarbeitet, um die
Verkehrssicherheit in der Modellgemeinde zu verbessern.

4.2.1.1 Schutzweg Liechtensteinstral3e
Die Beleuchtung wurde normgerecht vor den Schutzweg (von Fahrtrichtung Osten in
Richtung Westen) versetzt.

Die Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges* wurden im gleichen Format in
beiden Fahrtrichtungen, jeweils auf der Rickseite der bereits vorhandenen Verkehrszeichen,
angebracht.

Abbildung 9: Vorher-Nachher-Vergleich Schutzweg Liechtensteinstralle

4.2.1.2 Schutzweg Hauptstral3e

Der Schutzweg in der Hauptstrale vor der Volksschule wurde aufgrund der geringen
Anhaltebereitschaft in Richtung Norden verlegt. Um das Queren auf zwei Etappen zu
ermoglichen, wurde ein Fahrbahnteiler (2x4m) errichtet. Aufgrund der Verlagerung des
Schutzweges war eine Erneuerung der Beleuchtung am neuen Standort notwendig. Um die
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Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker zusatzlich zu erhéhen, wurde das gelb hinterlegte
Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges” beidseitig in beiden Fahrtrichtungen
angebracht.

Anstelle der Grunflache auf der Ostlichen StraRenseite wurde eine Auftrittsflache mit
barrierefreiem Zugang errichtet.

Der Schutzweg am alten Standort wurde entfernt.

Abbildung 10: Vorher-Nachher-Vergleich Schutzweg HauptstralRe (Volksschule)

Es wurde von den Eltern mehrmals gewinscht, eine Verkehrslichtsignalanlage bzw. ein
Blinklicht zu errichten. Im Zuge der Ortsbegehung wurde dagegen entschieden.

Zum einen aufgrund der geringen Fahrzeugfrequenzen. Bei schwach frequentierten
Verkehrslichtsignalanlagen steigt die Zahl der Rotlichtiberfahrer, wodurch das Queren fir
den FuRRganger unsicherer wird.

Zum anderen kommt es aufgrund der langeren Wartezeit fir die Fu3ganger zu Rotgehern,
wodurch der Ful3ganger schon langst gequert hat, bevor die Ampel auf Griin umschaltet.
Dies fordert wiederum die Zahl der Rotlichtiberfahrer.

4.2.1.3 Kreuzung Rathausstral3e/Schulgasse

Die Markierung des Schutzweges in der Rathausstraf3e/Schulgasse wurde neu markiert, da
die alte Markierung aufgrund von Ausbesserungsarbeiten kaum noch zu erkennen war.
AuRRerdem wurde eine normgerechte Beleuchtung des Schutzweges errichtet.

Abbildung 11: Vorher-Nachher-Vergleich Schutzweg Rathausstrale/Schulgasse
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4.2.2 Vergleich: Vorher-Nachher-Erhebungen

Um die Auswirkungen der umgesetzten Malinahmen auf das Geschwindigkeitsniveau der
Kfz sowie die Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen aufzuzeigen, wurde eine Evaluierung in
Form von Vorher-Nachher-Untersuchungen durchgefihrt. Auch die Gurt- und
Kindersitzverwendung wurde erganzend erhoben, obwohl die umgesetzten baulichen
MalRnahmen darauf keinen unmittelbaren Einfluss nahmen, um den Slowakischen Partnern
die Methodik fir zuklnftige Untersuchungen néher zu bringen.

4.2.2.1 Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen

Folgende Untersuchungen wurden in Hohenau an der March im Bereich des Schutzweges
Uber die LiechtensteinstraBe (B49) nachst den Einmindungen in die Backergasse und die
Parkgasse sowie beim Schutzweg tber die Hauptstral3e (B49) nachst der Einmindung in die
Schulgasse durchgefihrt:

Die Erhebung der Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker vor den genannten Schutzwegen
wurde mittels Ful3ganger/Lenker-Interaktions-Beobachtungen (FLIB) durchgefiihrt. Dabei
wurde das Verhalten der FuRRganger und der Kfz-Lenker im Bereich des Schutzweges
beobachtet.

Ein Beobachtungsfall ist dann gegeben, wenn sich ein Kfz dem Schutzweg nédhert und ein
FuRganger beabsichtigt, die Fahrbahn am Schutzweg zu queren.

Bei den Schutzwegerhebungen wurden die Querungsfalle in drei Arten unterteilt:

e Querungsfélle, bei denen dem FuRRganger die Querung uneingeschrankt ermdglicht
wurde (alle sich dem Schutzweg anndhernden Kfz waren anhaltebereit)

e Querungsfélle, bei denen dem FuRganger die Querung bedingt ermdglicht wurde
(mindestens eines der sich dem Schutzweg anndhernden Kfz war anhaltebereit) und

e Querungsfélle, bei denen dem Ful3ganger die Querung nicht ermdglicht wurde
(keines der sich dem Schutzweg anndhernden Kfz war anhaltebereit)

Aufgrund der unregelmafigen zeitlichen Verteilung der ,realen“ Fu3ganger-Querungen und
zur Erhéhung der Anzahl der FLIB wurde ein Proband als ,Ersatz“-Ful3ganger eingesetzt.

4.2.2.1.1 Schutzweg Liechtensteinstral3e

Im Zuge des grenziberschreitenden Projekts ROSEMAN wurde die Anhaltebereitschaft auf
dem Schutzweg Uber die Liechtensteinstrale (B 49) in Hohenau an der March Hohe
Backergasse/Parkgasse erhoben. Die erste Erhebung fand am 24. Marz 2010 statt, bei der
196 Ful3ganger-Lenker-Interaktionen beobachtet werden konnten. Nachdem eine Reihe von
Malinahmen zur Verbesserung der Situation fir querende Ful3génger gesetzt wurde, fand
eine zweite Erhebung am 21. Marz 2012 statt, bei der 218 Fuf3ganger-Lenker-Interaktionen
verzeichnet wurden.

Die realisierten MaBRhahmen am gegenstandlichen Schutzweg umfassen die beidseitige
Anordnung des Verkehrszeichens ,Kennzeichnung eines Schutzweges” (StVO § 53 Zif. 2a)
vor dem Schutzweg in beide Fahrtrichtungen, den Austausch derselben Kennzeichen auf
das nachstgrolRere Format und die Versetzung der Schutzweg-Beleuchtung, um den
Schutzweg von der jeweiligen Fahrtrichtungen kommend besser zu beleuchten. Die
Gegentberstellung der Ergebnisse der Anhaltebereitschaft vor und nach der Realisierung
der MaRRnahmen zeigt in allen betrachteten Bereichen eine hohere Anhaltebereitschaft bei
der Nachher-Erhebung im Vergleich zur Vorher-Erhebung (siehe Tabelle 11).
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Die Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker ist bei der Nachher-Erhebung am 21. Marz 2012 um
4,8 Prozentpunkte hoher als bei der Vorher-Erhebung im Marz 2010. Die Bereitschaft der
Pkw-Lenker, fur den querungswilligen Ful3ganger vor dem Schutzweg anzuhalten, ist um
5,7 Prozentpunkte auf 87,6% angestiegen. Die Anhaltebereitschaft der Lkw-Lenker lag bei
beiden Erhebungsterminen bei 100,0%, wobei anzumerken ist, dass die Grundgesamtheit
der erfassten Lkw mit 9 bzw. 5 Fahrzeugen gering ist.

Betrachtet man die Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker nach der Gehrichtung der
querungswilligen Personen, wird ersichtlich, dass die Anhaltebereitschaft bei der Nachher-
Erhebung im Fall der Gehrichtung 1 (von rechts nach links, i.S.d. Kilometrierungsrichtung)
um 2,1 Prozentpunkte und bei der Gehrichtung2 (von links nach rechts, i.S.d.
Kilometrierungsrichtung) um 5,6 Prozentpunkte hdher ist als bei der Vorher-Erhebung. Bei
beiden Erhebungen war die Anhaltebereitschaft bei den Personen, die von rechts nach links
die Fahrbahn Uberquerten (Gehrichtung 1: Vorher-Erhebung: 86,4%, Nachher-Erhebung
88,5%) hoher als bei jenen Personen, die von links nach rechts die Fahrbahn tberquerten
(Gehrichtung 2: 1. Erhebung: 79,6%, 2. Erhebung: 85,2%).

Die Analyse der Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker bei ,realen* Ful3gdngerquerungen zeigt
bei der ersten Erhebung, dass 85,0% der Fahrzeuglenker bereit waren, den Ful3génger
queren zu lassen; bei der zweiten Erhebung lag die Anhaltebereitschaft bei 93,9%
(+8,9 Prozentpunkte). Die Ergebnisse der Anhaltebereitschaft bei Probandenquerungen ist
bei beiden Erhebungen annahernd gleich (Vorher-Erhebung: 80,2%, Nachher-Erhebung:
78,6%).

Die Anhaltebereitschaft nach den Fahrtrichtungen Rabensburg und Ringelsdorf lasst
erkennen, dass die Anhaltebereitschaft generell hoher ist, wenn der Kfz-Lenker in
Fahrtrichtung Rabensburg unterwegs ist (Fahrtrichtung 1). Bei der Vorher-Erhebung liegt die
Anhaltebereitschaft bei 88,1%, bei der Nachher-Untersuchung bei 90,3%
(+2,2 Prozentpunkte). Allerdings wurde in Fahrtrichtung Ringelsdorf ein héherer Anstieg der
Anhaltebereitschaft um 7,4 Prozentpunkte festgestellt (1. Erhebung 80,8%, 2. Erhebung
88,2%).
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Tabelle 11:  Gegeniiberstellung der Anhaltebereitschaft vor dem Schutzweg tiber die Liechtensteinstral3e (B 49) in Hohenau an der March, Héhe Backergasse/Parkgasse am 24.
Marz 2010 (Vorher-Erhebung) bzw. am 21. Marz 2012 (Nachher-Erhebung)

. FR 3 Rabensburg - FR 4 Parkgasse - FR 5 Rabensburg - FR 6 Backergasse -
Anhaltebereitschaft Alle FR FR 1 Rabensburg FR 2 Ringelsdorf Béckergasse Ringelsdorf Parkgasse Ringelsdorf
(in %)
24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12 | 24.03.10 | 21.03.12
83,0 87,8 88,1 90,3 80,8 88,2 58,3 88,2 80,0 85,7 85,7 71,4 100,0 92,9
Kfz gesamt
[n=224]" [n=245] [n=84] [n=93] [n=99] [n=93] [n=12] [n=17] [n=10] [n=7] [n=14] [n=21] [n=5] [n=14]
81,9 87,6 86,8 90,0 79,6 88,2 58,3 88,2 80,0 85,7 85,7 71,4 100,0 92,3
Pkw gesamt
[n=210] [n=233] [n=76] [n=90] [n=93] [n=85] [n=12] [n=17] [n=10] [n=7] [n=14] [n=21] [n=5] [n=13]
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 - - - - - - - -
Lkw gesamt
[n=9] [n=5] [n=4] [n=3] [n=5] [n=2] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0]
Kfz aus den 82,1 90,6 100,0 81,3 64,3 100,0 / / / / / / / /
FR 1 und 2
(gleichz. Annaherung)” [n=28] [n=32] [n=14] [n=16] [n=14] [n=16] / / / / / / / /
Querende Person mit der 86,4 88,5 94,7 88,4 82,7 91,3 50,0 87,5 100,0 100,0 83,3 72,7 100,0 100,0
Gehrichtung 1
von rechts nach links* [n=110] [n=113] [n=38] [n=43] [n=52] [n=46] [n=6] [n=8] [n=4] [n=2] [n=6] [n=11] [n=4] [n=3]
Querende Person mit der 79,6 85,2 81,0 90,5 81,0 84,1 66,7 87,5 66,7 80,0 85,7 62,5 - 87,5
Gehrichtung 2
von links nach rechts* [n=103] [n=115] [n=42] [n=42] [n=42] [n=44] [n=6] [n=8] [n=6] [n=5] [n=7] [n=8] [n=0] [n=8]
85,0 93,9 87,5 95,0 83,0 96,1 66,7 100,0 88,9 75,0 100,0 76,9 100,0 100,0
FuRBganger-Querungen®
[n=120] [n=147] [n=40] [n=60] [n=53] [n=51] [n=9] [n=10] [n=9] [n=4] [n=6] [n=13] [n=3] [n=9]
80,2 78,6 87,2 81,8 79,1 78,6 33,3 71,4 0,0 100,0 75,0 62,5 100,0 80,0
Probanden-Querungen®
[n=96] [n=98] [n=39] [n=33] [n=43] [n=42] [n=3] [n=7] [n=1] [n=3] [n=8] [n=8] [n=2] [n=5]

+ n entspricht der Anzahl an beobachteten Kfz pro Kategorie (anhaltebereite und nicht anhaltebereite Kfz)
* Es werden nur FLIB betrachtet, bei denen zumindest 2 geradeaus fahrende Kfz zusammentreffen.
* exkl. FLIB, bei denen Personen aus beiden Gehrichtungen gleichzeitig die Fahrbahn querten.°exkl. FL IB, bei denen FuRganger und Probanden gleichzeitig die Fahrbahn querten
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4.2.2.1.2 Schutzweg HauptstralRe

Im Zuge des grenziberschreitenden Projekts ROSEMAN wurde die Anhaltebereitschaft auf
dem Schutzweg auf der Liechtensteinstralle (B 49) in Hohenau an der March Hohe
Schulgasse erhoben. Die erste Erhebung fand am 8. April 2010 statt, bei der 200
FuRganger-Lenker-Interaktionen beobachtet werden konnten. Nachdem eine Reihe von
Malnahmen zur Verbesserung der Situation fir querende Ful3génger gesetzt wurde, fand
die zweite Erhebung am 21. Marz 2012 statt, bei der 202 FufRganger-Lenker-Interaktionen
verzeichnet wurden.

Die realisierten MaRnhahmen am gegenstandlichen Schutzweg umfassen die beidseitige
Anordnung des Verkehrszeichens ,Kennzeichnung eines Schutzweges” (StVO § 53 Zif. 2a)
vor dem Schutzweg in beide Fahrtrichtungen, die Errichtung von Gehsteigvorziehungen zur
Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den querungswilligen FuRgangern und den
Kfz-Lenkern sowie die Verlagerung des Schutzweges Richtung Norden, die Anpassung der
Beleuchtung an den neuen Standort und die Errichtung eines barrierefreien Fahrbahnteilers.

Die Gegenuberstellung der Anhaltebereitschaft vor und nach der Realisierung der
Malnahmen zeigt in nahezu allen betrachteten Bereichen eine héhere Anhaltebereitschaft
bei der Nachher-Erhebung im Vergleich zur Vorher-Erhebung (siehe Tabelle 12).

Die Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker ist bei der Nachher-Erhebung am 21. Marz 2012 um
7,9 Prozentpunkte hoher als bei der Vorher-Erhebung im April 2010. Die Bereitschaft der
Pkw-Lenker, fur einen querungswilligen Ful3ganger vor dem Schutzweg anzuhalten, ist um
8,3 Prozentpunkte auf 81,6% angestiegen. Die Anhaltebereitschaft der Lkw-Lenker lag bei
der ersten Erhebung bei 83,3% und bei der Nachher-Erhebung bei 73,3% (-10,0
Prozentpunkte), wobei anzumerken ist, dass die Grundgesamtheit der erfassten Lkw mit 18
bzw. 15 Fahrzeugen gering ist.

Betrachtet man die Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker nach der Gehrichtung der
querungswilligen Personen, wird ersichtlich, dass die Anhaltebereitschaft bei der Nachher-
Erhebung in Gehrichtung 1 (von rechts nach links, i.S.d. Kilometrierungsrichtung) um 1,5%-
Punkte geringer ist (Vorher-Erhebung: 77,7%, Nachher-Erhebung 76,2%). Bei der
Gehrichtung 2 (von links nach rechts, i.S.d. Kilometrierungsrichtung) hingegen hat sich die
Situation for die querungswilligen FulRganger deutlich verbessert, denn die
Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker ist um 16,7 Prozentpunkte hoher als vor der Realisierung
der Malinahmen (1. Erhebung: 68,1%, 2. Erhebung: 84,8%).

Die Analyse der Anhaltebereitschaft aller Kfz-Lenker bei ,realen* Ful3gdngerquerungen zeigt
bei der ersten Erhebung, dass 87,8% der Fahrzeuglenker bereit waren, vor dem Schutzweg
stehen zu bleiben; bei der zweiten Erhebung lag die Anhaltebereitschaft bei 97,4% (+9,6
Prozentpunkte). Die Ergebnisse der Anhaltebereitschaft bei Probandenquerungen zeigt
ebenfalls eine hohere Anhaltebereitschaft um 8,4 Prozentpunkte (Vorher-Erhebung: 69,7%,
Nachher-Erhebung: 78,1%).

Die Anhaltebereitschaft nach den Fahrtrichtungen Rabensburg und Ringelsdorf lasst
erkennen, dass die Anhaltebereitschaft geringfligig hoéher ist, wenn der Kfz-Lenker in
Fahrtrichtung Rabensburg unterwegs ist (Fahrtrichtung 1). Bei der Vorher-Erhebung lag die
Anhaltebereitschaft bei 73,0%, bei der Nachher-Untersuchung bei 80,9% (+7,9
Prozentpunkte). Allerdings wurde in Fahrtrichtung Ringelsdorf ein hoherer Anstieg der
Anhaltebereitschaft um 10,6 Prozentpunkte festgestellt (1. Erhebung: 69,8%, 2. Erhebung:
80,4%).
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Tabelle 12:  Gegeniiberstellung der Anhaltebereitschaft vor dem Schutzweg (ber die Liechtensteinstral3e (B 49) in Hohenau an der March, Héhe Schulgasse am 8. April 2010
(Vorher- Erhebung) bzw. am 21. Marz 2012 (Nachher-Erhebung)

. FR 3 Ringelsdorf — FR 4 Schulgasse —
Anhaltebereitschaft Alle FR FR 1 Rabensburg FR 2 Ringelsdorf Schulgasse Rabensburg
(in %)
08.04.10 | 21.03.12 | 08.04.10 | 21.03.12 | 08.04.10 | 21.03.12 | 08.04.10 | 21.03.12 08.04.10 21.03.12
73,3 81,2 73,0 80,9 69,8 80,4 100,0 100,0 92,3 100,0
Kfz gesamt
[n=262]" [n=234] [n=126] [n=89] [n=116] [n=138] [n=7] [n=3] [n=13] [n=4]
73,3 81,6 73,7 81,7 68,6 80,5 100,0 100,0 92,3 100,0
Pkw gesamt
[n=236] [n=212] [n=114] [n=82] [n=102] [n=123] [n=7] [n=3] [n=13] [n=4]
83,3 73,3 87,5 75,0 80,0 72,7 - - - -
Lkw gesamt
[n=18] [n=15] [n=8] [n=4] [n=10] [n=11] [n=0] [n=0] [n=0] [n=0]
Kfz aus den FR Rabensburg und 78,1 81,8 90,6 88,5 65,6 75,9 / / / /
Ringelsdorf
(gleichzeitige Annaherung)” [n=64] [n=55] [n=32] [n=26] [n=32] [n=29] / / / /
Querende Person 777 76,2 71,9 79,5 81,8 73,3 100,0 - 80,0 100,0
mit der Gehrichtung 1*
von rechts nach links [n=121] | [n=101] [n=57] [n=39] [n=55] [n=60] [n=4] [n=0] [n=5] [n=2]
Querende Person 68,1 84,8 73,5 81,6 58,3 85,9 100,0 100,0 100,0 100,0
mit der Gehrichtung 2*
von links nach rechts [n=135] | [n=132] [n=68] [n=49] [n=60] [n=78] [n=3] [n=3] [n=4] [n=2]
87,8 97,4 84,0 100,0 89,2 95,8 100,0 - 88,9 100,0
FuRganger-Querungen®
[n=74] [n=38] [n=25] [n=13] [n=37] [n=24] [n=3] [n=0] [n=9] [n=1]
69,7 78,1 70,4 77,6 66,3 77,2 100,0 100,0 80,0 100,0
Probanden-Querungen®
[n=188] [n=196] [n=98] [n=76] [n=80] [n=114] [n=5] [n=3] [n=5] [n=3]

+ n entspricht der Anzahl an beobachteten Kfz pro Kategorie (anhaltebereite und nicht anhaltebereite Kfz)
*Es werden nur FLIB betrachtet, bei denen zumindest 2 geradeaus fahrende Kfz zusammentreffen.

* exkl. FLIB, bei denen Personen aus beiden Gehrichtungen gleichzeitig die Fahrbahn querten.

°exkl. FLIB, bei denen FuRgénger und Probanden gle ichzeitig die Fahrbahn querten.
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4.2.2.1.3 Schutzweg Rathausgasse

Im Rahmen der Ortsbegehungen wurde festgestellt, dass durch aktuelle Bauvorhaben der
Gemeinde die FuRganger-Frequenz am gegenstandlichen Schutzweg steigen wird und
daher eine Sanierung aus sicherheitstechnischen Belangen notwendig und sinnvoll ist.

Fir diesen Schutzweg wurde keine Vorher-Nachher-Untersuchung durchgefihrt.

4.2.2.2 Geschwindigkeitsverhalten

In der Modellgemeinde Hohenau an der March wurden an vier Standorten
Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Die Standorte wurden in Absprache mit dem
Birgermeister ausgewahlt, wobei ausschlief3lich Stellen im Ortsgebiet mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ausgewahlt wurden.

Bei der Vorher-Erhebung kamen an drei Standorten (Rathausstral3e, Forsthausgasse und
WeststralRe) Sierzega-Verkehrsstatistikgerate zum Einsatz und an einem Standort
(HauptstraRe) wurde die Erhebung von Studenten mittels Radarmessung héandisch
durchgefiuhrt. Insgesamt wurden 8.314 Fahrzeuge erfasst. Die Verkehrsstatistikgeréte waren
vom 24. bis 26. Marz 2010 jeweils Uber 24 Stunden in Betrieb. Die manuellen
Radarmessungen erfolgten an jeweils einem halben Tag im Herbst 2009 mit ergédnzenden
Nacherhebungen im Frihjahr 2010.

Bei der Nachher-Erhebung wurden insgesamt 5.005 Fahrzeuge gemessen. Die Sierzega-
Verkehrsstatistikgerdate waren vom 17. bis 18. Juli 2012 jeweils Uber 24 Stunden in Betrieb.
Die manuellen Radarmessungen erfolgten am 21. Mérz 2012 von 7:30 bis 15:30 Uhr. Die
Standorte bei der Nachher-Erhebung waren dieselben, wie bei der Vorher-Erhebung mit
Ausnahme der WeststraRe, hier wurden bei der Nachher-Erhebung keine Messungen
durchgefihrt.

Wie auch bei den Vorher-Erhebungen wurden bei den Geschwindigkeitsmessungen fir Pkw
und Lkw die Fahrtrichtung, die Fahrzeugart und die Geschwindigkeit erhoben. Im Rahmen
der Geschwindigkeitsmessungen in Hohenau an der March wurden sowohl freifahrende
Fahrzeuge als auch Fahrzeuge im Kolonnenverkehr in die Auswertung miteinbezogen.

4.2.2.2.1 RathausstralRe

Bei der Vorher-Erhebung in der Rathausstral3e wurde die Geschwindigkeit von 3.487
Fahrzeugen gemessen. Der Lkw-Anteil lag bei 6,3%. In Fahrtrichtung Ringelsdorf wurden an
diesem Standort fast doppelt so viele Fahrzeuge gemessen wie in Richtung Rabensburg.

Die v85’ lag je nach Richtung und Fahrzeugart zwischen 45 und 50 km/h. Die héchste
gemessene Geschwindigkeit betrug 72 km/h. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit wurde
vom Grol3teil der Lenker nicht Giberschritten.

" Jene Geschwindigkeit, die von 85% der Lenker nicht Gberschritten wird.
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Tabelle 13: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort RathausstralRe, Vorher-Erhebung

Richtung Rabensburg

Richtung Ringelsdorf

[n=1.245] [n=2.242]
Pkw Lkw Pkw Lkw
[n=1.141] [n=104] [n=2.126] [n=116]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 37,8 36 35,5 34,5
V85 [km/h] 50 46 46 45
maximale Geschwindigkeit [km/h] 72 59 69 71
Uberschreiter [%0] 13,1 6,7 5,7 6,0

Insgesamt wurde bei der Nachher-Erhebung in der Rathausstral3e die Geschwindigkeit von
1.649 Fahrzeugen gemessen (Lkw-Anteil: 0,7%).

Die v85 lag deutlich unter jener bei der Vorher-Erhebung (Vorher: 45-50 km/h, Nachher:
41/42 km/h). Der Anteil der Uberschreiter war bei der Nachher-Erhebung ebenfalls deutlich
geringer als bei der Vorher-Erhebung. Die maximale Geschwindigkeit lag bei 65 km/h; bei

der Vorher-Erhebung lag diese bei 72 km/h.

Tabelle 14: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Rathausstrafl3e, Nachher-Erhebung

Richtung Rabensburg

Richtung Ringelsdorf

[n=785] [n=864]

Pkw Lkw Pkw Lkw

[n=781] [n=4] [n=856] [n=8]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 32 26,5 29,5 13,4
V85 [km/h] 42 - 41 -
maximale Geschwindigkeit [km/h] 63 31 65 43
Uberschreiter [%)] 2,0 0,0 2,5 0,0

4.2.2.2.2 Forsthausgasse

In der Forsthausgasse wurde bei der Vorher-Erhebung die Geschwindigkeit von 2.854
Fahrzeugen gemessen. Der Lkw-Anteil lag bei 12,6%.

Die v85 lag in beiden Fahrtrichtungen sowohl bei Pkw als auch bei Lkw Uber der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. Als maximale Geschwindigkeit wurden 87 km/h gemessen. Im Pkw
Uberschritten, abhéngig von der Fahrtrichtung, 42,7% bzw. 32,2% der Lenker die zulassige
Hochstgeschwindigkeit. Bei den Lkw-Lenkern war dieser Anteil deutlich geringer.
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Tabelle 15: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Forsthausgasse, Vorher-Erhebung
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Richtung Rabensburg

Richtung Ringelsdorf

[n=1.554] [n=1.300]
Pkw Lkw Pkw Lkw
[n=1.438] [n=116] [n=1.057] [n=243]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 47,4 42 45 43,1
V85 [km/h] 57 51 55 51
maximale Geschwindigkeit [km/h] 87 65 75 63
Uberschreiter [%)] 42,7 16,4 32,2 15,2

Bei der Nachher-Erhebung wurde in der Forsthausgasse die Geschwindigkeit von insgesamt

2.487 Fahrzeugen gemessen, davon waren 10,5% Lkw.

Aufgrund einer Baustelle im Bereich der Messungen bei der Nachher-Erhebung (mit 30 km/h
Beschréankung) kénnen die Werte mit der Vorher-Erhebung nur bedingt verglichen werden.

Tabelle 16: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Forsthausgasse, Nachher-Erhebung

Richtung Rabensburg

Richtung Ringelsdorf

[n=1.242] [n=1.245]
Pkw Lkw Pkw Lkw
[n=1.118] [n=124] [n=1.108] [n=137]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 30 30 30 30
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 39,1 36,9 40,4 38,4
V85 [km/h] 48 45 49 47
maximale Geschwindigkeit [km/h] 85 50 69 54
Uberschreiter [%0] 87,1 81,5 90,1 84,7

4.2.2.2.3 WeststralRe

In der WeststraBe wurde bei der Vorher-Erhebung die Geschwindigkeit von 1.333
Fahrzeugen gemessen. Der Lkw-Anteil war mit 1,5% vergleichsweise gering.

Die v85 lag dort, wo eine ausreichend grof3e Stichprobe vorlag, jeweils tUber der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. Als maximale Geschwindigkeit wurden 86 km/h gemessen. Etwa ein
Drittel der Pkw-Lenker (30,3%) tUberschritt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, wéhrend bei

den Lkw etwa 20% der Lenker schneller als erlaubt unterwegs waren.
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Tabelle 17: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Weststra3e, Vorher-Erhebung

Richtung Rabensburg Richtung Ringelsdorf
[n=775] [n=558]

Pkw Lkw Pkw Lkw

[n=766] [n=9] [n=547] [n=11]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 44,3 28,2 45,2 39,7
V85 [km/h] 55 - 56 52
maximale Geschwindigkeit [km/h] 86 54 79 55
Uberschreiter [%] 30,3 22,2 37,8 18,2

In der WeststralRe wurden keine MalRnahmen gesetzt und daher wurde hier keine Nachher-

Erhebung durchgeftihrt.

4.2.2.2.4 Hauptstralle

In der Hauptstrale wurde die Geschwindigkeit von 633 Fahrzeugen manuell mittels
Radargerat gemessen. Der Lkw-Anteil lag bei 2,5%.

Tabelle 18: Gemessene Fahrzeuge beim Standort Hauptstra3e, Vorher-Erhebung

Fahrzeuge Pkw-Anteil Lkw-Anteil
Richtung Rabensburg (FR 1) 331 97,6% 2,4%
Richtung Ringelsdorf (FR 2) 302 97,4% 2,6%
Gesamt 633 97,5% 2,5%

Die hochste gemessene Geschwindigkeit betrug 77 km/h. Im Pkw Uberschritten mehr als die
Hélfte der Lenker die zuldssige HoOchstgeschwindigkeit. Bei der relativ kleinen Lkw-
Stichprobe wurden nur wenige Uberschreiter erfasst.
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Tabelle 19: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Hauptstrale, Vorher-Erhebung
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Richtung Rabensburg Richtung Ringelsdorf
[n=331] [n=302]

Pkw Lkw Pkw Lkw

[n=323] [n=8] [n=294] [n=8]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 51,5 46,7 51,3 47,7
V85 [km/h] 56 49 56 53
maximale Geschwindigkeit [km/h] 77 55 72 54
Uberschreiter [%0] 56,0 12,5 55,4 20,0

Auch bei der Nachher-Erhebung wurde die Geschwindigkeitsmessung in der Hauptstral3e
manuell mittels Radarmessgeréat durchgefiihrt. Insgesamt wurden 869 Fahrzeuge erfasst,

4,0% davon waren Lkw.

Tabelle 20: Gemessene Fahrzeuge beim Standort Hauptstrafle, Nachher-Erhebung

Fahrzeuge Pkw-Anteil Lkw-Anteil
Richtung Rabensburg (FR 1) 461 97,0% 3,0%
Richtung Ringelsdorf (FR 2) 408 94,9% 5,1%
Gesamt 869 96,0% 4,0%

Uber alle erfassten Fahrzeuge betrug die hochste gemessene Geschwindigkeit 79 km/h. Die
Zahl jener Lenker, die die erlaubte Hochstgeschwindigkeit tberschritten, ist im Vergleich zur

Vorher-Erhebung sehr gering.

Tabelle 21: Geschwindigkeitsverhalten beim Standort Hauptstrae, Nachher-Erhebung

Richtung Rabensburg Richtung Ringelsdorf
[N=461] [n=408]

Pkw Lkw Pkw Lkw

[n=447] [n=14] [n=387] [n=21]
zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h] 50 50 50 50
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 41,0 39,0 45,9 44,4
V85 [km/h] 49 52 54 55
maximale Geschwindigkeit [km/h] 79 58 79 60
Uberschreiter [%0] 13,2 21,4 28,2 38,1
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4.2.2.3 Gurt- und Kindersitzverwendung
Die Vorher-Erhebung der Gurt- und Kindersitzverwendung wurde am 11. November 2009
von 7:30 bis 16:00 Uhr durch 6sterreichische und slowakische Studenten an der
LiechtensteinstralRe (B 49) bei schlechten Lichtverhaltnissen durchgefihrt.

Die Nachher-Erhebung fand am 21. Marz 2012 von 7:30 bis 16:20 Uhr wie auch bei der
Vorher-Erhebung an der Liechtensteinstrale (B 49) statt. Durchgefiihrt wurde sie bei
Sonnenschein von Mitarbeitern des KFV (Kuratoriums fir Verkehrssicherheit).

Verkehrssicherheitsarbeit in Gemeinden

Tabelle 22: Ubersicht tiber die Gurt- und Kindersitzverwendung, Vorher- Nachher-Vergleich

11.11.2009 21.03.2012
Gesamt | Inlander SK Gesamt | Inlander SK
1.506 1.406 57
Kfz (=Lenker) 1.585 1.513 19 79| (107) (+38)
. 399 365 18
Erwachsene Beifahrer 515 492 6 (-116) (-127) (+12)
Erwachsene Mitfahrer auf 58 56 0 41 32 5
Riicksitzen (-17) (-24) (+5)
. 57 50 3
Kinder 123 114 2 (-66) (-64) (+1)
Gurtverwendung
82,4% 82,9% 68,4%
0 0 0 ’ ! !
Lenker 77,7% 77,8% 63,2% (+4.7%) | (+5,1%) (+5.296)
85,2% 84,9% 77,8%
; 0 0 0 ’ ! !
Beifahrer 80.2% | 79.7% | 100.0% [ 5606 | (+5.206) | (-22.2%)
Erwachsene Mitfahrer auf 0 o ) 73,2% 75,0% 40,0%
Rucksitzen 62,1% 60,7% (+11,1%) | (+14,3%) O]
80,4%
.. 0 _ - ! - -
Manner 73,8% (+6,6%)
85,8%
0, - - ! - -
Frauen 82,9% (+2,9%)
96,5% 96,0% | 100,0%
- . 0 0 0 1 1 1
Kinder, gesichert 86,2% 86,8% 50,0% (+10,3%) | (+9.2%) | (+50,0%)
43,9%
- . . 0 - - 1 - -
davon mit Sicherheitsgurt 48,0% (-4,1%)
52,6%
. . . 0, _ - 1 - -
im Kindersitz 38,2% (+14,4%)
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Die Gesamtanzahl der beobachteten Fahrzeuginsassen war bei beiden Erhebungen in etwa
gleich und damit gut miteinander vergleichbar. Die Gurtanlegequote in der
LiechtensteinstralRe in Hohenau an der March ist mit Ausnahme von Beifahrern slowakischer
Fahrzeuge durchwegs gestiegen. Der Anteil der gesicherten Kinder ist mit Gber 95 %
ebenfalls angestiegen.

4.3 Modellgemeinden in der Slowakei (Kostoliste und Malacky)

In den ausgewahlten Modellgemeinden (Kap.4.1: Kostoliste und Malacky) erfolgte im
Rahmen des Projektes ROSEMAN eine Untersuchung der Verkehrssicherheitssituation. Die
Ergebnisse der Auswertung und die Analyse der Verkehrssicherheitssituation wurden in
Form von Workshops und Interviews auf mehreren Ebenen diskutiert:

* Gemeindeebene (Gemeinderate und lokale Experten)

» Expertenebene (kommunale und staatliche Behorden, strategische Partner,
Verkehrspolizei der Slowakei)

Als Ergebnis der Analyse der Verkehrssicherheitssituation (derzeitiger Straf3enzustand,
Sicherheitssituation  aller  Verkehrsteilnehmer in den Gemeinden, Unfallquote,
Verbesserungsbedarf etc.) wurden die Bereiche ausgewdahlt, wo Verkehrssicherheits-
maflnahmen im Rahmen des Projektes ROSEMAN zu erarbeiten und umzusetzen sind.
Grundlage der Erarbeitung der MaRnahmen in den beiden slowakischen Modellgemeinden
waren auch die Erkenntnisse aus der RSI sowie die gelebte Verkehrssicherheitspraxis in
Osterreich und der Slowakei. Die Wirksamkeit der MaRnahmen wurde durch Vorher-
Nachher-Untersuchungen geprift. Die Messergebnisse der Untersuchungen in den
Modellgemeinden des Projektes werden in den folgenden Kapiteln angefiihrt.

4.3.1 Umsetzung der VerkehrssicherheitsmalRnahmen

In diesem Kapitel werden jene MalRnahmen beschrieben, die in Kostoliste und Malacky im
Zuge des Projekts ROSEMAN umgesetzt wurden. Danach wird dargestellt, wie sich diese
MalRnahmen auf das Geschwindigkeitsverhalten und andere verkehrssicherheitstechnische
Parameter auswirken.

4.3.1.1 Gemeinde Kostoliste

In der Slowakei musste zur Umsetzung der MafRnahmen ein zweistufiges Verfahren
durchgefuhrt werden. Zuerst mussten Vorschlage fur VerkehrssicherheitsmalRnahmen
erarbeitet  werden, die in  weiterer Folge  gepridft  wurden. Folgende
VerkehrssicherheitsmaRnahmen wurden bewilligt und umgesetzt.

4.3.1.1.1 Tempoanzeigen an drei Ortseinfahrten
Der erste Standort liegt an der Straf3e 11/503 am Ortseingang KostoliSte aus Malacky, ca. 200
m hinter der Ortstafel. Die Tempoanzeige wurde rechts an einem separaten Pfosten, bzw. an
dem existierenden Pfosten vor dem Haus Nr. 267 (bzw. alternativ Nr. 264) angebracht. Die
definitive Verortung wurde vom Auftragnehmer vorgenommen. Die Stromversorgung erfolgt
aus der Versorgung der 6ffentlichen Beleuchtung.

Der zweite Standort liegt an der Stral3e 11/503 an der Ortseinfahrt KostoliSte aus Jakubov
(Angern), ca. 300 m hinter der Ortstafel. Die Tempoanzeige wurde rechts an einem
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separaten Pfosten, bzw. an dem existierenden Pfosten vor dem Haus Nr. 394 angebracht.
Die Stromversorgung erfolgt aus der Versorgung der offentlichen Beleuchtung.

Der dritte Standort liegt an der StraRe 11/50314 an der Ortseinfahrt KostoliSte aus Gajary,
ca. 300 m hinter der Ortstafel. Die Tempoanzeige wurde rechts an einem separaten Pfosten,
bzw. an dem existierenden Pfosten vor dem Haus Nr. 445 (bzw. 147, entsprechend den
Anforderungen des Auftragnehmers) angebracht. Sollte die Anbringung der Tempoanzeige
vor dem Haus Nr. 445 erfolgen, ist durch das Zuriickschneiden der Bepflanzung fir bessere
Sichtverhéltnisse zu sorgen. Die Stromversorgung erfolgt aus der Versorgung der
offentlichen Beleuchtung.

4.3.1.1.2 Schutzweg (Ausstattung des Schutzweges am Stadtamt)

Der derzeitige Schutzweg Uber die StraRe 11/503 zwischen dem Gemeinschaftsobjekt
Supermarkt/Gastwirtschaft auf der einen Seite und der Pizzeria auf der anderen Seite wurde
belassen und dessen Markierung wurde erneuert.

Zur Kennzeichnung des Schutzweges wurden Verkehrszeichen ,Kennzeichnung eines
Schutzwegs® an separaten Pfosten angebracht, zusétzlich wurden zwei Warnblinklichter
angebracht. Fur eine erhohte Sicherheit der FuRgadnger wurde der Schutzweg mit Lane
Lights ausgestattet.

4.3.1.1.3 Schutzweg (Ausstattung des Schutzweges am Stadtamt)
Der derzeitige Schutzweg uber die Strale 11/503 an der Kirche wurde belassen und dessen
Markierung wurde erneuert.

Zur Kennzeichnung des Schutzweges wurden Verkehrszeichen ,Kennzeichnung eines
Schutzwegs* an separaten Pfosten angebracht und durch zwei Warnblinklichter erganzt. Far
eine erhohte Sicherheit der FuRganger wurde der Schutzweg mit Lane Lights ausgestattet.

4.3.1.2 Stadt Malacky

Die Analysen der Verkehrssicherheitssituation in Malacky haben den Bedarf einer gréReren
Anzahl an MalRBnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit ergeben. Dies ergab sich vor
allem aus folgenden Faktoren:

* hohes Verkehrsaufkommen (10x héher als in KostoliSte und Hohenau an der March)

* hoher Anteil an Unfallen mit Personenschaden, kumuliert an zwei gréf3eren Stellen,
aber auch an der gesamten Transitstral3e 1/2 durch die Stadt

» hohe FuRgangerverkehrsfrequenz Uber die Hauptstral3en der Straf3en 1/2 und 11/503

» intensive Urbanisierung der Randgebiete der Stadt, vor allem entlang der Brnianska
Stral3e 1/2 mit haufigem Abbiegebedarf in die neuen Gebiete von der Hauptstralle

» Geschwindigkeitsiiberschreitungen im Ortsgebiet, an allen DurchzugsstraRen der
Stadt;

Anders als in KostoliSte und Hohenau an der March sind hier MaRnahmen zu wahlen, die
abgesehen von der Verkehrsberuhigung in der Stadt vor allem eine erhdhte Sicherheit aller
StralRenverkehrsteilnehmer gewahrleisten sollen. Aus den genannten Grinden ist der
vorlaufige Vorschlag der VerkehrssicherheitsmalBnahmen in Malacky aufwendiger bzgl.
Vorbereitung, Planung und Genehmigung der MalRnahmen durch die folgenden Behdrden:
Slowakische StraBenverwaltung (SSC), Bezirksamt fir Verkehr u. Landstral3en,
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Bezirksverkehrsinspektorat,  Verkehrsministerium  bei Losungen, die von den
Standardvorschriften (Normen, technischen Vorschriften) abweichen.

4.3.1.2.1 Malnahmen Malacky Straf3e I/2 Brnianska

Ziel der MalRRnahmen ,StralRe 1/2 - Malacky, Brnianska Str.” ist es, die Verkehrssicherheit an
der Transitstral3e I/2 durch die Stadt Malacky, im Bereich Brnianska Stral3e zu erhdhen.
Zurzeit sind am Beginn der Brnianska Str. Fahrstreifen mit einer Breite von bis zu 4,5 m
markiert, die StraRe verlauft hier gerade. Die Fahrzeuglenker reduzieren beim Ubergang
vom Freiland ins Ortsgebiet ihre Geschwindigkeit oftmals nicht ausreichend. Im Rahmen der
Umsetzung der MaRnahmen wird die Errichtung einer Verkehrsinsel und die Verengung der
Fahrbahnbreite auf 3,25 m (,Eingangstor®) vorgeschlagen. Die Errichtung der Verkehrsinsel
erlaubt jedoch nur die Einrichtung eines nicht vollwertigen Linksabbiegestreifens an der
Kreuzung mit der DruZstevna Stralle. Die Schaffung eines ,Eingangstors® macht den
Lenkern deutlich, dass sie ins Ortsgebiet einfahren und ihre Geschwindigkeit entsprechend
anpassen massen.

Derzeitiger Stand:

Der Bereich, in dem die Malinahmen umgesetzt werden soll, liegt an der Stral3e 1/2 zwischen
dem Ortseingang (gemafl Linienkilometrierung 46,778) und der Tankstellenausfahrt
(km 47,128).

In diesem Bereich ist die Stral3e 1/2 noch der Kategorie C11,5 (aul3erorts, mit befestigten
Randstreifen, Grabenentwasserung und ohne Gehsteige) zugeordnet. Das Stralienumfeld ist
Uberwiegend unbebaut, mit landwirtschaftlichen Flachen. Auf einer Strecke von weniger als
200 m befinden sich hier drei ungeregelte Kreuzungen - rechts mit der Druzstevna Str., links
mit der Polnd und der Kukucinova Str. AuBerdem befindet sich im Bereich DruZstevna -
Polna auf der rechten Seite die Einfahrt zum Firmengelande einer Schnittholzverarbeitung
und im Bereich Polna - Kukucinova auf der linken Seite in einer Entfernung von 5-10m eine
Ausfahrt aus einer Parkgarage auf die StralRe 1/2.

Derzeit sind im Bereich Velké Levare — Malacky 4,50m breite Fahrstreifen markiert. Aus
diesem Grund soll vor dem Beginn dieses Abschnitts in einem Bereich mit einer Lange von
60,0m die Fahrstreifenbreite von 4,50m auf 3,25m reduziert werden.
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Abbildung 12: Brnianska Straf3e bei der Einfahrt in das bebaute Stadtgebiet

MafRnahmenvorschldge:

Die Umsetzung der folgenden MafRnahmen wurde zur LOsung der Verkehrsprobleme
vorgeschlagen - sie sollen fur eine Verringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit am
Ortseingang und somit fur ein geringeres Unfallrisiko bzw. Unfallfolgen sorgen. Nach der
Realisierung wird eine Verbesserung der derzeitigen Verkehrssituation erwartet.

Verkehrsinsel

Zweck der Verkehrsinsel ist es, am Ortseingang die Lenker dazu anzuhalten, ihre
Fahrgeschwindigkeit zu verringern. Es handelt sich um eine Verkehrsinsel in der
Fahrbahnmitte. Ihre Funktion besteht in der Bildung einer Art ,Eingangstor” - eine physische
Verengung der Fahrbahnbreite und des befestigten Randstreifens am Ubergang vom
Freiland ins Ortsgebiet. Um die Durchfahrt von Fahrzeugen mit Gberdimensionaler Ladung
zu ermdoglichen, ist die Verkehrsinsel gegeniber dem Fahrbahnniveau max. um 0,07m
erhoht. Die Verkehrsinsel stellt zugleich einen Schutz fur Linksabbieger dar.

Abbildung 13: Malacky Straf3e 1/2 Brnianska, Verkehrsinsel
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Die Gesamtlange der Verkehrsinsel betragt 22,75m, die maximale Breite 2,0m, die
Mindestbreite 1,60m (Rundung an den Enden mit einem Radius von 0,8m). Die
Verkehrsinsel besteht aus einem 10,0m langen und 2,0m breiten geraden Teil und schréagen
Abschliissen der Lange 9,30m und 3,45m. Fur den flieRenden Ubergang ist vor der
Verkehrsinsel eine Markierung in Form eines Verbreiterungskeils der Lange 54,70m
vorgesehen.

Horizontale Bodenmarkierung

Auf einer Lange von 30m vor Beginn der Fahrstreifenverengung werden Bodenmarkierungen
angebracht und so die Fahrstreifenbreiten gekennzeichnet (zwei Fahrsteifen mit 3,25m
Breite, Leitlinien 2x0,25m, befestigter Randstreifen 2x1,75m als Grundlage fir die Anderung
der Fahrstreifenbreite auf 3,25m). Die Fahrstreifenbreite von 3,25m ist im Rahmen des
gesamten  Transitbereichs der Stralle /2 vorgesehen (Stellungnahme  des
Verkehrsinspektorates DI PZ und IVSC BA) und wird schrittweise wahrend der einzelnen
Bauvorhaben realisiert. Bei den Bauvorhaben ,Kaufland” wurde dies bereits realisiert.

Abbildung 14: Brnianska StraRe, Schema zur Fahrstreifenverengung - Detail des Ubergangsabschnitts
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Im Abschnitt Polnd Str. - Kaufland (Ldnge 145m) werden folgende Markierungen
durchgefuhrt: Fahrstreifen 2x 3,25m breit, die Leitlinien 2x0,25m, die Notstreifen 2x1,75m.
Beim Kaufland schliel3t die Markierung an die bereits vorhanden Markierungen an (Breite
3,25m, Leitlinien 0,25m und veranderliche Breite der Notstreifen (nach existierender
Befestigung), max. 1,75m).

Der flieRende Anschluss der horizontalen Verkehrsmarkierung an die Verkehrsinsel und der
freien StralRenbreite erfolgt durch einen Erweiterungskeil gemaR STN 73 6102 (Art. 6.9.5,
Bild 13) mit den Werten b=1,25m, 1=60,0m, R=635m. Bei der Erneuerung der horizontalen
Markierung im Abschnitt Velké Levare - Malacky wird die Fahrstreifenbreite gemaR STN mit
3,50m markiert; dieser Abschnitt dient als Ubergang zur Anderung der Breite von 3,50m auf
3,25m (b= 0,25m, R= 3.200m). Fir die Umsetzung der eben angefihrten Malinahmen
(Markierungen) ist die Zustimmung zu einer zur STN abweichenden technischen L&ésung
notwendig.
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Es wird vorgeschlagen, an der Verkehrsinsel und den Erweiterungskeilen eine Leitlinie
(Verkehrsmarkierung V4) und eine zusammenhangende Langslinie (Verkehrsmarkierung
Vl1a) mit eingelassenen standigen Retroreflexelementen (TDG), bestandig gegen
Schneepflige mit Eisenrdumschild in weiRer Farbe zu markieren.

Entsprechend den Anforderungen der SSC werden die standigen Reflexelemente entlang
der Leitlinie V4 an deren AulR3enseite (im Bereich zwischen V4 und Bordsteinkante) gesetzt.

Vertikale Verkehrszeichen

Zur Kennzeichnung der Verkehrsinsel und der Kreuzung wird die Anbringung von vertikalen
Verkehrszeichen (VZ) vorgeschlagen. Es wird vorgeschlagen, die Verkehrszeichen C6a, C25
und P8 zu verwenden. An der Zufahrt von der DruZstevna Str. wird das VZ P1 gesetzt.
Anforderungen an vertikale VZ gemall TP 4/2005: Grundlegendes Maf3, chromatisch und
Helligkeitskoeffizient R2, Retroreflexion REF2, Schutzrander E2.

Die VZ missen an Posten aus Aluguss angebracht werden; auf der Verkehrsinsel erfolgt die
Anbringung der VZ C6a an niedrigen Pfosten.

Im Rahmen der Umsetzung der VerkehrssicherheitsmafBhahmen werden die VZ IS 36a,
IS36b (Ortsanfang und Ortsende) vor Arbeitsbeginn um 62m in Richtung Velké Levare
versetzt.

Im Rahmen des Bauobjektes SO 03 wird zur Gewéhrleistung der Verkehrssicherheit die
Zufahrt zu dem Service und der Holzverarbeitung durch Anbringen von 7, in Betonbetten
gesetzten, kleinen Pfosten geregelt.

4.3.1.2.2 Malnahmen Malacky Straf3e |/2 Zahoracka

Ziel der MaRnahmen ,StraRe 1/2 - VerkehrssicherheitsmaBhahmen - Malacky, Zahoracka
Str.* ist es, die Verkehrssicherheit an der TransitstraRe I/2 durch die Stadt Malacky, im
Bereich Z&horacka Stralle zu erhthen. Gegenwartig sind in der Zahoracka Str. zwei
klassische Schutzwege fur FufRgadnger durch Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen
gekennzeichnet. Die Umsetzung der MaflRnahmen soll zur Erhdéhung der Sicherheit der
FulRgénger beitragen. Hierzu werden vorgezogene Flachen geschaffen und am Schutzweg
.Florian® eine Verkehrsinsel errichtet, wodurch die Fahrbahnquerung fir Ful3gé&nger
erleichtert wird. Am Schutzweg ,AFK" wird aul3er der vorgezogenen Flache die Erganzung
der vertikalen VZ durch eine FuRgangererkennung mit optischer Warnsignalisierung
vorgeschlagen.

Derzeitiger Stand:

Die Transitstrae 1/2 durch Malacky ist im Abschnitt Zahoracka die HauptstraBe der Stadt
und das eigentliche Stadtzentrum. In diesem Abschnitt lauft sie parallel zur Straf3e 11/503. Die
Umsetzung der Malinahme ,Stral3e 172 - Verkehrssicherheitsmallnahmen - Malacky,
Zahoréacka Str.” erfolgt zwischen zwei Kreuzungen: Zahoracka Str. mit den StraRen J. Kostku
— Pribinova (gemaR Kilometrierung km 47,750) und der Ampelkreuzung am Platz Klastorne
namestie (km 48,015). Die an die StralRe angrenzenden Geb&ude haben unterschiedliche
Funktionen (Geschéfte, Dienstleistungen, Wohnen) und sind durch Griunflachen und
StralRenmobiliar aufgelockert.
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Abbildung 15: Malacky Zahoracka, derzeitiger Stand

Die Umsetzung der MaRhahmen erfolgt auf Grundstticken, die im Eigentum der SSC liegen
und derzeit als Strale dienen. Der Anschluss der Schutzwege an die bestehenden
Gehsteige erfordert deren Hohenanpassung (Anderung der Pflasterung). Die Gehsteige
liegen im Eigentum und auf Grundstiicken des Bauherrn - der Stadt Malacky.

MaRnahmenvorschldge fiir Zdhoracka:

Die MaRnahmen werden zur Loésung der derzeit bestehenden Verkehrsprobleme
vorgeschlagen - sie sollen fiir ein sichereres Queren der Ful3ganger Uber die Stral3e sorgen.
Nach der Realisierung wird eine Verbesserung der derzeitigen Verkehrssituation fir
FuRganger erwartet.

Der Vorschlag besteht aus der Anderung zweier Schutzwege — jener am Objekt AFK und
jener an der Statue des HI. Florians. Die Schutzwege werden durch erhdhte vorgezogene
Flachen (zu Lasten der derzeitigen Notstreifen) erganzt. Am Schutzweg beim HI. Florian wird
eine Mittelinsel errichtet. Zugleich wird die horizontale Verkehrsmarkierung erneuert und
hervorgehoben und am Schutzweg AFK werden die VZ durch eine Ful3gédngererkennung
und -signalisierung erganzt. Im Hinblick darauf, dass die derzeitigen Breiten beider
Notstreifen die Anforderungen der STN 73 6110 nicht erfillen, wird die Verschiebung der
Stral3enachse so vorgeschlagen, dass auf der linken Seite ein Haltestreifen der Breite
gemall STN - 2,75m geschaffen wird; an der rechten Seite bleibt ein atypischer Notstreifen
der Breite 0,75-1,0m.

Die Mallnahmen beeinflussen die derzeitige Eingliederung der Stral3e 1/2 in die Landschaft
nicht und erfordern keine MalBhahmen seitens Denkmalspflege, Naturschutz und
Umweltschutz.

Die Oberflache der vorgezogenen Flachen und der Mittelinsel ist gleich wie bei den Ubrigen
befestigten Flachen des Stral3enbereichs vorgesehen (Betonpflaster Klasiko, grau+granit
60 mm), wodurch deren Eingliederung in das Umfeld erreicht wird.

Vorgesetzte Flache ,AFK"

Das Objekt liegt am Anfang der Straf3e, nach der Kreuzung Zahoracka - J.Kostku, im Bereich
des derzeit schon bestehenden Schutzweges. Es handelt sich um eine erhthte vorgezogene
Flache an der linken StralRenseite, errichtet auf Kosten des Notstreifens. Die Lange der
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vorgesetzten Flache betragt 17m, die Breite 2,50m. Die stralenseitigen Ecken sind mit
einem Radius von 0,8m abgerundet.

Der Rand der vorgezogenen Flachen wird von drei Seiten mit einer Stralenbordsteinkante
gebildet, die vierte Kante (gehsteigseitig) bildet eine Entwasserungsrinne.

Abbildung 16: Malacky Zahoracka, vorgezogene Flache vor dem AFK

Die Flache ist mit einer spurbaren Pflasterung gemafR Anordnung 532/2002 GBI. und
Anordnung 9/2009 GBI. versehen (Warnpflaster und Leitlinie).

Die vorgezogene Flache stellt ein Hindernis fir den Wasserabfluss im existierenden
Entwéasserungsstreifen dar (Langsgefélle in Richtung Klastorné nam.). Aus diesem Grund ist
eine Entwasserungsrinne der Lichte 150/80 mm mit Metallgitter (Belastung C250) mit Boden
im Bereich des bestehenden Entwasserungsstreifens vorgesehen. Die Rinne ermdglicht den
kontinuierlichen Wasserdurchfluss in den StraReneinlass.

Vorgesetzte Flache ,Florian”

Das Objekt befindet sich kurz vor dem Ende des gegenstandlichen Abschnitts, an dem
derzeitigen Schutzweg an der Statue des HI. Florians. Hierbei handelt es sich um zwei
separate erhohte vorgezogene Flachen (rechts und links), welche auf Kosten des
Notstreifens errichtet wurden. Die rechte Flache ist 11,4m lang und min. 1,0m breit, wobei
die Breite am Ende zunimmt - die vorgezogene Flache passt sich der Parkflachenkante an.
Die linke vorgezogene Flache ist 11,4m lang und 2,50m breit. Die stralenseitigen Ecken
sind mit einem Radius von 0,8m abgerundet.

Der Rand der vorgezogenen Flachen wird von drei Seiten mit einer StraRenbordsteinkante
gebildet, die vierte Kante (gehsteigseitig) bildet die Entwasserungsrinne mit Metallgitter
(Belastung C250).
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Abbildung 17: Malacky Zahoracka, VSM an der Statue d  es HI. Florian
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Die vorgezogene Flache stellt ein Hindernis fir den Wasserabfluss im existierenden
Entwéasserungsstreifen dar (Langsgefélle vom Platz KlaStorné ndm.). Aus diesem Grund ist
entlang des derzeitigen Bordsteins eine Entwéasserungsrinne der Lichte 150/80mm mit
Metallgitter ~ (Belastung C250) mit Boden im Bereich des bestehenden
Entwasserungsstreifens  vorgesehen. Die Rinne ermoglicht den kontinuierlichen
Wasserdurchfluss in den Stral3eneinlass.

Im Rahmen der Errichtung der beiden vorgezogenen Flachen werden die
Fahrbahnkonstruktion 0,3m tief und die existierende Bordsteinkante auf einer Lange von
links 12m bzw. rechts 16m herausgerissen und ein Teil der Pflasterung des derzeitigen
Gehsteiges links 0,5m breit und rechts 5,5m breit herausgenommen. Der bestehende
Bordstein wird durch Pflaster ersetzt und die herausgenommenen Pflastersteine werden
hoéhenangepasst wiederverlegt.

Im Bereich der vorgesehenen linken vorgezogenen Flache befindet sich auf der Fahrbahn
ein Kanalschacht. Der Schacht ist hdhenmaRig der Oberflache der vorgezogenen Flache
anzupassen.

Die vorgezogene Flache wird nach der Errichtung Bestandteil des Gehsteiges.
Verkehrsinsel ,Florian“

Zweck des Objektes ist es, die Querungsdistanz tiber den Schutzweg bei der Statue des HI.
Florian zu verkirzen und so ein sichereres Queren der Fahrbahn fir Ful3génger zu
ermdglichen. Es handelt sich um eine erhéhte Verkehrsinsel in der Fahrbahnmitte. Um die
Durchfahrt von Fahrzeugen mit Uberdimensionaler Ladung zu ermdglichen, ist die
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Verkehrsinsel gegeniiber dem Fahrbahnniveau um max. 0,07m hoher vorgesehen, am
Schutzweg um 0,02m.

Die Form der Verkehrsinsel geht von deren Lage an der Kreuzungsgrenze aus und schafft
einen Ubergang vom Zwischenkreuzungsbereich zur Kreuzung. Die Gesamtlange der
Verkehrsinsel betragt 44,70m, die maximale Breite 3,49m und die Mindestbreite 1,60m
(Rundung an den Enden mit einem Radius von 0,8m). Im Bereich des Schutzweges betragt
die Breite der Verkehrsinsel 2,20m. Fir den flieRenden Ubergang der Fahrstreifen ist vor und
hinter der Verkehrsinsel eine Bodenmarkierung in Form eines Verbreiterungskeils der Lange
24,95m und 22,65m vorgesehen.

Abbildung 18: Malacky Zahoracka, VSM - Verkehrsinsel ~Florian®

Der Verkehrsinselrand besteht aus abgeschragten, in Beton liegend verlegten
StraRenbordsteinen. Der Raum zur Errichtung der Verkehrsinselkonstruktion wird durch ein
0,3m tiefes Ausschneiden und Herausrei3en der Fahrbahn geschaffen.

Die Verkehrsinsel ist mit einer splrbaren Pflasterung gemafl Anordnung 532/2002 GBI. und
Anordnung 9/2009 GBI. versehen (Warnpflaster und Leitlinie).

Horizontale Verkehrsmarkierung

Durch die horizontale Bodenmarkierung wird im Bereich zwischen den Schutzwegen ,AFK*
und ,Florian“ die Breitenanordnung gekennzeichnet - zwei Fahrstreifen je 3,25m breit, die
Leitlinien 2x0,25m, links ein Notstreifen 2,75m und rechts ein Notstreifen mit veranderlicher
Breite 0,75-1,0m (an der vorgezogenen Flache ,Florian® sogar 1,3m). Die
Einordnungsstreifen an der Ampelkreuzung werden in der urspriinglichen Anordnung
belassen. Der Abschnitt ab der Bodenmarkierung hinter der Verkehrsinsel bis zu den
Einordnungsstreifen wird fur den Anschluss der umgesetzten Malinahmen an die
bestehende Verkehrsinfrastruktur genutzt.
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Abbildung 19: Malacky Zahoracka - VSM Leitlinien im Abschnitt AFK — ,Florian®

An der Verkehrsinsel und den Verbreiterungskeilen sind eine Leitlinie (VZ V4) und eine
zusammenhé&ngende Léngslinie (VZ V1a) durch eingelassene sténdige Reflexelemente aus
Gusseisen, bestandig gegen Schneepflige mit Eisenrdumschild vorgesehen. Zur
Hervorhebung des Anfangs aller vorgesetzten Flachen werden in Fahrtrichtung der
ankommenden Fahrzeuge auf die obere Bordsteinkantenflaiche Reflexelemente gesetzt.
Anforderungen an diese: Befestigung in der Bordsteinkante (kein Aufkleben),
Reflexionswinkel 360°. An den Schutzwegen ist das VZ Z8b und Z8c -splrbare Pflasterung
laut Anordnung anzubringen®.

Vertikale Verkehrszeichen

Zur Kennzeichnung des Schutzweges und der Verkehrsinsel werden vertikale
Verkehrszeichen (VZ) vorgeschlagen. Es ist die Verwendung der VZ C6a und IP6
vorgesehen.

Anforderungen an die vertikalen VZ laut Techn. Vorschrift 4/2005:

Grundlegendes MalR, chromatisch und Helligkeitskoeffizient R2, Retroreflexion ReF2,
Schutzrander E2.

Die VZ werden an Pfosten aus Aluguss montiert, auf der Verkehrsinsel sind die VZ C6a an
kleinen Pfosten zu montieren.

Ausstattung des Schutzweges ,AFK"

Fur eine erhdhte Sicherheit der Ful3géanger wird vorgeschlagen, den Schutzweg mit einem
FuRgangererkennungssystem mit anschlieBendem gelb blinkendem Licht und aktiven LED-
Elementen in der Fahrbahn auszuriisten. AuRer einer Solareinspeisung wird ein Anschluss
an die offentliche Beleuchtung vorgeschlagen. Das Objekt verbleibt im Eigentum und in der
Verwaltung der Stadt Malacky, die auch Eigentimer und Verwalter der o6ffentlichen
Beleuchtung ist. Eine Stromverbrauchsmessung ist deshalb nicht erforderlich.

8532/2002 GBI. und Anordnung 9/2009 GBI. (Warnpflaster und Leitlinie) vorgesehen
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4.3.1.3 Offentlicher Vergabeprozess zur Lieferung u nd Realisierung der
VerkehrssicherheitsmalRhahmen

Die slowakische Gesetzgebung® fordert in jedem Fall (einfache Gebietseingriffe aufgrund
einer Anmeldung eines kleinen Bauwerks, von Bauarbeiten gréReren Umfangs mit
Baugenehmigung), dass die Auswahl fur die Auftragnehmer der Verkehrssicherheitsmalf3-
nahmen (VSM) in Form einer Offentlichen Vergabe erfolgt. Diese Pflicht des offentlichen
Auftraggebers hat im Fall der VSM auf dem Gemeindeniveau das Gemeindeamt oder das
Stadtamt, wo fur die Erfordernisse einer offentlichen Vergabe autorisierte Personen zur
Verfligung stehen, oder wo diese Tatigkeit als Dienstleistung autorisierter Personen fur
offentliche Vergabe in Auftrag gegeben wird.

Informationen der Stadt Malacky (Partner PO3 im Projekt ROSEMAN) zu Folge ist der
offentliche Vergabeprozess zur Lieferung der VSM folgendermalRen verlaufen (Ing.
Sokolova):

= Die offentliche Vergabe der Bauarbeiten ,VerkehrssicherheitsmaRnahmen Malacky"
im Rahmen des Projektes ROSEMAN wurde mit Hilfe des Verfahrens fir Auftrage mit
geringem Wert vorgenommen. Der Auftragnehmer war der Bewerber SATES, a. s.,
Slovenskych partizanov 1423/1, 017 01 PovaZska Bystrica. Die Arbeiten wurden im
August 2011 abgeschlossen.

= Die offentliche Vergabe der Bauarbeiten ,VerkehrssicherheitsmaBnhahmen - RADAR-
Anlagen" wurde ebenfalls mit Hilfe des Verfahrens fur Auftrage mit geringem Wert
vorgenommen. Der Auftragnehmer war der Bewerber EMPEMONT Slovakia, s. r. 0.,
Barik 7/A, 811 02 Bratislava. Die Tempoanzeigen wurden im Juli 2012 installiert.

Bestandteil des oOffentlichen Vergabeprozesses ist auch die Veroffentlichung der Ergebnisse
bei der Auftragnehmerauswahl, die Information der breiten Offentlichkeit tiber den Ablauf der
Baurealisierung der VSM, wie auch die 6ffentliche Erérterung zur Eignung und Wirksamkeit
der vorgeschlagenen MafRnahmen. Im Fall der VSM in Malacky und KostoliSte wurden fur
den Bau Finanzmittel aus dem Haushalt der Stadt/Gemeinde als Form der ,Vorfinanzierung“
des Projektes CBC verwendet, deshalb ist die Erorterung der Ziele und Ergebnisse des
Projektes mit den ortlichen Stadt- und Gemeinderéten wichtig.

Abbildung 20: Offentlicher Vergabeprozess

MESTO
MALACKY

® Gesetz Nr. 91/2012 GBI. tiber Offentliche Vergabe
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Diese gemeinsame Erdrterung der Ergebnisse des Projektes ROSEMAN hat im Rahmen der
regularen Stadtratssitzung in Malacky am 19. April 2012 am Stadtamt stattgefunden.

Die Grundlage fur diese Veranstaltung (laut Projektablaufplan PB7.2 - Interview mit den
Vertretern der ortlichen Verwaltung) wurde auf dem Portal der Stadt Malacky veréffentlicht.
Das Protokoll der Erorterung ist Bestandteil der Stadtratsbeschlussfassung.

4.3.2 Vergleich der Messergebnisse vor und nach Rea lisierung der VSM in den
slowakischen Modellgemeinden

Um die Auswirkungen der umgesetzten MalRnahmen auf das Geschwindigkeitsniveau der
Kfz sowie die Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen aufzuzeigen, wurde eine Evaluierung in
Form von Vorher-Nachher-Untersuchungen durchgefiihrt.  Auch die Gurt- und
Kindersitzverwendung wurde erganzend erhoben, obwohl die umgesetzten baulichen
MalRnahmen darauf keinen unmittelbaren Einfluss nahmen.

4.3.2.1 Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen

Die Erhebung der Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker vor den genannten Schutzwegen
wurde mittels Fuf3gé&nger/Lenker-Interaktions-Beobachtungen (FLIB) durchgefihrt. Dabei
wurde das Verhalten der Fuf3gdnger und der Kfz-Lenker im Bereich des Schutzweges
beobachtet.

Ein Beobachtungsfall ist dann gegeben, wenn sich ein Kfz dem Schutzweg nédhert und ein
FulRgénger beabsichtigt, die Fahrbahn am Schutzweg zu queren.

Bei den Schutzwegerhebungen wurden die Querungsfélle in drei Arten unterteilt:

» Querungsfélle, bei denen dem Fulganger die Querung uneingeschrankt ermdglicht
wurde (alle sich dem Schutzweg anndhernden Kfz waren anhaltebereit)

* Querungsfélle, bei denen dem FuRganger die Querung bedingt ermdglicht wurde
(mindestens eines der sich dem Schutzweg anndhernden Kfz war anhaltebereit) und

* Querungsfélle, bei denen dem Ful3gédnger die Querung nicht ermdglicht wurde
(keines der sich dem Schutzweg anndhernden Kfz war anhaltebereit)

Aufgrund der unregelméRigen zeitlichen Verteilung der ,realen* Ful3gdnger-Querungen und
zur Erhdéhung der Anzahl der FLIB wurde ein Proband als ,Ersatz“-Ful3ganger eingesetzt.

Die Untersuchungsorte der Vorher-Nachher-Erhebung waren identisch, die Dauer der
vorgenommenen Untersuchungen und die Stichprobe sind vergleichbar.

4.3.2.1.1 Kostoliste

Durch einen Vergleich der Ergebnisse im Jahr 2009 und 2012 kann eine wesentliche
Veranderung im Verhalten der Lenker gegeniber FulRgangern am Schutzweg beobachtet
werden. Die Bereitschaft der Lenker, vor einem Schutzweg anzuhalten, hat sich nach
Realisierung der VerkehrssicherheitsmalRhahmen von 23,3% auf 39,1% erhdht (+15,8%). Bei
Pkw-Lenkern verbesserte sich die Anhaltebereitschaft um 18,8%. Ein deutlicher Riickgang
wurde bei den Lkw-Lenkern verzeichnet, hierbei ist anzumerken, dass es sich um eine sehr
geringe Grundgesamtheit handelt.

Die festgestellten Unterschiede sind in der folgenden Tabelle angeftihrt.
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Tabelle 23: Vergleich der Ergebnisse — Anhaltebereitschaft, KostoliSte 2009/2012

Anhaltebereitschaft in % Jahr Jahr Differenz
Kostoliste: 2009 2012 in %

23,3 39,1 15,8
Fahrzeuge insgesamt [n=245] [n=238]

21,2 40,0 18,8
Pkw [n=236] [n=225]

60,0 30,8 -29,2
Lkw [n=10] [n=13]
FuRgéanger in Richtung 1 20,5 37,8 17,3
Gasthaus - Stadtamt [n=146] [n=119]
FuRgéanger in Richtung 2 26,8 38,5 11,7
Stadtamt - Gasthaus [n=97] [n=109]

29,4 33,3 3,9
FuRgénger-Querungen [n=34] [n=72]

22,4 42,6 20,2
Probanden-Querungen [n=196] [n=176]

4.3.2.1.2 Malacky

Die Gegenuberstellung der Ergebnisse der Erhebungen der Jahre 2009 und 2012 zeigt keine
wesentliche Veranderung im Verhalten der Lenker gegentber Ful3gangern am Schutzweg.
Die Anhaltebereitschaft hat sich fast nicht verandert — ein maiiger Rickgang um 0,3% nach
Realisierung der MaRnahmen.

Die festgestellten Unterschiede sind in der folgenden Tabelle angefiihrt.
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Tabelle 24: Vergleich der Ergebnisse — Anhaltebereitschaft, Malacky 2009/2012

Anhaltebereitschaft in % Jahr Jahr Differenz
Malacky 2009 2012 in %

50,6 50,3 -0,3
Fahrzeuge insgesamt [n=889] [n=1159]

50,4 50,5 0,1
Pkw [n=843] [n=1096]

52,2 49,2 3,0
Lkw [n=46] [n=63]
FuRgéanger in Richtung 1 48,4 53,2 4,8
Gasthaus - Stadtamt [n=436] [n=496]
FuRgéanger in Richtung 2 52,6 46,7 -5,9
Stadtamt - Gasthaus [n=430] [n=516]

52,2 51,4 -0,8
FuRgénger-Querungen [n=816] [n=1138]

32,4 60,6 28,2
Probanden-Querungen [n=74] [n=137]

4.3.2.1.3 Bewertung

Die Realisierung der Mallnahmen brachte eine deutliche Veranderung im Verhalten der Kfz-
Lenker in KostoliSte. Dort waren auch die neuen MaflRnahmen deutlicher erkennbar. Der
neue Schutzweg ist fir Lenker besser sichtbar und die Anhaltebereitschaft ist deshalb auch
grolBer. In Malacky wurden bei der Anhaltebereitschaft &hnliche Ergebnisse wie vor
Realisierung der Mallnahmen erreicht, es wurde an dieser Stelle keine positive
Verhaltensanderung der Lenker erreicht. Die neuen Schutzwege in KostoliSte und auch in
Malacky wurden durch ,Lane Lights* erganzt, was nachts und bei schlechten
Sichtverhaltnissen gewiss einen positiven Beitrag zur FuRgangererkennung darstellt.

4.3.2.2 Geschwindigkeitsmessungen

Wie auch bei den Vorher-Erhebungen (Jahr 2009) wurden bei den
Geschwindigkeitsmessungen nach Umsetzung der MalRnahmen (Jahr 2012) fur Pkw und
Lkw die Fahrtrichtung, die Fahrzeugart und die Geschwindigkeit erhoben. Im Rahmen der
Geschwindigkeitsmessungen wurden sowohl freifahrende Fahrzeuge als auch Fahrzeuge im
Kolonnenverkehr in die Auswertung miteinbezogen.

4.3.2.2.1 Malacky

Die vorgenommenen Anderungen am Ortseingang von Malacky aus Velké Levare an der 1/2
haben sich positiv auf die Geschwindigkeiten ausgewirkt. Die Durchschnitts-
geschwindigkeiten der Fahrzeuge haben sich um 7,1 km/h verringert, bei den Pkw um
6,6 km/h und bei den Lkw sogar um 13,2 km/h. Deutlicher hat sich der Prozentanteil der
Fahrzeuge verringert, die die zulassige Geschwindigkeit im Ortsgebiet von 50 km/h
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Uberschritten haben — bei den Pkw von 59% auf 36,6% (d.h. eine Reduktion um 22,4%), bei
den Lkw von 51% aus 14% (d.h. eine Reduktion um 37%!)

Tabelle 25: Vergleich der Fahrzeuggeschwindigkeiten - Malacky, 1/2 v km 47,0

Differenz 2009/2012
Fahrzeuge

alle Pkw Lkw
Durchschnittsgeschwindigkeit
[km/h] 7.1 -6,6 -13,2
V85 [km/h] -9,0 -10,0 7,0
Hoéchstgeschwindigkeit [km/h] -7,0 -7,0 0,0
Geschwindigkeitsiiberschreitung
[%] -24.9 -22,4 -37,0

Trotz dieses positiven Ergebnisses — der deutlich verringerten Geschwindigkeit am
Stadteingang nach der Realisierung der Verkehrssicherheitsmafinahmen — muss festgestellt
werden, dass trotzdem jeder dritte Lenker die gesetzlichen Vorschriften verletzt und die
zulassige Hochstgeschwindigkeit Gberschreitet.

4.3.2.2.2 Bewertung

Die umgesetzten baulichen Malinahmen (ben einen groReren Einfluss auf die
Geschwindigkeit aus als die mobilen Tempoanzeigen. So konnte bei der Ortseinfahrt von
Malacky aus Velké Levare eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten nachgewiesen
werden. Geschwindigkeitskontrollen seitens der Exekutive werden jedoch auch weiterhin
notwendig sein.

4.3.2.3 Gurt- und Kindersitzverwendung
Die Untersuchungsorte der Vorher-Nachher-Erhebung waren identisch und die Dauer der
vorgenommenen Untersuchungen und die Stichprobe sind vergleichbar.

4.3.2.3.1 Kostoliste
In fast allen untersuchten Kategorien von Pkw-Insassen wurde ein Rickgang bei der
Verwendung der Sicherheitsgurte verzeichnet, bei Lenkern von 62,8% auf 59,9%. Der grofite
Unterschied wurde bei der Kindersicherung festgestellt, wo ein wesentlicher Riickgang um
29,9% eingetreten ist.
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Tabelle 26: Vergleich der Ergebnisse — Sicherheitsgurte, KostoliSte 2009/2012

Kostoliste: % % léz;[erschied
Insassen | Lenker 61,9 58,9 -3,0
gesamt Erwachsene vorne | 69,1 65,0 -4,1
;rn";’gghsene 45,9 51,8 5,9
gesamt 62,8 59,9 -2,9
Manner Lenker 57,3 55,4 -1,9
Erwachsene vorne | 62,1 54,1 -11,0
Eirn";’;fhse”e 38,6 51,1 12,5
gesamt 57,4 55,1 2,3
Frauen Lenker 79,9 71,8 -8,1
Erwachsene vorne | 74,9 78,1 3,2
Eirn";’earclhse”e 53,8 52,5 13
gesamt 75,7 72,6 -3,1
Kinder gesichert 82,3 52,4 -29,9

4.3.2.3.2 Malacky

In fast allen untersuchten Kategorien von Pkw-Insassen wurde ein Rickgang bei der
Verwendung der Sicherheitsgurte verzeichnet, bei Lenkern von 62,1% auf 55,3%. Der grofite
Unterschied wurde in der Kategorie Manner festgestellt. Die Sicherung der Kinder ging
mafig zuriick (von 74,4% auf 71,5%).
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Tabelle 27: Vergleich der Ergebnisse — Sicherheitsgurte, Malacky 2009/2012

Unterschied
Malacky % % (%)
Insassen | Lenker 62,5 55,2 -7,3
gesamt Erwachsene vorne 66,5 58,3 -8,2
Erwachsene
hinten 34,9 39,7 4,8
gesamt 62,1 55,3 -6,8
Méanner Lenker 60,5 52,5 -8,0
Erwachsene vorne 56,5 48,6 -7,9
Erwachsene
hinten 28,0 33,5 55
gesamt 58,8 51,4 -7,4
Frauen Lenker 70,1 65,2 -4,9
Erwachsene vorne 72,5 67,2 -5,0
Erwachsene
hinten 39,8 45,9 6,1
gesamt 68,3 64,7 -3,6
Kinder gesichert 74,4 71,5 -2,9
4.3.2.3.3 Bewertung

Die Untersuchungen haben das geringe Mal3 der Nutzung der Sicherheitsgurte in Pkw durch
die Lenker und die Ubrigen Insassen nachgewiesen. Die beobachteten Personen verletzen
somit die geltende rechtliche Vorschrift, welche die Gurtpflicht vorschreibt. Die Insassen von
Fahrzeugen mit nicht-slowakischen Kennzeichen stellten nur einen geringen Anteil an der
Grundgesamtheit dar, allerdings waren diese disziplinierter als Insassen von slowakischen

Pkw.

An beiden Standorten — in Kostoliste und in Malacky — wurde ein Rickgang bei der
Verwendung der Sicherheitsgurte wie auch bei der Sicherung von Kindern in Pkw
festgestellt. Die Ergebnisse dokumentieren eine geringe Disziplin bei der Verwendung von
Gurten und einen schwachen Schutz der eigenen Sicherheit der Straf3enverkehrsteilnehmer

in Pkw.
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5 Rechtliche Grundlagen

Unterschiedliche Rechtsquellen sind bei der Verkehrssicherheitsarbeit von Bedeutung und
mussen bei der Planung und Umsetzung von VerkehrssicherheitsmalRhahmen berticksichtigt
werden.

Der Fokus liegt im folgenden Kapitel auf den rechtlichen und sonstigen Planungsgrundlagen,
die bei der Umsetzung von VerkehrssicherheitsmaBnahmen in der &sterreichischen
Modellgemeinde berticksichtigt werden mussten.

Da es sich bei dem Projekt ROSEMAN um ein grenziberschreitendes handelt, wird in
diesem Bericht auch auf Besonderheiten in Osterreich, z.B. beziglich der
StralRenverkehrsordnung, der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und der
Pkw-Lenkberechtigung (Fuhrerschein), eingegangen.

Da die Osterreichische Gesetzgebung in ihren Grundziigen mehr verkehrssicherheits-
technische Regelungen beinhaltet, wird im Anschluss auf die dsterreichischen Gesetze und
Verordnungen eingegangen, die fir den Stral3enverkehr relevante Regelungen enthalten.
Dabei handelt es sich um Gesetze und Verordnungen auf Bundesebene.

Die slowakische Gesetzgebung wurde im slowakischsprachigen Kompendium im Kapitel
MalRnahmenkatalog beriicksichtigt.

5.1 StralRenverkehrsordnung

Die StralRenverkehrsordnung (StvO 1960, BGBI 1960/159 idF BGBI | 2012/50) gilt fur
StraBen mit offentlichem Verkehr. Diese kénnen von jedermann unter den gleichen
Bedingungen benitzt werden (8 1).

Die StVO st ein Bundesgesetz, welches die Mdglichkeiten und Grenzen der
Verkehrsberuhigung teilweise definiert, Verhaltensvorschriften fir die Verkehrsteilnehmer
beinhaltet aber auch die Kompetenzverteilung bei der Umsetzung verschiedener
MalRnahmen regelt. Im Folgenden findet sich eine Auflistung der relevantesten
Bestimmungen fiir das Themenfeld der Verkehrssicherheit.

5.1.1 Fahrregeln

e Allgemeine Fahrordnung (8§ 7)
Im Ortsgebiet darf der Lenker eines Kraftfahrzeuges auf StraRen mit mindestens zwei
durch Leit- oder Sperrlinien gekennzeichneten Fahrstreifen fir die betreffende
Fahrtrichtung den Fahrstreifen frei wahlen (8 7 Abs. 3a).

* Verhalten bei Bodenmarkierungen (8 9)
Der Lenker eines Fahrzeuges (ausgenommen Schienenfahrzeuge) hat einem
Ful3ganger oder Rollschuhfahrer, der sich auf einem Schutzweg befindet oder diesen
erkennbar beniitzen will, das unbehinderte und ungefahrdete Uberqueren der
Fahrbahn zu ermdglichen. Zu diesem Zweck darf sich der Lenker eines derartigen
Fahrzeuges einem Schutzweg nur mit einer solchen Geschwindigkeit ndhern, dass
das Fahrzeug vor dem Schutzweg anhalten kann. In gleicher Weise hat sich der
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Lenker bei Radfahrern oder Rollschuhfahrern auf Radfahrertiberfahrten zu verhalten
(8 9 Abs. 2).

Fahrgeschwindigkeit (§ 20)

Der Lenker des Fahrzeuges hat die Fahrgeschwindigkeit den gegebenen
Umstanden, insbesondere den StralRen-, Verkehrs- und Sichtverhaltnissen, sowie
den Eigenschaften von Fahrzeug und Ladung anzupassen (8 20 Abs. 1).

Sofern keine geringere Geschwindigkeit erlassen oder eine hohere Geschwindigkeit
erlaubt ist, betragt die hochste zulassige Geschwindigkeit im Ortsgebiet 50 km/h, im
Freiland 100 km/h und auf Autobahnen 130 km/h (8 20 Abs. 2).

Die Behdrde kann durch Verordnung fir das gesamte Ortsgebiet eine geringere
zulassige Hochstgeschwindigkeit festlegen (z.B. 30 km/h). Als Begrindung werden in
der StVO die Erhdéhung der Verkehrssicherheit, Fernhaltung von Gefahren oder
Belastigung, insbesondere durch Larm, Geruch oder Schadstoffe zum Schutz der
Bevolkerung oder der Umwelt angefuhrt (§ 20 Abs. 2a).

Bevorzugte StralRenbenutzer

Kinder (8 29a)

Wenn ein Kind oder mehrere Kinder, beaufsichtigt oder unbeaufsichtigt, fir den
Lenker erkennbar die Fahrbahn Uberqueren wollen, so hat er das zu ermdglichen und
falls erforderlich, anzuhalten (§ 29a Abs. 1).*°

Wer Kinder beim Uberqueren der Fahrbahn beaufsichtigt, darf auf der Fahrbahn
verweilen, solange sich Kinder auf der Fahrbahn befinden (8§ 29a Abs. 2).

Die Leitung einer Schule kann der Behotrde geeignete Schiler als Schilerlotsen
namhaft machen, die diese Arbeit regelmafiig tibernehmen (8§ 29a Abs. 3).

Die Schilerlotsen sind mit einem Signalstab sowie mit einer gut wahrnehmbaren
Schutzausristung auszustatten, die sie wahrend der Aufsichtstatigkeit zu tragen
haben (8 29a Abs. 4).

Regelung und Sicherung des Verkehrs

Anbringungspflicht und Kosten (8§ 32)

Die Einrichtungen zur Regelung des Verkehrs (z.B. Ampeln, Verkehrszeichen,
Verkehrsleiteinrichtungen, Schutzinseln, Gelander, Stral’enbeleuchtungs-
einrichtungen etc.) sind prinzipiell vom StraRenerhalter auf seine Kosten
anzubringen und zu erhalten (8 32 Abs. 1).

Armzeichen und Lichtzeichen

Die Behodrde hat zur Wahrung der Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des
Verkehrs zu bestimmen, ob und an welcher Stelle der Verkehr durch Armzeichen
oder Lichtzeichen zu regeln ist (§ 36 Abs. 1).

% Gilt an jeder StralRenstelle, unabhangig vom Vorhandensein eines Schutzweges.

11

Fir GemeindestraRen die Gemeinde, fir Landesstralen das Land und fir Bundesstraf3en

(Autobahnen und SchnellstraBen) die ASFINAG (Autobahnen- und SchnellstraRen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft)
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Gemeinsam mit dem roten Licht leuchtendes gelbes Licht bedeutet ,Halt* im Sinne
des roten Lichtes und kindigt an, dass das Zeichen fur ,Freie Fahrt* unmittelbar
folgen wird (8 38 Abs. 2a).
Das grune Licht ist jeweils mit viermal grinblinkendem Licht zu beenden. Grin
blinkendes Licht bedeutet das unmittelbar bevorstehende Ende des Zeichens fur
.Freie Fahrt" (§ 36 Abs. 7).

Allgemeine Regelung und Sicherung des Verkehr s

Verkehrsverbote, Verkehrserleichterungen und Hinweise (8§ 43)

Die Behorde hat fur bestimmte StralRen oder StrafRen innerhalb eines bestimmten
Gebietes durch Verordnung dauernde oder begrenzte Verkehrsbeschrankungen,
EinbahnstraRen, Mal3-, Gewichts- oder Geschwindigkeitsbeschrankungen, Halte- und
Parkverbote zu erlassen oder Strallenbenitzern ein bestimmtes Verhalten
vorzuschreiben (8§ 43 Abs. 1).

Kundmachung der Verordnungen (§ 44)

Die  Verordnungen sind prinzipiell durch StralRenverkehrszeichen oder
Bodenmarkierungen kundzumachen und treten dadurch in Kraft (8 44 Abs. 1).
Autobahnen (8 46)

Autobahnen durfen nur mit Kraftfahrzeugen benltzt werden, die eine
Bauartgeschwindigkeit von mindestens 60 km/h aufweisen und mit denen diese
Geschwindigkeit Uberschritten werden darf. Jeder andere Verkehr, insbesondere der
FuRgangerverkehr und der Verkehr mit Fahrradern, ist auf der Autobahn verboten
(8 46 Abs. 1).

AutostralBen (8§ 47)

Autostral3en sind VorrangstralBen, flr sie gelten die Bestimmungen fur den Verkehr
auf Autobahnen sinngemal.

Verkehrsleiteinrichtungen

Bodenmarkierungen auf der StralRe (8 55)

Zur Sicherung, Leitung und Ordnung des flieRenden und ruhenden Verkehrs kénnen

auf der Strale Bodenmarkierungen angebracht werden. Sie koénnen als

Langsmarkierungen, Quermarkierungen, Richtungspfeile, Schraffen, Schriftzeichen,

Symbole u. dgl. ausgefiihrt werden (8§ 55 Abs. 1).

Schutzwegmarkierungen (8 56)

FuRwege sind anzulegen:

- auf StraBenstellen, die durch Lichtzeichen geregelt sind, auRer es bestehen Uber-
oder Unterfihrungen fir Ful3génger (8 56 Abs. 1) und

- an sonstigen Stral3enstellen, wenn es Sicherheit und Umfang des
FuRgangerverkehrs erfordern (§ 56 Abs. 2).

Wenn es die Verkehrsverhaltnisse nicht erfordern, kann auf eine Regelung durch

Lichtzeichen verzichtet werden und der Schutzweg durch gelbes, blinkendes Licht

oder mit dem Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges* gekennzeichnet

werden (8 56 Abs. 3).

Einrichtungen neben und auf der Fahrbahn (§ 57)
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Zur besseren Kenntlichmachung des Verlaufes einer Strale kdnnen neben der
Fahrbahn Leitpflocke, Leitplanken, Schneestangen u. dgl. angebracht werden
(8 57 Abs. 1).

5.1.7 FulRgangerverkehr

* Verhalten der FuRganger (§ 76)
FuRganger haben am Gehsteig, Gehweg, Strallenbankett oder am Fahrbahnrand zu
gehen und dirfen nicht tberraschend die Fahrbahn betreten (§ 76 Abs. 1).
FuRganger durfen einen ungeregelten Schutzweg nicht unmittelbar vor einem
herannahenden Fahrzeug und fir dessen Lenker Uberraschend betreten (§ 76 Abs. 4
lit. a).
FuRganger haben Schutzwege sowie fir sie bestimmte Unter- oder Oberfilhrungen
zu benutzen, wenn diese nicht mehr als 25 Meter entfernt sind, aufler um eine
Haltestelleninsel zu erreichen oder zu verlassen (8 76 Abs. 6 u. 7).

e WohnstralRe (§ 76b)
In einer WohnstralRe ist der Fahrzeugverkehr verboten, ausgenommen
Fahrradverkehr und das Befahren zum Zu- und Abfahren (§ 76b Abs. 1).
Das Betreten der Fahrbahn und das Spielen sind gestattet (§ 76b Abs. 2).
Die Lenker von Fahrzeugen durfen nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren
(8 76b Abs. 3).

5.1.8 Behorden und StralRenerhalter

Auf die Zustandigkeiten der einzelnen Behorden (8 94 bis 94f) wird im Kapitel
.Kompetenzverteilung“ (S.79) ndher eingegangen.

Die besonderen Rechte und Pflichten der Behorde (8 96) werden, sofern sie die
Verkehrssicherheitsarbeit wesentlich betreffen, im Kapitel ,Unfallhdufungsstellen und
Gefahrenstellen® (S.84) behandelt.

5.2 Fuhrerscheingesetz

Das Fuhrerscheingesetz (FSG, BGBI | 1997/120 idF BGBI | 2012/50) gilt fiir das Lenken von
Kraftfahrzeugen und das Ziehen von Anhéngern auf Stral3en mit 6ffentlichem Verkehr.

Im FSG werden Voraussetzungen fur die Erteilung der Lenkberechtigung, das Verfahren
zum Erlangen sowie Entziehung, Einschr&nkung und Erléschen der Lenkberechtigung
geregelt. Seit 2005 ist das Vormerksystem als MalRRnahme gegen Risikolenker im
Flhrerscheingesetz festgelegt (VI. Abschnitt, 88 30a, 30b FSG). Am 19.1.2013 wird die
14. FSG-Novelle (BGBI | 2011/61) in Kraft treten, mit der in Umsetzung der 3. EU-
Fuhrerscheinrichtlinie (2006/126/EG) eine umfassende Reform des &sterreichischen
Fuhrerscheinrechts vorgenommen wird.
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5.2.1 Lenkberechtigung

Die Lenkberechtigung (Fuhrerschein) darf nur Personen erteilt werden, die folgende Kriterien
erfullen:

e Mindestalter (8§ 6)
Je nach Klasse von Kraftfahrzeugen unterschiedlich, z.B. ab dem vollendeten
17. Lebensjahr ist die Lenkberechtigung der Klasse B (Pkw) mdglich.

» Verkehrszuverlassigkeit (8 7)
Eine Person gilt als verkehrszulassig, wenn nicht aufgrund erwiesener Tatsachen und
ihrer Wertung angenommen werden muss, dass sie die Verkehrssicherheit durch
ricksichtsloses Verhalten, Trunkenheit oder einen durch Suchtmittel beeintrachtigten
Zustand geféahrden wird oder sich beim Lenken eines Kraftfahrzeuges einer sonstigen
schweren strafbaren Handlung schuldig machen wird.

* Gesundheitliche Eignung (8 8)
Fir die Erteilung der Lenkberechtigung ist ein arztliches Gutachten von einem
sachverstandigen Arzt vorzulegen, das die gesundheitliche Eignung des
Antragstellers bestatigt.

e Fachliche Befahigung (88 10, 11)
Durch eine Fahrprifung ist die fachliche Befahigung des Antragstellers
nachzuweisen. Die Fahrprufung besteht aus einer automationsunterstitzten
theoretischen (Uberpriifung der Kenntnisse uber die Verkehrsvorschriften, sicheres
Lenken, richtiges Verhalten) und einer praktischen Prifung, die erst nach dem
erfolgreichem Abschluss der theoretischen Priifung abgenommen werden darf.

» Wissen Uber lebensrettende Sofortmalinahmen bei einem Verkehrsunfall (§ 3 Abs. 1
Z5)
Dieses Wissen muss durch die Teilnahme an einer Schulung bei einer anerkannten
Institution (z.B. Rettungsorganisationen) erworben werden.

5.2.2 Probefihrerschein

Jene Personen, die vor dem Erlangen eines Fihrerscheines keine in- oder auslandische
Lenkberechtigung besessen haben, unterliegen einer Probezeit von zwei Jahren. Innerhalb
der Probezeit darf der Besitzer des Fihrerscheins keinen schweren Verstol3 begehen
(z.B. Fahrerflucht, Fahren gegen die zulassige Fahrtrichtung, Uberholen unter gefahrlichen
Umstanden, Nichtbefolgen von Uberholverboten, Uberfahren von .Halt*), ansonsten ist von
der Behdrde eine Nachschulung anzuordnen. Auferdem verldngert sich die Probezeit
jeweils um ein weiteres Jahr. Begeht der Lenker innerhalb der dritten Verlangerung der
Probezeit einen weiteren Verstol3, hat die Behdrde das Vorliegen der gesundheitlichen
Eignung mittels eines amtsarztlichen Gutachtens abzuklaren und dafir eine
verkehrspsychologische Untersuchung anzuordnen und gegebenenfalls die
Lenkberechtigung zu entziehen. (8 4 Abs. 1 bis 6 FSG). Wahrend der Probezeit darf der
Alkoholgehalt des Blutes nicht mehr als 0,1g/l = 0,1 Promille oder der Alkoholgehalt der
Atemluft nicht mehr als 0,05 mg/l betragen (8 4 Abs. 7 FSG).

5.2.3 Mehrphasenausbildung

Seit 1. Janner 2003 ist in Osterreich die Mehrphasenausbildung in Kraft. Die
Fuhrerscheinausbildung endet seither nicht mit der bestandenen Fahrprifung (theoretisch
und praktisch), sondern wurde um eine zweite Ausbildungsphase erweitert. Im Rahmen der
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zweiten Ausbildungsphase der Klasse B (Pkw) ist Folgendes zu absolvieren (88 4a, 4b
FSG):

» Perfektionsfahrt auf StralRen mit offentlichem Verkehr im Zeitraum von zwei bis vier
Monaten nach dem Erwerb der Lenkberechtigung. Die Perfektionsfahrt umfasst eine
Fahrt im Beisein des Ausbildners und ein Gesprach mit dem Ausbildner.

» Fahrsicherheitstraining und ein verkehrspsychologisches Gruppengesprach im
Zeitraum von drei bis neun Monaten nach dem Erwerb der Lenkberechtigung.

» Zweite Perfektionsfahrt im Zeitraum von sechs bis zw6lf Monaten nach dem Erwerb
der Lenkberechtigung.

Ein Vergleich der Unfallbeteiligung von 18-jahrigen Fahranfangern in den ersten drei
Fahrpraxisjahren vor und nach der Einfihrung der Mehrphasenausbildung zeigt einen
Ruckgang der Unfalle mit Personenschaden um ungefahr 30%.

5.2.4 Fuhrerschein-Vormerksystem

Seit 1. Juli 2005 ist in Osterreich das Fiihrerschein-Vormerksystem als MaRnahme gegen
Risikolenker in Kraft. Ziel des Vormerksystems ist es, die Zahl der Wiederholungstater im
StralRenverkehr durch bewusstseinsbildende und sanktionierende Einwirkung zu verringern.
Die gesetzliche Grundlage bildet der VI. Abschnitt des Fihrerscheingesetzes. § 30a Abs. 2
FSG zahlt Delikte auf, die unabhangig von sonstigen Mal3hahmen zu Vormerkungen fihren
(8 30a Abs. 1 FSG).

+ Uberschreitung der 0,5 Promillegrenze

« Uberschreitung der 0,1 Promillegrenze fiir C-Lenker (Lkw)*?

« Uberschreitung der 0,1 Promillegrenze fiir D-Lenker (Bus)*®

» Gefahrdung von Ful3géngern auf dem Schutzweg

* Nichtbeachten des Sicherheitsabstandes von 0,2 bis 0,4 Sekunden

+ Uberfahren einer Stopptafel unter Vorrangverletzung

+ Uberfahren des Rotlichts unter Vorrangverletzung

» Befahren des Pannenstreifens mit mehrspurigen Kraftfahrzeugen, wenn damit eine
Behinderung von Einsatzfahrzeugen erfolgt

* Missachtung des Fahrverbotes von Gefahrengutfahrzeugen in Tunnels

+ Ubertretung der Autobahntunnelverordnung fur Gefahrengutfahrzeuge

+ Ubertretung von Rotlicht sowie Missachtung eines Schrankens bei Bahniibergéngen,
verkehrsbedingtes Anhalten auf einer Eisenbahnkreuzung

» Lenken eines Kraftfahrzeuges, dessen technischer Zustand bzw. dessen nicht
gesicherte Ladung eine Gefahrdung der Verkehrssicherheit darstellt

* Nichtbeachtung der Vorschriften tber die Kindersicherung in Pkw/Kombi

Bei erstmaligem Vergehen kommt es neben einer Geldstrafe zu einer Vormerkung im
Fuhrerscheinregister. Kommt es innerhalb von zwei Jahren zu einer zweiten Begehung
gegen ein oben angeflihrtes Vormerkdelikt, wird neben der Verhangung einer Geldstrafe
auch eine MalRRnahme angeordnet (z.B. Nachschulung, Perfektionsfahrt, Fahrsicherheits-
training, Erste-Hilfe-Kurs, Ladungssicherungsseminar). Der Beobachtungszeitraum

12 Kraftwagen mit einer héchsten zulassigen Gesamtmasse von mehr als 3.500 kg, die nicht unter die
Klasse D fallen.
13 Kraftwagen mit mehr als acht Platzen fiir beférderte Personen, auRer dem Lenkerplatz
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verlangert sich auf drei Jahre. Bei einem dritten Vergehen innerhalb dieser Frist erfolgt
neben der Geldstrafe auch die Entziehung der Lenkberechtigung fir mindestens drei
Monate.

5.2.5 Mopedausweis

Der Mopedausweis (u.a. fir Motorfahrrader'® und vierradrige Leichtkraftfahrzeuge™) darf nur
Personen erteilt werden, die insbesondere folgende Kiriterien erfillen (8 31 FSG):

* Vollendung des 15. Lebensjahres

» Sechs Unterrichtseinheiten theoretische Schulung, inkl. Nachweis der Kenntnisse
(Theorieprifung)

+ Sechs Unterrichtseinheiten praktische Schulung am Ubungsplatz

» Zwei Unterrichtseinheiten praktische Schulung im offentlichen Verkehr als Lenker

* Nachweis der ausreichenden Fahrzeugbeherrschung gegeniber dem Instruktor oder
dem Fahrlehrer

* Vorliegen der Einwilligungserklarung eines Erziehungsberechtigten, sofern das
16. Lebensjahr noch nicht vollendet ist.

Mit Inkrafttreten der 14. FSG-Novelle am 19.1.2013 wird der Mopedausweis zur
Lenkberechtigung der Klasse AM, ab diesem Zeitpunkt ist bei einem Erwerb des
Mopedausweises ab einem Alter von 20 Jahren ein arztliches Gutachten beizubringen.

5.3 Hochste zulassige Fahrgeschwindigkeit
Die StVO enthalt die Hochstgeschwindigkeiten im Hinblick auf die StraRenart (§ 20 Abs. 2).

Sofern keine geringere Geschwindigkeit erlassen oder eine héhere Geschwindigkeit erlaubt
ist, betragt die hochste zulassige Geschwindigkeit:

O T0 =T o1 T=] RPN 50 km/h
LI (=11 F= T (o PR 100 km/h
AUT AUTODANNEN .o e et e e e e e e 130 km/h

Die hochsten zulassigen Geschwindigkeiten im Hinblick auf die Fahrzeugart sind im § 58
Kraftfahrgesetz-Durchfihrungsverordnung (KDV 1967, BGBI 1967/399 idF BGBI 11 2011/432)
festgelegt, insbesondere werden folgende Regelungen getroffen:

Im Hinblick auf das Fahrzeug
mit Kraftwagen und Sattelkraftfahrzeugen mit einem hochsten zuldssigen

Gesamtgewicht von mehr als 3.500 kg (ausgenommen Omnibusse)............... 70 km/h
auf Autobahnen und AULOSIIAREN ......ooeiiiiii e 80 km/h
MIt OMNIDUSSEN ....coiiiiiiiiiiiii 80 km/h
auf Autobahnen und AULOSIIaREN ......oooviieii e 100 km/h
mit Kraftfahrzeugen und Anhangern mit Spikesreifen ............ccccccvvviieeiiineen, 80 km/h
AUT AULODANNEN. ... 100 km/h

14 Bauartgeschwindigkeit von nicht mehr als 45 km/h, Hubraum von nicht mehr als 50 cm?®

(8 2 Abs 2 Z14 KFG, 1967)

5 | eermasse von nicht mehr als 350 kg, ohne Masse der Batterien im Fall von Elektrofahrzeugen,
Bauartgeschwindigkeit und Hubraum wie bei Motorfahrrad (§ 2 Abs 2 Z4b KFG, 1967)
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Im Hinblick auf das Ziehen von Anhéngern und das Abschleppen von Kfz

beim Ziehen von nicht zum Verkehr zugelassenen Anhangern..............ccc....... 10 km/h
beim Ziehen von nicht zugelassenen Anhangern im Rahmen eines land- oder
forstwirtschaftlichen Betriebes .............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e 25 km/h
beim Abschleppen von Kfz (auRer durch Spezialwagen) ...............ccccoeeeieeen. 40 km/h
beim Abschleppen von Kfz durch Spezialwagen.............ccccevvvviiiiiiiiiiiiiiiiieeene, 60 km/h
auf Autobahnen und AULOSTTAEN ... 70 km/h
beim Ziehen eines leichten ANhANgers™.............ccooveevieeeeeeeeeeeeeee e 100 km/h

beim Ziehen eines schweren Anhédngers, dessen hochstes zuldssiges
Gesamtgewicht das Eigengewicht des Zugfahrzeuges nicht Ubersteigt, wenn die
Summe der hdchsten zulassigen Gesamtgewichte beider Fahrzeuge 3 500 kg nicht

8] 01T 53 =1 | RSN 80 km/h
AUT AULODANNEN. ... 100 km/h
beim Ziehen eines schweren ANhANQErS.........oooviviiiiiiiii e 70 km/h

5.4 Sonstige verkehrsrelevante Gesetze und Verordnu  ngen

Weiters finden sich in folgenden Gesetzen und Verordnungen fur die
Verkehrssicherheitsarbeit relevante Bestimmungen:

Bodenmarkierungsverordnung (BGBI 848/1995 idF BGBI || 2002/370)

Ausfuhrung, Gestaltung und Anbringung von Bodenmarkierungen etc.

Kraftfahrgesetz (KFG, BGBI 1967/267 idF BGBI | 2012/50)

Bauart und Ausrustung der Kfz und Anhénger, Typen- und Einzelgenehmigung,
Zulassung zum Verkehr, internationaler Kraftfahrzeugverkehr, Pflichten des Kfz-
Lenkers und des Zulassungsbesitzers etc.

StralRenverkehrszeichenverordnung (StVZVO, BGBI 1l 1998/238)

Beschaffenheit, Eigenschaften und Gestaltung von Stralenverkehrszeichen (Farben,
Ruckstrahlwirkung, Abmessungen, Schriftzeichen etc.)
Kurzparkzonen-Uberwachungsverordnung (BGBI 1994/857 idF BGBI Il 2008/145)
Uberwachung und Einhaltung der Parkdauer in Kurzparkzonen (Verwendung der
Kurzparknachweise, Parkscheine, Parkscheibe, Automaten etc.)
Schulwegsicherungsverordnung (BGBI 1994/790 idF BGBI II 2003/399)

Sicherung des Schulweges und des Weges zum Kindergarten (Schilerlotsen,
Schutzausristung etc.)

5.5 Sonstige Planungsgrundlagen

Eine Reihe von Dokumenten, die nicht (prinzipiell) rechtsverbindlich sind, miussen bei der
Verkehrssicherheitsarbeit berlicksichtigt werden.

5.5.1 Richtlinien und Vorschriften fur das StralBenw  esen (RVS)

Die

Richtlinien und  Vorschriften fir das StraBenwesen (RVS) enthalten

Handlungsvorschriften zu verschiedenen, fiir das Stral3enwesen relevanten Inhalten wie zum

'8 Anhanger mit einem héchsten zulassigen Gesamtgewicht von nicht mehr als 750 kg
(8 2 Abs 2 Z2 KFG)
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Beispiel Verkehrsplanung, Umweltschutz, Verkehrsfihrung, Leistungsbeschreibungen von
baulichen Anlagen, rechtliche Vertragsbestimmungen und Qualitatssicherung.

Sie werden vom gemeinnuitzigen Verein ,Forschungsgesellschaft Stral3e-Schiene-Verkehr*
(FSV) herausgegeben. Die RVS werden von Arbeitsgruppen und Arbeitsausschiissen
erarbeitet, die mit

Fachleuten der Auftraggeber (Bund, L&nder, Sondergesellschaften), der Wissenschaft
(z.B. Universitaten, Fachhochschulen), der Planung und Projektierung, der Auftragnehmer
und weiteren Sachverstandigen besetzt sind. (RVS 01.03.11, S. 1)

RVS werden in Richtlinien, Merkblatter und Arbeitspapiere unterteilt. Bei Richtlinien und
Merkblattern handelt es sich um Handlungsvorschriften, wobei Richtlinien, sofern sie auch
BundesstralRen betreffen, dem zustdndigen Bundesministerium zur Verbindlicherklarung
vorgelegt werden und jedenfalls im Bereich der Landesstrallen anzuwenden sind, auf
Kommunalebene jedoch nur empfohlen werden.

Sowohl Richtlinien als auch Merkblatter stellen den Stand der Technik flr einen definierten
Anwendungsbereich dar. Sie beruhen auf gesetzlichen, normativen und weiteren aktuellen
technischen Regeln und geben einen grundsatzlich erprobten Standard wieder. (FSV, RVS
01.03.11, S. 1f)

In Arbeitspapieren wird ein von Fachleuten allgemein akzeptierter Standard als Leitlinie
festgehalten.

Wichtige RVS fir die Verkehrssicherheitsarbeit sind im Besonderen:

 RVS 02.02.21: Verkehrssicherheitsuntersuchung, 2004

 RVS 02.02.22: Verkehrskonfliktuntersuchung, 1995

* RVS 02.02.32: Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sach-
verstandigen, 2004

* RVS 02.02.33: Verkehrssicherheitsaudit, 2006

 RVS 02.02.34. Road Safety Inspection, 2007

5.5.2 Normen

Normen sind Empfehlungen, deren Inhalt den aktuellen Stand von Technik, Wissenschaft
und Praxis darstellt. Grundsatzlich ist ihre Anwendung freiwillig, sie kdnnen jedoch auch
durch den Bund oder die L&nder mittels Gesetz oder Verordnung fir verbindlich erklart
werden.

O-Normen werden vom Austrian Standards Institute (ASI) (vormals Osterreichisches
Normungsinstitut) erstellt. Dabei handelt es sich um einen unabhéngigen, gemeinnitzigen
Verein.

Neben der Erstellung von osterreichischen Normen (ONORM) in eigenen Komitees mit
Mitgliedern von Unternehmen, Behérden, Wissenschaft und Verbrauchern werden auch
europdaische (EN), internationale (ISO) oder andere nationale (z.B. Deutsche DIN-Normen)
vom ASI ibernommen. Osterreichische Normen werden mit ,ONORM* und einer
fortlaufenden Nummer bezeichnet. Ubernommenen Normen wird das ,ONORM*
vorangestellt, so dass sie beispielsweise als LONORM ISO“ bezeichnet werden.
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Hersteller konnen ihre Produkte nach einer bestimmten Norm zertifizieren lassen wodurch
ersichtlich wird, dass diese den Vorgaben entsprechen.’

Normen sind in erster Linie fur die technische Ausfuhrung von straf3enbaulichen Mal3nahmen
mafgebend. Fur die Eignung von MalRnahmen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit sind
hauptsachlich die RVS relevant.

Bei der Bauausfuhrung von Verkehrssicherheitsmalinahmen kann eine Vielzahl von Normen
mafdgeblich sein, so dass hier nur ein paar Beispiele angefihrt werden.

+  ONORM B 1600
Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen (1.04.2011)

« ONORM EN 13201
Stral3enbeleuchtung (Teil 1 bis 4)

« ONORMV 2102
Technische Hilfen fir sehbehinderte und blinde Menschen — Taktile
Bodeninformationen (1.6.2003)

5.5.3 Verkehrssicherheitsprogramme

Verkehrssicherheitsprogramme (VSP) sind nicht rechtsverbindliche Dokumente, die
Zielsetzungen, Strategien und Mafinahmen zum Thema Verkehrssicherheit enthalten.

Das Osterreichweite Hauptziel des ersten nationalen Verkehrssicherheitsprogramms von
2002 bis 2010 war eine Reduktion der Gettteten im StralRenverkehr um die Halfte und somit
auf weniger als 500 im Jahr 2010."® Das Ziel wurde 2010 mit 548 Verkehrstoten™ knapp
verfehlt.

Im aktuellen Osterreichischen VSP 2011-2020 ist der strategische Leitsatz, dass ,Osterreich
unter die flnf sichersten Lander Europas" gebracht werden soll. Die numerischen Hauptziele
sind die Reduktion der Getoteten, Schwerverletzten und der Unfélle mit Personenschaden
wie folgt:

» 50% weniger Verkehrstote
* 40% weniger Schwerverletzte
» 20% weniger Unfalle mit Personenschaden

Als Zwischenziel bis 2015 ist jeweils die Héalfte der Reduktion festgehalten, z.B. 25% weniger
Verkehrstote.”® Der MaRnahmenkatalog ist in 17 Handlungsfelder untergliedert und enthalt
insgesamt mehr als 250 MaRnahmen.*

Auf Bundeslanderebene gibt es jeweils ein VSP, das sich sehr stark am nationalen
Verkehrssicherheitsprogramm orientiert.

Lokale Verkehrssicherheitsprogramme auf Bezirks- oder Gemeindeebene gibt es in
Osterreich nur vereinzelt.

7 psl, Unternehmensprofil; ASI, FAQ
'® bmvit 2009, S. 6

9 vgl. KFV — Unfallstatistik

% bmvit 2011, S. 22f

' bmvit 2011, S. 39
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5.6 Umsetzung von Verkehrssicherheitsmal3hahmen

In diesem Kapitel wird auf die Kompetenzverteilung und die Verfahren eingegangen, die bei
der Umsetzung von Verkehrssicherheitsmaflinahmen berlicksichtigt werden mussen.

5.6.1 Kompetenzverteilung

Die Zustandigkeit der einzelnen Behorden ist in den 88 94ff der StVO festgelegt. Aus
Griinden der Ubersichtlichkeit wird auf die Auflistung der Kompetenzen hinsichtlich der
Verkehrspolizei verzichtet.

« Zustandigkeit des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie (§ 94)
o Erlassung von ausdricklich dem bmvit vorbehaltenen Verordnungen,
z.B. Bodenmarkierungsverordnung, StralRenverkehrszeichenverordnung,
Schul-wegsicherungsverordnung
o Erlassung von Verordnungen, die Autobahnen betreffen
o Erlassung von Verordnungen, mit denen Bundesstral3en zu Autostrafl3en oder
VorrangstralRen erklart werden
» Zustandigkeit der Landesregierung (8 94a)
o Die Landesregierung ist Behorde, sofern sich keine andere Zustandigkeit
ergibt.
« Zustandigkeit der Bezirksverwaltungsbehdrde® (§ 94b)
o Erlassung von Verordnungen und Bescheiden (sofern nicht ausdriicklich eine
andere Zustandigkeit festgelegt ist)
o Entfernung von Hindernissen (z.B. verkehrsbeeintrachtigend abgestellte
Fahrzeuge, Schutt, Baumaterial etc.)
0 Hinweise auf Gefahren und sonstige verkehrswidrige Umsténde
Sicherung des Schulweges
o0 Feststellung von unfallverhiitenden MalRhahmen

(@]

5.6.1.1 Ubertragener Wirkungsbereich der Gemeinde

Im Interesse der ZweckmaRigkeit, Raschheit und Einfachheit ist es auch mdglich, dass die
Landesregierung per Verordnung einzelne oder auch alle Zustandigkeiten der
Bezirksverwaltungsbehorde an die Gemeinde Ubertragt (8§ 94c StVO), z.B. Ubertragung von
Aufgaben, die Bundes- oder Landesstral3en betreffen. In diesem Fall hat die Gemeinde vor
Erlassung der Verordnung der Bezirksverwaltungsbehorde Gelegenheit zur Stellungnahme
Zu geben.

Bei der Besorgung dieser Angelegenheiten tritt die Gemeinde an die Stelle der
Bezirksverwaltungsbehorde. Die Ubertragung kann sich sowohl auf einzelne als auch auf
alle Ubertragbaren Angelegenheiten beziehen und fir einzelne oder alle StralRen im
Gemeindegebiet gelten.

%2 |n einfachen Gemeinden die Bezirkshauptmannschaft, in Stadten mit eigenem Statut der Magistrat
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5.6.1.2 Eigener Wirkungsbereich der Gemeinde

Auf dem gemeindeeigenen Gebiet, abgesehen von Autobahnen, Autostral3en,
Bundesstralen und Landestrafl3en, fallen u.a. folgende Angelegenheiten in den eigenen
Wirkungsbereich der Gemeinde (8 94d StVO).

» Erlassung einer geringeren Hochstgeschwindigkeit als 50 km/h im Ortsgebiet

» Erlassung von Bescheiden betreffend Vermeidung von Verkehrsbeeintrachtigungen
durch Gegenstande, auch auf Liegenschaften neben der Stral3e

* Verordnung von Halte-, Park- und Hupverboten

* Hinweise auf Gefahren und sonstige verkehrswichtige Umstande

» Bestimmung von Ful3géngerzonen und WohnstralRen

* Entfernung von Hindernissen

* Sicherung des Schulweges

5.6.1.3 Besondere Rechte und Pflichten des StralRene rhalters

Der StralRenerhalter darf auch ohne behordlichen Auftrag Einrichtungen zur Regelung und
Sicherung des Verkehrs anbringen. Verordnungspflichtige Verkehrszeichen und
Bodenmarkierungen sind davon jedoch ausgenommen. Die Behorde kann jedoch
vorschreiben, diese Einrichtungen wieder zu entfernen oder an von ihr bestimmten Stellen
anzubringen (8 98 Abs. 3 StVO).

Der StralRenerhalter hat der Behdrde Umstande, die fur die Erlassung einer Verordnung
betreffend Verkehrsverbote, Verkehrserleichterungen und Hinweise mafigebend sein
kdnnen, bekanntzugeben (§ 98 Abs. 4 StVO).

5.6.2 Verfahren zur Umsetzung einzelner Verkehrssic  herheitsmalRnahmen

AbschlieRend wird auf einzelne Verfahren zur Umsetzung von konkreten
VerkehrssicherheitsmaRnahmen eingegangen. Dabei ist besonders die Aufteilung der
Zustandigkeiten von Interesse, die sich aus den Festlegungen der StVO ergeben. Die
Errichtung der Anlagen erfolgt durch den Stral3enerhalter auf eigene Kosten.

Der eigene Wirkungsbereich der Gemeinde beschrankt sich auf die Gemeindestrafl3en, wobei
die Gemeinde nur fur einen Teil der Verordnungen zustandig ist. Fallt eine Malinahme in den
Kompetenzbereich der Bezirksverwaltungsbehorde, so hat diese im Verordnungsverfahren
jedenfalls die Gemeinde anzuhdren (8 94f Abs. 1 lit. a StVO).

Wenn eine Gemeinde einen Wunsch oder Vorschlag zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit hat, so kann sie dies lediglich anregen. Sie hat kein subjektives Recht
darauf, dass die Bezirksverwaltungsbehérde ein entsprechendes Verfahren einleitet. Die
Bezirksverwaltungsbehorde ist ihrerseits jedoch sehr wohl verpflichtet MaBhahmen zu
setzen, wenn dies die Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs erfordert.
Allerdings ist vor Erlassung einer Verordnung die Gemeinde zu hdren. Ist die Gemeinde
auch StralRenerhalter, so ist sie Partei des durchzufihrenden Verfahrens.

Welche Voraussetzungen fiir die Umsetzung einer Mal3hahme gegeben sein missen, ergibt
sich aus den Richtlinien und Vorschriften fir das Strallenwesen (RVS), in welchen genau
abgehandelt wird, wann und in welcher Form die Umsetzung der einzelnen MalRhahmen
sinnvoll ist und wie sich diese auswirken. In der StVO sind generell die Sicherheit,
Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs sowie eventuell die Ordnung des ruhenden
Verkehrs die wesentlichen Determinanten fur die Erforderlichkeit einer Malinahme.
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MalRnahme

Behorde

Schutzwege

per Verordnung der Bezirksverwaltungsbehérde

Lichtsignalanlage

per Verordnung der Bezirksverwaltungsbehérde

Fahrverbote, Einbahnen

per Verordnung der Bezirksverwaltungsbehérde

Geschwindigkeitsbeschrankung

per Verordnung der Gemeinde (auf GemeindestralRen)
ansonsten per Verordnung der

Bezirksverwaltungsbehorde

per Verordnung der Gemeinde (auf GemeindestralR3en)
ansonsten per Verordnung der
Bezirksverwaltungsbehérde

Beschrankung des ruhenden Verkehrs

Hinweise auf Gefahren und sonstige
verkehrswichtige Umsténde

(z.B. Gefahrenzeichen,
Bodenmarkierungen)

ohne Verordnung durch den StraBenerhalter

Sonstige Einrichtungen zur Regelung
und Sicherung des Verkehrs (z.B.
Mittelinseln, Fahrbahnanhebungen,
Leitlinien)

ohne Verordnung durch den StralBenerhalter

_ Gemeinde (auf GemeindestralRen)
Sicherung des Schulwegs , .
ansonsten Bezirksverwaltungsbehérde

Errichtung durch die Gemeinde

auf LandesstralRen mit Bewilligung der StraRenmeisterei,
Hochbau (Wartehaus) mit Bewilligung der Baubehdrde
(Gemeinde)

Ausristung einer Bushaltestelle

Im Interesse der ZweckmaRigkeit, Raschheit und Einfachheit ist es auch mdglich, dass die
Landesregierung per Verordnung einzelne oder auch alle Zustandigkeiten der
Bezirksverwaltungsbehotrde an die Gemeinde Ubertragt (8 94c StVO).

5.6.2.1 Nicht-signalgeregelte Schutzwege

Die Bezirksverwaltungsbehdrde fuhrt ein Verfahren fir die Errichtung eines Schutzweges
durch. Wenn aufgrund detaillierter und umfangreicher Erhebungen die Notwendigkeit
festgestellt wird und die ortlichen Gegebenheiten geeignet sind, wird ein Schutzweg
verordnet. Grundsatzlich sind die Verkehrsdichte zu Spitzenstunden wund die
FuRgangerdichte pro Stunde zu bericksichtigen. Weiters sind auch die Gehlinien der
FuRganger, die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs und die vorhandenen Sichtweiten bei
der Anlage von Schutzwegen einzubeziehen (RVS 03.02.12, S. 13f).

Die Errichtung erfolgt durch den Stral3enerhalter.

Nicht-signalgeregelte Schutzwege dirfen nur dann angelegt werden, wenn die Ful3ganger
nicht mehr als einen Fahrstreifen pro Richtung Uberqueren mussen. Weiters ist auf eine
ausreichende Beleuchtung bei Dunkelheit zu achten.
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5.6.2.2 Lichtsignalanlagen

Bei starkem Verkehrsaufkommen und/oder hohen Kfz-Geschwindigkeiten weisen
signalgeregelte Schutzwege deutliche Sicherheitsvorteile gegentiber nicht-signalgeregelten
Schutzwegen auf. Falls die Sichtweiten der Kfz-Lenker an der Querungsstelle zu gering sind
und nicht verbessert werden konnen, bietet sich die Anlage von signalgeregelten
Schutzwegen an.

Ab einer Verkehrsstarke von Uber 1.000 Kraftfahrzeugen pro Stunde kommt ein
signalgeregelter Schutzweg in Frage (RVS 03.02.12, S. 13f). Die Uberprifung der
Erforderlichkeit flhrt die Bezirksverwaltungsbehdérde durch.

Abbildung 21: Verfahren zur Errichtung eines (signalgeregelten) Schutzweges auf GemeindestralRen

Gemeinde Bezirksverwaltungsbehdrde
Anregung der Errichtung eines Uberpriifung der Erforderlichkeit
(signalgeregelten) Schutzweges und Zulassigkeit des

i - Schutzweges, Erforderlichkeit
einer Lichtsignalanlage

A 4
Stellungnahme als Partei des Anhdrung der Gemeinde
Verordnungsverfahrens

A 4
Finanzierung und Errichtung Verordnung des Schutzweges
durch die Gemeinde als
StralRenerhalter

A

5.6.2.3 Bauliche Malinahmen

Diverse stral3enbauliche MaRhahmen, wie zum Beispiel Mittelinseln, Gehsteigvorziehungen,
Fahrbahnanhebungen (Aufpflasterungen) etc. bieten sichere Querungshilfen als Alternative
zum oder in Kombination mit einem Schutzweg.

Die verschiedenen Querungshilfen kdnnen dazu beitragen, die Sichtbeziehungen zu
verbessern, die Querungsléangen zu verkiirzen oder zu unterteilen und die Kfz-
Geschwindigkeiten zu senken.

Die zustandige Behorde (auf Gemeindestraflen die Gemeinde) kann dem StraRenerhalter
vorschreiben, diese Einrichtungen an von ihr zu bestimmenden Stellen anzubringen.
StralRenbauliche MaRnahmen kénnen vom Strafl3enerhalter auch ohne behérdlichen Auftrag
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durchgefuhrt werden. Falls die Anbringung gesetzeswidrig oder sachlich unrichtig ist, kann
die Behorde die Entfernung der Einrichtungen verlangen.

Zur sachlichen Begrindung konnen Kollisionsdiagramme, Ful3gangerbewegungs-
untersuchungen, Zeit-Weg-Berechnungen und Konfliktuntersuchungen herangezogen
werden (RVS 03.02.12, S. 10ff).

5.6.2.4 Gefahrenzeichen

Gefahrenzeichen sind nicht verordnungspflichtig. Sie werden vom Stral3enerhalter
selbststandig oder unter Anweisung der fur die Strafl3e zustandigen Behdrde aufgestellt. Fir
die Aufstellung im GemeindestraRennetz ist die Gemeinde zustandig, auf Landesstrafl3en die
Bezirksverwaltungsbehotrde. Gefahrenzeichen kdnnen die Lenker auf schwer erkennbare
Gefahren aufmerksam machen (z.B. ,Gefahrliche Kurve“, ,Kreuzung", ,Kinder* oder ,Andere
Gefahren” mit Zusatztafel) (RVS 02.02.32, S. 20ff).

5.6.2.5 Geschwindigkeitsbeschrénkungen sowie Halte- und Parkverbote

Die Erlassung von Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie Halte- und Parkverboten auf
dem Gemeindestrallennetz liegt im Zustandigkeitsbereich der Gemeinde, auf dem
LandesstralRennetz  bei der Bezirksverwaltungsbehtrde. Durch  Anbringen der
Geschwindigkeitsbegrenzung an der Ortstafel gilt sie fur alle StraRenziige im Ortsgebiet.

Als Begrindung fir eine Geschwindigkeitsbeschrankung werden in der StVO z.B. die
Leichtigkeit, Sicherheit oder Flissigkeit des Verkehrs, die Fernhaltung von Gefahren oder
Belastigungen, insbesondere durch L&arm, Geruch oder Schadstoffe zum Schutz der
Bevolkerung oder der Umwelt angefuhrt (88 20, 43 StVO).

5.6.2.6 Fahrverbote, Einbahnen

Einbahnen und Fahrverbote kénnen nur von der Bezirksverwaltungsbehérde verordnet
werden, auch wenn diese auf Gemeindestrallen liegen. Bestimmte Verkehrsteilnehmer
(z.B. Radfahrer) kénnen durch Verordnung von der Einbahnregelung ausgenommen werden.
Die Gemeinde kann bei der Bezirksverwaltungsbehorde die Verordnung eines Fahrverbotes
bzw. einer EinbahnstraRe anregen. Die Notwendigkeit ist von der Bezirksverwaltungs-
behdrde zu prifen.

Durch eine Neuordnung des Verkehrs kénnen z.B. problematische Knoten entlastet werden.

5.6.2.7 Schulwegsicherung
Es gibt zwei Arten der Schulwegsicherung: die Schulwegpolizei und Schiilerlotsen
(Schulerlotsen sind selbst Schiler). Ein Schulerlotse darf den Verkehr nicht anhalten,
sondern gibt den Fahrzeuglenkern durch ein deutliches Zeichen zu erkennen, dass Kinder
die Fahrbahn queren wollen.

Wenn erwachsene Personen Schiler sichern, handelt es sich um die Schulwegpolizei. Sie
darf Fahrzeuglenker durch deutliche Zeichen mit dem Signalstab zum Anhalten auffordern
um Kindern das sichere Queren der Fahrbahn zu ermdglichen.

In jedem Falle sollte dafiir gesorgt sein, dass geniigend freiwillige Personen zur Verfiigung
stehen, welche die Schulwegsicherung tbernehmen kénnen, falls jemand ausfallt.

Die Schule, die Schilerlotsen oder Schulwegpolizei einsetzt, meldet dem Bezirksschulrat
oder Landesschulrat die sichernden Personen. Damit ist eine Unfall- und
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Haftpflichtversicherung wahrend der Sicherungstétigkeit gewahrleistet. Die Pramien dafir
bezahlt das Land.”®

5.6.2.8 Haltestellenausristung

Gesetzlich ist nur die Ausristung einer Bushaltestelle mit Haltestellenzeichen, dem
Haltestellennamen und einem Fahrplan vorgeschrieben (8 20 Z 6, 8 34 Kraftfahrlinien-
gesetz), wobei diese vom Verkehrsunternehmen zur Verflgung gestellt werden. Alle
weiteren Ausstattungselemente obliegen der Gemeinde.

Liegt die Bushaltestelle auf einer Landesstralle, ist eine Bewilligung der zust&ndigen
StralBenmeisterei einzuholen. Fir die Errichtung eines Wartehauses, was besonders bei
langer Verweildauer vor dem Einsteigen wichtig ist, ist die Bewilligung der Baubehdrde
notwendig. Die Baubehorde ist in der Regel der Birgermeister, in Stadten mit eigenem
Statut der Magistrat.

Neben dem Wartehaus als Witterungsschutz kann die Haltestelle durch Sitzgelegenheiten,
Mistklbel, eine Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit und die Kombination mit anderen
Funktionen wie z.B. einer Telefonzelle oder dem Info-Point der Gemeinde aufgewertet
werden.”* Diese zusétzliche Ausstattung wird von der Gemeinde finanziert.

5.7 Unfallhaufungsstellen und Gefahrenstellen

Unter einer Unfallhaufungsstelle (UHS) versteht man einen Knotenpunkt oder einen
Streckenbereich, auf dem sich wiederholt Unfélle mit Personenschaden (UPS) ereignen.

Gemald den Richtlinien und Vorschriften fir das Strallenwesen (RVS 02.02.21, S. 5f)
missen sich entweder drei gleichartige UPS in drei Jahren ereignen und ein
Relativkoeffizient den Wert 0,8 erreichen oder mindestens flinf gleichartige Unfélle (inklusive
Sachschadenunfalle) in einem Jahr ereignen.

Die Gleichartigkeit der Unfalle wird anhand von standardisierten Unfalltypen beurteilt.
Streckenbereiche kdnnen bis zu einer Lange von 250 Metern als eine UHS betrachtet
werden.

Durch den Relativkoeffizienten (Rk) wird auch die Verkehrsstarke (JDTV) berticksichtigt.

r U = Anzahl séamtlicher, auch nicht gleichartiger UPS in

H_;E = 0’5 T 7 10_5 *_H)TV 3 Jahren, dividiert durch 3

JDTV = Jahresdurchschnittliche tégliche
Verkehrsstarke [Kfz/24h]

Um den Grenzwert 0,8 zu erreichen bzw. zu Uberschreiten muss sich abhangig von der
Verkehrsstéarke folgende Anzahl von UPS in drei Jahren ereignen:

e 3 UPS in 3 Jahren bei einem JDTV bis 10.700 Kfz/24h
e 4 UPS in 3 Jahren bei einem JDTV bis 16.700 Kfz/24h
e 5 UPS in 3 Jahren bei einem JDTV bis 22.600 Kfz/24h
* 6 UPS in 3 Jahren bei einem JDTV bis 28.600 Kfz/24h

% amt der NO Landesregierung: Schulwegsicherung, S. 3f.
2 amt der NO Landesregierung, Bushaltestellen, S. 2ff.
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Autobahnen und Schnellstralen mit baulich getrennten Richtungsfahrbahnen werden je
Richtung einzeln ausgewertet.

Als Gefahrenstellen werden potentiell riskante StraRenstellen oder Strecken bezeichnet,
welche die Grenzwerte zur Beurteilung als UHS nicht Uberschreiten.

In 8 96 Abs 1 bis 1b StVO ist der Umgang mit UHS wie folgt festgeschrieben:

(1) Ereignen sich an einer StralRenstelle oder -strecke wiederholt Unfélle mit
Personen- oder Sachschaden, so hat die Behérde unverziglich — insbesondere
auf Grund von Berichten der Dienststellen von Organen der Stral3enaufsicht oder
sonstiger geeigneter Stellen, unter Durchfihrung eines Lokalaugenscheins,
Einholung von Sachverstandigengutachten, Auswertung von Unfallverzeichnissen
u. dgl. — festzustellen, welche MalRnahmen zur Verhitung weiterer Unfalle ergriffen
werden kénnen (...).

(1a) Als unfallverhiitend festgestellte Mal3Bnahmen sind unverziglich zu verwirklichen;
ist das nicht moglich, so hat die Stelle, die fur die Ergreifung der MalRnahme
zustandig ist, der feststellenden Behorde und der Landesregierung die Umstande
mitzuteilen, die diesen Malinahmen entgegenstehen. (...)

(1b) Die Landesregierung hat jahrlich dem Bundesminister fir Verkehr, Innovation und
Technologie, sofern dieser nicht selbst fir die Ergreifung der Maflinahme zustandig
ist, zu berichten

1. an welchen Stral3enstellen Unfallhaufungsstellen (Abs. 1) aufgetreten sind,

2. die jeweils als unfallverhiitend festgestellten Malinahmen sowie

3. deren Verwirklichung oder die Grinde die der betreffenden MaRnahme
entgegenstehen.

Spéatestens zwei Jahre nach Verwirklichung einer MalRhahme ist auch tber ihre
Auswirkungen zu berichten.

5.8 Zusammenfassung der rechtlichen Grundlagen

Bei der Verkehrssicherheitsarbeit auf Gemeindeebene muss eine Vielzahl von Rechtsquellen
und nicht rechtsverbindlichen Dokumenten berticksichtigt werden.

Besonders mal3geblich sind dabei Gesetze und Verordnungen auf Bundesebene, wobei die
Zustandigkeiten  fur  einzelne  VerkehrssicherheitsmalRhahmen im Landes- und
GemeindestraBennetz im Allgemeinen bei der Bezirksverwaltungsbehérde oder der
Gemeinde liegen. Nicht-rechtsverbindliche Verkehrssicherheitsprogramme des Bundes und
der Lander enthalten Zielsetzungen und Malinahmen zur Verkehrssicherheit.

Die Richtlinien und Vorschriften fir das StraRenwesen (RVS) sowie diverse nationale und
internationale Normen sind fir die Eignung einer verkehrstechnischen Malinahme bzw.
deren technische Umsetzung maf3gebend.

Beziiglich der Lenkberechtigung (Fiihrerschein) gibt es in Osterreich einige Besonderheiten
wie den Probefluhrerschein, die Mehrphasenausbildung und das Vormerksystem, die auf
Fahranfanger und Risikolenker abzielen. Die zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten sind
50 km/h im Ortsgebiet, 100 km/h im Freiland und 130 km/h auf Autobahnen, wobei je nach
Fahrzeugart die zulassige Geschwindigkeit geringer sein kann.
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Die meisten Verkehrssicherheitsmalinahmen muissen verordnet werden. Dabei kann die
Gemeinde nur im eigenen StralRennetz und auch dort nur einen Teil der Verordnungen
erlassen (z.B. Geschwindigkeitsbeschrdnkungen und Beschrankungen des ruhenden
Verkehrs). Andere MalRnahmen kénnen nur von der Bezirksverwaltungsbehérde verordnet
werden (z.B. Schutzwege, Lichtsignalanlagen, Fahrverbote und Einbahnen).

Stral3enbauliche MalRnahmen, Bodenmarkierungen, die kein Ge- oder Verbot ausdriicken,
und Gefahrenzeichen kénnen ohne Verordnung vom Straf3enerhalter angebracht werden.

Die Finanzierung und Umsetzung der Maflinahmen erfolgt auf GemeindestrafRen durch die
Gemeinde, im Landesstral3ennetz durch die zustandige StraRenmeisterei.

Bei Strallenstellen, an denen sich wiederholt Unfélle mit Personenschaden ereignen, ist die
Behdrde verpflichtet, unfallverhitende MaRnahmen zu verwirklichen. In den RVS st
festgehalten, wann ein Knotenpunkt oder ein Streckenabschnitt als Unfallhaufungsstelle
(UHS) qilt. Dazu missen sich, abhéngig von der Verkehrsstarke, mindestens drei
gleichartige Unfalle innerhalb von drei Jahren oder finf Unfalle in einem Jahr ereignen.
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Die Verkehrsplanung einer Gemeinde basiert auf dem Zusammenspiel der
Gebietskdrperschaften Land und Gemeinde. Daflr stehen den Verantwortlichen
verschiedene MalRnahmen zur Verfligung, die sich aufgrund ihrer Wirkungsweise, dem
Genehmigungsprozess und der Art der Durchfiihrung unterscheiden. Der folgende
MalRnahmenkatalog stellt einen Uberblick (ber verkehrsplanerische MaRnahmen im
Ortsgebiet dar. Dabei wird besonderes Augenmerk auf die Erhéhung der Verkehrssicherheit
durch die Umsetzung der MalRnahmen gelegt. In der Matrix, die diesem Bericht beigelegt ist,
sind alle nachfolgend beschriebenen MafRnahmen zusammengefasst dargestellt. Jeder
MalRnahme sind dabei Zielgruppen zugeteilt, fur die die jeweilige MalRBnhahme Wirkung zeigen
soll. AuRerdem sind die MaRnahmen verschiedenen Problemfeldern zugeordnet, die durch
deren Umsetzung behoben bzw. verbessert werden sollen.

Der MalRnahmenkatalog stellt keine vollstandige Auflistung dar, da es aufgrund der ortlichen
Rahmenbedingungen nicht mdoglich ist, eine allgemein (inhaltlich sowie zeitlich) gultige
MalRnahmenauflistung zu erstellen. Bei der Planung im Gemeindegebiet missen bei der
Umsetzung der MalRnahmen deshalb unbedingt die drtlichen Gegebenheiten berticksichtigt
werden. Weiters werden durch inhaltliche Schwerpunktsetzungen — z.B. Erh6hung der
Verkehrssicherheit — Einschrankungen vorgenommen. Der MalRnahmenkatalog stellt somit
den Status-Quo dar und hat keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Verkehrsplanerische MalRnahmen kdnnen grundsétzlich in vier Hauptkategorien untergliedert
werden: bauliche MaRRnahmen, stralenpolizeiliche MalRnahmen, Bewusstseinsbildung und
Mal3nahmen zur Forderung eines umweltvertraglichen Verkehrs.

Abbildung 22: Uberblick tiber ,Verkehrsplanerische MaRnahmen*

Verkehrszeichen

Verkehrstechnische Badenmarkierun
Infrastrukturmafnahmen - Straltenpolizeiliche Malkinahmen _'_”,79__
Linienfiihrung Uberwachung

erungshilfen | .
Querungshilfen | g liche Manahmen |
Sichtverhaltnisse | |

Ruhender Yerkehr

Verkehrsplanerische
MaRnahmen

| '_ Verkehrserziehung flr Kinder

+ Bewusstseinsbildung | emngakiogen.

Kommunale Verkehrssicherheitsarbeit

Organisation |
Service Forderung eines

Attraktivierung des OV umweltvertraglichen Verkehrs |

Das folgende Kapitel beinhaltet eine Beschreibung der oben angefihrten
MalRnahmenbereiche. Dabei wird fir jede Mal3inahme kurz auf deren Wirkung, (falls
vorhanden) gesetzliche Regelungen und technisch relevante Richtlinien eingegangen.
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6.1 Bauliche MalRnahmen

Bauliche Malinahmen umfassen einen Grof3teil der verkehrsplanerischen Maflinahmen im
Ortsgebiet. Dazu zahlen verkehrstechnische InfrastrukturmafRnahmen, die im vorliegenden
MalRnahmenkatalog fur die Verkehrsteilnehmer getrennt dargestellt werden (siehe Abbildung
23). Bauliche Maflinahmen zur Verbesserung bzw. Veranderung der Linienfihrung betreffen
alle Verkehrsteilnehmer (siehe Kapitel 6.1.2, Seite 106). Querungshilfen zéhlen ebenfalls zu
baulichen MalRnahmen und betreffen einerseits die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer
(FuBganger und Radfahrer), andererseits wird auch der motorisierte Individualverkehr durch
vermehrte Querungshilfen beeinflusst (siehe Kapitel 6.1.3, Seite 112). Ahnlich wie die
Linienfihrung sind auch MafRnahmen zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse fir alle
Verkehrsteilnehmer relevant (siehe Kapitel 6.1.4, Seite 129).

Abbildung 23: Untergliederung von ,Bauliche Ma3nahmen*

Fulgénger
| Fahrrad
| Verkehrstechnische -' | Motarisierter Individualverkehr
| Infrastrukturmalnahmen | | wpy/Fahrad/FuRganger

lov

bedarfsgerechte Stellplatzplanung
Atiraktivierung der Park- und Abstellplitze I Ruhender Verkehr l-

Reduktion von Sichteinschrankungen

Ausschaltung stérende Lichtquellen |

Errichiung eines !_ Sichtverhaltnisse | _ Bauliche
Verkshrspiegels | MaBnahmen

Beleuchtung Straltenraum |
Fahrbahnversatz/-verschwenkung

Fahrbahnverengung
- Linienfihrung — schaffung einer Torwirkung
optische Linienfihrung

Schutzweg/Radfahreriiberfahrt

Verkehrslichtsignalanlage L: Querungshilfen |/
bauliche Querungshilfen ‘ =

6.1.1 Verkehrstechnische InfrastrukturmalRnahmen

In Abbildung 24 sind die verschiedenen Mdglichkeiten fiur die Umsetzung von
verkehrstechnischen Infrastrukturmafnahmen dargestellt.

Abbildung 24: Untergliederung von ,Verkehrstechnische InfrastrukturmaRnahmen*

_Radwegzustand

Radweg
Radfahrstreifen
Gehwege und Gehsteige | Fahrrad <}Mehrzwackstr5|fen
Verbesserung Gehwegzustand Fulganger . Radfurt

Mi  — !
Indesiorenen von Geliste gon bedarfsgerechte Stellplatzplanung

Beschleunigung OV F st
Haltestellengestaitung | Verkehrstechnische
Park & Ride - Anlagen | - Infrastrukturmafnahmen

Fahrstreifenbreite und Flachenaufteilung

Fahrstreifenanzahl
‘ | Fahrbahnzustand
l 1MV verkehrsberuhigte
Gehsteig/Radweg/Fahrbahn auf gleichern Niveau filhren Straltenraumgestaltung

Trennung von Fuflgangern, Radfahrem : | Errichtung eines Kreisverkehrs
und Kfz-Lenkern | MIV/Fahrrad/Fu3génger | Errichiung neuer Straiien

Errichtung eines Geh- und Radweges
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6.1.1.1 Fuligangerverkehr

6.1.1.1.1 Errichtung von Gehwegen und Gehsteigen
Beschreibung der MaRnahme

Ein Gehsteig ist ein fir den FulRgangerverkehr bestimmter, von der Fahrbahn durch
Randsteine, Bodenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter Teil der StralRe.
(StVO § 2 Abs. 1 Z 10)

Ein Gehweg ist ein fur den FuRgangerverkehr bestimmter und als solcher gekennzeichneter
Weg. (StVO 8§ 2 Abs. 1 Z 11)

Das Gemeindegebiet sollte auf den Bedarf von Gehwegen und Gehsteigen Uberpruft
werden.

Ist die Notwendigkeit eines Gehweges oder eines Gehsteiges in einer Gemeinde gegeben,
muss die Realisierung in Angriff genommen werden. Da Fuf3ganger den grof3ten Schutz im
StralBenverkehr bendtigen, sollte gerade hier besonders genau analysiert und gearbeitet
werden. An Orten erhdhter FuRgangerfrequenz ist ein Gehsteig unumgéanglich.

AulRerdem stellen Gehwege bzw. Gehsteige notwendige und attraktive Verbindungen
zwischen potentiellen  Ziel- und  Quellpunkten, wie z.B.  Wohngebieten,
Bildungseinrichtungen, Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel, Geschéaftszentren sowie
Naherholungsgebieten dar.”®

Die Mindestbreite der Gehsteige muss 2m sein; in Ausnahmefallen reichen 1,20m.%

Vor- und Nachteile

Die Errichtung von Gehsteigen ist vor allem fir den Schutz der FuRganger — insbesondere
der Kinder von entscheidender Bedeutung. Da eine bauliche Trennung zur Fahrbahn
gegeben ist, kbénnen sich FuBganger nahezu gefahrlos im StralRenverkehr fortbewegen.

Fur die Planung und Umsetzung dieser MaRnahme ist mit erhdhten Kosten zu rechnen.
Weiters muss fur die Errichtung eines Gehweges bzw. Gehsteiges auch der notwendige
Platz vorhanden sein.

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

6.1.1.1.2 Verbesserung des Gehwegzustandes
Beschreibung der MaRnahme

Der Zustand der Gehwege (bzw. —steige) ist fur die Sicherheit der Benutzer von groRRer
Bedeutung. Aus diesem Grund sollte der Belag regelmaRig Uberprift und im Bedarfsfall
saniert werden. Auf3erdem ist eine Bordsteinabsenkung an Kreuzungsbereichen eine
wuinschenswerte Verbesserung fur Rollstuhlfahrer aber auch fur Personen mit Kinderwéagen.

% vgl. RVS 03.02.12, S.2
% vgl. RVS 03.02.12, S.3f
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Da der Wegehalter fur den Zustand eines Weges verantwortlich ist, hat er Gefahrenquellen
rechtzeitig zu erkennen, abzusichern und zu sanieren. (ABGB § 1319a)

Unter Wegehalter versteht man denjenigen, der die Kosten fir die Errichtung und Erhaltung
des Gehweges tragt. (ABGB § 1319a Abs. 2)

Vor- und Nachteile

Ein ordnungsgemalier Zustand des Weges ist sowohl fir die Benutzer ( = erhohter Komfort)
als auch fur den Erhalter unerlasslich, da dieser bei Versdaumnis der
Verkehrssicherungspflicht im Falle eines Unfalls haftet.

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

6.1.1.1.3  Uberpriifung der Mindestbreiten von Gehsteigen
Beschreibung der MaRnahme

Besonders fur Personen im Rollstunl oder mit Kinderwagen stellen zu geringe
Gehsteigbreiten oft schwer Uberwindbare Hirden dar. Wenn Gehsteige zu schmal sind,
konnen sie nicht von allen Personen benttzt werden. Deshalb muss die Breite tGberpruft und
gegebenenfalls erweitert werden.

Abbildung 25: Platzbedarf von FuRgangern
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Quelle: RVS 03.02.12, S.4

Vor- und Nachteile

Um den FuBgangern ein gefahrloses und bequemes Begegnen zu ermdglichen, ist auf
konkrete Mindestbreiten unbedingt zu achten. Auf3erdem stellt die FuRgangerfrequenz einen
Indikator fur die Breite der Gehsteige dar.

Um die erforderliche Durchgangsbreite zu gewahrleisten, sind gegebenenfalls auch Flachen
des motorisierten Verkehrs zu beanspruchen.

Die Mindestbreite der Gehsteige muss 2m sein; nur in begriindeten Ausnahmefallen kann
die Mindestbreite auch 1,20m betragen. Dazu kommen eventuell noch Breitenzuschlage,
beispielsweise fiir angrenzende Fahrstreifen, Schaufenster und OV-Haltestellen.?’

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

*"vgl. RVS 03.02.12, S.3f.
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6.1.1.2 Radverkehr

6.1.1.2.1 Optimierung des Radwegnetzes
Beschreibung der MaRnahme

Der Bestand und Bedarf an Radwegen muss uberprift werden. Wenn der Bedarf an neuen
Radwegen gegeben ist, sollten diese realisiert werden. Es missen auch die vorhandenen
gultigen Verkehrs- und Raumordnungskonzepte sowie (Ubergeordnete)
Verkehrssicherheitsstrategien und geplante Radwege berticksichtigt werden.

Besondere Aufmerksamkeit sollten Ziel- und Quellbeziehungen von Orten wie z.B. Schulen,
offentlichen Gebauden, OV-Anschlussstellen und Krankenh&ausern gewidmet werden. Da die
Radverkehrsplanung Angebotsplanung ist, wird die Verkehrsnachfrage bei der Planung nicht
aus dem bestehenden Radverkehrsaufkommen, sondern aus den Potentialen von Wohn-,
Arbeits- und  FreizeitmOglichkeiten  abgeschéatzt.  Daraus  sollten  realistische
Zukunftsprognosen abgeleitet werden. Bei der Routenwahl ist besonders auf die
Verkehrssicherheit, Attraktivitat und Wegefithrung zu achten.?®

Die Analyse von Radverkehrsverbindungen soll durch Verkehrserhebungen unterstitzt
werden. Diese sollen helfen realistische Zukunftsvorhersagen zu treffen. Des Weiteren sollen
Radwege vom motorisierten Verkehr durch eine Niveauanhebung, einen Trennstreifen oder
andere BegrinungsmalRhahmen getrennt werden. Radstreifen kdnnen unabhangig von
lokalen Verkehrsnetzwerken geplant werden.

Abbildung 26: Umlegung der Wunschlinien (li) zwischen Quellen und Zielen auf Straen und Wege (re)

Quelle: RVS 03.02.13, S.9

Vor- und Nachteile

Die Errichtung eines Radwegenetzes fur den Alltagsverkehr sollte mit gleicher Prioritat
behandelt werden wie touristische oder freizeitorientierte Radroutennetze. Dadurch kann ein
wesentlicher Teil der taglichen Wege auf den Radverkehr verlagert werden.

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.13 (Radverkehr),

% vgl. RVS 03.02.13, S.6ff
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6.1.1.2.2 Verbesserung des Radwegzustands
Beschreibung der MaRRnahme

Der Zustand eines Radweges ist oft ausschlaggebend dafir, ob und wie haufig dieser
genutzt wird. Radfahrer sollten mit gut ausgestatteten Radwegen zur Nutzung motiviert
werden und auch Personen die bisher nicht mit dem Rad unterwegs waren, sollen durch
attraktive Radwege zum Umstieg auf das Rad bewegt werden. Wenn der Zustand eines
Radweges unzureichend ist, werden Radfahrer auf andere Routen oder auf die Fahrbahn
ausweichen bzw. auf ein anderes Verkehrsmittel umsteigen.

Vor- und Nachteile

Die Oberflache von Radverkehrsanlagen ist moglichst ebenflachig und griffig auszufiihren.
Um eine optische Hervorhebung von Radwegen zu erhalten, kann mit einer Farbgebung des
Radweges gearbeitet werden.”

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.13 (Radverkehr)

6.1.1.2.3 Errichtung von Radwegen
Beschreibung der MalRnahme

Ein Radweg ist ein flr den Verkehr mit Fahrradern bestimmter und als solcher
gekennzeichneter Weg. (StVO § 2 Abs. 1 Z 8)

StralBenbegleitende Radwege sollen im bebauten Gebiet in der Regel als
Einrichtungsradwege, jedoch breit genug zum Uberholen, ausgefiihrt werden. Besondere
Gegebenheiten, wie z.B. wichtige Quellen und Ziele auf einer StraRenseite, kénnen jedoch
ein Grund fiir die Errichtung von Zweirichtungsradwegen sein.*

Abbildung 27: Zweirichtungsradweg

# vgl. RVS 03.02.13, S.46
% vgl. RVS 03.02.13, S.18ff.
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Vor- und Nachteile

Stral3enbegleitende Radwege sind durch Hochborde, Grinstreifen oder sonstige bauliche
MalRnahmen von den Verkehrsflachen fir den allgemeinen Fahrzeugverkehr zu trennen und
sind daher kostenintensiver als Radfahr- oder Mehrzweckstreifen (siehe 6.1.1.2.4 und
6.1.1.2.5).

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.13 (Radverkehr)
StVO § 68 Abs. 1, 2

6.1.1.2.4 Errichtung von Radfahrstreifen
Beschreibung der MalRnhahme

Ein Radfahrstreifen ist ein fir den Fahrradverkehr bestimmter und besonders
gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, wobei der Verlauf durch wiederholte Markierung mit
Fahrradsymbolen und das Ende durch die Schriftzeichenmarkierung ,Ende“ angezeigt wird.
(StVO 82 Abs. 12 7)

Mittels Radfahrstreifen kann der Radverkehr auf der Fahrbahn geflihrt werden. Durch eine
markierte Flache wird visuell ein Unterschied zwischen Fahrbahn und Radfahrstreifen
erreicht. Besonders um Problembereiche, wie z.B. Engstellen zu entscharfen, empfiehlt sich
eine ganzflachige Einfarbung des Radfahrstreifens.®

Abbildung 28: Radfahrstreifen

Vor- und Nachteile

Um Radfahrern eine eigene Fahrflache zur Verfugung zu stellen, die kostengunstiger als ein
Radweg ist, empfiehlt sich die Errichtung eines Radfahrstreifens.

Radfahrstreifen sind nur dann sinnvoll, wenn sie vom ruhenden und flieRenden Verkehr
freigehalten werden. Um eine missbréuchliche Benutzung (z.B. Verparkung oder Befahrung)
des Radfahrstreifens zu unterbinden, ist eine abschnittsweise bauliche Trennung
empfehlenswert.*

Bei angrenzenden Schréagparkern miissen Radfahrstreifen breiter ausgefiihrt werden.*®

¥ vgl. RVS 03.02.13, S.22
% vgl. RVS 03.02.13, S.22f.
¥ vgl. RVS 03.02.13, S.23f.
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Planungsgrundlagen
RVS 03.02.13 (Radverkehr)

6.1.1.2.5 Errichtung von Mehrzweckstreifen
Beschreibung der MaRRnahme

Mehrzweckstreifen sind Radfahrstreifen oder Abschnitte eines Radfahrstreifens, die unter
besonderer Rucksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen befahren werden
durfen, wenn fir diese der links an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht
breit genug ist oder wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahrbahn fir das
Einordnen zur Weiterfahrt angeordnet ist. (StVO § 2 Abs. 1 Z 7a)

Sollte ein Bedarf an einem Radweg oder Radfahrstreifen gegeben, aber der vorhandene
Platz zu gering sein, ist ein Mehrzweckstreifen die beste Losung. Aus Sicherheitsgriinden ist
aber darauf zu achten, dass diese Malinahme nur in Stralen mit einer zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von maximal 50 km/h realisiert wird.**

Abbildung 29: Mehrzweckstreifen

Vor- und Nachteile

Der Vorteil des Mehrzweckstreifens liegt darin, dass der vorhandene StralRenraum besser
ausgenutzt wird. Bei zu geringen Stral3enbreiten kann zumindest der Mehrzweckstreifen als
Radfahranlage angeboten werden.

Um die Unfallgefahr zu minimieren, missen die Kfz-Lenker verstarkt auf das Vorhandensein
von Radfahrern hingewiesen werden.*

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.13 (Radverkehr)

6.1.1.2.6 Bedarfsgerechte Fahrrad-Stellplatzplanung
Beschreibung der MalRnahme

Wenn die Zahl der Radfahrer in einer Gemeinde steigt, sollen auch ausreichend
Abstellmdglichkeiten fir die Rader vorhanden sein. Wo Stellplatze fiur Fahrrader am
sinnvollsten sind, muss genau uUberprift werden. An wichtigen Ziel- und Quellorten, wie z.B.
am Bahnhof, vor Schulen, vor dem Gemeindeamt aber auch bei Geschaften, sind

¥ vgl. RVS 03.02.13, S.11
% vgl. RVS 03.02.13, S.23f.
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Abstellanlagen unverzichtbar. Sie sollten fir alle Fahrradtypen verwendbar sein. Das
Abstellen und Entnehmen der Fahrrader soll zudem schnell und ohne Kraftaufwand méglich
sein.

Bei Anlagen im Fahrbahnbereich ist eine Verparkung oder Beschadigung der Fahrrader zu
verhindern. Fahrradabstellanlagen sollten mdglichst nicht auf Gehsteigflachen aufgestellt
werden, um den FuRgéngerverkehr nicht zu behindern.*®

Fahrradstander sollten auRerhalb des Hauptverkehrsbereichs angebracht werden. Die
Abstellanlagen sollten weder Fuf3génger, noch den motorisierten Verkehr behindern. Weiters
sollten sie die Fahrrader vor Beschadigung und Diebstahl schitzen.

Vor- und Nachteile

Durch Abstellanlagen an wichtigen Zielen kann der Radverkehr attraktiver werden.

Abstellanlagen sollten keine Barrieren oder (Sicht-)Behinderungen fir den FuRganger- und
Kfz-Verkehr bilden.*’

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.13 (Radverkehr)
RVS 03.07.11 (Organisation und Anzahl der Stellplatze fur den Individualverkehr)

6.1.1.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

6.1.1.3.1 Errichtung neuer Stral3en
Beschreibung der MaRRnahme

Laut Begriffsbestimmung sind Straf3en ,eine fur den FuRganger- oder Fahrzeugverkehr
bestimmte Landflache samt den in ihrem Zuge befindlichen und diesem Verkehr dienenden
baulichen Anlagen.” (StVO § 2 Abs. 1 Z 1)

Der Bedarf an neuen Verkehrsflachen kann durch Errichtung neuer Stral3en gedeckt werden.
Gerade Stadt- und Innerortsstral3en haben vielfaltige Nutzungsanspriche, die méglichst gut
zu erfullen sind. Vor der Errichtung neuer StralRen, die sehr kostspielig ist, sollten aber auch
andere MalRnahmen in Betracht gezogen werden, um die vorhanden Verkehrsmengen zu
regeln (z.B. Veranderung des Modal Split).

Die Strallenraumgestaltung wird u.a. durch folgende Elemente charakterisiert: Stral3enbreite,
Anordnung der Verkehrsflachen zueinander, Umfeld der StraRe, Bauhohe, Baustruktur,
Bepflanzung, usw.*®

Als Ortsgebiet gilt das Stral3ennetz innerhalb der Hinweiszeichen ,Ortstafel" (StVO § 53 Z
17a) und ,Ortsende" (StVO § 53 Z 17b). (StVO § 2 Abs. 1 Z 15)

Als Freilandstral3e zahlt eine StralRe auf3erhalb von Ortsgebieten. (StVO § 2 Abs. 1 Z16)

% vgl. RVS 03.02.13, S.51f.
%" vgl. RVS 03.02.13, S.51f.
¥ vgl. RVS 03.04.12, S1
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Abbildung 30: Freilandstrale

Vor- und Nachteile

Der Benutzer soll durch das Erscheinungsbild der StralRe sein Fahrverhalten (vor allem die
Wahl der Geschwindigkeit) der Gesamtfunktion anpassen.®

Die Errichtung neuer Stral3en stellt zwar eine kosten- und zeitintensive, dafir aber vor allem
in sensiblen Gebieten eine verkehrsentlastende MaflRnahme dar. Um den Verkehr in
Wohngebieten zu reduzieren, kann z.B. eine UmfahrungsstralRe eine sinnvolle Lésung sein.
Dadurch kann sich aber insgesamt das Verkehrsaufkommen in einer Gemeinde erhéhen, da
durch die UmfahrungsstraRe die Nutzung attraktiver wird und sich somit der Verkehr auch
von anderen Routen auf die neue Stral3e verlagern kann.

Planungsgrundlagen

RVS 03.03.31 (Querschnittselemente FreilandstralRen)
RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstraf3en)

6.1.1.3.2 Anderung der Fahrstreifenbreite und Flachenaufteilung
Beschreibung der MaRnahme

Die Fahrflachenbreite ist fir den Verkehrsraum des flieRenden Fahrzeugverkehrs zu
bemessen.*® Durch die festgelegte Breite muss eine sichere Begegnung zweier Fahrzeuge
méglich sein. Die Fahrflache ist im Allgemeinen in Fahrstreifen untergliedert.**

Ein Fahrstreifen ist ein Teil der Fahrbahn, dessen Breite fir die Fortbewegung einer Reihe
mehrspuriger Fahrzeuge ausreicht. (StVO § 2 Abs. 1 Z 5)

Fir die Wahl der Fahrstreifenbreite sind unterschiedliche Kriterien zu beachten, wie z.B. die
Begegnungshaufigkeit ~ verschiedener  Fahrzeugtypen oder die hochstzulassige
Geschwindigkeit. Die Breiten der Fahrstreifen sowie die Flachenaufteilung der

¥ vgl. RVS 03.04.12, S.1
“Ovgl. RVS 03.04.12, S.5
“vgl. RVS 03.04.12, S.13
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Verkehrsflache miissen tberpriift und bei Bedarf verandert werden.*> Die Verénderung der
Fahrstreifenbreite ist z.B. auch bei der Anderung der Bedeutung einer StraRe relevant
(z.B.wenn eine ehemalige Durchzugsstralle aufgrund der Errichtung einer
Umfahrungsstral’e eine weniger wichtige Funktion bekommt und so die vorhandene
Fahrstreifenbreite nicht mehr erforderlich ist, sondern ein Rickbau zu Gunsten des nicht-
motorisierten Individualverkehrs erfolgen kann).

Abbildung 31: Mindest-Fahrstreifenbreite fiir den Kfz-Verkehr

L] s

(in Klammer - Werte fir
verminderte Geschwindigkeit)

Vor- und Nachteile

Durch eine Anderung der Fahrstreifenbreite kann das Geschwindigkeitsniveau beeinflusst
werden. Eine verdnderte Flachenaufteilung der Fahrbahn kann sowohl die Sicherheit als
auch die Flussigkeit des Verkehrsstromes verandern.

Planungsgrundlagen

RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstral3en)

6.1.1.3.3 Anderung der Fahrstreifenanzahl
Beschreibung der MaRRnahme

Ein Fahrstreifen ist ein Teil der Fahrbahn, dessen Breite fir die Fortbewegung einer Reihe
mehrspuriger Fahrzeuge ausreicht. (StVO § 2 Abs. 1 Z 5)

Die Fahrstreifenanzahl ist maf3geblich fur den Verkehrsfluss verantwortlich. Oftmals ist eine
Anderung der Fahrstreifenanzahl eine sinnvolle MaRnahme, um den Verkehrsstrom zu
verandern.

*2vgl. RVS 03.04.12, S.13
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Ist die Breite fur zwei vollwertige Fahrstreifen pro Richtung nicht vorhanden, kann ein
Sparfahrstreifen geschaffen werden. Dieser lasst das Nebeneinanderfahren von zwei Pkw
zu, ein Lkw benétigt aber beide Fahrstreifen.*®

Vor- und Nachteile

Zusétzliche Fahrstreifen erh6hen die Kapazitat der Stral3e, was allerdings zu einem héheren
Verkehrsaufkommen fihren kann. Fir die Fahrstreifenerweiterung muss auf3erdem der
notige Platz vorhanden sein.

Bei mehr als einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung sind ungeregelte Schutzwege nicht
zulassig. Bei einer Reduzierung der Fahrstreifenanzahl kénnen im Gegenzug
kostengiinstigere Regelungen bei Querungsstellen erfolgen und die Breite des
StraRenraums kann fur andere Funktionen, z.B. Radfahrstreifen, Parkstreifen, Grinstreifen
genutzt werden.

Planungsgrundlagen

RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstral3en)

6.1.1.3.4 Verbesserung des Fahrbahnzustandes, -belages
Beschreibung der MaRRnahme

StralBenlarm und erhthte Unfallzahlen kénnen in Verbindung mit dem Fahrbahnzustand bzw.
dem Fahrbahnbelag stehen. Der Zustand der Fahrbahn sollte vom Stralenerhalter
regelmafig dberprift und gegebenenfalls Sanierungen der Fahrbahn durchgefiihrt werden.

Durch bauliche MalRnahmen koénnen Tragfahigkeit, Ebenheit und Griffigkeit der Fahrbahn
verbessert werden.*

Vor- und Nachteile

Durch eine Erneuerung des Fahrbahnbelages kénnen StraRen sicherer und leiser gemacht
werden. Wahrend der Sanierungsarbeiten ist aber mit Verkehrsbehinderungen zu rechnen,
die auch das umliegende StralRennetz betreffen kénnen. Vor Sanierungsbeginn muissen
Ausweichrouten sorgfaltig tGberlegt und geplant werden, damit das Verkehrsaufkommen in
den umliegenden Wohngebieten so gering wie mdglich gehalten wird.

Planungsgrundlagen

RVS 12.01.12 (Standards in der betrieblichen Erhaltung von Landesstraf3en)

RVS 13.01.41 (Grundlagen fur Zustands- und MalRnahmenbeurteilung)

* vgl. RVS 03.04.12, S.8ff.
*vgl. RVS 13.01.41, S.1
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6.1.1.3.5 Errichtung von Fahrbahnanhebungen
Beschreibung der MaRnahme

Durch eine Anhebung der Fahrbahn an bestimmten Stellen eines Stralenzuges kann eine
punktuelle Geschwindigkeitsreduktion erreicht werden.* AuRerdem wird den FuRgéngern ein
Uberqueren der Fahrbahn erleichtert, da auch die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer erhoht
wird.*® Gezielt eingesetzt kann diese MaRBnahme den Verkehr von bestimmten StraRen
fernhalten oder das Geschwindigkeitsniveau nachhaltig beeinflussen.

Abbildung 33: Fahrbahnanhebungen zur Geschwindigkeitsreduktion

Schwelle in Kreissegment-
Trapezform schwelle

Abbildung 34: Fahrbahnanhebung im Kreuzungsbereich

Vor- und Nachteile

Stellen, an denen eine Verringerung der Geschwindigkeit erwinscht ist, sind durch eine
entsprechende Gestaltung deutlich sichtbar zu machen. Fahrbahnanhebungen eignen sich
zur Verkehrsberuhigung, allerdings kann der Larmpegel des Schwerverkehrs an diesen
Punkten ansteigen.*’

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)

RVS 02.02.36 (Alltagsgerechter barrierefreier Strallenraum)

S vgl. RVS 02.02.32, S.13
“°vgl. RVS 03.02.12, S.10
“"vgl. RVS 04.02.13, S.18
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RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

RVS 04.02.13 (Verkehrsberuhigung — Auswirkung auf die Larm- und
Luftschadstoffbelastung)

6.1.1.3.6 Verkehrsberuhigte Straldenraumgestaltung
Beschreibung der MaRRnahme

Besonders in Wohngebieten, aber auch punktuell vor Schulen, Altersheimen und bei
Sportanlagen, sollte eine verkehrsberuhigte Strallenraumgestaltung durchgefiihrt werden.
Dadurch werden Fahrgeschwindigkeiten verringert, die Verkehrssicherheit und der Komfort
fur FuRganger, Radfahrer und Anrainer erhéht.*

Auch am Ortsbeginn ist eine verkehrsberuhigende Gestaltung, wie z.B. Fahrbahnteiler oder
eine optische Torwirkung durch Bepflanzung, eine sinnvolle MaRnahme um die
Geschwindigkeit zu reduzieren.” Bei Fahrgeschwindigkeiten unter 50 km/h ist eine die
Querrichtung betonende Oberflachengestaltung der Fahrbahn eine zielfihrende
MaRnahme.*

Abbildung 35: Verkehrsberuhigende Gestaltung am Ortsbeginn

FREILAND FLACHE BELAGS-

ANRAMPUNG WECHSEL

FFLASTERSTREIFEN

B0 KA W e MITTELINSEL
MASSNAHIE HIT BEPFLANZUNG
(HOCHSTANMIGE BAUME

UND NIEDERES GRUN)

8 vgl. RVS 04.02.13, S.2f
“9vgl. RVS 02.02.32, S.18f.
* vgl. RVS 03.04.12, S.17
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Vor- und Nachteile

Viele verkehrsberuhigende Elemente wie 2z.B. Mittelinsel, Fahrgassenversatz oder
Belagswechsel der Fahrbahn fihren in der Regel zu einer Reduktion der
Fahrgeschwindigkeit. Gegebenenfalls kdnnen diese MalRhahmen auch zu einer Reduktion
des Durchgangsverkehrs bzw. zu Verkehrsverlagerungen auf andere Stral3enzuge fuhren.

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen flur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstraf3en)

RVS 04.02.13 (Verkehrsberuhigung — Auswirkung auf die Larm- und
Luftschadstoffbelastung)

6.1.1.3.7 Errichtung eines Kreisverkehrs
Beschreibung der MalRnahme

Ein Kreisverkehr ist eine kreisformige oder annahernd kreisformig verlaufende Fahrbahn, die
fur den Verkehr in eine Richtung bestimmt ist. (StVO § 2 Abs. 1 Z 3c)

Am haufigsten werden einstreifige Kreisverkehre mit einer nicht Uberfahrbaren Mittelinsel
errichtet. Bei beengten Platzverhaltnissen kdnnen im Ortsgebiet Minikreisverkehre mit
Uberfahrbarer Mittelinsel errichtet werden, sofern die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht
hoher als 50 km/h ist. Die Fahrzeuge im Kreisverkehr haben Vorrang gegeniber dem
Verkehr auf den Einfahrten.*

Abbildung 37: Kreisverkehr

Kleinstdimensionierung
auf HauptverkehrsstraBBen

Vor- und Nachteile

Die Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit kann durch einen Kreisverkehr, besonders bei
zwei etwa gleichm&Rig belasteten StralR3en, verbessert werden. Der Verkehrsfluss kann in

L vgl. RVS 03.05.14, S.3
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solchen Fallen mit der Errichtung eines Kreisverkehrs anstelle einer Kreuzung mit einer
Lichtsignalanlage beschleunigt werden, da die durchschnittlichen Wartezeiten verringert
werden kénnen.>

Bei ungunstigen Platzverhéltnissen oder stark unterschiedlichem Verkehrsaufkommen der
sich kreuzenden StraRen sind Kreisverkehre problematisch.>® Fiir FuRganger ergeben sich
Umwege und die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs wird durch grof3ere Ful3gangerstrome
reduziert.>*

Planungsgrundlagen

RVS 03.05.14 (Plangleiche Knoten — Kreisverkehre)

6.1.1.4 MIV/Fahrrad/Ful3ganger

6.1.1.4.1 Gehsteig - Radweg - Fahrbahn auf gleichem Niveau flhren
(Gemeinschaftsstral3e)
Beschreibung der MaRRnahme

Far Ortsdurchfahrten, zentrale Geschéftsstral3en und platzahnliche Aufweitungen kénnen bei
hohem FuRRganger- und Radfahreranteil sogenannte ,GemeinschaftsstraRen” geschaffen
werden, wenn der Querungsbedarf nicht punktuell mit einem Schutzweg abgedeckt werden
kann. Es gibt derzeit in Osterreich jedoch keine gesetzliche Mdglichkeit, FuRgangern
flachenhaft Vorrang zu verschaffen.

In Gemeinschaftsstral3en existiert keine bauliche Trennung, sondern eine Gliederung durch
Belagsgestaltung. Autofahrer missen in solchen Zonen konzentrierter unterwegs sein und
die Fahrgeschwindigkeit reduzieren.

Angrenzend an die Fahrflache kénnen Gehstreifen mit mindestens 1,5m Breite durch
Markierung oder Belagsgestaltung angelegt werden. Ist kein Gehstreifen vorhanden, muss
die Breite der Mischverkehrsflache fir sichere Begegnungen zwischen Ful3géngern und Kfz
ausreichen.*

In Osterreich gibt es derzeit keine eigenen gesetzlichen Regelungen fiir derartige Zonen.

Vor- und Nachteile

Im Gegensatz zu den gewohnten Reglementierungen im Stra3enverkehr ist eine Fihrung
aller Verkehrsteilnehmer auf gleichem Niveau zwar noch ungewdhnlich, fuhrt aber in daftr
geeigneten Bereichen und bei richtiger Umsetzung nach derzeitigem Wissensstand aufgrund
erhohter Aufmerksamkeit zu weniger (schweren) Unféllen und einem besseren
Verkehrsfluss.

Bei zu hoher Verkehrsbelastung oder hohem Parkdruck ohne Alternativen ist die
Gemeinschaftsstralle aber keine geeignete MalRnahme.

2 ygl. RVS 03.05.14, S.3f.
3 vgl. RVS 03.05.14, S.4f.
** vgl. RVS 03.05.14, S.7f.
> vgl. RVS 03.04.12, S.13
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Planungsgrundlagen

Fur Gemeinschaftsstral3en sind noch keine Festlegungen in den dsterreichischen Gesetzen
und Richtlinien vorhanden.

Broschiire Gemeinschaftsstralen — Attraktiv und Sicher®®

6.1.1.4.2 Trennung von Ful3gangern, Radfahrern und Kfz-Lenkern
Beschreibung der Mal3nahme

Die Trennung der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer ist vor allem auf StraRen mit
erhdhter Geschwindigkeit eine sinnvolle und sicherheitsférdernde MaRnahme. Auf
Sammelstrallen sollten die Verkehrsstrome von FufRgangern, Radfahrern und Kfz bei
zulassigen Geschwindigkeiten Uber 30 km/h getrennt voneinander gefiihrt werden. Auf
Hauptstral3en sollten auf Innerortsstral3en Ful3ganger und Kfz auf jeden Fall getrennt gefuihrt
werden (z.B. durch die Errichtung von Gehsteigen). Bei zuldssigen Geschwindigkeiten Uber
30 km/h sollte auch der Radverkehr vom Kfz-Verkehr getrennt werden.’

Vor- und Nachteile

Durch eine Trennung der unterschiedlichen Verkehrsstrome ist in Bereichen mit erhdhter
Fahrgeschwindigkeit die groéRtmogliche Sicherheit gegeben.

Fur die Trennung der Verkehrsteilnehmer muss der notwendige Platz vorhanden sein. Mit
zunehmenden Hdochstgeschwindigkeiten und abhangig vom Strallentyp miuissen
entsprechende Querungshilfen geschaffen werden.

Planungsgrundlagen

RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstral3en)

6.1.1.4.3 Errichtung von Geh- und Radwegen
Beschreibung der MalRnahme

Ein Geh- und Radweg ist ein fir den FuRganger- und Fahrradverkehr bestimmter und als
solcher gekennzeichneter Weg. (StVO § 2 Abs. 1 Z11a)

Die Fuhrung von Fuf3géngern und Radfahrern auf einer gemeinsamen Flache ist jedoch nur
bei geringem FuBRganger- und Radverkehrsaufkommen zuldssig, wenn eine getrennte
Fihrung oder die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn nicht méglich ist.>®

Im Ortsgebiet muss auf Haustore und Hauseinfahrten geachtet werden; Breiten von 3m sind
anzustreben.

*® KFV, GDV, BFU (2011)
>’ vgl. RVS 03.04.12, S.3
* vgl. RVS 03.02.12, S.8
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Vor- und Nachteile

Im dicht verbauten Ortsgebiet sind straBenbegleitende Geh- und Radwege nicht
empfehlenswert, da Hauszugange besonders zu bertcksichtigen sind. AufRerdem ist das
Mischprinzip aus  Sicherheitsgrinden nur  bei  geringem  Ful3ganger- und
Radverkehrsaufkommen zuléssig, da es sonst zu Konflikten und gegenseitigen
Behinderungen kommt.*

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
RVS 03.02.13 (Radverkehr)

RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstraf3en)

6.1.1.5 Offentlicher Verkehr (OV)

6.1.1.5.1 Beschleunigung des OV
Beschreibung der MalRnahme

Eine gute Mdglichkeit den OV attraktiver zu gestalten ist die Bevorzugung gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr (MIV), falls der OV durch diesen wesentlich behindert wird.
Durch eigene Busspuren ist der OV unabhangig vom restlichen Verkehrsaufkommen
unterwegs und kann so an Attraktivitit gewinnen.®® Ein Fahrbahnteiler (Mittelinsel) im
Bereich von Bushaltestellen verhindert ein Vorbeifahren des Individualverkehrs, wodurch
sich der Bus nach dem Halten nicht wieder in den FlieRverkehr einordnen muss und somit
beschleunigt wird.®*

Vor- und Nachteile

Unterschiedliche MaRnahmen kénnen den OV schneller, zuverlassiger und somit attraktiver
machen. Werden Behinderungen fiir den OV durch den MIV beseitigt, kann das jedoch auf
Kosten der Geschwindigkeit des MIV gehen.

Busspuren benétigen einen eigenen Fahrstreifen, der oft aus Platzmangel nicht realisierbar
ist. Fahrbahnteiler bei Bushaltestellen bergen die Gefahr eines Ruickstaus in sich und
konnen ebenfalls nur bei ausreichenden Platzverhaltnissen realisiert werden.

Eventuell kdénnen durch Beschleunigungsmalinahmen die Umlaufzeiten so verringert
werden, dass eine geringere Anzahl von Fahrzeugen fir die gleiche Bedienungshaufigkeit
erforderlich ist.®

Planungsgrundlagen

RVS 02.03.11 (Optimierung des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV))

* vgl. RVS 03.02.13, S.28
® vgl. RVS 02.03.11, S.17f.
® vgl. RVS 02.03.11, S.13
%2 vgl. RVS 02.03.11, S.5
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6.1.1.5.2 Haltestellengestaltung
Beschreibung der Mal3inahme

Haltestellen sind so anzuordnen, dass eine sichere und flussige Verkehrsabwicklung
gewahrleistet ist. Freie SichtrAume an Stral3enknoten und Ful3g&ngerubergéngen sind zu
gewahrleisten.®®

Fahrbahnteiler bei Haltestellen, die das Uberholen verhindern, schiitzen nicht nur die
FuRgéanger sondern beschleunigen auch den Bus (siehe 6.1.1.5.1).%

Um die Wartezeit vor unangenehmen Witterungsbedingungen, sei es Regen, Schneefall
oder Hitze, geschitzt verbringen 2zu konnen, bedarf es der Errichtung von
Unterstellmoglichkeiten  fur  Fahrgaste. Besonders fur A&ltere  Fahrgaste sind
Sitzgelegenheiten wiinschenswert.

Abbildung 38: Anordnung von Bushaltestellen

WARYE-
HAUSCHEN — EHPFOHLENER ABSTAND
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EVENTUELL
BELAGSWECHSEL

Vor- und Nachteile

Durch die Gestaltung der Haltestellen kann die Benutzung des OV attraktiver werden. Schon
aufgrund dieser Maf3nahme wirkt das Angebot ansprechender und dies kann dazu beitragen,
dass mehr Menschen die offentlichen Verkehrsmittel nutzen. Leider sind aus Platzgrinden
der Gestaltung von Haltestellen h&aufig Grenzen gesetzt.

Planungsgrundlagen

RVS 02.03.11 (Optimierung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV))

% vgl. RVS 02.03.11, S.6f.
% vgl. RVS 02.03.11, S.8
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6.1.1.5.3 Park & Ride-Anlagen
Beschreibung der MalRnahme

Park & Ride-Anlagen sind allgemein zugangliche Stellplatze, wobei auch eine Parkgebuhr
anfallen kann.®®> Benitzer kénnen das Auto, Fahrrad oder Moped bequem und kostenlos
bzw. kostengiinstig an Offentlichen Verkehrsknoten abstellen und mit oOffentlichen
Verkehrsmitteln weiterfahren.

Park & Ride-Standorte sollen sowohl an hochrangigen OV-Haltestellen liegen als auch tiber
das hochrangige StraBennetz leicht erreichbar sein.®®

Vor- und Nachteile

Park & Ride-Platze vereinfachen den Umstieg vom eigenen Pkw auf den OV.

Park & Ride-Anlagen konnen einerseits den MIV reduzieren und andererseits den OV
attraktiveren. Um eine optimale Auslastung der Anlagen zu gewahrleisten, sind
kundenfreundliche Modelle erforderlich. Ein Nachteil ist der Platzbedarf der Anlagen,
wodurch fur hohere Stellplatzzahlen die Errichtung von Parkh&usern notwendig sein kann.

Planungsgrundlagen

RSV 03.07.31 (Vorplanung zu Garagenstandorten)

6.1.2 Linienfihrung

6.1.2.1 Errichtung eines Fahrbahnversatzes / einer  Fahrbahnverschwenkung
Beschreibung der MaRnahme

Ein Versatz bzw. eine Verschwenkung der Fahrbahn bewirkt, besonders in Kombination mit
einer Aufpflasterung (Fahrbahnanhebung), in erster Linie eine Reduzierung der Kfz-
Geschwindigkeiten. Zusétzlich wird bei einer Versatztiefe, die der Breite eines Fahrstreifens
entspricht, der Gehsteig zu einer breiteren Aufenthaltsflache.®’

Der finanzielle Aufwand fir diese Malinahme kann gering gehalten werden, da schon alleine
durch Bodenmarkierungen, Blumenk&sten oder Poller ein derartiger Versatz geschaffen
werden kann.

® vgl. RVS 03.07.31, S.3
® vgl. RVS 03.07.31, S.7
" vgl. RVS 03.04.14, S.8
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Abbildung 39: Ausfuhrung von Fahrbahnverschwenkungen

nachher
wechselseitig
angeordnete Schragparkplatze

Der Versatz kann unterschiedlich gestaltet werden: als Spielplatz, als Fahrradabstellplatz, als
Schanigarten oder &hnliches (siehe folgende Abbildung). AuRerdem kann durch eine
entsprechende Gestaltung des Versatzes (Begrinung etc.) die Attraktivitat des
StraRenraumes erhght werden.

Abbildung 40: Gestaltungsmdoglichkeiten von Fahrbahnverschwenkungen

Platz Platz Gestaltung
zum Sitzen zum Spielen Begriinung

R Pkw- Fahrrad-
Schanigarten 4 ;ojiplitze Abstellplitze

Bei der Gestaltung ist darauf zu achten, dass durch zu hohe Bepflanzungen die
StralRensituation nicht unubersichtlich wird bzw. Ful3ganger von Fahrzeuglenkern tibersehen
werden. Die Wirkung des Fahrbahnversatzes erhéht sich bei Kombination mit anderen
Maflnahmen (z.B. Fahrbahnanhebung, Schutzweg).
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Vor- und Nachteile

Durch diese MalRnahme wird in erster Linie die Geschwindigkeit der Kfz-Lenker reduziert,
wodurch querungswilligen FuRgangern der Uberblick iber das Verkehrsgeschehen
erleichtert, der Bremsweg der Kfz verkirzt und somit die Unfallgefahr vermindert wird.
Zudem wird durch die Gestaltung des Versatzes der Stralenraum attraktiver gestaltet und
dessen Aufenthaltsqualitat erhoht.

Die Einrichtung eines Fahrbahnversatzes geht in der Regel auf Kosten von Stellplatzen.

Planungsgrundlagen

RVS 03.04.14 (Nicht motorisierter Verkehr - Gestaltung des Schulumfeldes)

6.1.2.2 Errichtung einer Fahrbahnverengung
Beschreibung der MaRRnahme

Die Fahrbahnverengung ist eine geschwindigkeitsreduzierende MalRnahme, bei der die
Fahrbahn verengt wird. Die Geschwindigkeit der Fahrzeuge wird deutlich reduziert und die
Larmbelastigung verringert. Fahrbahnverengungen eignen sich als unterstutzende
MaRnahme bei  Geschwindigkeitsbeschrankungen.®® In  StraRen mit  starker
Fahrbahnverengung gilt es auf den Gegenverkehr zu achten bzw. sich mit Handsignal mit
dem entgegenkommenden Verkehrsteilnehmer zu verstandigen, da im Begegnungsfall ein
Fahrzeug zum Stillstand kommen muss. Bei der Fahrbahnverengung sind Uberhol- und
Umkehrvorgange praktisch ausgeschlossen.

Abbildung 41: Fahrbahnverengung im Ortsgebiet

heute

kein Platz

;__ Im' fur FuBganger

|@l morgen
Engstelle

m zugunsten

s der Gehwege

SV M\

\\’

Die Fahrbahnverengung kann baulich ausgefihrt sein oder (kostenglnstiger) durch das
Aufstellen von Blumentrégen erzeugt werden. Die Fahrbahnverengung ist mit einem

% vgl. RVS 03.04.12, S.17

108



R

Malnahmenkatalog (,Best Practice®) Rosevintl
|

entsprechenden Gefahrenzeichen anzukindigen (,Fahrbahnverengung”, StvO 850 Z 8) und
mittels Baken oder Leitwinkel zu kennzeichnen. Fahrbahnverengungen kénnen beidseitig
oder einseitig (links-, rechtsseitig) angelegt werden.

Die MalRRnahme eignet sich besonders fir Wohn- und NebenstraRen und den Bereich vor
Schulen, Kindergérten und Seniorenheimen.

Vor- und Nachteile

Durch diese MaRnahme wird die Geschwindigkeit, besonders in sensiblen Gebieten,
reduziert. Gegenverkehrbedingtes Anhalten kann bei neuerlichem Anfahren aber zu
zusatzlicher Larmbelastung der Anrainer fihren.

Planungsgrundlagen

RVS 04.02.13 (Verkehrsberuhigung -  Auswirkungen auf die Larm- und
Luftschadstoffbelastung)

RVS 03.04.12 (Querschnittgestaltung von Innerortsstraf3en)

6.1.2.3 Schaffung einer Torwirkung
Beschreibung der MalRnahme

Besonders im Bereich von Ortseingangen werden oft noch hohere Geschwindigkeiten als
erlaubt gefahren. Haufig lassen Kfz-Lenker ihre Fahrzeuge ,auslaufen* und bremsen nicht,
um die vorgeschriebene Geschwindigkeit (meist 50 km/h) im Ortsgebiet zu erreichen. Folge
davon sind iiberhéhte Geschwindigkeiten, besonders bei Ortsanfangen.®

Um Ortseingange deutlich sichtbar zu machen, kénnen verschiedene Elemente eingesetzt
werden, um eine Torwirkung zu erzeugen und so die Geschwindigkeit zu reduzieren (siehe
Abbildungen):

= Mittelinsel (Fahrbahnteiler)
= Bepflanzung

= Transparente

= Stadttor

% vgl RVS 02.02.32, S.18
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Abbildung 42: Beispiele flr die Schaffung einer Torwirkung

altes Stadttor haufig:
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Neben diesen in den Abbildungen dargestellten Moglichkeiten kann eine Torwirkung auch
durch entsprechende Beleuchtung geschaffen werden.

Am Ortsrand steht mehr Platz zur Gestaltung zur Verfigung als im dicht verbauten Gebiet,
aber auch innerorts konnen derartige Gestaltungen, auch als Unterstiitzung von
Fahrbahnanhebungen, angewendet werden, um die Geschwindigkeiten zu reduzieren.”

Vor- und Nachteile

In erster Linie wird durch diese MaRnahme die Geschwindigkeit bei Ortseingdngen reduziert.
Weiters kann sich die Gemeinde durch die Gestaltung der Ortseingéange ein besseres Image
und eine Unverwechselbarkeit gegenliber anderen Gemeinden schaffen.

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 03.02.12 (FulRgangerverkehr)

©vgl. RVS 03.02.12, S.10
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6.1.2.4 Verbesserung der optischen Linienflihrung
Beschreibung der MaRRnahme

Um eine ausreichende Sicherheit und Verkehrsqualitat zu gewahrleisten, muss der Verlauf
der StrafBe Uberschaubar, rechtzeitig erfassbar und eindeutig erkennbar sein. Durch Lage,
Hohe und Anordnung von Elementen ergibt sich eine optische Fihrung, die den
StralBenverlauf eindeutig erkennen lasst. Verbesserungen der optischen Fihrung kénnen
durch MaRnahmen an den Fahrbahnrandern und durch eine deutliche Fahrspurtrennung
erreicht werden.

Eine optische Fuhrung kann z.B. durch

= (Boden-)Markierungen

= Bepflanzung

= vertikale Verkehrsleiteinrichtungen
= Bebauung

geschaffen werden.

(Boden-)Markierung
=>» Siehe Kap. Bodenmarkierung (6.2.2, S. 150)

Bepflanzung (Einsatz vorwiegend im Freiland)
Durch geeignete Bepflanzung entstehen folgende Vorteile fir eine bessere Erkennbarkeit

der Linienfilhrung:™

= Bessere Erkennbarkeit der Linienfiihrung in nicht einsehbaren Kuppenbereichen

= Bessere Wahrnehmung von Richtungsanderungen durch Bepflanzung an der
Kurvenaul3enseite

» Verdeutlichung des Fahrbahnverlaufs, z.B. bei Fahrstreifenverschwenkungen’

Des Weiteren ergeben sich folgende Vorteile:

= Verminderung der optischen Stral3enbreite > Geschwindigkeitsreduktion
= Absturzsicherung bei Boschungen
= Wind- und Blendschutz

Neben den genannten Vorteilen gibt es aber auch Nachteile durch strallennahe
Bepflanzung:”®

= Sichtbehinderungen

= Hohere Unfallschwere bei Abkommensunféallen

= Verunreinigung der Fahrbahn durch Aste, Laub und dadurch bedingt erhohte
Rutschgefahr

= Hoher Erhaltungs- und Pflegeaufwand

= Erhohte Gefahr durch Wild (spate Sichtbarkeit bei strallennaher Bepflanzung)

™ vgl. RVS 03.03.21, S.4
2 vgl. RVS 02.02.32, S.12
" vgl. RVS 03.03.21, S.4
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Vertikale Verkehrsleiteinrichtungen
Leitplanken, Leitbaken und Leitwinkel™ kénnen in verschiedenen Ausfuihrungen zur

Verbesserung der optischen Linienfiihrung errichtet werden:"
= Verbesserung der Erkennbarkeit des Fahrbahnverlaufes bei Schnee, Nebel und
Dunkelheit
= Rechtzeitige Erkennbarkeit von Verschwenkungen, Kurven, Kuppen und sonstigen
Gefahrenstellen
= Rechtzeitige Erkennbarkeit von Fahrbahnteilern, auch in Kombination mit
Verkehrszeichen ,Vorgeschriebene Fahrtrichtung*

|74

Bebauung
Bebauungen im Bereich von Stral3en haben besonders im Ortsgebiet einen wichtigen

Einfluss auf die Wahrnehmung und Fuhrung der Strafl3e. Aufgrund der oftmals gewachsenen
Strukturen und dem privaten Handlungsspielraum der Eigentimer ist ein Eingriff in die
Bebauung zur Verbesserung der optischen Fihrung oft nur schwer maoglich.

Vor- und Nachteile

Durch eine Verbesserung der optischen Linienfihrung kann der Fahrbahnverlauf aus grofRer
Entfernung besser erkannt werden. Eine Reiziberflutung durch zu hohe Informationsdichte
muss vermieden werden. Weiters sind Bau-, Betriebs- und Wartungskosten bei
selbstleuchtenden Leitelementen hoch.”

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32, (Anwendungsgrundlagen fiir den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 03.03.21 (Raumliche Linienflhrung)
RVS 05.02.14 (Leittafeln)

6.1.3 Querungshilfen

Das Queren der Fahrbahn bedeutet fir Ful3génger und Radfahrer ein erhdhtes Risiko, in
Konfliktsituationen mit dem Kfz-Verkehr zu geraten. Als ungeschitzte Verkehrsteilnehmer
sind FuRganger und Radfahrer bei Kollisionen besonders geféahrdet. Querungshilfen sollen
dazu beitragen, Konflikte und Unfallrisiken zu reduzieren und die Verkehrssicherheit zu
erhéhen.

6.1.3.1 Schutzweg und Radfahreriberfahrt

Fur die folgenden Malnahmen gilt in jedem Fall, dass bei Schutzwegen besondere
Rucksicht auf die Verkehrssicherheit von (Seh-)Behinderten zu nehmen ist. Hohe
Gehsteigkanten, die vor der Querung des Schutzweges uberwunden werden mussen, stellen
fur Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer, aber auch fir Personen mit Kinderwdgen schwer

" vgl. RVS 05.02.14, S.1f
® vgl. RVS 02.02.32, S.27f.
®vgl. RVS 02.02.32, S.27f.
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Uberwindbare Hirden dar. Daher sollten Gehsteige bei Querungsstellen auf etwa 3cm Uber
dem Fahrbahnniveau abgesenkt werden. Dadurch kann die Gehsteigkante leichter
Uberwunden werden und ist fur Blinde und Sehbehinderte mit dem Taststock noch
wahrnehmbar. AuRerdem ist der Bereich um Schutzwege zur leichteren Orientierung fur
Blinde und Sehbehinderte mit taktilen Leitsystemen (Leitstreifen, Rillen, schachbrettartigen
Markierungen etc.) auszustatten. Bei signalgeregelten Schutzwegen sind zuséatzlich Geréte
zu montieren, die horbare Signale abgeben (Blindenakustik) und auf denen zusatzliche
Informationen zur értlichen Situation ertastbar sind.”’

6.1.3.1.1 Uberpriifung eines bestehenden Schutzweges / einer bestehenden
Radfahreruberfahrt
Beschreibung der Mal3nahme

Die Notwendigkeit eines Schutzweges wird vor der Errichtung der Querungshilfe und
gegebenenfalls auch bei bestehenden Schutzwegen Uberpriuft. Dabei werden von einem
Sachverstandigen die Kriterien Geschwindigkeit, Sichtweiten, Verkehrsfrequenzen,
Fahrbahnquerschnitt und der Abstand zu umliegenden Schutzwegen oder
Lichtsignalanlagen betrachtet.”

Geschwindigkeit
Die Geschwindigkeiten haben bei der Errichtung von Schutzwegen einen wesentlichen

Einfluss, da
= sich mit steigender Geschwindigkeit die Bremsweglangen erhéhen und sich dadurch
auch die Sichtweiten erhbhen miissen,
= das Verletzungsrisiko der Fullganger mit steigender Geschwindigkeit zunimmt
(Abbildung 43: Verletzungsrisiko von Fuf3gangern) und
= das Sichtfeld der Kfz-Lenker mit zunehmender Geschwindigkeit eingeschréankt wird
und so FuRganger am Fahrbahnrand schlechter bzw. spater erkannt werden.

"vgl. RVS 02.02.36
®vgl. RVS 03.02.12, S.11f.
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Abbildung 43: Verletzungsrisiko von Fuf3géngern

Verletzungsrisiko
Verletzungsrisiko von FuBgangern
in Prozent nach Anprallgeschwindigkeit

70 :
geschwindigkeit 80,

Fir die Errichtung eines ungeregelten Schutzweges darf die 85%-Geschwindigkeit (v85)"°
55 km/h nicht tiberschreiten.®

Sichtweiten
Nur wenn die Ful3génger, die einen Schutzweg Uberqueren wollen, von den Kfz-Lenkern

rechtzeitig erkannt werden konnen, haben diese die Moglichkeit, ihre Geschwindigkeit
entsprechend zu verringern um ein sicheres Queren zu ermdglichen.

Grundlage firr die erforderlichen Sichtweiten bildet die gemessene Geschwindigkeit (v85).%
Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tber die einzuhaltenden Sichtweiten in
Abhangigkeit von der jeweiligen Geschwindigkeit:

Tabelle 29: Erforderliche Sichtweiten bei ausgewdahlten Kfz-Geschwindigkeiten

V (km/h) 20 30 40 50 60 70

Sichtweite (m) 10 20 30 45 60 80

Verkehrsfrequenzen (Ful3géanger- und Fahrzeugfrequenzen)
In der folgenden Abbildung sind die Ful3génger- bzw. Fahrzeugfrequenzen dargestellt, die

als Richtwerte fur die Errichtung eines Schutzweges gelten. Daraus ist ablesbar, dass bis zu
einer Frequenz von 200 Kfz/h und 25 FuRgangern/h oder 100 Kfz/h und 100 Ful3géangern/h
zur Spitzenstunde kein Schutzweg erforderlich ist. Bei einer Frequenz von 250 Kfz/h und 150
FuRgangern/h bzw. bei einer Frequenz von 300 Kfz/h und mind. 50 Ful3gédngern/h ist die
Errichtung eines Schutzweges hingegen unbedingt erforderlich.

" Jene Geschwindigkeit, die von 85% der Kfz-Lenker nicht Gberschritten wird.
8 vgl. RVS 03.02.12, S.12
8 vgl. RVS 03.02.12, S.5
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Abbildung 44: Voraussetzungen fir die Errichtung eines Schutzwegs
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Quelle: RVS 03.02.12, S.12

Fahrbahnquerschnitt
Eine sichere Nutzung eines ungeregelten Schutzweges durch die Fuldganger ist nur moglich,

wenn der Schutzweg héchstens eine Fahrspur pro Richtung quert.®® Bei mehreren
Fahrspuren pro Fahrtrichtung besteht die Gefahr, dass einer der Kfz-Lenker vor dem
Schutzweg anhélt, um ein Queren zu ermdéglichen, jener am anderen Fahrstreifen aber
(durch fehlende Sicht auf den FuRganger) weiterfahrt und so den Querenden geféahrdet.

Abstand zu folgenden Schutzwegen
Um die Aufmerksamkeit und Akzeptanz seitens der Kfz-Lenker zu erhdhen, sollen

Schutzwege mindestens 250m voneinander entfernt errichtet werden® (dieser Abstand kann
in begrindeten Fallen unterschritten werden).

Des Weiteren ist ein zu geringer Abstand zu signhalgeregelten Schutzwegen sowie zu
Schutzwegen mit einer Kennzeichnung durch gelbe Blinklichter zu vermeiden, da diese die
Wahrnehmung von ungeregelten Schutzwegen unter Umstanden reduzieren.®

Weitere Entscheidungskriterien:
Verhalten der Fu3ganger, Unfallhaufigkeit, Besonderheiten des Ful3gangerverkehrs, kinftige

Verkehrsentwicklung

Die Kriterien fur einen Schutzweg sind bei einer Radfahreriberfahrt sinngemaf
anzuwenden.

Vor- und Nachteile

Mit Hilfe der beschriebenen Kriterien kann die Notwendigkeit eines Schutzweges bzw. einer
Radfahreruiberfahrt tberpriift werden. Aufgrund der Uberprifung kénnen Schutzwege bzw.

8 vgl. RVS 03.02.12, S.12
8 vgl. RVS 03.02.12, S.11
8 vgl. Kuhn (2008), S.10
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Radfahreriberfahrten sinnvoll dort eingesetzt werden, wo der gréfdte Bedarf besteht und
dadurch die beste Wirkung erzielt wird.

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
StvVO 1960

6.1.3.1.2 Errichtung eines Schutzweges / einer Radfahrertberfahrt
Beschreibung der MaRnahme

Bei der Notwendigkeit eines Schutzweges bzw. einer Radfahreriberfahrt wird ein
Ortsaugenschein mit einem Verkehrstechniker bzw. Sachverstandigen durchgefiihrt, um
einen geeigneten Standort zu finden. Durch Beobachtung der Bewegungslinien und des
allgemeinen Verhaltens von FuRRgangern und Radfahrern wird die geeignetste
Querungsstelle ermittelt.®®

Ungeregelte Schutzwege bzw. Radfahriberfahrten werden aus Sicht der Verkehrssicherheit
nur im Ortsgebiet errichtet, im Freiland bei Geschwindigkeiten Uber 50 km/h aber nicht
eingesetzt. Bei hoheren Geschwindigkeiten sind Kfz--Lenker weniger bereit abzubremsen als
bei geringeren Geschwindigkeiten, auerdem erhoht sich aufgrund der langen Anhaltewege
die Gefahr von Auffahrunfallen.

Abbildung 45: Schutzweg und Radfahrertberfahrten

Vor- und Nachteile

Schutzwege bzw. Radfahrertuiberfahrten schaffen eine Querungsmdéglichkeit, wobei der Kfz-
Lenker einem FuRgéanger oder Radfahrer, der sich auf dem Schutzweg bzw. der
Radfahreriiberfahrt befindet bzw. diese/n erkennbar benutzen will, das unbehinderte und
ungefahrdete Uberqueren zu erméglichen hat (StvO § 9 Abs. 2). Schutzwege und
Radfahreriiberfahrten erhdhen die Akzeptanz einer Querungsstelle und sollen zum
konfliktfreien Uberqueren der Fahrbahn beitragen. Nicht-signalgeregelte Querungsstellen
reduzieren das Unfallrisiko nur, wenn sie sinnvoll angelegt, entsprechend ausgestattet und
gut erkennbar sind.

8 vgl. RVS 03.02.12, S.9
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Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
StvO 1960

6.1.3.1.3 Versetzung eines Schutzweges / einer Radfahreriberfahrt
Beschreibung der MaRnahme

Anderungen der Bewegungslinien von FuRgangern und Radfahrern kénnen dazu fiihren,
dass die Fahrbahn im Nahbereich der Querungsstelle und nicht am Schutzweg bzw. auf der
Radfahreriiberfahrt tiberquert wird.®® Ein ungeeigneter Standort fiir eine Querungshilfe kann
auch aufgrund von schlechten Sichtbeziehungen gegeben sein. Kommen keine anderen
MalRnahmen flir die Erh6hung der Sichtweiten und somit der Sicherung des bestehenden
Schutzweges bzw. der Radfahreriberfahrt in Betracht, ist eine Versetzung der
gekennzeichneten Querungsstelle aus Griinden der Verkehrssicherheit anzudenken.®’

Vor- und Nachteile

Mit der Versetzung eines Schutzweges oder einer Radfahreriberfahrt kann die
Verkehrssicherheit einer Querungsstelle erhoéht und auf gednderte Rahmenbedingungen, wie
etwa Anderungen im Verhalten der FuRganger und Radfahrer, reagiert werden.

Wenn der Schutzweg aufgrund von mangelnden Sichtbeziehungen versetzt wird, wird dieser
eventuell nicht angenommen.

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
StvO 1960

6.1.3.1.4 Optimierung der Kennzeichnung eines Schutzweges / einer Radfahreriberfahrt
Beschreibung der MaRnahme

Um ihren Zweck erfillen zu kdénnen und eine sichere Querung zu ermoglichen, missen
Schutzwege und Radfahrertberfahrten gut erkennbar sein.

Schutzwege sind entsprechend der Stral3enverkehrsordnung mit dem hochruckstrahlenden
Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges" (StVO 853 Z 2a) auszustatten. Dieses
Hinweiszeichen ist unmittelbar beim Schutzweg auf der rechten Seite in beiden
Fahrtrichtungen und auf EinbahnstraRen an beiden Seiten anzubringen. Um eine gute Sicht
auf das Hinweiszeichen zu gewahrleisten, sind etwaige Sichtbehinderungen (z.B. Straucher)
zu entfernen und sicherzustellen, dass die Kennzeichnung durch ausreichenden Kontrast
zum Hintergrund erkennbar ist. Eine Anbringung des Hinweiszeichens tber dem Schutzweg
ist ebenfalls zulassig, wenn dadurch die Verkehrssicherheit nicht beeintrachtigt wird.

% vgl. Konig (2008), S.60ff.
8 vgl. RVS 03.02.12, S.5f; S.9f.
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Eine Radfahreriberfanrt wird mit dem Hinweisschild ,Kennzeichnung einer
Radfahreriberfahrt* (StVO 853 Z 2b) gekennzeichnet. Die Bestimmungen der Z 2a
(,Kennzeichnung eines Schutzweges®) sind sinngemafd anzuwenden.

Abbildung 46: Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines  Schutzweges* (li), Kennzeichnung einer
Radfahreruberfahrt (Mitte), ,Kennzeichnung eines Schutzweges und einer Radfahreriiberfahrt*

(re)

Zusatzlich kann die Querungsstelle mit dem Gefahrenzeichen ,FuRgangertibergang” (StvO
8§50 Z 11) bzw. ,Radfahrertiberfahrt® (StVO 850 Z 11a) angekindigt werden. Es dient der
vorzeitigen Information der Fahrzeuglenker Uber die Querungsstelle und wird im Freiland
150m bis 250m vor der Querungsstelle angebracht.

Abbildung 47: Gefahrenzeichen ,Ful3gangeriibergang” (links), ,Radfahreriiberfahrt* (rechts)

Vor- und Nachteile

Die Ausstattung der Querungsstelle mit entsprechender Kennzeichnung weist Kfz-Lenker
darauf hin, sich der Querungsstelle mit erhohter Aufmerksamkeit zu ndhern. Damit wird die
Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker und die Akzeptanz des Schutzweges erhoht. Es muss
darauf geachtet werden, dass sich die Verkehrszeichen in gutem Zustand befinden und nicht
durch etwaige Sichtbehinderungen verdeckt werden.

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
RVS 03.02.13 (Radverkehr)

StVO 1960
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6.1.3.1.5 Beleuchtung eines Schutzweges / einer Radfahrertuberfahrt
Beschreibung der MaRnahme

Durch eine ausreichende Beleuchtung des Schutzweges bzw. der Radfahrertberfahrt und
der Aufstellflachen bei Dunkelheit, Dammerung und schlechter Sicht soll sichergestellt
werden, dass herannahende Kfz-Lenker einen querungswilligen Ful3génger oder Radfahrer
am Fahrbahnrand bereits von weitem erkennen bzw. diesen friih genug sehen, falls er sich
bereits auf dem Schutzweg oder der Radfahreriiberfahrt befindet. Bei der Beleuchtung soll
darauf geachtet werden, dass diese ein anderes Licht als die StralRenbeleuchtung im Umfeld
der Querungsstelle ausstrahlt.®®

Fehlende bzw. schlechte Beleuchtung ist haufig Grund fir Unféalle im Bereich von
Schutzwegen.®® Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, werden die Beleuchtungskorper in
der jeweiligen Fahrtrichtung vor der Querungsstelle aufgestellt, um den Schutzweg bzw. die
Radfahreriberfahrt und die Aufstellflache optimal auszuleuchten. Die Querungsstelle muss
prinzipiell von beiden Fahrtrichtungen beleuchtet werden, auRer in Einbahnstraen.*

Abbildung 48: Beleuchtung von Schutzwegen

'ia : Leuchte
i h:a=1:0,7
o
1
i h
1
El 'Q?I ™= FuBganger
——

a a

[...Leuchten Querungshilfe

Quelle: Zebrastreifen — Richtlinie fiir Schutzwege, Land Salzburg, S. 10 (http://www.salzburg.gv.at/richtlinie-zebrastreifen.pdf)

Vor- und Nachteile

Mit einer ausreichenden Beleuchtung wird die Sichtbarkeit von Ful3gangern und Radfahrern
an einer Querungsstelle erhéht, wobei die Kosten hoch ausfallen kénnen.

Planungsgrundlagen
ONORM EN 13201 (StraRenbeleuchtung)
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fir den verkehrstechnischen Sachverstandigen)

8 vgl. RVS 02.02.32, S.29
8 vgl. RVS 03.02.12, S.2
% vgl. Kuihn (2008), S.10
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6.1.3.1.6  Errichtung einer Wechselblinkanlage
Beschreibung der MaRnahme

Eine Wechselblinkanlage ist eine zusatzliche Ausstattung bei einem nicht-signalgeregelten
Schutzweg. Die Anlage ist jedoch keine Ampel zur Regelung des Verkehrs. Sie ist eine
Warneinrichtung, die die Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker und die Akzeptanz des
Schutzweges zusétzlich erhéhen soll.** Eine Wechselblinkanlage eignet sich beispielsweise,
um einen Schutzweg auf einem Schulweg bzw. im Bereich von Bushaltestellen
verkehrssicherer zu machen und ein erhdhtes Bewusstsein fir die Sicherheit von Kindern im
StralR3enverkehr zu schaffen.

Vor- und Nachteile

Mit dem Einsatz einer Wechselblinkanlage soll die Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker auf die
Querungsstelle gerichtet und in weiterer Folge die Anhaltebereitschaft erhéht werden. Im
Vergleich zu einem signalgeregelten Schutzweg ist die Anhaltebereitschaft geringer, daflr
kénnen Wartezeiten fur FuRganger und Fahrzeuge kirzer ausfallen.

6.1.3.2 Verkehrslichtsignalanlage

Eine signalgeregelte Querungsstelle ist bei Verkehrsstarken von Utber 1.000 Kfz je Stunde
bzw. bei unvertraglichen Verkehrsstromen zur Erhdhung der Sicherheit querender Personen
in Erwagung zu ziehen, da die Fulganger keine ausreichenden Zeitliicken im FlieRBverkehr
finden. Bei geringer FuRgangerverkehrsstarke kann beispielsweise durch die Errichtung
einer Mittelinsel eine Signalregelung unterbleiben.®?

6.1.3.2.1 Errichtung einer Druckknopfampel
Beschreibung der MaRnahme

Verkehrslichtsignalanlagen, die der Sicherung von FulRgangeriibergdngen und
Radfahreriiberfahrten dienen, kdnnen verkehrsabhangig auf Anforderung der FuRganger
bzw. Radfahrer mittels Druckknopf gesteuert werden. Dabei wird die Mdglichkeit geboten,
bei Bedarf den hoheren Schutz einer Signalregelung in Anspruch zu nehmen. Eine
Druckknopfampel kann errichtet werden, wenn die Frequenzen der querenden FuRganger
und Radfahrer sehr unregelmaliig sind und eine nicht-signalgeregelte Querungshilfe nicht
ausreichend Sicherheit bietet. Diese MalRnahme orientiert sich am Bedarf der querenden
Personen und erhoht die Akzeptanz der Querungsstelle seitens der Kfz-Lenker. Durch
Dricken einer Taste melden sich die Fu3génger bzw. Radfahrer an und warten auf die
Grunphase. Wird nicht gedrickt, bleibt die Fuf3génger- bzw. Radfahrerampel rot. Bei
Bedarfs-Grun-Schaltungen fir FuRRganger und Radfahrer sind mdoglichst kurze
Anmeldezeiten vorzusehen.®

L vgl. Kiihn (2008), S.5
% vgl. RVS 03.02.12, S.11
% vgl. RVS 03.02.12, S.11
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Vor- und Nachteile

Eine  Druckknopfampel reagiert im  Gegensatz zu einer herkémmlichen
Verkehrslichtsignalanlage auf die individuellen Querungsbedirfnisse von Fuf3gangern und
Radfahrern und ermdglicht ein sicheres Queren. Lange Wartezeiten veranlassen den
FulRgénger oder Radfahrer eventuell dazu, die Stral3e bei Rot zu Uberqueren, wenn das
Signalprogramm nicht schnell genug reagiert und eine ausreichende Zeitlicke im
Verkehrsstrom vorhanden ist.%*

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
RVS 05.04.32 (Planen von Verkehrslichtsignalanlagen)

6.1.3.2.2 Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage
Beschreibung der MaRRnahme

Eine Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) wird zur Erhdhung der Verkehrssicherheit und zur
Verbesserung der Qualitat des Verkehrsablaufes (Leistungsfahigkeit) eingesetzt. Eine VLSA
soll nur errichtet werden, wenn die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf nicht durch
andere MaRnahmen (z.B. Geschwindigkeitsreduktion, Errichtung einer Einbahnstralie,
Abbiegeverbot, Kreisverkehr) verbessert werden kénnen.*®

Unter bestimmten Voraussetzungen ist es sinnvoll, eine VLSA zur sicheren Querung zu
errichten. Der Einsatz einer VLSA hangt aus Sicht der Verkehrssicherheit bzw. des
Verkehrsablaufes von folgenden Punkten ab:

= Wiederholtes Auftreten von Unfallen, die nicht durch andere Malinahmen verhindert
werden kénnen
= Stral3en mit zwei oder mehr Fahrstreifen pro Richtung
= Unzureichende Sichtweiten, die nicht durch andere MaRnahmen verbessert werden
kénnen
= Besondere Gefahrdung bestimmter Personengruppen (z.B. Kinder, Senioren,
Behinderte)
= Grol3e Breite der zu querenden Fahrbahn
= Hohe Kfz-Geschwindigkeiten (v85 tber 55 km/h)
= Hohes Kfz- und Fu3géngerverkehrsaufkommen je Stunde
Bei der Rechtfertigung von signalgeregelten Schutzwegen ist die Breite der zu querenden
Fahrbahn, die Fahrzeugmenge und die Anzahl der Ful3génger je Stunde ausschlaggebend
(siehe Abbildung 49).

% Vgl RVS 05.04.32, S.12
% vgl. RVS 05.04.31, S.1
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Abbildung 49: Einsatzgrenzen fur signalgeregelte Schutzwege

— —  Einbahnverkehr bzw. Mtittelinsel
Fahrbahnbreite =~ ——  Zweirichtungsverkehr

2007 oot

FuRganger/h
g

100 +

PKW-E/h
Abb. 3: Einsatzgrenzen fiir signalgeregelte Schutzwege in
Abhéngigkeit von der Anzahl der FuBganger sowie der
Fahrzeugmenge (PKW-E/h) und der Fahrbahnbreite, un-
terteilt nach Einbahn- bzw. Zweirichtungsverkehr.

Quelle: RVS 05.04.31, S.3

Im Bereich einer VLSA betragt die zulassige HoOchstgeschwindigkeit 70 km/h. Bei
Hoéchstgeschwindigkeiten bis 30 km/h kann auf eine Signalregelung verzichtet werden.*

Signalgeregelte Schutzwege eignen sich im Kreuzungsbereich, welcher ohnehin mit
Ampelanlagen ausgestattet ist. Wird die VLSA zeitweise abgeschaltet, beispielsweise
Blinkbetrieb bei Nacht, dann gelten die Regelungen flr nicht-signalgeregelte Schutzwege
(z.B. Anhaltepflicht von Kfz-Lenkern).

Der Radverkehr kann je nach Gegebenheiten der Kreuzung gleichzeitig mit dem
Fahrzeugverkehr, mit den Ful3gdngern oder getrennt auf eigenen Radfahrertberfahrten
(eventuell mit automatischer Anforderung der Griinphase) gefiihrt werden.®’

Vor- und Nachteile

Eine VLSA erhoht in der Regel die Verkehrssicherheit und verbessert die Qualitat des
Verkehrsablaufes. Risikofaktoren bei einer VLSA sind zu lange Wartezeiten flr querende
Personen, Rotlichtmissachtungen und Verkehrssicherheitsrisiken durch eine nicht getrennte
Signalisierung von FuRgangern bzw. Radfahrern und Abbiegern.

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
RVS 05.04.31 (Einsatzkriterien)

% vgl. RVS 05.04.31, S.1
9 vgl. RVS 05.04.32, S.12f.
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RVS 05.04.32 (Planen von Verkehrslichtsignalanlagen)

6.1.3.2.3 Verbesserung der Ampelschaltung
Beschreibung der MaRnahme

Um eine Verbesserung des Verkehrsablaufs bei einer bestehenden VLSA zu erzielen, kann
die Ampelschaltung verbessert werden. Die Wartezeiten fiur Ful3génger sollten moglichst
kurz sein, um ,Rotgehen” und ein Ausweichen auf andere Stral3enstellen zu reduzieren. Die
Griinzeiten sollten zumindest so lange sein, dass auch langsame Fuf3ganger mindestens die
Halfte der zu querenden Strecke zuriicklegen kénnen.?® Je nach Bedarf kénnen haufigere
Grunzeiten fur FulRganger und Radfahrer ermoéglicht werden. Bei unregelmafigen
Ful3ganger- bzw. Radfahrerfrequenzen ist eine Kombination mit Druckknopfanmeldung
maoglich (siehe 6.1.3.2.1, S. 120). Dadurch wird die Leistungsfahigkeit der VLSA fiur den Kfz-
Verkehr erhoht.

Vor- und Nachteile

Mit einer Ampelschaltung, die auf die Gegebenheiten der Kreuzung und der Querungsstelle
und die Frequenzen von FulRgangern, Radfahrern und Kraftfahrzeugen abgestimmt ist,
kénnen Konflikte reduziert und der Verkehrsablauf optimiert werden.

Planungsgrundlagen
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
RVS 05.04.32 (Planen von Verkehrslichtsignalanlagen)

6.1.3.3 Bauliche Querungshilfen

Durch den Einsatz baulicher Querungshilfen soll die Querung fur FuRganger bzw. Radfahrer
erleichtert und die Zahl der Konflikte, die zwischen Fu3géngern bzw. Radfahrern und Kfz-
Lenkern entstehen, reduziert werden.

6.1.3.3.1 Errichtung einer Gehsteigvorziehung
Beschreibung der MaRnahme

Um die Sichtbeziehungen zwischen Ful3ganger und Fahrzeuglenker zu verbessern, kénnen
It. RVS 03.02.12 (Ful3gangerverkehr) Gehsteigvorziehungen als Querungshilfe eingesetzt
werden. Diese Malinahme wird vor allem auf Straf3en mit parkenden Fahrzeugen eingesetzt,
die die Sichtbeziehungen zwischen FuRgangern und Fahrzeuglenkern einschranken. Neben
der besseren Sicht kommt es durch die Vorziehung des Gehsteiges einerseits zu einer
Fahrbahnverengung, was die Querungsdistanz verkirzt, andererseits wird eine gréRere
Auftrittsflache geschaffen.®® Vor allem Kinder, die auf Grund ihrer geringen KoérpergroRe
durch parkende Fahrzeuge verdeckt werden, kdnnen durch Gehsteigvorziehungen besser
sehen und gesehen werden.

% vgl. RVS 03.02.12, S.13
% vgl. RVS 03.02.12, S.10
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Diese MalRnahme kann mit Halte- und Parkverboten kombiniert werden, um zu verhindern,
dass durch parkende Fahrzeuge die verbesserten Sichtbeziehungen wieder eingeschrankt
werden. Durch Poller kann auf den fir die bessere Sicht freizuhaltenden Flachen z.B. das
Parken von Fahrzeugen verhindert werden.

Abbildung 50: Gehsteigvorziehung

Gehsteig
Auftrittsflache
Auftitisflache
AT ( HF )\
£
Gehsteig

Quelle: RVS 03.02.12, S.10

Abbildung 51: Gehsteigvorziehungen im Kreuzungsbereich

Kreuzung ohne Kreuzung mit
Gehsteigvorziehungen Gehsteigvorziehungen

Vor- und Nachteile

Mit der Errichtung einer Gehsteigvorziehung werden die Querungsdistanz und somit auch
die Querungszeit fur den FuRganger verkirzt und die Sichtbeziehungen zwischen
FulRgangern und Fahrzeuglenkern verbessert. Eine Gehsteigvorziehung tragt zur Hebung
der Verkehrssicherheit fur den Kfz-Verkehr, fir FulRgénger und Radfahrer bei. Ein Nachteil
kann gegebenenfalls der Verlust von Abstellflachen sein, nicht jedoch im Kreuzungsbereich,
wo ohnedies innerhalb von 5m ab dem Schnittpunkt der Fahrbahnrander nicht geparkt
werden darf.

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)
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6.1.3.3.2 Errichtung einer Mittelinsel (Fahrbahnteiler)
Beschreibung der MaRnahme

Vor allem fur Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen sind Fahrbahnen mit hohem
Verkehrsaufkommen und nur geringen Zeitlicken zur Querung oft ein untberwindbares
Hindernis.

Durch Mittelinseln wird die Fahrbahn geteilt, wodurch diese in zwei kurzen Etappen, die je
etwa die Halfte der urspriinglichen Querungsdistanz betragen, Gberquert werden kann. Vor
allem fur Kinder ist diese Querungshilfe sehr glinstig, da immer nur der Verkehrsstrom aus
einer Fahrtrichtung beachtet werden muss und so das Verkehrsgeschehen besser Uberblickt
werden kann.'®

Bei der Errichtung von Mittelinseln ist auf eine ausreichend breite Dimensionierung
(Mindestbreiten: 2m fur Ful3gangerquerungen, 2,50m fiur Radquerungen), eine Absicherung
gegeniuber dem Kfz-Verkehr und auf eine behindertengerechte Ausfiihrung (keine zu hohen
Bordsteinkanten bei Gehsteig und Mittelinsel, Absenkungen) zu achten.’® Zudem ist zu
beachten, dass trotz Gestaltung der Mittelinsel (z.B. Begrinung, Verkehrszeichen,
Beleuchtung) immer ausreichend Sicht auf die sich auf der Insel befindlichen Personen
gegeben ist (besonders auf Kinder).

Die Wirkung dieser Maflinahme wird durch die Kombination mit Schutzwegen bzw.
Radfahreriiberfahrten und Gehsteigvorziehungen zusatzlich erhéht.

Abbildung 52: Erforderliche Sichtweiten mit bzw. ohne Mittelinsel (bei 50 km/h)
Sichtraum Sichtraum
ohne Mittelinsel mit Mittelinsel

Fahrbahnteiler werden auch an Ortseingangen zur Verringerung der
Ortseinfahrtsgeschwindigkeit eingesetzt. Die grofdte Geschwindigkeitsreduktion ergibt sich
dabei, wenn die Fahrbahnstreifen zusatzlich jeweils um ihre gesamte Breite (ca. 3,5m)
versetzt werden.'%

Vor- und Nachteile

Mit Hilfe einer Mittelinsel wird die Querungslange verkirzt. Somit konnen Straf3en in zwei
kurzen Etappen sicherer uberquert werden (besonders von Senioren, Kindern und
mobilitatseingeschrankten Personen). Die Uberquerung wird durch die Verringerung der
erforderlichen Sichtweiten erleichtert und die Mittelinsel erhdht die Aufmerksamkeit von Kfz-

190 vgl. RVS 03.02.12, S.10
191 vgl. RVS 02.02.36, S.19
192 vgl. RVS 02.02.32, S.13
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Lenkern. Die Mittelinsel (Fahrbahnteiler) ist eine bauliche Verhinderung des Uberholens und
wirkt geschwindigkeitsreduzierend. Bei fahrliniengerechter Fihrung ohne entsprechenden
Fahrbahnversatz wirkt die Mittelinsel jedoch nur beschrénkt geschwindigkeitsreduzierend.*®

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fiur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 02.02.36 (Alltagsgerechter barrierefreier Straldenraum)
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

6.1.3.3.3 Errichtung einer Fahrbahnanhebung
Beschreibung der MaRRnahme

Querungshilfen, bei denen das Niveau der Fahrbahn verandert wird (Anhebung), zahlen zu
den wirksamsten Maflinahmen zur Reduktion der Geschwindigkeit und zur Erhéhung der
Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker. In Verbindung mit der Anhebung der Fahrbahn wird
auch haufig das Material der Fahrbahndecke (z.B. Pflastersteine) oder auch die Belagsfarbe
verandert.**

Fahrbahnanhebungen kénnen in Verbindung mit Schutzwegen oder als alleinige MalRhahme
umgesetzt werden. Durch die bloRe Anhebung der Fahrbahn &ndert sich die rechtliche
Situation fur FuBRganger, wie etwa bei einem Schutzweg, jedoch nicht. Nachteile der
Fahrbahnanhebung und des Materialwechsels kdnnen dann auftreten, wenn der 6ffentliche
Verkehr betroffen ist oder wenn durch die Aufpflasterung die Larmbelastung fir unmittelbare
Anrainer steigt.'%

Bei der Fahrbahnanhebung mussen It. RVS 03.02.12 (Ful3gangerverkehr) unter anderem

folgende Punkte beachtet werden:'*

= Kennzeichnung durch entsprechende Schilder (,Querrinne” oder ,Aufwdlbung”, StVO
§5071)

= Ausreichende Sichtbarkeit der Rampen auch bei Dunkelheit

= Rampenneigung im Regelfall 1:5 bis 1:15

= je hoher die Anhebung, desto flacher muss die Rampe angelegt sein

Folgende Arten der Fahrbahnanhebung kdnnen eingesetzt werden:

Gehsteigdurchziehung

Hier wird der Vorteil der Fahrzeuglenker, sich immer am gleichen Niveau fortzubewegen, auf
die FuRganger umgelegt: nicht der Ful3ganger muss die Fahrbahn queren, sondern der
Fahrzeuglenker kreuzt den Gehsteig. Dadurch entstehen zusammenhangende
FuRgangernetze.'®” Gehsteigdurchziehungen sind auRerdem geeignet, um einen deutlichen
Ubergang vom iibergeordneten StralRennetz zu verkehrsberuhigten Bereichen (z.B. Tempo
30-Zone) zu schaffen.

193 vgl. RVS 02.02.32, S.13
1% vgl. RVS 03.02.12, S.10f.
195 ygl. RVS 02.02.32, S.13
1% vgl. RVS 03.02.12, S.10f.
197 vgl. RVS 03.02.12, S.10
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In der folgenden Abbildung ist eine Gehsteigdurchziehung im Knotenpunktbereich (A) bzw.
im Verlauf von Fu3gangerrouten (B) dargestellt.

Abbildung 53: Gehsteigdurchziehung

Quelle: RVS 03.02.12, S.10

Derartige Fahrbahnanhebungen koénnen auch den Eingang zu bestimmten Bereichen
kennzeichnen (z.B. Wohnbereiche, Zonen mit geringerem Geschwindigkeitsniveau) und so
besonders auf ein geandertes Geschwindigkeitsniveau hinweisen.

Abbildung 54: Eingangsbereich verkehrsberuhigter Zonen

"Eingang" zum Wohnbereich

P Gehsteigdurchziehung
P Torwirkung durch begriintes Rankgeriist
P Fahrbahnversatz durch wechselseitiges Parken

Erhohtes Kreuzungsplateau (,Kreuzungsaufdopplung®)

Bei Kreuzungen ist es sinnvoll, nicht den Gehsteig auf mehreren Seiten durchzuziehen,
sondern den gesamten Kreuzungsbereich zu erhéhen. Diese MalRhahme kommt vor allem
bei besonders gefahrlichen Kreuzungen zum Einsatz. Meistens wird das Plateau 3cm tiefer
als der Gehsteig errichtet (,Blindenkante").
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In der folgenden Abbildung ist eine Aufpflasterung eines gesamten Knotens (C) bzw. bei
StralReneinmindungen (D) dargestellt.

Abbildung 55: Erhdhtes Kreuzungsplateau

Quelle: RVS 03.02.12, S. 10

Vor- und Nachteile

Fahrbahnanhebungen ermdglichen eine Reduktion der Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs,
die Erhohung der Aufmerksamkeit der Lenker sowie die Bildung zusammenhéngender
FulRgangernetze (Gehsteigdurchziehung). Durch erzwungene Abbremsungen konnen die
Bremsgerdausche und die nachfolgende Beschleunigung eine erhohte Larmbelastigung
darstellen. Nachteile ergeben sich fir den o6ffentlichen Verkehr, Einsatzfahrzeuge
(v.a. Rettungsfahrzeuge), Winterdienstfahrzeuge und landwirtschaftliche Fahrzeuge, fir die
die Fahrbahnanhebung ein Hindernis darstellen kann.**®

Planungsgrundlagen

StvVO 1960

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen flur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

6.1.3.3.4 Errichtung einer Unter- bzw. Uberfiihrung
Beschreibung der MaRnahme

Die Errichtung von Unter- bzw. Uberfiihrungen fiir den FuRganger- und/oder Radverkehr ist
auf Grund des Umwegs und des erhohten Energiebedarfs fur die FuRgédnger und die
vergleichsweise hohen Kosten zu vermeiden. Unter- bzw. Uberfiihrungen kénnen aber dann
errichtet werden, wenn dadurch wichtige, attraktive Ful3géanger- oder Radverkehrsachsen
geschaffen werden sollen. Bei Unterfliihrungen ist darauf zu achten, dass sie gut einsehbar,
ausreichend beleuchtet und sauber sind, um mégliche Angstraume zu vermeiden.'®

198 vgl. RVS 02.02.32, S.13
199 vgl. RVS 03.02.12, S.13
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Vor- und Nachteile

Eine Unter- und Uberfilhrung ist eine niveau- und konfliktfreie Losung fiir den FuBganger-
und Radverkehr. Sie ist jedoch mit Umwegen und hohen Errichtungs- und Erhaltungskosten
verbunden.™°

Planungsgrundlagen

RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr)

6.1.4 Sichtverhaltnisse

Durch schlechte Sichtverhaltnisse erhoht sich das Unfallrisiko im Stralenverkehr, da
Verkehrsteilnehmer nicht bzw. zu spat wahrgenommen werden. Ausreichend grol3e
Sichtweiten kdnnen daher die Verkehrssicherheit deutlich erhéhen.

6.1.4.1 Reduktion von Sichteinschrankungen
Beschreibung der MaRnahme

Ausreichend hohe Sichtweiten sind fur alle Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten. So sind
Sichtbehinderungen durch parkende Fahrzeuge, Baume, Straucher, Mauern oder andere
Hindernisse zu vermeiden bzw. zu beseitigen. Folgende Malinahmen kdénnen unter anderem
zur Erhéhung der erforderlichen Sichtweiten umgesetzt werden:***

= Geschwindigkeitsreduktion durch Tempolimits auf schwer einsehbaren
Stral3enabschnitten

= Ausgestaltung von Aufstellflachen fur FuBganger bei nicht geregelten Schutzwegen
(z.B. Gehsteigvorziehung)

= RegelmaBige Kontrolle und Pflege des Begleitgriinraumes entlang von Stral3en

= Kontrolle der Einhaltung von Verkehrsregeln (z.B. Parkverbot) durch die Exekutive

In § 91 der Stral’enverkehrsordnung sind Vorschriften zu Baumen und Einfriedungen neben
der StralBe festgelegt. Darin enthalten ist die Verpflichtung der Anrainer zur Erhaltung
ausreichender Sichtverhéltnisse fur Verkehrsteilnehmer, d.h., dass gegebenenfalls Baume
und Straucher zuriickgeschnitten werden miissen.'*?

Durch die Verwirklichung von grof3tenteils leicht umsetzbaren Maflinahmen kénnen die
erforderlichen Sichtweiten und somit die Verkehrssicherheit erhéht werden.

Vor- und Nachteile

Die Reduktion von Sichteinschrankungen kann zu einem flussigeren Verkehrsablauf fuhren.
Verkehrsteilnehmer werden besser wahrgenommen, wodurch es besonders bei
unubersichtlichen Stellen bzw. Konfliktpunkten (z.B. Schutzweg) zu einer Reduzierung des
Unfallrisikos kommt. Ein mdglicher Nachteil ergibt sich, wenn sich durch die Beseitigung von
Sichtbehinderungen aufgrund der besseren Sicht die Geschwindigkeit erhoht.

19 yvgl. RVS 03.02.12, S.13
1 vgl. RVS 02.02.32, S.6
12 vgl. StvO 8§91
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Planungsgrundlagen

StvVO 1960

RVS 03.05.12 (Plangleiche Knoten — Kreuzungen — T-Kreuzungen)

6.1.4.2 Ausschaltung stérender Lichtquellen
Beschreibung der MaRRnahme

Verkehrsteilnehmer kénnen durch Blendwirkungen in ihrem Fahrverhalten gestért werden.
Daher ist es essentiell, stérende Lichtquellen bereits in der Planung zu bertcksichtigen und
zu minimieren. Folgende fahrzeugunabhangige Elemente konnen eine Blendwirkung
verursachen:™?

= Flutlichtbeleuchtung von Sportstétten

= Flutlichtbeleuchtung von Parkplatzen, Firmenarealen etc.

= Lichtkegel, die z.B. Schilder, Denkmaler beleuchten

= Direktes Sonnenlicht oder Flachen, die das Sonnenlicht auf den Verkehrsteilnehmer
reflektieren (z.B. Glasfronten von Gebauden)

Blendwirkungen konnen beispielweise durch die Bepflanzung mit Ba&umen oder Strauchern
vermindert bzw. ausgeschaltet werden. Lichtquellen und reflektierende Flachen kénnen
adaptiert werden.***

Vor- und Nachteile

Durch das Ausschalten von stérenden Lichtquellen wird die Blendwirkung und folglich die
Ablenkung der Verkehrsteilnehmer reduziert und somit die Sicht auf andere
Verkehrsteilnehmer und den StralBenraum verbessert. Dem Nutzer ist es maoglich, auf
unvorhergesehene Ereignisse schneller zu reagieren.

Planungsgrundlagen

StvO 1960 § 35

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fiur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)

RVS 05.06.12 (Visuelle Informationstrager fir verkehrsfremde Zwecke)

6.1.4.3 Anbringung eines Verkehrsspiegels
Beschreibung der MalRnahme

Verkehrsspiegel bilden eine Grundlage zur besseren Wahrnehmung der anderen
Verkehrsteilnehmer in schwer einsehbaren StralBenrdumen. Sie konnen durch die
Erweiterung des Sichtraumes zu einer besseren Wahrnehmung des StraRenraumes fuhren.
Mit Hilfe des Verkehrsspiegels wird an unibersichtlichen Knotenpunkten die

13 vgl. RVS 02.02.32, S.28
14 vgl. RVS 02.02.32, S.28
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Verkehrssicherheit erhéht, indem der Spiegel so platziert wird, dass der Betrachter
eventuellen Querverkehr direkt im Sichtfeld hat.

Verkehrsspiegel sollen nur dort errichtet werden, wo bauliche MalRhahmen technisch nicht
umsetzbar sind.™

Vor- und Nachteile

Verkehrsspiegel erhéhen einerseits den Sichtraum des Verkehrsteilnehmers und erleichtern
so das Befahren von normalerweise schwer einsehbaren Kreuzungsbereichen. Andererseits
kann ein Verkehrsspiegel bei nicht vorschriftsgemafler Anbringung eine Blendwirkung
erzeugen und so seinen eigentlichen Zweck nicht erfiillen. Ein weiterer Nachteil ergibt sich
vor allem im Winter durch den Pflegeaufwand bei Vereisung der Spiegelflache.

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)

StvO 1960 8§31

6.1.4.4 Beleuchtung des StralRenraumes
Beschreibung der MalRnahme

Die StralR3enbeleuchtung und die optische Fihrung einer StralRe sollen unter anderem das
Erfassen des StraRenverlaufes erleichtern und Kurven bzw. Kreuzungen rechtzeitig
erkennbar machen. Lichttechnisch richtig ausgefiihrte Beleuchtungsanlagen kénnen Konflikt-
und Unfallgefahren reduzieren. Insgesamt sind hierbei die Verkehrssicherheit, die 6ffentliche
Sicherheit und wirtschaftliche Kriterien hinsichtlich Bau und Betrieb zu beachten.
Gutekriterien fur die Beleuchtung sind Leuchtdichte (= Mal3 fir Lichtintensitét, die von einem
Gegenstand ausgestrahlt wird), Beleuchtungsstérke (= Mal3 fur auf die StraRe oder Objekte
einfallendes Licht), GleichméaRigkeit, Eingrenzung von Blendungen, Adaptionsbereiche
(= Fahigkeit des Auges, sich an geanderte Leuchtdichten anzupassen), optische Fuhrung
und Informationen. Insgesamt sollte auf eine gleichméfige Verteilung von Leuchtelementen
geachtet werden, um dunkle Stellen zu vermeiden.**®

Vor- und Nachteile

Vorteile:

= Bessere Wahrnehmung von schlecht sichtbaren oder gering beleuchteten
Verkehrsteilnehmern und Objekten

= Verbesserte optische Fuhrung und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen auch bei
schlechten Witterungsverhaltnissen (z.B. Nebel, Regen, Schnee)

= Aufhellung von Kreuzungsbereichen und Querungsstellen zur Erhéhung der
Ubersichtlichkeit und Orientierung

15 vgl. RVS 02.02.32, S.24
18 vgl. RVS 02.02.32, S.25
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Nachteile:

= Mdgliche Blendwirkung durch stationare Lichtquellen
= Hohe Baukosten falls kein Stromanschluss verfligbar ist
= Betrieb und Wartung

Mdgliche Ausfuhrungsfehler

= UngleichméaRige Beleuchtung

= Beleuchtung ohne Kontrastwirkung

= Nicht ausreichende Beleuchtungsstéarke/Leuchtdichte
» Keine Adaptionsbeleuchtung

Planungsgrundlagen

RVS 02.02.32 (Anwendungsgrundlagen fur den verkehrstechnischen Sachverstandigen)
RVS 03.03.31 (Querschnittselemente Freilandstral3en; Verkehrs- und Lichtraum)
RVS 05.06.12 (Visuelle Informationstrager fir verkehrsfremde Zwecke)

ONORM O 1050 StraRenbeleuchtung - Allgemeine Anforderungen, Richtwerte

6.1.5 Ruhender Verkehr

6.1.5.1 Bedarfsgerechte Stellplatzplanung
Beschreibung der MaRnahme

Durch zielgerichtete Parkraumbewirtschaftung kann der Verkehr am besten auf die
Ortsstruktur abgestimmt werden. Parkrdume sollten prinzipiell auferhalb von offentlichen
StralBenrdumen angeordnet werden. Gemald den Vorgaben der niederésterreichischen
Bauordnung 1996 sind ausreichend viele Parkplatze gemaR dem Verwendungszweck des
Gebaudes auszugestalten:

7 yergleichbare Regelungen in den anderen Bundeslandern
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Tabelle 30: Stellplatzzahl je Verwendungszweck des Gebaudes
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ROSEMAN

Verwendungszweck des Gebaudes

1 Stellplatz fur je

Wohngebaude 1 Wohnung
Kinder-, Jugendwohnheime 20 Betten
Ledigenwohnheime 2 Betten
Seniorenwohnheime 8 Betten

Industrie- und Betriebsgebaude

5 Beschaftigte

Biro- und Verwaltungsgebaude

40 m2 Nutzflache

Handelsbetriebe mit einer
Verkaufsflache < 750m?2

50 m2 Verkaufsflache

Handelsbetriebe mit einer
Verkaufsflache > 750m?2

30 m2 Verkaufsflache

Gaststatten

10 Sitzplatze

Gaststatten mit tberértlicher 5 Sitzplatze
Bedeutung, Diskotheken, Tanzlokale

Hotels, Pensionen, sonstige 5 Betten
Beherbergungsbetriebe

Motels 2 Betten
Jugendherbergen 10 Betten

Schulen 5 Lehrpersonen und 5

Schiuler Gber 18 Jahren

Kranken- und Kuranstalten

4 Betten

Pflegeheime

10 Betten

Ambulatorien und Arztpraxen

30 m2 Nutzflache

Kasernen

3 Betten

Sporthallen

100mz2 Hallensportflache,
zusatzlich einer fur 10
Zuschauerplatze

offentliche Hallenbader

10 Kleiderablagen,
zusatzlich einer fur 10
Zuschauerplatze

Saunas und andere Bader in
Gebauden

10 Kleiderablagen

Kurstatten

10 Sitzplatze

Veranstaltungsbetriebsstéatten und
Kinos

10 Zuschauerplatze

Quelle: NO Bauordnung 1996 (Zugriff: 02.05.2011)
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Fur jede volle und angefangene Einheit ist ein Stellplatz zu berechnen.

Vor- und Nachteile

Prinzipiell kann zwischen folgenden Stellplatzanordnungen unterschieden werden, die
unterschiedliche Vor- und Nachteile mit sich bringen: **2

a) Langsaufstellung

Vorteil:
= ausgenommen in Innenkurven: problemloses Ausparken
= wenn nicht durch Bepflanzung erschwert: Parken auch fir gréRere Fahrzeuge

maglich
= auch bei geringen Fahrbahnbreiten moglich
Nachteil:

* mogliche Gefahrdung von FuRgangern, Rad- und Kraftradfahrern durch das Offnen
der Wagentiren

= grolere StralRenfrontlange pro Stellplatz

b) Schragaufstellung

Vorteil:

= leichtes Einparken moglich, dadurch nur geringe Behinderungen fur den flieRenden
Verkehr

= geringe StralRenfrontlange pro Stellplatz

Nachteil:

= Abhéngig vom Aufstellwinkel unterschiedliches Ausholen beim Ein- und Ausfahren

= Gefahr von Auffahrunféallen durch unvermutetes Bremsen (bei hohen
Verkehrsstarken, geringem Angebot und schlechter Sicht)

= Ein-/Ausfahren entgegen der Schrégstellung nur bei breiten Fahrgassen und geringer
Verkehrsstarke mdglich

¢) Senkrechtaufstellung

Vorteil:
= bendtigt geringste StrafRenfrontlange pro Stellplatz

= das Ein-/Ausfahren ist von allen Richtungen méglich
Nachteil:

= weites Ausholen beim Ein- und Ausfahren notwendig
= der FlieRBverkehr wird beim Ein- bzw. Ausparken behindert
= grol3e Fahrbahnbreiten sind erforderlich

d) Blockaufstellung

Vorteil:

= gute Raumausnutzung, falls der Seitenraum breit genug ist
Nachteil:

= freie Stellplatze werden nur schwer erkannt

118 vgl. Einfihrung in die Verkehrssystemplanung (2004), S.111
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Planungsgrundlagen

RVS 03.07.11 (Organisation und Anzahl der Stellplatze fur den Individualverkehr)
RVS 03.07.12 (Parkplatze und Haltebuchten an Richtungsfahrbahnen)
NO Bauordnung 1996

6.1.5.2 Attraktivierung der Park- und Abstellplatze
Beschreibung der MalRnahme

Eine technisch-konstruktive Detailplanung mit entsprechenden Abmessungen der Stellplatze,
Fahrbahnen und Wenderadien bildet eine wichtige Grundlage fir eine Attraktivierung der
Park- und Abstellpléatze. Durch die nutzergerechte Anordnung und die leichte Befahrbarkeit
der Parkplatze kann der Parkraum aufgewertet werden.

Preisbegunstigungen in kostenpflichtigen Parkraumen fuhren zu einer besseren Auslastung
der Park- und Abstellplatze.

Fur behinderte Personen missen 1% der Parkplatze bzw. zumindest ein Stellplatz
behindertengerecht ausgefihrt werden. Behindertenparkpléatze mussen sich in der Nahe des
Gebaudeeingangs befinden.'

Planungsgrundlagen

RVS 03.07.11 (Organisation und Anzahl der Stellplatze fur den Individualverkehr)

6.2 StralRenpolizeiliche MalRhahmen

StralBenpolizeiliche MaRnahmen untergliedern sich in die Bereiche Verkehrszeichen,
Bodenmarkierung und Uberwachung. All diesen Planungsbereichen ist gemein, dass sie
entweder auf Verordnungen des Stral3enerhalters (z.B. Verkehrszeichen, Bodenmarkierung)
oder auf Tatigkeiten der zustandigen Behorde (z.B. Uberwachung) basieren.

Abbildung 56: Untergliederung von ,StralRenpolizeiliche Mal3hahmen*

- Verkehrszeichen !

Stralkenpolizeiliche
MaRnahmen

Uberwachung - ' 4 Bodenmarkierung -

19 vgl. RVS 03.07.11, S.5
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6.2.1 Verkehrszeichen

Verkehrszeichen sind ,stabil angebrachte Zeichen, die auf einer StralBe mit 6ffentlichem
Verkehr angebracht sind“ und zur Regelung des Verkehrs an dieser Stral3enstelle bestimmt
sind.** Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit kann der StraRenerhalter Verkehrszeichen
anbringen. Sind Verkehrszeichen fir eine gefahrlose Nutzung erforderlich, kann bzw. muss
der Stral3enerhalter solche anbringen. Bei der Aufstellung von Verkehrszeichen sind immer
auch andere Informationstrager wie Bodenmarkierungen oder Leiteinrichtungen zu
berticksichtigen. Verkehrszeichen (bermitteln relevante Informationen, die fur alle
Verkehrsteilnehmer an dieser Strallenstelle bzw. fur diesen Stralenabschnitt relevant
sind.**

Prinzipiell werden Verkehrszeichen in Gefahren-, Vorschrifts- und Hinweiszeichen
unterschieden. Gefahrenzeichen kiindigen an, dass sich in Fahrtrichtung eine Gefahrenstelle
auf der Fahrbahn befindet. Die Verkehrsteilnehmer werden dadurch aufmerksam gemacht,
das Fahrverhalten in geeigneter Weise (z.B. Reduktion der Geschwindigkeit) an die
angeklndigte Gefahr anzupassen (StVO § 49 Abs. 1). Vorschriftszeichen untergliedern sich
in Verbots- oder Beschrankungszeichen (z.B. Fahrverbot, Einfahrt verboten, Uberholen
verboten), Gebotszeichen (z.B. vorgeschriebene Fahrtrichtung, Radweg, Gehweg,
Unterfuhrung) und Vorrangzeichen (z.B. Vorrang geben, Halt, VorrangstralRe) (StVO 8§ 51-
52). Die Kategorie ,Hinweiszeichen" umfasst Verkehrszeichen, die auf verkehrswichtige
Umstande hinweisen (z.B. Parken, Kennzeichnung eines Schutzweges, Kennzeichnung
einer Radfahreruberfahrt, Vorwegweiser, Umleitung) (StVO § 53).

Folgende straRenpolizeiliche MalRnahmen, die in Form von Verkehrszeichen umgesetzt
werden, sind bei der Verkehrsplanung innerhalb des Ortsgebietes zu bertcksichtigen:

Abbildung 57: Uberblick uiber ,StraRenpolizeiliche MaRnahmen — Verkehrszeichen*

‘Uberpriifung von Verkehrszeichen
1 Wegweisung - -+ auf Sinnhaftigkeit, Zweckmaligkeit
' . und Zustand

1 Einbahnregelungen -

-~ Fulgéngerzone |

1 Vorrangregelungen — oL
Verkehrszeichen
| Fahrtrichtungsgebote —— a et

——— Wohnstrale |

- Geschwindigkeitsbeschrankung |

{ Kurzparkzone - _
1 Uberholverbot

1 Halte- und Parkverbot ~

4 Fahrverbot |

120 vgl. Vergeiner, 2009, S.9
12Lygl. RVS 02.02.32, S.15
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6.2.1.1 Fuligangerzone
Beschreibung der MalRnahme

Gemall StvO § 76a Abs. 1 kann die Behorde, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder
Flissigkeit des Verkehrs, insbesondere des Ful3gangerverkehrs, die Entflechtung des
Verkehrs sowie die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes
erfordert, durch Verordnung Stral3enstellen oder Gebiete dem Ful3gé&ngerverkehr
vorbehalten. Fu3géngerzonen kénnen dauernd oder zeitweilig eingerichtet werden.

Aufgrund des mit FuRgangerzonen verbundenen Fahrverbots jeglicher Fahrzeuge (maogliche
Ausnahme: Liefer-, Taxi- oder Radverkehr) sind Ful3gangerzonen die starkste Art der
Verkehrsberuhigung. Eine Fuf3gangerzone ist moglich bzw. eine geeignete MalRnahme zur
Verkehrsberuhigung, wenn ein hohes FuRgéngeraufkommen besteht.'??

Abbildung 58: Verkehrszeichen ,FuRgangerzone“ und ,Ende einer Ful3gangerzone*“

1] [ 3

§53/9a §53/9b
FuRgangerzone Ende einer
FulRgangerzone

Die Freigabe von FuRRgangerzonen fir den Radverkehr ist abhéngig von den ortlichen
Gegebenheiten und der GroBe des bestehenden Verkehrsraums. Weiters ist das
Radfahreraufkommen zu berticksichtigen; nutzen nur wenige Radfahrer den StralRenraum ist
eine Freigabe aus Sicht der Verkehrssicherheit zuldssig. Als grober Richtwert kann ein
maximales Aufkommen von 10 Radfahrern in 5 Minuten als Obergrenze angesetzt werden.
Die Freigabe fur Radfahrer kann raumlich und zeitlich unterschiedlich erfolgen: generelle
Freigabe, Freigabe einer Fuligdngerzonenachse fur Radfahrer, Freigabe der
Zonenrandbereiche fiir Radfahrer, zeitlich begrenzte Freigabe.'* Da viele Schiiler (vor allem
ab dem 10. bzw. 12. Lebensjahr) mit dem Rad zur Schule fahren, sollen Ful3gangerzonen im
Bereich von Schulen fur den Radverkehr offen gehalten werden.

Vor- und Nachteile

In FulBgéngerzonen ist der Fahrzeugverkehr nur eingeschrankt erlaubt, der zulassige
Fahrzeugverkehr darf die Ful3gdnger nicht mutwillig behindern und nur mit
Schrittgeschwindigkeit die FuRgéngerzone benutzen.*®* Deshalb sind FuRgéngerzonen eine
der wirksamsten Losungen zur Verkehrsberuhigung und sind Straf3en mit dem geringsten
Unfallrisiko, der besten Luftqualitdét und dem geringsten Verkehrslarm. Sie umfassen zwar
groRere Bereiche als sogenannte Aufenthaltsflachen, sind aber z.B. im Vergleich zu Tempo
30-Zonen nur kleinflachig einsetzbar. Die Vorteile von Aufenthaltsflachen werden hier auf
einer viel gréReren Flache wirksam. Die Fuliganger kdonnen einen Teil ihres Weges
geschutzt zuriicklegen. Haufig werden derartige Zonen in Kombination mit Einkaufsstral3en

122 Vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.26
123 vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.26f.
124 vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.27
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konzipiert, da eine FuRgangerzone die Aufenthaltsqualitdt fur den nicht-motorisierten
Verkehr erhoéht und damit verbunden auch die FuRgangerfrequenz ansteigt. In vielen
FuRgangerzonen kann eine Wiederbelebgung des lokalen Einzelhandels festgestellt
werden.'?®

Allerdings erfordert die Verordnung einer Ful3géangerzone umfassende Begleitmal3nahmen,
da der motorisierte Individualverkehr diesen StraRenabschnitt bzw. diese Zone nur mehr zu
vorgegebenen Zeiten und zum Zweck der Lieferung oder Abholung befahren darf. Der
maogliche Umwegverkehr und die Verlagerung des motorisierten Verkehrs sind daher zu
berticksichtigen. Bei der Verordnung einer Ful3géngerzone sind daher geeignete
StralRenziige erforderlich, welche die Verlagerungswirkung der Ful3gadngerzone aufnehmen
kénnen. Weiters ist ein ausreichendes Angebot an Parkplatzen in der Umgebung der
FuRgangerzone fur eine erfolgreiche Umsetzung erforderlich. Aufbauend auf der Analyse der
Ist-Situation (z.B. Verkehrsstarke, Kreuzungsrelationen, Parkraumbedarf) ist daher
begleitend zur Festlegung einer FuRgangerzone ein Verkehrskonzept fir die veranderten
Rahmenbedingungen zu erstellen.

Planungsgrundlagen

StVO § 76a

6.2.1.2 WohnstralRe
Beschreibung der MalRnhahme

Wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des Verkehrs oder die Lage, Widmung
sowie Beschaffenheit eines Geb&dudes oder Gebietes erfordert, kann die Behdrde geman
StVO § 76b Abs. 1 durch Verordnung StraRenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig
zu Wohnstrallen erklaren. In WohnstraBen ist der Fahrzeugverkehr bzw. der
Durchgangsverkehr verboten, ausgenommen davon sind der Fahrradverkehr, das Befahren
mit Fahrzeugen des StralRendienstes, Mullabfuhr, des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes und
der Feuerwehr. (StVO 8§ 76b Abs. 1) Die Zu- und Abfahrt darf in Wohnstralen nur in
Schrittgeschwindigkeit erfolgen, Durchfahrten sind prinzipiell nicht erlaubt. Auch Radfahrer
durfen WohnstralRen nur in Schrittgeschwindigkeit befahren. Einbahnen kodnnen fir den
Radverkehr in beide Richtungen befahrbar sein. Dies gilt auch flir WohnstralRen, die als
Einbahn geregelt sind. Das Befahren in Gegenrichtung ist in Wohnstral3en fir Radfahrer
uneingeschrankt zulassig.

FuRganger dirfen sich auf der gesamten Wohnstraf3e aufhalten, spielen, zusammentreffen,
kommunizieren etc. (StVO 8 76b Abs. 2)

Wohnstralen sind in Bereichen festzulegen, die aufgrund ihrer Nutzung (z.B. Ortskerne,
Siedlungen mit dichter kleinteiliger Bebauung ohne Freiflachen)'® einen Bedarf an Frei- und
Aufenthaltsflachen fur FuRganger haben.

125 vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.29
126 vigl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.29
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Abbildung 59: Verkehrszeichen ,Wohnstra3e* und ,Ende der WohnstraRe*

§53/9¢ §53/9d
Wohnstralte Ende der
Wohnstralie

Fiar die Verordnung einer Wohnstral3e ist zuvor abzuklaren, ob tatséchlich ein hohes
FuRgangeraufkommen besteht. Weiters ist das Fehlen von 6&ffentlichen oder privaten
Freiflachen zu Uberprifen, da durch eine Wohnstral3e der Stralenraum die Funktionen einer
fehlenden offentlichen Freiflache teilweise kompensiert. Zuséatzlich dazu bestehen
Ausschlussgrunde, die die Verordnung einer Wohnstral3e verhindern (z.B. durchfahrender
landwirtschatftlicher Verkehr, Durchzugsverkehr des offentlichen Personennahverkehrs).'’
Neben der Verordnung ist bei der Festlegung einer Wohnstrale auf eine attraktive
Gestaltung des Straenraums zu achten.

Vor- und Nachteile

Da es in Wohnstrallen keine Trennung von Gehsteig und Fahrbahn gibt, wird in
Wohnstralen die Gleichberechtigung von Ful3gangern und Kfz-Lenkern hergestellt.
FuRganger werden in Wohnstral3en ahnlich wie in FuRgangerzonen bevorzugt. Die geringen
Geschwindigkeiten in einer Wohnstral3e fihren zu einer Reduktion der Konfliktsituationen
und im Fall eines Verkehrsunfalls aufgrund geringerer Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen den Verkehrsteiinehmern zu einer geringeren Verletzungsschwere. Die
Aufenthalts- und Lebensqualitat der Anrainer kann durch die verringerten Geschwindigkeiten
und damit verbundenen geringeren Larmemissionen in einer Wohnstral3e ebenfalls erhdht
werden.

Die WohnstraBe bietet Kommunikations- bzw. Spielmdglichkeiten. Zwar sind die
Gestaltungsmadglichkeiten geringer als bei Ful3gdngerzonen, die Anrainer kdnnen aber bei
Wohnstraf3en ihre Ideen einbringen und so einen nach ihren Vorstellungen gestalteten Raum
schaffen.

Positive Umsetzungsbeispiele von Wohnstral3en bestehen vor allem in Bereichen, in denen
Fahrzeugverkehr erforderlich ist, aber der Fuf3gédngerverkehr Uberwiegt. Aufgrund der
Schrittgeschwindigkeit und der damit verbundenen Verringerung der
Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Fahrzeugen und Fufligangern reduzieren sich im
Fall einer Konfliktsituation die Aufprallgeschwindigkeit und dadurch die Verletzungsschwere.
Laut Angaben der NO Landesregierung fuhrt die Verordnung einer WohnstraRe zu einer
Reduktion der Zahl der Unfalle mit Personenschaden von bis zu 70%."%®

Die Festlegung einer WohnstralRe ist wiederum keine singulare MaRnahme, sondern muss
mit begleitenden GestaltungsmafRnahmen, die zur Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit
beitragen, verbunden werden. Auch das ungehinderte Spielen von Kindern auf der StralRe
sowie die strikte Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit sind mit der Verordnung einer

127 vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.31f.
128 vigl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.34
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WohnstraRe nicht automatisch zu erreichen.*” Bei der Planung einer WohnstraRe ist die
Verkehrsplanung des gesamten Umfeldes anzupassen, da mdégliche Verkehrsverlagerungen
durch das Umfeld aufgenommen werden miissen.

Planungsgrundlagen

StvVO § 76b

6.2.1.3 Geschwindigkeitsbeschrankung
Beschreibung der MaRRnahme

Geschwindigkeitsbeschrankungen sind Vorschriftszeichen und kdnnen sich sowohl auf
bestimmte Zonen als auch auf definierte Strecken beziehen. Geschwindigkeits-
beschrankungen sind anzuwenden, wenn die Anlageverhdltnisse, Sichtweiten,
Geschwindigkeitsprofile, Verkehrsbeobachtungen bzw. Unfalluntersuchungen ergeben, dass
die Verkehrsteilnehmer nicht oder nur eingeschrankt erkennen kénnen, wie hoch die
angepasste Geschwindigkeit ist.”*° Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist gemaR StvVO
§52 Z10a am Beginn der Streckenbeschrankung mit dem Vorschriftszeichen
,Geschwindigkeitsbeschrankung (erlaubte Hochstgeschwindigkeit)® zu kennzeichnen. Das
Ende der Beschrankung ist mit dem Verkehrszeichen ,Ende der Geschwindigkeits-
beschrankung“ eindeutig zu signalisieren (StvO 8 52 Z 10b), auf der Rickseite kann auf
diesem Verkehrszeichen das fir die Gegenrichtung geltende Zeichen angebracht werden.
Das Ende der Geschwindigkeitsbeschrankung kann entfallen, wenn eine neue
Geschwindigkeitsbeschrankung beginnt und die neue zulassige Ho6chstgeschwindigkeit
dargestellt wird. Wichtig ist die deutliche Kennzeichnung des Beginns des
verkehrsberuhigten Stralenverlaufs, um Missverstandnisse seitens der Fahrzeuglenker von
vornherein auszuschlieen. Die angezeigte zulassige Hochstgeschwindigkeit darf auch unter
gunstigen Verhaltnissen nicht Uberschritten werden.

Abbildung 60: Verkehrszeichen ,Geschwindigkeitsbeschrankung” und ,Ende der Geschwindigkeits-

beschrankung”
§52/10a §52/10b §52/11
Geschwindigkeits- Ende der Ende von
beschrankung Geschwindigkeits- Uberholverboten und
(erlaubte beschrankung Geschwindigkeits-
Hoéchstgeschwindigkeit) begrenzungen

Beziehen sich Geschwindigkeitsbeschrankungen auf eine bestimmte Zone, sind diese mit
dem Vorschriftszeichen ,Zonenbeschrankung“ gemaf StvVO § 52 Z 11a am Beginn der Zone
zZu kennzeichnen, innerhalb  der die dadurch zum  Ausdruck gebrachte
Verkehrsbeschrankung gilt. An der Kennzeichnung ,Ende der Zonenbeschréankung®“ kann

129 vgl. Amt der NO Landesregierung, 2011, S.31
130 vgl. RVS 02.02.32, S.16
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wiederum auf der Rickseite das fir die Gegenrichtung geltende Verkehrszeichen
angebracht werden. (StVO § 52 Z 11b)

Abbildung 61: Verkehrszeichen ,Zonenbeschrankung“ und ,Ende einer Zonenbeschrankung*

@
Zone #one
§52/11a §52/11b
Zonen- Ende einer

beschrankung Zonen-

beschrankung

Vor- und Nachteile

Innerorts ist vor allem die Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit durch eine
Zonenbeschréankung relevant. Damit verbunden sind die Erhéhung der Verkehrssicherheit
und der Lebensqualitat im StraRenumfeld sowie die Reduktion der Umweltbelastungen
(z.B. Larm, Feinstaub). Durch die geringeren Geschwindigkeiten in diesen Zonen ist es flr
FuRganger leichter die Fahrbahn zu queren und eine bessere Ubersicht iiber das
Verkehrsgeschehen zu behalten. Des Weiteren reduziert sich mit der Geschwindigkeit
einerseits der Anhalteweg im Falle einer Konfliktsituation (und damit die Zahl der
Kollisionen), andererseits verringert sich durch die geringere Anprallgeschwindigkeit die
Verletzungsschwere, falls es zu einem Unfall kommt. Das Geschwindigkeitsniveau
verschiedener Verkehrsteilnehmer kann dadurch homogenisiert werden.

Bei der Verordnung einer Tempo 30-Zone ist es wichtig, begleitende gestalterische und
verkehrstechnische/-organisatorische MalRRnahmen zu setzen, um die gewlnschten
Ergebnisse (Senkung des Geschwindigkeitsniveaus und des Unfallrisikos) dauerhaft zu
erreichen. Zu diesen begleitenden MalRnahmen zéhlen innerorts z.B. Aufpflasterungen,
Fahrbahnversatz, Mittelinseln. Durch Tempo 30-Zonen kénnen der FuBganger- und
Radverkehr geftérdert werden, es entstehen attraktivere StralRenrdume, die auch zur
Belebung des Umfelds beitragen kdnnen.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung ist nicht als singulare MalRnhahme zu setzen, da die
StralReninfrastruktur ebenfalls ein wichtiger Indikator fur die Geschwindigkeitswahl ist. Das
StraBenumfeld muss entsprechend dem erwiinschten Geschwindigkeitsniveau angepasst
werden (z.B. durch Bepflanzung). Ansonsten kann das Stra3enumfeld durchaus ein subjektiv
.hoheres Sicherheitsgefuhl* erzeugen und die Geschwindigkeitsbeschrankung ist dadurch
nicht nachvollziehbar."®* Weiters ist zu beriicksichtigen, dass es durch die Verringerung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu einer Verlagerung des Fahrzeugverkehrs auf
umliegende Stral3enziige kommen kann. Bei der Planung von
Geschwindigkeitsbeschrénkungen sind daher auch die Kapazitditen und die
Aufnahmefahigkeiten von leistungsfahigen StralRen im Umfeld zu bertcksichtigen.

131 vgl. RVS 02.02.32, S.18
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Planungsgrundlagen

StvO § 20

6.2.1.4 Uberholverbot
Beschreibung der MalRnahme

Die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Uberholverboten sind den Verbots- und
Beschrankungszeichen zuzuordnen und koénnen entweder fur alle mehrspurigen
Kraftfahrzeuge oder fiir Lastkraftfahrzeuge gelten. Ein Uberholverbot von bestimmten
Fahrzeugen ist gemal Strallenverkehrsordnung zu verordnen, wenn andere
StraRenbenutzer — vor allem entgegenkommende Verkehrsteilnehmer — durch einen
Uberholvorgang gefahrdet oder behindert werden kénnten. Weiters ist gemaR StvO § 16
Abs. 1 ein Uberholverbot zu verordnen, wenn aufgrund der StraRenverhaltnisse nicht
ausreichend Platz fur ein gefahrloses Uberholen vorhanden ist.

Auf Basis von Lokalaugenscheinen, Verkehrsbeobachtungen und Unfalluntersuchungen
muss geklart werden, ob die Verkehrsteilnehmer auf Grund der Anlagenverhdltnisse,
Sichtweiten und Geschwindigkeitsprofile nicht oder nur eingeschréankt erkennen koénnen,
dass auf diesem Streckenabschnitt ein gefahrloses Uberholen nicht moglich ist. Zusétzlich ist
abzuklaren, ob die Grinde fir die Fehleinschatzung auch durch andere MalRnahmen im
StraBenumfeld oder in der Straf3eninfrastruktur behoben werden kdnnen. Ist dies nicht
méglich, ist ein Uberholverbot zu verordnen.'*

Abbildung 62: Verkehrszeichen ,Uberholen verboten* und ,Ende des Uberholverbots*

AHO&

§52/4a §52/4b §52/4c §52/4d
Uberholen Ende des Uberholen fiir Ende des
verboten Uberholverbots Lastkraftfahrzeuge Uberholverbots fiir
verboten Lastkraftfahrzeuge

Ein Uberholverbot wird durch die entsprechenden Verkehrszeichen (StVO § 52 Z 4a)
gekennzeichnet, das Verkehrszeichen ist an jenem Punkt aufzustellen, an dem die
tatsachliche Sichtweite geringer ist als sie sich darstellt (z.B. Fahrbahnsenke). Das
Uberholverbot kann zuséatzlich durch Sperrlinien oder Sperrflachen markiert werden.

Vor- und Nachteile

Ein Uberholverbot kann zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen, wenn einerseits die
erforderlichen Sichtweiten fur Uberholvorgange nicht gegeben sind und/oder andererseits
aufgrund des StraBenverlaufs (z.B. Kreuzungsbereich) ein sicheres Uberholen nicht moglich
ist.

132 vgl. RVS 02.02.32, S.19
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Negative Auswirkungen von Uberholverboten kénnen die Verlagerung der Uberholvorgange
auf folgende StraflRenabschnitte sein, dies ist im Ortsgebiet beispielsweise bei Ortsausfahrten
von Relevanz. Die Verlagerung der Uberholvorgange ware negativ zu beurteilen, wenn der
folgende StraRenabschnitt diese Uberholvorgdnge aufgrund der Gegebenheiten nicht
zulasst.

Planungsgrundlagen
StvO
Stvzvo

6.2.1.5 Fahrverbot
Beschreibung der MalRnahme

Fahrverbote bestehen flr bestimmte Strecken oder Fahrtrichtungen sowie flr
unterschiedliche Verkehrsteilnehmer. Die Kennzeichnung von Fahrverboten erfolgt durch
Verkehrszeichen, die in der Kategorie Vorschriftszeichen den Verbotszeichen zuzuordnen
sind. Folgende Fahrverbote bestehen gemaf} StraRenverkehrsordnung:

Tabelle 31: Verkehrszeichen allgemeine Fahrverbote

Allgemeine Fahrverbote

Verkehrszeichen Erlauterung

Fahrverbot in beiden
Richtungen (StVO §52 Z1)

Das Fahren ist in beiden Fahrtrichtungen
verboten, das Schieben eines Fahrrades ist
erlaubt.

Die Einfahrt ist fur alle Kraftfahrzeuge und
Radfahrer verboten.

Einfahrt verboten
(StVO § 52 Z2)

Einbiegen nach links verboten

Je nach Richtung des im Verkehrszeichen
(StVO § 52 Z3a)

dargestellten Pfeiles, ist das Einbiegen in
die nachste Querstralle nach links oder
rechts verboten.

Einbiegen nach rechts
verboten (StVO § 52 Z3b)

Diese  Verkehrszeichen dienen  zur
Verdeutlichung eines Fahrverbotes
(Einfahrt verboten).

An der betreffenden StralR3enstelle oder
Kreuzung ist das Umkehren verboten.

Umkehren verboten
(StvO § 52 Z3c)

Y00

Neben den allgemeinen Fahrverboten bestehen auch fir bestimmte Verkehrsteilnehmer
Fahrverbote (z.B. Fahrverbot fur alle Kfz aul3er einspurige Motorrader, Fahrverbot fur
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Motorrader, Fahrverbot fur Kfz mit Anhanger). Derartige Fahrverbote kénnen aufgrund der
Beschaffenheit des StralRenzuges (z.B. unzureichende StraRenbreite, Briickenkonstruktion
mit  zulassigem HOchstgewicht) und bestimmter Eigenschaften des Gebietes
(z.B. Wohngebiet) vom zustandigen Stral3enerhalter verordnet werden.

Vor- und Nachteile

Fahrverbote sind zu verordnen, wenn aufgrund der  StraBeninfrastruktur
(z.B. Fahrbahnbreite, Traglast von Briickenabschnitten) fir bestimmte Verkehrsteilnehmer
ein sicheres Befahren nicht gewéhrleistet werden kann. Beispielsweise Fahrverbote fir
bestimmte Lkw-Gewichtsklassen.

Planungsgrundlagen

StvO

6.2.1.6 Halte- und Parkverbot
Beschreibung der MalRnahme

Regelungen und Mdoglichkeiten des ruhenden Verkehrs sind ein wichtiger Aspekt in der
Verkehrsplanung einer Gemeinde. Ausfuhrungen UUber die Anforderungen und
Planungsgrundsatze der baulichen MaRnahmen im Bereich des ruhenden Verkehrs sind in
Kapitel 6.1.5 (Seite 132) angefiihrt. Zusatzlich zu den in der Stral3enverkehrsordnung (StVO
§ 24) festgelegten Halte- und Parkverboten (z.B. Parkverbot bei Engstellen, auf
Schutzwegen, auf Radfahrertiberfahrten, auf Radfahrstreifen, in Haltestellenbereichen eines
Massenbeftérderungsmittels) kann ein Halte- und Parkverbot fur bestimmte Verkehrsflachen
(-bereiche) verordnet werden. Zusatzlich dazu kann mit Zusatztafeln das Parkverbot auf
bestimmte Stunden oder bestimmte Tage eingeschrankt werden. Mit Pfeilen auf Zusatztafeln
oder direkt auf dem Verkehrszeichen (in weil3er Farbe) kann der Verlauf des
StralRenabschnittes verdeutlicht werden, in dem das Verbot gilt. (StVO § 52 Z13a)

Tabelle 32: Verkehrszeichen Halte- und Parkverbote

Halte- und Parkverbote

Verkehrszeichen Erlauterung
Parken verboten Mit der Zusatztafel ,ANFANG" wird der Beginn und mit der
(StVO § 52 Z13a) Zusatztafel ,ENDE" das Ende eines StraRenabschnittes

gekennzeichnet, in dem das Parken verboten ist. Das Verbot
bezieht sich immer jeweils auf jene Stral3enseite auf der sich
das Verkehrszeichen befindet. Zusatzlich dazu kann mit
Zusatztafeln das Parkverbot auf bestimmte Stunden oder
bestimmte Tage eingeschrankt werden. Mit Pfeilen auf
Zusatztafeln oder direkt auf dem Verkehrszeichen (in weil3er
Farbe) kann der Verlauf des Stra3enabschnittes verdeutlicht
werden, in dem das Verbot gilt.

Halten und Parken | Wiederum signalisiert die Zusatztafel ,ANFANG" den Beginn
verboten und die Zusatztafel LENDE" das Ende eines
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Halte- und Parkverbote
Verkehrszeichen Erlauterung
(StvO § 52 713b) Strallenabschnittes, in dem das Halten und Parken verboten

ist. Das Verbot bezieht sich jeweils auf jene Stral3enseite auf
der sich das Verkehrszeichen befindet.

Zusatztafeln kénnen entweder Zustelldienste vom Halte- und
Parkverbot ausnehmen (LAUSGENOMMEN
ZUSTELLDIENSTE") oder eine Ladezone mit der Aufschrift
LAUSGENOMMEN LADETATIGKEIT* kennzeichnen. Die
Einschrankungen auf bestimmte Stunden oder Tage sowie die
Verdeutlichung durch Pfeilangaben ist ebenfalls mdglich.

Wechselseitiges Das Verkehrszeichen ,WECHSELSEITIGES PARKVERBOT"
Parkverbot mit nur einem weil3en Balken (siehe links) zeigt an, dass auf
(StVO § 52 Z13c) dieser StralRenseite das Parken an ungeraden Tagen

verboten ist. Das entsprechende Verkehrszeichen mit zwei
weillen Balken (siehe rechts) symbolisiert ein Parkverbot an
geraden Tagen.

Planungsgrundlagen

StvO § 52

6.2.1.7 Kurzparkzone
Beschreibung der MalRnahme

Durch die Festlegung von Kurzparkzonen wird die Nutzung von Kfz-Abstellplatzen zeitlich
eingeschrankt. Die Behdrde kann Kurzparkzonen fir bestimmte Stral3en oder
StraRenstrecken oder fur Stral3en innerhalb eines bestimmten Gebietes verordnen, das
Parken wird dadurch zeitlich begrenzt. Die Kurzparkdauer darf gemafR? StvO § 25 Abs. 1
nicht weniger als 30 Minuten und nicht mehr als 3 Stunden betragen.

Die Verordnung einer Kurzparkzone basiert entweder auf ortsbedingten Grinden (z.B. im
Interesse der Wohnbevolkerung) oder dient der Erleichterung der Verkehrslage. Dies kann
erforderlich sein, wenn die Nachfrage nach Parkplatzen das Angebot Ubersteigt. Eine weitere
Problemstellung, die mit der Errichtung von Kurzparkzonen verbessert werden kann, ist eine
hohe Anzahl an Dauerparkplatzen in Gebieten, die aufgrund der angesiedelten Nutzungen
eine Parkplatzverflugbarkeit praferieren. Ein Beispiel dafir sind Innenstadtgebiete, in denen
Parkmaoglichkeiten fur die Kunden von Einzelhandelseinrichtungen durch eine hohe Anzahl
von Dauerparkern eingeschrankt sind.

Vor- und Nachteile

Kurzparkzonen bieten sich fiur Gebiete an, die eine hohe Kundenfrequenz aufweisen und
aufgrund ihrer Nutzung eine Parkplatzverfiigbarkeit erfordern.

Planungsgrundlagen
StVO §52 u. § 25
Stvzvo
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6.2.1.8 Fahrtrichtungsgebote
Beschreibung der MalRnahme

Zur Verdeutlichung des Stralenverlaufs und zur eindeutigen Kennzeichnung der
Fahrtrichtung sind Fahrtrichtungsgebote durch Verkehrszeichen einzusetzen. Die
vorgeschriebene Fahrtrichtung wird durch ein Vorschriftszeichen ausgedriickt, welches den
Gebotszeichen zuzuordnen ist. (StVO § 52 Z 15 u. 15a).

Fahrtrichtungsgebote sind dort anzubringen, wo anlagebedingt mehrere Fahrtrichtungen
maoglich sind. Typische Einsatzorte von Fahrtrichtungsgeboten im Ortsgebiet sind
Kreuzungsbereiche, Mittelinseln und Kreisverkehre.

Falls sich die Kennzeichnung der vorgeschriebenen Fahrtrichtung auf eine Kreuzung
bezieht, muss das entsprechende Verkehrszeichen in angemessenem Abstand zur
Kreuzung angebracht werden, damit die Fahrzeuglenker rechtzeitig Uber den weiteren
StralRenverlauf informiert werden. Ansonsten muss das Fahrtrichtungsgebot direkt vor der
Stelle angebracht werden, fiir die es gilt (z.B. Mittelinsel).

Vor- und Nachteile

Die Fahrtrichtungen werden eindeutig gekennzeichnet. Nachteilig kann sich die erhéhte
Anzahl an Verkehrszeichen auswirken, die — falls nicht korrekt angebracht — die
Verkehrssituation mdglicherweise nicht eindeutig kennzeichnen. Weiters kann es
méglicherweise zu einer Verlagerung von Verkehrsstromen kommen.**

Planungsgrundlagen
StVO § 52
Stvzvo

6.2.1.9 Vorrangregelungen
Beschreibung der MalRnahme

Vorrangregelungen  werden durch Vorrangzeichen ausgedrickt, die zu der
Verkehrszeichengruppe der Vorschriftszeichen gehdren. Diese Verkehrszeichen sind zur
Regelung des Verkehrs erforderlich, wenn Stral3en (mit unterschiedlichem Vorrang) einander
kreuzen. Sind keine Vorrangregeln angegeben, gilt die allgemein giiltige Rechtsregel. (StVO
8§19 Abs. 1)

Gemal Stral’enverkehrsordnung gibt es folgende Vorrangzeichen:

= Vorrang geben (StVO § 52 Z 23): Ist vor einer Kreuzung mit einer Vorrangstraf3e oder
mit einer StralRe mit starkem Verkehr anzubringen. Durch eine Zusatztafel kann ein
besonderer Verlauf einer StraBe mit Vorrang dargestellt werden, der bei der
Vorrangregelung zu bericksichtigen ist.

= Halt (StVO § 52 Z 25a): Ist vor einer Kreuzung anzubringen, die besonders geféhrlich
ist und an der die Lenker von Fahrzeugen die Verkehrslage in der Regel nur dann
richtig beurteilen kénnen, wenn sie anhalten.

133 vgl. RVS 02.02.32, S.20
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= VorrangstralBe (StVO 8 52 Z 25a): Signalisiert den Beginn und den Verlauf einer
Vorrangstral3e. Falls eine VorrangstraRe an einer Kreuzung ihren Verlauf verandert,
ist dieser durch eine Zusatztafel zu verdeutlichen.

= Ende der VorrangstralRe (StVO § 52 Z 25b)

6.2.1.10 Einbahnregelungen
Beschreibung der Mal3nahme

Einbahnregelungen sind gemafl StVO 8 43 Abs. 1b dauernde oder voribergehende
Verkehrsbeschrankungen bzw. Verkehrsverbote. Die Nutzung der StralRe wird fir den
FlieRBverkehr nur mehr in einer bestimmten Fahrtrichtung freigegeben, die Fahrtrichtung wird
durch das Verkehrszeichen ,EinbahnstralRe” (StVO § 53 Z 10) gekennzeichnet.

Fir bestimmte StrafRen oder StrafRenabschnitte kann, wenn es die Verkehrssicherheit, die
Leichtigkeit oder die Fliussigkeit des motorisierten Individualverkehrs erfordert, eine
Einbahnregelung verordnet werden (StVO § 43 Abs. 1b). Einbahnstral3en dirfen nur in der
durch das Hinweiszeichen angezeigten Fahrtrichtung befahren werden. Per Verordnung
kénnen bestimmte Stralenbenitzer (z.B. Radfahrer) von dieser Regel ausgenommen
werden.

Sofern die Flussigkeit und Sicherheit des Verkehrs es erfordert, sind die entgegen der
EinbahnstralRe fahrenden Verkehrsteilnehmer durch Leit- oder Sperrlinien vom (brigen
Fahrzeugverkehr zu trennen. Dies gilt gemald StvO § 7 Abs. 5 nicht fur WohnstralRen, da
diese von Radfahrern immer in Gegenrichtung befahren werden dirfen.

6.2.1.11 Wegweisung
Beschreibung der MalRnahme

Verkehrszeichen zur Wegweisung zielen auf die Unterstiitzung der Verkehrsteilnehmer beim
rechtzeitigen Erkennen der kommenden Verkehrssituation ab. Wegweiser zahlen zu den
Hinweiszeichen (StVO § 53 Z 13a ff).

Besonders relevant sind bei der Wegweisung die Konsistenz der angegebenen
Informationen, die Ubereinstimmung mit den Bodenmarkierungen und den darauffolgenden
Kreuzungssituationen sowie die Lesbarkeit und die Verstandlichkeit der Informationen.
Verkehrszeichen der Wegweisung kénnen in Vorwegweiser, Voranzeiger zum Einordnen
und Wegweiser unterschieden werden.’* Die GroRe der dargestellten Informationen sowie
die Abstande zwischen den verwendeten Buchstaben, Symbolen und Pfeilen ist ein
wesentliches Kriterium fur die Lesbarkeit von Verkehrszeichen. Prinzipiell dirfen Wegweiser
in Osterreich bis zu drei Zeilen Information umfassen. Die Art des Verkehrszeichens (z.B.
Wegweiser, Vorwegweiser) sowie die hochstzulassige Geschwindigkeit auf einem
Stral3enabschnitt haben wiederum Einfluss auf die erforderliche DarstellungsgréfRe auf dem
Verkehrszeichen.'®

Anhand der Farbgebung eines Wegweisers ist erkennbar, um welche Art Wegweiser es sich
handelt. In der RVS 05.02.12 ,Beschilderung und Wegweisung im untergeordneten
StraRennetz” sind die empfohlenen Grund- und Schriftfarben fur Wegweiser unterschieden
nach dem Inhalt der Wegweisung.

13 vgl. RVS 05.02.12, S.12ff.
1% vgl. RVS 05.02.12, S.14
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Tabelle 33: Farbgebung der Wegweisung gemafl RVS 05.02.12

Inhalt der Wegweisung Grundfarbe / Schriftfarbe
Wegweisung auf und zur Autobahn/Schnellstral3e bzw. :
Autostralie blau / weifs

alle tbrigen Stral3en weild / schwarz
Wegweisung zu anderen Verkehrstragern weild / blau
Landesteile, Gebiete und Ziele lokaler Bedeutung grin /weil3
Ankundigung von Gewerbe- und Industriebetrieben grun /gelb
Ankundigung kultureller Sehenswurdigkeiten braun / weil3
Kennzeichnung von Umleitungsstrecken gelb / schwarz

Bei der Aufstellung von Wegweisern sind die Empfehlungen der RVS 05.02.12 zu
bertcksichtigen. Dementsprechend sollte der Abstand des unteren Randes des Wegweisers
von der Fahrbahn mindestens 1m betragen. Werden Wegweiser Ubereinander angebracht
sind einerseits die Richtungen zu beachten, andererseits sollten die Wegweiser die gleiche
Lange aufweisen und im senkrechten Abstand von 50mm zueinander (Ausnahme:
Rohrrahmenkonstruktionen) angebracht werden. Weiters ist die ,Umklappregel” zu
bertcksichtigen, der zufolge die Reihenfolge der angefihrten Ziele auf dem Wegweiser den
ortlichen Gegebenheiten in Fahrtrichtung entspricht.**®

Der Anbringungsort von Wegweisern ist abhangig von der enthaltenen Information.
Vorwegweiser mussen gemal RVS 05.02.12 rund 150 bis 250m vor einer Kreuzung neben
der Fahrbahn aufgestellt werden. Falls zwei Kreuzungen in einem Abstand von weniger als
100m bestehen, sind beide Kreuzungen auf einem Vorwegweiser anzukindigen. Wegweiser
sind grundsatzlich im unmittelbaren Kreuzungsbereich oder kurz davor anzubringen.*®’

Vor- und Nachteile

Werden die Informationen klar und verstandlich dargestellt, sind Verkehrszeichen zur
Wegweisung zentral fur die Orientierung von ortsunkundigen Verkehrsteilnehmern.
Allerdings ist bei den dargestellten Informationen auf Relevanz und Konsistenz zu achten. Zu
viele Informationen und o&rtliche H&ufungen von Wegweisern konnen genau die
entgegengesetzte Wirkung haben und zur Verwirrung der Verkehrsteilnehmer fihren.

Planungsgrundlagen

RVS 05.02.11 (Anforderungen und Aufstellung von Verkehrszeichen)

RVS 05.02.12 (Beschilderung und Wegweisung im untergeordneten Stral3ennetz)
StvO

Stvzvo

1% vgl. RVS 05.02.12, S.13
137 vgl. RVS 05.02.12, S.24
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6.2.1.12 Uberprufung von Verkehrszeichen auf Sinnha ftigkeit, ZweckmaRigkeit und
Zustand
Beschreibung der MaRRnahme

Die Behorde ist gemal? StvVO § 96 Abs. 2 verpflichtet, alle zwei Jahre unter Einbeziehung
des Stral3enerhalters bestehende Verkehrszeichen dahingehend zu prifen, ob diese noch
erforderlich sind. Wird bei dieser Uberpriifung festgestellt, dass ein Verkehrszeichen nicht
mehr der Leichtigkeit, Flissigkeit und/oder der Sicherheit des Verkehrs dient und deshalb
nicht mehr erforderlich ist, ist dieses zu entfernen. Zustandig ist jene Behorde, die fur die
Erlassung der zu Grunde liegenden Verordnung befugt/verpflichtet ist. Dies gilt auch fir die
Gemeindeverwaltung.

Verkehrszeichen muissen nicht nur im Neuzustand bei der Aufstellung den optischen
Anforderungen sowie Materialgrundsatzen entsprechen. Bei den regelmafigen Kontrollen
der Verkehrszeichen durch den Stral3enerhalter ist besonders auf Oberflachenfehler oder
Witterungsschaden sowie den korrekten Farb- und Rickstrahlwert des Verkehrszeichens zu
achten. Durch eine optische Uberpriifung werden im Abstand von 40 bis 60cm zum
Verkehrszeichen Oberflaichenfehler festgestellt; Verkehrszeichen dirfen keine Risse
aufweisen. Weitere Witterungsschéaden wie Abldsungen an den Folienrandern sind ebenfalls
visuell vom StraRenerhalter zu beurteilen.”*® Die Uberprifung der Farbgebung und der
ausreichenden Rickstrahlung ist mit Hilfe von Messungen mit entsprechenden Geraten
durchzufiihren. Die erforderlichen Farbbereiche und Leuchtdichtefaktoren sind der StvZVO
(Anlage 1) zu entnehmen; die dort angefiihrten Tabellen definieren Farbbereiche der
Normfarbtafel der Internationalen Beleuchtungskommission (CIE - Commission
Internationale de L’Eclairage), die Farbtone eines Verkehrszeichens miissen dieser CIE-
Normfarbtafel entsprechen.

Bei Verkehrszeichen, die den Grundanforderungen hinsichtlich Farbgebung, Rickstrahlung
und Material nicht mehr entsprechen, ist eine einwandfreie Erkennbarkeit nicht mehr
gewabhrleistet. Die Wirkung des Verkehrszeichens ist dadurch eingeschréankt und es ist zu
erneuern.

Vor- und Nachteile

Die einwandfreie Erkennbarkeit von Verkehrszeichen ist fur deren Wirkung von grof3er
Bedeutung, obwohl Verkehrszeichen prinzipiell unabhangig von ihrem Zustand gultig sind.
Der StralRenerhalter ist allerdings — wie bereits oben erwéhnt — zu einer regelmafigen
Uberpriifung der Verkehrszeichen rechtlich verpflichtet.

Da Verkehrssituationen durch bauliche oder stral3enpolizeiliche MalRhahmen standigen
Veranderungen unterworfen sind, ist eine regelmaRig Uberprifung der Sinn- und
ZweckmalRigkeit ebenfalls relevant. Nicht mehr notwendige Verkehrszeichen sind zu
entfernen.

Planungsgrundlagen

RVS 05.02.11 (Anforderungen und Aufstellung)

RVS 05.02.12 (Beschilderung und Wegweisung im untergeordneten Straliennetz)
RVS 08.23.01 (Verkehrszeichen)

138 vgl. RVS 08.23.01, S.13f.
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StvO
StvzvO

6.2.2 Bodenmarkierungen

Markierungen stellen wichtige Orientierungshilfen fur die Verkehrsteilnehmer dar. Im
Einzelfall konnen akustische und/oder haptisch wahrnehmbare Bodenmarkierungen
verwendet werden (z.B. Struktur- und Agglomeratmarkierungen, Profilmarkierungen). Diese
kénnen eine zusatzlich unterstitzende MalRnahme sein, wenn Markierungen nicht
ausreichend beachtet werden.

6.2.2.1 Einrichtung von Umkehr- und Uberholverboten durch Sperrlinien
Beschreibung der MaRRnahme

Einfache Sperrlinien sind nicht-unterbrochene Langsmarkierungen in weil3er Farbe, die im
Ortsgebiet eine Mindestlange von 20m aufweisen mussen. Auf Stral3enbereichen mit
erhéhtem Unfallgeschehen und Kollisionsaufkommen im Begegnungsverkehr ist es sinnvoll
mittels Sperrlinien Umkehr- und Uberholverbote zu implizieren. Das Setzen von Sperrlinien
kann zur Unfallverhiitung beitragen, da laut StvO § 9 Z.1 Sperrlinien nicht Uberfahren
werden durfen.

Umkehrverbote sind laut StVO 8 52 durch das entsprechende Verkehrszeichen zu
kennzeichnen (Z 3c).

Vor- und Nachteile

Sperrlinien erleichtern den Verkehrsteilnehmern an Gefahrenstellen richtig zu handeln und
helfen insofern das Unfallrisiko zu senken.

Planungsgrundlagen

RVS 05.03.11 (Aushildung und Anwendung von Bodenmarkierungen)
RVS 05.03.12 (Auswahl von Bodenmarkierungen)

StvVO 1960

Bodenmarkierungsverordnung 1995

ONORM 22441, ONORM B2440, ONORM EN 1436

6.2.2.2 Errichtung von Links- und/oder Rechtsabbieg  estreifen
Beschreibung der MaRnahme

Der Abbiegestreifen ist ein eigener Fahrstreifen, der fir abbiegende Fahrzeuge auf einer
Stral3e besteht. Falls der Stral3enraum aufgrund zu geringer Fahrbahnbreite keine Errichtung
eines Links- und Rechtsabbiegestreifens zulasst, sollte auf den Rechtsabbiegestreifen zu
Gunsten des Linksabbiegestreifens verzichtet werden, da das Linksabbiegen oftmals durch
entgegenkommenden Verkehr erschwert wird. Dies kann danach zu Stauungen flihren. Die
Notwendigkeit von Rechtsabbiegestreifen hangt einerseits von der Starke des
Abbiegestroms, andererseits von der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit auf der
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Ubergeordneten StraBe ab. In Abhangigkeit zum Abbiegestrom soll ein ausreichender
Stauraum bereitgestellt werden.

Das Erfordernis eines Linksabbiegestreifens wird aus der maximal zulassigen Behinderung
des Verkehrs jener Fahrtrichtung, aus welcher abgebogen wird, ermittelt.

Vor- und Nachteile

Aufgrund der schlechteren Begreifbarkeit und der unginstigeren Sicht beim Einordnen sind
sowohl Links- als auch Rechtsabbiegestreifen nur in begrindeten Sonderfallen auf
Ubergeordneten Hauptverkehrsstrémen sinnvoll.

Planungsgrundlagen

RVS 05.03.11 (Ausbildung und Anwendung von Bodenmarkierungen)
RVS 05.03.12 (Auswahl von Bodenmarkierungen)

StVO 1960

Bodenmarkierungsverordnung 1995

ONORM 22441, ONORM B2440, ONORM EN 1436

6.2.2.3 Errichtung von psychologischen Bremsen
Beschreibung der MaRnahme

In manchen Fallen genigt es, anstelle von baulichen MaRRnahmen, durch
Bodenmarkierungen sogenannte ,psychologische Bremsen* zu erzeugen. Die Markierungen
werden mit zunehmender Nahe zu einem Konfliktpunkt immer enger und sollen den Kfz-
Lenker anhalten seine Geschwindigkeit zu reduzieren und seine Aufmerksamkeit zu
erhdéhen. Derartige Markierungen werden z.B. vor Schutzwegen oder Bahnibergangen
eingesetzt.

Abbildung 63 Beispiel psychologische Bremsen

Vor- und Nachteile

Durch den Einsatz von psychologischen Bremsen wird die Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker
auf eine bestimmte Stelle gerichtet. Nachteile ergeben sich bei Schnee, Regen oder nasser
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Fahrbahn, da die Markierungsbereiche besonders fiir einspurige Fahrzeuge eine erhéhte
Rutschgefahr darstellen.

Planungsgrundlagen

ONORM 22441, ONORM B2440, ONORM EN 1436

6.2.2.4 Hinweise durch Piktogramme
Beschreibung der MalRnahme

Piktogramme werden auf die Fahrbahn aufgebracht um beispielsweise den Verkehrsablauf
und die Verkehrsfihrung zu verdeutlichen. Sie geben des Weiteren Auskunft Uber die
Nutzungsmoglichkeiten von Raumen (z.B. Parkplatz fir gehbehinderte Menschen). Damit
diese Piktogramme von den Verkehrsteilnehmern gut erkannt werden kénnen, missen diese
in der Lange dreifach verzerrt aufgetragen werden. Die Piktogramme missen in ihrer
Ausfihrung der StralRenverkehrsordnung und der Bodenmarkierungsverordnung
entsprechen. Generell wird bei der Darstellung von Verkehrszeichen die Abbildung des
inneren Piktogramms verwendet, da sonst die Griffigkeit der Fahrbahn verloren geht.
Piktogramme sind in Kurven generell zu vermeiden.'*

Vor- und Nachteile

Piktogramme liefern fur die Verkehrsteilnehmer nitzliche Informationen Uber den
StralRenraum. Durch Piktogramme konnen komplexe Zusammenhéange einfach dargestellt
werden. Sie sind auch fir jeden Verkehrsteilnehmer verstandlich, da keine
Landessprachkenntnis notwendig ist. Die Verwendung von Piktogrammen kann die
Wiederholung von Verkehrszeichen ersetzen.

Auf der anderen Seite konnen Piktogramme bei zu groBer Darstellung zu
Griffigkeitsverlusten der Fahrbahn fiihren (Gefahrdung besonders von Lenkern einspuriger
Fahrzeuge). Eine zu hohe Anzahl kann auch den Verkehrsteilnehmer verwirren. Das
Entfernen von Piktogrammen ist weitaus schwieriger als das Entfernen von Verkehrszeichen.

Planungsgrundlagen

RVS 05.03.11 (Ausbildung und Anwendung von Bodenmarkierungen)
StVO 1960
Bodenmarkierungsverordnung 1995

ONORM 22441, ONORM B2440, ONORM EN 1436

139 vgl. RVS 02.02.42, S.6
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6.2.3 Uberwachung

6.2.3.1 Uberwachung der Geschwindigkeit mit Radar/L  aser
Beschreibung der MaRnahme

Die Geschwindigkeit der Verkehrsteilnehmer ist ein wesentlicher Faktor fur die
Verkehrssicherheit. Fir das Einhalten der Geschwindigkeit und somit fir die Sicherstellung
der Verkehrssicherheit ist die Uberwachung der Geschwindigkeit eine wichtige Grundlage.

Fiur die Uberwachung kommen sowohl ortsfeste als auch mobile Radar- und
Lasergeschwindigkeitsmessgerate zur Anwendung. Als Messorte werden hauptsachlich
Unfallhaufungsstellen, potentielle Gefahrenbereiche sowie sensible lokale
Streckenabschnitte (z.B. bei Schulen, im Ortszentrum, bei Schutzwegen) gewahlt. Die
Uberwachung ist an allen Wochentagen gleichermaRen bedeutsam.*

Vor- und Nachteile

Nicht angepasste Geschwindigkeit ist die Hauptursache von Verkehrsunféllen. Somit stellt
die Geschwindigkeitsiiberwachung einen wichtigen Teil der Unfallpravention dar. Durch eine
konstante und standige Prasenz der Exekutive sollen wirksame Verhaltensanderungen im
StralRenverkehr erreicht werden. Mit flichenhaften, tageszeitlich verteilten und dauerhaften
Kontrollen soll die Wahrscheinlichkeit kontrolliert und bestraft zu werden erhdht werden, was
wiederum langfristig eine Verhaltenséanderung bewirkt. Als genereller Richtwert kann
angenommen werden, dass sich bei einer doppelt so hohen Uberwachungsintensitat die
Anzahl der Geschwindigkeitstiberschreiter halbiert. Einerseits kommen stationare/ortsfeste
Geschwindigkeitskontrollen zum Einsatz, andererseits werden mit mobilen Messgeraten
(z.B. Laserpistole) Kontrollen durchgefiihrt. Bei einer stationdren fahrtrichtungsbezogenen
Uberwachung wirkt die MaRnahme nur in die (berwachte Fahrtrichtung. Bei mobilen
Geschwindigkeitskontrollen an vielen unterschiedlichen Stellen und zu unterschiedlichen
Zeiten erfolgt die Geschwindigkeitsreduktion maRgeblich aus dem Erkennen der
Uberwachungspersonen und weniger aus der Einsicht der Lenker. Im Allgemeinen haben
mobile Geschwindigkeitskontrollen einen héheren Effekt als stationdre Anlagen.'*

Planungsgrundlagen

Fur die Uberwachung der Geschwindigkeiten sind laut StvO § 97 Abs.1 die Organe der
StralRenaufsicht (Bundespolizei, Gemeindewachkorper und Verkehrspolizei) zustandig.

6.2.3.2 Punktuelle Uberwachungen (Handy am Steuer, technischer Fahrzeugzustand,
Abstandsverhalten, Gurtverwendung/ Kindersicherung)

Beschreibung der MaRRnahme

Eine punktuelle Uberwachung kann zu folgenden Punkten zielfiihrend durchgefiihrt werden:

Handy am Steuer:

In Osterreich ist das Telefonieren am Steuer mit einem Mobiltelefon ohne
Freisprecheinrichtung wahrend des Autofahrens verboten (vgl. KFG § 102 Abs. 3). Ziel ist

19 vgl. RVS 02.02.32, S.30
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es, dass Lenker durch das Telefonieren nicht in ihrer Aufmerksamkeit gestort werden und
auch beide Hande am Steuer haben kdnnen (vgl. bmvit, 28.09.2009).

Technischer Fahrzeugzustand:

.Kraftfahrzeuge und Anhéanger mussen verkehrs- und betriebssicher gebaut und ausgertstet
sein.” ... ,Die Wirksamkeit und Brauchbarkeit der fur die verkehrs- und betriebssichere
Verwendung dieser Fahrzeuge malRRgebenden Teile muss bei sachgemal3er Wartung und
Handhabung gegeben und zu erwarten sein* (KFG § 4 Abs. 1).

Abstandsverhalten:

Laut StVO § 18 Abs. 1 hat ,der Lenker eines Fahrzeuges stets einen solchen Abstand vom
nachsten vor ihm fahrenden Fahrzeug einzuhalten, dass ihm jederzeit das rechtzeitige
Anhalten méglich ist, auch wenn das vordere Fahrzeug plétzlich abgebremst wird.”

Gurtverwendung/Kindersicherung:

Die Gurtverwendung ist in Osterreich fiir alle Insassen eines Kraftfahrzeuges verpflichtend,
sofern der Sitzplatz mit einem Sicherheitsgurt ausgestattet ist. (vgl. KFG § 106 Abs. 2)

Kinder unter 14 Jahren, die kleiner als 150cm sind durfen laut KFG 8 106 Abs. 5 ,...in
Kraftwagen, ausgenommen Fahrzeuge der Klassen M2 und M3, nur beférdert werden, wenn
dabei geeignete, der GroRe und dem Gewicht der Kinder entsprechende
Ruckhalteeinrichtungen verwendet werden, welche die Gefahr von Kérperverletzungen bei
einem Unfall verringern.”

Vor- und Nachteile

Handy am Steuer:

Untersuchungen haben ergeben, dass ein 4-mal héheres Unfallrisiko besteht, wenn am
Steuer telefoniert wird. Die Reaktionszeit beim Telefonieren (mit oder ohne
Freisprecheinrichtung) erhoht sich um ca. 40% und es passieren 40% mehr Fahrfehler beim
Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung (28% mit Freisprecheinrichtung).'**

Technischer Fahrzeugzustand:

Das Lenken eines nicht sachgemald ausgerlsteten Fahrzeuges kann zu schweren
Beeintrachtigung fuhren und das Risiko von Verkehrsunféllen erhéhen. Auch steigt die
Verletzungsschwere bei einem moglichen Verkehrsunfall. Zusatzlich werden andere
Stral3enbenttzer gefahrdet und z.B. durch mdglichen Ubermafligen Larm, Rauch, Ublen
Geruch oder schadliche Luftverunreinigungen beeintrachtigt.

Abstandsverhalten:

Durch die Uberwachung des Abstandsverhaltens, vor allem im immer dichter werdenden
Verkehr, werden die Lenker vermehrt auf die Einhaltung eines ausreichenden Abstandes
aufmerksam gemacht und die Wahrscheinlichkeit von Auffahrunfallen kann wesentlich
verringert werden.

Gurtverwendung/Kindersicherung:

Seit der Einfuhrung der verpflichtenden Gurtverwendung mit Strafandrohung im Jahr 1984 ist
die Gurtanlegequote um 80% gestiegen. Die Nichtbenutzung eines Sicherheitsgurts hat bei

1 vgl. Robatsch, 2010, S.164
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einem Verkehrsunfall enorme Auswirkungen. Die Wahrscheinlichkeit bei einem
Verkehrsunfall tédlich zu verunglicken, ist bei Verwendung eines Sicherheitsgurts 8-mal
niedriger als bei Nicht-Verwendung.

Planungsgrundlagen

Fir die Verkehrstiberwachungen sind laut StVO 8§ 97 Abs.1 die Organe der Stral3enaufsicht
(Bundespolizei, Gemeindewachkdrper und Verkehrspolizei) zustandig.

6.2.3.3 Alkoholkontrollen
Beschreibung der MalRnahme

~Wer sich in einem durch Alkohol oder Suchtgift beeintrachtigten Zustand befindet, darf ein
Fahrzeug weder lenken noch in Betrieb nehmen* (StVO § 5 Abs. 1). Die Grenze des
Alkoholgehalts des Blutes liegt fir Kfz-Lenker grundsatzlich bei 0,5 Promille, fir
Probefuihrerscheinbesitzer, Buslenker und Lenker eines Lkw bei 0,1 Promille und fur
Radfahrer bei 0,8 Promille.

Die Kontrollen werden mithilfe eines Vortestgerats (Alkomat) durchgefihrt und bei Anzeichen
einer Alkoholisierung durch einen Amtsarzt mit einer Blutabnahme ordnungsgemar bestatigt.
Durch schwerpunktméafige Kontrollen (v.a. bei groen Veranstaltungen) kann praventiv
vorgesorgt werden.

Vor- und Nachteile

Untersuchungen haben ergeben, dass bei einer Alkoholisierung von 0,8 Promille das
Unfallrisiko bereits 5-mal héher ist als bei nicht-alkoholisierten Verkehrsteilnehmern. Es
entstehen auch erhebliche volkwirtschaftliche Kosten. So verursacht ein Alkoholunfall mit
Personenschaden durchschnittlich € 227.197 an Kosten fir die Volkwirtschaft (€ 183.233 bei
UPS ohne alkoholisierten Beteiligten). Die Einfuhrung der 0,5-Promille-Regelung fihrte zu
einem signifikanten Ruckgang der Zahl der Alkoholunfélle und der dabei Verungliickten. Es
ereignen sich jedoch jedes Jahr immer noch zwischen 2.500 und 2.800 Alkoholunfalle in
Osterreich. Auch die Zahl der Alkoholkontrollen durch die Exekutive ist in den letzten Jahren
stark gestiegen, wobei das Ausmal und die Mdglichkeiten der Kontrollen noch immer nicht
ausgeschopft sind.

Planungsgrundlagen

Far die Alkoholkontrollen sind laut StvO § 97 Abs.1 die Organe der Stral3enaufsicht
(Bundespolizei, Gemeindewachkdrper und Verkehrspolizei) zustandig.

6.3 Bewusstseinsbildung

Bewusstseinsbildung setzt, etwa im Gegensatz zu baulichen MalRnahmen, direkt am
Menschen an und soll Konflikte im Verkehr schon im Vorhinein vermeiden bzw.
abschwéachen. Durch strategische MalRnhahmen, wie Verkehrserziehung fir Kinder, dem
Durchfiihren bestimmter Veranstaltungen oder kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit, kann
das Thema Verkehrssicherheit nachhaltig im Bewusstsein der Bevoélkerung verankert und
dessen Stellenwert gehoben werden. Dabei ist zu beachten, dass die Wirkungen dieser
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MalRnahmen meist nicht direkt und unmittelbar wahrgenommen werden kénnen und Uber
einen langeren Zeitraum betrachtet werden mussen.

Abbildung 64: Untergliederung von ,Bewusstseinsbildung”

Verkehrssicherheitsprojekte und -aktionen

| Gestaltung eines Schulwegplanes
1 Verkehrserziehung fir Kinder :—i Organisation eines "walking bus”

| Durchfithrung einer Fahrradausbildung

Bewusstseinsbildung

< : Informationsveranstaltungen
Infarmationsmaterial e
gezielte Aktionen

Einrichtung eines gemeindeeigenen [ kommunale | | Veranstaltungen — BetuilipUng en (GESHrREST

Maobilitatsportals — B ” = F
| Verkehrssicherheitsarbeit
Erstellung Verkehrssicherheitskonzept | ! Veransialiungan

6.3.1 Verkehrserziehung fir Kinder

6.3.1.1 Durchfuhrung von Verkehrssicherheitsprojekt en und -aktionen
Beschreibung der MaRnahme

Im Vergleich zu Erwachsenen haben Kinder eine geringere korperliche, geistige und soziale
Leistungsfahigkeit im Stral3enverkehr bzw. entwickeln sich wichtige Voraussetzungen fur
eine sichere Teilnahme am StraRenverkehr erst im Laufe der Kindheit.*?

Durch gezielte Verkehrssicherheitsprojekte und -aktionen sollen Kinder bereits in friihen
Jahren auf die Gefahren im Strafl3enverkehr und das richtige Verhalten aufmerksam gemacht
werden. Diese Veranstaltungen kdnnen in Schulen und Kindergarten oder im Zuge von
Verkehrssicherheitstagen durchgefihrt werden.

Beispielsweise kdnnen folgende Aktionen durchgefiihrt werden:

= Aktion Kénguru

= Mehr Sicherheit durch mehr Bewegung

=  Helmi

= Sicher Busfahren — Achtung Bremsprobe!
= Sichtbar unterwegs

= Apfel - Zitrone

= Gurteschlitten

Diese und weitere Aktionen werden unter anderem vom KFV (Kuratorium fur
Verkehrssicherheit) angeboten. Eine weitere Auswahl an Programmen der
Verkehrssicherheit fir Kinder bietet z.B. der ,steirische Verkehrssicherheitskatalog fur
Kinder".**

Vor- und Nachteile

Kinder werden von klein auf spielerisch auf das richtige Verhalten im Stralenverkehr
vorbereitet. Aufgrund der Sensibilitdt von Kindern ist darauf zu achten, dass die Aktionen
ausschlie3lich von qualifiziertem Personal durchgefiihrt werden.

12 vgl. KFV, ,Kinder im StraBenverkehr: sicher unterwegs* (Folder), S.2
13 vgl. KISI (2008)
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6.3.1.2 Gestaltung eines Schulwegplans
Beschreibung der MaRnahme

Viele Kinder sind auf inrem Weg zur Schule haufig das erste Mal auf sich alleine gestellt.
Durch die fehlende Praxis als Verkehrsteilnehmer und ihre im Vergleich zu Erwachsenen
geringeren geistigen, korperlichen und sozialen Fahigkeiten sind sie im Stral3enverkehr
besonders gefahrdet. Schulwegplane sollen dazu beitragen, dass Kinder ihren Schulweg als
fast taglich genutzten Weg unfallfrei bewaltigen.

Ziel von Schulwegplanen ist es, den zum Zeitpunkt der Planerstellung sichersten Weg zur
jeweiligen  Schule von unterschiedlichen  Ausgangs-/Startpunkten  aufzuzeigen.
Gefahrenstellen, an denen besondere Vorsicht und erhohte Aufmerksamkeit geboten sind,
sind entsprechend gekennzeichnet, fotografisch dargestellt und mit Text beschrieben.

Der auf dem Plan empfohlene Schulweg soll von den Erziehungsberechtigten mit ihren
Sprosslingen getbt werden, bis diese ihren Schulweg ohne Begleitung von Erwachsenen
sicher bewaltigen kbnnen und wissen, wo sie besonders aufpassen mussen.

Der Schulwegplan kann auch bei der Verkehrserziehung unterstiitzend verwendet werden.

Vor- und Nachteile

Durch den Schulwegplan und das Uben des Schulwegs mit den Lehrern und Eltern sollen
die Kinder auf die Gefahren auf ihrem Schulweg aufmerksam gemacht werden und diesen
nach ausreichendem Training sicher alleine bewadltigen. Eine Gefahr durch den
Schulwegplan entsteht dann, wenn der Schulweg nicht ausreichend getibt wird und die
Kinder in dem Bewusstsein auf sich alleine gestellt sind, dass sie auf dem vorgeschriebenen
Weg sicher sind und keinerlei Gefahren zu befiirchten haben.

Planungsgrundlagen

RVS 03.04.14 (Gestaltung des Schulumfeldes)

6.3.1.3 Organisation eines "walking bus"
Beschreibung der MaRRnahme

Der Schulweg kann fir alleingehende Kinder haufig Gefahren bergen, da diese schlechter
von anderen Verkehrsteilnehmern wahrgenommen werden und dadurch besonders
gefahrdet sind. Zudem ist der Schulweg besonders in den ersten Schulwochen noch
unbekannt und kann noch nicht sicher alleine bewéltigt werden. Da viele Eltern berufstétig
sind und oft nicht die Zeit haben ihre Kinder auf dem Schulweg zu begleiten wurde in
manchen Gemeinden ein sogenannter ,walking bus” eingerichtet.

Bei dieser Aktion wird der Schulweg in Gruppen und mit Begleitung von Erwachsenen zu
FulR zuriickgelegt. Bei festgelegten (gekennzeichneten) Haltestellen kénnen sich Kinder
diesem ,Bus” anschlieBen. Ziel soll es sein, dass die Kinder ihren Weg zur Schule
eigenstandig bewadltigen kénnen und mit etwaigen Gefahren auf diesem Weg bzw. im
gesamten StralRenverkehr vertraut sind.
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Vor- und Nachteile

Durch das Zu-FulR3-Gehen in einer Gruppe in Begleitung eines Erwachsenen werden neben
der Erhdéhung der Sicherheit am Schulweg auch die sozialen Kontakte und die Gesundheit
der Kinder durch Bewegung geférdert. Die Signalwirkung einer Walking-Bus-Gruppe ist
deutlich héher und Unaufmerksamkeiten kdénnen von den Begleitpersonen angesprochen
und mégliches Fehlverhalten korrigiert werden.*** Zuséatzlich wird durch diese MaRnahme
der Hol- und Bringverkehr zu den Schulen und damit der Anteil der Fahrzeuge, die wiederum
eine Gefahr fiir zu FulR gehende Kinder darstellen, reduziert.

6.3.1.4 Durchfuhrung einer Fahrradausbildung
Beschreibung der MalRnahme

In Osterreich ist es It. StVO § 65 Abs. 1 fiir Kinder erst ab 12 Jahren erlaubt alleine mit dem
Rad zu fahren. Bei Absolvierung einer freiwilligen Radfahrprufung ist dies bereits ab 10
Jahren moglich (8 65 Abs. 2). Beim Radfahren missen Entscheidungen noch schneller
getroffen werden als bei der Verkehrsteilnahme als Ful3gadnger. Fur den Erhalt des
Radfahrausweises missen Kinder in Osterreich neben korperlichen (Abfahren einer
vorgegebenen Strecke) auch ihre geistigen (Kenntnis der Verkehrsregeln und -schilder)
Fahigkeiten beweisen.

Vor der Radfahrprifung sollen die Kinder ausreichend auf das Verhalten als Radfahrer im
StralRenverkehr vorbereitet werden; sowohl in der Theorie im Klassenzimmer, als auch in der
Praxis durch Uben im realen StraRenverkehr. Schilerheft und Lehrermappe zur
Vorbereitung auf die Radfahrpriifung kénnen auf der Homepage des Osterreichischen Roten
Kreuzes heruntergeladen werden.**

Vor- und Nachteile

Durch eine intensive Schulung werden die Kinder besser auf das Radfahren ohne
Begleitperson vorbereitet. Zusatzlich kommt ein Ausbau der Radinfrastruktur im Schulumfeld
der gesamten Bevolkerung zugute, da eine verstarkte Nutzung des Fahrrads als
Transportmittel ein groRes Potential an (positiven) externen Effekten birgt.**

6.3.2 Veranstaltungen

6.3.2.1 Durchfiihrung von Informationsveranstaltunge n
Beschreibung der MaRRnahme

Informationsveranstaltungen sollen dazu dienen das Bewusstsein der Blrger nachhaltig zu
verandern. Den Einwohnern sollen im Zuge derartiger Veranstaltungen geplante Projekte
und deren Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit ndher gebracht werden. Alleine die
bewusste Auseinandersetzung mit einem Thema kann positive Effekte nach sich ziehen.

144 vgl. NES-Online.de (2005)
5 http://www.jugendrotkreuz.at/
18 vgl. Trunk (2011), S.23ff
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Eine beispielhafte Umsetzung von Informationsveranstaltungen zur Bewusstseinsbildung
bietet unter anderem das Handbuch der ,Lokalen Agenda 21 Wien* (LA 21). **

Vor- und Nachteile

Die Durchfihrung von Informationsveranstaltungen stellt eine sanfte Malinahme zur
Bewusstseinsbildung dar und kann ein Umdenken in Verkehrsaspekten bewirken. Zudem
kénnen durch eine Informationsveranstaltung Ungereimtheiten bezlglich bestimmter
Projekte schon im Vorhinein verhindert werden.

6.3.2.2 Durchfuhrung von gezielten Aktionen
Beschreibung der Mal3nahme

Durch gezielte Aktionen wie z.B. durch Vortrage fur Erwachsene, Senioren und besonders in
Schulen kann die Gemeinde verstarkt Bewusstseinsbildung betreiben und die Bevolkerung
fur aktuelle Verkehrssicherheitsthemen sensibilisieren. Da das richtige Verhalten im
StralRenverkehr schon in jungen Jahren erlernt werden soll, gibt es vor allem in Schulen eine
grol3e Zahl an Aktionen (siehe auch 6.3.1.1). Schiler kénnen dadurch das richtige Verhalten
im StraBenverkehr auf spielerische Weise erlernen.

Bei der Durchfiihrung von gezielten Aktionen sind auch Kooperationen mit Akteuren der
lokalen Wirtschaft zu berlcksichtigen. Die Zusammenarbeit mit der Wirtschaft bietet
einerseits zusatzliche Mdglichkeiten zur Vermarktung einer Aktion, dadurch kann die
Teilnahme an einer Aktion erhdht werden. Andererseits ist eine finanzielle Beteiligung der
lokalen Wirtschaft denkbar.

Durchgefuhrt und koordiniert werden konnen solche Aktionen von einem eigens initiierten
Arbeitskreis, welcher Aufgaben wie

» Lobbying fur bestimmte, erwinschte Entwicklungen,
» Aufdecken von Wissensdefiziten und
» Durchfuihren von Veranstaltungen/Workshops

tibernehmen kann.*

Vor- und Nachteile

Durch gezielte Aktionen kann exakt auf eine spezielle Thematik eingegangen werden,
unerwinschten Entwicklungen kann effektiv entgegengewirkt bzw. gewinschte
Entwicklungen kénnen forciert werden.

17 vgl. LA 21, Handbuch
18 vgl. OEVG (2011)
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6.3.2.3 Beteiligung an (Uber)regionalen Veranstaltu  ngen
Beschreibung der MaRnahme

Die Teilnahme an (Uber-)regionalen Veranstaltungen bietet die Moglichkeit, dass gewisse
verkehrspolitische Problemstellungen und Aufgabenbereiche durch gleichwertige und hdhere
Planungsebenen behandelt werden. Somit kann eine Gemeinde einerseits sich und ihre
Zielsetzungen gegenuber anderen Gebietskorperschaften profilieren, andererseits kann es
durch Kooperationen zu einer nachhaltigen und unter den Gemeinden/Regionen
abgestimmten Entwicklung kommen.

Durch solche Veranstaltungen und den ihnen zugrundliegenden Uberregionalen
Kooperationen kdénnen Angelegenheiten behandelt werden, welche in ihrem Umfang tber
die administrativen Grenzen einer Region hinausgehen. Ein Beispiel fur eine solche
Kooperation ist der ,Zlricher Prozess", eine formelle Plattform flr die Zusammenarbeit der
Verkehrsminister der Alpenlander. **

Vor- und Nachteile

Das Entwickeln von gemeinsamen Aktionen kann zu einer wesentlich effektiveren Arbeit
fuhren, die samtlichen Beteiligten zu Gute kommt. Durch diverse Synergieeffekte kénnen
zudem Kosten und andere Ressourcen eingespart werden. Die Vorteile betreffen nicht nur
die Region, sondern reichen bis hin zur nationalen und internationalen Ebene.

6.3.3 Kommunale Verkehrssicherheitsarbeit

6.3.3.1 Bereitstellung von Informationsmaterial
Beschreibung der MaRRnahme

Um die Blrger einer Gemeinde Uber bestehende und geplante Aktionen sowie
Veranstaltungen zu informieren, sollte aktuelles Informationsmaterial (z.B. in Form von
Broschuren) an oOffentlichen Orten (wie z.B. am Gemeindeamt, an Bahnhofen und an
anderen frequentierten Stellen) aufgelegt werden. Diese Broschiren sollten auch tber das
Internet auf der Gemeinde-Homepage abrufbar sein. Wiederum ist eine Zusammenarbeit mit
der lokalen Wirtschaft anzustreben, um mdglichst viele Personen zu erreichen und
maoglicherweise auch eine finanzielle Unterstitzung zu erhalten.

Informationsmaterialen kdnnen zu unterschiedlichen Themen erstellt werden, von Bedeutung
sind dabei immer die jeweiligen Zielgruppen (z.B. Kinder, Senioren etc.). So kann etwa eine
Unfallanalyse als Basis fir die Themenfestlegung des Informationsmaterials zu einer
effektiven Bewusstseinshildung fuhren.

49 www.zuerich-process.org/de
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Vor- und Nachteile

Durch die Bereitstellung von Informationsmaterialien  koénnen gezielt jene
Bevolkerungsgruppen erreicht werden, die von einer Malinahme am meisten betroffen sind.
Jedoch hangt der Erfolg dieser Aktion vom Interesse und der Eigeninitiative der jeweiligen
Personen ab, da sich diese im Normalfall selbst um die Beschaffung des Materials kimmern
mussen.

6.3.3.2 Einrichtung eines gemeindeeigenen Mobilitdt  sportals
Beschreibung der MaRRnahme

Eine weitere Mdglichkeit, um interessierte und engagierte Birger in das Verkehrsgeschehen
einzubeziehen, ist die Einrichtung eines Mobilitatsportals. Auf dieser Plattform kénnen etwa
folgende Sachverhalte dargestellt werden:

* Informationen zur aktuellen Verkehrssituation

» StralRenverhaltnisse

* Informationen zu Radwegen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln

e Parkmdglichkeiten

» Informationen zu geplanten und kirzlich umgesetzten Verkehrssicherheits-
mafl3nahmen

» Schulwegplan der 6rtlichen Schule

Weiters kann es die Mdoglichkeit geben, Winsche und Beschwerden der jeweiligen
Gemeinde bzw. Gebietskorperschaft mitzuteilen. Eine spezielle Kategorie des
Mobilitatsportals kénnte Car Sharing oder Car Pooling sein. Hier kdnnten sich Personen, die
z.B. (anndhernd) gleiche Wege zurlicklegen missen, koordinieren und Fahrgemeinschaften
grinden.

Ein Beispiel fur ein solches Mobilitatsportal stellt ,vmobil“ dar, eine Plattform des
Verkehrsverbundes Vorarlberg. **°

Vor- und Nachteile

Mit Hilfe von Mobilitatsportalen kdnnen kurzfristige, fur den jeweiligen Nutzer relevante
Informationen abgerufen werden. So ist es etwa mdglich, dass sich ein Nutzer vor Fahrt-
bzw. Reiseantritt Gber etwaige Verkehrsbehinderungen erkundigen kann und potentiellen
Gefahrenstellen im Vorhinein ausweichen kann. Weiters konnen (ber solche Portale
Fahrgemeinschaften gebildet werden, was zu 6konomischen und 6kologischen Vorteilen (vor
allem durch vermiedene Fahrten) fuhrt.

Planungsgrundlagen:

RVS 02.04.11 (Mobilitatszentralen)

30 http://www.vmobil.at/
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6.3.3.3 Erstellung eines Verkehrssicherheitskonzept s
Beschreibung der MaRnahme

,Europaweit passieren mehr als die Hélfte aller Verkehrsunfalle im Ortsgebiet*,"™* deswegen
ist es von groRer Bedeutung, dass jede Kommune/Gemeinde ein Verkehrssicherheits-
konzept erstellt. Von politischen Rahmenbedingungen ber die einzelnen Verkehrsmittel bis
hin zu den Medien und verschiedenen technischen MalRRnahmen zur Steigerung der
Sicherheit.’®® Durch Verkehrssicherheitskonzepte kénnen Schwachstellen im Verkehrsnetz
gefunden und anschliel3end mit Hilfe unterschiedlicher, abgestimmter Maflinahmen behoben
werden. Auf diese Weise kann die Gemeinde aktiv auf die Reduktion von Unféllen und auf
die Losung von Verkehrsproblemen einwirken.

Ein Verkehrssicherheitskonzept basiert auf folgenden Arbeitsschritten:

» Erhebung und Analyse der Ist-Situation (Mangelanalyse, Unfallanalyse)
» fachliche und politische Zielfindung (MaRnahmendiskussion, Burgerbeteiligung)
* Realisierung und Umsetzung

Im Mittelpunkt eines Verkehrssicherheitskonzepts stehen die Erhdhung des Stellenwerts der

Verkehrssicherheit, die Minimierung von verkehrsbedingten Konflikten sowie die Erhéhung
der Lebens- und Bewegungsqualitat auf dem Gemeindegebiet.

Vor- und Nachteile

Durch Verkehrssicherheitskonzepte kdnnen Unfallbilanzen von Gemeinden nachhaltig
verbessert werden. Mit Hilfe eines integrativen MalRhahmenpakets werden Gefahrenstellen
und Problemzonen langfristig beseitigt und der Verkehrssicherheit eine neuen Werthaltung in
der Bevolkerung gegeben.

6.4 FoOrderung eines umweltvertraglichen Verkehrs

Von der Foérderung eines umweltvertraglichen Verkehrs kénnen verschiedene Bereiche
profitieren. Wahrend durch die Organisation des Verkehrs und der Verkehrsteilnehmer eine
Vielzahl an vermeidbaren Fahrten eingespart werden kann, kann durch entsprechendes
Service ein Umstieg auf offentliche wie alternative Verkehrsmittel angeregt werden, wobei
durch eine gleichzeitige Attraktivierung des offentlichen Verkehrs dieser Umstieg zuséatzlich
forciert werden kann. Im Bindel wirken sich diese Malinahmen positiv auf die Lebensqualitat
(weniger Verkehr & Luftverschmutzung, héhere Verkehrssicherheit etc.) in den Gemeinden
und Regionen aus.

31 yvgl. Machata, KFV (2000)
%2 yigl. KFV (2000), Presseinformation (Verkehrssicherheitskonzept und Mehrphasen-Ausbildung),
S.1
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Abbildung 65: Untergliederung von ,Férderung eines umweltvertraglichen Verkehrs*

Parkleitsystem
| Fahrgemeinschaﬂen
- Organisation | car Sharing
Car Pooling
Forderung eines
umweltvertraglichen
Verkehrs
Schruppertickets/Kombitickets fir OV - . - Servicestationen fur Fahrrader
Fahrplanorganisation (Taktfahrplan, | Leinfahrrader
Abstimmung hochrangiger OV) —| Attraktivierung des OV | - Service | Anrufsammeltaxi
Verbesserung offentliche Anbindungen | Shuttlebus

Planungsgrundlagen

RVS 04.01.11 (Umweltuntersuchung)

6.4.1 Organisation

6.4.1.1 Parkleitsystem
Beschreibung der Mal3inahme

Durch Parkleitsysteme werden Parkplatzsuchende auf vorhandene bzw. freie Parkplatze
aufmerksam gemacht, wodurch die Suche nach freien Parkplatzen erleichtert wird. Dadurch
kann unndtiges ,Im-Kreis-Fahren* verhindert werden, wodurch das Verkehrsaufkommen in
der Gemeinde reduziert wird. Die Anzeigetafeln, die zu (freien) Parkeinrichtungen leiten,
sollen an Verkehrsknoten gut sichtbar angebracht werden.

Ein gut organisiertes Rad- und Ful3géngerleitsystem ist vor allem flr tourismusorientierte
Gemeinden von groRer Bedeutung. Auf Basis der zentralen Orte und wichtigen
Verkehrsachsen der Gemeinde kénnen Ubersichts- und Informationstafeln fiir Touristen
relevante Informationen liefern und diesen gleichzeitig zur Orientierung dienen.

Vor- und Nachteile

Durch Parkleitsysteme kann das ,knappe Gut* Stellplatze effizient verwaltet werden.®
Parkplatzsuchfahrten kdnnen so zu einem Grofiteil vermieden werden, was zu einer
Reduktion des Verkehrsaufkommens in den angrenzenden Straf3en fuhrt.

6.4.1.2 Anregung von Fahrgemeinschaften
Beschreibung der MaRnahme

Unter ,Fahrgemeinschaft* versteht man eine Gruppe von zwei oder mehreren Personen,
wobei eine Person die anderen mit dem eigenen Pkw mitnimmt.

Die Ergebnisse diverser Z&hlungen' zeigen, dass ein GroRteil der Pkw einen
Besetzungsgrad von 1 hat (d.h., dass nur eine Person im Pkw sitzt). Es gibt einige Grunde

133 vgl. Feldkirch Stadt, online
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fur die Anregung und Forderung von Fahrgemeinschaften (Kostenersparnis, Umweltschutz,
es steht kein eigener Pkw zur Verfligung etc.); durch Bildung von Fahrgemeinschaften wirde
folglich das Pkw-Aufkommen sinken, die Strafl3en waren geringer belastet und die Kosten fur
eventuelle StralBensanierungen wirden sinken.

Die Schwierigkeit dieser Maflinahme besteht in der Koordination der einzelnen
Fahrgemeinschaften. Abhilfe kodnnte hier die in Punkt 6.3.3.2 Einrichtung eines
gemeindeeigenen Mobilitatsportals beschriebene Online-Plattform schaffen.

Vor- und Nachteile

Neben den bereits beschriebenen 6konomischen und o©kologischen Vorteilen kommt es
weiters zu positiven externen Effekten, welche durch Vermeidung unnétig vieler Fahrten
entstehen.

6.4.1.3 Anregung von Car Sharing
Beschreibung der MaRRnahme

Ein Auto steht in Deutschland im Durchschnitt 23 Stunden t&glich ungenutzt auf einem
Stellplatz.” In dieser Zeit kénnte eigentlich jemand anderer von dem Fahrzeug Gebrauch
machen. Genau dieser Gedanke liegt dem Car Sharing-Modell zugrunde, bei dem es um die
Mehrfachnutzung eines Pkw geht. Ein fir Car Sharing genutztes Auto ersetzt somit mehrere
Pkw.

Vor- und Nachteile

Es fallen keine Anschaffungskosten an, Teilnehmer missen nur die Fahrzeugnutzung und
einen Mitgliedsbeitrag zahlen. Weiters kommt es durch die Vielzahl an Nutzern zu einem
effizienteren Gebrauch, die Umwelt wird geschont und eventuell anfallende
Wartungsarbeiten werden vom Anbieter iibernommen. Dieser kimmert sich auf3erdem um
Reifenwechsel, Reinigung und Versicherungsschutz. Allerdings setzt Car Sharing auch eine
gewisse Flexibilitat voraus (zeitliche Verfugbarkeit, Entfernung zur Leihstation etc.) und ist
durch abgerechnete Nutzungsdauer (unnétig hohe Nutzungsgebihren wahrend der
Arbeitszeit, in der das Auto still steht) fiir Berufspendler als eher nachteilig anzusehen.**®

6.4.2 Service

6.4.2.1 Einrichtung einer Servicestation fur Fahrra  der
Beschreibung der MaRnahme

Bei der Benitzung von Fahrradern sollte, wie auch bei einem Auto, regelmaRig ein Service
durchgefuhrt werden (vor allem nach der Winterpause). Dies dient vor allem der eigenen
Sicherheit und sollte deshalb im Interesse jedes Radfahrers liegen. Um ein gewisses Mal an

%% vgl. BOKU Wien (2010), S.4 und PGO (2005), S.4
195 vgl. Greenpeace online
%6 vgl. RP-Online (2012)

164



R

Malnahmenkatalog (,Best Practice®) Rosevintl
|

Sicherheit zu gewahrleisten, sollte das Radservice von Experten an einer Servicestation
durchgefuhrt werden. Diese Servicestation kann auch dazu dienen, Arbeitsplatze fir
beeintrachtigte Menschen zu schaffen, die unter Anleitung von Spezialisten die Rader
servicieren. Fur den Standort einer Servicestelle winschenswert ist ein zentraler Ort, um
eine gute Erreichbarkeit zu garantieren. Weiters konnen Self-Service-Stationen an
Radwegknoten errichtet werden. An diesen Orten sollen die notwendigsten Werkzeuge
vorhanden sein, um gewisse Schaden am Rad selbst reparieren zu kénnen. Die Werkzeuge
werden mittels Ketten vor Diebstahl geschutzt.

Vor- und Nachteile

Fahrrad-Servicestationen konnen die Attraktivitdit des Radfahrens steigern und erh6hen
zudem die Sicherheit. Zudem kdnnen Arbeitsplatze geschaffen werden.

6.4.2.2 Bereitstellung von Leihfahrradern
Beschreibung der MaRRnahme

Um das Radfahren in der Region noch attraktiver zu gestalten, kann neben Servicestationen
auch ein Fahrradverleih angeboten werden. Je nach GroRRe der Gemeinde kann es zu einer
Kooperation mit anderen Kommunen kommen und ein oder mehrere Verleihstationen
eingerichtet werden. Vorteilhaft ist ein vielfaltiges Angebot von Mountainbikes Uber Cityrader,
um ein breites Publikum ansprechen zu kénnen. Damit das Leihrad auch als Transportmittel
zwischen Gemeinden genutzt wird, waren zudem alternative Rlckgabeorte anzustreben
(wiederum Uber Kooperationen mit anderen Gemeinden). Das Leihangebot kann auch durch
E-Fahrréader erweitert werden, was vor allem fir Gemeinden mit topographisch
anspruchsvolleren Gegebenheiten von Vorteil ist (siehe z.B. ,nextbike — Radverleihsystem
fur Gemeinden®).™’

Vor- und Nachteile

Leihrader kénnen nach einmaliger Anmeldung kurzfristig und spontan benutzt werden und
kénnen als Transportmittel fir Pendler, (Ausflugs-)Touristen, oder einfach fir schnelle
Erledigungen genutzt werden.

6.4.2.3 Einrichtung eines Anruftaxis
Beschreibung der MalRnahme

Der groRBe Vorteil eines Anruftaxis besteht in der bedarfsorientierten Befdrderung.
Leerfahrten finden nur mehr selten bis gar nicht statt. Vor allem fir altere Menschen stellt
das Anruftaxi eine enorme Erleichterung dar. So kénnen z.B. Einkaufszentren an
Ortsrdndern, Wohngebiete ohne Nahverkehrsanschluss, Haltestellen des OV und
Fernverkehrsknoten problemlos und kostengiinstig erreicht werden. Auch Arztbesuche
kénnen leichter bewaltigt werden. Aber nicht nur altere Menschen profitieren von dieser
MalRnahme. Auch junge Menschen, die noch keinen Fihrerschein besitzen, sind sehr oft auf
ein Beférderungsmittel angewiesen. Ein Anruftaxi ist eine ideale Erganzung fur das OV-Netz

57 http://www.klimabuendnis.at/start.asp?ID=241931
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von Gemeinden. Diese MalRnahme kann sowohl von der Gemeinde als auch von privaten
Unternehmen verwirklicht werden.

Vor- und Nachteile

Anruftaxis haben ihren Vorteil vor allem in Zeiten (tageszeitbedingt) schwacher Nachfrage
und geringem Angebot des OV. Durch ihre bedarfsorientierte Bedienung werden zudem
Leerfahrten vermieden und beim Angebot kann starker auf individuelle Kundenpréferenzen
eingegangen werden (keine starren Haltestellen und -zeiten).

6.4.2.4 Einrichtung von Shuttleservices (Veranstalt  ungen etc.)
Beschreibung der MaRnahme

Bei grofieren Veranstaltungen wie z.B. Feuerwehrfesten oder Sportveranstaltungen ist ein
Shuttleservice ein willkommenes Angebot, um die Burger sicher zu beférdern. Der
Shuttleservice stellt eine kurzfristige und zeitlich begrenzte Transportleistung dar, welche zu
festgelegten Zeiten fur den Hin- und Ricktransport der Fahrgéaste sorgt.

Vor- und Nachteile

Fir einen ansprechenden Preis werden Personen von einem oder mehreren zentralen Orten
(z.B. Bahnhof) zu einer Veranstaltung gebracht und mussen sich so keine Gedanken um die
Parkplatzsuche oder den Konsum von Alkohol machen. Das entlastet die betroffenen
Verkehrsrouten und senkt den Platzbedarf von Parkplatzen beim Veranstaltungsort.

6.4.3 Attraktivierung des OV

6.4.3.1 Bereitstellung eines Schnuppertickets / Kom  bitickets fiir den OV
Beschreibung der MaRRnahme

Um den oOffentlichen Verkehr attraktiver zu gestalten, kann ein Kombiticket angeboten
werden. So kann die Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bewéltigt werden und mit dem
selben Ticket Bader, Parkanlagen, Zoos, Museen und andere Angebote in Anspruch
genommen werden. Bei einem ausreichend vernetzten OV-System kann zudem mit dem
Kauf einer Veranstaltungskarte die Benutzung der Ooffentlichen Verkehrsmittel am
Veranstaltungstag inkludiert werden.

Um die ansassige Bevolkerung zu einer Nutzung des (neu organisierten) OV-Systems zu
bewegen, kann die Einfihrung eines Schnuppertickets angedacht werden. Einmalig knnen
Tages-, Wochen- oder Monatskarten gratis bezogen werden, so kann die Verbindung zur
Arbeitsstatte oder sonstige Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erprobt werden.

Vor- und Nachteile

Ein Schnupperticket/Kombiticket kann Personen die Nutzung des OV schmackhaft machen
und somit zum Umstieg vom motorisierten Individualverkehr anregen. Allerdings missen
MalRnahmen angedacht werden, welche etwaigen Missbrauch dieses Angebots vermeiden.
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Eine Zusammenarbeit von Gemeinden mit OV-Anbietern bzw. Verkehrsverbiinden ist zur
Verwirklichung dieser MalBhahme zielfiihrend.

6.4.3.2 Verbesserung der Fahrplanorganisation (Takt fahrplan, Abstimmung)
Beschreibung der MaRRnahme

Viele Bewohner nitzen das bestehende (")V-Angebot nicht, da z.B. Busse selten fahren oder
die nachste Haltestelle zu weit entfernt ist. Will man einen eher abseits gelegenen Ort
erreichen bzw. von einem solchen wegfahren, so gestaltet sich dies - unbeachtet der
Witterungsverhaltnisse - oft als sehr schwierig. In solchen Fallen kann eine Verbesserung
der Fahrplanorganisation den OV attraktiver machen. Ein erster, wichtiger Schritt kann die
Abstimmung oder Verkirzung der Intervalle sein. Dadurch steigt die Attraktivitadt der
offentlichen Verkehrsmittel. Die Einfihrung kirzerer Intervalle steht jedoch zumeist in
Konflikt mit 6konomischen Restriktionen seitens der Gemeinde. Meistens besteht auch das
Problem, dass es zu spaterer Stunde gar nicht mehr moglich ist, gewisse Verbindungen zu
nutzen. Auch in den Morgenstunden wére es winschenswert, friiher unterwegs sein zu
konnen (vor allem fur gewisse Arbeitergruppen). Die Attraktivitat der Offentlichen
Verkehrsmittel wirde durch eine Ausweitung der Betriebszeiten zunehmen, jedoch ist dazu
ein grofRes Mal3 an 6ffentlichen Subventionen notwendig.

Durch eine verbesserte Fahrplanorganisation konnen die je nach Tageszeit
unterschiedlichen Verkehrsverhéaltnisse berlicksichtigt und somit fahrplanbedingte, langere
Wartezeiten vermieden werden.**®

Vor- und Nachteile

Sind die Fahrplane der unterschiedlichen o6ffentlichen Verkehrsmittel nicht aufeinander
abgestimmt, so bringt es den Benltzern nichts, wenn die einzelnen Linien noch so oft
verkehren. Hier gilt haufig der Grundsatz ,Qualitéat vor Quantitat”. Fur potentielle Benltzer
der offentlichen Verkehrsmittel ist die Tatsache, lange Wartezeiten fir Anschlisse in Kauf
nehmen zu missen, héufig ein Grund, sich fir den Gebrauch des eigenen Pkw zu
entscheiden. Durch eine optimale Abstimmung der Fahrplane wird das OV-Angebot
erheblich attraktiver.

6.4.3.3 Verbesserung der offentlichen Anbindungen
Beschreibung der MalRnahme

Der wesentliche Punkt dieser Malinahme ist die gute Anbindung wichtiger Standorte an das
bestehende OV-Netz. Es sollen vor allem Verkehrsknoten wie Bahnhofe oder Busterminals
ideal erreichbar sein. Auch zentrale Einrichtungen der Gemeinde (z.B. Bader oder
Sportplatze) sollen (attraktiv) an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen werden.

Die Netzgestaltung soll sich nach den ErschlieBungspotentialen richten, wobei auf
Reisegeschwindigkeiten und Verkniipfung der einzelnen Linien zu achten ist.**°

%8 vgl. RVS 02.03.11, S.4f.
%9 vgl. RVS 02.03.11, S.4f.
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Anhand von Bestandsanalysen kann der potentielle Bedarf an 6ffentlichen Verkehrsmitteln in
Wohngebieten abgeschatzt und eine gute Erreichbarkeit der Stationen angestrebt werden.

Vor- und Nachteile

Durch diese MaRnahme wird das OV-System in seiner Gesamtheit gestarkt und die Effizienz
erhoht. Dadurch kann eine Attraktivitatssteigerung des OV bei der Bevoélkerung bewirkt
werden.
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7 Arbeitsgruppe im Projekt ROSEMAN

Projektbegleitend wurde eine Arbeitsgruppe aus slowakischen und &sterreichischen
Experten sowie Behdrdenvertretern aus den Fachgebieten der Verkehrsplanung und
StralBenverkehrssicherheit eingerichtet. Im Rahmen von regelméaRigen Treffen, welche
abwechselnd in der Slowakei und in Osterreich stattgefunden haben, konnte die Grundlage
fur eine nachhaltige Zusammenarbeit im Verkehrssicherheitsbereich zwischen der Slowakei
und Osterreich geschaffen werden.

Diskussion, gegenseitiges Kennenlernen und Erfahrungsaustausch standen beim ersten
Treffen im Vordergrund. In weiterer Folge wurden die wesentlichen aktuellen
Projektergebnisse im Rahmen der Gruppe prasentiert und von den Teilnehmern diskutiert.
Wenn notwendig und moglich, wurde die Gruppe in gewisse Entscheidungsprozesse, zum
Beispiel die Auswahl der VerkehrssicherheitsmalRnahmen in den Gemeinden,
miteinbezogen.

Beim letzten Arbeitsgruppentreffen sollten die Vertreter der Gruppe Themen in
beiderseitigem Interesse definieren und im Rahmen der Sitzung erste Anhaltspunkte fiir eine
weiterflihrende Zusammenarbeit festlegen. Die Sitzungen der Arbeitsgruppe fanden mit
Ubersetzung in Deutsch und Slowakisch statt. Folgende Themen wurden bei den
Arbeitsgruppentreffen behandelt und diskutiert:

Abbildung 66: 2. Arbeitsgruppentreffen
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Treffen Themen Zeitraum / Ort
1 » Konstituierung der Arbeitsgruppe 16. Juni 2009
* Rechtliche Rahmenbedingungen und Finanzierung von
StraRenverkehrssicherheitsmaRnahmen Kulturfabrik
«  Durchfilhrung von Road Safety Inspections (RSI) in Hainburg, Osterreich
Niederdsterreich
 Themensammlung fur die weiteren Arbeitsgruppentreffen
2. » Prasentation der ausgewahlten Modellgemeinden und der | 26. November 2009
zu begutachtenden Streckenabschnitte
+  Prasentation der Untersuchungsdesigns fur die RSl und | Fakultat fur Bauwesen,
die Erhebungen in den Modellgemeinden Technische Universitat
 Richtlinien und Ausbildungssystem RSl Bratislava, Slowakei
» Slowakisches Verkehrssicherheitsprogramm
3. » Verkehrsberatung in Nieder6sterreich 19. Mai 2010
» Vorgehensweise bei der Umsetzung von
Verkehrssicherheitsmaflinahmen Kuratorium fir
«  Diskussion von potenziellen Verkehrssicherheits- Verkehrssicherheit,
maRnahmen fiir die Modellgemeinden Wien, Osterreich
4. 24. November 2010
+ Osterreichische RVS Slowakisches
»  Verkehrssicherheitsprogramme in AT und SK Ministerium fiir Verkehr
. Rechtliche_ Regelqngen fur die Ur_nsetzung von Post und '
Verkehrssicherheitsmaflinahmen in SK Telekommunikation,
Bratislava, Slowakei
5. «  Effizienzuntersuchung von SanierungsmaRnahmen in NO | 17. April 2012
e Malnahmenkatalog und Manahmenumsetzung in den
Modellgemeinden Bundesministerium fur
« Der Verkehrssicherheitsfonds in Osterreich Verkehr, Innovation und
«  Verkehrssicherheitsaudits in SK Technologie, Wien,
Osterreich
6. « Prasentation des Kompendiums ,Grenziiberschreitendes | September 2012
StraRenverkehrssicherheitsmanagement*
»  Zukinftigen Zusammenarbeit Inkubator Malacky
Abbildung 67:

4. Arbeitsgruppentreffen
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Zusammenfassung

Das Kuratorium flr Verkehrssicherheit fihrte in Zusammenarbeit mit der Slowakischen
Technischen Universitat Bratislava und den Gemeinden Hohenau an der March und
Kostoliste und der Stadt Malacky das Projekt ,ROSEMAN" (Cross Border Road Safety
Management) im Rahmen des ,Programms zur grenziberschreitenden Zusammenarbeit
Slowakei — Osterreich 2007-2013* durch.

Projektziel

Das ubergeordnete Ziel war die Schaffung der Grundlagen fiir ein grenziberschreitendes
StralRenverkehrssicherheitsmanagement.

Projektaktivitdten in Kiirze

Durchfihrung von Road Safety Inspections  auf ausgewéhlten Abschnitten von
LandesstraBen (53 km) in Osterreich (Niederdsterreich) bzw. StraRen der 1.-3. Klasse (80
km) in der Slowakei (Trnava und Bratislava)

Untersuchung der Verkehrssicherheitssituation von drei Modellgemeinden und deren
Ausstattung mit VerkehrssicherheitsmalRhahmen (eine Gemeinde in Osterreich —
Hohenau an der March; zwei Gemeinden in der Slowakei — Malacky, KostoliSte)

Aufbau einer grenziberschreitenden Arbeitsgruppe aus Verkehrsexperten der Slowakei
und Osterreich (regelmaRige projektbegleitende Treffen)

Road Safety Inspections (RSI)

Im Rahmen der Road Saftey Inspection (RSI) wurden in Osterreich zehn
Untersuchungsstrecken mit  einer Gesamtlange von  insgesamt 53km im
niedergsterreichischen Landesstralennetz begutachtet. In der Slowakei wurden in Summe
80 km untersucht. Bei der Auswahl der Streckenabschnitte wurde darauf geachtet, dass
diese fur den grenziberschreitenden Verkehr relevant sind. In einem gemeinsamen
Entwicklungsprozess wurde von Osterreichischen und slowakischen
Verkehrssicherheitsexperten eine Methodik zur Durchfiihrung der RSI entwickelt. Als
Grundlage wurden die Richtlinien zur Durchfithrung von RSI in Osterreich herangezogen.

Grundsatzlich wurden die dsterreichischen Strecken von 6sterreichischen Experten und die
slowakischen Strecken von slowakischen Experten befahren. In jedem Land wurde jeweils
eine Untersuchungsstrecke gemeinsam befahren, um Gemeinsamkeiten und Unterschiede
bei der Begutachtung zwischen den Experten aufzeigen zu kdnnen. Im Rahmen von RSI-
Berichten wurden Sicherheitsméngel im StraBennetz festgehalten und deren
Sicherheitsrelevanz  beurteilt. In einem MalRBnahmenkatalog wurden MalRRnhahmen
vorgeschlagen, die zur Verbesserung der verkehrssicherheitstechnischen Situation beitragen
sollen. Diese wurden sowohl hinsichtlich ihres Umsetzungshorizontes als auch ihrer
Sicherheitsrelevanz gekennzeichnet.
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Verkehrssicherheitsarbeit in Gemeinden

Die drei Gemeinden Hohenau an der March (AT), Kostoliste und Malacky (SK) dienten im
Rahmen des Projektes als Modellgemeinden. Zunachst wurden in den Gemeinden
umfassende Verkehrssicherheitsuntersuchungen durchgefihrt (Geschwindigkeits-
messungen, Gurt- und Kindersitzverwendungsquote, Anhaltebereitschaft vor Schutzwegen).
Aufgrund der Analyse der Ergebnisse konnte die grundsatzliche Verkehrssicherheitssituation
in den Gemeinden erfasst und MaRnahmen zur Verbesserung dieser abgeleitet werden.

In allen drei Modellgemeinden wurden vorrangig Mal3hahmen fir den nicht-motorisierten
Verkehr gesetzt, die Sichtbarkeit von FuRgangern war dabei von besonderer Bedeutung. So
wurden samtliche Schutzwege in Hohenau an der March hinsichtlich ihrer Beleuchtung,
Markierung und Beschilderung erneuert, der Schutzweg vor der Volksschule konnte verlegt
und so die Anhaltebereitschaft erhoht werden. In Malacky und Kostoliste wurden neben der
Errichtung von Fahrbahnteilern bei Schutzwegen auch Radargerate zur Entschleunigung des
motorisierten Verkehrs installiert.

Die Evaluierung der Malinahmen hat gezeigt, dass samtliche Mal3nahmen das gewiinschte
Ziel der Erhéhung der Sicherheit von ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern erfillt haben.

Damit auch andere Gemeinden von den aus dem Projekt gewonnen Erkenntnissen
profitieren kénnen, wurde ein Ubersichtlicher MalRnahmenkatalog mit kostengiinstigen Best-
Practice-MaRRnahmen erstellt und kostenfrei zuganglich gemacht.

Arbeitsgruppe

Das Projekt wurde von einer grenziiberschreitenden Arbeitsgruppe begleitet, im Rahmen
derer regelmaRig Uber Projektfortschritte und Probleme diskutiert wurde. Zu den
Teilnehmern zahlten Verkehrssicherheitsexperten, Mitarbeiter von Ministerien und
Landesregierungen aus beiden Landern.

Laufzeit

Das Projekt startete im Janner 2009 und wurde im September 2012 abgeschlossen.
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Anhang

Unfallsteckkarte

Hohenau an der March
UPS im Zeitraum von 01.01.2003 - 31.12.2009

ROSEMAN
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Legende' O Personenschaden

UPS im Richtungsverkehr

UPS im Gegenverkehr

Kreuzungsunfall mit
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O
O
@
@ FuBgingerunfall
(O  sonstiger UPS
O

todlicher Alleinunfall
O todlicher Unfall im
Gegenverkehr

Zihlblattnummer
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Hohenau an der March Bundes-Landesstraen im Ortsgebiet
UPS im Zeitraum von 01.01.2003 - 31.12.2009

0 250m
T —

M 1:5000 R
Kartengrundlage: Land Niederdsterreich, BEV, freytag& bemd A - ' ROSEMAN

N

T

EUROPEAN UNION
Furopean Regional M8 creating the future
Development Fund S = Do catvincoel 000orke S.OVOUKA REPUBLIKA - RAKUSKO 20072013

184



Hohenau an der March GemeindestraRen im Ortsgebiet
UPS im Zeitraum von 01.01.2003 - 31.12.2009
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Erhebungsunterlagen

Erhebungsformular- FLIB

s Pl e Kkl Eip 2 Kkna | | o] nachicdgende ks
s e i = : Verhalten = = I: Verhalten =5 :- 42 -: Verhalten = = -: Verhalten = .= :: Verhalten rah TR IR
richtung ] E | k < | = = o | =lZ] < | = > < | = = o | = rchiung Kir-Art
D D-.ll-.'l ] D-.ll-.l la} D-.ll-.-l [a) D-.ll-l 1 D-.ll-.'l 1
|:| ) |:| quer | |:| quier o |:| g o D aquer (o) D auer (o)
I:l: chi I:l'::ll' I:l wehE I:l::.l.‘: i I:l: chit
D D uir fa) D aquer {a} D guer {a) D guET |a} D e [a)
I:l 2 I:l {aiar D-.:.-.-l jan) D-..:-l (i D..-'l ) I:' {iar o)
D'..'I' D':.Ir D'..Ir D:..“' D'..Il'
D D juer fa) D v fa) D quier o) D quer | aj D juer fa)
D 2 D T D T D cpuieT o D et o) D T
D:.::'I'. D':.'I" I:l It « I:':. h ¢ D:.::Il'.
I:l Dxu--r!.l: D\.u--l [a) D ver {a D\m'r:.ll D-.n--r!.l:
D_‘ D..'-'I_ D.'.I.I_-.-_ D...l'l [ D-..-'I Jx) D..'-'I o)
D"..h" D'-'.h'.. D'..h' D"'.“' D"..“' u
D D Jiier fal D T {a) D afir fai) D dguer {al D aier fa)
D 2 |:| L |:| e |:| quer {é D aquer (o) D T [TH]
I:l:'.:.ll'. I:l icht I:l::.lr... I:l' cht I:l:'.:.ll'.
D D uer fo) D uer fi) D uer {a D-.II-'I {a} D uer {a)
D_—' D-...-.'l fis D-..-.l'-.- I:l it D-..-l i D-...-.'l fany
D":.Ir D:'::Ir o I:‘ hi o D:':.“'. D":.Il'
Legende:

Gehrichtung 1 = FuRganger betritt den Schutzweg von rechts (im Sinne der Kilometrierungsrichtung)
Gehrichtung 2 = FuRganger betritt den Schutzweg von links (im Sinne der Kilometrierungsrichtung)

E = Erwachsener, K = Kind, P = Proband

quer (a) = lasst queren durch Anhalten des Kfz
quer (0) = lasst queren ohne das Kfz anzuhalten
nicht qu = lasst nicht queren

In der Spalte ,Verhalten“ wurden Konflikte durch ein ,K* in der jeweiligen Kategorie vermerkt.
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Beispiel-RSI

Im Folgenden werden exemplarisch und auszugsweise die Checklisten einer im Projekt
durchgefuhrten Road Safety Inspection im Freiland sowie im Ortsgebiet dargestellt.

In einer ersten Tabelle befinden sich in Form einer Checkliste eine Ist-Analyse des
Streckenabschnitts sowie eine Ubersicht (iber alle von den Sachverstandigen beobachteten
Mangel. Die Road Safety Inspections wurden 2009 durchgefuhrt und deshalb wurde die
Checkliste nach dem zu diesem Zeitpunkt vorhandenen Ansatz erstellt. Im Zuge der
Erstellung des Handbuchs zur Durchfilhrung von RSI*® ergab sich dann eine andere
Vorgangsweise des Eintragens von Problemen in der Checkliste und den daraus
resultierenden Mangeln.

Die Beurteilung erlautert die Mangel nach unterschiedlichen, zu untersuchenden Kategorien
zusammengefasst (z.B. bauliche Anlageverhaltnisse, Straf3enzustand u.dgl.). Auch eine
Unfallanalyse ist Bestandteil dieses Kapitels. Bei den nachfolgenden, beispielhaften RSI-
Berichten wird diese Unfallanalyse nur im Freiland-Beispiel angefihrt.

Danach werden in der MalRBnahmentabelle auszugsweise Mangel beschrieben und
MalRnahmenvorschlage erlautert, wie diese behoben werden kénnen. Die Tabelle gibt auch
die aus Sicht der Verkehrssicherheit erforderliche Sicherheitsrelevanz sowie den
Umsetzungshorizont der MaRnahme an.

AbschlieBend gibt eine Monitoringtabelle einen Uberblick tiber die Malnahmen sowie deren
Umsetzung seitens des Stral3enerhalters.

1. Freiland
a. Checkliste

%0 hmvit (2010), S. 27f.
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IST-Analyse

Sicherheitsrelevan

z

Mangel

hoch

mitte

gering

A Bauliche
Anlageverhéltnisse

Lageplan

ab km xx beginnt eine Doppelkurve in
einem leichten Gefalle (Rechtskurve
gefolgt von einer gestreckten Linkskurve
die sich ab km xx verengt); im Anschluss
daran befindet sich ab km xx bis zum Ende
der Untersuchungsstrecke eine Gerade

Unstetigkeit in Folge einer kurvenreichen
Strecke nach einer langen Gerade

Fehlen von optischen Fihrungselementen

Réaumliche Linienflihrung

Bereich km xx bis km xx Unstetigkeit in
Folge einer Doppelkurve nach langer
Geraden (beide FR)

Bereich km xx bis km xx in FR 2
Unstetigkeit in Folge einer Doppelkurve
nach langer Geraden

Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus
erforderlich

Unstetigkeit in der Linienfiihrung

B Fahrbahnzustand

Fahrbahnbankette ausgefahren

abschnittsweise leichte Fahrbahnschaden
(Risse) auf dem gesamten
Streckenabschnitt

Fahrbahn schadhaft

D Ausstattung/
Verkehrstechnik

Leiteinrichtungen (Tag/Nacht)

km xx bis km xx Leitschiene beidseitig der
Fahrbahn

km xx bis km xx Leitschiene beidseitig der
Fahrbahn (mit einer Unterbrechung bei km
xx — Kreuzung)

km xx bis km xx Leitschiene an der rechten
Seite der Fahrbahnin FR 1

km xx bis km xx Leitschiene an der linken
Seite der Fahrbahn in FR 1

km xx Briickenpfeiler nicht abgesichert
km xx Briickenpfeiler nicht abgesichert

km xx bis km xx Leitschiene an der rechten
Seite der Fahrbahn in FR 1

km xx Briickenpfeiler nicht abgesichert
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Zugbandwirkung evtl. nicht gegeben

geforderte Mindestlangen der Hersteller
evtl. nicht eingehalten

fehlende optische Fiuhrung

b. Beurteilung

A. Bauliche Anlageverhéltnisse

Die B X verlauft im betrachteten Abschnitt von km xx bis km xx anndhernd auf
gleichbleibendem Niveau. Leichte Steigungen bzw. Gefalle befinden sich im Bereich der
Weidenbachbriicke (in FR 1 von km xx bis km xx; in FR 2 von km xx bis km xx) sowie bei der
Einmindung der B X in die B X bei km xx. Im Bereich von km xx bis km xx befindet sich eine
Doppelkurve in einem leichten Gefalle in FR 1.

Der untersuchte Streckenabschnitt beginnt mit einer kurvenreichen Strecke von km x bis km
xX, die aus einer gestreckten Linienfihrung hervor geht. Von km xx bis km xx folgt eine
Gerade die im Ortsgebiet von Zwerndorf in FR 1 bei km xx in eine 90%Linkskurve Ubergeht.
In weiterer Folge verfigt die Ortsdurchfahrt bis km xx Uber einen geraden Stralenverlauf. Im
Anschluss daran befindet sich in FR 1 eine Rechtskurve mit engem Radius. Nach der
Ortsausfahrt kommt in FR 1 eine, durch Bepflanzung nicht einsehbare Rechtskurve. Danach
folgt die Weidenbachbriicke, die in eine leichte Linkskurve integriert ist, wodurch es bei der
optischen Linienfuhrung zum ,Springen” der Fahrbahn kommt. Ab km xx weist die B 49 einen
gestreckten Verlauf auf und geht in die Ortsdurchfahrten Angern/March und Mannersdorf
Uber. Innerhalb der Ortsgebiete entspricht die Linienfiihrung augenscheinlich den zuléassigen
Hochstgeschwindigkeiten. Kurz vor dem Ende des Ortsgebietes Mannersdorf beginnt eine
Doppelkurve, die sich aus einer Rechtskurve gefolgt von einer gestreckten Linkskurve mit
kleiner werdendem Radius zusammensetzt. Im Anschluss daran befindet sich ab km xx bis
zum Ende der Untersuchungsstrecke eine Gerade.

Pro Fahrtrichtung ist durchgdngig ein Fahrstreifen vorhanden, mit Ausnahme des
Kurvenbereiches von km xx bis km xx bei dem es aufgrund der Bebauung zu einer
Fahrbahnverengung — ein Fahrstreifen fir beide Fahrtrichtungen — kommt. Vor dieser
Engstelle, bei km xx auf der rechten Straf3enseite in FR 1, verengt ein befestigter Hochbord
die Fahrbahn. Die gleichméRige Teilung der Fahrbahn (zwei Fahrstreifen) ist durch eine
Leitlinie markiert. Ein Links- bzw. Rechtsabbiegestreifen ist in FR 1 vor der Kreuzung auf
Hohe des km xx (B X/B X) vorhanden. Weitere Linksabbiegestreifen befinden sich in FR 2
vor 0.¢g. Kreuzung sowie in FR 1 auf Hohe des km xx im Bereich der Kreuzung B X /
Gemeindestral3e. Im Freilandbereichen der betrachteten Strecke ist das Bankett durchwegs
ausgefahren, wodurch es zu Verschmutzungen der Fahrbahn kommen kann.

B. Fahrbahnzustand

Die Fahrbahnoberflache weist in beiden Fahrtrichtungen, mit Ausnahme des Bereiches von
km xx bis km xx (Kreuzung B X / B X), Schaden unterschiedlicher Starke auf. Von km xx bis
km xx existieren in beiden Fahrtrichtungen Schaden (Risse, Schlaglocher) an der
Fahrbahnoberflache. Anzumerken ist in diesem Bereich der Strecke, dass auf einer Breite
von rd. 1 m links und rechts die Fahrbahn bereits saniert wurde. Dies bedeutet jedoch, dass
unterschiedliche Griffigkeiten vorliegen konnen, was vor allem fir Motorradfahrer zu
Problemen flhren kann. Der Abschnitt von km xx bis xx verfligt Uber starke,
sanierungsbedurftige Schaden an der Fahrbahnoberflache, wobei bereits eine flachenhafte
Sanierung durchgefuhrt wurde.
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D. Ausstattung/Verkehrstechnik

Nach der Ortsdurchfahrt Zwerndorf in FR 1 befindet sich bei km xx beidseitig der Fahrbahn
jeweils eine Leitschiene mit einer Lange von rd. 10 m. Jene an der linken Seite der Fahrbahn
in FR 1 ist mit stumpfen Enden ausgefihrt, was nicht dem Stand der Technik entspricht und
im Falle eines abkommenden Fahrzeuges zu einer erhdhten Unfallschwere fihrt. Zudem ist
fraglich, ob eine entsprechende Zugbandwirkung bei einem Anprall gegeben ist und ob die
vom Hersteller  empfohlenen Mindestlangen  eingehalten  wurden.  Weitere
Leiteinrichtungen , in Form von Leitschienen, befinden sich entlang des betrachteten
Streckenabschnittes im Bereich von km xx bis zum Ende des Untersuchungsabschnittes in
FR 1 an der rechten sowie von km xx bis km xx an der linken Seite der Fahrbahn. Auf beiden
Leitschienen sind Reflektoren angebracht, die jedoch augenscheinlich nicht mehr die
geforderten Ruckstrahlwerte aufweisen.

Z. Beispielhafte Unfallanalyse

In den nachfolgenden Tabellen wird das Unfallgeschehen auf der xx Straf3e, km xx bis km xx
im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 dargestellt. Bei der Unfallanalyse wurden zusatzlich
jene Unfalle ausgewertet, bei denen mindestens ein Kfz mit slowakischem Kennzeichen
beteiligt war, da diese fur das grenziiberschreitende Projekt von besonderer Bedeutung sind.

In der Unfalldatenbank wurden im o0.g. Zeitraum insgesamt 72 Unfalle mit
Personenschaden (UPS) registriert, davon waren 26 UPS mit Beteiligung von mindestens
einem Kfz mit slowakischem Kennzeichen.

Die zeitliche Entwicklung der UPS zeigt, dass sich im Jahr 2003 9 UPS auf dem betrachteten
Streckenabschnitt ereigneten. In den Jahren 2004 bis 2007 blieb die Zahl der UPS
einigermaf3en konstant. 2004 ereigneten sich 14 UPS, im Jahr darauf 13, 2006 wieder 14
und im Jahr 2007 12 Unfalle mit Personenschaden. Im Jahr 2008 sank die Zahl der UPS auf
6 und bis Mai 2009 wurden fir den betrachteten Abschnitt 4 UPS in der Unfalldatenbank des
KFV erfasst.

Die UPS mit Fahrzeugen, die ein slowakisches Kennzeichen hatten, ereigneten sich vor
allem in den Jahren 2004 und 2006. Aber auch in den Ubrigen Jahren wurden jahrlich
mindestens 2 UPS mit Beteiligung von Fahrzeugen mit slowakischem Kennzeichen erfasst
(siehe Abbildung).

Abbildung: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Entwicklung der Unfille mit Personenschaden
hetmn ®x bls km xx
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—&— UPS gesamt —B—UP5S mit Kfz mit slowakischem Kennze=ichen

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit
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Verletzungsgrad:
Bei den gesamten UPS auf dem betrachteten Streckenabschnitt waren 172 Personen

beteiligt, wovon 117 Beteiligte Verletzungen unterschiedlichen Grades erlitten. Von den
Verunglickten kamen 14 Personen ums Leben und 20 hatten schwere Verletzungen. 30
Personen wurden nicht erkennbaren Grades verletzt und der Groldteil der Beteiligten
(53 Personen) erlitt leichte Verletzungen (vgl. Tabelle).

Tabelle : Verungliickte nach Verletzungsgrad; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Verletzungsgrad ges. 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | bis05/09 | Gesamt Anteil
tot 3 2 1 1 2 5 0 14 12,0%
schwer verletzt 2 4 2 6 3 3 0 20 17,1%
C(iachétZterkennbaren Grades 4 5 7 6 5 1 2 30 25 6%
leicht verletzt 5 9 10 10 14 3 2 53 45,3%
Verungliickte Gesamt 14 20 20 23 24 12 4 117 | 100,0%
unverletzt 5 12 5 15 11 3 4 55

Beteiligte 19 32 25 38 35 15 8 172

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit

Insgesamt waren von 01/2003 bis 05/2009 43 Personen an Unfallen mit Fahrzeugen, die ein
slowakisches Kennzeichen hatten, auf dem betrachteten Streckenabschnitt beteiligt (36,8%
an den gesamten Beteiligten). Bei den Unféllen wurden 4 Verkehrsteilnehmer, die sich in den
Fahrzeugen mit slowakischer Kennzeichnung befunden haben, getétet und 9 schwer verletzt
(entspricht einem Anteil von 45,0% an allen Schwerverletzten). Jeweils 15 Personen wurden
nicht erkennbaren Grades und leicht verletzt (entspricht einem Anteil von 28,3 an allen leicht
Verletzten) (vgl. Tabelle).

Tabelle: Verungliickten bei Beteiligung von mind. einem Kfz mit slowakischem Kennzeichen nach
Verletzungsgrad; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

2003 2004 2005 2006 2007 2008 bis 05/09 | Gesamt

Verletzungsgrad

abs. | in % abs in% | abs. | in % abs in % abs in % abs in % abs in% | abs. [ in %
tot ol 00| 2 1000' ol 00| 1 1000' ol 00| 1| 200| o -l 4l 28
schwer verletzt ol 00| 3| 70| 1|s00| 4| e67| 1| 333 o o0o| o -1 9l as0
nicht erkennbaren 100, 100,
o e o oo 4| soo| 1|143| 2| 333 5| ™% 1]1000| 2| %] 15|s00
leicht verletzt 20200 1] 111| ol oo| 7| 700| 3| 214| 1| 333| 1| s00| 15| 283
Verungliickte
e 2] 143| 10| 500| 2| 100| 14| 60,9| 9| 375| 3| 250| 3| 750| 43| 36,8
unverletzt 21 400| 6| 500| 1|200| 12| 800| 2| 182| 1| 333| 4 1000' 28| 50,9
Beteiligte 4| 211 16] 500| 3| 120| 26| 684 11| 31.4| 4| 267| 7| 875| 71| 413

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fir Verkehrssicherheit
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Unfallparameter
Der betrachtete Streckenabschnitt ist 9,628 km lang, wobei die Verkehrsbelastung auf

diesem Abschnitt von Montag bis Sonntag im Jahr 2007 durchschnittlich 13.712 Kfz/24h
betrug. Daraus lasst sich eine tagliche Fahrleistung von 132.019 Kfz*km ableiten.

Durchschnittlich ereigneten sich im betrachteten Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009
rd. 11,22 Unfélle mit Personenschaden pro Jahr. Die Unfalldichte Uy ist mit einem Wert von
1,17 wesentlich hoher als die durchschnittiche Ug auf niederdsterreichischen
LandesstralRen B im Freiland, die einen Wert von 0,75 aufweisen. Die Unfalldichte gibt die
jahrliche Anzahl von Unféllen pro Streckenkilometer an. Bezieht man nun die Fahrleistung
bei der Berechnung der Unfallparameter mit ein und betrachtet die Unfallrate, ergibt sich ein
detaillierteres Bild Uber das Unfallgeschehen auf der untersuchten Strecke. Auf diesem
Abschnitt verfigt die Unfallrate im untersuchten Zeitraum Uber einen Wert von 0,23 und ist
somit nur etwa halb so hoch wie auf vergleichbaren Strafl3en in Niederosterreich, wo der Wert
bei 0,40 liegt (vgl. Tabelle 34). Dies bedeutet fir den betrachteten Streckenabschnitt, dass
sich pro eine Million Fz*km weniger Unfélle ereignen, als im niederdsterreichischen
Durchschnitt.

Tabelle 34: Unfallparameter; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

von bis Lange |[JDTV 2007 | Fahrleistung 1 2 3 4 5 6 7
km)  |[km) |(m) |(Mo-So) | (Kfz*km) UPS™ Ug™ | Va™ 1Ur |G Ve K
27.372| 37.000] 9,628 13.712 132.019|11,22| 1,17] 1,89 0,23]45.28] 0,38 0,20

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fir Verkehrssicherheit

durchschnlttllche Unfalle pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 [UPS/Jahr]

durchschnlttllche Unfalldichte pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 [UPS/km]

% durchschnittliche Verungliicktendichte pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 [Verungluckte/km]
4 durchschnlttllche Unfallrate pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 [UPS/1 Mio Fz*km]

durchschnlttllche Getotetenrate pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009 [Getdtete/1 Mrd Fz*km]

durchschnlttllche Verungliicktenrate pro Jahr im Zeitraum von 1/2003 bis 05/2009 [Verungliickte/1 Mio Fz*km]

" durchschnittliche Unfallkostenrate pro Jahr im Zeitraum von 01/2003 bis 05/2009; Unfallkostenwerte von 2008
[Unfallkosten/Fz*km*365]

Unfalltypen:

Die Zuordnung der im Betrachtungszeitraum registrierten Unfalle in die zehn
unterschiedlichen Unfalltypenobergruppen (OG) zeigt, dass 36,11% aller Unfélle Alleinunfalle
waren (OG 0: 26 UPS). Somit verfugt diese Unfalltypenobergruppe tber den gréf3ten Anteil
aller Unfélle am gesamten Unfallgeschehen.

Viele UPS ereigneten sich auch im Gegenverkehr mit 25,00% (OG 2) und im
Richtungsverkehr mit 15,28% (OG 1). Die restlichen Unfalle mit Personenschaden teilen sich
auf funf weitere Obergruppen auf. 8 UPS waren rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen
bzw. beim Einbiegen (OG 6), 4 Unfalle ereigneten sich beim Abbiegen oder Umkehren in
entgegengesetzter Richtung (OG 4), 3 in gleicher Richtung (OG 3). Zusatzlich wurden je eine
rechtwinklige Kollision auf Kreuzungen beim Queren (OG 5) und ein FuRgangerunfall erfasst
(vgl. Tabelle).
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Tabelle: Unfélle nach Unfalltyp; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Unfalltyp 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | bis 05/2009 Gesamt in %
Obergruppe 0 4 4 6 4 4 2 2 26 36,11
Typ 011 1 3 6 1 3 1 15 20,8
Typ 021 2 1 3 1 1 1 9 12,5
Typ 052 1 1 1,4
Typ 062 1 1 1,4
Obergruppe 1 2 2 2 2 3 0 0 11 15,28
Typ 141 1 1 1 3 42
Typ 151 1 1 1.4
Typ 161 1 1 2 1 2 7 9,7
Obergruppe 2 2 5 2 3 2 3 1 18 25,00
Typ 224 1 1 1.4
Typ 231 2 1 1 1 5 6,9
Typ 241 1 1 1 1 1 2 7 9,7
Typ 264 1 1 1 1 4 5,6
Typ 265 1 1 1.4
Obergruppe 3 0 1 1 1 0 0 0 3 4,17
Typ 311 1 1 2 2,8
Typ 322 1 1 1,4
Obergruppe 4 0 0 1 1 1 0 1 4 5,56
Typ 411 1 1 1 1 4 5,6
Obergruppe 5 0 0 0 1 0 0 0 1 1,39
Typ 511 1 1 14
Obergruppe 6 1 2 1 2 1 1 0 8 11,11
Typ 612 1 1 1.4
Typ 622 1 1 1 2 1 1 7 9,7
Obergruppe 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00
Obergruppe 8 0 0 0 0 1 0 0 1 1,39
Typ 851 1 1 1,4
Obergruppe 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0,00
Gesamt 9 14 13 14 12 6 4 72 100
Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit
Lichtverhaltnisse:
Der groBte Teil der Unfalle mit Personenschaden

(63,9%) ereignete sich

im

Betrachtungszeitraum bei Tageslicht. 21 Unfélle bei Dunkelheit (29,2%), was rd. einem
Drittel an den gesamten UPS entspricht. Hinzukommen 2 UPS bei blendender Sonne und 3
bei Dammerung (vgl. Tabelle).
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Tabelle: Unfalle mit Personenschaden nach Lichtverhaltnissen; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Lichtverhaltnisse 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | bis05/09 | Gesamt Anteil

Tageslicht 8 8 12 8 4 3 3 46 63,9%
blendende Sonne 0 1 0 1 0 0 0 2 2,8%
Dammerung 0 2 0 1 0 0 0 3 4,2%
Dunkelheit 1 3 1 4 8 3 1 21 29,2%
Gesamt 9 14 13 14 12 6 4 72 | 100,0%

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit

16 UPS, bei denen mindestens ein Kfz mit slowakischem Kennzeichen beteiligt war,
ereigneten sich bei Tageslicht. Dies entspricht einem Anteil von 34,8% an allen UPS bei
Tageslicht.

Bei 9 von 21 UPS bei Dunkelheit waren Fahrzeuge mit slowakischem Kennzeichen beteiligt,
das ist ein Anteil von 42,9% (vgl. Tabelle).

Tabelle: Unféalle mit Personenschaden mit Beteiligung von mind. einem Kfz mit slowakischem Kennzeichen
nach Lichtverhaltnissen; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Lichtver- 2003 2004 2005 2006 2007 2008 bis 05/09 Gesamt

haltnisse abs. | in% | abs. | in% | abs. | in% | abs. | in% | abs. | in% | abs. | in% | 25 | in% | abs. | in%
Tageslicht 2250 4|s00| 2|167| 3|375| 1|250| 1|333| 3|'%%| 16| 348
blendende 100,
SErE 0 - 0 0,0 0 - 1 0 0 - 0 - 0 - 1| 50,0
Dammerung 0 - 0| 0,0 0 - 0| 0,0 0 - 0 - 0 - 0| 0,0
Dunkelheit 0 0,0 21| 66,7 0 0,0 3| 75,0 3| 375 1| 33,3 0 0,0 91 42,9
Gesamt 2| 22,2 6| 42,9 2| 15,4 7| 50,0 41 33,3 2| 33,3 3| 75,0 26 | 36,1

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit

StralRenzustand:

73,6% der Unfalle mit Personenschaden ereigneten sich auf trockener Fahrbahn, dies
entspricht einer absoluten Anzahl von 53 UPS. Weitere 8 Unfalle (11,1% der gesamten UPS)
wurden bei nasser Fahrbahn erfasst und 11 UPS (15,3%) bei winterlichen Fahrverhaltnissen
(vgl. Tabelle).

Tabelle: Unféalle mit Personenschaden nach Strafenzustand; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

StraBenzustand 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | bis05/09 | Gesamt Anteil
trockene Fahrbahn 9 10 6 12 10 5 1 53 73,6%
nasse Fahrbahn 0 1 1 2 1 1 2 8 11,1%
Schnee, -matsch 0 3 3 0 0 0 1 7 9,7%
gestreut 0 0 3 0 1 0 0 4 5,6%
Gesamt 9 14 13 14 12 6 4 72| 100,0%

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fir Verkehrssicherheit
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Die meisten Unfélle nach absoluten Zahlen, bei denen mindestens ein Kfz mit slowakischem
Kennzeichen beteiligt war, ereigneten sich auf trockener Fahrbahn, wobei die 5 UPS bei
nasser Fahrbahn 62,5% an allen UPS bei nasser Fahrbahn entsprechen (vgl. Tabelle).

Tabelle: Unféalle mit Personenschaden mit Beteiligung von mind. einem Kfz mit slowakischem Kennzeichen
nach StralRenzustand; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

2003 2004 2005 2006 2007 2008 bis 05/09 Gesamt

StraBenzustand

abs. | in % abs in% | abs. | in % abs in% | abs. [ iNn% | abs. | in % abs in% | abs. | in %
trockene
Fahrbahn 2| 222 4| 40,0 1| 16,7 5| 41,7 41 40,0 2| 40,0 0 0,0 18| 34,0
nasse Fahrbahn 0 - 1 1000’ 0| 00 2 1006 0| 0,0 0| 0,0 2 1000’ 5| 62,5
Schnee, -matsch 0 - 1] 33,3 0| 00 0 - 0 - 0 - 1 1006 2| 28,6
gestreut 0 - 0 - 1| 33,3 0 - 0| 0,0 0 - 0 - 1] 25,0
Gesamt 2| 22,2 6| 42,9 2| 154 7| 50,0 41 33,3 2| 333 3| 75,0 26 | 36,1

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit

Unfallbeteiligung:

Am haufigsten waren bei den UPS Pkw beteiligt (80,8%). Der Anteil der beteiligten Lkw ist
mit insgesamt 13,1% als relativ hoch zu bewerten (bei 7,3% Schwerverkehrsanteil).
Aulerdem waren im betrachteten Zeitraum jeweils zwei Mopeds, Motorrdder und
Linienbusse an Unfallen mit Personenschaden beteiligt (vgl. Tabelle).

Tabelle: Art der Beteiligung an Unfallen mit Personenschaden; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Beteiligung 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | bis05/09 | Gesamt | Anteil
(Fahrzeugart/Ful3génger)

Moped (inkl. Leichtmotorrad) 0 1 0 1 0 0 0 2 1,5%
Motorrad 0 0 0 1 1 0 0 2 1,5%
AV s Ll 12 20 18 24 18 10 3 105| 80,8%
Anhéanger)

Lkwf3,5t mit und ohne 1 3 2 0 1 0 0 7 5.4%
Anhénger

Lkw>3,5t mit und ohne o
Anhénger; Sattelzug 1 3 0 3 1 0 2 10 71%
Linienbus, Autobus 1 0 0 1 0 0 0 2 1,5%
Zugmaschine (inkl. Anhanger) 0 0 0 0 0 0 1 1 0,8%
FulRganger 0 0 0 0 1 0 0 1 0,8%
Gesamt 15 27 20 30 22 10 6 130 | 100,0%

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: Kuratorium fur Verkehrssicherheit

195



43,8% der an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Pkw waren slowakischer Herkunft.
Die Anteile der Unfélle mit Fahrzeugen, die Uber ein slowakisches Kennzeichen verfligten, ist
bei Lkw<3,5t mit 42,9% und bei Lkw>3,5t mit 50,0% ebenfalls tUberdurchschnittlich hoch.

(vgl. Tabelle).

Tabelle: Art der Beteiligung bei Unféallen mit Personenschaden mit Beteiligung von mind. einem Kfz mit

slowakischem Kennzeichen; km xx bis km xx; Zeitraum: 01/2003 bis 05/2009

Beteiligung 2003 2004 2005 2006 2007 2008 bis 05/09 | Gesamt
Fahrzeugart/Ful3gange
‘ g r 9eng abs in % abs in % abs in % abs in % abs in % abs in% | abs. | in% | abs. in %
Moped (inkl. . ) ) i )
Leichtmotorrad) 0 0] 00 0 0 0.0 0 0 0 0 0.0
Motorrad 0 - 0 - 0 - 0| 0,0 0| 0,0 0 - 0 - 0 0,0
Pkw (inkl. Taxi, Kombi, 100,
Anhénger) 3| 25,0 12| 60,0 3|16,7| 16| 66,7 5| 27,8 4140,0 3 0 46| 43,8
Lkw<3,5t mit und ohne 100,
Anhanger 1 0 21|66,7 0| 0,0 0 - 0| 0,0 0 - 0 - 3| 429
Lkw>3,5t mit und ohne 100, 100,
Anhénger; Sattelzug 0 00] 0y 00 0 -3 o| 9 00 0 ) 2 0 5| 500
Linienbus, Autobus 0 0,0 0 - 0 - 0 0,0 0 - 0 - 0 - 0 0,0
Zugr_l_'laschlne (inkl. 0 ) 0 ) 0 ) 0 ) 0 ) 0 ) ol 00 0 0.0
Anhéanger)
FuBganger of | of - of -] of | 1|™%| of -| o -| 1]1000
Gesamt 4| 26,7 14|51,9 3|150| 19| 63,3 6| 27,3 4140,0 5(83,3| 55| 42,3

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung:

Kuratorium fur Verkehrssicherheit
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c. MalRnahmen

MalRnahmenvorschlage Road Safety Inspection

Legende: - Hohe Sicherheitsrelevanz

Mittlere Sicherheitsrelevanz

Geringe Sicherheitsrelevanz

Ortliche Umsetzung
Problem / Mangel MafRnahmenvorschlag Erwartete Verbesserung Fotos
Zuordnung kurz | mittel lang
gesamter wenig Unféalle bei | Durchfuihrung von | Erhéhung der Griffigkeit, vor X
Strecken- Nasse, jedoch | Griffigkeitsmessungen; | allem bei nasser Fahrbahn
abschnitt Fahrbahnzgsrand je nach Ergebnis
augenschemhch. Ausarbeitung eines
schadhaft (Risse, Sanierungsplanes und
Fahrbahn-_ entsprechende
unebenheiten) Sanierung
km xx — km xx Reflektoren an der | Uberpriifung der | verbesserte optische
Leitschiene weisen | Reflektoren an der | Fihrung, vor allem bei
augenscheinlich Leitschiene Dunkelheit
nicht mehr die
entsprechenden
Ruckstrahlwerte auf,
v.a. bei Dunkelheit
kann es zu einer
optischen Fehl-

fuhrung kommen
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Ortliche
Zuordnung

Problem / Mangel

MaRnahmenvorschlag

Erwartete Verbesserung

Umsetzung

km xx — km xx
(Beginn
Doppelkurve
FR 1)

sehr stark
ausgefahrenes
Bankett im

Kurveninnenbogen

Sanierung des
Bankettes (auffillen
bzw. Rasengittersteine
setzen)

kein ausgefahrenes
Bankett, keine
Verschmutzung der

Fahrbahn, Verringerung der

km xx

Keine Absicherung
der Brickenpfeiler

Absicherung des
Betonpfeilers mittels
Anpralldampfer ~ oder

Leitschiene

Gefahr durch ,Verhaken“
eines abkommenden
Fahrzeuges

Reduzierung der
Unfallschwere beim
Abkommen von der
Fahrbahn

kurz

mittel lang
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Umsetzung

Ortliche Problem / Mangel MafRnahmenvorschlag Erwartete Verbesserung
Zuordnung
km xx — km xx | Bereich mit | Verdichtung der | bessere optische Fuhrung
(Beginn ausschlie3lich Leitpflocke im | und dadurch angepasstes
Doppelkurve Motorradunfallen Kurvenaufienbogen Geschwindigkeitsniveau
FR 2) (alle in FR 2), Lange
Gerade
(Beschleunigungs-
phase) nach
Ortsgebiet und
anschlieBender
Kurve in FR 2, in der
Vegetationsphase
von Feldfriichten
schlechte
Erkennbarkeit  des
Kurven- und
Streckenverlaufes
km xx — km xx sehr stark | Sanierung des | kein ausgefahrenes
ausgefahrenes Bankettes (auffillen | Bankett, keine
Bankett im | bzw. Rasengittersteine | Verschmutzung der
Kurveninnenbogen setzen) Fahrbahn, Verringerung der
Gefahr durch ,Verhaken“
eines abkommenden
Fahrzeuges

200

kurz

mittel lang

Fotos




Ortliche
Zuordnung

Problem / Mangel

MaRnahmenvorschlag

Erwartete Verbesserung

Umsetzung

kurz

mittel lang

km xx — km xx

Reflektoren an der
Leitschiene weisen
augenscheinlich
nicht mehr die
entsprechenden
Rickstrahlwerte auf,
dadurch kann es vor
allem bei Dunkelheit
zu einer optischen
Fehlfihrung
kommen

Uberpriifung der
Reflektoren an der
Leitschiene

verbesserte optische
Fuhrung, vor allem bei
Dunkelheit
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MONITORINGTABELLE

. . Anmerkungen/
Bericht Durchfiihrung der MaBnahmen Alternativen Kontrolle 9
Ausnahmen
s |3 g . -
= o c - - = s
= : @ s 5% g g g g5 2
z 3 = @ 5 @ 2 5 & 3& N =
s © 2 =4 [ 2 2o 2o X < A © © o
o = S @ Ja) =) = o9 o) 3, E o E Q< = 20
£ o £ S kSl £ EE EE 5 252 N2 Ef= S S €
(CU‘_, g o - N = = :3(5ts ::-‘C‘S b= © = F bl ‘IGOJ = x c
e = =} — = = = t= = c o (e)} =G
cS o & o= Q [T < < c < c < o= £ < c c c 8 o 2
2% 5 E |8 g| 2 |53|5| 89 |83 | % | sz | 3z | S8 | ¢ s
s & 2 g & &< 5 a8 | A as as s BEZ 52 s 3 g <=z
(ja/ (Bereich/Firma (€ exkl. (€ exkl.
von bis nein) ) (Datum) Ust.) (€ exkl. Ust.) | (Datum) Ust.)

Ruckstrahlwerte der .

Reflektoren zu gering lund2 | xx XX mittelfr. | hoch

Ap_smherung des 1und 2 | xx mittelfr. | mittel

Bruckenpfeilers

Bankett im Freiland . .

durchgingig ausgefahren 1lund?2 | ges. mittelfr. | mittel

Fahrbahnzustand

durchgangig leicht | 1 und 2 | ges. mittelfr. | mittel

schadhaft

unterschiedliche . .

Fahrbahnbelage 1und 2 | xx XX mittelfr. | mittel

Setzen von Leitpflécken "

wegen Fahrbahnverengung 1 xx Sl gering

keine ausreichende Sicht

durch Verkehrszeichen 4 xx AU 3T

Uberpriifung der

Reflektoren an der | 1und 2 | xx XX mittelfr. | hoch

Leitschiene
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2. Ortsgebiet
a. Checkliste

IST-Analyse

Sicherhei tsrelevanz

Mangel

hoch

mitte

gering

A Bauliche
Anlageverhéltnisse

Sichtverhaltnisse

km xx bei der Einmuindung ist durch die am
rechten Fahrbahnrand befindliche
Bepflanzung die Sicht auf die Fahrzeuge in
FR 2 nicht gegeben

km xx bei der Einmiindung ist aufgrund der
Bebauung die Sicht auf die Fahrzeuge in
FR 2 nur durch einen Verkehrsspiegel
gegeben, wobei die Aufstellflache nicht
markiert ist

km xx bei der Einmindung ist durch
parkende Fahrzeuge die Sicht auf
herannahende Fahrzeuge in FR 2 nicht
gegeben — ein Versuch dieses Problem zu
Iosen ist ein Verkehrsspiegel, dessen
Positionierungswinkel jedoch zweifelhaft ist

nicht ausreichende Ausfahrsichtweiten

durch falsches Aufstellen des Fahrzeuges
keine Sicht auf Verkehrsspiegel

Positionierungswinkel des Verkehrsspiegel
nicht sinnvoll

Entwésserung

in beiden Fahrtrichtungen durchwegs
Spurrinnen vorhanden,

durch Fahrbahnschaden kann Wasser
nicht von der Fahrbahn abflieRen

Aquaplaninggefahr

Ortsein- und -ausfahrten
(Gestaltung, Funktion)

die Ortseinfahrt in FR 1 befindet sich im
direkten Anschluss an einen Kreisverkehr;

von FR 2 kommend ist der Ortseinfahrt
Hainburg eine Trenninsel vorgelagert

B Fahrbahnzustand

Streckenabschnitt von km xx bis Ende
Untersuchungsbereich augenscheinlich vor
kurzem saniert

Uber den gesamten Streckenabschnitt
erstrecken sich Spurrinnen
unterschiedlicher Tiefe

von Anfang des Streckenabschnitt bis
km xx Fahrbahnzustand augenscheinlich
durchgéngig stark schadhaft (Risse,
Fahrbahnunebenheiten) besonders im
Anfangsbereich

ab km XX Fahrbahnzustand
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augenscheinlich leicht schadhaft (Risse,
Fahrbahnunebenheiten)

Spurrinnen unterschiedlicher Tiefe
Fahrbahnzustand stark schadhaft

Fahrbahnzustand leicht schadhaft

C Lichtverhaltnisse durch die Ost-West Orientierung des X
betrachteten Streckenabschnittes kann es
in den Morgen- bzw. Abendstunden zu
Blendungen kommen (daher sollte vor
allem bei VLSA auf entsprechende
Blendstreifen geachtet werden)

D Ausstattung/
Verkehrstechnik

Verkehrszeichen/Wegweisung | km xx Kreuzung — Hohe Anzahl an X
en Informationswegweisern

Diskontinuitat bei der Beschilderung der
Schutzwege (einmal mit gelber
Hinterlegung, einmal nicht)

aufgrund der Menge an Informationstafeln
sind diese nicht wahrnehmbar

Wertigkeit  jener  Schutzweg  deren
Kennzeichnung nicht gelb hinterlegt ist,
wird herabgesetzt

b. Beurteilung

A. Bauliche Anlageverhéltnisse

Die B X verlauft im betrachteten Abschnitt von km xx bis km xx anndhernd auf
gleichbleibendem Niveau. Im Bereich zwischen der Durchfahrt Wienertor und der
Fahrbahnverengung bei km xx befindet sich auf HOhe der Krippengasse eine leichte Kuppe.

Der gesamte Streckenabschnitt flhrt durch das Ortsgebiet Hainburg mit Bebauung rechts
und links der Fahrbahn. Am Beginn des Untersuchungsabschnitts verlauft die Fahrbahn in
nahezu gestreckter Linienfihrung und geht dann im Bereich des Altenheims (km xx) in einen
leichten Linksbogen Uber. Danach ist der Streckenverlauf wieder gerade bis er bei km xx in
eine Rechtskurve tbergeht. Im Bereich des Wienertors folgt nach der VLSA eine Linkskurve,
anschlieend verlauft die Strale bis km xx wieder nahezu gerade um danach in eine
Linkskurve Uberzugehen, die in einen gestreckten Rechtsbogen einmiindet. Ab km xx folgt
eine Gerade, die auf H6he des km xx in einen leichten Rechtsbogen ubergeht. Bei km xx
beginnt eine S-Kurve, die sich bis km xx (VLSA) erstreckt und mit einem Rechtsbogen
anfangt. Nach Querung der VLSA-geregelten Kreuzung verlauft die betrachtete Strecke bis
zum Ende nahezu gerade. Pro Fahrtrichtung ist durchwegs ein Fahrstreifen vorhanden, der
durch eine Leitlinie getrennt ist. Ausnahmen bilden der Bereich der Wienertor-Durchfahrt bei
km xx, bei dem ein Fahrstreifen fur beide Fahrtrichtungen mit einer VLSA geregelt wird und
die Verengung der Fahrbahn auf Hohe des km xx, die aufgrund der bestehenden Gebaude
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zustande kommt. Im Ortsgebiet Hainburg befinden sich einige Abbiegestreifen bei
Kreuzungen, vier davon finden sich auf VLSA-geregelten Kreuzungen und bei drei
Abbiegestreifen sind zusatzlich Trenninseln vorhanden.

Bei der Einmindung der Jakobusgasse in die B X (km xx) ist durch die am rechten
Fahrbahnrand befindliche Bepflanzung die Sicht auf die Fahrzeuge in FR 2 nicht gegeben.
Von der Bahnstral3e auf die B X ist aufgrund der Bebauung die Sicht auf die Fahrzeuge in
FR 2 nur durch einen Verkehrsspiegel gegeben, wobei die Aufstellflache nicht markiert ist.

Bei der Einmindung der Dorrekstral3e in die B X (km xx) ist durch parkende Fahrzeuge die
Sicht auf herannahende Fahrzeuge in FR 2 nicht gegeben. Um diesem Problem
entgegenzuwirken, wurde ein Verkehrsspiegel montiert, dessen Positionierungswinkel
jedoch zweifelhaft ist. Die ausreichend frihe Erkennbarkeit des Schutzweges bei km xx ist in
beiden Anndherungsrichtungen nur bedingt gegeben.

Im Bereich von km xx sowie km xx befinden sich rechts und links der Fahrbahn
Bushaltestellen mit Busbuchten. Bei km xx und km xx in FR 1 sowie km xx in FR 2 befinden
sich rechts neben der Fahrbahn Bushaltestellen mit Busbuchten. Im Bereich des km xx
befinden sich rechts und links der Fahrbahn Bushaltestellen, die als Kaphaltestellen
ausgefuhrt sind, dies kann zu Problemen mit vorbeifahrenden Kfz flihren.

B. Fahrbahnzustand

Die Fahrbahnoberflache weist Uber den gesamten Streckenabschnitt Spurrinnen
unterschiedlicher Tiefe auf. Vor allem am Beginn des Untersuchungsabschnitts bis km xx ist
der Fahrbahnzustand augenscheinlich stark schadhaft, es befinden sich sowohl Risse als
auch Unebenheiten in der Fahrbahn. Im nachfolgenden Bereich wurden an der
Fahrbahnoberflache augenscheinlich Sanierungsmaf3nahmen gesetzt, jedoch verfugt auch
dieser Abschnitt Uber leichte Schaden.

C. Lichtverhaltnisse

Durch die Ost-West Orientierung des betrachteten Streckenabschnittes kann es in den
Morgen- bzw. Abendstunden zu Blendungen kommen (daher sollte vor allem bei
Lichtzeichen auf entsprechende Blendstreifen geachtet werden).

D. Ausstattung/Verkehrstechnik

Bei der Kreuzung der B X mit der Dorrekstralle bei km xx ist eine hohe Anzahl an
Informationswegweisern vorhanden, was zu einer schlechten Wahrnehmbarkeit der
einzelnen Schilder fuhrt. Bei der Beschilderung der Schutzwege im betrachteten
Streckenabschnitt treten Diskontinuitat auf, da einige Hinweisschilder gelb hinterlegt sind und
andere nicht.Bis zum km xx sind augenscheinlich alle Bodenmarkierungen stark abgefahren,
dies stellt im Besonderen bei Schutzwegen und Bushaltestellen ein Problem dar, da die
Piktogramme und die optischen Bremsen bei schlechter Wahrnehmbarkeit der
Bodenmarkierungen keine Wirksamkeit aufweisen.

Der Fahrbahnrand ist im gesamten Streckenverlauf durch eine Bordsteinkante abgegrenzt.
Eine VLSA befindet sich bei km xx zur Regelung der Durchfahrt durch das Wienertor sowie
bei km xx zur Regelung der Kreuzung B X mit der Krickelstral3e und der Alten Poststralle.
Die beiden Schutzwege bei km xx und km xx werden durch eine Wechselblinkanlage in
beiden FR angekindigt.

E. Stralenumfeld

Im Stralenumfeld sind flir Ortsgebiet typische Reklametafeln vorhanden.
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c. Malnhahmen

In der folgenden Tabelle wurden die vorgeschlagenen MalRnahmen in zweierlei Hinsicht bewertet: einerseits gemaR der Mdoglichkeit der
Durchfiihrung (ein Aufstellen von Verkehrszeichen ist z.B. kurzfristig moglich, eine Umtrassierung — wenn Uberhaupt — meist nur langfristig),
andererseits gemals der Sicherheitsrelevanz bzw. Sicherheitsrelevanz. So kann beispielsweise eine Problemstelle zwar eine hohe
Sicherheitsrelevanz aufweisen, aufgrund eines noétigen Umbaus eine Verbesserung allerdings erst mittel- bis langfristig erzielt werden.
Grundsatzlich wird von Seiten der Inspektoren festgehalten, dass erkannte Mangel so rasch wie moglich zu beheben sind.

Legende: Hohe Sicherheitsrelevanz

MalRnahmenvorschlage Road Safety Inspection Mittlere Sicherheitsrelevanz

Geringe Sicherheitsrelevanz

Ortliche Umsetzung
Problem / Mangel Mafnahmenvorschlag Erwartete Verbesserung Fotos
Zuordnung
kurz mittel lang
gesamter durch die Ost-West | vor allem bei VLSA sollte | entsprechende Sichtbarkeit | X
Strecken- Orientierung des | auf entsprechende | der VLSA auch bei
abschnitt Streckenabschnittes Umfeldblenden geachtet | Blendungen
kann es in den | werden
Morgen- bzw.
Abendstunden zZu

Blendungen kommen
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Umsetzung

Ortliche Problem / Mangel Maf3nhahmenvorschlag Erwartete Verbesserung Fotos
Zuordnung
kurz mittel lang
km xx Kreuzung bei der Einmindung | Zuriickschneiden der | Verbesserung der Sicht auf | X
behindert die | Bepflanzung herannahende Fahrzeuge in
Bepflanzung am FR 2
rechten Fahrbahnrand
die Sicht auf die
Fahrzeuge in FR 2
km xx Kreuzung bei der Einmiindung ist | Ausrichtung des | bessere Sicht durch den
durch parkende | Verkehrsspiegel Spiegel auf herannahende
Fahrzeuge die Sicht | Uberprifen und | Fahrzeuge in FR 2
auf herannahende | gegebenenfalls andern
Fahrzeuge in FR 2
nicht gegeben, der
vorhandene
Verkehrsspiegel weist
einen zweifelhaften
Positionierungswinkel
auf
km xx — km xx Fahrbahnzustand Durchfuhrung von | Erhéhung der Griffigkeit, vor X
augenscheinlich leicht | Griffigkeitsmessungen; allem bei nasser Fahrbahn
schadhaft (Risse, | je nach Ergebnis
Fahrbahnuneben- Ausarbeitung eines
heiten) Sanierungsplanes  und
entsprechender
Sanierung
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MONITORINGTABELLE

Bericht Durchfilhrung der MaRnahmen Alternativen Kontrolle Anmerkungen/
Ausnahmen
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Blendungen in  den
1 und .
Morgen- bzw. 5 ges. kurzfr. | gering
Abendstunden
Fahrbahnzustand stark |1 und mittelfr .
XX XX mittel
schadhaft 2
Zuriickschneiden der 1 X kurzfr. | mittel
Bepflanzung
Verkehrsspiegel  weist
einen zweifelhaften |1 und .
. ) XX kurzfr. | mittel
Positionierungswinkel 2
auf
Fahrbahnz. leicht|1 und -~ - mittelfr erin
schadhaft 2 9 9
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ZIELGRUPPEN

PROBLEMFELDER

Unfallgeschehen

StraRenraumgestaltung

Verkehrsberuhigung

Querungsbedarf

Licht & Sicht

Mensch & Umwelt

FuBganger

Radfahrer

Nutzer des motorisierten
Individualverkehrs

Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs

Kinder

Senioren

Mobilitatseingeschrankte Personen

FuRRgangerunfille

Radunfille

Kreuzungsunfille
Alkoholunfalle

Schulwegunfille

Seniorenunfalle

Fehlende Organisation des Parkraums und

Verkehrszeichen (Zustand, Aufstellung)
der Abstellplatze

Mangel in der Verkehrsfiihrung
Mangel im Strallennetz
mangelnde Sichbarkeit von

Schilderwald

nicht angepasste Geschwindig-keiten im

Ortseingangsbereich

nicht angepasste Geschwindig-keiten im

Ortsgebiet

heterogenes Geschwindigkeitsniveau der

Verkehrsteilnehmer
hoher Schwerverkehrsanteil

hohes Verkehrsaufkommen

Ausweichverkehr

fehlende Querungsmoglichkeiten

mangelnde Sicherheit bestehender

Querungsstellen

mangelnde Akzeptanz der Querungsstelle

unzureichende Zeitliicken
geringe Anhaltebereitschaft

fehlendes Augenmerk auf die

Querungsstelle

fehlende, mangelhafte oder stérende

Lichtquellen

unzureichende Sichtweiten

unzureichende Sichtbarkeit der

Verkehrsteilnehmer

fehlende Aufmerksamkeit im

StraRenverkehr

Beeintrachtigung der Lebensqualitat (z.B.

mangelnde Riicksichtnahme auf andere
durch Larm)

Verkehrsteilnehmer
Geringe Attraktivitdt eines

umweltvertraglichen Verkehrs

VERKEHRSMASSNAHMEN

1.1 Verkehrstechnische
Infrastruktur-
mafBnahmen

1.1.1 Fulgénger

1.1.1.1 Errichtung von Gehwegen und Gehsteigen

1.1.1.2 Verbesserung des Gehwegzustandes

1.1.1.3 Uberpriifung der Mindestbreiten von Gehsteigen

1.1.2 Fahrrad

1.1.2.1 Verbesserung des Radwegzustandes

1.1.2.2 Errichtung eines Radweges

1.1.2.3 Errichtung eines Radfahrstreifens

1.1.2.4 Errichtung eines Mehrzweckstreifens

1.1.2.5 Bedarfsgerechte Fahrrad-Stellplatzplanung

1.1.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

1.1.3.1 Errichtung neuer StraRRen

1.1.3.2 Anderung der Fahrstreifenbreite und Flachenaufteilung

1.1.3.3 Anderung der Fahrstreifenanzahl

1.1.3.4 Verbesserung des Fahrbahnzustandes, -belages

1.1.3.5 Errichtung von Fahrbahnanhebungen

1.1.3.6 Verkehrsberuhigte StraBenraumgestaltung

1.1.3.7 Errichtung eines Kreisverkehrs

1.1.4 MIV / Fahrrad / FuRganger

1.1.4.1 Gehsteig / Radweg / Fahrbahn auf gleichem Niveau fiihren

1.1.4.2 Trennung von FuBgangern, Radfahrern und Kfz-Lenkern

1.1.4.3 Errichtung eines Geh- und Radweges

1.1.5 OV

1.1.5.1 Beschleunigung des OV (z.B. Busspur)

1.1.5.2 Haltestellengestaltung

1.1.5.3 Park & Ride Anlagen

1.2 Linienfiihrung

1.2.1 Errichtung eines Fahrbahnversatzes / einer Fahrbahnverschwenkung

1.2.2 Errichtung einer Fahrbahnverengung

1.2.3 Schaffung einer Torwirkung

1.2.4 Verbesserung der optischen Flihrung (z.B. durch Bepflanzung)

1.3 Querungshilfen

1 Bauliche MaRnahmen

1.3.1 Schutzweg / Radfahreruberfahrt

1.3.1.1 Uberpriifung eines bestehenden Schutzweges / einer bestehenden
Radfahreriberfahrt

1.3.1.2 Errichtung eines Schutzweges /einer Radfahreriberfahrt

1.3.1.3 Versetzung des Schutzweges / der Radfahreriiberfahrt

1.3.1.4 Optimierung der Kennzeichung des Schutzweges / der Radfahreriberfahrt

1.3.1.5 Beleuchtung des Schutzweges / der Radfahrertberfahrt

1.3.1.6 Errichtung einer Wechselblinkanlage

1.3.2 Verkehrslichtsignalanlage

1.3.2.1 Errichtung einer Druckknopfampel

1.3.2.2 Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage

1.3.2.3 Verbesserung der Ampelschaltung

1.3.3 Bauliche Querungshilfen

1.3.3.1 Errichtung einer Gehsteigvorziehung

1.3.3.2 Errichtung einer Mittelinsel / eines Fahrbahnteilers

1.3.3.3 Errichtung einer Fahrbahnanhebung / Gehsteigdurchziehung

1.3.3.4 Errichtung einer Unter- bzw. Uberfiihrung

1.4 Sichtverhdltnisse

1.4.1 Reduktion von Sichteinschrankungen

1.4.2 Ausschaltung von storenden Lichtquellen

1.4.3 Errichtung eines Verkehrsspiegels

1.4.4 Effiziente / gezielte Beleuchtung der StraRe

1.5 Ruhender Verkehr

1.5.1 Bedarfsgerechte Stellplatzplanung

1.5.2 Attraktivierung der Park- und Abstellplatze

2.1 Verkehrszeichen

2.1.1 FuRgangerzone

2.1.2 WohnstraRe

2.1.3 Geschwindigkeitsbeschrankung (Zone, Strecke)

2.1.4 Uberholverbot

2.1.5 Fahrverbot (Zone, Strecke)

2.1.6 Halte- und Parkverbot

2.1.7 Kurzparkzone

2.1.8 Fahrtrichtungsgebote

2.1.9 Vorrangregelungen

2.1.10 Einbahnregelungen

2.1.11 Wegweisung

2.1.12 Uberpriifung von Verkehrszeichen auf Sinnhaftigkeit, ZweckmaRigkeit und Zustand

2.2 Bodenmarkierung

2 StraBenpolizeiliche MaBnahmen

2.2.1 Einrichtung von Umkehr- und Uberholverboten durch Sperrlinien

2.2.2 Errichtung von Links- und / oder Rechtsabbiegestreifen

2.2.3 Errichtung von Psychologischen Bremsen

2.2.4 Hinweise durch Piktogramme

2.3 Uberwachung

2.3.1 Uberwachung der Geschwindigkeit mit Radar/Laser

2.3.2 Punktuelle Uberwachungen (Mobiltelefon, technischer Fahrzeugzustand)

2.3.3 Alkoholkontrollen

3.1 Verkehrserziehung
fiir Kinder

3.1.1 Durchfiihrung von Verkehrssicherheitsprojekten und -aktionen

3.1.2 Gestaltung eines Schulwegplans

3.1.3 Organisation eines "walking bus"

3.1.4 Durchfiihrung einer Fahrradausbildung

3.2 Veranstaltungen

3.2.1 Durchfiihrung von Informationsveranstaltungen

3.2.2 Durchfiihrung von gezielten Aktionen

3.2.3 Beteiligung an (liber)regionalen Veranstaltungen

3.3 Kommunale
Verkehrssicherheits-
arbeit

3 Bewusstseinsbildung

3.3.1 Bereitstellung von Informationsmaterial

3.3.2 Einrichtung eines gemeindeeigenen Mobilitatsportals

3.3.3 Erstellung eines Verkehrssicherheitskonzept

4.1 Organisation

4.1.1 Parkleitsystem: Leitsystem Kfz und Rad

4.1.2 Anregung von Fahrgemeinschaften

4.1.3 Anregung von Car Sharing

4.2 Service

4.2.1 Einrichtung einer Servicestationen fir Fahrrader

4.2.2 Bereitstellung von Leihfahrradern

4.2.3 Einrichtung eines Anruftaxis

4.2.4 Einrichtung eines Shuttleservices (Veranstaltungen, etc.)

4.3 Attraktivierung des
ov

4 Forderung eines
umweltvertraglichen Verkehrs

4.3.1 Bereitstellung eines Schnuppertickets/Kombitickets fiir den OV

4.3.2 Verbesserung der Fahrplanorganisation (Taktfahrplan, Abstimmung)

4.3.3 Verbesserung der 6ffentlichen Anbindungen
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