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KFV

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

Auswirkungen von
Geschwindigkeiten auf

Unfallgeschehen und Reisezeiten

Ergebnisse einer Simulationsstudie

Geschwindigkeit hat einen maBgeblichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit, insb
auf das Unfallrisiko und die Unfallschwere. Osterreich weist jedoch im EU-Vergleich
noch immer hdhere zulassige Hochstgeschwindigkeiten (insb im Freiland) sowie —
trotz des kurzlich in Kraft getretenen ,Raserpakets”’ — weniger strenge Sanktionen
bei Geschwindigkeitstubertretungen auf und nicht angepasste Geschwindigkeit ist
weiterhin eine der haufigsten Unfallursachen. Das KFV (Kuratorium fUr Verkehrssi-
cherheit) stellt in diesem Beitrag Ergebnisse einer Studie vor, mit der Auswirkungen
von Geschwindigkeitsanderungen bzw veranderten Rahmenbedingungen (zB
Strafhdhen, zulassige Hochstgeschwindigkeit) auf das Unfallgeschehen sowie auf
Pkw-Reisezeiten in Osterreich simuliert wurden.

Von Marlene Mellauner, Veronika Zuser, Klaus Robatsch, Marielis Fischer und Aggelos Soteropoulos

Inhaltstbersicht:

A. Einleitung

B. Auswirkungen von Geschwindigkeitsdnderungen
auf Unfallgeschehen und Reisezeiten in Osterreich

C. Fazit

D. MaBnahmen zur Senkung der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten

A. Einleitung

Geschwindigkeit kann als zentraler Faktor fiir die Ver-
kehrssicherheit bezeichnet werden. Sie hat einerseits
einen entscheidenden Einfluss auf das Risiko, in einen
Verkehrsunfall verwickelt zu werden, und andererseits
auch darauf, wie schwer die Folgen eines Unfalls (Ver-
letzungsschwere) sind.?

Hohe Geschwindigkeiten verkiirzen die Zeit, um
auf Verkehrssituationen reagieren zu konnen und be-
wirken eine Verlingerung des Anhaltewegs. Zudem
verkleinert sich mit zunehmender Geschwindigkeit
das Sichtfeld der Lenker und damit die Mdglichkeit,
potenzielle Gefahren und Hindernisse wahrzunehmen.
Da Lenker ihren Blick automatisch dorthin lenken, wo
sie sich in zwei bis drei Sekunden befinden, richtet sich
der Blick mit hoherer Geschwindigkeit weiter in die
Ferne und geht weniger in die Breite, wodurch das Ge-
schehen rechts und links der Fahrbahn schlechter
wahrgenommen werden kann. Durch diese Umstédnde
wird mit hoherer Geschwindigkeit letztlich die Wahr-
scheinlichkeit grof3er, dass es zu einem Unfall kommt.?

Geschwindigkeit hat jedoch auch einen entschei-
denden Einfluss darauf, wie schwer die Folgen eines
Unfalls sind. Insb bei ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
mern, wie FufSgingern und Radfahrern, hingt die
Uberlebenswahrscheinlichkeit bei Unfillen sehr stark

von der Kollisionsgeschwindigkeit ab. Dem liegt ua
der Umstand zugrunde, dass die frei werdende Auf-
prallenergie bei Unfillen mit dem Quadrat der Kolli-
sionsgeschwindigkeit zunimmt.? Schon geringfiigige
Steigerungen der gefahrenen Geschwindigkeit erh6hen
das Risiko, dass ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer tod-
lich verungliicken, deutlich: Wenn ein Fahrzeug statt
mit 30 km/h um 5 km/h schneller fihrt (also mit
35 km/h), erhoht sich die Wahrscheinlichkeit, als Fuf3-
ganger todlich zu verungliicken, um etwa 50%.

In Osterreich ist nicht angepasste Geschwindigkeit
noch immer eine der haufigsten Unfallursachen und
stellt eines der wesentlichen Probleme im Bereich der
Verkehrssicherheit dar. Das Thema Geschwindigkeit
wird daher in der aktuellen Osterreichischen Verkehrs-
sicherheitsstrategie 2021 -2030 explizit adressiert, mit
dem Ziel, das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit
als gelebte Praxis zu etablieren.? Zugleich weist Oster-
reich aber im EU-Vergleich nach wie vor hohere zulés-
sige Hochstgeschwindigkeiten (insb im Freiland), hohe-
re Straftoleranzen und geringere Strafh6hen bei Ge-
schwindigkeitsiibertretungen auf. =

1) 21. FSG-Novelle und Anderung der StVO, BGBI | 2021/154.

2) Niemann, Geschwindigkeit auf Schweizer StraBen. Pilotprojekt zur
Erhebung des Geschwindigkeitsverhaltens von Motorfahrzeuglenk-
enden (2020).

3) International Transport Forum, Speed and Crash Risk (2018).

4) Stipdonk, The mathematical relation between collision risk and

speed; a summary of findings based on scientific literature (2019),

https://etsc.eu/wp-content/uploads/The-mathematical-relation-

between-collision-risk-and-speed.pdf (abgefragt am 4. 10. 2021).

Kréyer/Jonsson/Varhelyi, Relative fatality risk curve to describe the

effect of change in the impact speed on fatality risk of pedestrians

struck by a motor vehicle, Accident Analysis & Prevention 62 (2014)

143.

BMK, Osterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030

(2021), https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:e3798e81-353e-4b44-

bced-ddab0345fe54/vss2030.pdf (abgefragt am 4. 10. 2021).
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Die Reduktion sowohl der hochstzuldssigen als auch
der gefahrenen Geschwindigkeiten ist der Verkehrssi-
cherheit sehr dienlich. In anderen européischen Lin-
dern wurden Reduktionen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten bereits umgesetzt, kiirzlich beispiels-
weise in Spanien (Einfithrung von Tempo 30 im Mai
2021 in allen Ortsgebieten mit Ausnahme von Straflen
mit zwei oder mehr Fahrstreifen je Richtung)” oder in
Frankreich (Senkung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit auf Freilandstraflen von 90 km/h auf 80 km/h
im Juli 2018).9 Geschwindigkeit und Geschwindigkeits-
limits sind allerdings ein emotional sehr behaftetes The-
ma. In der &ffentlichen Diskussion in Osterreich stof3t
das Thema Geschwindigkeitsreduktion oft auf die Be-
fiirchtung der Pkw-Lenker, durch niedrigere Tempoli-
mits die eigene Entscheidungsfreiheit einzubiiflen und
unzumutbar viel Zeit zu verlieren. Dies, obwohl die tat-
sichlichen Anderungen der Reisezeiten nicht bekannt
sind. Studien, die die Auswirkungen veranderter gefah-
rener Geschwindigkeiten, zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeiten, Toleranzgrenzen oder Strathéhen auf die
Reisezeiten und die Verkehrssicherheit in Osterreich
darstellen, fehlen bislang noch ganzlich.

Der vorliegende Artikel stellt die Ergebnisse einer im
Auftrag des KFV durchgefiihrten Studie zur Simulation
von Auswirkungen von Geschwindigkeitsinderungen
bzw veranderten Rahmenbedingungen (zB Strafthéhen,
zuldssige Hochstgeschwindigkeit) auf das Unfallgesche-
hen sowie in Bezug auf Pkw-Reisezeiten in Osterreich
dar.”) Autbauend auf diesen Ergebnissen werden Mafi-
nahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit speziell
in Bezug auf den Faktor Geschwindigkeit abgeleitet.

B. Auswirkungen von
Geschwindigkeitsanderungen auf
Unfallgeschehen und Reisezeiten in
Osterreich

1. Einleitung

Im internationalen Vergleich insb mit der Schweiz (die
zB hins Bevolkerungszahl, Motorisierungsgrad, alpiner
Topographie mit Osterreich vergleichbar ist) wurden
folgende Rahmenbedingungen identifiziert, die in Os-
terreich hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten und ei-
ne grofle Zahl an Uberschreitern begiinstigen:'?
=» Eine gesetzlich zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h auf allen Freilandstraflen gilt aufler-
halb Osterreichs nur mehr in Deutschland; die
Schweiz schreibt 80 km/h vor.

=» Die Sanktionen fiir Schnellfahren sind in Osterreich
—auch nach dem kiirzlich in Kraft getretenen ,Raser-
paket® - vergleichsweise mild. Dies gilt nicht nur fiir
die Strathohe, sondern auch fiir den Fithrerschein-
entzug, der in Osterreich nach wie vor eher kurz aus-
féllt und erst bei sehr hohen Uberschreitungen zur
Anwendung kommt. In der Schweiz wird beispiels-
weise bei mindestens 40 km/h im Ortsgebiet zu
schnell - wo in Osterreich erst die Schwelle zum Fiih-
rerscheinentzug liegt — bereits eine Entzugsdauer
von mindestens drei Monaten verhingt, in Tempo
30-Zonen sogar von mindestens zwei Jahren.

=¥ In Osterreich werden von den Behérden je nach Bun-
desland unterschiedliche sog ,,Straftoleranzen® ange-
wendet, dh bei Uberschreitungen von bis zu 10 km/h
werden Geschwindigkeitsdelikte nicht gestraft. Das
KFV hat 2015 erhoben, ab welcher Geschwindigkeit
in verschiedenen Lindern bei einem Tempolimit
von 50 km/h tatsichlich gestraft wird (unter Bertick-
sichtigung von Mess- und Straftoleranz). Wahrend
beispielsweise in der Schweiz ab 56 km/h und in den
Niederlanden ab 57 km/h eine Strafe ausgesprochen
wird, liegt dieser Wert in Deutschland bei 59 km/h
und in Osterreich bei 66 km/h (bei technischer Mess-
toleranz des Radargerits von 5 km/h).

Diese unterschiedlichen Rahmenbedingungen fiithren

mutmafllich dazu, dass — wie Geschwindigkeitsmes-

sungen aus Osterreich und der Schweiz zeigen - in

der Schweiz weniger Lenker die Geschwindigkeit iiber-

schreiten (Abb 1).
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Abb 1: Vergleich der gefahrenen Geschwindigkeiten (vgs)'"
(oben) und der Uberschreitungsanteile (unten) in Osterreich und
der Schweiz bei verschiedenen Geschwindigkeitsbeschrén-
kungen fiir das Verkehrsmittel Pkw'?

Im Rahmen der Studie wurde untersucht, wie sich eine
Anderung der obigen Rahmenbedingungen auf die
Reisezeit und auf die Verkehrssicherheit in Osterreich
auswirkt.

7) European Transport Safety Council, Spain switches most urban
roads to 30 km/h amid calls for action in several EU Member States
(2021), https://etsc.eu/spain-switches-most-urban-roads-to-30-
km-h-amid-calls-for-action-in-several-eu-member-states/ (abge-
fragt am 4. 10. 2021).

8) Cerema, Lowering the speed limit to 80 km/h. Final assessment re-
port (2020), https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/sites/de-
fault/files/2020-08/Cerema-EvaluationV80-Juillet2020-V2_ENG.
pdf (abgefragt am 4. 10. 2021).

9) Die Studie wurde von der TU Graz, Institut fir Fahrzeugsicherheit
und der komobile w7 GmbH durchgefihrt.

10) Siehe dazu im Detail Kaltenegger/Salamon/Soteropoulos, Die
neuen Sanktionen gegen Raser aus Sicht der Verkehrssicherheit,
ZVR 2021, 465.

11) Die vgs ist die Geschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht
Uberschritten wird.

12) KFV, Geschwindigkeiten im StraBenverkehr 2018-2020 (2020);
Niemann, Geschwindigkeit auf Schweizer StraBen, Pilotprojekt zur
Erhebung des Geschwindigkeitsverhaltens von Motorfahrzeuglenk-
enden (2020).

438

=» M. Mellauer ua -» Auswirkungen von Geschwindigkeiten auf Unfallgeschehen und Reisezeiten [2021]



[STRASSENVERKEHRSRECHT]

2. Methodik

Zur Untersuchung der Auswirkungen der Verinde-
rung oben genannter Rahmenbedingungen auf die
Verkehrssicherheit sowie auf Pkw-Reisezeiten in Os-
terreich wurden zunichst sechs Untersuchungsszena-
rien definiert. In weiterer Folge wurden die jeweiligen
Auswirkungen der definierten Untersuchungsszena-
rien auf die Reisezeiten mittels mikroskopischer Ver-
kehrsflusssimulationen an vier ausgewéhlten Beispiel-
strecken in Osterreich simuliert und auf ganz Oster-
reich hochgerechnet bzw umgelegt. Zudem erfolgte,
ausgehend von den definierten Untersuchungsszena-
rien, eine Bewertung der Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit auf Basis von unfalltechnisch rekonst-
ruierten Realunfillen und Vermeidbarkeitsanalysen.

a) Ansatz und Szenarien

Im Rahmen der Studie wurde der Ansatz gewihlt, auf
Geschwindigkeitsprofile (gemessene Geschwindigkeiten
und Anteil der Uberschreiter) als Grundlage fiir die Si-
mulation zuriickzugreifen. Hierfiir wurden fir die Si-
mulationen die in Abb 1 dargestellten Geschwindig-
keitsprofile von umfangreichen Messstellenauswertun-
gen aus Osterreich sowie der Schweiz (um auch scharf-

ere verkehrsrechtliche Rahmenbedingungen iS héherer
Strafen, lingerer Fiihrerscheinentzugszeiten und gerin-
gerer Straftoleranzen abzubilden) gegeniibergestellt und
auf die Ebene der Beispielstrecken iibertragen.

Auf Grundlage der Geschwindigkeitsprofile der
Messstellenauswertungen aus Osterreich und der
Schweiz wurden sechs unterschiedliche Untersu-
chungsszenarien simuliert: Ausgehend von der Ist-Si-
tuation (Szenario S1A) erfolgte eine Untersuchung der
Auswirkungen der Geschwindigkeitsinderungen bei
Beibehaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
unter der Annahme von ,weniger Geschwindigkeits-
tiberschreitern durch schérfere verkehrsrechtliche
Rahmenbedingungen wie zB in der Schweiz (S1B)
bzw einer tatsichlich eingehaltenen Nulltoleranz, dh
,keine Uberschreiter (S1C). Dariiber hinaus wurde
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in weiteren Sze-
narien um 20 km/h (von derzeit 50 km/h auf 30 km/
h im Ortsgebiet und von derzeit 100 km/h auf 80 km/h
im Freiland) reduziert und wiederum eine Fallunter-
scheidung nach ,0sterreichischen Verhiltnissen®
(S2A), ,weniger Uberschreiter (S2B) und ,keine
Uberschreiter (S2C) getroffen. Tab 1 gibt einen Uber-
blick {iber die sechs Untersuchungsszenarien.

Szenarien zulassige Hochstgeschwindigkeit Straf- Strafhéhen| Fihrer- Geschwin-

toleranzen schein- digkeits-
entzug Uiberschrei-
ter

Ortsgebiet | Freiland

S1A 50/100: o6sterr keine 50 km/h 100 km/h keine Veranderung
Verhaltnisse Veréande-
(Status quo) rung der
issi

S1B 50/100: weniger | | 5onate. keine® | héher' | friher und | Anteile wie in
Uberschreiter'® schwindig- langer* der Schweiz
S$1C 50/100: keine keit keine Veréanderung keine Uber-
Uberschreiter schreitungen
S2A 30/80: osterr reduzierte | 30 km/h 80 km/h Keine Veranderung
Verhéltnisse'” zuléssige

Hochstge-
S2B 30/80: weniger sccr)wc\;/visngig- keine* hoher* frlher und | Anteile wie in
Uberschreiter'® Keit langer* der Schweiz
S$2C 30/80: keine keine Veréanderung keine Uber-
Uberschreiter schreitungen

* (wie in der Schweiz)

Tab 1: Ubersicht (iber die Untersuchungsszenarien und die darin variierten Rahmenbedingungen

b) Verkehrsflusssimulation anhand reprasentativer
Beispielstrecken und Hochrechnung auf
Osterreich

Die Simulation der jeweiligen Auswirkungen der defi-
nierten Untersuchungsszenarien auf die Reisezeiten er-
folgte mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulatio-
nen an vier ausgewéhlten Beispielstrecken in Oster-
reich. Die Ergebnisse wurden auf ganz Osterreich
hochgerechnet bzw umgelegt.

Fiir die Auswahl représentativer Strecken wurden
Unfalldaten, Geschwindigkeitsmessungen sowie fahr-
geometrische Parameter (Kurvigkeit, Anzahl Kreu-
zungspunkte etc) herangezogen. Letztlich ging es da-

rum, dass die Beispielstrecken die ,typische Verkehrs-
situation® im Freiland bzw Ortsgebiet verkorpern und
Kriterien wie Kurven, verschiedene Fahrzeugtypen (zB
Lkw-Anteil), Ortsdurchfahrten und wechselnde Tem-
polimits etc (Freiland) sowie komplexe Kreuzungs-
und Querungssituationen und das Aufkommen vieler
verschiedener Verkehrsteilnehmer (Ortsgebiet) vorlie-
gen. Auf dieser Basis erfolgte schlussendlich die Aus-
wahl von vier reprisentativen Beispielstrecken fiir die
Verkehrsflusssimulationen (Tab 2). ->

13) Durch bspw scharfere Strafen (wie zB in der Schweiz).
14) Unveranderter Anteil an Uberschreitern, unverénderter Anteil vgs.
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Beispiel- | Bundes- | Bezirk Gebiet Bezeich- kmvon- [ ~DTVw'™ | ~Lange Unfalle mit
strecke land nung StraB3e km bis [Kfz/24 h] [km] Personen-
schaden
2013-2019
1 NO St. Polten | Ortsgebiet | Daniel-Gran- | PraterstraBe/ | 13.000 1,0 4719
(Stadt) StraBBe Goldegger-
straBe —
EybnerstraBe
2 NO Holla- Freiland L35 24,5-27,2 1.800 2,7 7
brunn
3 Bgld Matters- |Freiland  |B50 55,0-63,4 8.000 8,4 39
burg
4 Stmk Weiz Freiland/ |B54 92,5-107,8 13.000 18,8 135
Ortsgebiet

Tab 2: Uberblick tiber die Beispielstrecken und deren Charakteristika

Fiir die ausgewdhlten Beispielstrecken wurden jeweils
mikroskopische Verkehrsflusssimulationen mittels der
Verkehrssimulationssoftware PTV Vissim durchge-
fihrt. Hierzu wurden die Beispielstrecken zunachst
unter Verwendung von Satellitenbildern originalgetreu
erstellt und auf die Bestandssituation kalibriert. Die
Modellierung der bestehenden Verkehrsmengen sowie
deren Geschwindigkeitsverteilungen fiir die Beispiel-
strecken wurde auf Basis der Geschwindigkeitsmes-
sungen des KFV 2018-2020 durchgefithrt. In der Be-
rechnung der unterschiedlichen Szenarien wurde
jeweils der Verkehrsfluss auf Basis der variierenden ge-
messenen Geschwindigkeiten und Uberschreitungsan-
teile simuliert und die Fahrzeugreisezeiten bei Durch-
fahren der Korridore (beide Richtungen) ermittelt.

Um die gewonnenen Erkenntnisse hins der Fahr-
zeugreisezeiten aus der Verkehrsflusssimulation der
einzelnen Beispielstrecken in Relation zu ganz Oster-
reich setzen zu konnen, wurden die streckenspezifi-
schen Reisezeitverdnderungen niherungsweise auf ty-
pische Pkw-Wegelidngen in Osterreich gemif3 der 6s-
terreichweiten Mobilititserhebung ,Osterreich unter-
wegs 2013/2014“'” umgelegt bzw hochgerechnet.
Ausgehend von den Anteilen an Pkw-Wegen je Wege-
langenklasse (zB bis 0,5 km, >0,5 km bis 1 km etc)
wurde zunidchst eine grobe Abschitzung der Strecken-
anteile der Pkw-Fahrleistungen nach Ortslage (Ortge-
biet, Freiland) vorgenommen. Diese Abschitzung wur-
de genutzt, um die Reisezeitverdnderungen der Bei-
spielstrecken zu gewichten und diese schlieflich auf
die unterschiedlichen Wegelangenklassen zu iibertra-
gen und so entsprechend fiir ganz Osterreich hochzu-
rechnen.

c) Unfall- und Vermeidbarkeitsanalysen

Die Untersuchung der Auswirkungen der definierten
Szenarien auf die Verkehrssicherheit erfolgte auf Basis
von unfalltechnisch rekonstruierten Realunfillen und
Vermeidbarkeitsanalysen.

Hierzu wurde zunichst eine Analyse von Unfillen
mit Personenschaden aus der amtlichen 6sterr Ver-
kehrsunfallstatistik durchgefiihrt. Anhand dieser wur-
de eine Stichprobe von Unfillen von Pkw im Freiland
und von Unfillen von Pkw mit Fufigdngern im Orts-
gebiet aus der Unfalldatenbank IGLAD'), in der bei

den Unfillen vertiefte Informationen angegeben sind,
gezogen. Diese Unfille wurden unfalltechnisch re-
konstruiert und die Ausgangsgeschwindigkeit der un-
fallbeteiligten Fahrzeuge ermittelt. Zur Ermittlung der
Auswirkungen der definierten Szenarien wurde diese
Ausgangsgeschwindigkeit den jeweiligen Szenarien an-
gepasst und eine Unfallvermeidbarkeit ermittelt. Das
gesamte Potenzial zur Beeinflussung von Unfillen
durch eine reduzierte Geschwindigkeitsbeschriankung
umfasst alle Unfille, die vermieden werden kénnen
bzw in denen die Kollisionsgeschwindigkeit reduziert
werden kann. Fiir die Bewertung von nicht-vermeidba-
ren Unfillen wurden zudem Verletzungsrisikofunktio-
nen genutzt — hierbei wurde bei den Unfillen mit Fuf3-
giangern auch das Alter der Fufiganger beriicksichtigt.

Zur Ermittlung des gesamten Reduktionspotenzials
an leicht und schwer verletzten und getoteten Ver-
kehrsteilnehmern wurden letztlich entsprechende Ge-
wichtungsfaktoren zur Hochrechnung der Stichprobe
auf die Unfille in Osterreich geméf der amtlichen Ver-
kehrsunfallstatistik verwendet. Anhand der so ermit-
telten Reduktionspotenziale erfolgte zudem eine Be-
wertung der Unfallkosten gemaf3 der dsterr Unfallkos-
tenrechnung.!

3. Ergebnisse

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Studie hins der
Auswirkungen der unterschiedlichen Szenarien auf die
Pkw-Reisezeiten sowie die Verkehrssicherheit vorge-
stellt.

a) Pkw-Reisezeiten

Die Ergebnisse zeigen, dass die Reisezeitzuwidchse in
allen Szenarien insb bei den freilandbezogenen Bei-
spielsstrecken mit rund 1 bis 13 Sekunden pro gefah-

15) Durchschnittl taglicher Verkehr an einem Wochentag.

16) Auf dem StraBenabschnitt und seinen Kreuzungsbereichen.

17) BMVIT, Osterreich unterwegs — Ergebnisse der dsterreichweiten
Mobilitatserhebung 2013/2014 (2016).

18) Die Unfalldatenbank IGLAD (Initiative for the Global Harmonization
of Accident Data) ist eine seit 2010 existierende internationale In-
Depth-Unfalldatenbank.

19) Sedlacek/Steinacher/Mayer/Aschenbrenner, Unfallkostenrechnung
StraBe 2017. Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssi-
cherheitsfonds 065 (2017), https://www.bmk.gv.at/dam/
jcr:4a5358dc-c894 -477a-9adb-47d18f0674f7/65_unfallkosten.
pdf (abgefragt am 4. 10. 2021).
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renem Kilometer gering ausfallen. Auch bei der stdd-  rio von einer maximalen Zunahme der Reisezeit zwi-
tisch gepragten Beispielsstrecke 1 — bei der sich zwar ~ schen 12 Sekunden (Szenario S1C), und 4,5 Minuten
im Vergleich zu den freilandbezogenen Strecken etwas ~ (Szenario S2B) pro Weg fiir 95% aller Pkw-Wege
héhere Reisezeitzuwichse zeigten - sind nur leichte ~ (Wege bis 50 km) in Osterreich ausgegangen werden
Zuwichse (je nach Szenario rund 2 bis 34 Sekunden  (Tab 3).

pro gefahrenem Kilometer) beobachtbar (Abb 2).20

Bei der Umlegung bzw Hochrechnung der Ergeb-
nisse auf ganz Osterreich zeigt sich zudem, dass die
Reisezeitzuwichse vor allem bei kurzen Wegen bis
5 Kilometer (dies entspricht 40% aller Pkw-Wege in

20) Das auf den ersten Blick paradoxe Ergebnis, dass die Reisezeitzuw-

Osterreich) bei samtlichen untersuchten Szenarien &ichse im Szenario S1B geringfiigig héher sind als im Szenario S1C,
deutlich unter einer Minute pro Weg liegen. Die po- liegt darin begriindet, dass fur das Szenario S1C (,keine Uber-
. .. . o s . schreiter) folgende Annahme getroffen wurde: Jene Lenker, die
tenZle“He Veranderung der Reisezeit in Bezug auf die im Status quo schneller als mit der zuléssigen Héchstgeschwindig-
fur Osterreich mittlere PkW—Wegelénge von ca keit unterwegs sind, halten die Geschwindigkeiten ein. Lenker, die
. “ . . . sich bereits im Status quo langsamer als mit der zulassigen Hochst-
15,7 Kilometer betragt Je nach Szenario gegenuber geschwindigkeit bewegen, verandern ihr Verhalten hingegen nicht
dem Status quo zwischen 5 Sekunden (S1B 50/100: (s die Annahmen in Tab 1). Die Geschwindigkeiten, die in der
weniger Uberschreiter) und 1,9 Minuten (S2B 30/ Schweiz gefahren und als Referenz verwendet werden, liegen im
. - . . Bereich unter der zuldssigen Geschwindigkeit teilweise niedriger,

80: weniger Uberschreiter). Insg kann je nach Szena- wodurch sich die Unterschiede in der Reisezeit ergeben.
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Abb 2: Vergleich der mittleren Reisezeit je km bei den unterschiedlichen Beispielsstrecken nach Szenarien

Veranderung mittlere Reisezeit pro Weg [Minuten:Sekunden]
(im Vergleich zum Status quo bzw Szenario S1A)

Szenario Wege bis zu Wege bis zu Wege bis zu Wege bis zu
1 km (7% aller |5 km (40% aller [ 20 km (80% al- | 50 km (95% al-
Pkw-Wege) Pkw-Wege) ler Pkw-Wege) | ler Pkw-Wege)

S1B  |50/100: weniger Uberschreiter +0:03 +0:11 +0:29 +0:55
durch bspw scharfere Strafen (wie
zB in der Schweiz)

S1C  |50/100: keine Uberschreiter +0:01 +0:03 +0:07 +0:13
S2A 30/80: Osterr Verhaltnisse +0:12 +0:45 +2:00 +3:45
S2B  |30/80: weniger Uberschreiter durch +0:15 +0:54 +2:25 +4:32

bspw scharfere Strafen (wie zB in
der Schweiz)

S2C 30/80: keine Uberschreiter +0:13 +0:49 +2:10 +4:03

Tab 3: Potenzielle Reisezeitverdnderungen je Szenario fir Wege bis zu 1 km, 5 km, 20 km und 50 km gegentiber dem Status quo
auf Basis der Mobilitétserhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014* ->
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b) Verkehrssicherheit

Was die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit be-
trifft, zeigt sich, dass bei allen Szenarien sowohl bei
Pkw-Insassen als auch bei Fufigingern Reduktionen
bei den Getdteten und - vor allem bei den Szenarien
mit einer Herabsetzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h im Ortsgebiet und
80 km/h im Freiland - bei den Schwer- und Leichtver-
letzten erkennbar sind. Das Potenzial liegt bei den Pkw-
Insassen bei einer Reduktion der Getdteten von rd -8%
(S1B und S1C) bis rd -19% (S2C) sowie bei den getéte-

ten Fuflgangern bei einer Reduktion von rd -9% (S1B)
bis rd -15% (S2B und S2C). Bei den Schwer- und Leicht-
verletzten und auch den entsprechenden (jahrlichen)
Unfallkosten sind insb in den Szenarien S2B (30/80: we-
niger Uberschreiter) und S2C (30/80: keine Uberschrei-
ter) Reduktionen ersichtlich (Tab 4).2V

21) Als Erklarung fUr die teilweise niedrigeren Reduktionen in den Sze-
narien S1C bzw S2C ggi S1B und S2B gelten die in FuBnote 20
angefluhrten getroffenen Annahmen.

Szenario Pkw-Insassen (Freiland) FuBgénger (Ortsgebiet)
schwer |getétet leicht schwer |getétet |Unfall-
verletzt verletzt |verletzt kosten

S1B |50/100: weniger Uber- -15,6%/| -6%/-561|-7,7%/-9| -75,82| -2,1%/| -6,9%/|-8,7%/-2| -21,05

schreiter durch bspw -706 Mio € -29 -30 Mio €

schérfere Strafen (wie zB
in der Schweiz)

schérfere Strafen (wie zB
in der Schweiz)

S1C |50/100: keine Uber- -141%/|  -45%/| -7,7%/| -67,589| -4,7%/| -69%/| -11,9%/| -24,72
schreiter -635 -39 -9 Mio € -65 -30 -3 Mio €

S2A |30/80: &sterr Verhéltnisse| -17,2%/| -9%/-77| -11,6%/| -104,39( -10,8%/| -14,6%/| -11,9%/| -42,83
-776 =18 Mio € -149 -63 =8 Mio €

S2B |30/80: weniger Uber- -18,8%/| -11,9%/| -15,4%/| -132,97| -16,1%/| -17,2%/| -15,2%/| -52,79
schreiter durch bspw -847 -102 -17 Mio € -221 -74 -4 Mio €

ter -847 -102

S2C |30/80: keine Uberschrei- | -18,8%/| -11,9%/| -19,2%/| -147,43| -26,6%/| -22,4%/| -152%/| -67,77

-21 Mio € -365 -96 -4 Mio €

Tab 4. Reduktionspotenzial (relativ und absolut) an leicht und schwer verletzten und getéteten Pkw-Insassen (im Freiland) und
FuBgéngern (im Ortsgebiet) pro Jahr (Bezugsjahre 2013-2019) sowie entsprechende (jé&hrlichen) Unfallkosten bezogen auf ganz

Osterreich.

C. Fazit

Geschwindigkeit stellt einen zentralen Faktor fiir die Ver-
kehrssicherheit dar, da diese nicht nur einen Einfluss auf
die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls, sondern auch auf
Unfallschwere und -folgen hat. Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit ist in Osterreich jedoch noch immer eines
der wesentlichen Probleme im Bereich der Verkehrssi-
cherheit, wobei sich diese Problematik durch die
COVID-19-Pandemie insb bei todlichen Unfillen noch
verstarkt hat und nicht angepasste Geschwindigkeit im
Jahr 2020 die héufigste vermutliche Hauptunfallursache
bei todlichen Verkehrsunfillen in Osterreich war. Hinzu
kommt, dass Osterreich im EU-Vergleich noch immer
hohere zuldssige Hochstgeschwindigkeiten (insb im Frei-
land) und hohere Straftoleranzen hat und Strafen und
Fiihrerscheinentzug bei Schnellfahrern mild ausfallen -
trotz der erst kiirzlich umgesetzten FSG- und StVO-No-
velle, mit der die Sanktionen fiir Raser erhoht wurden.

Die Ergebnisse der erstmalig durchgefiihrten Unter-
suchung der Auswirkungen von geringeren Geschwin-
digkeiten im Straflenverkehr auf die Verkehrssicherheit
und die Pkw-Reisezeiten in Osterreich konnten aufzei-
gen, dass die Verringerung von Geschwindigkeiten ei-
nen zentralen Beitrag leisten kann, die Anzahl der Ge-
toteten sowie jene der Schwer- und Leichtverletzten zu
reduzieren. Insb die Szenarien, in denen eine Reduktion

der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h im Ortsgebiet sowie von 100 km/h auf 80 km/h
im Freiland angenommen wurde, konnten sehr positive
Wirkungen auf die Verkehrssicherheit aufzeigen. Auch
eine Anpassung hins Straftoleranzen, Strathohen und
Fithrerscheinentzugszeiten an Bedingungen wie zB in
der Schweiz, die in der Untersuchung simuliert wurde,
hitte positive Wirkungen auf die Verkehrssicherheit.
Gleichzeitig ist hins der Reisezeiten in allen untersuchten
Szenarien von keiner mafigebl und im Alltag tatsdchlich
wahrnehmbaren Auswirkung auf die Reisezeit fiir den
Grof3teil der Osterr Pkw-Lenker auszugehen. Auch in
den Szenarien, in denen eine Reduktion der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h im
Ortsgebiet sowie von 100 km/h auf 80 km/h im Freiland
angenommen wurde, zeigen sich nur geringe Zuwiéchse
hins der Reisezeiten.

D. MaBnahmen zur Senkung der gefahrenen
Geschwindigkeiten

Auf Grundlage der Untersuchungsergebnisse werden
folgende Mafinahmen und Empfehlungen in Bezug
auf das Thema Geschwindigkeit zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit in Osterreich vorgeschlagen:*

22) Siehe auch Kaltenegger/Salamon/Soteropoulos, ZVR 2021, 465.
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=» Hohere Strafen und Wegfall der Straftoleranz

(inkl engmaschigen und automatisierten Kontrol-

len zur Gewihrleistung der Einhaltung der Ge-

schwindigkeit und des Vollzugs der Strafen):

- Noch deutlichere Anhebung der Mindeststra-
fen flir exzessives Rasen (§ 99 Abs 2d und 2e
StVO)

— Bundesweit einheitlicher Strafkatalog fir Ano-
nymverfiigungen und Organstrafverfligungen
mit angemessenen Strafsatzen

— Abschaffung der Straftoleranzen - in Zukunft
sollen keine technisch unnétigen Toleranzgren-
zen bei Geschwindigkeitskontrollen mehr ange-
wendet werden

- Einfithrung eines &sterreichweiten zentralen
Verwaltungsstrafregisters

=» FlUhrerscheinentzug schon bei geringeren Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen und langere

Fuhrerscheinentzugszeiten:

- Deutliche Senkung der Grenzwerte flr Fiihrer-
scheinentzug um je 10 km/h mit einer Entzugs-
dauer von drei Monaten (§ 7 Abs 3 Z 4 iVm
§ 26 FSG), dh Fiihrerscheinentzug von drei Mo-
naten ab einer Uberschreitung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit um 30 km/h innerorts
bzw ab einer Uberschreitung der zulidssigen
Hochstgeschwindigkeit um 40 km/h auflerorts

- Noch deutlichere Anhebung der Fiihrerschei-
nentzugszeiten fiir hohe Uberschreitungen
und Wiederholungstéter gem § 26 FSG; die lan-
gere Entzugsdauer soll aber durch ein Sicher-
heitstraining halbiert werden konnen, das den
teilnehmenden Lenkern das Unfallrisiko bewusst
machen und auf eine Anderung ihres Fahrver-
haltens abzielen soll

— Fuhrerscheinentzug und Nachschulung fir
Probefiihrerscheinbesitzer ab einer Uber-
schreitung um 20 km/h innerorts und um
30 km/h auBerorts (derzeit wird bei Probefiih-
rerscheinbesitzern ab 20 km/h innerorts und ab
40 km/h auflerorts gem § 4 FSG eine Nachschu-
lung angeordnet und die Probezeit verlingert)

- Aufnahme von Geschwindigkeitsiiberschreitun-
gen als Vormerkdelikt gem § 30a FSG, uzw ab
einer Uberschreitung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit um 20 km/h im Ortsgebiet und
um 30 km/h im Freiland und auf der Autobahn;
bei einem zweiten Vergehen soll ein Fiihrer-
scheinentzug von einem Monat gelten

- Verpflichtende vorlaufige Abnahme des Fiih-
rerscheins bei Geschwindigkeits-Entzugsde-
likten (§ 39 Abs 1 FSG)

- Beschlagnahme und Einbehaltung des Fahr-
zeugs in besonders gefihrlichen Fillen, zum

=» In Kiirze

Das KFV stellt in diesem Beitrag Ergebnisse einer Studie
vor, mit der erstmalig die Auswirkungen von Geschwin-
digkeitsdnderungen bzw veranderten Rahmenbedingun-
gen (zB Strafhéhen, zuldssige Hochstgeschwindigkeit) auf
Unfallgeschehen und Pkw-Reisezeiten in Osterreich si-

Beispiel bei hoher Geschwindigkeitsiiberschrei-

tung unter gefdhrlichen Verhiltnissen
Um zukiinftig geringere Geschwindigkeiten im Straf8en-
verkehr zu erreichen und gemafd der aktuellen Osterrei-
chischen Verkehrssicherheitsstrategie 2021 -2030 das
Fahren mit angepasster Geschwindigkeit als gelebte Pra-
xis zu etablieren (s auch Szenario ,,Keine Uberschrei-
ter”), braucht es jedoch nicht nur die oben angefiihrten
Mafinahmen, sondern einen breiten Mix an Mafinah-
men, der nicht nur Anderungen gesetzlicher, sondern
auch baulicher Rahmenbedingungen umfasst und eben-
so die Kompetenzen, das Bewusstsein und die Motiva-
tion der Verkehrsteilnehmenden adressiert. Daher wer-
den zusitzlich folgende Mafinahmen empfohlen:
=» Anpassung der baulichen Rahmenbedingungen:

— Verkehrssicherheitskonzepte auf Gemeinde-
ebene und Sicherheitsbewertungen von Infra-
struktur im Ortsgebiet und Freiland; wenn es die
Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des Ver-
kehrs zulédsst, Senkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit

- Selbsterklarende und die Geschwindigkeits-
wahl beeinflussende Gestaltung des StraBen-
raums bei Neu- und Umbauten im Ortsgebiet,
dh Vorsehen von Fahrstreifenbreiten, die der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit entsprechen, Ein-
richtung von Begegnungszonen mit entsprechen-
der Gestaltung, bauliche Mafinahmen (Aufpflaste-
rungen, Mittelinseln, vorgezogene Gehsteige etc)

=» Verstérkte Aus- und Bewusstseinsbildung:

- Verstirkte Thematisierung der Wichtigkeit an-
gepasster Geschwindigkeit und der Auswirkun-
gen tiberhohter Geschwindigkeit im Rahmen der
Fihrerscheinausbildung und

- der Nachschulungen, mit Informationen iiber
die individuellen und gesamtgesellschaftlichen
Auswirkungen erhohter Geschwindigkeit und
Aufklarung dariiber, dass es durch niedrigere
Geschwindigkeiten de facto kaum zu Zuwiéchsen
bei den Reisezeiten kommt

- Etablierung einer verénderten Verkehrskultur
und Nudging in der Kommunikation: positive
Motivation, um das Einhalten der Tempolimits
und geringere gefahrene Geschwindigkeiten als
soziale Norm zu etablieren, damit eine Ge-
schwindigkeitsiibertretung nicht linger als Kava-
liersdelikt angesehen wird und ein Paradigmen-
wechsel, wie er in Bezug auf Alkohol am Steuer
in den vergangenen Jahren stattgefunden hat, er-
moglicht wird (zB mit der Botschaft ,,Die Mehr-
heit hélt sich an die Tempolimits®)

- Verstarkter Einsatz von Fahrerassistenzsyste-
men, die in die Fahrgeschwindigkeit eingreifen
bzw bei tiberh6htem Tempo warnen

muliert wurden. Die Ergebnisse zeigen, dass die Verringe-
rung von Geschwindigkeiten im motorisierten StraBenver-
kehr einen zentralen Beitrag leisten kann, die Anzahl der
Getoteten sowie jene der Schwer- und Leichtverletzten zu
reduzieren. Je nach untersuchtem Szenario liegt das Po-
tenzial einer Reduktion der getéteten Pkw-Insassen bei rd
-8% bis -19% sowie einer Reduktion der getoteten FuB-
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géanger bei rd -9% bis -15%. Insg kénnen bei den Pkw-In-
sassen (jahrliche) Unfallkosten von rd 68 bis 147 Mio Euro
und bei den FuBgéangern Unfallkosten von rd 21 bis 68 Mio
Euro eingespart werden. Gleichzeitig ist hins der Pkw-
Reisezeiten in allen untersuchten Szenarien von keiner
maBgebl und im Alltag tatsachlich wahrnehmbaren Aus-
wirkung auf die Reisezeit fiir den GroBteil der 6sterr Pkw-
Lenker auszugehen. Je nach Szenario verlangert sich die
durchschnittl Reisezeit pro Weg (Wege bis zu 50 km) um
13 Sekunden bis 4,5 Minuten. Abgeleitet davon sollten zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit zukilinftig MaBnahmen
wie héhere Strafen und Fuhrerscheinentzug schon bei ge-
ringeren Geschwindigkeitsiiberschreitungen und langere
Flhrerscheinentzugszeiten sowie ein Wegfall der Strafto-
leranz umgesetzt werden. Dariiber hinaus braucht es auch
eine verstarkte Bewusstseinsbildung zum Thema ange-
passte Geschwindigkeit und eine Anpassung der bauli-
chen Rahmenbedingungen.

=> Zum Thema
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