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‘ Zehn Jahre ist es her, seit das erste
»mobile« des Landes, ein Gemein-
deleitfaden zu Fragen der Verkehrs-
planung, erstmals erschienen ist. Die
Erstauflage wurde zu einer Zeit her-
ausgegeben, in der vielerorts Tempo-
beschriankungen in Ortsgebieten noch
heftige Kontroversen auslosten.

Damals wie heute ist es vor allem die Verkehrssicherheit,
die viele Gemeinden dazu veranlasst, auf Ausnahmen
von der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h in Ortsgebieten zu setzen.

Nach einem Jahrzehnt ist es naheliegend zu fragen: Wel-
che Ergebnisse haben die bisherigen Bemiihungen von
Land und Gemeinden gebracht? Ein Blick auf die Unfall-
zahlen ldsst hoffen. Seit Beginn der 1990-er Jahre konn-
te die Anzahl der Verkehrstoten halbiert werden. In den
letzten Jahren stagniert allerdings die Entwicklung und
die Zahl der todlich Verungliickten sinkt nur mehr sehr
langsam. Traurigen Hohepunkt mit 54 Verkehrstoten bil-
dete zuletzt das Jahr 2015.!

Das ,,Tiroler Verkehrssicherheitsprogramm Tirol 2013 -
2022 baut auf Bewusstseinsbildung sowie entsprechen-
de InfrastrukturmaBnahmen, um die Verkehrssicherheit
im Land kontinuierlich anzuheben. Auch die Erfahrungen
mit Geschwindigkeitsbeschrankungen zeigen, dass Tem-
polimits meist nur dann zur Verkehrssicherheit beitragen,
wenn sie von einer iiberzeugenden Offentlichkeitsarbeit
sowie von GestaltungsmaBnahmen begleitet werden.

Das mobile 01/17 ist ein weiterer Beitrag auf dem Weg
zu mehr Verkehrssicherheit sowie zu einer nachhaltigen
und klimafreundlichen Verkehrspolitik in unserem Land.

ey

LH-Stv.in Ingrid Felipe
Landeshauptmann-Stellvertreterin,

Landesritin fiir Umwelt, Natur- und Klimaschutz,
Mobilitit und Nachhaltigkeit
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Mit der StraBenverkehrsordnung 1960 hat der Ge-
setzgeber fiir Ortsgebiete die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit mit 50 km/h festgelegt. Abgesehen
davon sind Kfz-LenkerInnen verpflichtet, die Fahrge-
schwindigkeit den jeweiligen Umstinden, insbeson-
dere den StraBBen-, Verkehrs- und Sichtverhiltnissen,
anzupassen. Wie die Erfahrungen zeigen, ist es in
begriindeten Féllen dennoch sinnvoll und wichtig,
zusitzliche Beschriankungen in Ortsgebieten zu erlas-
sen. Dabei geht es nicht immer darum, auf der gesam-
ten Ortsdurchfahrt eine geringere Geschwindigkeit
einzufiihren. Oft geniigt es, bestimmte Streckenab-
schnitte zu entschleunigen.

Im »mobile 01/17 — Geschwindigkeitsbeschrinkun-
gen in Ortsgebieten« werden einleitend mogliche
Griinde, die fiir ein Tempolimit sprechen, im Uber-
blick dargestellt. Das zweite Kapitel ist den zu beach-
tenden rechtlichen Regeln in der Straenverkehrsord-
nung 1960 gewidmet und bietet eine Kurzfassung
aller relevanten Paragraphen, um im gesamten Orts-
gebiet, auf einzelnen Straenabschnitten oder zonen-
weise eine Geschwindigkeitsbeschrinkung zu ver-
ordnen. Auch die Kundmachung von Tempolimits ist
im zweiten Kapitel zu finden.

._tsbeschrankungen
[1 tsgeb|eten

Ausnahmen von der hochstzuldssigen Geschwindig-
keit von 50 km/h in Ortschaften sind nur in begriinde-
ten Fillen moglich. Voraussetzung fiir die Verord-
nung ist die Erfiillung bestimmter Kriterien. In den
meisten Fillen ist, um Rechtssicherheit zu erlangen,
ein Sachverstdndigengutachten erforderlich.

Einen ersten Uberblick zu den entscheidungsrele-
vanten Beurteilungskriterien geben die Checkliste
und das Erhebungsblatt auf den Seiten 23 bis 25.
Auch Mustervorlagen fiir das Ermittlungsverfahren
sowie fiir eine Verordnung werden im Anhang zur
Verfiigung gestellt.

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






Viele Griinde sprechen fiir die Einfithrung von Tempo 30/40 km/h

auf bestimmten StraBen, StraBenstrecken, in Zonen oder im gesamten
Ortsgebiet. In erster Linie geht es dabei um die Schaffung verkehrs-
sicherer Ortszentren fiir Kinder, Jugendliche und altere Menschen.
Aber auch Fragen der Lebens- und Wohnqualitat sowie der Verkehrs-
kultur spielen eine Rolle. Nicht zuletzt entlasten Geschwindigkeits-

beschrankungen die Umwelt.

Verkehrssicherheit: Leben retten! Im Jahr 2015 sind
in Tirol 54 Menschen bei Verkehrsunfillen ums Le-
ben gekommen. Als Hauptunfallursache weisen die
osterreichweiten Erhebungen iiberhohte Geschwin-
digkeit aus. Die liberwiegende Zahl der Unfille mit
Verletzten findet dabei in Ortsgebieten statt.? Die er-
laubte Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird von
mehr als 60 % der Kfz-LenkerInnen iiberschritten.?

Das Tiroler Verkehrssicherheitsprogramm. Seit den
1990-er Jahren konnte die Zahl der Todesfélle im
StraBBenverkehr halbiert werden. Ab 2010 stagnierte
allerdings diese Entwicklung. Vor allem die Zahl der
Todesfille mit ungeschiitzten VerkehrsteilnehmerlIn-
nen des Fuf3- und Radverkehrs sowie die wachsende
Zahl verungliickter Moped- und MotorradfahrerIn-
nen geben Anlass zur Sorge. So war 2011 fast die
Hilfte aller Verkehrstoten bei Alleinunfillen (mit nur
einem beteiligten Fahrzeug) zu beklagen.

Schwachste Verkehrsteilnehmerinnen schiitzen. Das
Unfall- und Verletzungsrisiko ist fiir dltere Menschen
und Kinder — gerade sie sind zu einem iiberpropor-
tional hohen Anteil als FuBgingerlnnen und Rad-
fahrerInnen unterwegs — besonders hoch. Um dage-
gen anzukidmpfen, sieht das Tiroler Verkehrssicher-
heitsprogramm neben verstirkten Kontrollen auch
konkrete Handlungsméglichkeiten in baulichen MaB3-
nahmen zur Unterstiitzung von Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen sowie auch in verstirkter Bewusst-
seinsbildung.’

Bei 50 km/h liegt die Wahrscheinlichkeit
86 ¢y fiir FuBgéngerinnen, bei einem Zu-
(1] o ..
sammenprall mit einem Kfz getdtet zu
werden, bei 39%.°

39%

8%
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Wirksamkeit erhdhen. Die Erfahrungen zeigen, dass
das Aufstellen eines Verkehrszeichens meist nicht
ausreicht, um eine Reduktion der Fahrgeschwindig-
keit zu erzielen. Geschwindigkeitsbeschrinkungen
werden von Kfz-Lenkerlnnen dann -eingehalten,
wenn das Tempolimit durch Gestaltungsmainahmen
verdeutlicht und zugleich die Sinnhaftigkeit der Maf3-
nahme verstanden und akzeptiert wird.”

Offentlichkeitsarbeit. Um Akzeptanz zu finden, miis-
sen Argumente nachvollziehbar und iiberzeugend
sein. Eine begleitende Information spielt deswegen
fiir die Befolgung von Tempolimits eine entscheiden-
de Rolle. Bestenfalls startet die Offentlichkeitsarbeit
bereits vor Beginn der Maflnahme. Allen voran geht
es dabei um Fragen der Verkehrssicherheit, besonders
um den Schutz von Kindern und idlteren Verkehrsteil-
nehmerlnnen speziell im Umfeld von Schulen und
Haltestellen des offentlichen Verkehrs.

Ortskerne beleben. Tempolimits konnen auBerdem
zur Aufwertung von Ortszentren als Wirtschafts-,
Aufenthalts- und Kommunikationsraum beitragen.?
Das vor allem dann, wenn die Reduktion der Fahrge-
schwindigkeit Teil eines Biindels von Mallnahmen
zur Forderung des Aufenthalts im 6ffentlichen Raum
1st.

Larm und Schadstoffe reduzieren. Deutlich wahr-
nehmbare Lirmminderungen sind in Wohngebieten
mit einer hohen Belastungssituation bei einer Ver-
minderung der zuldssigen Geschwindigkeit von 50
auf 30 km/h moglich.? Eine gleichmifige Fahrweise
senkt auflerdem die Schadstoffbelastung durch Rei-
fen-, Bremsen- und StraBenabrieb deutlich."”

GestaltungsmaBnahmen. Argumente allein reichen
nicht immer aus, um die Einhaltung einer Geschwin-
digkeitsbeschrinkung zu erzielen. Je nach Ortlichkeit
ist meist auch ein Mindestmal3 an Gestaltungsmal-

Oft geniigt es, Geschwindigkeitsbeschrdnkungen
nur auf den intensiv genutzten StraBenabschnitten
der Ortsdurchfahrt zu erlassen.

nahmen notwendig. Durch Verengungen oder Griin-
flachen am Beginn und Ende eines Streckenabschnitts
oder einer Zone konnen der Wechsel des Verkehrsre-
gimes angezeigt und die Aufmerksamkeit der Lenke-
rInnen gewonnen werden. Bauliche Maf3nahmen ber-
gen aullerdem das Potential, Angebote zum Aufent-
halt zu schaffen."

Fiir eine neue Verkehrskultur. Sowohl die hohe Tole-
ranz gegeniiber Uberschreitungen der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit als auch die Praxis, ein Tem-
polimit mit der Absicht einzufiihren, eine hohere Ge-
schwindigkeit als verordnet sicherzustellen (Tempo
40 um 50 km/h zu erzielen), sollten der Vergangen-
heit angehoren und einer neuen Verkehrskultur im
Land Platz machen. Einer Verkehrskultur, die dem
Schutz und Aufenthalt der schwicheren Verkehrsteil-
nehmerlnnen im 6ffentlichen Raum Prioritit ein-
rdumt."?

Funktionen einer StraBe

Bei der Gestaltung eines StraBennetzes sind nicht nur unter-
schiedliche Nutzungsinteressen, sondern auch unterschiedliche
Funktionen zu beriicksichtigen, die Zielkonflikte auslésen konnen.
In besonderem MaBe sind davon Ortsdurchfahrten betroffen.

So geht es bei der baulichen Nutzung beiderseits der Strae

um die StraBBe als Aufenthalts- und Kommunikationsraum (Aufent-
haltsfunktion), aber auch um die Zufahrt zu anliegenden Grund-
stiicken und Gebduden (ErschlieBungsfunktion). Ortsdurchfahrten
haben auBerdem eine (ibergeordnete verkehrliche Funktion:

Sie verbinden Orte miteinander und stellen den Anschluss zum
libergeordneten StraBennetz her (Verbindungsfunktion).'?



Folgende Bestimmungen in der Straenverkehrsord-
nung StVO 1960 sind fiir Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen in Ortsgebieten relevant.

Eine Geschwindigkeitsheschrénkung fiir das gesamte
Ortsgebiet wird auf Grundlage des § 20 Abs. 2a StV0
1960 verordnet. Wobei die Voraussetzungen fiir eine
Herabsetzung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h dann vorliegen, wenn dies ,,auf Grund
der ortlichen oder verkehrsméBigen Gegebenheiten
nach dem Stand der Wissenschaft zur Erhohung der
Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung von Gefah-
ren oder Beldstigungen, insbesondere durch Larm,
Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz der Bevol-
kerung oder der Umwelt oder aus anderen wichtigen
Griinden geeignet erscheint”. Einzelne Stralen oder
Straenabschnitte — wie beispielsweise eine Orts-
durchfahrt — konnen vom Geltungsbereich ausge-
nommen werden, wenn ,,dadurch der beabsichtigte
Zweck der Verordnung nicht gefdhrdet wird*.

Beispiel Gemeinde Weer: Auf dem Plan sind jene Stellen
markiert, an denen an der Ortstafel das Vorschriftszeichen
Geschwindigkeitsbeschrdnkung, mit der Zusatztafel
»Ausgenommen B 171, angebracht ist (siehe auch nédchste
Seite).



§ 43 Abs. 1 lit. b Z 1 bildet die rechtliche Basis fiir
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf ,bestimmten
StraBen oder StraBenstrecken oder fiir StraBen inner-
halb eines bestimmten Gebietes“ (Zonen). Demnach
konnen Geschwindigkeitsbeschrankungen erlassen
werden, ,,wenn und insoweit es die Sicherheit, Leich-
tigkeit oder Fliissigkeit des sich bewegenden oder die
Ordnung des ruhenden Verkehrs, (...) die Lage, Wid-
mung oder Beschaffenheit eines an der Strafie gelege-
nen Gebaudes oder Gebietes oder wenn und insoweit
es die Sicherheit eines Gebdudes oder Gebietes und/
oder der Personen, die sich dort aufhalten, erfordert,

(..«

Jeweils unterschiedlich geregelt ist die Kundmachung
der Verordnungen: ,,Verordnungen, die sich durch ein
Vorschriftszeichen ausdriicken lassen und fiir ein
ganzes Ortsgebiet oder fiir StraBen mit bestimmten
Merkmalen innerhalb eines Ortsgebiets gelten®, sind
nach § 44 Abs. 4 mit einem Vorschriftszeichen und,
falls erforderlich, mit einer Zusatztafel, unmittelbar
bei der Ortstafel kundzumachen. Geschwindigkeits-
beschrinkungen, die ein ganzes Ortsgebiet betreffen,
sind auBerdem zusitzlich an der Amtstafel sowie in
der Gemeindeinformation zu verlautbaren.

Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir bestimmte
StraBenstrecken sind nach § 51 direkt vor der Stelle,
ab der sie gelten, durch das entsprechende Verkehrs-
zeichen anzuzeigen. Das Ende der Geschwindigkeits-
beschrinkung wird mit durchgestrichener Fahrge-
schwindigkeit symbolisiert. Ab 1.000 m ist gemal3
§ 54 Abs. 5 lit. b StVO 1960 eine Zusatztafel, auf der
die Streckenlidnge angegeben ist, zu befestigen. Die
Vorschriftstafeln sind auch an den am Stralenab-
schnitt liegenden Kreuzungen zu wiederholen.

Einfacher gestaltet sich die Kundmachung von Zonen-
beschrankungen. Hier ist die Anbringung der Vor-
schriftszeichen ,,Zonenbeschrinkung* sowie ,,Ende
der Zonenbeschrinkung* an allen Ein- und Ausfahr-
ten ausreichend.

Zustandige Behorde fiir die Erlassung einer Ge-
schwindigkeitsbeschriankung ist die Gemeinde. Aus-
genommen davon sind Stralen mit hoherer Bedeu-
tung wie Landes- und Bundesstralen. Diese bediirfen
einer Verordnung seitens der Bezirkshauptmann-
schaft.
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Ausgenommen B 171

Der Vorteil einer Geschwindigkeitsbeschrankung fiir das
gesamte Ortsgebiet liegt in der klaren Orientierung, die den
BiirgerInnen gegeben wird.

@

Die Vorschriftszeichen “Geschwindigkeitsbeschrankung
(Erlaubte Hochstgeschwindigkeit)“ sowie ,,Ende der
Geschwindigkeitsbeschrdnkung“ nach § 52 Abs. 10a
und 10b sind unmittelbar an der Stelle, ab der sie gelten,
zu errichten.

Lone | glone

Die Vorschriftszeichen ,,Zonenbeschrdnkung” sowie ,,Ende
der Zonenbeschrankung“ nach § 52 Abs. 11a und 11b sind an
allen Ein- und Ausfahrten einer Zone anzubringen.




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

Verwaltungsverfahren. Das Verwaltungsverfahren wird auf Grundlage eines
Gemeinderatsbeschlusses eingeleitet und bei der zustindigen Behorde bean-
tragt. Diese leitet anschlieBend das Ermittlungsverfahren ein. Im Rahmen des
Verfahrens wird von der Behorde gepriift, ob die geplante Verordnung die
Voraussetzungen der §§ 20 oder 43 StVO erfiillt. GemdB3 § 94f StVO sind
neben der/dem Amtssachverstindigen die betroffene Gemeinde sowie in
Innsbruck die Landespolizeidirektion zu laden. Werden durch die Verordnung
Interessen von Berufsgruppen beriihrt, sind auch die gesetzlichen Interessen-
vertretungen (Arbeiterkammer, Wirtschaftskammer, ...) einzubinden.

Im Zuge des Ermittlungsverfahrens werden die Stellungnahmen aller Betei-
ligten gesammelt. Meist wird bei der Verkehrsverhandlung ein Lokalaugen-
schein durchgefiihrt. Die Behorde trifft auf Grundlage des Gutachtens und
aller Stellungsnahmen in Abwigung der vorgebrachten Interessen eine
Entscheidung. Eine Verordnung tritt mit der Kundmachung des Verordnungs-
textes sowie durch Aufstellung der Verkehrszeichen in Kraft.

Verfahrensablauf

‘ Gemeinderatsbeschluss Uber die Prifung einer Geschwindigkeitsbeschrankung

!

Gutachten
Erstellung durch eine Sachverstandige/einen Sachverstandigen im Auftrag der Gemeinde

!

‘ Antrag an die Gemeinde um Durchflihrung eines Ermittlungsverfahrens*

!

Ermittlungsverfahren
Einleitung durch die zustédndige Behdrde

!

Verkehrsverhandlung
Ausschreibung und Leitung durch die zustandige Behorde

!

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

!

| Offentlicher Anschlag an der Amtstafel nach § 60 Abs. 1 TGO |

!

‘ Kundmachung durch StraBenerhalter (Aufstellen der Verkehrszeichen) ‘

J

Ubermittlung der Verordnung zur Verordnungspriifung nach § 122 TGO
an das Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht
(Anlagen: Gemeinderatsbeschluss, Gutachten, Verhandlungsschrift, usw.)

!

‘ Uberwachung durch Exekutivorgane

* Die Bezirkshauptmannschaft ist gemaB § 94b StVO nur dann zustandige Behorde, wenn im Gutachten
schlissig und nachvollziehbar dargestellt wird, dass die Geschwindigkeitsbeschrankung auch auf der
LandesstraBe L/B erforderlich ist.

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

a) von der Landesregierung und von der
Bezirksverwaltungsbehdrde:

1. die betroffene Gemeinde,

2. wenn sich der Geltungsbereich einer
Verordnung auch das Gebiet einer
Gemeinde, fiir das die Landespolizei-
direktion zugleich Sicherheitsbehdrde
erster Instanz ist, erstrecken soll, diese
Behorde,

3. wenn Interessen von Mitgliedern einer
Berufsgruppe bertihrt werden, die gesetz-
liche Interessenvertretung dieser Berufs-
gruppe;

b) von der Gemeinde (§ 94c und d):

1. wenn sich der Geltungsbereich einer
Verordnung auch auf das Gebiet einer
Gemeinde, fiir das die Landespolizei-
direktion zugleich Sicherheitsbehdrde
erster Instanz ist, erstrecken soll, diese
Behorde,

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



ALEELM
l'n,\t\ | ‘.L

gREE

Gutachten

i ’ R
“'@W'WM@MN
- mENlERN

Befund

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

o Verkehrsaufkommen

e \erkehrsorganisation

e StraBenquerschnittsdaten

Gutachten (im engeren Sinn)

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

o \lerkehrsteilnehmerlnnen (FuBverkehr, Radverkehr, Kfz, OV)
e Verkehrsorganisation

e Randnutzung




Die Verordnung einer Geschwindigkeitsbeschriankung ist nur in begriindeten
Fiéllen moglich. In der Regel ist dazu ein Gutachten erforderlich. Im Folgen-
den wird die systematische Vorgangsweise fiir eine Entscheidungsfindung be-
schrieben. Dabei besteht kein Unterschied, ob eine Beschriankung fiir ein ge-
samtes Ortsgebiet, fiir eine Ortsdurchfahrt, fiir eine Zone oder fiir einen
bestimmten Streckenabschnitt der Ortsdurchfahrt erlassen werden soll."

Bestandteile eines Gutachtens. Ein verkehrstechnisches Gutachten besteht aus
dem Befund und dem Gutachten im engeren Sinn. Ein Gutachten kann nur
von einer/einem Sachverstindigen (IngenieurkonsulentIn oder Amtssachver-
stindige/Amtssachverstindiger) erstellt werden. Die/der Sachverstindige hat
den Befund auf Grundlage von »Tatsachenfeststellungen« und nicht allein auf
Annahmen und Erfahrungswerte zu stiitzen. Gemeint ist damit eine konkrete
Beschreibung der Ist-Situation, beispielsweise anhand von Messungen und
Berechnungen. Das Gutachten selbst enthélt die Schlussfolgerungen, die von
der/dem Sachverstindigen aus dem Befund gezogen wird. Diese miissen
»nachvollziehbar begriindet werden«.'

Die Beurteilungskriterien. Neben den Verkehrsdaten spielen fiir die Beurtei-
lung der Ist-Situation und damit fiir das Gutachten bestimmte Kriterien eine
Rolle, die in der Folge nédher ausgefiihrt sind. Sie basieren auf Osterreichi-
schen, teilweise auch deutschen Richtlinien und Empfehlungen.'® Das Kapitel
»Das Gutachten: Befund und Beurteilungskriterien« stellt eine Zusammenfas-
sung der Studie »Generelle Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Straen in
Ortsgebieten« von Heinz Tiefenthaler und Peter Brunner dar, die im Auftrag
der Tiroler Landesregierung erstellt wurde.'

Alle erforderlichen Erhebungsdaten und Beurteilungskriterien sind auf den
Seiten 23 bis 25 in Form eines Erhebungsdatenblattes sowie einer Checkliste
zu den Beurteilungskriterien iibersichtlich dargestellt. Weiters sind im
Anhang Mustervorlagen fiir das Ermittlungsverfahren sowie fiir die Verord-
nung einer Geschwindigkeitsbeschrinkung durch die Gemeinde zu finden.

Die nachfolgenden Seiten dienen als Information iiber den Inhalt und die er-
forderlichen Untersuchungsschwerpunkte eines Gutachtens. Die Zusammen-
stellung kann ein fundiertes Gutachten nicht ersetzen.



Eine geringere Hichstgeschwindigkeit
als Tempo 50 ist auf HauptstraBen

nur in Ausnahmeféllen bei starkem
Querungsbedarf von FuBgéngerinnen
und entsprechenden Nutzungs-
anspriichen méglich. Bedingungen also,
die in Ortszentren oftmals vorliegen.
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Soll eine Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir eine bestimmte Stralenstrecke
verordnet werden, so bezieht sich das Gutachten ausschlieBlich darauf. An-
ders ist die Vorgangsweise bei der Entscheidungsfindung fiir ein gesamtes
Ortsgebiet. Da nicht jeder einzelne StraBenzug bewertet werden kann, ist eine
Auswahl charakteristischer Straen notwendig.

Auswahl charakteristischer StraBen

Die Anzahl der auszuwihlenden Strafen ist von der Groe der Gemeinde ab-
hiingig. Auch der unterschiedliche Ausbaugrad der Ortsdurchfahrten erfordert
eine differenzierte Beurteilung. Ein Straenzug ist daher in Abschnitte zu
unterteilen, die getrennt voneinander und im Zusammenhang zueinander zu
untersuchen sind. Das Ergebnis einer Beurteilung kann sein, dass auf den ein-
zelnen Streckenabschnitten unterschiedliche Geschwindigkeitslimits zu ver-
ordnen sind (beispielsweise ein geringeres Tempolimit im Ortskern, nicht aber
in den Randbereichen der Ortsdurchfahrt).

Exkurs: StraBentypen

Grundsitzlich konnen in einem Ortsgebiet vier verschiedene Straentypen
vorliegen: nimlich eine Haupt-, Sammel-, Anlieger- oder eine Hochleistungs-
straBe (in nur ganz seltenen Fillen handelt es sich um eine Hochleistungs-
straBe). Die einzelnen Stralentypen werden nach ihrer Verbindungsfunktion,
dem Verkehrsaufkommen sowie ortlichen Funktionen wie Gebietstyp oder
Nutzungsanspriiche unterschieden. Ortsdurchfahrten werden grundsitzlich
den HauptstraBen zugeordnet. Eine geringere Hochstgeschwindigkeit als das
in der StraBlenverkehrsordnung festgelegte Tempo 50 ist auf Hauptstralen nur
in Ausnahmefillen bei starkem Querungsbedarfs von FuBgingerlnnen und
entsprechenden Nutzungsanspriichen moglich. Bei Vorliegen der Vorausset-
zungen kann eine Beschrinkung fiir einen bestimmten Stralenabschnitt
erwogen werden. Das Gleiche gilt fiir die flichenhafte Verordnung einer
Geschwindigkeitsbeschrinkung fiir das gesamte Ortsgebiet. Auch sie hédngt
wesentlich von der Beurteilung der Hauptstralle ab.

Verschiedene StraBentypen und zuldssige Hochstgeschwindigkeiten:'”

StraBentyp Funktion Bedeutung zulassige

nach Reiseweite Hoéchstgeschw.
HochleistungsstraBe  durchleiten Uberregionaler Verkehr 50 bis 80 km/h
HauptstraBe verbinden regionaler Verkehr 30" bis 50 km/h
SammelstraBe sammeln ortlicher Verkehr 30 bis 50 km/h
AnliegerstraBBe erschlieBen lokaler Verkehr 30 km/h

1) in Ausnahmefallen bei starkem Querungsbedarf von FuBgangerinnen



2 Der Befund:
Frequenzdaten, Verkehrsorganisation und StraBenraum

Grundlage fiir eine mogliche Bewertung ist zunéchst die Erhebung aller rele-
vanten Verkehrsdaten. Im Anhang befindet sich ein exemplarisches Erhe-
bungsdatenblatt, das einen Gesamtiiberblick gibt. Mit dem Datenblatt konnen
die zu beurteilende Hauptstra3e bzw. ausgewéhlte Straen eines Ortsgebiets
systematisch erfasst werden.

Zur Datenerhebung gehoren Frequenzzahlen zum Fuf3-, Rad- und Kfz-
Verkehr ebenso wie eine allgemeine Beschreibung der Verkehrsorganisation.
Diese berticksichtigt unter anderem die Stralenfiihrung, Gehsteige, Radwege
und Stralenquerschnittsdaten (Breiten, die fiir die einzelnen Verkehrsteil-
nehmerlnnen reserviert sind).

2.1 Die wichtigsten Verkehrsdaten

Die Frequenzdaten der einzelnen Verkehrsteilnehmerlnnen werden in einem
bestimmten Zeitabschnitt erhoben. Sowohl fiir den Ful3- und Radverkehr als
auch fiir Linienbusse und Kfz wird dazu die maf3gebende stiindliche Verkehrs-
stirke (MSV), das ist die Verkehrsstirke in der Spitzenstunde an durchschnitt-
lichen Werktagen, ermittelt. Beim Fufl- und Radverkehr beziehen sich die
Frequenzzidhlungen sowohl auf Querungsstellen als auch auf den Lingsver-
kehr.

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

FuBverkehr (Langs- und Querverkehr) o
Radverkehr (L&ngs- und Querverkehr) o
OV-Linienbusse .
Kfz 3 °

AuBerdem findet jene Geschwindigkeit Berticksichtigung, die von 85 Prozent
der FahrzeuglenkerInnen nicht tiberschritten wird (V, in km/h). Weiters wird
der Lkw-Anteil in Prozent in der Spitzenstunde angegeben.

2.2 Verkehrsorganisation und Randnutzung

Die Beschreibung der Verkehrsorganisation enthélt auflerdem Angaben zur
Abwicklung des nicht-motorisierten Verkehrs im Misch- oder Trennprinzip.
Mischprinzip liegt vor, wenn der FuB3- und Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr
oder auch wenn Fuf}- und Radverkehr gemeinsam abgewickelt werden.
Hingegen stehen beim Trennprinzip gesonderte Streifen und Wege zur Ver-
fligung.

Das Gutachten beruht wesentlich

auf Verkehrszdhlungen. Werden

die Verkehrszédhlungen nicht von
einer/einem Sachverstandigen durch-
gefiihrt, ist zu beachten, dass die
Vorgaben zur Représentativitit
eingehalten werden. Das Sachgebiet
Verkehrsplanung stellt dafiir Zahlblétter
bzw. Angaben zu den Anforderungen
zur Verfiigung.

Unter MSV versteht man den
maBgebenden Spitzenstundenverkehr
an einem durchschnittlichen Werktag
pro Stunde. Der DTV beschreibt den
durchschnittlichen taglichen Verkehr
in Kfz/24h.




Bei der Gestaltung einer StraBBe
sind unterschiedliche Funktionen
2zu beriicksichtigen. Vor allem
auf Ortsdurchfahrten iiberlagern
sich diese in vielféltiger Weise.
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Misch- und Trennprinzip

Mischprinzip Trennprinzip
FuBverkehr StraBe Gehweg
Geh- und Radweg Gehsteig
Gehstreifen
Radverkehr StraBe Radweg
Geh- und Radweg Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen

Der Kfz-Verkehr wird iiber die Unterteilung in Zweirichtungs- (zwei- oder
mehrstreifig) oder Einrichtungsverkehr (Einbahn) sowie iiber die Abwicklung
des Linksabbiegeverkehrs dargestellt. Beim ruhenden Kfz-Verkehr (Park-
streifen auf der Fahrbahn) wirkt sich die Art der Zu- und Abfahrt auf den
flieBenden Verkehr aus. Deswegen wird die Aufstellungsart der Fahrzeuge in
die Beurteilung miteinbezogen.

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

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

2.3 StraBenquerschnittsdaten
In die Bestandsaufnahme flieBen auch die StraBenquerschnittsdaten ein. Sie

bestehen aus den Breiten der fiir die einzelnen VerkehrsteilnehmerInnen vor-
gesehenen Verkehrsflichen.

Fahrflache

Randnutzung
Gehsteig
Radfahrstreifen
Parkstreifen
(L&ngsparken)
Grunstreifen

Fahrbahn



3 Die Beurteilungskriterien

Die im Folgenden dargestellten Beurteilungskriterien sind eine wichtige Ori-
entierungshilfe fiir eine erste Einschédtzung der Ist-Situation und bilden die
Grundlage fiir das Gutachten der/des Sachverstindigen. Sie basieren auf
Osterreichischen und teilweise deutschen Richtlinien und Empfehlungen und
wurden, wie bereits eingangs erwéhnt, im Auftrag der Tiroler Landesregie-
rung zusammengestellt'® und aktualisiert.

3.1 FuBverkehr
Langsverkehr: kein Gehsteig oder ein zu schmaler Gehsteig

Der Liangsverkehr findet nur dann Beriicksichtigung, wenn der Gehsteig oder
der Gehstreifen direkt an die Fahrbahn angrenzt. Liegt ein Parkstreifen dazwi-
schen oder besteht ein durch einen Griinstreifen abgegrenzter Gehweg, ist der
FuBlverkehr im Beurteilungsverfahren fiir eine Geschwindigkeitsbeschrin-
kung kein Kriterium.

Grenzt der Gehsteig direkt an die Fahrbahn, ist es Aufgabe der/des Sachver-
standigen zu kldren, ob es sich um »bedeutenden« oder »unbedeutenden«
FuBverkehr handelt. In locker bebauten Gebieten mit unbedeutendem Fuflver-
kehr spielt dieser nur eine Rolle, wenn die FuigingerInnen die Fahrbahn be-
niitzen miissen, weil kein Gehsteig vorhanden ist. Beim FuBverkehr im Orts-
kern wird hingegen die Breite des Gehsteigs zum Kriterium.

Der Léngsverkehr kann zum Kriterium werden:

—> bei Mischverkehr, wenn FuB3géingerInnen die Fahrbahn beniitzen
miissen;

~> bei bedeutendem Léngsverkehr von FuBigingerInnen (Hauptachse),
wenn die Gehsteigbreite unter 2,00 m liegt (< 2,00 m).

Querverkehr: bedeutender FuBverkehr und kein Schutzweg

Auch die Beurteilung des Querverkehrs hingt von der Frequenz ab, also von
der Bewertung, ob ein »bedeutender« oder »unbedeutender« Querverkehr von
FuBgingerlnnen vorliegt. Wenn keine Querungshilfen vorhanden sind, kann
bei starkem Querverkehr und hohen Kfz-Belastungen die Erlassung eines
Tempolimits gerechtfertigt sein. Meist ist das in Orts- bzw. Stadtzentren der
Fall. Besteht indes ein signalgeregelter Schutzweg, ist kein Tempolimit er-
forderlich.

Der Querverkehr kann zum Kriterium werden:

~> bei bedeutendem Querverkehr von FuB3giingerInnen und hohem
Kfz-Verkehr (MSV > 500 Kfz/h), und zwar dann, wenn keine
Querungshilfen vorhanden sind.




Vor Schulen und Kindergérten sollten
FuBwege von der Verkehrsfldche
maglichst getrennt gefiihrt werden.
AuBerdem sind Auspark- und
Reversiermandver auf den Gehfldchen
zu vermeiden.

Auf StraBen mit Tempo 30 sind Rad-
wege und Radfahrstreifen meist nicht
erforderlich. Finanzielle Mittel stehen
dann fiir andere Radverkehrsprojekte

zur Verfiigung.?’
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Zu kurze Sichtweiten bei Querungsstellen

Bei Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln oder Schutzwegen sind als Kriterien
die Sichtweiten der FahrzeuglenkerInnen bzw. der FullgidngerInnen zu be-
riicksichtigen. Das erforderliche Sichtfeld (Schenkellinge) betréigt bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in Ortsgebieten 45 m. Eine
kiirzere Sichtweite kann zum Entscheidungskriterium fiir eine Herabsetzung
des Tempolimits werden. In der folgenden Abbildung sind die Zusammenhén-
ge dargestellt.”

Schenkelldnge

IER5

“

y=2300m =100m

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe - Schiene - Verkehr (FSV):
RVS 03.02.12 Nicht motorisierter Verkehr,
FuBgangerverkehr, Stand: 1. Oktober 2015, Wien. Bearbeitet vom Land Tirol.

Besonderes Schutzbediirfnis

Ein besonderes Schutzbediirfnis, das eine Senkung der Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h erfordert, kann beispielsweise vor Kindergirten, Senioren-
heimen, Schulen etc. vorliegen. Aufgrund von Hol- und Bringfahrten vor
Schulen und Kindergirten ist auf eine iibersichtliche Verkehrssituation beson-
ders zu achten.

3.2 Radverkehr

Auch die Beurteilung des Radverkehrs hingt von seiner Intensitét, von der
Kfz-Verkehrsstirke sowie von der Gestaltung des Stralenraums ab. Die Ein-
fiihrung eines Tempolimits kommt ausschlieBlich bei bedeutendem Radver-
kehrsaufkommen in Frage, allerdings auch nur dann, wenn keine Rad-
verkehrsanlagen vorhanden sind. Gibt es eigene Radverkehrsanlagen wie
Radwege oder Radfahrstreifen, ist bedeutender Radverkehr kein Kriterium.

Beim Mischprinzip entscheidet das Kfz-Aufkommen

Wird hingegen (bedeutender) Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
abgewickelt, ist die durchschnittliche tdgliche Verkehrsstirke (DTV), bei
StraBen mit Mehrzweckstreifen die Lkw-Verkehrsstirke maBigebend. In Ein-
bahnstralen, die fiir den Radverkehr (im Gegenverkehr) getffnet sind, ist die
Fahrbahnbreite zu beriicksichtigen.



Bedeutender Radverkehr kann zum Kriterium werden:

~> wenn dieser im Mischprinzip gefiihrt wird und hohe Kfz-Verkehrs-
starken auftreten (DTV > 9.000 Kfz/24h);

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

~> bei einer Fiihrung des Radverkehrs gegen die Einbahn
(Fahrflichenbreite < 4,70 m).

Gemeinsame Bewertung von Rad- und FuBverkehr

Querungshilfen und erforderliche Sichtweiten fiir den Radverkehr werden
meist gemeinsam mit dem Fullverkehr bewertet.

3.3 Kfz-Verkehr
StraBenquerschnitt und Begegnungsfélle

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

Der Fahrbahnquerschnitt kann zum Kriterium werden:

—> bei einer Hauptstra3e, wenn die Fahrflichenbreite unter 6,50 m
liegt (< 6,50 m);

~> bei einer Sammelstrafie, wenn die Fahrflichenbreite unter 5,50 m
liegt (< 5,50 m);

~> bei Anliegerstralen wird iiblicherweise die Fiihrung des FuB3verkehrs
zum Kriterium fiir die Einfiihrung eines Tempolimits.

Haltesichtweite

Die Haltesichtweite beschreibt jene Entfernung, in der im Falle einer plotzlich
auftretenden Gefahr ein rechtzeitiges Anhalten des Kfz-Verkehrs moglich ist.
Tritt in einer Entfernung von 20 m unvorhergesehen eine Fullgéngerin/ein
FuBginger auf die Strale, so kann bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h das
Fahrzeug noch rechtzeitig angehalten werden, bei 50 km/h ist hingegen ein
ZusammenstoB nicht zu vermeiden.




Tritt in einer Entfernung von 20 m un-
vorhergesehen eine FuBgéngerin/ein
FuBgénger auf die StraBe, so kann bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h das
Fahrzeug noch rechizeitig angehalten
werden.
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Der Anhalteweg setzt sich aus dem Reaktionsweg und dem Bremsweg zusam-
men. Wie aus der Grafik ersichtlich wird, ist der Reaktionsweg und Bremsweg
umso linger, je hoher die Geschwindigkeit ist. So betridgt der Anhalteweg bei
30 km/h 13,7 m (bei einer angenommenen Reaktionszeit von einer Sekunde
und einer Bremsverzogerung von 6,5 m/s?). Bei 50 km/h beginnt die Lenke-
rin/der Lenker aufgrund des lingeren Reaktionswegs bei dieser Distanz erst
zu bremsen.”!

Anfahrsichtweite

Die Verkehrssicherheit eines Knotens hingt wesentlich vom vorhandenen
Sichtraum ab. Die Anfahrsichtweite ist die erforderliche Sichtweite fiir den
einbiegenden Verkehr in eine bevorrangte Stralle. Liegt das Sichtfeld (Schen-
kelldnge) unter 70 m kann die Anfahrsichtweite zum Entscheidungskriterium
werden.”

Schenkellange Schenkellange

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



3.4. Offentlicher Verkehr

Die Frequenz des Linienbusverkehrs wirkt sich auf die malgebenden Begeg-
nungsfille aus. Zusétzlich findet der Haltestellentyp sowie die Sichtweite an
Haltestellen Berticksichtigung. Wéhrend an Fahrbahnhaltestellen die Halte-
sichtweite heranzuziehen ist, wird bei Busbuchten die Anfahrsichtweite her-
angezogen.

3.5. Stellplétze, Verkehrsbheruhigung, Randnutzung

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

Auch MaBinahmen zur Verkehrsberuhigung, unabhiéngig davon, ob sie punk-
tuell, linien- oder flichenhaft gesetzt wurden, sind zu beriicksichtigen.

Das Ausmalf und die Art der baulichen Nutzung beiderseits der Stralen (Auf-
enthaltsfunktion) wirken sich direkt auf den Fullverkehr im Stralenraum aus.
So verstirkt eine intensive Randnutzung die Argumente fiir eine Geschwin-
digkeitsbeschriankung.

4 Der gutachterliche Abwéagungsprozess

Das Gutachten basiert immer auf einem Abwégungsprozess einer/eines Sach-
verstdndigen. Ein standardisiertes Verfahren, in dem alle Einzelergebnisse zu-
sammengefiihrt werden, existiert nicht. Im gutachterlichen Abwigungspro-
zess werden alle Einzelergebnisse zusammengefiihrt und beurteilt. Dabei ist
nicht zwingend mit einer Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit zu rech-
nen. Die Beurteilung kann — unabhéngig von der vorgeschlagenen Hochstge-
schwindigkeit — auch zu einer Empfehlung von baulichen oder verkehrsrecht-
lichen Mainahmen wie zum Beispiel Gehsteigvorziehungen bei zu geringen
Sichtweiten, zusitzliche Querungshilfen etc. fiihren.

Gutachterliche Bewertung

Der/dem Sachverstindigen kommt die Aufgabe zu, auf Grundlage ihres/sei-
nes Fachwissens tiber die anerkannten Regeln der Technik und unter Einbe-
ziehung der rechtlichen Regelungen, Verordnungen und Richtlinien ein Gut-
achten als Beweismittel im Verwaltungsverfahren abzugeben.

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







Erhebungsblatt

Gemeinde

StraBenname

Abschnitt von

bis

Verkehrsdaten

FuBverkehr MSVey54: = FuBgéngerinnen/h* im Langsverkehr
MSVeyp4q = FuBgangerinnen/h* im Querverkehr

Radverkehr MSVigua = Radfahrerlnnen/h* im Langsverkehr
MSVg,4q = Radfahrerlnnen/h* im Querverkehr

Offentlicher Verkehr MSV,, = Linienbusse/h*

FlieBender Kfz-Verkehr DTV = Kfz/24h MSV = Kfz/h* und Lkw/h
Lkw-Anteil = % V= km/h Vg5 = km/h

* Spitzenstunde

Verkehrsorganisation und Randnutzung

Haltestellen

FuBverkehr 00 Mischprinzip mit Kfz-Verkehr [0 gemeinsam genutzter Geh- und Radweg
O Gehstreifen [0 Gehsteig O Gehweg
Radverkehr [0 Mischprinzip mit Kfz-Verkehr [0 gemeinsam genutzter Geh- und Radweg
[0 Mehrzweckstreifen [0 Radfahrstreifen [0 Radweg
Anzahl der [0 keine Lichtsignalanlage Schutzweg
Querungshilfen Mittelinsel Fahrbahnanhebung Sonstige
Offentlicher Verkehr O Busbucht

O Fahrbahnhaltestelle

FlieBender Kfz-Verkehr

[J Zweirichtungsverkehr
O Einrichtungsverkehr (Einbahn) mit

[0 Linksabbiegestreifen
Fahrstreifen

Ruhender Kfz-Verkehr

[J vorwiegend Langsaufstellung [0 vorwiegend Schragaufstellung
[0 vorwiegend Senkrechtaufstellung [ keine Stellflachen neben der Fahrflache

MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung

[0 Mittelinsel
[0 Sonstige

[0 Rechts-vor-Links-Regelung O Einengung
[0 Fahrbahnanhebung (Aufpflasterung)

Randnutzung (Bebauung)

[0 Orts-/Stadtzentrum mit Mischnutzung [ dichte mehrgeschoBige Wohnbebauung
I lockere ein- bis zweigeschoBige Wohnbebauung [0 Sonstige

StraBenquerschnittsdaten

FuBverkehr Gehstreifenbreite m Gehsteigbreite m Gehwegbreite m
FuB- und Radverkehr Geh- und Radwegbreite m
gemeinsam
Radverkehr Mehrzweckstreifenbreite m Radfahrstreifenbreite m
Radwegbreite m
FlieBender Kfz-Verkehr Fahrflachenbreite m
Ruhender Kfz-Verkehr Parkstreifenbreite m

Amt der Tiroler Landesregierung — Sachgebiet Verkehrsplanung



Beurteilungskriterien-Checkliste Seite 1 von 2

StraBentyp HauptstraBe J 30 — 50 km/h
SammelstraBe J 30 — 50 km/h
AnliegerstraB3e 0 30 km/h
FuBverkehr: Gehweg 0 50 km/h
Léngsverkehr Parkstreifen angrenzend 0 50 km/h
kein Parkstreifen angrenzend
FuBgangerinnen-Langsverkehr unbedeutend
Gehsteig mit Hochbord [ 50 km/h
Gehsteig mit Schragbord [0 40 km/h
Gehstreifen 0 40 km/h
Mischprinzip mit Kfz [J 30 km/h
FuBgéngerinnnen-Langsverkehr bedeutend (Hauptachse)
Gehsteigbreite = 2,00 m 0 50 km/h
Gehsteigbreite < 2,00 m 0 40 km/h
Gehsteigbreite < 1,50 m [0 30 km/h
FuBverkehr: keine Querungshilfen
Querungsbedarf < 25 FuBgangerinnen/h J 50 km/h
< 50 FuBgéngerinnen/h OO 40 km/h
> 50 FuBgéangerinnen/h [0 30 km/h
signalgeregelter Schutzweg 0 50 km/h
sonstige Querungshilfen: siehe Sichtweiten
besonderes Schutzbedrfnis 0 30 km/h
FuB- und Radverkehr: Schenkellange =45 m [ 50 km/h
Sichtweiten bei Querungs- Schenkelldnge =30 m 0 40 km/h
stellen Schenkellange =20 m 0 30 km/h
Radverkehr Radverkehr unbedeutend 0 50 km/h
Radverkehr bedeutend (Hauptachse)
Radweg, Radfahrstreifen J 50 km/h
Mehrzweckstreifen
<25 Lkw/h 0 50 km/h
<50 Lkw/h 0 40 km/h
> 50 Lkw/h 0 30 km/h

Mischverkehr Rad-Kfz zweistreifig

DTV <9.000 Kfz/24h [J 50 km/h

DTV < 12.000 Kfz/24h J 40 km/h

DTV > 12.000 Kfz/24h [0 30 km/h
Mischverkehr Rad-Kfz Einbahn

Fahrflachenbreite = 4,70 m [J 50 km/h

Fahrflachenbreite < 4,25 m [0 40 km/h

Fahrflachenbreite < 4,00 m [J 30 km/h
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Beurteilungskriterien-Checkliste Seite 2 von 2

FlieBender Kfz-Verkehr HauptstraBe
Begegnungsfalle Fahrflachenbreite = 6,50 m 0 50 km/h
Fahrflachenbreite = 6,00 m O 40 km/h
Fahrflachenbreite < 6,00 m 0 30 km/h
SammelstraBe
Fahrflachenbreite = 5,50 m 0 50 km/h
Fahrflachenbreite = 5,00 m 0 40 km/h
Fahrflachenbreite < 5,00 m 0 30 km/h
AnliegerstraBBe
siehe FuBverkehr — Langsverkehr
FlieBender Kfz-Verkehr Haltesichtweite =35 m 0 50 km/h
Haltesichtweite Haltesichtweite = 25 m [0 40 km/h
Haltesichtweite = 15 m [0 30 km/h
FlieBender Kfz-Verkehr Schenkelldnge =70 m 0 50 km/h
Anfahrsichtweite (Knoten) Schenkellange =50 m [0 40 km/h
Schenkellange =30 m 0 30 km/h
Offentlicher Verkehr Fahrbahnhaltestelle
Sichtweite an Haltestellen Haltesichtweite = 35 m 0 50 km/h
Haltesichtweite = 25 m J 40 km/h
Haltesichtweite = 15 m [0 30 km/h
Busbucht
Schenkellange =70 m J 50 km/h
Schenkellange =50 m 0 40 km/h
Schenkellange =30 m 0 30 km/h
Ruhender Verkehr vorwiegend Léngsparken 00 50 km/h
vorwiegend Schragparken 0 40 km/h
vorwiegend Senkrechtparken [0 30 km/h
h&ufig Ladetatigkeit auf Fahrflache 0 30 — 40 km/h
MaBnahmen zur nein 0 50 km/h
Verkehrsberuhigung punktuell O 40 km/h
linien-/flachenhaft [0 30 km/h
Randnutzung (Bebauung) gering O 50 km/h
Aufenthaltsfunktion intensiv [0 40 km/h
sehr intensiv (Stadt-/Ortszentrum) 0 30 km/h

Die Checkliste wurde von Heinz Tiefenthaler und Peter Brunner im Rahmen der Studie »Generelle Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf Strafen
in Ortsgebieten« im Auftrag der Tiroler Landesregierung zusammengestellt. Die Autoren weisen darauf hin, dass die Geschwindigkeiten, die den
einzelnen Beurteilungskriterien zugeordnet wurden, als Orientierungswerte zu verstehen sind. Sie wurden aus den geltenden osterreichischen und
deutschen Richtlinien und Empfehlungen zusammengestellt und spiegeln den aktuellen wissenschaftlichen Stand wider.
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Mustertexte

Betreff: Geschwindigkeitsbeschrinkung von 40 km/h
im gesamten Ortsgebiet von ...... ,am ......

ERMITTLUNGSVERFAHREN

(§ 94f StVO)

Zur Hebung der Verkehrssicherheit vor allem fiir die ungeschiitzten VerkehrsteilnehmerInnen wie Ful3-
gingerInnen und RadfahrerInnen, zur Verminderung der Larm- und Abgasbelastung sowie zur Steigerung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitéit im Ort, beabsichtigt die Gemeinde ...... , eine Geschwindigkeits-
beschriankung von 40 km/h fiir das gesamte Ortsgebiet zu verordnen.

Aus den genannten Griinden hat die Gemeinde ...... bei der Bezirksverwaltungsbehorde den Antrag
gestellt, auch fiir die betreffende Landesstrale ...... eine Geschwindigkeitsbeschriankung von 40 km/h
zu erlassen.

Basis fiir die Erlassung einer Verordnung der Gemeinde bildet das verkehrstechnische Gutachten
der/des Sachverstindigen ...... ,vom ...... (Name und Datum).

Der Entwurf der Verordnung liegt bei. Das Gutachten kann bei der Gemeinde ...... eingesehen werden.
Vor Erlassung der entsprechenden Verordnung wird im Rahmen des Ermittlungsverfahrens um Stellung-
nahme binnen 14 Tagen gebeten.

Fiir die Gemeinde ......
Die Biirgermeisterin / Der Biirgermeister

Ergeht an:

1. Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht, Heiliggeiststrae 7-9, 6020 Innsbruck

2. Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Strale und Verkehr, Sachgebiet Verkehrsplanung,
Herrengasse 1-3, 6020 Innsbruck

3. zustindige Bezirkshauptmannschaft

. Landespolizeidirektion (nur in Innsbruck)

5. Interessenvertretungen (z.B. Wirtschaftskammer Tirol, Arbeiterkammer Tirol,
Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, etc.)

6. zustindiges Baubezirksamt (Stralenerhalter)

~
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Betreff: Geschwindigkeitsbeschrinkung von 40 km/h
im gesamten Ortsgebiet der Gemeinde ......

VERORDNUNG

des Gemeinderates der Gemeinde ...... , beschlossen anldsslich der Sitzung am ...... s
mit der fiir das Ortsgebiet von ...... eine Geschwindigkeitsbeschriankung von 40 km/h erlassen wird.

Aufgrund des § 20 Abs. 2a der StraBBenverkehrsordnung 1960, BGBI. Nr. 159,

zuletzt gedndert durch das Gesetz BGBIL. Nr ...... , wird verordnet:
§1

Im Ortsgebiet von ...... ist das Uberschreiten der Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h verboten.
§2

Diese Verordnung wird gem. § 44 Abs. 4 der Straenverkehrsordnung 1960 durch StraBenverkehrs-
zeichen gem. § 52 lit. a Ziffer 10a StVO 1960 in unmittelbarer Verbindung mit dem Hinweis-
zeichen ,,Ortstafel ...... “ kundgemacht. Unterhalb der Verbotszeichen sind die Zusatztafeln

» Ausgenommen L/B ...... “ anzubringen.

Diese Verordnung tritt mit dem Zeitpunkt der Aufstellung der angefiihrten Straenverkehrszeichen
und Zusatztafeln in Kraft.

Fiir die Gemeinde ......
Die Biirgermeisterin / Der Biirgermeister

Ergeht an:

1. Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsrecht,
Heiliggeiststrale 7-9, 6020 Innsbruck

2. zustindige Bezirkshauptmannschaft

. zustidndiges Baubezirksamt

4. Landespolizeidirektion (nur in Innsbruck)

98]
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