OAMTC-Position zu ,,Tempo 30*

1. Generelle Aspekte zu Tempo 30

In Osterreich gilt im Ortsgebiet?, wie in den meisten anderen Staaten Europas, eine
hdchstzulassige Geschwindigkeit (V) von 50 km/h - sofern die Behérde nicht eine
andere Geschwindigkeit oder eine Art der Verkehrsberuhigung (z.B. Wohnstral3e,
Begegnungszone) verordnet. Eine niedrigere hochstzulassige Geschwindigkeit als 50
km/h (,Verkehrsbeschrankung®), darf gemal? StvO? u.a. nur dann verordnet werden,
wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des Verkehrs bzw. die dadurch
generierten negativen Auswirkungen auf andere erfordern. Die Erforderlichkeit wird
zumeist durch Einholung eines verkehrstechnischen Gutachtens gepriift.®

Fakt ist: Tempo 30, insbesondere vor sensiblen Bereichen wie Schulen, Kindergéarten,
etc., ist bereits heute weitgehend gelebte Praxis. In bspw. Wien und Salzburg sind mehr
als 70% der StrafRen Tempo 30 (oder andere verkehrsberuhigte Zonen), in Graz rd. 80%.
Nur 22% der Wiener Volks- und Mittelschulen liegen noch an Straf3en mit Tempo 50
(vielfach jedoch Schienenstral3en), in Graz sind es weniger als 10%.

In Ortschaften machen Gemeindestral3en i.d.R. den Grof3teil des Stral3ennetzes aus.
Hauptstral3en — zumeist Landesstral3en L oder B — haben den Zweck, Uberregionalen
Verkehr rasch und sicher durch die Orte zu fihren. Liegen sensible Bereiche oder
Einrichtungen (wie Schulen, Kindergarten, Seniorenheime, etc.) entlang dieser
Hauptverbindungen, so kénnen bereits jetzt bei Vorliegen von Sicherheitsdefiziten oder
anderen Beeintrachtigungen entsprechende Mafinahmen getroffen werden. Die StVO
bietet in 820 (2a) sogar die Moglichkeit, fir ganze Ortsgebiete Tempo 30 zu verordnen®.

Vorsicht ist jedoch geboten, wenn Gemeinden mit hohem Verkehrsaufkommen

18§ 20 Abs 2 StVO

2843 Abs 1litb

3im Rahmen eines Ermittlungsverfahrens im Zuge der Verordnungserlassung

4auler fur Autobahnen, Autostral3en, Bundesstral3en oder LandesstrafRen oder diesen
gleichzuhaltende Stral3en




konfrontiert sind und sich durch Tempo 30 eine ,Entlastung“ erhoffen. Hier missen

andere Maflihahmen, wie bspw. Ortsumfahrungen, in Erwdgung gezogen werden.

Durchaus widersprichlich ist in dem Zusammenhang auch die oft zitierte ,Meinung“ der
Birger oder Offentlichkeit. Wahrend der AnstoR zur Absenkung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h an bestimmten Stellen oder in bestimmten
Orten oftmals auf das Engagement von aktiven Burgern zurlckzufuhren ist, lehnt die
Uberwiegende Mehrheit Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit im Ortsgebiet ab. Der
OAMTC untersucht in regelmaRigen Abstanden die Meinung — sowohl der Mitglieder als
auch der Gesamtbevolkerung — zu Verkehrsthemen. Die jingste Erhebung zum Thema
»1empolimits® vom Februar 2023, durchgeflihrt von SPECTRA (n=1.014, reprasentativ
fur die dsterreichische Gesamtbevolkerung) brachte folgende Erkenntnisse bezlglich

einer Absenkung des Tempolimits innerorts von 50 auf 30 km/h:

o 79% der Befragten finden das aktuelle Tempolimit von 50 km/h innerorts als
angemessen, nur 16% als zu hoch.
o 73% der Befragten empfinden eine Absenkung der V, von 50 auf 30 km/h

schlecht bis sehr schlecht, nur 22% gut bis sehr gut.

2. Faktenlage

2.1. Schadstoffemissionen und CO2

Ausgehend von diversen Untersuchungen lasst sich sagen: Tempo 30 fihrt nicht
zwangslaufig zu einer Verminderung der Fahrzeugemissionen und damit zu einer
Verbesserung der Luftqualitat. Viel entscheidender ist ein konstanter Verkehrsfluss statt
standigem Bremsen und Anfahren. Wenn man Schadstoffe und CO; Emissionen
reduzieren will, muss es das Ziel der Verkehrspolitik sein, nicht mdglichst langsam zu
fahren, sondern mit gleichbleibender Geschwindigkeit. Also: weniger Stopp-and-Go-
Verkehr (,Grine Welle“) oder Hindernisse (z.B. Schwellen). Kann eine Verstetigung des
Verkehrsflusses erreicht werden, ist auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe

maoglich.




(Moderne) Fahrzeugmotoren sind nicht auf 30 km/h ausgelegt. Eine Studie der TU Wien
kam zu folgenden Erkenntnissen: Fir die Emissionen des Schwerverkehrs, wie auch fur
Diesel-Pkw ist Tempo 30 immer ein Nachteil. Bei Benzin-Fahrzeugen wiirde durch
Tempo 30 von bereits sehr niedrigen Absolutwerten aus zusatzlich eine weitere
Abnahme von NOy erfolgen, bei Diesel-Pkw ist dies nicht der Fall. Beim CO,-Ausstol
hat Tempo 30 bei Pkw z.T. deutliche Nachteil im Sinne von Mehrverbrauchen. Insgesamt
konnten keine schlissigen Emissionsvorteile fur Tempo 30 gefunden werden (Vgl.
IFA,2014; Auswirkungen auf die StraRenverkehrsemissionen durch die Reduktion der
Hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h, Seite 9).

2.2. Verkehrssicherheit

Physikalisch betrachtet hat ein Fahrzeug bei Tempo 30 einen geringeren Anhalteweg
sowie — im Falle eines Unfalls — zumeist eine geringere Aufprallgeschwindigkeit. Dabei
wird jedoch auRRer Acht gelassen, dass die Unfallkonstellation einen schwerwiegenderen
Einfluss auf die Verletzungsschwere von Unfallopfern hat, als die Geschwindigkeit der
Fahrzeuge, die an Unfallen beteiligt sind (bspw. Uberrollen eines FuRgangers durch
einen im Schritttempo abbiegenden Lkw; Aufprall mit dem Kopf auf die harte A-Saule

eine Kfz oder Art des Sekundéraufpralles auf dem Boden; etc.).

Das hohe technische Sicherheitsniveau moderner mehrspuriger Fahrzeuge (v.a. im
Bereich der passiven Sicherheit der Insassen als auch des Schutzes ungeschiitzter
Verkehrsteilnehmer) - und dies gerade im unteren und mittleren
Geschwindigkeitsbereich bis 65 km/h — lasst keine nennenswerten Anderungen in den
Unfallfolgen erwarten. Folge dessen: Der kolportierte Effekt von Tempo 30 ist in der
Realitat eher Gberschaubar, weil Tempo 30 bereits grof3flachig verordnet ist und viele
Unféalle auch bei Tempo 30 nicht vermeidbar sind. Die Geschwindigkeit ist nur einer von

mehreren verkehrssicherheitsrelevanten Faktoren.

Auch ein Blick in die aktuelle Unfallstatistik (2018-2022) zeigt: Nur bei einem
Uberschaubaren Teil der tddlichen Fuf3ganger- und Radfahrerunfalle war die V.
malfgeblich relevant. 60% der Radfahrenden sowie 54% der Ful3gadnger waren bei

Unfallen innerorts gem. Daten der Statistik Austria Hauptverursacher des Unfalls.




e Von den 20 jahrlich todlich verunglickten Radfahrenden starben flnf in 30er
Zonen. Von den restlichen 15 Getéteten war nur bei rd. sechs jahrlich
Verungliickten  entsprechend der Unfalltypen die  Geschwindigkeit
mdglicherweise unfallrelevant. Und bei diesen waren bei der Halfte die
Radfahrenden Hauptunfallverursacher.

e Von den 36 jahrlich tddlich verunglickten FuRgangern starben sechs in 30er
Zonen. Von den restlichen 30 Getdteten war bei 22 jahrlich Verunglickten
entsprechend der Unfalltypen die Geschwindigkeit maoglicherweise
unfallrelevant. Und bei diesen war bei zehn tddlich Verungliickten der zu Ful3

gehende nicht Hauptunfallverursacher.

Der Fokus bei FuRgangersicherheit muss folglich auf Querungsstellen® gelegt werden,
bei Radfahrersicherheit ist die Gestaltung der Kreuzungsbereiche wichtig. Wem es
allgemein um die Steigerung der Verkehrssicherheit geht, findet wirksamere Hebel als

Tempo 30.

2.3. Larm

StraRenverkehrslarm hat viele Einflussfaktoren — Geschwindigkeit ist nur einer davon.
Gerade innerorts haben Verkehrsstarke sowie Verkehrszusammensetzung
(Schwerverkehrs-Anteil) einen groRen Einfluss auf die Larmemissionen. Dort sind fir die
fahrzeugseitige Larmentwicklung v.a. Motoren- und Abrollgerausche verantwortlich. Das
Motorengerdusch ist abhangig von der Drehzahl. Je starker der Fahrer in einem Gang

5 Hinsichtlich "Kinderquerungsverhalten" von Fahrbahnen (5-14) Kinder) bei 30km/h oder 50km/h

Tempolimits, gibt es It. aktueller Studie des Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft ein
verandertes Entscheidungsverhalten, beeinflusst durch die Geschwindigkeit der sich ndhernden Fahrzeuge.
Bei 30 Kilometern pro Stunde zeigt sich die hochste Querungsbereitschaft der Kinder. Dabei fallen 62 Prozent
der Entscheidungen fiir eine Querung aus (anstatt dagegen). Das sind signifikant mehr als bei héheren
Geschwindigkeiten. Das sagt jedoch noch nichts Uber die Angemessenheit der Entscheidungen aus. Die
Kinder treffen bei 30 Kilometern pro Stunde zwar signifikant haufiger korrekte Entscheidungen zu queren
(wenn das Fahrzeug weit genug entfernt war, allerdings treffen sie auch signifikant haufiger Risiko- (63,7 %)
und Fehlentscheidungen (47,3 %) als bei hoheren Geschwindigkeiten. Die deutlich hohere Bereitschaft der
Kinder, eine StraBe zu Uberqueren, geht sowohl mit mehr korrekten Querungsentscheidungen einher als
auch mit mehr Fehlentscheidungen und vor allem mehr Risikoentscheidungen.




beschleunigt, desto gréRer ist auch die Larmentwicklung. Das Motorengerausch bei
Tempo 30 im dritten Gang unterscheidet sich deshalb nicht wesentlich von dem bei

Tempo 50 im vierten Gang.

Geschwindigkeitsbeschrankungen sollten gemal RVS 04.02.13 (,Verkehrsberuhigung
— Auswirkungen auf die Larm- und Luftschadstoffbelastung®) erst ab nachgewiesenen
Pegelreduktionen von 3 dB(A) in Frage kommen. Dies entspricht der Schwelle, ab der
eine Larmreduktion fir das menschliche Ohr Uberhaupt erst wahrnehmbar ist. Zum
Vergleich: Eine Halbierung des Larms wiirde erst ab einer Senkung um 10 dB(A) erreicht
— um das zu erreichen, musste der Verkehr aber um 90% reduziert werden. Aus
Praxismessungen ist bekannt, dass sich bei herkdmmlicher Verkehrszusammensetzung

Pegelreduktionen von 2-4 dB(A) erreichen lassen.

2.4. Zeitverlust

Innerorts ist der Zeitverlust zwischen Tempo 50 und Tempo 30 nicht zu vernachlassigen.
Fur eine Strecke (ohne Stopps) von 5 km ben6tigt man bei 30 km/h statt 6 Minuten 10 —
somit 4 Minuten (oder 67%) Minuten langer. FlUr eine dreieinhalb Kilometer lange
Versuchsstrecke wurden im Rahmen von Befahrungen des OAMTC bei Tempo 50 mehr
als acht Minuten benétigt. Bei freier Fahrt ohne Stopps hatte die Fahrt mit 50 km/h nur
vier Minuten gedauert. Mit Tempo 30 dauerte die Fahrt — bei gleichen
Verkehrsbeeintrachtigungen — rd. zehn Minuten, also etwa zwei Minuten langer als bei

Tempo 50. Die Reisezeit nahm um etwa 25% zu.

Die Reisezeit ist jedoch ein sehr wichtiger Faktor fir die Attraktivitat des
HauptstraRennetzes. Sinkt die Attraktivitat dieser Straf3en, z.B. durch Staus oder langere
Reisezeiten, nutzen die Verkehrsteilnehmer vermehrt Abklirzungen auf Nebenstral3en.
Dadurch entsteht unerwtinschter Schleichverkehr durch Wohngebiete — mit negativen

Folgen.

2.5. Uberwachung

Punkto Verkehrsiuiberwachung zeigen zahlreiche Erfahrungen, dass eine Senkung der

hdchstzulassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h niemals ein Ersatz fir eine laxe




Verkehrsuiberwachung ist. Im Zweifelsfall ist daher die konsequente Uberwachung von

Tempo 50 effektiver als Tempo 30 zu verordnen.

Seit gut zwei Jahrzehnten wird im Ubrigen Uber die Zulassigkeit einer Beauftragung
privater Firmen zur Geschwindigkeitsiberwachung durch Gemeinden diskutiert. In zwei
Entscheidungen (aus 2008 und 2010) hat die Datenschutzkommission dieses Vorgehen
als rechtswidrig erkannt.® Der Verwaltungsgerichtshof (VWGH) hat dazu ebenfalls eine
negative Erklarung abgegeben.” Rechtskonform ware - auch das fuhrt der VWGH in
seinem Erkenntnis an - hingegen die Einrichtung eines Gemeindewachkorpers® (wie zB
die Stadtpolizei Baden oder Neunkirchen), die freilich in der Regel mit erheblichem
finanziellem Aufwand verbunden ist. Das kann freilich auch einen gewissen Druck auf

einen Gemeindewachkdrper entwickeln, ,Erfolgs- bzw. Ertrags-orientiert” zu arbeiten.

3. OAMTC Position

Das abgestufte Instrumentarium zur Verkehrsberuhigung hat sich bewahrt und erlaubt
eine ortlich differenzierte Anwendung. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in
Ortsgebieten wirde dieses Instrumentarium unterlaufen und in zahlreichen lokalen
Situationen womdglich zu unerwinschten Effekten (mehr Verkehr in Wohngebieten,

negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit) fiihren.

Die Anordnung von Tempo 30 muss an die konkrete Situation in einem Ortsgebiet
angepasst sein. So macht Tempo 30 in Wohngebieten und StraRen ohne
(Ubergeordnete) Verbindungsfunktion sowie vor sensiblen Bereichen wie Schulen,

Kindergarten, etc. Sinn. Dagegen ist Tempo 50 auf Hauptverbindungen durch

6 Erfahrungen aus Gemeinden, die - wenn auch rechtswidrig - private Uberwachung eingesetzt
haben, zeigten Uberdies relativ klar eine Unzufriedenheit der 6rtlichen Bevoélkerung, die von
dieser Vorgehensweise betroffenen war.

7im Jahr 2011 hat er unter ZI 2010/17/0170 festgehalten, dass "keine gesetzlichen
Sorgfaltspflichten” im Sinne des § 8 Abs. 4 Z. 3 DSG 2000 bestehen, die die

Gemeinde einer eigenstandigen Verkehrsiiberwachung anleiten oder verpflichten wirde, weil
die StralRenverkehrsordnung die entsprechenden Pflichten eben der allgemeinen
StralRenpolizeibehorde (konkret im Anlassfall der Bezirksverwaltungsbehérde) tbertragt.

8 gemalfd Art 118a B-VG




Ortsgebiete sinnvoll. Dort wird auch die Infrastruktur entsprechend fir die héhere
Geschwindigkeit ausgelegt (siehe technische Richtlinien — RVS). Denn schlielich reicht
es nicht, nur Tempo 30 zu verordnen und ,Taferl* aufzustellen. Um das
Geschwindigkeitsniveau tatsdchlich sowie nachhaltig zu senken, braucht es
erfahrungsgemaf — vor allem auf HauptverkehrsstraRen — zusatzlich (teure) bauliche
Umgestaltungen. Wenn in einem Stralenabschnitt Tempo 30 angeordnet wird, sollte
daher eine entsprechende Ausgestaltung der Infrastruktur budgetar und planerisch
gleich mitberticksichtigt werden. Das férdert ohne ,Uberwachungsdruck® die Wahl der

richtigen Geschwindigkeit durch die Kfz-Lenker.

Eine erleichterte Verordnung der Herabsetzung der hdchst zulassigen Geschwindigkeit
von 50 auf 30 km/h vor sensiblen Bereichen ist fiir den Club grundsatzlich vorstellbar.
Allerdings setzen hier die Bundesverfassung® und die standige Rechtsprechung
(verkehrstechnisches Gutachten im Rahmen der Ermittlungspflicht) politischen
Wunschen gewisse Grenzen. Dariiber hinaus erscheint eine Detaillierung der
Anordnungs-Erméchtigung der Gemeinden iSd 820 (2a) StVO auf Teile von Orten
maoglich und sinnhaft.

Eine Prinzipienumkehr der derzeitigen Rechtslage (Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
im Ortsgebiet verbunden mit der Méglichkeit der Heraufsetzung auf 50 km/h) ist wenig
zweckmaRig. Sie kommt vielmehr einer absolut flichendeckenden Verordnung von
Tempo 30 gleich. Denn in der Praxis wird sich kaum ein Verkehrssachverstandiger oder
Behorde finden, der irgendwo Tempo 50 befirworten wird, weil ihm — sollte dort wider
Erwarten doch einmal ein Unfall passieren — Klagen und eine persétnliche Haftung

drohen.

Um Objektivitat und Einheitlichkeit der Verkehrsiiberwachung sicherzustellen, ist der
OAMTC der Auffassung, dass diese tiberregional erfolgen sollte.

® Aktuelle Zustandigkeiten:
e  Autobahnen: BMK (ggf. auch Autostraen; auf3er fir Baustellen: Land)
. Gemeindestralle: Gemeinde (im eigenen Wirkungsbereich)
e  Sonstige Stral3en (z.B. Landesstra3en, Stral3en Uber mehrere politischen Bezirke): Landesregierung; aul3er:
o  Stral3e innerhalb eines politischen Bezirks: Bezirksverwaltungsbehorde (BH etc.)
O  StraRe wurde von der Landesregierung durch Verordnung in den Wirkungsbereich der Gemeinde
Ubertragen: Gemeinde im Ubertragenen Wirkungsbereich
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AbschlieRend ist auch darauf hinzuweisen, dass im Einzelfall neben einer Absenkung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auch eine Absenkung auf 40 km/h
durch die Gemeinde gepruft werden sollte. Diese stellt unter Umstanden eine besser
akzeptierte Malnahme dar - freilich auch hier mit klarer Kundmachung, verstandlicher

Begriindung und spirbarer Uberwachung.

OAMTC

Konsumentenschutz & Mitgliederinteressen
Wien, 28.08.2023




