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Vorwort

Attraktive Ortszentren tragen wesentlich zur
Lebensqualitit in den Gemeinden und zu einer
positiven Gemeindeentwicklung bei. Wichtig ist
dabei eine vertriagliche Verkehrsabwicklung und
ein gutes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer:in-
nen im 6ffentlichen StraBenraum dieser Ortszent-
ren. Besonders im Bereich der LandesstraBen, die
als ,,Ortsdurchfahrten® die Ortskerne, die einen
zentralen Lebensraum darstellen, durchqueren.

Der vorliegende Leitfaden soll kiinftig ein wichti-
ges Instrument dafiir sein, die Méglichkeiten fiir
eine vertriaglichere Verkehrsabwicklung und die
Koexistenz aller Verkehrsteilnehmer:innen auf
Landesstralen in Ortszentren im bestehenden
rechtlichen Rahmen besser auszuschopfen. Er soll
auch Wege aufzeigen, wie durch eine gute Abstim
mung und interdisziplindre Planung breit akzep-
tierte Losungen erarbeitet werden kénnen, welche
die Aufenthaltsqualitdt und die Verkehrssicherheit
auf Landesstrafen in den Ortszentren steigern.

Die Inhalte des Leitfadens wurden unter intensiver
Einbindung von Expert:innen aus den betroffenen
Fachbereichen und involvierten Institutionen
erarbeitet. Nach der Verdffentlichung einer
vorldufigen Version des Leitfadens im September
2021 wurden die in der praktischen Anwendung
gewonnenen Erfahrungen im Friihjahr 2023
evaluiert und im gegenstindlichen Leitfaden
beriicksichtigt. Mit dem nun vorliegenden Leitfa-
den wurde das Commitment aller Beteiligten
geschaffen, den Leitfaden kiinftig als Arbeits-
grundlage im Praxiseinsatz zu verwenden.

Ein besonderer Dank gilt den vielen Personen,
die sich aktiv in die Ausarbeitung des Leitfadens
eingebracht haben. Am Ende wird es uns nur
durch intensive Zusammenarbeit gelingen, gute
Losungen fiir eine vertragliche Mobilitdat und
somit fiir attraktive Ortszentren in den Vorarlber-
ger Gemeinden zu erreichen.

b

Mag. Marco Tittler
Verkehrslandesrat

MMag. Daniel Zadra
Mobilitatslandesrat






Motiv des Leitfadens

In vielen Vorarlberger Gemeinden fiihren stark
befahrene LandesstraBen durch die Ortszentren.
Gleichzeitig stellt das Ortszentrum mit den
dortigen 6ffentlichen Nutzungen und Treffpunkten
das ,Herz“ einer Gemeinde dar, welches im Sinne
einer positiven Gemeindeentwicklung als Lebens-
und Wirtschaftsraum fiir Bewohner:innen jeden
Alters attraktiv sein soll. Deshalb wird von vielen
Gemeinden der Wunsch nach einer vertraglichen
Verkehrsabwicklung vor allem auf jenen Abschnit-
ten der Ortsdurchfahrt geduBert, welche durch das
Ortszentrum fithren - mit dem Ziel, in diesen
zentralen StraBenrdumen und angrenzenden
offentlichen Ridumen eine Nutzungsvielfalt zu
unterstiitzen, eine hohere Aufenthaltsqualitdt zu
erreichen und somit das Ortszentrum zu stirken.
Deshalb sollen die LandesstraBen sowohl funktio-
nell als auch gestalterisch starker in die Orts-

und Ortsteilzentren integriert werden, und eine
Transformation hin zu einem am Menschen
orientierten Lebensraum soll stattfinden.

Die StraBenverkehrsordnung (StVO) als rechtlicher
Rahmen bietet unter gewissen Voraussetzungen
die Moglichkeit, Instrumente zur Verkehrsberuhi-
gung und Verbesserung der Koexistenz unter-
schiedlicher Verkehrsteilnehmer:innen und der
Aufenthaltsqualitdt im Ortszentrum verordnen zu
konnen, wie z.B. die Begegnungszone oder eine
Geschwindigkeitsbeschrinkung auf Strafenab-
schnitten.

Der gegenstédndliche Leitfaden soll das gemeinsa-
me Verstdndnis der handelnden Akteur:innen und
Handlungstrager:innen im Land Vorarlberg
abbilden, unter welchen Bedingungen der Einsatz
solcher Instrumente zur Verkehrsberuhigung im
Speziellen auf LandesstraBen-Abschnitten in
Ortszentren méglich sein soll. Dabei soll einerseits
den verkehrspolitischen Zielsetzungen und dem
breiten Wunsch nach einer vertréglichen Verkehrs-
abwicklung auf Landesstraen in Ortszentren
Rechnung getragen, und andererseits dem rechtli-
chen Rahmen der StVO entsprochen werden.

Der Leitfaden soll somit als Handlungsanleitung
zur Entscheidungsfindung fiir die in Vorarlberg
handelnden Akteur:innen und Handlungstriager:in-
nen dienen, insbesondere fiir Behorden, Sachver-
stiandige, Planer:innen und StraBenerhalter.

Der Leitfaden soll gleichzeitig Gemeinde-Verant-
wortlichen eine Orientierung geben, welche
Voraussetzungen fiir den Einsatz der verschiede-
nen Instrumente notwendig sind, welche Ak-
teur:innen zu welchem Zeitpunkt einzubinden
sind, und welche weiteren Rahmenbedingungen
zu beriicksichtigen sind.
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Die StraBenverkehrsordnung
als rechtlicher Rahmen

Geschwindigkeitsbeschrankungen

In der StraBenverkehrsordnung (StVO, Stand
07/2023) ist die Hochstgeschwindigkeit in Ortsge-
bieten mit 50 km/h festgelegt. Die Fahrzeuglen-
ker:innen sind verpflichtet, die Geschwindigkeit an
die jeweiligen StraBen-, Verkehrs- und Sichtver-
héltnisse anzupassen.

In begriindeten Féllen kann auf einzelnen Stra-
Benziigen bzw. -strecken, oder fiir StraBBen inner-
halb eines bestimmten Gebietes (Zone) gemal

§ 43 StVO eine vom Gesetz abweichende Hochst-
geschwindigkeit angeordnet werden. Eine Herab-
setzung des gesetzlich erlaubten Tempolimits ist
nur zuldssig, wenn und insoweit vom Gesetzgeber
anerkannte Griinde vorliegen, die eine solche
MaBnahme notwendig machen. Solche Griinde
sind in erster Linie die Sicherheit, Leichtigkeit oder
Fliissigkeit des Verkehrs; aber auch die Vermei-
dung von Umweltbelastungen.

Die Zusténdigkeit zur Verordnung einer Geschwin-
digkeitsbeschrinkung liegt auf LandesstraBen bei
der Bezirksverwaltungsbehorde, im eigenen
Wirkungsbereich (GemeindestraBen) ist die
Gemeinde zustdndig. Im Ermittlungsverfahren hat
eine sachverhaltsmaBige Klarung der konkreten
Gefahren oder Belédstigungen zu erfolgen, vor
denen die Geschwindigkeitsbeschrinkung schiit-
zen soll. Dabei sind die fiir die Temporeduktion
relevanten Umstidnde (wie z.B. Verkehrsbelastung,
Beschaffenheit der StraBe, Unfallhdufigkeiten
usw.) mit jenen Umstinden zu vergleichen, die fiir
eine hohe Anzahl anderer Strafen zutreffen. Nur
wenn sich die Situation fiir den betreffenden

StraBenabschnitt deutlich von der allgemeinen,
flir den StraBenverkehr typischen Situation
unterscheidet, ist die Geschwindigkeitsbeschran-
kung notwendig und damit zulissig,.

Die Kundmachung durch Verkehrszeichen erfolgt
an der StraBenstelle, ab welcher das Tempolimit
gilt. Ebenso ist das Ende der Geschwindigkeitsbe-
schrinkung mit dem eigens hierfiir vorgesehenen
Verkehrszeichen (durchgestrichene Fahrgeschwin-
digkeit) kundzumachen. Mit einer Zusatztafel ist
die Linge des vom Tempolimit betroffenen
StraBenabschnitts anzugeben, falls diese mehr

als 1.000 m betragt. Zusétzlich sind an den
Kreuzungen Wiederholungszeichen aufzustellen.



Zonenbeschrinkung

Betrifft die Herabsetzung der Geschwindigkeit alle
StraBen innerhalb eines bestimmten Gebietes,
spricht man von einer Zonenbeschrinkung. Die
Erlassung einer solche Verordnung ist an dieselben
strengen Voraussetzungen gebunden wie die
Geschwindigkeitsbeschriankung fiir einen be-
stimmten StraBenabschnitt (d.h. es muss auch fiir
jede StraBenstrecke untersucht werden, ob die
gesetzlichen Voraussetzungen fiir diese Ver-
kehrsbheschrinkung vorliegen). Die Kundmachung
einer solchen Verordnung ist aber wesentlich
einfacher. Sie erfolgt durch Anbringung der
Vorschriftszeichen ,,Zonenbeschrinkung” bzw.
,Ende der Zonenbeschrankung“ an allen Ein- und
Ausfahrten, was einem Schilderwald vorbeugt.

Die Zusténdigkeit zur Verordnung einer Zonenbe-
schrinkung liegt grundsétzlich bei der Gemeinde
im eigenen Wirkungsbereich (Gemeindevorstand),
auf LandesstraBen ist wiederum die Bezirksverwal-
tungsbehorde zustindig. Soll eine Zonenbeschrian-
kung erlassen werden, in welcher sich auch eine
LandesstraBe befindet, sind gesonderte Verordnun-
gen der jeweils zustindigen Behorde zu erlassen.

Jone

Geschwindigkeitsbeschrankung fiir
das gesamte Ortsgebiet

Als Ortsgebiet gilt das StraBennetz innerhalb der
Hinweiszeichen ,,Ortstafel” und ,,Ortsende®.

§ 20 Abs. 2a StVO erlaubt dem Verordnungsgeber,
Geschwindigkeitsbeschrankungen global fiir die
StraBen eines gesamten Ortsgebietes zu verfiigen,
ohne dass jede StraBenstrecke einzeln nach dem
Vorliegen der gesetzlichen Voraussetzungen fiir
eine Tempo-Herabsetzung untersucht werden
miisste. Es ist im Gegensatz zu Geschwindigkeits-
beschrinkungen oder zur Zonenbeschrankung
lediglich gefordert, dass auf Grund der 6rtlichen
oder verkehrsméBigen Gegebenheiten die Ge-
schwindigkeitsreduktion nach dem Stand der
Wissenschaft geeignet erscheint, zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung von
Belistigungen (wie z.B. Lirm) bzw. zum Schutz
der Umwelt beizutragen.

Einzelne StraBen oder StraBenabschnitte — wie
beispielsweise eine Ortsdurchfahrt - sind vom
Geltungsbereich auszunehmen, wenn dadurch der
beabsichtigte Zweck der Verordnung nicht gefahr-
det wird.

Ausgenommen
VorrangstraBen




Die Zusténdigkeit zur Verordnung einer Geschwin-
digkeitsbeschrinkung fiir das gesamte Ortsgebiet
liegt bei der Gemeinde im eigenen Wirkungsbe-
reich (Gemeindevorstand). Soll das Tempolimit
nicht nur GemeindestraBen und StraBen niederer
Ordnung betreffen, sondern auch fiir Landesstra-
Ben gelten, sind Verordnungen sowohl von der
Gemeinde als auch der Bezirksverwaltungsbehorde
zu erlassen.

Die Kundmachung einer solchen Verordnung hat

in unmittelbarer Verbindung mit dem Hinweiszei-
chen ,,Ortstafel” zu erfolgen; vom Geltungsbereich
ausgenommene StraBenziige sind in einer Zusatz-

tafel anzufiihren.

Begegnungszone

Die Begegnungszone ist gemiB § 76¢ StVO eine
StraBe, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame
Nutzung durch Fahrzeuge und FuB3génger:innen
bestimmt ist. Sie kann verordnet werden, wenn es
der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs - insbesondere des FuBgéngerverkehrs -
dient, oder aufgrund der Lage oder Beschaffenheit
eines Bereiches angebracht erscheint. Die Begeg-
nungszone ist am Anfang und am Ende mit den
betreffenden Hinweiszeichen zu kennzeichnen.

FuBginger:innen kénnen die gesamte Fahrbahn
beniitzen, diirfen dabei allerdings den Fahrzeug-
verkehr nicht mutwillig behindern. Die Fahr-
zeuglenker:innen diirfen ihrerseits die FuBgin-
ger:innen weder gefdhrden noch behindern.

Es besteht ein Tempolimit von 20 km/h. Eine
Erh6hung auf 30 km/h ist zur Férderung der
Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs zulassig,
sofern aus Griinden der Verkehrssicherheit keine
Bedenken dagegen bestehen. Parken von Kraft-
fahrzeugen ist nur an gekennzeichneten Stellen
erlaubt.

Die Zustandigkeit zur Verordnung einer Begeg-
nungszone liegt grundsitzlich bei der Gemeinde
im eigenen Wirkungsbereich (Gemeindevorstand);
flir LandesstraBBen ist die Bezirksverwaltungsbe-
horde zustandig.
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Verkehrspolitische und raumrelevante

Zielsetzungen

Das Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019 wurde
von der Vorarlberger Landesregierung im Juli
2019 beschlossen und dient als Leitlinie der
verkehrspolitischen Arbeit des Landes. Somit

sind die Abteilungen und Dienststellen des Landes
angehalten, sich in ihrer Arbeit an den im Mobili-
tatskonzept festgehaltenen MaBnahmen zu
orientieren bzw. darauf Bezug zu nehmen.

Im Mobilitdtskonzept wurde das Ziel, den 6ffentli-
chen Raum in Zentren und Quartieren aufzuwer-
ten, als ein Handlungsschwerpunkt definiert, und
ein klares verkehrspolitisches Bekenntnis fiir
Begegnungszonen auf LandesstraBen abgegeben.

Es wurde die Erarbeitung

eines Leitfadens fiir Begegnungszonen auf
LandesstraBen, der landesweit verbindlich ange-
wendet wird,

einer Checkliste fiir die Vereinheitlichung von
Geschwindigkeitsregelungen in Ortszentren
(Tempo 20/30/40), und

eines Werkzeugkoffers fiir die StraBenplanung zur
Einschitzung der Handlungsmoglichkeiten und
Rahmenbedingungen

empfohlen.

GemaiB Mobilitatskonzept soll der Leitfaden
Gemeinden und Behorden dabei unterstiitzen,
Abweichungen von den Richtlinien und Vorschrif-
ten fiir das StraBenwesen (RVS) zu argumentieren
und Gestaltungsspielrdume aufzuzeigen. Die
Gestaltung von StraBenrdumen in Ortskernen soll
als kooperative und interdisziplindre Aufgabe
verstanden werden, und eine frithzeitige Einbin-
dung der zustindigen Dienststellen und Behérden
soll angestrebt werden.

Verkehrsberuhigung in Ortszentren ist jedoch nicht
nur ein zentraler verkehrspolitischer Schwerpunkt,
sondern ein grundlegendes Thema der Funktion
und Gestaltung 6ffentlicher Rdume in Siedlungs-
gebieten. So wird in dem von der Vorarlberger
Landesregierung im Jahr 2019 beschlossenen
Raumbild 2030 im Kapitel ,,Siedlung und Mobili-
tat“ als ein Ziel verankert, dass der StraBenraum in
Stadt- und Dorfkernen wieder zum Lebensraum
gemacht werden soll. Der 6ffentliche Raum soll
sich dabei 1t. Raumbild an Gestaltungsprinzipien
orientieren, die mehr Miteinander und Begegnun-
gen im StraBenraum ermdéglichen und zur Reduk-
tion von Lirm und Schadstoffen beitragen. Es soll
darauf abgezielt werden, dass die LandesstraBen in
den Ortszentren weitgehend flachendeckend
fuBginger- und radfahrerfreundlich gestaltet und
tempoberuhigt sind.

Im Arbeitsprogramm der Vorarlberger Landes-
regierung 2019-2024 wird deshalb im Bereich
Mobilitét als ein Handlungsschwerpunkt veran-
kert, dass die Qualitit von Ortszentren verbessert
werden soll. Dabei sollen in dicht bebauten
Quartieren FuBginger:innen, Radfahrer:innen und
offentlicher Verkehr Vorrang vor dem motorisier-
ten Individualverkehr bekommen. Mit Instrumen-
ten der Verkehrsberuhigung wie Tempolimits oder
Begegnungszonen und den entsprechenden
baulichen Manahmen sollen die Zentren an
Aufenthaltsqualitdt gewinnen und fiir FuBgin-
ger:innen und Radfahrer:innen auch deutlich
sicherer werden.

Dariiber hinaus setzt sich die Vorarlberger Landes-
regierung gemifB Landtagsbeschluss vom April
2022 (Antrag 26/2022) bei der Bundesregierung
dafiir ein, im Ortsgebiet (auch fiir LandesstraBen)
zur Erhohung der Verkehrssicherheit und zum
Fernhalten von Gefahren erleichterte Bedingungen
zu schaffen, um niedrigere Tempolimits erlassen
zu kdnnen.
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Wirkungen von

Verkehrsberuhigungs-MaBnahmen

Unfallwahrscheinlichkeit und Unfallfolgen

Aus dem Blickwinkel der Verkehrssicherheit
betrachtet, ist die effektiv gefahrene
Geschwindigkeit ein entscheidender Faktor

fiir die Unfallwahrscheinlichkeit und fiir die
Unfallschwere, wobei sich die Unfallfolgen in
Abhéngigkeit der Geschwindigkeit exponentiell
stark verdndern':

Die Anhaltebereitschaft von Pkws an Schutz-
wegen sinkt mit zunehmender Geschwindigkeit
wesentlich.? Dies hdngt auch damit zusammen,
dass die Wahrnehmung und Aufmerksamkeit
der Kfz-Lenker:innen fiir Vorgiange seitlich der
Fahrbahn mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit
sinkt.?

Anhalteweg
bei 30 und 50 km/h

2 Gl

Reaktionsweg 8,3 m =—————) —— Bremsweg 4,6 m —

Der Anhalteweg betrigt bei einer gefahrenen
Geschwindigkeit von 30 km/h ca. 13 m. Bei
einer gefahrenen Geschwindigkeit von 50 km/h
erhoht sich der Anhalteweg auf ca. 27 m.*

Kann beispielsweise ein Pkw-Lenker mit 30 km/h
vor einer Person gerade noch anhalten, so
kollidiert derselbe Lenker bei einer gefahrenen
Geschwindigkeit von 50 km/h aufgrund des
ldngeren Reaktionsweges mit unverminderter
Geschwindigkeit von 50 km/h mit der Person.

Die Verletzungsschwere und das Tétungsrisiko
steigen mit zunehmender Kollisionsgeschwindig-
keit massiv an - bei einer Frontalkollision mit
50 km/h sterben 40 % der FuBgénger:innen.®
Vergleicht man die Verletzungsschwere fiir
FuBginger:innen im Kollisionsfall zwischen
Tempo 30 und Tempo 40, so sieht man, dass der
Verkehrssicherheitseffekt von Tempo 30 signifi-
kant hoher als bei Tempo 40 liegt.®

Nationale und internationale Vorher-Nachher-
Untersuchungen zeigen, dass die Umwandlung
von Tempo-50-StraBen in Tempo-30-Stra3en
eine Unfall- und Verletzungsreduktion von
StraBenbeniitzer:innen im Ausmaf von 20 bis
30 % erwarten lassen.’

F 4
0 = =SS A

Reaktionsweg 13,9 m

Anhalteweg ca. 27 m

Abb.: Anhalteweg bei 30 und 50 km/h
(Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit)

Bremsweg 12,9 m —}



Umweltemissionen

Die Larmemission eines Fahrzeugs setzt sich
hauptsédchlich aus dem Motorgerdusch und dem
Reifen-Abrollgerdusch zusammen. Das Abrollge-
rausch dominiert bei Pkw ab rund 40 km/h, da
es mit der Fahrgeschwindigkeit exponentiell
ansteigt. Das Motorgerdusch bei Verbrennungsmo-
toren hingt hingegen stark von der Drehzahl ab,
daher sind niedrige Tempolimits kein alleiniges
Mittel gegen eine hohe Lirmbelastung.? Bei
Fahrzeugen mit batterieelektrischen Antrieben
oder Brennstoffzellen dominiert hingegen das
Reifen-Abrollgerdusch, wodurch sich mittelfristig
eine verstdrkte Lirmreduktion durch niedrigere
Geschwindigkeiten erwarten lasst.

Verschiedene Studien belegen, dass durch niedri-
gere Tempolimits der Verkehrslarm spiirbar
reduziert wird, wobei die Verbesserung im Ver-
gleich von Tempo 50 mit Tempo 30 je nach
Studie schwankt (Reduktion des A-bewerteten
Schallpegels im Bereich zwischen - 1,4 dB(A)°
bis zu 8 dB(A)"). GemiB Bundesministeriums

flir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitt,
Innovation und Technologie (BMK) kénnen
verkehrsberuhigte Zonen mit 30 km/h gegeniiber
den tiblichen 50 km/h im Ortsgebiet eine Redukti-
on des Lirmpegels um rund 4 dB bringen."

.In der Praxis kann die subjektiv empfundene
Larmminderung durch VerkehrsberuhigungsmaB-
nahmen deutlich tiber den gemessenen Schallpe-
geldifferenzen liegen.'

Anhand von Vorher-Nachher-Messungen konnte
in der Stadt Ziirich ein deutlicher Zusammenhang
zwischen Temporeduktion und Lairmminderung
nachgewiesen werden. An acht von gesamt neun
Messstandorten konnte durch Umstellung von
Tempo 50 auf Tempo 30 (ohne bauliche MaBnah-
men) eine Reduktion der tatsdchlich gefahrenen
Geschwindigkeit (v,, von -5 bis -13 km/h) und
eine wahrnehmbare Lirmreduktion nachgewiesen
werden. Sie lag tagsiiber zwischen 0,6 und 2,9
dB(A) und nachts zwischen 1,1 und 3,1 dB(A).

Eine Reduktion ab 1 dB(A) gilt als gerade noch
wahrnehmbar, 3 dB(A) weniger Larm entspricht in
der menschlichen Wahrnehmung der gleichen
Larmreduktion, die durch eine Halbierung des
Verkehrsaufkommens auf dieser StraBe erreicht
werden wiirde.”

Auf die Emissionsmenge der Luftschadstoffe hat
die Geschwindigkeit bei PKW mit Verbrennungs-
motoren nur einen indirekten Einfluss, entschei-
dender ist die Motorlast. Grundsétzlich kann aber
festgehalten werden, dass Geschwindigkeitsreduk-
tionen eine Reduktion des Verbrauchs (bei Reduk-
tion von Tempo 50 auf Tempo 30 ca. 12 %'*) und
damit auch eine leichte Reduktion der CO, und
NOx-Emissionen zur Folge haben, wobei diese
natiirlich auch vom Fahrtverlauf abhiangig sind.

Kfz-Verkehrsqualitit und
verkehrstechnische Parameter

Befiirchtungen, dass eine Verringerung der
Geschwindigkeitsniveaus gegeniiber Tempo 50 zu
Einschriankung der Leistungsfihigkeit oder zu
erheblichen Verldngerungen der Reisezeit fiihrt,
sind grundsitzlich unbegriindet: Lt. Schweizeri-
schem Verband der Verkehrsfachleute (VSS)
haben Untersuchungen gezeigt, dass sich der
Fahrtverlauf bei Tempo 30 verstetigt, da

Brems- und Beschleunigungsvorgiange abnehmen
- ein Effekt, der gerade bei stark belasteten
Ortsdurchfahrten zum Tragen kommt." Eine
Homogenisierung im Sinne einer Vergleichmé&Bi-
gung der Kfz-Geschwindigkeiten erhoht die
Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs'¢, welche in der
StVO als ein Kriterium fiir Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen genannt ist (vgl. Kapitel 4 und 5).



Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit hat in der Regel keinen nennenswerten
negativen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der
LandesstraBen in Ortsbereichen. Ausschlaggebend
sind eher andere Faktoren, etwa die Zahl und die
Steuerung der Knoten, oder die Haufigkeit von
Schutzwegen.'” In der Praxis konnten bei lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkten ein Einfluss der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf die Leis-
tungsfahigkeit innerdrtlicher Hauptverkehrsstrafen
von < 5 % festgestellt werden, bei vorfahrtgeregel-
ten Knoten konnten keine Auswirkungen der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf die
Leistungsfahigkeit festgestellt werden.'®

Die Einfiihrung von z.B. Tempo 30 anstelle von
Tempo 50 hat einen Einfluss auf die Reisezeiten:
Bei einer Reduktion von Tempo 50 auf Tempo 30
liegt der rechnerische Zeitverlust bei 4,8 Sekun-
den/100 m. Der Schweizerische Verband der
Verkehrsfachleute (VSS) gibt aber als Faustregel
flir die tatsdchliche Reisezeitverldngerung ein Wert
von lediglich rund 2 Sekunden/100m an, welche
sich durch MaBnahmen zur Verstetigung des
Verkehrs (z.B. Wegfall von Schutzwegen) noch
reduzieren lassen. Diese Faustregel l4sst sich durch
eine Vorher-Nachher-Untersuchung der Stadt
Ziirich belegen, bei welcher die Reisezeitverluste
des motorisierten Individualverkehrs mit 1 bis 3
Sekunden pro 100 m gemessen wurden.'?

Aufenthaltsqualitat und
Standortattraktivitat

Verschiedene Untersuchungen belegen, dass der
offentliche Raum durch ein niedriges Geschwin-
digkeitsniveau des Kfz-Verkehrs an Aufenthalts-
qualitat gewinnt: Langsam durch Kfz befahrene
Riume laden eher zum Verweilen ein, wihrend
schon mit einer Regelgeschwindigkeit von 50
km/h befahrene StraBe eher abschrecken.?
Ebenfalls haben kleinteilige Strukturen, mehr
Griinflachen und belebte Erdgeschosszonen einen
positiven Einfluss auf die Attraktivitit eines
StraBenzugs und die Aufenthaltsqualitdt.”!

Ein attraktives Umfeld stellt zudem einen Anreiz
zum Gehen dar: Wege in einem fiir das Gehen
attraktiv gestalteten Umfeld lassen Gehende um
bis zu 70 Prozent langere Distanzen akzeptieren
und erhéhen somit das Potential fiir das Gehen.*
Somit hat die Qualitit des 6ffentlichen Raums
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Men-
schen??,

Bei stark belasteten StraBen lédsst sich mit einem
geringeren Tempolimit auch die Trennwirkung
zwischen den angrenzenden StraBenseiten redu-
zieren?*, nachdem das Queren der Fahrbahn
deutlich erleichtert wird.

Gehfreundliche Strukturen und ein niedriges
Kfz-Geschwindigkeitsniveau bringen also mehr
Menschen in den 6ffentlichen Raum? und
reduzieren die Trennwirkung, wodurch die
Standortattraktivitit in den Zentren gesteigert
wird und sich zusétzliche Chancen fiir ortbauliche
Entwicklungen ergeben kénnen.
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Kriterien fiir Geschwindigkeitsbeschrankungen

und Begegnungszonen

Fiir LandesstraBen-Abschnitte in Ortszentren kann

eine Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit in
Kombination mit begleitenden Manahmen, etwa
einer optischen oder baulichen Umgestaltung des
StraBenraums (,selbsterkldrender StraBenraum®),
ein taugliches Instrument zur vertraglicheren
Verkehrsabwicklung und zur Stirkung des Zent-
rumsbereichs darstellen.

Nachfolgende Darstellung von Beurteilungs-

und Eignungskriterien soll fiir die Handlungstra-
ger:innen eine Einschitzung zur Eignung der im
Rahmen der StVO moglichen Instrumente fiir eine
vertriaglichere Verkehrsabwicklung fiir Landesstra-
Ben-Abschnitte in Ortszentren ermdglichen.
Gleichzeitig bilden diese Kriterien einen Rahmen
fiir erforderliche Inhalte eines fiir die Einzel-
fall-Beurteilung notwendigen Sachverstindi-
gen-Gutachtens.

StraBenabschnitt mit Charakter eines Ortszentrums
(6ffentliche Einrichtungen, groBeres Aufenthaltsbediirfnis)
und in Beschliissen der Gemeinde verankert, diesen Bereich in als zentralen Aufenthaltsort weiterzuentwickeln
(z.B. REP, StraBen- u. Wegekonzept, Verdichtungszonen-Widmung, etc)

v

Geschwindigkeitsbeschrénkung
gemaB §20 oder §43 StVO
v v
§43 Abs. 1 oder 2 StVO: §20 Abs. 2a StVO:
Erforderlichkeit einer Eignung eines generellen
Geschwindigkeits- Tempolimits fir das Orts-
beschrankung priifen gebiet (inkl. differenzierte
anhand nachstehender Betrachtung einzelner
Kriterien LandesstraBenabschnitte)
priifen anhand nach-
stehender Kriterien

Gesamtbetrachtung und Interessensabwégung
unter besonderer Berlicksichtigung der verkehrs-
politischen Zielsetzungen hinsichtlich Mobilitat in
Ortszentren anhand folgender Kriterien:

- Erhéhung Verkehrssicherheit in der konkreten Situation,
2.B. Entscharfung Unfallgefahr

- FuBverkehr (Bedeutung Lingsverkehr u. Querverkehr)

- Radverkehr (Bedeutung, Mischverkehr oder
eigene Anlage)

- OPNV (Bedeutung, Sichtweiten an Haltestellen)

- Kfz-Verkehr (StraBentyp, StraBenquerschnitt,
Begegnungsfille)

- Sichtweiten fiir FuBganger:innen, Radfahrer:innen, Kfz
- Organisation des ruhenden Verkehrs,

- vorhandene oder geplante bauliche MaBnahmen
zur Verkehrsberuhigung,

- Intensitat der Randnutzung (Nutzungsdichte der
Bebauung), Aufenthaltsfunktion der angrenzenden
Bereiche, besonderes Schutzbediirfnis

- Reduktion von Belastungen (Lirm, Schadstoffe)
aufgrund besonderer Umweltverhaltnisse

v

Begegnungszone
gemaB §76¢ StVO
v
§76¢ StVO: Moglichkeit zur Erklarung

einer Begegnungszone, wenn dies angebracht
erscheint anhand nachstehender Kriterien

Betreffender StraBenabschnitt in ,Zentrumszone”
zwischen 100 und max. 500 m lang

Gestaltung als ,selbsterklarender StraBenraum”
durch bauliche MaBnahmen, welche eine hohe
Aufenthaltsqualitdt und eine gleichberechtigte
Nutzung des StraBenraums unterstitzen.

Deutlich hohere, flichige Querungsbediirfnisse
fiir FuBganger:innen und Radfahrer:innen im Vergleich
zu anderen Abschnitten der Ortsdurchfahrt

Parkierung reduziert bzw. nur an gekennzeichneten
Flachen; Einzelfallpriifung bei starker OPNV-Frequenz

Sicherstellung, dass sich durch die Umgestaltung
in eine Begegnungszone keine Sicherheitsdefizite
insbesondere fiir FuBganger:innen ergeben

Bei HauptverkehrsstraBen mit einer iberwiegend
liberregionalen Durchleitfunktion, einem hohen DTV
(> 10.000 Kfz/24h) oder einem sehr hohen LKW-Anteil
(> 500 LKW/24h) hat eine detaillierte Einzelfallpriifung
mit vertiefter verkehrstechnischer Betrachtung

zu erfolgen



6.1. Das Ortszentrum als besonderer
offentlicher StraBenraum

Ein Ortszentrum ist charakterisiert durch eine
erhohte Nutzungsvielfalt des StraBenraumes,
wodurch sich Verkehrsfunktionen, Aufenthalts-
und Versorgungsfunktionen sowie andere Ansprii-
che, insbesondere zur vertriglicheren Verkehrsab-
wicklung des Kfz-Verkehrs, {iberlagern. Dabei sind
als Ortszentren bei groBeren Gemeinden auch
Ortsteil- oder Stadtteilzentren zu verstehen, die fiir
den jeweiligen Orts- oder Stadtteil die Funktionen
eines Zentrums gebiindelt wahrnehmen.

Ortszentren zeichnen sich in der Regel durch eine
dichtere Bebauungsstruktur, eine erhfhte Nut-
zungsdurchmischung und mehrere angrenzende,
Offentlich zugéngliche Nutzungen aus (z.B.
Offentlicher Platz, Gemeindeamt, Nahversorger mit
Produkten des tiglichen Bedarfs, Einzelhandel,
Arbeitsplatz-Zentren, Gastronomie, Schule,
Kindergarten, Kirche, ...). Daraus ergibt sich auch
ein erhohtes Aufenthaltsbediirfnis (Treffpunkt, Ort
der Kommunikation) und das Ziel einer hohen
Aufenthaltsqualitéit im 6ffentlichen StraBenraum.
Die Betrachtung von Ortszentren und deren
offentlichen Einrichtungen beinhaltet dabei auch
Nutzungen in hinteren Bautiefen und ist somit in
der Fliache durchzufiihren.

Deshalb sollen bei der verkehrstechnischen
Beurteilung von MaBnahmen in Ortszentren die
Anforderungen von FuB- und Radverkehr in
besonderem MaBe berticksichtigt werden, und eine
hohe Verkehrssicherheit sowie die Aufenthaltsqua-
litdt im StraBenraum im Vordergrund stehen (vgl.
dazu §43 StVO in Kapitel 3: ,Erfordernis aufgrund
der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines an
der StraBe gelegenen Gebietes, aufgrund der
Sicherheit eines ... Gebietes und der Personen, die
sich dort aufhalten® bzw. ,zur Fernhaltung von
Gefahren und Belistigungen®).

GemaiB der Zielsetzung des Raumbilds 2030, die
Stadt- und Dorfkerne als attraktive Lebensraume
weiter zu entwickeln, sollen auch konkrete Pline
der jeweiligen Gemeinde, ihren Zentrumsbereich
in den nichsten Jahren weiterzuentwickeln, bei
der Beurteilung entsprechend beriicksichtigt
werden (z.B. Rdumliche Entwicklungsplédne (REP),
StraBen- und Wegekonzepte, beschlossene Kon-
zepte zur Entwicklung einer Zentrumszone,
stadtebauliche Masterplane, Widmung als Verdich-
tungszonen o.dgl.), um StraBenrdume in Ortszent-
ren auf die Herausforderungen und Bediirfnisse
der Zukunft auszulegen und zu bauen.

6.2. Das Sachverstindigen-Gutachten als
zentrales Element des Ermittlungsverfahrens

Fiir die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit
bedarf es einer straBenpolizeilichen Verordnung
- im Fall von LandesstraB3en iiblicherweise durch
die Bezirksverwaltungsbehorde (Bezirkshaupt-
mannschaft) als zustindige straBenpolizeiliche
Behorde. Im Rahmen des Verwaltungsverfahrens
wird von der Behorde gepriift, ob eine geplante
Verordnung die Voraussetzungen der § 20, §43
oder §76c¢ StVO erfiillt.

Im Ermittlungsverfahren fiir die Erlassung einer
Verordnung miissen die Voraussetzungen fiir

die Herabsetzung der gesetzlichen Hochstge-
schwindigkeit im Ortsgebiet oder fiir eine andere
Verkehrsbeschrinkung zum Zweck der Verkehrsbe-
ruhigung gepriift werden. Die Verordnung einer
Geschwindigkeitsbeschriankung ist nur in begriin-
deten Féllen moglich.

Somit ist das Vorliegen der Voraussetzungen
durch ein entsprechendes verkehrstechnisches
bzw. allenfalls umwelttechnisches Gutachten zu
begriinden. Das verkehrstechnische Gutachten ist
von einer/einem Sachverstindigen (Ingenieurkon-
sulent:in oder Amtssachverstindige:r) zu erstellen.
Die erforderlichen Erhebungsdaten und die in
Kapitel 6.3 und 6.4 genannten Kriterien bilden
eine Grundlage fiir den Inhalt und die erforderli-
chen Untersuchungsschwerpunkte eines
Gutachtens.



Aufbau und Inhalt eines
Sachverstindigen-Gutachtens:

1. Befund: In den Befund des Gutachtens ist eine
ausfiihrliche Beschreibung der Ist-Situation
aufzunehmen. Dabei sind die konkreten Umstinde
- insbesondere die Defizite - der bestehenden
StraBBen-, Verkehrs- und Umweltverhiltnisse zu
beschreiben und mit validen Daten in Bezug auf
die Verkehrssicherheit, die Bedeutung der Ver-
kehrsverbindungen, den Verkehrsfluss, die Verkehr-
steilnehmer, die verkehrsbedingte Umweltbelastung
und die betroffenen Personenkreise zu belegen.
(mogliche Kriterien siehe Kapitel 6.3 und 6.4).

2. Gutachten (im engeren Sinn): Im eigentlichen
Gutachten folgt aufbauend auf den Befund eine
Beurteilung,

ob auf Grundlage der Ist-Situation Argumente
vorliegen, welche die Erforderlichkeit einer
verkehrsbeschrinkenden MaBnahme gem §43
StVO bzw. die Angebrachtheit der Umsetzung
einer Begegnungszone gemiB §76¢ StVO begriin-
den, oder eine Geschwindigkeitsbeschrankung fiir
das gesamte Ortsgebiet als geeignet erscheinen
lassen,

mit welcher MaBnahme gemaB StVO der ange-
strebte Zweck erzielt werden soll, und ob es dafiir
auch BegleitmaBnahmen bedarf,

welche konkreten Auswirkungen die empfohlene
MaBnahme auf die Verkehrs- und Umweltverhélt-
nisse hat und in welchem AusmaB sie zur Behe-
bung von Defiziten oder fiir sonstige Verbesserun-
gen beitriagt (Eignung der MaBnahme),

ob es mogliche alternative MaBBnahmen zur
Verbesserung der Defizite bzw. Erreichung der
Ziele gibt.

Das Gutachten enthélt somit Schlussfolgerungen,
die aus dem Befund resultieren. Diese Schlussfol-
gerungen miissen nachvollziehbar begriindet
werden.

Die Behorde trifft dann auf Grundlage des Sach-
verstandigengutachtens und weiterer Stellungs-
nahmen in Abwagung der vorgebrachten Interes-
sen eine Entscheidung.



6. 3 Beurteilungskriterien fiir Geschwindig-
keitsbeschrankungen gemaB §20 und §43 StVO

Fiir Ausnahmen von der in Ortsgebieten zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf Basis
des §43 Abs. 1lit b Z1 oder §43 Abs. 2 StVO muss
die Erforderlichkeit der Geschwindigkeitsbe-
schrinkung auf dem betreffenden StraBenab-
schnitt begriindet werden.

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung fiir das
gesamte Ortsgebiet auf Grundlage des § 20 Abs.
2a StVO muss hingegen aus den in Kapitel 3
genannten Griinden geeignet erscheinen. Einzelne
StraBen oder StraBenabschnitte sind vom Gel-
tungsbereich auszunehmen, wenn dadurch der
beabsichtigte Zweck der Verordnung nicht gefahr-
det wird. Bei der gemeinsamen Betrachtung von
GemeindestraBen und LandesstraBen (gemeinsa-
mes Ermittlungsverfahren trotz geteilter Behor-
denzustindigkeit) kann ein unterschiedlicher
Ausbaugrad oder unterschiedliche Randnutzungen
einzelner Teilabschnitte der LandesstraBe eine
differenzierte Beurteilung einzelner Streckenab-
schnitte erfordern. Das Ergebnis einer Beurteilung
kann sein, dass auf den einzelnen Streckenab-
schnitten unterschiedliche Geschwindigkeitslimits
zu verordnen sind (beispielsweise ein geringeres
Tempolimit im Ortskern, nicht aber in den
Randbereichen der Ortsdurchfahrt).?

Die Notwendigkeit bzw. Eignung einer Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung von Tempo 40 oder
Tempo 30 auf Ortsdurchfahrten kann aufgrund
verschiedener Beurteilungskriterien gegeben sein.
Fiir die Beurteilung ist dabei eine Grundlagener-
hebung (Verkehrsdaten, Verkehrsorganisation und
Randnutzungen, StraBenquerschnitte und Straflen-
gestaltung, Unfallanalyse, Erhebung von Gefah-
renmomenten, etc), durchzufiihren, und der
,Zielzustand“ bei Umgestaltungen, ortsbauliche
Entwicklungsplanungen und damit verbundene
Potentiale sind mit zu berticksichtigen.

Die relevanten Beurteilungskriterien fiir eine
Gesamtbetrachtung sind:?’

FuBginger:innen-Lingsverkehr: Bei Abwicklung
des FuBginger:innen-Verkehrs im Mischprinzip
mit dem Kfz-Verkehr ist gemiBl RVS 03.02.12 eine
zulissige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
vorgesehen. Bedeutender FuBgéanger:innen-Lings-
verkehr z.B. in einem Ortszentrum kann auch zum
Kriterium fiir eine Reduktion der zuldssigen
Geschwindigkeit werden, wenn die Gehsteigbreite
unter 2,00 m liegt.?®

FuBginger:innen-Querungsbedarf: Ein groBer
FuBginger:innen-Querungsbedarf (z.B. in Ortszen-
tren) und fehlende Querungshilfen kénnen bei
hohen Verkehrsstiarken eine Begriindung fiir die
Erlassung eines Tempolimits liefern. Ebenfalls ist
gemdB RVS 03.02.12 im Fall von vorhandenen
Querungshilfen bei Sichtweiten von < 45 m die
zulidssige Hochstgeschwindigkeit mit 40 km/h zu
bemessen, und bei Sichtweiten von < 30 m die
zulissige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu
bemessen, oder andere MaBnahmen vorzusehen.
Zusitzlich kann ein besonderes Schutzbediirfnis
beim FuBginger:innenverkehr (z.B. im Bereich von
Kindergirten, Schulen, ...) durch eine zuléssige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h berticksich-
tigt werden.?

Radverkehr: Wird der Radverkehr in Ortszentren
auf zweistreifigen StraBen im Mischprinzip mit
dem Kfz-Verkehr abgewickelt, kann in Anlehnung
an die RVS 03.02.13 und die ERA (Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen, D) bei einem hohen
Kfz-Verkehrsaufkommen und je nach Bedeutung
der Radverkehrsverbindung eine Reduktion der
zulédssigen Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h
oder 30 km/h empfohlen werden. Ebenfalls kann
bei StraBen mit Mehrzweckstreifen bei hohem
LKW-Verkehrsaufkommen (> 50 LKW/h) eine
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
argumentiert werden, oder es ist das Trennprinzip
umzusetzen.®

Fahrflichenbreite: Ortsdurchfahrten (StraBenkate-
gorie HauptstraBen) werden in der Regel fiir den
maBgebenden Begegnungsfall ,LKW-LKW* (bzw.



»Bus-Bus*“) dimensioniert (vgl. Kapitel 7). Bei einer
Fahrflachenbreite von < 6,50 m empfiehlt die RVS
03.04.12 fiir diesen Begegnungsfall eine Reduktion
der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit auf 40
km/h, bei < 6,00 m und entsprechenden Begeg-
nungsfillen kann eine zulédssige Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h argumentiert werden.!

Sichtverhiltnisse: Auch Einschrinkungen in der
Anfahrsichtweite bei Kreuzungen und Ausfahrten
konnen zum Kriterium fiir eine Reduktion der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit werden. GemaB
RVS 03.05.12 entspricht eine Anfahrsichtweite
(z.B. an Knoten und Ausfahrten) von min. 70 m
Schenkelldnge einer Geschwindigkeit von 50 km/h
auf der tibergeordneten StraBe. Ebenfalls konnen
Einschréankungen in der Haltesichtweite eine
Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit erfordern (z.B. bei Haltesichtweite < 25 m 40
km/h, bei Haltesichtweite < 15 m 30 km/h).*

Ruhender Verkehr: Ebenso nimmt die Aufstel-
lungsart des ruhenden Verkehrs Einfluss auf die
Verkehrssicherheit und den Verkehrsablauf und ist
entsprechend in Betracht zu ziehen, etwa durch
Reduktion der zulédssigen Geschwindigkeit bei
Schréig- oder Senkrechtparken oder bei haufig
stattfindender Ladetétigkeit auf der Fahrflache.®

Randnutzung und Aufenthaltsfunktion: Ein
weiteres Kriterium stellt eine intensive Randnut-
zung, welche besonders in Stadt- und Ortszentren
auftritt, und eine hohe Aufenthaltsfunktion dar,
welche die Argumentation fiir geringere Ge-
schwindigkeiten (30 bzw. 40 km/h) verstirken
kann.*

Geschwindigkeitsreduzierende StraBengestal-
tung: Bei besonderer Gestaltung der StraBe im
Ortskern aufgrund bereits umgesetzter oder zur
Umsetzung beabsichtigter Verkehrsberuhigungs-
maBnahmen kann - je nachdem, ob punktuelle
MaBnahmen (z.B. Mittelinseln) oder flaichenhafte
MaBnahmen umgesetzt sind bzw. werden - eine
Herabsetzung der zuléssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 40 km/ bzw. 30 km/h argumentiert
werden.*

Konkrete Umweltauswirkungen: Auf Basis des §
43 Abs. 2 StVO kénnen auch konkrete Umweltaus-
wirkungen (Lirm, Schadstoffe, ...) als Kriterium
herangezogen werden, welche eine Geschwindig-
keitsbeschrankung erforderlich machen kénnen,
um eine Fernhaltung von Gefahren oder Belisti-
gungen bzw. den Schutz der Bevolkerung oder der
Umwelt zu gewihrleisten.*

Die Praxis zeigt, dass fiir eine Argumentation der
Erforderlichkeit und zur erh6hten Akzeptanz der
Geschwindigkeitsbeschrinkung auf einer innerértli-
chen HauptstraBe insbesondere fiir eine Verordnung
eines Tempolimits von 30 km/h - auBer bei
bestehenden, besonderen Gefahrenstellen oder
Engstellen im LandesstraBennetz - in vielen Fillen
eine entsprechende Umgestaltung des StraBen-
raums als bauliche MaBnahme zur Verkehrsberu-
higung (,selbsterkldrender StraBenraum®) im
Bereich des betreffenden Zentrumsbereichs eine
niitzliche Voraussetzung ist. Allenfalls kénnen
kostengiinstige GestaltungsmaBnahmen (z.B.
Markierung, Moblierung, ...) als Ubergangslosung
fiir eine bauliche Umgestaltung umgesetzt werden,
welche nach einer erfolgreichen Evaluierung zu
spaterem Zeitpunkt in eine Umsetzung gestalterisch
hochwertige MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung
miinden sollen.

Fiir eine Geschwindigkeitsheschrinkung auf

40 km/h sind die Anforderungen hinsichtlich
einer besonderen baulichen Gestaltung des
StraBenraums im Vergleich zu Tempo 30 als
geringer zu beurteilen, die Reduktion der zul&ssi-
gen Geschwindigkeit soll fiir die Verkehrsteilneh-
mer:innen aber baulich bzw. gestalterisch erkenn-
bar sein. Hier kénnen z.B. bereits vorhandene oder
neu geplante punktuelle bauliche MaBnahmen
zur Verkehrsbheruhigung (Einengungen, Mittelin-
seln), oder schmalere Fahrbahnbreiten als Kriteri-
um fiir eine Herabsetzung der zulissigen Ge-
schwindigkeit herangezogen werden. Das Ausmaf
der Verkehrsberuhigung und der damit verbundene
Nutzen fiir Zentrumsbereiche und die Menschen,
die sich dort aufhalten, ist hinsichtlich Aufent-
haltsqualitit, Verkehrssicherheit, Umweltauswir-
kungen, Koexistenz der Verkehrsteilnehmer, und
Wahrnehmung des Umfelds bei Tempo 40 aller-
dings erheblich geringer als bei Tempo 30.%”



6.4. Eignungskriterien fiir Begegnungszonen
auf LandesstraBen in Ortszentren

Um eine Begegnungszone auf einer Landesstrale
verordnen zu kdnnen, miissen folgende Eignungs-
kriterien erfiillt sein’®:

Lage innerorts in Ortszentren mit dichterer
Bebauungsstruktur, erhohter Nutzungsdurch-
mischung und mehreren angrenzenden 6ffentli-
chen Nutzungen (z.B. Offentlicher Platz, Gemein-
deamt, Nahversorger mit Produkten des tdglichen
Bedarfs, Einzelhandel, Arbeitsplatz-Zentren,
Gastronomie, Schule, Kindergarten, Kirche, ...)
auf beiden StraBenseiten.

Konkrete Pline der Gemeinde, den Zentrumsbe-
reich in den nichsten Jahren weiter zu entwickeln,
sind dabei entsprechend zu beriicksichtigen

(z.B. beschlossene Konzepte zur Entwicklung

einer Zentrumszone, stadtebaulicher Masterplan,
Widmung als Verdichtungszone o.dgl.).

Die Linge des StraBenabschnitts soll 100 m

nicht unterschreiten und 500 m nicht tiberschreiten;
Die Zone soll durch eine entsprechende bauliche
Gestaltung raumlich gut abgrenzbar und als
Einheit wahrgenommen werden. Eine Integration
des angrenzenden untergeordneten StraBennetzes
in die Begegnungszone ist grundsétzlich zu
begriiBen und je nach konkreter Situation zu
priifen.

Erhohter Anteil an FuBgidnger:innen und
Radfahrer:innen (auch im Lingsverkehr) und
flichiges Querungsbediirfnis fiir FuBginger:in-
nen: Im zentrumsrelevanten Abschnitt der Orts-
durchfahrt muss ein im Vergleich zu anderen
Abschnitten der Ortsdurchfahrt erhohtes Que-
rungsbediirfnis von FuBginger:innen und Rad-
fahrenden nachgewiesen werden kénnen. Aufer-
dem muss nachgewiesen werden, dass im
betreffenden Abschnitt das Bediirfnis nach
Aufenthalt und Begegnung von Bewohner:innen
und Besucher:innen der Gemeinde gegeniiber
anderen Abschnitten der Ortsdurchfahrt deutlich
erhoht ist.

Die Richtwerte des RVS-Arbeitspapiers ,Einsatz-
kriterien fiir Begegnungszonen* fiir die Anwesen-
heitsquote und den Anteil der fahrbahnquerenden
FuBginger:innen und Radfahrer:innen eignen sich
dabei nur bedingt fiir den ldndlichen Raum bzw.
kleinere Gemeinden®. In Ausnahmefillen kann
deshalb eine Eignung und Akzeptanz der Begeg-
nungszone auch gegeben sein, wenn eine StraB3e
oder ein Platz in seiner Gesamtheit als ein ,,Ort fiir
FuBginger:innen® bzw. als Ort der Koexistenz aller
Verkehrsteilnehmenden wahrgenommen wird,
auch wenn die FuBginger:innen-Frequenzen unter
den RVS-Richtwerten liegen.*

Das kiinftige Potential fiir einen erhdhten Anteil
an FuBginger:innen und Radfahrer:innen bzw.
sich im Umfeld aufhaltenden Personen infolge der
geplanten baulichen und rechtlichen MaBnahmen
oder begleitenden Ortszentrums-Entwicklungen
soll ebenfalls in die Beurteilung mit einbezogen
werden.



Die Gestaltung als ,,selbsterklidrender
StraBenraum*® durch bauliche Manahmen hat
einen groBen Stellenwert und soll eine hohe
Aufenthaltsqualitdt und eine gleichberechtigte
Nutzung des StraBenraums durch alle Verkehrsteil-
nehmer:innen unterstiitzen. Barrierefreiheit gilt als
Grundprinzip, als zentrale Gestaltungselemente
finden auch eine entsprechende Mé&blierung und
Bepflanzung im StraBenraum Berticksichtigung;
Synergien kénnen sich bei gleichzeitiger Umset-
zung orts- oder stidtebaulicher Akzente (z.B.
Zentrumsbebauung) ergeben. Die Anforderungen
des StraBenbetreibers z.B. hinsichtlich Fahr-
bahn-Querschnitt sind neben ortsbaulichen und
gestalterischen Anspriichen auch zu beriicksichti-
gen (vgl. Kapitel 7);

Durch die Umgestaltung in eine Begegnungszone
(Tempo 30 als Regelfall fiir Begegnungszonen auf
LandesstraBen, wenn bedeutende Durchleitfunkti-
on) diirfen sich keine Sicherheitsdefizite insbe-
sondere fiir FuBginger:innen ergeben (ausreichen-
de Sichtweiten).

Parkierung: Parken ist in Begegnungszonen nur
an gekennzeichneten Stellen erlaubt. Zur Gewéhr-
leistung einer hohen Aufenthaltsqualitét, einer
hohen Attraktivitat fiir FuBganger:innen und
Radfahrer:innen und entsprechender Sichtweiten
ist die Anzahl der Stellpldtze in der Begegnungs-
zone jedenfalls gering zu halten.

OPNV: Begegnungszonen sind auch auf StraBen-
abschnitten mit 6ffentlichem Verkehr moglich,
aufgrund der hohen FuBginger:innen-Dichte
konnen sich OV-Knotenpunkte auch besonders fiir
eine Begegnungszone eignen. Eine Einzelfallprii-
fung ist bei stark frequentierten Haltestellen
notwendig.

Es wird dariiber hinaus empfohlen, einen interdis-
ziplindren Planungs- und Entscheidungsprozess
mit frithzeitiger Einbindung der relevanten
Akteur:innen (inkl. verkehrstechnisches Gutachten,
Sicherheitsaudit und allfalliger Unfallanalyse bei
entsprechender Unfallhdufung, stidtebaulicher
und freiraumplanerischer Beurteilung) und
entsprechender Biirger:innen-Beteiligung
vorzusehen (vgl. Kapitel 8).

Hohe Kfz-Verkehrsstirken sind fiir sich allein
noch kein AusschlieBungsgrund fiir Begegnungs-
zonen. Bei HauptverkehrsstraBen mit einer starken
liberregionalen Durchleitfunktion, einem hohen
durchschnittlichen tiglichen Verkehr (gemaB
aktuellem RVS-Arbeitspapier DTV > 10.000
Kfz/24h) oder einem sehr hohen Schwerverkehrs-
anteil (gemaB aktuellem RVS-Arbeitspapier

> 50 LKW/h bzw. > 500 LKW/24h) hat aber eine
detaillierte Einzelfallpriifung mit vertiefter
verkehrstechnischer Betrachtung zu erfolgen*'.
Hier bietet sich allenfalls eine Geschwindigkeitsbe-
schriankung auf Tempo 30 als Alternative zur
Begegnungszone an, wenn die Erforderlichkeit
gem. §43 StVO bzw. Eignung gem. §20 Abs. 2a
StVO nachgewiesen werden kann.

Beim Ermittlungsverfahren zur Verordnung einer
Begegnungszone hat die Behoérde im Zuge der
Interessensabwigung inshesondere auch die Ziele
und den Nutzen der Begegnungszone mit zu
berticksichtigen (Erh6hung Aufenthaltsqualitit,
Potential zur Belebung des Ortszentrums, Erho-
hung Verkehrssicherheit, Stirkung des FuBgin-
ger:innen- und Radfahrer:innen-Verkehrs, Reduk-
tion der Trennwirkung, faire Verteilung des
StraBenraums, etc).*



Ubersicht der Kriterien zur Ersteinschitzung

der Eignung einer Begegnungszone

Ist der Abschnitt der ,Zentrumszone”, fiir den
eine Verkehrsberuhigung und Verbesserung der
Koexistenz angestrebt wird, zwischen 100 und
max. 500 m lang?

h 4

Hat der zu beruhigende Abschnitt den Charakter

eines Ort(teil)-Zentrums (6ffentliche Einrichtungen,
groBeres Aufenthaltsbediirfnis) und gibt es konkrete
Plane der Gemeinde, diesen Bereich in den nachsten
Jahren als Treff- und Aufenthaltsort weiterzuentwickeln
(beschlossene Konzepte,..)?

v

Ist eine bauliche Gestaltung des StraBen- und Verkehrs-
raums in der Zentrumzone vorhanden bzw. soll diese
realisiert werden, die den Verkehrsteilnehmer:innen den
siedlungsorientierten Charakter des StraBenraums in
diesem Abschnitt klar signalisiert? Z.B. Torwirkungen,
Anderung der Farbe des Fahrbahnbelags, platzartige
Gestaltung, ....

v

Existieren im Vergleich zu anderen Abschnitten der
Ortsdurchfahrt in der Zentrumszone deutlich hohere,
flachige Querungsbediirfnisse fiir FuBganger:innen und
Radfahrer:innen? Oder ist ein Potential zur Generierung
von zusatzl. hohem FuBganger:innen-Verkehr durch
Umgestaltung in Begegnungszone gegeben?

v

Hat die StraBe die Funktion einer HauptverkehrsstraBe

mit einer liberwiegend liberregionalen Durchleitfunktion,
einem hohen durchschnittlichen taglichen Verkehr

(DTV > 10.000 Kfz/24h) oder einem sehr hohen Schwerver-
kehrsanteil (> 50 LKW/h bzw. > 500 LKW/24h)?

v v

detaillierte Einzelfallprii-
fung erforderlich:
Trotzdem Eignung als
Begegnungszone
gegeben?

Ist sichergestellt, dass
durch die Umgestaltung

in eine Begegnungszone
sich keine Sicherheits-
defizite insbesondere fiir
FuBganger:innen ergeben?
(Sichtweiten-Einschrén-
kung aufgrund Parkfla-
chen, etc).

v

Grundsatzliche Eignung als Begegnungszone gegeben

} ja } nein

Geschwindigkeitsbe-
schrankung verbleibt bei
50 km/h

o

Priifung der Erforderlich-
keit einer Geschwindig-
keitsbeschrankung gem.
§20 [ 843 StVO anhand der
genannten Kriterien (Fokus
Tempo 40)

A

Priifung der Erforderlich-
keit einer Geschwindig-
keitsbeschrankung gem.
§20 [ §43 StVO anhand der
genannten Kriterien (Fokus
Tempo 30)

4

Geschwindigkeitsbe-
schrankung 40 km/h in
Zentrumszone

Geschwindigkeitsbe-
schrankung 30 km/h in
Zentrumszone
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Gestaltung von verkehrsberuhigten

StraBenraumen

Im Vorarlberger StraBengesetz ist festgehalten,
dass 6ffentliche StraBen entsprechend ihrem
Zweck und ihrer Funktion zu planen und zu bauen
sind. Dabei sind als weitere Grundsétze u.a. zu
beachten, dass die Verkehrssicherheit insbesondere
der ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer:innen zu
beriicksichtigen ist, und die StraBen fiir FuBgin-
ger:innen, Radfahrer:innen und den Offentlichen
Verkehr moglichst attraktiv zu gestalten sind.

Bei der Gestaltung von verkehrsberuhigten
StraBen in Ortszentren sind deshalb die Anforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer:innen zu beriick-
sichtigen. Die Erhohung der Verkehrssicherheit,
der Aufenthaltsqualitdt im StraBenraum sowie die
Anforderungen des FuB- und Radverkehrs stehen
dabei im Vordergrund. Die StraBenraumgestaltung
soll dabei in Abhéngigkeit der Funktion der
LandesstraBBe die gewiinschte Verkehrsberuhigung
unterstiitzen und an die spezifische Situation vor
Ort angepasst werden. Nachstehend werden in
diesem Sinne Empfehlungen und Anforderungen
an die Gestaltung von verkehrsberuhigten Stra-
Benrdumen im Bereich von Landesstrafen aus
Sicht des zustindigen StraBenerhalters zusammen-
gefasst.

Fahrstreifen-/Fahrbahnbreite

Auf Landesstralen betrdgt die Regelbreite eines
Fahrstreifens 3,25 m. Von dieser Regelbreite kann
in Abhingigkeit vom maBgeblichen Begegnungs-
fall, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der
geplanten Randausbildung sowie der ortsraumli-
chen Situation bzw. dem tatsidchlich vorhandenen
Gesamtquerschnitt abgewichen werden.

Der maBgebliche Begegnungsfall
wird definiert durch:
- die Funktion der LandesstraBe,
- den durchschnittlichen werktiglichen
Verkehr (DTVw),
- den Anteil des Schwerverkehrs
(Lkw und Bus) und ist in Abstimmung mit
der mit der Abteilung Strafenbau des
Landes festzulegen.

Zusitzlich zum maBgeblichen Begegnungsfalles ist
festzulegen, ob im Rahmen der StraBenraumge-
staltung ein minimaler Begegnungsfall erforder-
lich ist (z.B. bei Engstellen) und eine wechselnde
Querschnittsgestaltung ermoglicht werden kann,
die zur Verkehrsberuhigung und zum Schutz des
FuBverkehrs beitragt.

Engstellen

Engstellen im Fahrbahnbereich sind zulassig,
wenn dadurch die Wahrung des Bestandes (z.B.
Gebéude) erfolgt oder die Verkehrssicherheit
des FuBverkehrs im Vordergrund steht.

Engstellen im Fahrbahnbereich sind moglichst
kurz zu halten und die erforderliche Mindestbreite
fiir die Schneeriumung (min. 3,50 m) sowie
Vorgaben zum minimalen Begegnungsfall sind
einzuhalten.

Engstellen sind zudem eindeutig und klar erkenn-
bar zu gestalten. Die erforderlichen Sichtbeziehun-
gen sowie Begegnungsraume vor und nach der
Engstelle sind zu gewéhrleisten.



Gehsteige

Querungshilfen / Schutzwege

Auf Landesstralen betrdgt die Regelbreite von
Gehsteigen 2,00 m. Gehsteigbreiten unter 2,00 m
sind zu vermeiden bzw. nur in begriindeten Fallen
zuléssig. In Abhéngigkeit der ortsraumlichen
Situation und vorhandenen Nutzungen sind
entsprechende Breitenzuschlige vorzusehen.

Auf Landesstralen mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von > 40 km/h sind bauliche
Querungshilfen (z.B. Mittelinseln) bzw. Schutzwe-
ge gemil dem Stand der Technik vorzusehen,
sofern entsprechende FuBginger-Frequenzen
vorliegen.

Bei einer zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von
> 40 km/h ist die Herstellung eines baulich
abgesetzten Gehsteiges vorzusehen.

Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von

< 30 km/h und weniger kann auf die Herstellung
eines Gehsteiges oder einer Randausbildung
verzichtet werden, wenn punktuell geschiitzte
Bereiche fiir den FuBverkehr gestaltet werden, die
das Langsbefahren der Seitenbereiche verhindern
(z.B. durch Poller, Biume, etc.). Bei der Platzierung
dieser Elemente ist die Erkennbarkeit und Fiihrung
fiir den Fahrzeugverkehr sicherzustellen.

Komplette Mischverkehrsflichen ohne jegliche
SchutzmaBnahmen fiir den FuBverkehr sind nur in
Begegnungszonen und bei einem geringen DTV
maoglich.

Radfahranlagen

Bei einer zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von

< 30 km/h sollen Querungshilfen und Schutzwege
vermieden und das freie und flachige Queren
ermdglicht werden. In speziellen Bereichen, wie
z.B. im Umfeld von Schulen und Kindergirten,
kénnen Querungshilfen oder Schutzwege vorgese-
hen werden.

Auf LandesstraBen mit hohem DTV kénnen auch
Multifunktionsstreifen - also fahrbahnmittige
Fahrstreifen, welche sich in gestalterischer Hin-
sicht von den Richtungs-Fahrstreifen abheben -
eingesetzt werden, um das Queren der Fahrbahn
zu erleichtern.

In Begegnungszonen sind Schutzwege zu vermei-
den. Querungshilfen kénnen nach Erfordernis
gestaltet werden.

Oberflachengestaltung

Bei einer zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von
> 40 km/h oder einem durchschnittlichen tagli-
chen Verkehr (DTV) von iiber 10.000 Kfz/24h sind
Radverkehrsanlagen vorzusehen, wenn es die
rdumliche Situation zulésst.

Zur Unterstiitzung der Verkehrsberuhigung ist
insbesondere bei StraBenabschnitten mit 30 km/h
sowie Begegnungszonen eine gestalterische und
lesbare Differenzierung zur konventionellen
StraBenraumgestaltung heraus zu arbeiten.

Wenn keine Radverkehrsanlage hergestellt und

der Radverkehr nur im Mischverkehr gefiihrt
werden kann, soll in Ortszentren bei einem hohem
DTV und je nach Bedeutung der Radverkehrsver-
bindung eine zulédssige Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h bzw. 30 km/h angestrebt werden (vgl.
Kapitel 6 bzw. RVS 03.02.13). Eine Reduktion auf
30 km/h ist insbesondere dann anzustreben, wenn
auf der LandesstraBBe eine Landesradroute verlauft.

In Begegnungszonen ist der Radverkehr im
Mischverkehr zu fiihren.

Bei der Oberflichengestaltung ist sicherzustellen,
dass die erforderliche Lastklasse, Griffigkeit sowie
Frost- und Tausalzbestindigkeit hergestellt
werden.

Bei der Auswahl der eingesetzten Materialien ist
zudem darauf zu achten, dass diese lirmarm und
barrierefrei sind und einen méglichst wirtschaftli-
chen Erhaltungsaufwand erlauben.



Im Rahmen der Gestaltung diirfen keine Markie-
rungen zweckentfremdet werden, die zu einer
Verwechselung mit Bodenmarkierung gemif den
geltenden Verordnungen und Gesetzen fiihren.
Eingangstore

Zur Verdeutlichung von Beginn und Ende des
verkehrsberuhigten StraBenabschnittes, ist es
insbesondere bei StraBenabschnitten mit 30 km/h
und Begegnungszonen zielfiihrend, ,Eingangstore®
(z.B. Mittelinseln, geringere StraBenbreite, Be-
pflanzung, Beleuchtung, ...) zu gestalten, die in
Kombination mit der erforderlichen Beschilderung
eine geschwindigkeitsreduzierende Wirkung
aufweisen.

Bei der Gestaltung von Eingangstoren sind die
Vorgaben zum mafBgeblichen und minimalen
Begegnungsfalls bzw. zu Engstellen zu beriicksich-
tigen.

Griinraumgestaltung

Zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitdt und Verbes-
serung des Mikroklimas sowie zur Beschattung
und Vermeidung von Hitzeinseln im StraBenraum,
wird die Gestaltung von neuen Griinriumen und
Baumpflanzungen begriift.

Bei der Herstellung von Griinrdumen und
Baumpflanzungen ist sicherzustellen, dass die
erforderlichen Sichtbeziehungen sowie Verkehrs-
und Lichtraumprofile freigehalten werden. Weiters
ist darauf zu achten, dass durch die Griinraumge-
staltung keine Gefdhrdungen und Beeintrichtigun-
gen im Lings- und Querverkehr (z.B. flachiges
Queren) entstehen.

Griinrdume und Baumpflanzungen sollen mit
entsprechenden SchutzmaBnahmen versehen
werden, damit ein Be- und Uberfahren dieser
Flachen verhindert wird.

Bei Baumpflanzungen ist auf die StraBentauglich-
keit zu achten und ein entsprechender Wurzel-
schutz und Wurzelraum vorzusehen. Baumpflan-
zungen sind entsprechend zu pflegen und zu
erhalten.




Barrierefreiheit

Ruhender Verkehr

Bei der Gestaltung und Materialisierung sind die
Anforderungen von blinden und sehbehinderten
sowie mobilititseingeschrinkten Personen zu
berticksichtigen.

Bei niveaugleichen StraBenraumgestaltungen sind
taktil erfassbare Leit- und Orientierungssysteme
vorzusehen.

Bei Bushaltestellen sollten ausreichend breite
Warte-, Ein- und Ausstiegsbereiche sowie Busan-
legekanten eingeplant werden. (vgl. dazu RVS
02.03.11 - Optimierung des OPNV - Freie Strecke

StraBBenentwasserung

Im Sinne der Erhaltung ist darauf zu achten, dass
Einlaufschiachte oder Entwisserungselemente nicht
im unmittelbaren Fahrbereich eingebaut werden.

Bei der Planung der Entwisserung ist insbesondere
sicherzustellen, dass sowohl die Positionierung der
Einlaufschéchte als auch mogliche Pfiitzen und
Spritzwasser zu keiner Beeintrichtigung oder
Gefdhrdung des FuB- und Radverkehrs fiihren.

StraBBenbeleuchtung

Die StraBenbeleuchtung sowie sonstige Effektbe-
leuchtungen sind so zu gestalten, dass keine
Uberblendungs- und Blendungseffekte entstehen,
die zu einer Beeintrachtigung der Verkehrssicher-
heit fiihren.

In Bereichen mit flichigem Queren ist der gesamte
StraBenabschnitt ausreichend stark zu beleuchten.
Eine iiberméBige Lichtverschmutzung ist zu
vermeiden.

Das straBenbegleitende Parken ist zugunsten einer
neuen Flichenaufteilung im 6ffentlichen StraBen-
raum auf ein Minimum zu reduzieren und mog-
lichst auf eigenstindige Parkplitze oder Tiefgara-
gen zu verlagern.

Wenn Kfz-Stellplitze im 6ffentlichen StraBenraum
hergestellt werden, dann ist sicherzustellen, dass
durch das Parken keine Sichtbehinderungen
entstehen sowie ausreichende Sicherheitsabstinde
zu FuB- und Radverkehrsanlagen eingehalten
werden.

Zur Forderung des Radverkehrs sollten bei der
Gestaltung zusétzliche Radabstellanlagen in
ansprechender Qualitit (Rahmen absperrbar,
ggf. iiberdacht...) geschaffen werden, allenfalls
in Kombination mit Wartebereichen bei
OV-Haltestellen.
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Planungsprozess,
Verfahren und Beteiligung

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung von Verkehrs-
beruhigungsmaBnahmen auf HauptstraBen in
Ortszentren ist eine sorgfiltige Prozessfiihrung mit
der frithzeitigen Einbindung der relevanten
Akteur:innen von groBer Bedeutung.

Wenn Handlungsbedarf zum Thema Mobilitdt im
Ortszentrum besteht, bietet sich ein zweistufiges
Vorgehen an. In einem ersten Schritt soll - ausge-
hend von aktuellen Problempunkten, den Zielen
gemiB den vorliegenden strategischen Konzepten
und einer Grundlagen- und Datenerhebung -
gepriift werden, in welchen Bereichen ein Gestal-
tungsspielraum besteht und wo der konkrete
Handlungsbedarf liegt. Kommen andere MafBnah-
men, wie z.B. verstirkte Kontrollen, MaBnahmen
im Bereich Mobilititsmanagement, oder bauliche
Adaptierungen zur Verbesserung der Querungs-
moglichkeiten nicht in Betracht, kann in einer
zweiten Phase die Méglichkeit einer Verkehrsberu-
higung auf der LandesstraB3e im betroffenen
Ortszentrum durch Instrumente der StVO einge-
hend gepriift werden. Hier kann der gegenstandli-
che Leitfaden Hilfestellung fiir eine Ersteinschit-
zung der moglichen StVO-MaBnahmen leisten.

Im Rahmen des Verwaltungsverfahrens wird
von der Bezirkshauptmannschaft als zustdndiger
straBenpolizeilicher Behorde fiir Landesstraen
gepriift, ob die geplante Verordnung die Voraus-
setzungen der § 20, §43 oder §76c StVO erfiillt.
Die Behorde trifft auf Grundlage eines Sachver-
standigengutachtens und weiterer Stellungsnah-
men in Abwagung der vorgebrachten Interessen
eine Entscheidung (vgl. Kapitel 6.2). Das ver-
kehrstechnische Gutachten ist von einer/einem
Sachverstandigen (Ingenieurkonsulent:in oder
Amtssachverstindige:r) zu erstellen. Die erforderli-
chen Erhebungsdaten und die in Kapitel 6.3
genannten Kriterien bilden eine Grundlage fiir
den Inhalt und die erforderlichen Untersuchungs-
schwerpunkte eines Gutachtens.

In vielen Fillen wird es niitzlich sein, dass eine
Verkehrsberuhigung durch Instrumente der StVO
(Geschwindigkeitsbeschrinkung, Begegnungszone)
mit einer baulichen Umgestaltung des betroffenen
Bereichs Hand in Hand geht. In diesen Féllen ist

eine frithzeitige Abstimmung mit der Abteilung
StraBenbau des Landes als zustéindige StraBener-
halterin unerlésslich. In diesen Fillen ist in der
Planungsphase auch eine konsensorientierte,
interdisziplinire Zusammenarbeit von Fachpla-
ner:innen (Verkehrsplanung, Freiraumplanung,
Stadtebau), Behordenvertreter:innen, Sachverstin-
digen und weiteren Expert:innen (z.B. hinsichtlich
Verkehrssicherheit) notwendig, um verkehrlich-
betriebliche, stadtebaulich-gestalterische, sicher-
heitstechnische und rechtliche Anforderungen und
Funktionalitdten bestmdglich zu berticksichtigen.
Vielfach wird erst im Laufe des Prozesses eine
fundierte Beurteilung moglich sein, welches
Instrument der StVO - also die Verordnung einer
Geschwindigkeitsbeschrinkung, einer Begeg-
nungszone, oder eine sonstige Regelung - in
Kombination mit einer Umgestaltung im konkre-
ten Fall am besten geeignet ist, die definierten
Ziele zu erreichen (vgl. Abbildung auf der
Folgeseite).

Um bei der Einfiihrung eines Tempolimits oder
der Umsetzung einer Begegnungszone die Nach-
vollziehbarkeit der Entscheidungswege und die
notwendige Akzeptanz in der Bevdlkerung und bei
den Verkehrsteilnehmer:innen zu erlangen, ist
ebenfalls eine friihzeitige und tiber alle wichtigen
Prozessphasen andauernde Partizipation der
Nutzer:innen-Gruppen und eine transparente
Kommunikation entscheidend. Eine begleitende
Biirger:innenbeteiligung ist insbesondere dann zu
empfehlen, wenn die Umsetzung einer STVO-MaB-
nahme mit einer baulichen Umgestaltung des
StraBenabschnitts verbunden ist.

Nach der Umsetzung von Verkehrsberuhigungs-
maBnahmen soll zu spiterem Zeitpunkt, z.B. nach
einem Jahr, jedenfalls eine Evaluierung erfolgen,
um zu lberpriifen, ob die gewiinschten Wirkungen
und Ziele erreicht wurden.



I. Gesamtblick Mobilitat im Ortszentrum

Bestehende Konzepte
(StraBen- u. Wegekonzept, Y
REP, ...)

v

Grundlagen- und
Datenerhebung (Unfille, >
Geschwindigkeiten, ...)

!

andere MaBnahmen z.B.
Mobilitats- od. Parkraum-
management, Information,
Bewusstseinsbildung,
Kontrolle,..

I

Verkehrsberuhigung LandesstraBe im Ortszentrum
mit STVO-MaBnahmen und allfélliger Umgestaltung
(Begegnungszone oder Geschwindigkeitsbeschrinkung

gem. §20, §43 STVO)

) GEMEINDE: Mobilitat im Ortszentrum
Ubersicht: Was sind Probleme? Was sind Wiinsche?
Was ist generell wichtig? etc.

Arbeitsgesprich Gemeinde / Land als StraBenerhalter
Skizzierung weiterer Arbeitsweg

l

andere bauliche MaB-
nahmen z.B. Schutzwege,
Querungshilfen, Bepflan-
zungen, Gehsteige etc

Il. Verkehrsberuhigung LandesstraBe
im Ortszentrum

mit baulicher Umgestaltung

Kriterien-Check, Erstabschédtzung
(unter Einbindung BH, StraBenerhalter,...)
und Klarung Finanzierungsgrundsatze

Beschluss eines Gemeindegremiums (GV, GR)
zur Priifung / zum Start des Planungsverfahren

Planungsverfahren (Verkehrsplanung, Freiraumplanung,
Stidtebau) mit Bestandserhebung, Biirger*innenbeteili-
gung, Einbindung Stakeholder (StraBenerhalter, Behorde,
SV, KfV, etc), Variantenbeurteilung,...

Entwurf und MaBnahmenkatalog

\
Sicherheitsaudit und SV-Gutachten auf
Grundlage der vorliegenden Planung

Grundsétzliches Einvernehmen iiber geeignete
STVO-MaBnahme

\
Behoérdenverfahren (BH)
\

Einreichplanung und Bauliche Umsetzung
(Kostentragung gem. Finanzierungsgrundsétzen)

Verordnung und Kundmachung

v
Kontrolle / Evaluierung

jeweils inkl. begleitende Kommunikation

Leitfaden
als Hilfsmittel

ohne baulicher Umgestaltung

Vorabstimmung Gemeinde mit BH

\
SV-Gutachten (u.U. im Auftrag der Gemeinde)

Antrag, Ermittlungsverfahren

je nach Entscheid: Verordnung und Kundmachung

v

Kontrolle / Evaluierung
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Weitere Rahmenbedingungen

Finanzierung

Im Falle einer baulichen Umgestaltung eines
LandesstraBen-Abschnitts in einem Ortszentrum in
eine Begegnungszone oder in einen verkehrsberu-
higten Bereich ist bereits friithzeitig die Finanzie-
rung der BaumaBnahme zu kliren. In einem ersten
Schritt ist der derzeitige Zustand der LandesstraB3e
(Belag, Entwisserung, Beleuchtung, Unterbau,
usw.) zu ermitteln.

Bei einer baulichen Umgestaltung auf einer
LandesstraBBe gelten die Grundsatze zur Finanzie-
rungsaufteilung gemiB §14 des Vorarlberger
StraBengesetzes. Bestandteile der LandesstraBe

(- Grundbesitzer ist das Land Vorarlberg -) sind die
unmittelbar dem Verkehr dienenden Fldachen wie
Fahrbahn, Gehsteig und Rad- und Gehwege.

Die Kosten fiir die Grundablose fiir diese Flachen
werden zu 50 % vom Land und zu 50 % von der
Standortgemeinde getragen.

Die Kosten fiir den Bau und die Erhaltung der
Gehsteige oder Gehflachen sind zu 100 % von der
Gemeinde zu tragen.

Die Kosten fiir die Fahrbahn und die Entwésserung
werden vom Land getragen (insofern Handlungs-
bedarf fiir das Land besteht).

Die Kosten fiir die Beleuchtung sind zu 50 % vom
Land und zu 50 % von der Gemeinde zu tragen.

Dartiber hinaus hat die Gemeinde die Mehrkosten
im LandesstraBenbereich aufgrund der Ausfiih-
rungs- und Erhaltungsart der StraBe gegeniiber
einer Standardausfithrung im Bereich eines
Ortszentrums und bei Nebenanlagen die Kosten fiir
die Reinigung und Schneerdumung zu tragen.

Die Kosten fiir die an die Landesstrafe angrenzen-
den Bereiche sind von der Gemeinde oder von
Privaten zu tragen.

Die Kostentragung fiir die Planung und den Bau
ist in einer Vereinbarung zwischen dem Landes-
straBenerhalter und der Gemeinde zu regeln.
GemaiB §14 StraBengesetz kann in der Vereinba-
rung von den Vorgaben des Straengesetzes
abgewichen werden. Diesbeziiglich ist insbesonde-
re auch der aktuelle bauliche Zustand der Landes-
straBBe zu beachten.

Bei der Finanzierung von externen Sachverstindi-
gen-Gutachten ist eine Ko-Finanzierung durch den
LandesstraBenerhalter moglich, v.a. im Zusammen-
hang mit geplanten UmgestaltungsmaBnahmen. Die
mogliche Kostenbeteiligung vom Land ist vor der
Vergabe des Gutachtens mit dem StraBenerhalter
abzustimmen. Als Voraussetzung fiir eine Kostenbe-
teiligung des StraBenerhalters bei Sachverstiandi-
gen-Gutachten sind zu beriicksichtigen:

Die Beriicksichtigung der geplanten Manahme in
einem StrafBen- und Wegekonzept, Verkehrskon-
zept bzw. einem REP der Gemeinde, oder

Eine Absichtserklarung eines Gemeindegremiums
zur Priifung der geplanten MaBnahme,

jeweils verbunden mit einer schriftlichen Anfrage
inkl. Formulierung von MaBnahmen und Festle-
gung von Zielen einer Umgestaltung.



Kontrolle der
Geschwindigkeitsbeschrinkungen

Die Uberwachung der Einhaltung der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit kann mittels stationérer
Uberwachung oder mithilfe mobiler Messgerite
erfolgen. GeméB Erfahrungen der Verkehrspolizei
sind stationédre Geschwindigkeitsmessungen
grundséitzlich weniger wirkungsvoll als Messun-
gen mit Anhaltung, weshalb der Einsatz von
stationdren Messgerdte immer nur als subsididres
Mittel angewendet werden soll (3-Stufenplan
gemiB Erlass des Innenministeriums mit umfang-
reicher Erhebungsphase, Uberwachungsphase und
Entscheidungsphase mit allfilliger Realisierung)

Treten Probleme beziiglich der Einhaltung eines
Tempolimits auf, sollten zundchst immer Messun-
gen mit Anhaltungen durchgefiihrt werden;
sinnvollerweise in jenen Zeitraumen, in denen
aufgrund der Erfahrungen bzw. der Ergebnisse
statistischer Messungen die hiaufigsten bzw.
gravierendsten Ubertretungen stattfinden. Im Zuge
dieser Amtshandlungen werden dann - je nach
Schwere der Ubertretung — Ermahnungen ausge-
sprochen, Organmandate verhdngt oder gegebe-
nenfalls Anzeigen erstattet. Erst wenn diese
Einsitze nicht den gewiinschten Erfolg bringen,
gilt es, weitere Schritte zu tiberlegen und dann
erforderlichenfalls stationdre Messungen durchzu-
flihren.

Die Uberwachung der Einhaltung der straBenpoli-
zeilichen Vorschriften (die sogenannte Verkehrspo-
lizei), fallt gemaB § 94b Abs 1 lit a StVO grund-
sétzlich in den Zustindigkeitsbereich der
Bezirksverwaltungsbehorden, welche diese Aufga-
be durch die ihnen unterstellten Bundespolizei-
dienststellen besorgen. Dariiber hinaus wurde mit
Verordnung der Landesregierung, LGBI. Nr.
30/1995, idF. LGBI. Nr. 12/2020, den Stidten
Bludenz, Bregenz, Dornbirn, Feldkirch und
Hohenems sowie den Marktgemeinden Gotzis,
Hard, Lustenau und Rankweil die Verkehrspolizei
fiir den jeweiligen ortlichen Zusténdigkeitsbereich
iibertragen. Die vorgenannten Gemeinden sind
daher berechtigt, durch ihre jeweiligen Sicher-
heitswachen Geschwindigkeitskontrollen auf
samtlichen StraBen ihres Gemeindegebietes (mit
Ausnahme der Autobahnen) durchzufiihren.

GemiB § 50 Abs. 9 Verwaltungsstrafgesetz sind
Angehorige der Gemeindewachkérper in gleicher
Weise wie Angehorige des Wachkoérpers der
Bundespolizei von Gesetzes wegen ermichtigt,
wegen von ihnen dienstlich wahrgenommenen
Geschwindigkeitsliberschreitungen mittels Organ-
strafverfiigung Geldstrafen gemaB Organmandats-
verzeichnis einzuheben.
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Anhang

Glossar

Begegnungszone: Die Begegnungszone ist eine in
mehreren européischen Lindern (Schweiz, Belgien,
Frankreich, Osterreich) rechtlich geregelte Form
der Verkehrsberuhigung, welche auf eine Steige-
rung der StraBenraumattraktivitit und eine
Verbesserung der Aufenthalts- und Verkehrsbedin-
gungen fiir den langsamen Verkehr abzielt (vgl.
Kapitel 4).

Berner Modell: Das ,Berner Modell“ ist eine
Vorgehens- und Planungsphilosophie in der
StraBen- und Verkehrsplanung, die in den letzten
25 Jahren vom Kanton Bern in Zusammenarbeit
mit Fachleuten entwickelt und umgesetzt wurde.
Sie beruht auf den Schliisselelementen verkehrspo-
litische Grundséitze, Instrumente zur konkreten
Umsetzung, partizipativer Planungsprozess, neues
Rollenverstindnis der Planenden und Wirkungs-
kontrollen.

Ortszentrum: Ein Ortszentrum im Sinne des
gegenstindlichen Leitfadens zeichnet sich durch
eine dichtere Bebauungsstruktur, eine erhéhte
Nutzungsmischung, eine groBere Anzahl 6ffentlich
zuganglicher Einrichtungen bzw. Nutzungen und
ein erhohtes Aufenthaltsbediirfnis von Bewoh-
ner:innen und Gésten aus, und deckt sich in vielen
Fillen mit dem historischen Ortskern einer
Gemeinde. GroBere Gemeinden und Stidte kénnen
auch mehrere Ortsteil- oder Stadtteilzentren
aufweisen, welche im gegenstindlichen Leitfaden
unter dem Terminus ,,Ortszentrum® subsumiert
sind (vgl. Kapitel 5).

Eine Verortung der Ortszentren in den strategi-
schen Pldnen einer Gemeinde (z.B. REP, StraBen-
und Wegekonzept) unterstiitzt die Festlegung des
oder der Zentrumsbereiche in der jeweiligen
Gemeinde.

REP: Der Raumliche Entwicklungsplan (REP) ist
ein strategisches Dokument der Raumplanung
einer Gemeinde. GemiB §11 des Vorarlberger
Raumplanungsgesetzes (RPG) hat jede Gemeinde
ein derartiges strategisches Papier zur raumlichen
Entwicklung zu erarbeiten und zu verordnen,
welches die Entwicklungsziele in einem lédngeren
Zeithorizont (10-15 Jahre) definiert. Der REP hat
u.a. Aussagen zu enthalten iiber die Erhaltung und
Starkung des Ortskernes, und die Verkehrsabwick-
lung und die Ausgestaltung des Verkehrswegenet-
zes unter besonderer Beriicksichtigung der Erfor-
dernisse fiir den Offentlichen Verkehr, fir
FuBginger:innen und Radfahrer:innen.

RVS: Die osterreichische RVS (Richtlinien und
Vorschriften fiir das StraBenwesen) sind ein
mehrere tausend Seiten umfassendes, fiir Landes-
und BundesstraBen grundsitzlich verbindliches
Regelwerk der Forschungsgesellschaft StraBBe —
Schiene - Verkehr fiir die Bereiche Verkehrswesen
und StraBenwesen. Der Fachdiskussion und den
neuesten Erkenntnissen entsprechend werden die
RVS regelmiBig erweitert und an den Stand der
Technik angepasst.

Shared Space: Shared Space (,gemeinsamer
Raum*) bezeichnet ein Planungskonzept, nach
dem der vom Kfz-Verkehr dominierte 6ffentliche
StraBenraum lebenswerter, sicherer sowie im
Verkehrsfluss verbessert werden soll. Charakteris-
tisch ist dabei die Idee, auf Verkehrszeichen,
Signalanlagen und Fahrbahnmarkierungen soweit
moglich zu verzichten. Im Gegensatz zu Konzep-
ten wie z.B. der Begegnungszone ist Shared Space
keine verkehrsrechtliche Verordnung und an keine
konkrete zuldssige Geschwindigkeit gekniipft.



Sicherheitsaudit: Das Sicherheitsaudit iiberpriift
die StraBenraumentwiirfe in den verschiedenen
Planungsphasen auf mogliche Defizite, die sich in
Bezug auf die sichere Benutzung der StraBe fiir
alle Verkehrsteilnehmer:innen ergeben kdnnen.

StraBen- und Wegekonzept: Das StraBen- und
Wegekonzept ist eine planerische Grundlage fiir
die Gemeinde zur Planung von Strafen und
Wegen auf dem Gemeindegebiet (oder fiir Teile
eines Gemeindegebiets). GemiB §16 des Vorarlber-
ger StrafBengesetzes soll das StraBen- und Wege-
konzept insbesondere grundsitzliche Aussagen
enthalten iiber die bestehenden Straen und deren
Funktion, die beabsichtigten GemeindestraB3en,
deren Funktion und ungefihren Verlauf (Definiti-
on als StraBenkorridor) und die vorgesehenen
MaBnahmen zum Schutz der schwicheren Ver-
kehrsteilnehmer und zur Erh6hung der Erh6hung
der Attraktivitdt des nicht motorisierten Verkehrs.

Dadurch ist das StraBen- und Wegekonzept

(- wie auch ein kommunales Verkehrskonzept -)
gut geeignet fiir eine Gesamtbetrachtung eines
konsistenten und nachvollziehbaren Geschwindig-
keitsregimes im StraBennetz der Gemeinde und
flir die Verortung von Ortszentren oder Ortsteil-
zentren, bei welchen aus kommunaler Sicht eine
Verkehrsberuhigung angestrebt werden soll.
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