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Kurzfassung

Die Geschwindigkeitsreduzierung ist damals wie heute ein aktuelles und sehr diskutiertes
Thema. Seit den 80er Jahren werden immer mehr 30er Zonen weltweit und auch in Wien ein-
gefiihrt. Der Hauptgrund fiir diese Mafdnahme waren unzahlige Unfallopfer und sogar Todes-
opfer die oft auf zu hohe Geschwindigkeiten zuriickgefiihrt werden konnten. Diese sollen mit
der Einfiihrung von Tempo 30 so gut wie moglich vermieden werden, da mit der Senkung der
Geschwindigkeit von 50km/h auf 30km/h auch der Anhalteweg um die Halfte kiirzer wird.
Auch der Verkehrslarm wird mithilfe einer Geschwindigkeitsreduzierung deutlich verringert.
Die Argumente fiir eine Geschwindigkeitsreduzierung sprechen, sind aus heutiger Sicht klar:
mehr Sicherheit, weniger Luftverschmutzung, weniger Larm. Die Wirksamkeit einer solchen
30er Zone wird in dieser Arbeit anhand einer Geschwindigkeitsmessung im Bezirk Liesing be-
handelt.

1 Einleitung

In dieser Bachelorarbeit wird die seit Dezember 2016 eingefiihrte 30er Zone in der Kaltenleut-
gebner Strafde im Bereich der Waldmiihle untersucht.

In Wien gilt allgemein eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h (§20/2 StVO 1960). Je-
doch ist auch dieses Limit oftmals zu hoch. Aus diesem Grund wurden sehr viele 30er Zonen in
Wien eingefiihrt. Diese soll zu einer Verkehrsberuhigung fithren und die Sicherheit der Autofah-
rerlnnen sowie der Fuf3gangerInnen erhéhen. Die Schadstoff- und Lirmemissionen sollen in einer
3oer Zone auch deutlich verringert werden und der Bremsweg wird dadurch deutlich kiirzer,
denn bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h ist der Anhaltweg mehr als doppelt so lang wie bei
einer Geschwindkeit von 30 km/h. Deswegen werden immer mehr Strafden im Raum Wien einer
30er Beschrankung unterzogen, wie zum Beispiel die in dieser Arbeit untersuchte Kaltenleutgeb-
ner Straf3e.

Die Frage, warum genau in diesem Gebiet eine 30er Zone eingefiihrt wurde, bleibt weiterhin
offen. Eines der ausschlaggebenden Argumente fiir die Einfiihrung einer 30er Zone war hochst-
wahrscheinlich die neu gebaute Wohnanlage. Es ist ebenso anzunehmen, dass diese aufgrund der
Schadstoff- und Larmbelastung eingefiihrt wurde.
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Seit der in August 2016 neu eingefiihrten Geschwindigkeitsbegrenzung sind die Proteste grof3. Es
wird vor allem iiber den Bereich in der Waldmiihle diskutiert. Anrainerlnnen haben bereits einige
Versuche gestartet diese 30er Zone wieder abzuschaffen, jedoch ohne Erfolg.

Mit folgendem Absatz versucht die Volkspartei Kaltenleutgeben Unterschriften fiir die Abschaf-
fung der Tempo 30 Zone zu sammeln.
~Am Weg von Kaltenleutgeben nach Wien muss man mittlerweile durch vier 30er Zonen fahren. Die
neue Beschrdnkung bei der Volksschule ist mehr als nachvollziehbar, genauso wie die 30er Zone beim
Sta. Christiana. Die Geschwindigkeitsbeschrdnkungen bei der Waldmiihle und der Polsterermiihle
sind jedoch eine Zumutung fiir jede/n Autofahrer/in. Diese Farce muss ein Ende haben, denn die SPO
in Wien kann nicht einfach tun und machen was sie will, sodass die Biirger von Kaltenleutgeben da-
runter leiden.” (Volkspartei Kaltenleutgeben, 2017)

Dariiber hinaus wurde ein Brief an Wiens Bilirgemeister, Bgmst. Hiupl mit dem Anliegen,
Tempo 30 im Bereich der Waldmiihle aufzuheben, versendet. Die AnrainerInnen warten und hof-
fen auf eine kiinftige Anderung (Volkspartei Kaltenleutgeben, 2017).

Die Schwierigkeit der Einhaltung der 30er Zone besteht darin, dass die Kaltenleutgebnerstrafde
als eine Hauptstrafde genutzte Verkehrsflache gilt. Dadurch ist die Tendenz natiirlich sehr hoch,
die Geschwindigkeit nicht einzuhalten.

2 Beginn der 30er Zone

2.1 Entstehung der 30er Zone in Deutschland

Nach dem Ende des zweiten Weltkrieges wurden fast alle bis dahin giiltigen Geschwindigkeits-
begrenzungen aufgehoben. Einige Zeit danach, 1957, wurde in Deutschland erstmals eine inner-
stadtische Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h eingefiihrt. Um die Verkehrssituation
weiter verbessern zu kdnnen, wurden verschiedene Mafinahmen, wie etwa die 1980 eingefiihrte
sverkehrsberuhigte Zone"“ fiir Wohnstrafden oder ,verkehrsberuhigte Strafden nach dem Tren-
nungsprinzip“, getroffen (Sofia, 2010).

Schlussendlich kam die Kommission fiir Verkehrssicherheit 1982 zu der Entscheidung, einen
Pilotversuch in Buxtehude, einer Kleinstadt in der Nahe von Hamburg, mit Tempo 30 zu starten.
Von dieser Beschrankung waren nur die Hauptverkehsstrafden ausgenommen. Aufierdem sollten
zusatzlich Zonenregelungen und Tageszeitenregelungen eingefiihrt werden (Florian Fuchs).

Nach diesem Versuch fithrte Hamburg als erste Grof3stadt die 30er Zonen ein (Sofia, 2010).
Nach der Einflihrung der 30er Beschrankung kam es zu lautstarken Protesten und Aufregung, da
die BewohnerInnen von der Notwendigkeit und vom Nutzen der Geschwindigkeitsbeschrankung
iiberzeugt werden mussten. In Buxtehude, zum Beispiel, kam es neben der Geschwindigkeitsre-
duzierung auch zu anderen Mafnahmen, wie zur Fahrbahnverengung. Johannes Kleber (Reiss,
2013) dufserte sich diesbeziiglich in einem Interview folgendermafden: , Alles war eher aufs Auto
ausgerichtet, das notige Bewusstsein fiir Verkehrssicherheit und Umweltschutz war damals bei den
Biirgern noch nicht da.” Immer mehr Unfélle mit Fufdgangerlnnen zwangen die Stadt schlussend-
lich dazu, Mafdnahmen zu ergreifen. Erst 1990 wurde die 30er Zone bundesweit eingefiihrt und in
die Strafdenverkehrsodrunung (StVo) aufgenommen. Die Zahlen iiberzeugten schnell, denn inner-
halb von drei Jahren nahmen die Unfélle mit Personenschaden um 19 Prozent ab (Reiss, 2013).

2.2 Einfiihrung der 30er Zone in Osterreich - Wien

Die Entwicklung der Geschwindigkeitsbegrenzung in Osterreich ist der in Buxtehude sehr dhnlich.
Auch hier wurde in den 50er Jahren fiir alle 6stereichischen Ortschaften eine 50er Zone festgelegt.
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Spéter, in den 60er Jahren, fithrten Salzburg und Klagenfurt Fuf3gédngerzonen ein und schlussend-
lich wurde in den spaten 80er Jahren auch die 30er Zone eingefiihrt. In Graz wurde 1992 sogar im
gesamten Stadtgebiet (mit Ausnahme von Vorrangstrafien) Tempo 30 eingefiihrt.

Abbildung 1 30er Zone Wien (Stadt Wien; 2018)

In der Abbildung 1 sind die aktuellen (Stand 05.01.2018) 30er Beschrankungen in Wien zu
sehen.

Im Masterplan Verkehr 2003 und Verkehrssicherheitsprogramm 2005 - 2020 der Stadt Wien
wird sogar die Einfiihrung einer 30er Zone fiir das gesamte Wohngebiet in Wien in Betracht ge-
zogen (Stadt Wien o.].).

Heute sind im Wiener Verkehrsnetz mehr als die Halfte aller Strafden 30er Zonen. Denn von
2771 Kilometer Straflennetz in Wien sind bereits 1692 Kilometer, das entspricht 61 Prozent aller
Wiener Strafden (Bundesstrafien und Stadtautobahnen eingerechnet), auf Tempo 30 reduziert.
Flir die Zukunft sind aufjeden Fall noch weitere Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgesehen (Ber-
ger; 2014).

3  Wirkungen einer Tempo 30 Zone

3.1 Allgemeines

Die Meinungen tiber die immer mehr werdenden Tempo 30-Zonen sind sehr gespalten. Sowohl
AnrainerInnen, die Wiener Linien, als auch der OAMTC iiben an der Einfiihrung weiterer 30er
Zonen Kritik. OAMTC-Jurist Martin Hoffer dufRert sich dazu: "Je mehr eine 30er-Zone von Verkehrs-
teilnehmern als nicht notwendig empfunden wird, desto hdufiger wird die Bestimmung auch tiber-
treten.” Nachsatz: "In der Folge ist zu befiirchten, dass gerade an solchen Stellen vermehrt gemessen
und natiirlich abkassiert wird."” (Berger; 2014)

Die Wiener Linien argumentieren gegen die Geschwindigkeitbeschrankung mit dem Einwand,
dass sie bei langsamerer Fahrtgeschwindigkeit mehr Busse einsetzen miissten, um die Intervalle
einhalten zu kdnnen. Dies fiithre zu hoheren Kosten und ihr Anliegen die Fahrgaste moglichst rasch
und glinstig von A nach B zu bringen ware dadurch behindert (Berger; 2014).
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3.2 Unfallstatistik

Laut aktuellen Studien zahlt Wien zu den verkehrssichersten Grofdstadten Europas. Damit dies
weiterhin so bleibt, wird fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen die Sicherheit auf den Strafden Wiens
laufend verbessert (Stadt Wien o.].).

In den letzten 21 Jahren (Stand 2015) ist die Anzahl aller Unfille mit Personenschaden um 40
Prozent gesunken. Es konnte ebenso festgestellt werden, dass die Rate von im StrafRenverkehr
ums Leben kommende Personen um 85 Prozent gesunken ist. Diese Zahlen bestitigen die Argu-
mente fiir die Einfithrung einer Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h. Somit wird die Ver-
kehrssicherheit erhéht und es kommt auch zu einer reduzierten Larmbelastung der AnrainerIn-
nen in den Wohngebieten (Stadt Wien o.].).

Bei einer Geschwindigkeit von 30km/h ist die Chance, rechtzeitig anzuhalten wesentlich héher
als bei Tempo 50. Der Anhalteweg betragt bei einer Geschwindigkeit von 30km/h 13,3 Meter, bei
einem Tempo von 50km/h liegt dieser hingegen schon bei 27,7 Meter. Somit verdoppelt sich der
Anhalteweg bei 50km/h (vcd.org).

3.3 Verkehrslarm

Auch der Verkehrslarm ist ein Faktor, der oft fiir die Einfiihtung einer 30er Zone spricht. Denn
sehr viele AnrainerInnen fiihlen sich durch den Verkehrslarm belastigt. Der Strafdenlarm wird
durch die Hochstgeschwindigkeit stark beeinflusst. Neben den Motorengerduschen sind auch die
Reifen-Fahrbahn-Gerausche fiir die Larmbelastigung verantwortlich. Diese werden bei einer Sen-
kung der Fahrgeschwindigkeit von 50km/h auf 30 km/h, um durchschnittlich 2 bis 3 dB(A) redu-
ziert. Die Pegelsenkung von 3 db(A) wird wiederum vom Menschen wie die Halbierung der Ver-
kehrsmenge wahrgenommen. In anderen Worten sind 50 Autos, die mit 50 km/h unterwegs sind
ungefahr genauso laut wie 100 Autos, die Tempo 30 fahren (vcd.org).

3.4 Besserer Verkehrsfluss und geringere Schadstoffemission

Die Einfilhrung einer 30er Zone fiihrt ebenso zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses, da
somit liberfliissige Brems- und Beschleunigungsvorgiange vermieden werden konnen, was wiede-
rum zu einer Minderung des Verkehrspegels fiihrt. (vcd.org)

Die Besserung der Verkehrslage (oder der gleichbleibende Verkehrfluss) hat zusatzlich eine
niedrigere Luftschadstoftbelastung, vor allem von Stickstoffdioxid (NO2), Feinstaub (PM10) und
elementarem Kohlenstoff (EC) zur Folge.

4 Methodik

Die Messung der Geschwindigkeit erfolgte mittels einer Radarpistole (RadarSPEED-Gun Tempo-
hit), 50 Meter nach dem letzten Schutzweg stadtauswarts (siehe Abbildung 3) (PTB. 18.11; 2014).

Die Erhebung fand am 20.07.2017 von 07:10 bis 9:30 und am 27.07.2017 von 17:00 bis 18:30
statt. Es wurde einmal in der Frith und einmal am Abend gemessen, da zu dieser Tageszeit die
Verkehrsdichte am gréfdten ist. Um keinen Einfluss auf die Fahrtgeschwindigkeiten der Autofah-
rerlnnen zu nehmen,, wurde vom Auto aus gemessen. Dieses war auf einem Parkstreifen rechts
von der Fahrbahn der Kaltenleutgebnerstrafie, welche nach Niederdsterreich fiihrt, abgestellt.

Wichtig war die Unterscheidung zwischen dem ,zufliefenden” und ,abfliefdenden” Verkehr, da
hier ein deutlicher Unterschied zu erkennen war. Die Richtung ,abfliefdend” wird der Verkehr ge-
meit, der stadtauswarts fiihrt. Mit ,zufliefSend” ist jene Strecke gemeint, die von Niederdsterreich
nach Wien fiihrt.
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Abbildung 2 Untersuchungsgebiet aus der Vogelperspektive (wien.gv)

In der Abbildung 2 ist die Strecke der 30er Zone im Bereich der Waldmiihle zu sehen, diese misst
ungefihr 400 Meter.

Am ersten Tag der Erhebung wurde zuerst der zuflieflende Verkehr gemessen. Als genung Mes-
sungen vorhanden waren (110 KFZs) wurden genausoviele Kraftfahrzeuge aus dem abflieféenden
Verkehr gemessen. Insgesamt dauerte die Messung der 220 KFZ’s in beiden Fahrtrichtungen 2
Stunden und 20 Minuten. Am zweiten Tag erfolgte die Messung gleich, zuerst am zuflieflenden
Verkehr und dann am abflieflenden Verkehr, nur wurden dieses mal pro Richtung 130 KFZs ge-
messen. Es wurde auf eine gleiche Anzahl der KFZ geachtet, um diese besser vergleichen und ge-
genitiberstellen zu kénnen. Fiir beide Richtungen dauerte die Messung 1 Stunde und 30 Minuten.

Es wurde zwischen PKWs, LKWs, Bussen und RadfahrerInnen (soweit es méglich war) unter-
schieden. Da das Messen der Geschwindigkeit bei RadfahrerInnen manchmal aufgrund von gleich-
zeitig fahrenden Autos nicht méglich war, wurde in solchen Fillen die Geschwindigkeit geschitzt.

Insgesamt wurden 480 Kraftfahrzeuge (inkl. einspurige Kraftfahrzeuge, Busse und LKWs) und
36 FahrradfahrerInnen gemessen.

Abbildung 3 Detaildraufsicht Kaltenleuitgebner Strafde (wien.gv)

5 Auswertung

In der Tabelle 1 ist die Gesamtanzahl der gemessenen Fahrzeuge zu erkennen. Zu den KFZ zihlen
die PKWs, Busse und LKWs. Die Fahrrader wurden in einer eigenen Tabelle erfasst.
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Tabelle 1 Anzahl der Fahrzeuge

Anzahl

Fahrrad |KFZ PKW | Bus LKW
zuflieRend Frith 3 110 107 1 2
abflieRend Frith 11 110 | | 102 2 6
zuflieBend Abend 7 130 g 125 4 1
abflieRend Abend 15 130 | ° | 127 2 1
461 9 10

Summe 36 480
480

5.1 ZuflieBender Verkehr

In der Abbildung 4 ist eine Gegeniiberstellung des zuflieRenden Verkehrs in der Friith und am

Abend zu sehen.

Es besteht ein deutlicher Unterschied der Geschwindigkeiten an den unterschiedlichen Tages-
zeiten. Vor allem in der Friih neigen die FahrerInnen, vermutlich um piinktlich in die Arbeit zu
gelangen, schneller zu fahren als am Abend. Es ist ersichtlich, dass die meisten der Fahrerlnnen
die 30er Beschrankung nicht einhalten halten. Laut Tabelle 4 ist der Mittelwert 41,84 km/h und

93,64% fahren zu schnell.

Tabelle 2 Mittlere Geschwindigkeiten & Streuung zufliefRend

zuflieRend
KFZ Rad LKW BUS
Erith Mittelwert [km/h] 41,8 22,3 32,0 31,0
ru
Streuung 8,5 5,2 3,0 0,0
Mittelwert [km/h] 35,0 15,9 32,0 343
Abend
Streuung 7,5 4,1 0,0 1,3

Relative Summenhaufigkeit zufliefend
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Anhand der Tabelle 2 sind die mittleren Geschwindigkeiten und die Streuung zufliefRend zu
erkennen. Zwischen den Mittelwerten am Morgenverkehr und Abendverkehr liegt bei den gemes-
senen KFZs ein Geschwindigkeitsunterschied von 6,8 km/h. Der grofite Mittelwert kommt im
Frithverkehr vor mit 41,8km/h (KFZs). FahrradfahrerInnen neigen dazu in der Friih schneller un-
terwegs zu sein als abends. Hier betrigt die Mittelwertdifferenz 6,4 km/h. Bei den LKWs besteht
zwischen dem Morgen- und Abendkerkehr kein Unterschied bei den Mittelwertgeschwindigkei-
ten. Die Streuung ist bei allen Verkehrsteilnehmern hoch, ausgenommen beim Busverkehr in der
Frith und LKW-Verkehr am Abend, da hier nur ein Bus bzw. LKW gemessen wurde.

Um einen Vergleich zu der Gesamtanzahl der jeweils gemessenen Verkehrsteilnehmer zu er-
halten, siehe Tabelle 1.

5.2 AbflieBender Verkehr

In diesem Kapitel wird der abflieRende Verkehr in der Friih und am Abend gegeniibergestellt.

Relative Summenhaufigkeit abflieRend
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100 % 14
90 % 12
= 80 %
< 70% 10 .
5 60% g =
2 50% =
S 100 L] 6 S
E ow 100 " <
E 30% s <
A 20% i w
0% ‘ | LA LT T 0
gl el el el ol gl el ol el el gl ol ol el el el el e el el il el el ol e el el el el el il el el gl el el el il gl =
NS S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S T T T T S
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
LV LV FLV LV JLVJEVJLV LV JEVFLVJLVJLVJLVJLVJLVJEVJLVJLVJETJEVJL LV JLYJEVJLVJLVJEVJLVJLV IV JLV JLVJLVJEVJEVJLVJLVJLJL PRV L
OHNMQ'l-ﬁle\wchO!—CNmﬁ'I.nkDl\meHngm&Dl\meHqumle\wmo
ANANANANANANANNNANOOOOOONMOOON NN T < TETTTT NN
Abbildung 5 Relative Summenhaufigkeit & Anzahl KFZ abfliefend
Tabelle 3 Mittlere Geschwindigkeiten & Streuung abflieféend
abflieRend
KFZ Rad LKW BUS
Erith Mittelwert [km/h] 37,4 21,5 39,0 32,5
Streuung 6,4 3,8 7,0 4,5
Mittelwert [km/h] 37,8 18,5 26,0 36,5
Abend
Streuung 7,2 4,2 0,0 2,5

Wie in der Abbildung 5 zu erkennen ist, dhneln sich die relative Summenhiufigkeiten zwichen
dem Morgen- und Abendverkehr sehr. Anhand der Absolutbetrige sind jedoch ein paar Ausreifer
zu sehen, die sogar 60er Grenze erreichen. Diese kommen vorwiegend abends vor.

In der Tabelle 3 sind die Mittelwerte und die Streuungen der Verkehrsteilnehmer zu sehen. Die
gofite Streuung kommt bei den KFZs im Abendverkehr mit 7,2 und bei den LKWs im Morgenver-
kehr mit 7,0 vor. Bei den KFZs ist der Mittelwert beider Verkehrszeiten fast gleich. Die Fahrrad-
fahrerInnen und LKWs sind hier morgens schneller als abends unterwegs. Nur die Busse bilden
eine Ausnahme, denn der Mittelwert ist am Abend um 4 km/h héher als in der Friih.
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5.3  Vergleich Morgen- und Abendverkehr

In der Abbildung 6 wurde der zuflief}ende Verkehr und der abflieRende Verkehr zusammenge-
zahlt, um den Unterschied zwischen dem Morgen- und Abendverkehr zu sehen.

Vergleich Friih/Abend
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Abbildung 6 Relative Summenhaufigkeit & Anzahl KFZ Friih & Abend getrennt

Obwohl im ersten Diagramm der Unterschied zwischen Morgen- und Abendverkehr sehr deutlich
war, ist dieser beim Zusammenzihlen beider Richtungen nicht mehr beziehungsweise kaum vor-
handen. Die Differenz der Mittelwerte liegt bei zirka 3 km/h. Der Unterschied im zuflief3enden
Verkehr war mit 6,8 km/h deutlich héher. Im abflieRenden Verkehr waren beide Mittelwerte un-
gefihr gleich. Somit kommt es beim Vergleich des Morgen und Abendverkehrs zu einem gewissen
Ausgleich der Geschwindigkeiten.

Tabelle 4 Mittelwert KFZ Frith/Abend

zufli. Frih | abfli. Friih | zufli.Abend | abfli. Abend
Mittelwert 41,84 37,44 34,98 37,78
[km/h] 39,64 36,377

5.4  Vergleich zuflieBender- und abflieBender Verkehr

Beim Vergleichen beider Verkehrsrichtungen (Abbildung 7) sieht man bei den relativen Sum-
menhdufigkeiten keine grofen Abweichungen. Dennoch ist anhand der Absolutbetrigen zu er-
kennen, dass einzelne Ausreifder, vor allem im zuflieflenden Verkehr, vorkommen. Das hingt
wahrscheinlich damit zusammen, dass diese aus Niederosterreich kommen und eine héhere Ge-
schwindigkeit haben, wenn sie die 30er Zone erreichen und nicht sofort abbremsen. Der abflie-
3ende Verkehr muss hingegen zuerst tiber einen Schutzweg fahren, um an der fiir die Messung
gewihlten Stelle vorbeizufahren. Die Unterschiede der unterschiedlichen Richtungen sind somit
auf die zuvor erwihnten Aspekte zuriickzufiithren.
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Abbildung 7 Vergleich zuflieffender und abflieffender Verkehr

5.5 Gesamtauswertung KFZ

Fiir die Gesamtauswertung in der Tabelle 5 wurden alle Messungen der Kraftfahrzeuge zusam-

mengezahlt und anschlief}end das Diagramm erstellt.

Tabelle 5 Gesamtauswertung KFZ

zufli. Frah|abfli. Frih|zufli.Abend|abfli. Abend|Gesamt
Min km/h)| 2600 24,00 21,00 23,00 21,00
max [km/h] 60,00 54,00 60,00 60,00 60,00
Mittelwert  [km/h] 4184 3744 34,98 37,78] 38,01
median km/hll 41000 37,00 33,50 36,000 36,50
85-perecntile [km/h]]  52,65] 44,00 42,00 45,00] 45,91
s0-percentile [km/h]] 41,000 3700  32,00[ 35,00 36,25
>30km/h (%] 9364 8455 66,15 86,92| 82,81

Anhand der Tabelle 4 ist eindeutig zu sehen, dass die Mehrheit der Kraftfahrzeuge die Geschwin-
digkeitsbeschrinkung nicht einhalten. Insgesamt fahren 82,81% schneller als erlaubt. Sehr her-
vorstechend sind ebenso die 93,64%, die im zuflieffenden Verkehr in der Friith vorkommen. Am
langsamsten waren die Kraftfahrzeuge im zufliefenden Abendverkehr.
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In Abbildung 8 sind die 85-Perzentile und 50- Perzentile ersichtlich. Diese liegen eindeutig

tiber der 30er Grenze.
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Abbildung 9 relative Summenhéiufigkeit Vergleich V85

Am hochsten ist die 85- Perzentile im zufliefdenden Friithverkehr mit 52,65 km /h. Am niedrigsten
ist diese im zuflieflenden Abendverkehr mit 42 km/h.

5.6

Fahrradfahrerlnnen

Vollstindigkeitshalber wurden auch die vorbeifahrenden FahrradfahrerInnen gemessen, wobei
diese die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht tiberschreiten. Die meisten Fahrradfahrerlnnen wa-
ren am Abend und in der Friih im abflieffenden Verkehr unterwegs.
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6 Interpretation

6.1 Schwachpunkte

Anhand der gemessenen Werte ist deutlich erkennbar, dass die 30er Zone von den meisten Fah-
rerlnnen nicht beachtet wird. Einer der Griinde, warum diese missachtet wird, ist die lange, haupt-
sachlich gerade verlaufende, Kaltenleutgebnerstrafie. Aufierdem ist das stindige Wechseln der
Geschwindigkeitsbegrenzung (siehe Abbildung 11) sehr irrefithrend. Vermutlich fiihrt dies dazu,
dass sich Fahrerlnnen mit der Geschwindigkeitbegrenzung nicht genau auskennen und sie des-
wegen nicht einhalten. Stadtauswarts fahrend gibt es drei unterschiedliche 30er Zonen, die nur
ein paar Kilometer auseinander liegen. Dadurch kommt es zu sechs unterschiedlichen Geschwin-
digkeitstafeln. Ein zuséitzlicher Faktor, der fiir das Uberschreiten der Geschwindkeitsbeschrin-
kung verantwortlich sein konnte, ist der vier bis vierenthalb Meter breite Fahrstreifen.

Der auf der Kaltenleutgebner Strafde vorhandene Schutzweg stellt den wohl gréf3ten Schwach-
punkt der 30er Zone dar. Dieser wird von den fahrenden Autos oftmals ignoriert und teilweise
mit einer viel zu hohen Geschwindigkeit iiberquert, ohne dabei auf mdgliche FufdgdngerInnen
Riicksicht zu nehmen.

6.2 Verbesserungsvorschlage

Es sollte eine angemessene einheitliche Losung fiir den Abschnitt der Kaltenleutgebnerstrafie ge-
ben (Siehe Abbildung 10). Die stindig wechselnden Geschwindigkeitsbegrenzungen sollten auf
eine einzige reduziert werden, sei es nun eine 30er oder eine 50er Zone. Weiters sollte die Fahr-
bahnbreite schmaler gemacht werden, wenn Tempo 30 weiter eingehalten werden soll.

Der Schutzweg verliuft durch die mittlere Insel, die den FuRgingern das sichere Uberqueren
des Zebrastreifen erméglichen soll bis hin zur Bushaltestelle (Siehe Abbildung 3). Dies ist schon
ein guter Ansatz, jedoch wurde bei der Planung von diesem auf eine Fahrbahnverengung verzich-
tet und sogar eine Fahrbahnverbreiterung eingefiihrt. Somit ist es den Kraftfahrzeuge leicht mog-
lich, den Bus in der Busbucht zu iiberholen. Dies sollte jedoch vor allem in einer 30er Zone nicht
méglich sein. Zusétzlich sollte eine Fahrbahnverengung geplant werden um ein sichereres Uber-
queren der Fuf3gangerInnen ermdglichen zu konnen, den diese hat einen grof3en Einfluss auf das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer, denn je hoher die Geschwindigkeit ist desto grofier ist der er-
forderliche Platzbedarf. Dies ist durch die hohere Konzentration des Fahrers zu erklaren, der bei
grofierer Fahrbahn auch mehr Energie verbraucht um diese aufrecht erhalten zu kénnen. Es
wurde fesgestellt, dass die Fahrgeschwindigkeit von der Restbreite (= Fahrbahnbreite minus
Fahrzeugbreite) abhingt. Dieser Zusammenhang wird jedoch oft bei Umbau zu 30er Zonen ver-
nachléssigt und die urspriingliche Breite beibehalten (IVW 2014). Dies passierte hochstwar-
scheinlich auch beim Umbau der Kaltenleutgebner Strafie. Es wurden Geschwindigkeitsbegren-
zungen aufgestellt, aber auf eine zusatzliche Verkleinerung der Fahrbahnbreite verzichtet.
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Abbildung 10 Kaltenleutgebner Strafie (Google Earth)
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