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Betrifft: Stellungnahme zum Entwurf einer 18. StVO-Novelle

Sehr geehrter Herr Prasident!

Sehr geehrte Damen und Herren!

Erlauben Sie uns, wie vom Bundesministerium fur o6ffentliche
Wirtschaft und Verkehr ersucht wurde, 25 Kopien unserer diesbe-
ziglichen Stellungnahme zu uUbersenden.

Bei der Gelegenheit wollen wir uns auch bei Ihnen dafur ent-
schuldigen, daB aufgrund des Umfanges und der Brisanz gewisser
Themen des Novellenentwurfes unsere Begutachtung nicht
termingerecht beendet werden konnte. Wir ersuchen, unsere

Stellungnahme dennoch zu bericksichtigen.

Mit bestem Dank und freundlichen Griufen

Mag. Wol¥fgang Leidwein

(Leiter des Rechtsburos)

Beilage: 25 Kopien
KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT

A-1031 Wien, Olzeltgasse 3, Postfach 190, Telefon: 0222/71 7 70-DW oder 0, Telefax: 0222/71 7 70-9, Teletex: 32 22 195
Bankverbindungen: Volksbank Wien-Mitte Kto.-Nr. 00225773001, Creditanstalt-Bankverein Wien Kto.-Nr. 66/20561/00

Der Umwelt zuliebe Biotop 3 Kategorie A.
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! . SICHERHEIT

An

das Bundesministerium fir
6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
Zu Hadnden Herrn Sektionsleiter
Rat Dipl.-Ing. Ginther Hanreich

RadetzkystraBe 2
1031 Wien

Zur Zl.: 160.002/14-I/6-91 Wien, am 16.9.1991
D/RW/wl/stellgn.18

Betrifft: Stellungnahme zum Entwurf einer 18. StVO-Novelle

Sehr geehrter Herr Sektionsleiter!

Sehr geehrte Damen und Herren!

Das Kuratorium fur Verkehrssicherheit begruft insgesamt den
vorliegenden umfangreichen Entwurf und gibt zu den Punkten, denen
nicht (nicht vorbehaltlos) 2zugestimmt werden kann, nachstehende
Stellungnahmen ab. Dabei beziehen wir uns in erster Linie auf
Ihren Entwurf, erlauben uns aber auch, in diesem Zusammenhang
nochmals auf einzelne unserer gesammelten Vorschlage hinzuweisen,
die wir TIhnen anlaBlich der Erstellung Ihres Entwurfes unter-

breitet haben.

Zu Pkt. 1 (8§ 2 Abs. 1 Z. 7; Definition Radfahrstreifen):

Ahnlich wie wir es fir die entsprechende Kenntlichmachung von
Anfang und Ende von Radwegen angeregt haben, sollen nunmehr
Anfang und Ende sowie der Verlauf von Radfahrstreifen durch

rechtlich verankerte Bodenmérkierungen hervorgehoben werden.
KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT

A-1031 Wien, Olzeltgasse 3, Postfach 190, Telefon: 0222/71 7 70-DW oder 0, Telefax: 0222/71 ~ 70-9, Teletex: 32 22 195
Bankverbindungen: Volksbank Wien-Mitte Kto.-Nr. 00225773001, Creditanstalt-Bankverein Wien Kto.-Nr. 66/20561/00
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Wobei aber leider nicht definiert ist, wann ein Radfahrstreifen
endet. - Hoért er vor der nachsten querenden Fahrbahn auf, wird er
durch eine vorhandene Radfahriberfahrt "fortgesetzt" (wie ja auch
ein sonstiger Fahrstreifen an einer Kreuzung weiter existiert)
oder findet er sein Ende regelmafig erst dann, wenn er in die
sonstige Fahrbahn mindet bzw. sie kreuzt, ohne daB er in
unmittelbarer Nahe eine "Verlangerung" findet? Bei zweckbetonter
Auslequng des Begriffes Ende ist der 1letzten Auffassung der
Vorzug zu geben, was aber in der Praxis dazu fuhren miBte, dasB
man den Radfahrstreifen etwa auch auf Kreuzungen weiter (mit

Leitlinien od. a&.) markieren muB.

In der Definition oder in den in § 68 festgelegten Verhaltens-
vorschriften (auch) auf Radfahrstreifen sollte man festhalten,
daB ein Radfahrstreifen (analog zur Nebenfahrbahn, § 8 Abs. 1))
nur "in der dem zundchst gelegenen Fahrstreifen der Hauptfahrbahn
entsprechenden Fahrtrichtung" befahren werden darf.

Pkt. 2 (§ 2 Abs. 1 neue Z. 7a; Definition Mehrzweckstreifen):

Es freut uns, daB unser Vorschlag zur Einfihrung dieses neuen
"Sonderfahrstreifens" aufgenommen wurde. Dieser soll in erster
Linie dem Radverkehr zur Verfiugung stehen, jedoch fallweise auch
dem ubrigen Verkehr dienen. In der Definition oder allenfalls in
im § 68 festzulegenden Vorschriften Uber das Verhalten auf
Mehrzweckstreifen sollte man festhalten, daf dieser (analog der
Nebenfahrbahn, § 8 Abs. 1)) nur "in der dem 2zunachst gelegenen
Fahrstreifen der Hauptfahrbahn entsprechenden Fahrtrichtung"
befahren werden darf.

Daritberhinaus sind auch weitergehende Verhaltensanforderungen fur
Radfahrer (etwa eine 2zu normierende, hier sinnvolle Benitzungs-
pflicht in § 68 Abs. 1), aber speziell fur sonstige Fahrzeuglen-
ker dringend notwendig, um den zeit- bzw. ortsweisen Mischverkehr
auf dem Mehrzweckstreifen gefahrlos abwickeln zu kénnen. Dabei
muB statt der sehr vagen "besonderen Ricksichtnahme" gegeniber
Radfahrern auf diesem Streifen in erster Linie festgehalten
werden, daB diese von anderen Fahrzeuglenkern weder gefdhrdet

noch behindert werden dirfen. - Vor allem hinsichtlich Uberhol-
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oder Einordnungs- und Einbiegevorgangen, bei denen der Mehr-
zweckstreifen (erlaubtermaBen) von anderen Fahrzeugen mnmitbenutzt
wird. Wir regen an, daB in den betreffenden Bestimmungen (§§ 11
und 12; §§ 15 bzw. 16) geeignete "Rahmenbedingungen" fur die
Mitbenitzung des Mehrzweckstreifens festgelegt werden. Nicht
zuletzt muB auch durch entsprechende Halte- und Parkbestimmungen
normiert werden, daB der Mehrzweckstreifen nicht zum Abstellen
von Fahrzeugen verwendet werden darf (Erganzung in § 24 Abs. 1
lit. k) und daB (bei Vorhandensein von mehr als einem Fahr-
streifen bzw. einer Fahrstreifenbreite fir den Verkehr in der
gleichen Fahrtrichtung neben dem Mehrzweckstreifen) das erlaubte
Abstellen eines Fahrzeuges (analog 2zum Radfahrstreifen in § 23
Abs. 2) neben diesem zu erfolgen hat.

Insgesamt ist auch offen, ob der Mehrzweckstreifen (nicht zuletzt
praktisch gesehen wegen seiner Ahnlichkeit mit Radfahrstreifen,
insbesondere nach der geplanten Anderung der Bodenmarkierungen)
als Radfahranlage im Sinne des Entwurfes mit all seinen Konse-
quenzen 2zu gelten hat. Wir gehen auf jeden Fall davon aus, daB es
auch im AnschluB an einen Mehrzweckstreifen méglich ist, eine

Radfahreruberfahrt anzulegen.

Aufgabe einer grundlegenden Novelle der Bodenmarkierungsverord-
nung wird es u.a. auch sein, eine geeignete Form der Kennzeich-
nung dieses Mehrzweckstreifens 2zu finden, die sich (nach der
Umstellung auf ausschlieBlich weiBe Bodenmarkierungen) deutlich
von der eines Radfahrstreifens/Radweges oder der Markierung bei
Ausnahmen in Einbahnstrafen abhebt.

Pkt. 3 (§ 2 Abs. 1 Z. 8; Definition Radweq):

Wir bestehen darauf, bei der Definition des Radweges auf den
Bezug auf Gehsteige oder deren Teile zu verzichten, da dies bloB
eine nicht wiunschenswerte Entwicklung der Radfahranlagenplanung

wiederspiegelt und zu deren Férderung beitragen kénnte.
Abgesehen davon, daB ein Radweg begrifflich nicht 2zugleich ein

Gehsteig sein kann, sondern bloB ein solcher (ehemaliger, jetzt)
umgewidmeter Teil der StraBe, der im Grunde fir den FuBganger
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bestimmt sind, sollte man der miBliebigen Tendenz, dem Radverkehr
(entgegen der diesbezliglichen neuen verkehrstechnischen Entwick-
lungen) abseits der Fahrbahn auf Kosten der FuBganger Verkehrs-
raum fur Radfahrer bereitzustellen, nicht im Gesetz Vorschub

leisten.

Pkt. 4 2 Abs. 1 Z. 11la; Definition Geh— und Radweq):

Hier trifft im Gegensatz 2zu oben in Pkt. 3 Gesagtem die Be-
griffsbeschreibung zu. Dessen ungeachtet treten wir auch hier
dafir ein, daB die Zusammenlegung der Verkehrswege fiir Radfahrer
und FuBganger (speziell auf gemischt 2zu benitzenden) Geh- und
Radwegen in der Praxis die Ausnahme darstellen sollte.

In diesem Zusammenhang fordern wir weiterhin generell fir Radwege
und Geh- und Radwege, aber speziell fur letztere, die Abschaffung
der Benlutzungspflicht. Andererseits regen wir, eventuell in § 68
aufzunehmende, besondere Verhaltensnormen fur Radfahrer (als
Ausdruck des "Vorrangs" fur FuBgdnger) auf dieser Radfahranlage
an. Demnach sollte festgehalten werden, daB (gemaB § 20) ein Geh-
und Radweg (auf jeden Fall bei gemischter Beniitzung) nur mit
einer den Gegebenheiten angepaBten, jeweils unter Rucksicht auf
die dort (sich rechtmdBig) befindlichen FuBgdnger (bis herunter
auf Schritt-Tempo) reduzierten Geschwindigkeit befahren werden
darf, wobei dabei FuBgadnger weder behindert noch gefahrdet werden
dirfen. Beim Vorbeifahren an bzw. Uberholen von FuBgangern ist zu
diesen ein entsprechender (ausreichender) Sicherheitsabstand

einzuhalten.

Pkt. 5 (§ 2 Abs. 1 neue Z. 11b; Definition Radfahranlage):

Wie oben unter Pkt. 2 angemerkt, sollte unter Beriucksichtigung
der rechtlichen Konsequenzen geprift werden, ob nicht nahelie-
genderweise auch der neu geplante Mehrzweckstreifen als Radfahr-
anlage gelten soll.
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Durch die (von unserem Vorschlag abweichende) Subsumtion (auch)
der Radfahreriberfahrt in diesen neuen Oberbegriff, die fur die
einfachere Neuregelung der Vorrangverhaltnisse nach § 19 Abs. 6a
ihre Berechtigung haben mag, geht 1leider die Moglichkeit
verloren, den "Wust" der Aufzdhlung von: "Radfahrstreifen,
Radwege, Geh- und Radwege" im Gesetz durchgehend durch den
diesbeziglichen Sammelbegriff zu ersetzen.

Pkt. 6 2 Abs. 1 Z. 17; Definition der Kreuzundg):

Es ist lange unser Anliegen, mit einer niheren Definition der
Kreuzung auch endlich den Begriff "Kreuzungsbereich" im Gesetz
darzulegen. Jedoch fihrt die geplante Abstellung auf die
Schnittpunkte der StraBenrander (also im verbauten Gebiet
regelmdBig der Baufluchtlinien) nicht in jedem Fall zweifelsfrei
zu einem 2zweckmdBigen "“Ergebnis". Auch sei darauf hingewiesen,
daB fur Zwecke der StraBenunfallstatistik (davon abweichend) auch
die Verkehrsflache 20 m im Anschluf8 an den Schnittpunkt der
Fahrbahnrander in dieser Hinsicht als "Kreuzungsbereich"

angesehen wird.

Pkt. 7 2 Abs. 1 7. 21; Definition des Fuhrwerks):

Die geplante Klassifizierung von Kraftfahrzeugen mit nicht zum
Verkehr zugelassenen Anhdngern wird von uns unter Bericksichti-
gung der entsprechenden praktischen Verhaltnisse abgelehnt. Mit
derartigen Anhangern, die vor allem im landwirtschaftlichen
Bereich haufig Verwendung finden, werden mit modernen Zugfahr-
zeugen selbst mit mittlerer Beladung Geschwindigkeiten erreicht
und gefahren, die sich durchschnittlich zwischen 30 und 40 km/h
bewegen. Aus diesem Grund und in Vergleich mit "echten" (bis 2zu
10 km/h '"schnellen") Fuhrwerken, auf die 3ja entsprechende
Verhaltensnormen (z.B. und vor allem Ausnahmen vom Uberholver-
bot!) zugeschneidert sind, sprechen wir uns gegen diese Neurege-
lung aus.
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Pkt. 8 3 neuer Abs. 2; Vertrauvensqrundsatz):

Die Anfuhrung von VerhaltensmaBregeln (wie es auch in § 29a
bislang schon ansatzweise der Fall war) fir Situationen, in denen
der Vertrauensgrundsatz gegenilber gewissen anderen Verkehrsteil-
nehmern nicht (mehr) angewendet werden kann/darf, ist zu
begrufen.

Die Verringerung der Fahrgeschwindigkeit (wie in § 29a und bei
Annaherung an einen Schutzweg) sollte hier generell verpflichtend
sein; eine vorgeschlagene weitere Pflicht zur "Bremsbereitschaft"
bedirfte einerseits einer ndheren Definition, umgekehrt aber
einer daruberhinausgehenden Erganzung, sodaf man festlegen miBte:
"Der Lenker eines Fahrzeuges .... hat sich insbesondere durch
Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch besonders
aufmerksame Beobachtung dieser Personen so zu verhalten, daB eine
Gefdhrdung dieser Personen (nach menschlichem Ermessen) ausge-
schlossen ist. Er hat, wenn es wegen des nicht einschatzbaren
weiteren Verhaltens dieser Personen erforderlich erscheint, vor

diesen Personen anzuhalten."

Wir haben im letzten Satz (anders als im geltenden § 29a Abs.l)
bewuBt nicht die Anhaltepflicht nur gegeniilber die Fahrbahn
Uberquerenden (bzw. auf dieser befindlichen) Personen formuliert,
da auch gegeniber diesen Personen (v.a. Blinden, Betrunkenen)
besondere Vorsicht geboten ist, wenn sie sich etwa (noch) am
Gehsteig befinden und nicht zweifelsfrei ausgeschlossen werden
kann, daB sie die Fahrbahn sogleich betreten oder idberqueren

wollen.

Pkte. 9 bis 11 (§ 5:; Besondere SicherungsmafBSnahmen gegen

Beeintrachtiqung durch Alkohol): hiebei beziehen wir uns
auf die Gliederung des geplanten § 5
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Vorausschickend wollen wir anregen, entsprechend der bisherigen
Gesetzeslage, in dieser Bestimmung die Uberschrift des § 5 um die
am Ende anzufigenden Worte "oder Suchtgift" und die erwdhnte
'Beeintrachtigqung' um die einzufligenden Worte "der Fahrtuchtig-
keit" 2zu erganzen. Damit wird dieser (zunehmenden) Art der
Beeintrachtigung wie in der Novelle auch nochmals festgehalten,
auch plakativ der gleiche Stellenwert wie dem Problem der
Alkoholisierung beigemessen. Somit lautet die neue Uberschrift:
"Besondere SicherungsmaBnahmen gegen die Beeintrachtigung der
Fahrtichtigkeit durch Alkohol oder Suchtgift".

Abs. 2: Es entspricht auch unserer Forderung, im Gesetz
klarzustellen, daB eine sogenannte "Minderalkoholisierung"
unter dem gesetzlich festgelegten Grenzwert zu einer Beein-
trachtigung der Fahrtichtigkeit (um die es Jja 1in dieser
Bestimmung auch der Uberschrift nach geht) fihren kann. Selbst
bei Erreichen (geschweige denn bei Uberschreiten) der 0,8
Promille liegt nach wissenschaftlichen Erkenntnissen bereits
eine schwere (!) Beeintrachtigung der Fahrtuchtigkeit vor, was
an geeigneter Stelle auch im § 5 festgehalten gehorte.

Abs. 3: Mit dieser neuen Regelung wird ein langgehegter Wunsch
des KfV endlich Wirklichkeit. Die wegen ihrer Praventivwirkung
notwendigen und zweckmafigen Planquadrat-Kontrollen von
Fahrzeuglenkern auf eine moégliche Alkoholisierung hin werden
damit durchfihrbar.

Fir den Fall der Vorfuhrung von Lenkern ware die bisher schon
umstrittene Frage zu klaren, wem sie vorgefihrt werden sollen
bzw. wohin sie 2zwecks Alkomatuntersuchung (z.B.: nur zum
nachstgelegenen vorhandenen Gerat) gebracht werden durfen.

Abs. 4: Positiv vermerken wir hier die (nunmehr vorbehaltlos)
verankerte Gleichwertigkeit von Atemalkoholmessung und
Blutuntersuchung. Mégliche Bedenken, daB8 die Gleichsetzung der
im Abs. 2 nur einer gesetzlichen Fiktion entspricht, die Werte
selbst tatsachlich nicht identisch sind (da 0,4 mg/l Atemal-
koholkonzentration mehr als 0,8 g/l Blutalkoholgehalt
entsprechen) sind damit 2zu zerstreuen, daB ja der Grenzwert
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des Alkomats als "der" Standarduntersuchung gunstiger als der
gleichgesetzte Blutalkoholwert ist. Zudem liegen die sonstigen
Vorteile der Verwendung des Alkomats verglichen mit der
schwierigen und langwierigen Ermittlung der
Blutalhololkonzentration auf der Hand: mit einem geeichten,
regelmdfig gewarteten und justierten Geradt wird nach einer
bestimmten wissenschaftlichen Methode und in einem geregeltem
technischen und praktischen Ablauf unmittelbar nach der der
Anhaltung (somit frihestméglich sowie an Ort und Stelle oder
in leicht erreichbarer Entfernung) ohne Eingriff in die
korperliche Integritat eine (objektivierte) Untersuchung
vorgenommen, deren Ergebnis dem untersuchten Lenker und dem
StraBenaufsichtsorgan bekannt sind, worauf 1letzterer seine
weitere rechtliche Vorgangsweise (auch zugunsten eines somit
nachweislich nicht entsprechend Beeintrachtigten, dem ohne
Vorliegen des Ergebnissés im Zweifelsfall vorsorglich die
Weiterfahrt verboten bzw. der Fihrerschein vorlaufig abgenom-

men wird) entsprechend abstellen kann.

Abs. 8: Auch im Zusammenhang mit dem im Abs. 4 festgelegten
Prinzip, auBer im Falle dagegensprechender medizinischer
Grunde regelmafig und in jedem Fall eine Atemalkoholuntersu-
chung durchzufihren, regen wir an, daf in den damit normierten
Ausnahmefdallen es in Hinkunft auch méglich wird, bewuBtlose
Personen, die vermutlich unter Alkoholbeeintrachtigung einen
Verkehrsunfall verursacht haben, einer Blutuntersuchung =zu
unterziehen. Sollte dies nicht ohnedies aus der Neuformulie-
rung der (Duldungs-) Pflicht, sich Blut abnehmen 2zu lassen,
abgeleitet werden koénnen (dem steht aber méglicherweise der
Begriff "Vorfihrung" entgegen), schlagen wir fir diese Falle,
aber auch fiar toédlich Verunglickte (die denselben Vorausset-
zungen entsprechen) eine obligatorische Blutuntersuchung vor,
in einer Form, die den Menschenrechtsbestimmungen entspricht
und wie sie im demokratischen Rechtsstaaten sonst auch
vorgesehen ist. Hintergrund dafiur ist, daB es durch die nicht
umfassende Untersuchung aller (in der Schweiz und der BRD an
einem Unfall nit Personenschaden auch nur beteiligten!) in
einen Unfall ursachlich verwickelten Fahrzeuglenker, eine hohe
Dunkelziffer beziglich Alkoholbeeintrachtigung gibt.
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Vergleiche mit den beiden erwdahnten Landern mit strengeren
Bestimmungen lassen vermuten, daB8 in durchschnittlich einem
Viertel der Verkehrsunfille mit Toten, die Beeintrachtigung
durch Alkohol (mit) Ursache fur den fatalen Ausgang war.

Abs. 12: Da auch eine relativ groBe Dunkelzahl von durch
Suchtgift beeintrachtigten Fahrzeuglenkern vermutet werden
kann, ist jede MaBnahme analog der Sicherung gegen alkoholi-
siertes Lenken 2zu begriBen. Aber die Art der Untersuchung
(statt Alkomat die Vorfihrung zum Amtsarzt) muB8 d&hnlich
wirksam und ausreichend beweissichernd sein wie die bei
Alkoholisierten. Daher schlagen wir in den Fallen der
vermuteten Beeintrachtigung durch Suchtgift auch zwingend eine
Harnuntersuchung vor, die (Ubrigens auch bei Beeintrachtigung
durch Medikamente) einzig AufschluB Uber den Grund der nicht
durch Alkohol bedingten (schweren) Beeintrachtigung der
Fahrtichtigkeit geben kann. Diese Form der einschlagigen bzw.
auch sonst subsidiaren Untersuchung bzw. Beweissicherung ist
auch in den Fallen der Kombination von (Minder-)Alkoholisie-
rung mit der Einnahme von (beeintrachtigender) Medikamenten

zweckmagiqg.

Abschliefend zum Themenschwerpunkt Alkohol der Novelle wollen wir
nochmals unsere Forderung nach Einfihrung der sich europaweit
bald einheitlich abzeichnenden 0,5 Promillegrenze deponieren. Wie
Forschungen ergeben haben, liegt bei einem Blutalkoholspiegel von
0,8 Promille im Regelfall wie erwahnt, bereits eine schwere
Beeintrachtigung vor. Dabei kann als Gegenargument nicht der
Einwand zahlen, daB der durchschnittliche Promillewert der bei
Alkoholkontrollen untersuchten Fahrzeuglenker haufig weit uber
0,8 Promille liegt und es daher (vorerst) geboten erscheint, die
Respektierung dieses "Limits"™ zu erreichen. Dabei handelt es sich
namlich um einen TrugschluB8: man kann nicht bei Abschatzung der
Wirksamkeit der neu einzufihrenden 0,5 Promillegrenze von der
bestehenden Gesetzeslage ausgehen, die ein kontrollierendes

- Einschreiten der Strafenaufsicht erst bei einer entsprechenden

Auffalligkeit zulaBt. Diese Voraussetzung bringt es natirlich mit
sich, da8 man nur durch Alkohol gchwerst beeintradchigter Lenker

Y"habhaft" wird und man so einen sehr hohen Durchschnittswert
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erreicht. Mit der kinftigen Regelung routinemagiger Alkoholkon-
trollen wird es méglich sein, auch Alkoholisierungsgrade unter
der Dbereits offensichtlichen Beeintrachtigung festzustellen,
womit sich natiirlich der Promillepegel im Schnitt deutlich senken

wird.

Leider nicht berucksichtigt wurde ebenfalls unsere vorgebrachte
Forderung, fur Kraftfahrer "mit erhéhter Lenkerverantwortung"
(aufgrund der besonderen Art des Fahrzeuges oder etwa bei der
Beférderung einer groBen Zahl von Personen etc.) kinftig, wie im
KFG fuir Fahranfanger in der Probezeit vorgesehen, ein absolutes
Alkoholverbot zu normieren.

Pkt. 12 (§ 7 Abs. 1; Allgemeine Fahrordnung):

Gegen die Ausweitung der Kriterien um die eigene Gefahrdung im
Interesse der Radfahrer gibt es keine Einwdnde. Vielmehr stellt
es einen winschenswerten weiteren rechtlichen Ansatz fir unsere
2Empfehlung dar, bei Vorhandensein (auch abgestellter) Fahrzeuge
seitlich (insbesondere rechts) des Radfahrers, in der Mitte des
(in der Regel 2,5 m breiten) Fahrstreifens zu fahren.

Pkt. 13 (8§ 7 Abs. 3):

Gegen die Regelung, daB auch einspurige Kraftfahrzeuge nebenei-
nanderfahren durfen, gibt es aus der Sicht der Verkehrssicherheit
keine groben Bedenken. Auch hier gilt, daB (speziell der Lenker
eines motorisierten einspurigen Fahrzeuges aufgrund seiner
erreichbaren Geschwindigkeiten) "Anspruch" auf die Benitzung
eines (ganzen) Fahrstreifens hat.

Was die Diktion der Bestimmung betrifft, so ist das Verbot, die
Fahrbahnmitte beim Nebeneinanderfahren auBer in Einbahnstrafen
nicht Uberfahren zu dirfen, auch bei Vorhandensein von insgesamt
drei markierten Fahrstreifen, wobei 2zwei in Fahrtrichtung des
nebeneinanderfahrenden Lenkers fuhren, "nicht zielfuhrend".

_10_
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Pkt. 14 (§ 7 Abs. 5):

Bei Studium des Wortlautes der geplanten Neuregelung und
Vergleich mit den in der Erlauterung erklarten Hintergrinden
ergab sich fir uns eine gewisse Diskrepanz, die vielleicht auf
die Art der Einschiebung zurickzufihren ist. Denn durch diese
verliert der letzte Satz seinen (bisherigen) direkten Bezug auf
den ersten. Wir ersuchen um eine Formulierung, die eine deutliche
Regelung im Sinne der Erlauterungen trifft.

Inhaltlich unterstiitzen wir die auch von uns getragene fallweise
Verzichtbarkeit der (zusatzlichen) Kennzeichnung durch Bodenmar-

kierungen.

Pkt. 15 (8 9 Abs. 2; Verhalten bei Bodenmarkierungen):

Wir begriBen die (auch) von uns geforderte Verbesserung der
Rechtssituation fir FuBganger am Schutzweg. Gilt ohnehin generell
auf der Fahrbahn der "Vorrang" des Fahrzeugverkehrs (siehe § 76),
der nur beim Ein- und Aussteigen in StraBenbahnen und Haltestel-
len und eben beim Schutzweg durchbrochen war, stellt die
Neuregelung fur den Bereich dieser Querungshilfe FuBganger und
Fahrzeuglenker ebenblirtig auf eine Stufe. Einem FuBgdnger ist an
dieser Stelle somit vergleichsweise der gleiche "Vortritt"
einzurdumen, wie dem Fahrzeugen im Querverkehr angesichts des
Zeichens "Vorrang geben". Das gleiche gilt im Falle einer
Radfahreriberfahrt fur bzw. gegeniber Radfahrern, wobei Bendenken
in Richtung unvergleichlich gréBerer Anndherungsgeschwindigkeiten
(speziell bezogen auf Radfahrer, auf diese Querungshilfen erst
zufahren) mit dem Hinweis auf die dort geltende Héchstgeschwin-
digkeit und die technischen Richtlinien (Sichtverhdltnisse,
Tempobremsen etc.) zerstreuen Kkann, denen die Radfahreriber-
fahrten entsprechen missen. Eine Benitzungspflicht der Radfah-
reruberfahrt (ahnlich wie sie fir FuBgdnger bezuglich Schutzwegen
in § 76 Abs. 6 normiert ist,) ware zu uberlegen.

Positiv vermerken wir die diversen (auch von uns direkt nach
Inkrafttreten der 15. StVO-Novelle beantragten) neu getroffenen
Regelungen beziuglich der Verhaltensanforderungen von Kraftfahrern
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gegeniber den Benutzern von Radfahreruberfahrten analog den

Vorschriften beziglich Schutzwegen.

Um den (nun erweiterten) Schutz von FuBgangern und Radfahrern bei
Benitzung ihrer ungeregelten Querungshilfen auch bei Dunkelheit
oder witterungsbedingt schlechten Sichtverhdaltnissen gewahr-
leisten 2zu kénnen, kommt ihrer optischen Kenntlichmachung,
insbesondere, der (kinftig haufigeren) Verwendung des gelb
blinkenden Lichts (§ 56 Abs. 3), aber auch der StraBenbeleuchtung
an diesen Stellen besondere Bedeutung zu.

Wir treten zu der Sicherung der Schutzwege dafur ein, daB in § 56
(Schutzwegmarkierungen) die Pflicht zur Installierung des gelben
Blinklichts bei Vorliegen entsprechender Verkehrsverhdltnisse
(eine hohere Geschwindigkeit als 50 km/h erlaubt, uberbreite
Fahrbahn, meist dichter Verkehr, schlechte Erkennbarkeit der
Querungshilfe bei Dunkelheit etc) ein. In diesen Fallen, jedoch
unbedingt bei Schutzwegen oder Radfahriberfahrten, die nur durch
entsprechende Hinweiszeichen gekennzeichnet sind, ist festzule-
gen, daB sie durch StraBenlaternen ausreichend (besser noch:
"besonders", also besser als die uUbrige Fahrbahn) zu beleuchten

sind.

Zwecks besserer psychologischer Akzeptanz der Schutzweg-Boden-
markierung schlagen wir nochmals vor, den sog. "Zebrastreifen" an
seinen beiden Langsseiten, also quer 2zur Fahrtrichtung des
Fahrzeugverkehrs, durch je eine weiBe ununterbrochene Linie die

Wirkung einer optischen "Barriere" zu verleihen.

Pkt. 18 (§ 17 Abs. 2):

Wir halten eine solche Gleichstellung der Busse im Schienener-
satzverkehr fur durchaus gut, gehen aber insgesamt einen Schritt
weiter, indem wir bei Haltestellen in der StraBenmitte fuir die
Dauer des Aufenthalts des 6ffentlichen Verkehrsmittels zum Schutz
2 der Passagiere dort ein absolutes Vorbeifahrtverbot fordern
(was durch bautechnische MaBnahmen, - Vorziehen des Gehsteiges, -
bereits vielfach bewirkt wird).

www.parlament.gv.at




14von 4l

21/SN-74/ME XV111. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

Pkt. 19 (8§ 17 neuer Abs. 2a):

Diese Regelung wird von uns vollinhaltlich unterstitzt. Wir regen
aber an, die nur durch legistische Verweise ausgefuhrten
Voraussetzungen fir die Befolgung der neuen Pflicht in der neuen
Bestimmung ausdricklich anzufihren. Wichtige Aufklarungsarbeit
wird nétig sein, um den Fahrzeuglenkern nicht nur udber die
Einfihrung dieser Bestimmung, sondern auch Uber deren Umfang zu
informieren. Da sich das Vorbeifahren anders als das Uberholen
definitionsgemdaB nicht nur auf in Fahrtrichtung des Vorbeifah-
renden stillstehende Fahrzeuge bezieht, hat demnach auch der
Gegenverkehr vor einem haltenden "Schulbus" (aber auch vor, als
Schiillertransport gekennzeichneten "Kleinbussen" im Sinne des
§ 106 Abs. 6 KFG) anzuhalten, was bei Vorhandensein von mehr als
einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung zu Problemen fihren kann. In
diesem Zusammenhang ware bei einer KFG-Novelle zu uberlegen, ob
die Kennzeichnung dieser Fahrzeuge, speziell durch eigene
Warnleuchten nach dem Muster des amerikanischen "School-bus"
erfolgen sollte (d.h. je zwei gelbe groBe Blinkleuchten, die nach

vorne und nach hinten wirksam sind) verbessert werden sollte.

Pkt. 22 (§ 19 neuer Abs. 6a):

Der generelle Nachrang von Radfahrern, indifferenziert von
welcher Radfahranlage sie kommen, entspricht leider nicht unserer
Anregung. Wir pladierten (Ubrigens ausgehend von der Abschaffung
der Benutzungspflicht fir Radwege und Geh- und Radwegen, nicht
von Radfahrstreifen) fiur den Nachrang der Radfahrer, die von (neu
zusammengefaBten) Radfahranlagen, jedoch nicht von Radfahrstrei-
fen kommen. Denn diese befinden sich auf der Fahrbahn, im
FlieBverkehr; - ihr Einordnen in den ubrigen Verkehr am Ende des
Radfahrstreifens stellt vielmehr einen Fahrstreifenwechsel dar,
der nicht ausschlaggebend dafir sein sollte, daB sie Einbiegenden
oder speziell dem Querverkehr gegeniber Vorrang einrdaumen miussen.
Allein "trostlich" an dem augenscheinlichen  "Rickschritt"®
gegenuber der bisherigen (zum Teil jedoch unklaren) Vorrangrege-
lung fur Radfahrer ist, daB sie nicht (wieder) als Teil des
ruhenden Verkehrs angesehen werden, somit Vorrang zumindest
gegenuber diesem (weiter) genieBen. In der Praxis wird bei
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Inkrafttreten der Regelung des Entwurfes darauf Wert zu legen
sein, das Gegebensein der gesetzlichen Vorausset-
zungen/Verpflichtung zur "Bevorrangung" des Radverkehrs bei
Kreuzung mit dem Ubrigen Verkehr vermehrt von der Anbringung von
Radfahreriberfahrten Gebrauch gemacht wird.

Pkt. 23 (§ 19 Abs. 8):

Bei der insgesamt theoretisch sinnvollen Regelung stellt sich das
auf die Praxis bezogene Problem, in welcher Form die Verstandi-
gung erfolgen muB8, damit das gewollte Einrdumen des Vorranges dem
"Benachrangten" gegeniuber eindeutig erkennbar wird. Eine nahere
Normierung der Verstdndigungsart erscheint nicht moglich. Der
Vorrangverzicht sollte dann nur zum Tragen kommen, wenn nach dem
und zusdtzlich zum verkehrsbedingten Anhalten, dieser dem anderen
durch ein "nachfolgendes geeignetes Zeichen deutlich" gemacht

wird.

In dieser Hinsicht wird es wichtig sein, durch Aufklarung, aber
auch durch Uberwachung als Vorbereitung auf diese Bestimmung
Sorge zu tragen, daB die bislang haufigste Art der nonverbalen
Verstandigung, nadmlich die Fahrtrichtungsanzeige, wieder
vorschriftsmaBRig "gepflegt", aber auch (v.a. bei Fahrstreifen-
wechsel) entsprechend respektiert wird. Hier, wie allgemein hat
es sich durch Untersuchungen erwiesen, daB die o&sterreichischen
Verkehrsteilnehmer (insbesondere Fahrzeuglenker) haufig nicht
einmal das unbedingt erforderliche MaB an (zweckmaBiger)
nonverbaler Kommunikation aufbringen, sodaf die Umsetzung einer
verordneten Verstandigungspflicht unter Umstanden an der
Einstellung der Normadressaten scheitern koénnte.

Hingewiesen werden miSten die Kraftfahrer hinsichtlich der
Neuregelung auf jeden Fall darauf, daB die sog. Lichthupe als
Warnmittel nicht nur rechtlich unzuldssig ist, sondern insbeson-
dere wegen der unterschiedlichen Motive fur ihre Verwendung zur
Verstandigung bei Vorrangverzicht nicht verwendet werden sollte.
Deutliche, unmiBverstandliche Handzeichen (das "Vorbeiwinken",
wie man es auch gegenuber queren wollenden FuBgadngern als Zeichen
setzt) sollten den Regelfall darstellen.

_14_
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Pkt. 24 (§ 20 Abs. 2; Fahrgeschwindigkeit):

Wir begruBen die Einfiihrung der Geschwindigkeitsbeschrankung von
generell 80 km/h fir FreilandstraBen mit den im Entwurf enthal-
tenen Ausnahmen fir Autobahnen, Auto- und sog. "SchnellstraBen"
und verweisen in diesem Zusammenhang auf unsere diesbeziiglichen
im Zuge der o6ffentlichen Diskussion bereits erfolgten Stellung-

nahmen.

Um bei den Ausnahmen von der sonst geltenden Geschwindigkeitsbe-
schrankung von generell 80 km/h auf FreilandstraBen bei den
Verkehrsteilnehmern keine MiBverstdndnisse aufkommen 2zu lassen,
regen wir an, in Ziffer 3 festzuhalten: "auBerhalb des Ortsge-
bietes auf AutostraBen und StraBen mit mindestens 2zwei Fahr-
streifen je Fahrtrichtung 100 km/h". Dieser Hinweis, der sich bei
Autobahnen eribrigt, erscheint uns hier unbedingt notwendig.

Pkt. 34 (§ 29a Abs. 1; Kinder):

Erfreulicherweise wurde auf unseren Vorschlag hin d&hnlich wie bei
den Schutzwegbestimmungen auch hier der Schutz der die Fahrbahn
queren wollenden Kinder verbessert. Der Vollstandigkeit halber
regen im Sinne der Reform wir an, daB es dann auch im zweiten
Satz heiBen sollte: "Er hat zu diesem Zweck, falls erforderlich,
vor den die Fahrbahn uberquerenden bzw. uberqueren wollenden
Kindern anzuhalten." Insgesamt schlagen wir aber vor, auch hier
die zum Vertrauensgrundsatz in Pkt. 8 geplante konkretisierte
Verhaltensanforderung gegeniber den dort bezogenen Personen in

entsprechender Form auch gegeniiber Kindern zu normieren!

Pkt. 35 29a neue Abs. 3 und 4):
Mit groBer Freude haben wir registriert, daB die in der Praxis
lange schon bewdhrte "Einrichtung" der Schiilerlotsen als zweite

Art der Schulwegsicherung endlich ins Gesetz aufgenommen wird.
Wichtig ware fir uns dabei noch folgende zwei Erganzungen:
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Zum einen sollte hier eine, von der Exekutive durchzufihrende,
verpflichtende Ausbildung der Schillerlotsen als Voraussetzung zum
Erhalt des entsprechenden Ausweises verankert werden.

Des weiteren sollten im Interesse der Schillerlotsen und der
ebenfalls betroffenen Fahrzeuglenker (auch als Abgrenzung
gegeniber der Funktion der Schulwegsicherung in § 97a Abs. 3)
festgehalten werden, in welcher Form sie ublicherweise (auch wo)
tatig werden (dirfen). Hier sollte man auch vorschreiben, daB bei
entsprechenden Umstanden (Verkehrsdichte, breite Fahrbahn)
zumindest 2zwei Lotsen (auf jeder StraBenseite einer) eingesetzt

werden missen.

Zur Illustration der gangigen Praxis beim Einsatz von Schiler-
lotsen senden wir Ihnen in Beilage ein Exemplar der entsprechen-

den Richtlinien.

Den Schillerlotsen sollte dariberhinaus wie auch der Schulwegsi-
cherung (§ 97a Abs. 3 1lit. b) die Aufgabe =zukommen konnen,
Kindergruppen bei konkreten Erfordernissen begleiten zu durfen.
Wir denken dabei an das "Lotsen" anderer Kinder bis zur nachsten
Bushaltestelle oder die Begleitung an kurzen aber dichtbefahrenen
StraBensticken in der Nahe der Schule, wo etwa keine Gehsteige

vorhanden sind; etc.

Pkt. 44 (§ 38 Abs. 5; Bedeutung der Lichtzeichen):

Die geplante Regelung der Erlaubnis, bei Rotlicht rechts
einbiegen zu dirfen, ist in diesem Entwurf ein Punkt, der von uns
nachdricklich abgelehnt wird. Es handelt sich dabei eindeutig um
eine Neuregelung, die vornehmlich auf das Ziel "Leichtigkeit und
Flissigkeit" des Verkehrs abgestellt ist, dabei aber den
Hauptanforderung der entsprechenden Verkehrssicherheit in keiner
Weise gerecht wird.

Das veranlaBt uns, auch oder gerade an dieser Stelle, an unser
Postulat 2zu erinnern: wir fordern eine "Neuorientierung”" der
Stvo, wonach der Sicherheit des Verkehrs eindeutig Vorrang
gegeniber den Kriterien deren "“Leichtigkeit und Flissigkeit"
eingeraumt werden muB. Und dies sowohl im Gesetz (Wortlaut der
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betreffenden Verhaltensnormen) bzw. bei Schaffung neuer Ver-
kehrsregeln, als auch in der Anwendung des Gesetzes (Verwal-
tungshandeln der Behérden insb. in Form von Verordnungen oder der
Verkehrsiberwachung; bei Bau und Umbau von StraBen (hier fordern
wir eine Verkehrssicherheits-Vertraglichkeitsprifung).

Zur geplanten Ausnahme von der Bedeutung "Halt" des roten

Lichtzeichens:

Wir gehen davon aus, daB das Rotlicht so wie das Verkehrszeichen
"Halt" (sog. Stop-Tafel) grundlegende Verhaltensnormen sind,
deren MiBachtung nicht 2zuletzt in der Rechtsprechung als
besonders schwerwiegend betrachtet wird und auch im KFG als
schwerer VerkehrsverstoB eines ILenkers (in der Probezeit)
gewertet wird. Die Verkehrspsychologen sprechen in diesem
Zusammenhang von einer "Tabu-Vorschrift", deren Akzeptanz und
Einhaltung im besonderen MaBe gewdhrleistet sein muB. Leider hat
es sich gerade in letzter Zeit bei Verkehrskontrollen in Wien,
die schwerpunktartig auf Kreuzungen erfolgte, erwiesen, daB neben
dem fast schon 1Ublicherweise ignorierten Gelblicht auch in
erschreckend hohem MaBe das Rotlicht miBachtet wird.

Eine derartige Ausnahme von der generellen Bedeutung dieses
Lichtzeichens ist uns nur aus zwei europdischen, also vergleich-
baren Landern bekannt. Bis zur Wiedervereinigung war es in der
(verkehrstechnisch nicht gerade modernsten) DDR mit seiner
Verkehrsdichte an eigens mit einer Tafel (griner Einbiegepfeil)
gekennzeichneten Kreuzungen bei Rotlicht nach Méglichkeit rechts
einzubiegen. Ahnliches, nur fir bestimmte Kreuzungen durch ein
(sinnvoller) gelbes (Licht-)Zeichen erlaubtes Einbiegen bei Rot
ist in Frankreich vorgesehen. Somit wirde in Osterreich eine
(neben dem allein hier existenten "Grunblinken", das wir gern
abgeschafft sehen wiurden, weiteres) international nicht ubliche
Lichtzeichenregelung eingefihrt, die bei auslandischen Lenkern
garantiert (zusatzliche) Verwirrung schafft.

In Osterreich ist der Stand der verkehrstechnischen Entwicklung
der, daB bei entsprechend groBem Anteil an Rechtseinbiegern nach
Méglichkeit eine eigener Fahrstreifen fir das Einbiegen angelegt
wird und man diese erforderlichenfalls mit einem entsprechendem

Signal (grines Lichtzeichen) gesondert regelt. Damit ist auch
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schon eine nétige Voraussetzung fir das "Greifen" der geplanten
Neuregelung gegeben. - Die Rechtseinbieger kénnen nur dann davon
profitieren, wenn (am gunstigsten durch einen eigenen Fahr-
streifen) ihnen diese Moéglichkeit sonst nicht durch geradeaus-
fahrende Lenker blockiert wird. Ist dann noch der querende
Schutzweg oder eine Radfahriberfahrt (erster und sehr kritischer
Gefahrenpunkt) oder die dquerende StraBe (zweiter Gefahrenpunkt)
dicht frequentiert, kann er von seinem Recht gar nicht Gebrauch
machen. Dazu kommt oft noch die Konfrontation mit entgegenkom-
menden Linkseinbiegern (dritter Gefahrenpunkt), wenn fur diese
eine eigene Signalisation eingerichtet ist, die ihnen diesen
Vorgang bei Rot fur den sonstigen Parallel- und Querverkehr
ungehindert erméglichen soll.

GréBte Gefahrdung geht bei dieser Regelung vor allem von der
Konfrontation mit den FuBgangern (vor allem &altere Personen und
Kinder) oder gquerenden Radfahrern aus, die in vollem Vertrauen
auf die Bedeutung des grinen Lichts als "Freizeichen" die
Kreuzung auf dem geregelten Schutzweg bzw. der Radfahreruberfahrt
uberqueren wollen. Dabei haben sie bereits ohnehin mit den
einbiegenden Fahrzeugen (aus 2zwei Richtungen) im ebenfalls
freigegebenen Parallelverkehr zu rechnen! Nicht zu vernachlassi-
gen ist auch das Problem fir den bei Rot nach rechts einbiegen
wollenden Lenker, richtig einzuschatzen, ob bzw. wann er sich in
den Querverkehr einreihen kann, wobeli es nicht selten 2zunm
Hineindrangen (wie bei Nachrang an nichtgeregelten Kreuzungen)
kommen wird. - Sei es aus falscher Einschatzung der Situation,
aufgrund des (psychologischen) Druckes der drangelnden "Hinter-
leute”" oder gar aus besonderer Rucksichtslosigkeit, die (ganz
anders als etwa den nordamerikanischen Staaten) bei uns im steten

Zunehmen begriffen ist.

Ergibt sich aus der verkehrsmdBigen Situation eine bevorzugte
Einbindung der Rechtseinbieger, so steht auch als Alternative die
Méglichkeit offen, bei entsprechenden oértlichen Voraussetzungen
(StraBenbreite, aber insbesondere gut Sicht auf den Querverkehr
durch Anlegung einer Verkehrsinsel vor der Kreuzung den Einbie-
geverkehr nach rechts rechtzeitig zu entflechten und in einem
Bogen in die Querstrafe einminden 2zu 1lassen, wobei durch ein

geeignetes Vorrangzeichen die Vorfahrt geregelt wird.

- 18 -

www.parlament.gv.at




20von 41

21/SN-74/ME XVII1. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

Aus all dem dazu Gesagten 148t sich zusammenfassend festhalten,
daB aufgrund des verkehrstechnischen hohen Ausbau- und Ausstat-
tungszustandes der oésterreichischen StraBen uberhaupt kein Bedarf
an einer solchen Regelung gegeben ist, da im Einzelfall sonstige
technische MaBnahmen zur Verfiigung stehen, mit der in Anpassung
an die zu uUberprifenden Verhdltnisse der gewunschte Erfolg in

weit verkehrssicherer Weise erreicht werden kann.

Als MaBnahme, die sehr wohl auch der Leichtigkeit und Fluissigkeit
des Verkehrs dient, ohne zulasten der Verkehrssicherheit 2zu
gehen, (im Gegenteil, bestimmte unfalltrachtige Kreuzungen koénnen
durch eine Umgestaltung sogar saniert werden,) bietet sich (wie
in unseren Vorschldgen erwahnt) die Einrichtung von Kreisver-
kehren an. Dabei regen wir entsprechend den vorbildhaften
Regelungen im Ausland an, daB zwecks leichteren Verkehrsflusses
kinftig die im Kreisverkehr befindlichen Fahrzeuge gegeniber
dorthin einbiegenden Vorrang besitzen (wie es in der Praxis durch

Aufstellung unzahliger Verkehrszeichen gehandhabt wird).

Pkt. 47 (§ 42 neue Abs. 6 und 7):

Erlauben Sie uns in diesem Zusammenhang ausnahmsweise eine rein
legistische Anmerkung. Die Absdtze 6 und 7 erwdhnen jeweils 2zu
Beginn den Tag des Inkrafttretens ("Ab 1. Juli 1994") der
beschriebenen Regelung. Wir regen an, soweit sonst nichts
dagegenspricht, diese Bestimmungen wie sonst ublich 1in die
abschlieBenden (Ubergangs- etc.) Regelungen der Gesetzesnovelle

zu versetzen.

Pkt. 59 (§ 48 Abs. 2; Anbrinqung der StraBenverkehrszeichen):

Wir sehen in der hier geplanten Neuregelung nur Vorteile fur eine
leichtere Handhabung der Verkehrsregelung und haben aus der Sicht
der Verkehrssicherheit keinerlei Einwénde.
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Bei der Planung und der Ausgestaltung von Radwegen und Geh- und
Radwegen stoBen Verkehrstechniker haufig auf das Problem, daB
auch dort entsprechend § 48 Abs. 2 generell auf der rechten
(eigentlich gemeint 8traBen-) Seite aufzustellen sind. Dies ist
haufig entweder gar nicht méglich bzw. zumindest untunlich. Und
in Abstellung auf den Wortlaut und dem damit umschriebenen
Hintergrund (ein auf der 1linken StraBenseite aufgestelltes
Zeichen ist den rechts auf der anderen StraBenseite fahrenden
schlecht oder nicht erkennbar) gdbe es keinen triftigen Grund,
fur StraBenverkehrszeichen zur Regelung des Verkehrs auf Radwegen
und Geh- und Radwegen eine entsprechende MaS8nahme vorzusehen.

Pkt. 77 (8§ 55 Abs. 6; Bodenmarkierungen auf der StraBe):

Gegen die Umstellung auf (international ubliche) ausschlieBlich
weif gehaltene Bodenmarkierungen gibt es aus der Sicht der
Verkehrssicherheit keine groben Bedenken, vor allem wenn durch
eine umfassende Novellierung der Bodenmarkierungsverordnung dafir
Sorge getragen wird, daB einander ahnliche Bodenmarkierungen
durch ihre Gestaltung oder Ausfihrung (reflektierend oder nicht,
breit oder schmal etc.) deutlich voneinander unterscheiden
lassen. Wir denken hiebei in erster Linie an die mégliche
Verwechslungsgefahr von Sperr- mit Randlinien bei Dunkelheit oder
schlechter Sicht, wo diese als notwendige Orientierungshilfen

fungieren.

Pkt. 80 (§ 64 Abs. 1; sportliche Veranstaltungen auf StraBen):

Die Voraussetzungen fur eine Bewilligung waren aus unserer Sicht

abschlieBend im letzten Satz zu erganzen: "... wenn ..... sowie

schadliche Auswirkungen auf die Einstellung zur Verkehrssicher-

heit bzw. die Verkehrsmoral nicht zu erwarten sind."

Pkt. 82 65 Abs. 2: Benutzung von Fahrradern):

Hier sollte in geeigneter Form vorgeschrieben werden, daB die
erforderliche Kenntnis der straBenpolizeilichen Vorschriften
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Bei der Planung und der Ausgestaltung von Radwegen und Geh- und
Radwegen stoBen Verkehrstechniker haufig auf das Problem, daB8
auch dort entsprechend § 48 Abs. 2 generell auf der rechten
(eigentlich gemeint StraBen-) Seite aufzustellen sind. Dies ist
hdufig entweder gar nicht méglich bzw. zumindest untunlich. Und
in Abstellung auf den Wortlaut und dem damit umschriebenen
Hintergrund (ein auf der 1linken S8traBenseite aufgestelltes
Zeichen ist den rechts auf der anderen StraBenseite fahrenden
schlecht oder nicht erkennbar) gabe es keinen triftigen Grund,
far StraBenverkehrszeichen zur Regelung des Verkehrs auf Radwegen
und Geh- und Radwegen eine entsprechende MaBnahme vorzusehen.

Pkt. 77 (8§ 55 Abs. 6; Bodenmarkierungen auf der Strape):

Gegen die Umstellung auf (international ubliche) ausschlieBlich
weiB gehaltene Bodenmarkierungen gibt es aus der Sicht der
Verkehrssicherheit keine groben Bedenken, vor allem wenn durch
eine umfassende Novellierung der Bodenmarkierungsverordnung dafir
Sorge getragen wird, daB einander a&ahnliche Bodenmarkierungen
durch ihre Gestaltung oder Ausfiuhrung (reflektierend oder nicht,
breit oder schmal etc.) deutlich voneinander unterscheiden
lassen. Wir denken hiebei in erster Linie an die moégliche
Verwechslungsgefahr von Sperr- mit Randlinien bei Dunkelheit oder
schlechter Sicht, wo diese als notwendige Orientierungshilfen

fungieren.

Pkt. 80 (8§ 64 Abs. 1;: sportliche Veranstaltungen auf Strafen):

Die Voraussetzungen fir eine Bewilligung waren aus unserer Sicht
abschlieBend im letzten Satz zu erganzen: "... wenn ..... sowie

schddliche Auswirkungen auf die Einstellung zur Verkehrssicher-

heit bzw. die Verkehrsmoral nicht zu erwarten sind."

Pkt. 82 (§ 65 Abs. 2; Benutzung von Fahrradern):

Hier sollte in geeigneter Form vorgeschrieben werden, daB8 die
erforderliche Kenntnis der straBenpolizeilichen Vorschriften

- 20 -
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(jedenfalls) durch Ablegung der sog. "freiwilligen Radfahrpru-
fung" als nachgewiesen gilt.

Pkt. 90 und 92 (§ 94c Abs. 2 und 4; Ubertragener Wirkungsbereich

der Gemeinde)

Die Méglichkeit der Ausweitung der Kompetenzen der Gemeinden auch
auf die Ahndung von Verkehrsibertretungen stellt eine begriuBens-
werte MaBnahme dar, zum einen die Exekutive (vornehmlich von der
Uberwachung des ruhenden Verkehrs) entlasten bzw. unterstitzen zu
kénnen, und andererseits durch den effizienteren Einsatz von
Gemeindewachkdérpern die Verkehrsuberwachung sicherzustellen oder
zu intensivieren. Erfreulich auch die Neuregelung, daB8 Gendarme-
rie und Gemeindewachorgane kunftig nebeneinander téatig werden

kénnen und diurfen.

Pkt. 102 (8§ 100 neuer Abs. Sb; Besondere Vorschriften fur das
Strafverfahren) :

Mit Genugtuung nehmen wir zur Kenntnis, daB unserer langen
Forderung jetzt sogar per Gesetz Rechnung getragen werden soll,
bestimmte schwere Delikte in Hinsicht auf die Regelung des
"Fihrerscheins auf Probe" nunmehr aber auch allgemein nicht mehr
mit Anonymverfigungen zu ahnden, sodaB dies als ein Ansatzpunkt
fir einheitlichere diesbeziigliche Deliktskataloge der Lander
gesehen werden kann (was die enthaltenen Delikte betrifft).
Anzustreben wdre dariberhinaus ein bundesweit geltender oder auch
neun nach Delikten und Strafhohen einheitliche Katalog(e),
der/die nur leichte Verwaltungsibertretungen beinhaltet(-n).
Durch Wegfall dieser schweren Delikte in den Strafkatalogen wird
wieder eine grofBere Zahl an "normalen" Strafverfiigungen bei den
zustandigen Behdérden anfallen, wofir diese entsprechend "vorbe-

reitet" werden mussen.

An dieser Stelle deponieren wir erneut unsere Forderung nach
Einfihrung eines zentralen, 2zumindest aber von landerweisen (und
miteinander vernetzten) kVerkehrssicherheitsregisters(/-ern), um
(auch hinsichtlich des YFihrerscheins auf  Probe") eine
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entsprechende Datenerfassung und -vermittlung bundesweit

erreichen zu koénnen.

In Zusammenhang mit dem Absatz 7 des § 100, der die Zweckwidmung
der Strafgelder festlegt, halten wir unsere Forderung aufrecht,
diese Mittel in Zukunft nicht tUberwiegend 2zur StraBenerhaltung
und Finanzierung von Geraten fiur die Verkehrsuberwachung, sondern
auch zur Bedeckung der Ausgaben allgemein fuir Verkehrssi-
cherheits- und UberwachungsmaBSnahmen (inkl. Sonderausgaben fir
das entsprechende Personal). Damit lieBe sich unserer Ansicht
nach auch leicht die Aufstellung und laufende Finanzierung einer
Uberregionalen "Verkehrssicherheitspolizei" bewerkstelligen. Als
erforderliche Voraussetzung fir das Tatigwerdenkénnen dieser
Polizei, fordern wir eine entsprechende Ausweitung/Modifikation
der straBenpolizeilichen Aufgaben (etwa auch fir die bestehende
"Autobahngendarmerie" mit allenfalls noétigen Anderungen der

Kompetenzvorschriften.

Wir beenden damit unsere Stellungnahmen und Vorschlage zum
vorliegenden Entwurf, jedoch nicht ohne abschlieBend nochmals
Vorschlage zur Spréche zu bringen, die trotz Vorlage Xkeine
Berucksichtigung fanden, uns jedoch wichtig und wert erscheinen,

in der StVO geregelt zu werden.

Um noch in der geplanten 18.StVO-Novelle méglichst viele
Rechtsprobleme aus dem Bereich des Radverkehrs lésen zu kénnen,
schlagen wir der Vollstandigkeit halber auch vor, in dieser (in
§ 66 Abs. 2a) bei den Ausnahmen von den Ausristungsbestimmungen
die sog. Mountain-Bikes aufzunehmen. Auch bei diesen, wenn sie
nur bei Tageslicht und guter Sicht verwendet werden, sollen
bestimmte Ausrustungspflichten entfallen. Dabei schlagen wir eine
neuartige, fur Rennfahrrader und Mountain-Bikes in gleicher Weise
giltige Liste von Ausnahmen vor. Mindestausstattung far beide
sollte dann umgekehrt unbedingt auf jeden Fall sein (bzw.
bleiben):

- 22 -
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- zwel voneinander unabhangige, sicher wirkende Bremsvorrich-
tungen (wie bisher auch fiur Rennfahrrader vorgeschrieben) ;

- eine hellténende Glocke 2zum Abgeben von Warnungszeichen
(Rennfahrrader momentan davon ausgenommen) ;

- mit einem roten nach hinten wirkenden Ruckstrahler (gem. § 66
Abs. 2 Z. 5) (Rennfahrrader momentan davon ausgenommen) ;

- mit Reifen oder Felgen, deren Seitenwdnde ringférmig zusam-
menhangend weiB oder gelb riuckstrahlend sind, oder an Jjedem
Rad ... 2zwel gelbe Rickstrahler mit ... .(§ 66 Abs. 2 Z. 7)
(auch davon sind Rennfahrrader befreit)

sowie ilberhaupt neu und auch als neue Z. 8 in § 66 Abs. 2 als
obligatorischen Ausriustungsgegenstand far alle Fahrrader

unbedingt

- ein weiBer, nach vorne reflektierender Rickstrahler (der den
Anforderungen des roten Rickstrahlers in Z. 5 erfillt).

Fir beide Fahrradarten, die regelmdaBig am Tag und bei guten
Sichtverhdltnissen verwendet werden (die Mountain-Bikes noch dazu
vielfach nicht auf offentlichen Verkehrsflachen) erscheint eine
Ausstattung mit einer Lampe und einer Ruckleuchte verzichtbar.
Die verpflichtende Ausstattung beider Arten mit Reflektoren
bedeutet aber nicht, daB sie deswegen ohne die beiden Beleuch-
tungseinrichtungen bei Dunkelheit oder schlechter Sicht unterwegs
sein dirfen. Auch sie missen dann (evtl. mit abnehmbaren

Leuchten) versehen sein (bzw. werden).

Zu diesem Thema halten wir auch fest, daB einerseits die (licht-)
technischen Anforderungen an den generell erforderlichen
Scheinwerfer ("Lampe"™ in § 66 Abs. 2 Z. 3) sehr hochgeschraubt
sind und von den gebrauchlichen modernen Beleuchtungseinrichtun-
gen nicht, vor allem nicht dauernd (!), erreicht werden. Und mit
letzterem Bedenken ist auch schon ein Problem angeschnitten, das
am besten durch eine (idealerweise in einer Verordnung) zu
treffende Regelung geldst werden, die sich an der Bestimmung des
§ 67 der deutschen StVZO orientiert.

- 23 -
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Als letztes Anliegen zum Thema Radfahren pladieren wir dafur, daB
anders als jetzt in § 68 Abs. 1 geregelt ist, in Hinkunft mit den
zunehmend gebrduchlichen Fahrradanhdngern auch auf Radwegen und
Radfahr- oder Mehrzweckstreifen gefahren werden darf. Die
Regelung, daB mit (mehrspurigen Fahrradern, wo es noch einsichtig
erscheint und mit) Fahrradern mit Anhangern die Fahrbahn zu
beniitzen ist, ist aus Verkehrssicherheitssicht schlicht unbe-
grundet, sogar unhaltbar in bezug auf die vermehrte Verwendung
von Fahrradanhdngern zur Beférderung von Kindern, wobei diese
Anhadnger nicht breiter als das Lichtraumprofil des Fahrrades

selbst sind.

Erlauben Sie uns nun einen kurzen Themenwechsel in den Bereich
der verwaltungsrechtlichen Sanktionen (im Sinne sichernder bzw.
vorbeugender MaBnahmen). Bei der Diskussion der vom Bundesmi-
nisterium fir Justiz geplanten Entkriminalisierung des (gericht-
lichen) Verkehrsstrafrechtes haben wir auch Uberlegungen zu den
folglich notwendig werdenden oder sich anbietenden BegleitmaB-
nahmen im Bereich des Verwaltungsrechts, insbesondere nach den

Bestimmungen der StVO, angestellt.

Dabei zogen wir als Ausgangspunkt den § 101 StVO (Verkehrsunter-
richt) heran, der nach diesem Gesetz der Behérde schon bislang
die Moglichkeit einraumt, bei VerstoBf gegen seine Verkehrsvor-
schriften (sogar wenn deswegen nur eine Ermahnung ausgesprochen
werden sollte!), den Besuch eines Verkehrsunterricht anordnen.
Aufgrund der Art der MaBnahme und seiner Durchfihrung stellt
diese Bestimmung in der Praxis seit jeher "totes Recht" dar. Wir
sehen aber in diesem Instrument aber nach entsprechender Adaption
(auch losgeldést von den Entwickluﬁéen im Verkehrsstrafrecht) ein
taugliches, sehr sinnvolles Mittel des Einstellungs- und
Verhaltenstrainings im Bereich der StVO, analog zur sog.
"Nachschulung" des KFG. Gerade damit kénnte man im Bereich des
Verwaltungsstrafrechts einerseits "entkriminalisieren" und
andererseits erprobte und erfolgversprechende Spezialpravention
betreiben. Dann namlich, wenn die Behdérde bei Anordnung dieser
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MaBnahme vom Ausspruch eines Teiles der 2zu verhangenden Strafe
oder bei nicht besonders schweren Ubertretungen uberhaupt von
einer Bestrafung (bedingt) absehen und eine Ermahnung erteilen.

Somit wdre auch bei schwereren Delikten, die nicht 2zu einer
Entziehung der Lenkerberechtigung (mit der dann méglichen
Nachschulung nach dem KFG) fihren, ein Ansatz zur EinfluBnahme
auf (vor allem wiederholt!) verkehrsauffdllige Fahrzeuglenker
gegeben. Andererseits ist es damit (wie auch nach dem bisherigen
Wortlaut des § 101 in Abs. 2!) méglich, auch in Fallen, deren
Ahndung in die Zustadndigkeit der (Straf-)Gerichte f&allt,

unabhdngig davon eine verwaltungsrechtliche MaBnahme zu setzen.

Zudem hdtte man damit auch erstmals die Moéglichkeit, gegeniber
Radfahrern und Mopedlenkern (fiur die/letztere auch nach dem KFG
keine Nachschulung angeordnet werden kann), einem entsprechenden

Verhaltens- und Einstellungstraining zuzufihren.

Als Alternative 2zur bescheidmdBigen Zuweisung zu einer solchen
MaBnahme bietet sich ein Modell nach dem Anreizsystem an: der
Beschuldigte soll es selbst entscheiden, von den oben erwdhnten
im Einzelfall angebotenen "Benefizien" 2zu profitieren (schrift-
liche Verpflichtung) oder nicht. Kommt er dieser Bedingung der
(teilweisen) Strafnachsicht, einen entsprechenden Kurs zu
besuchen, nicht nach, ist die Geldstrafe (in voller Hodhe)
sogleich 2zu bezahlen. Damit eribrigen sich sowohl spezielle
Sanktionen im Falle der Nichterfillung der Anordnung (damit
diverse, jeweils anfechtbare Bescheide) als auch das Problem, daB
ganzlich unmotivierte Beschuldigte die MaBnahme (als vergleich-
bares "kleineres Ubel" einfach uber sich ergehen lassen.

In diesem Sinne schlagen wir grundlegend folgende Anderung des
§ 101 vor, wobei wir dessen genauere Ausgestaltung entsprechend

den oben erwogenen Alternativen bewuBt noch offen lassen wollen:
"Einstellungs- und Verhaltenstraining
§ 101. (1) Wer als Lenker eines Fahrzeuges wegen einer Ubertre-

tung dieses Bundesgesetzes bestraft oder ermahnt (§ 21 Verwal-
tungsstrafgesetz 1950) wurde, kann von der Behorde seines

www.parlament.gv.at




28yon4l

21/SN-74/ME XV111. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

ordentlichen Wohnsitzes <durch Bescheid> zur Teilnahme an einem
Einstellungs- und Verhaltenstraining bis zu einer Gesamtdauer von
zwdlf Einheiten (zu je 50 Minuten) verpflichtet werden, wenn sein
Verhalten im StraBenverkehr insbesondere mit Ricksicht auf
wiederholte Beanstandungen vermuten 1agt, daB seine Einstellung
gegenilber anderen Verkehrsteilnehmern bzw. den Gefahren des
StraBenverkehrs einer Anderung bedarf. <Berufungen gegen diese
Anordnung haben keine aufschiebende Wirkung.> Das Einstellungs-
und Verhaltenstraining ist bei einer (nach § 64a Abs. 5 und 6 KFG
1967) geeigneten Institution unter Entrichtung einer entspre-
chenden Teilnahmegebihr zu besuchen.

(2) Zur Teilnahme am Einstellungs- und Verhaltenstraining kann
der Lenker eines Fahrzeuges bei Vorliegen der Voraussetzungen des
Abs. 1 auch verpflichtet werden, wenn er lediglich mit Ricksicht
auf die Bestimmungen des § 99 Abs. 6 lit. c von der Verwaltungs-
behérde nicht bestraft wird.

(3) Das Einstellungs- und Verhaltenstraining kann auch an
Samstagen, Sonn- und Feiertagen abgehalten werden. An einem Tag
darf das Training aber nicht mehr als drei Einheiten umfassen.
Der Leiter des Kurses hat als Nachweis der ordnungsgemaBen
Teilnahme eines Lenker eines Fahrzeuges an dem Training eine
Bestatigung auszustellen, sofern er beim Training die notwendige

Mitarbeit aufgewendet hat."

Ein verkehrstechnisch wichtiges und hochaktuelles Kapitel fand zu
leider trotz zahlreicher Vorschldage und Ideen unserseits und
einem gegebenen enormen Regelungsbedarf fir die Praxis uberhaupt
keinen Niederschlag im Entwurf der nachsten Novelle:

Die_ Verkehrsberuhiqung!
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Daher wollen wir mit Hinweis auf den von uns unterbreiteten
"Wunschkatalog" nochmals folgende vordringliche Forderungen

deponieren:

* Wir haben aus eigenen Uberlegungen und eingeflossenen Erfah-
rungen und Wissen um die Bedurfnisse der Praxis ein Modell einer
sehr flexibel 2zu gestaltenden "Verkehrsarmen Zone" entwickelt.
Denn es hat sich erwiesen, daB8 haufig die Instrumente der
FuBgangerzone oder Wohnstrafe Ubers Ziel schieBen, umgekehrt mit
zwei kombinierten Zonenbeschrankungen nicht das Auslangen
gefunden werden kann. Die Kurzcharakteristik: Mischverkehrsfla-
che, Parken nur an gekennzeichneten Stellen, 2Zu- und Abfahrt far
jeden, Durchfahrt nur fir einen bestimmten engen Personenkreis
erlaubt.

* Far die Verkehrsplanung besonders wichtig im Bereich des
untergeordneten StraBennetzes (Anlieger- und AufschlieBungs-
strassen, hiebei speziell und unbedingt winschenswert in "30
km/h-Zonen") ware es, wenn auch bei Vorhandensein einer Fahrbahn
mit nur zwei Fahrstreifen, an eigens gekennzeichneten Stellen das
Abstellen (Parken) von Fahrzeugen rechtlich méglich ware. Dem
steht momentan das Parkverbot in § 24 Abs. 3 1lit. d entgegen,
wonach auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr mindestens 2zwei Fahr-
streifen fur den flieBenden Verkehr freibleiben. Daran orientie-
ren sich denn auch die LandesstraBengesetze, die eine Verkehrs-
beruhigung durch geplante Abstellplatze nicht zulassen, wahrend
umgekehrt die bauliche Einrichtungen von Engstellen (und sei es
statt eines Pkw eben nur ein groBer Blumentrog auf der Fahrbahn!)
und (Um-)Gestaltung Fahrgassenversatzen und dergleichen erlaubt.
Eine flexible Ausnahmeregelung fur diese Falle ware nach dem
Muster des § 24 Abs. 2 2zu begruBen, wo es heiBt, daB ein
Parkverbot (und Halteverbot des Abs. 1) nicht gilt, "wenn sich
aus StraBenverkehrszeichen oder Bodenmarkierungen etwas anderes
ergibt." Die Einfihrung dieser generellen Ausnahmeregelung, von
der selbstverstandlich Jjeweils nur unter Beriicksichtiqung der
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit Gebrauch zu machen ist,
stellt eine unverzichtbare Voraussetzung dafiir dar, daB in
dsterreich in ”“fempo 30-Zonen" und entsprechenden
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Anliegerstrassen (einfach handhabbare) Verkehrsberuhigung

betrieben werden kann!

* Die Verordnung einer "Tempo 30 - Zone" ist nur sinnvoll, wenn
von den Gegebenheiten oder durch bauliche Umgestaltung auf die
Einhaltung dieser Geschwindigkeit direkt EinfluB genommen wird.
Da die verantwortlichen Stellen speziell in GroBstadten von den
diese Voraussetzung nicht schaffen, ist die Akzeptanz dieser
Vorschrift gering und wird nicht das gewlunschte Ziel erreicht.
Wir treten daher fir die Pflicht der Behérde ein, vor Erklarung
eines Wohngebietes 2zu einer Zone mit der Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 30 km/h entsprechende bauliche MaBnahmen zutref-
fen, die geeignet sind, die Einhaltung des Tempolimits flachen-

haft sicherzustellen.

Durch Aufnahme typischer und bewdhrter baulicher Einrichtungen
zur Verkehrsberuhigung oder Geschwindigkeitsdampfung in das
Gesetz und Beriucksichtigung als (somit zuldssige) Einrichtung zur
Regelung und Sicherung des Verkehrs (§ 31) ware es dariberhinaus
auch (leichter) moglich, an besonders kritischen Stellen gezielte
verkehrstechnische Vorkehrungen zur Hebung der Verkehrssicherheit
zu treffen. Wir denken dabei an in der Praxis manchmal schon
probeweise installierte Bodenschwellen vor Schulen, Kindergarten
oder Spielpladtzen, Aufpflasterungen vor oder im Bereich eines
Schutzweges (was im Sinne des geplanten besseren Schutzes fir
FuBganger auf Schutzwegen nur zusatzlich unterstiutzend wirken
kann). Eine Anfuhrung solcher generell und blof nach den
Umstdnden relativierten straBentechnischner Einrichtungen wirde
auch Behorden zur Zustimmung bewegen, die bisher noch aus Sorge
vor moéglichen rechtlichen Folgen (Amtshaftung) solche MaBnahmen
abgelehnt haben.

* % % *

Der Vollstandigkeit halber wollen wir (um nicht den Anschein
einer stillschweigenden Billigung 2zu erwecken) unsere Meinung
auch zu den beiden Beilagen zum Entwurf schriftlich &auBern:
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Der Vorschlag des Bundesgremiums der Handelsvertreter, Kommissare
und Vermittler geht unserer Ansicht nach 2zu weit und stellte
gegenilber anderen vergleichbaren Berufsgruppen eine deutliche
Privilegierung dar. 2Zudem wirde dadurch neben einer nicht
unwesentlichen Zunahme des Fahrzeugverkehrs in der FuBgangerzone
auch die Verkehrsflachen (anders durch bei beiden anderen
Ausnahmen) durch diese gbgestellten Fahrzeuge verstellt.

Im Novellierungsvorschlag des Landes Wien zum § 29b Abs. 4 wird
vorgeschlagen, den in dieser Bestimmung verwendeten Begriff
"dauernd stark gehbehindert" im Gesetz zu definieren. Da es in
der Praxis dabei immer Auslegungsschwierigkeiten und unter-
schiedliche Handhabung gibt und gegeben hat, erscheint diese
Anregung sinnvoll und zweckmaBig. Anbetracht der versuchten (sehr
restriktiven) Begriffserklarung erweist sich aber ein solches
Vorhaben einer, méglichst auf den Einzelfall eingehenden, dennoch
grundlegenden Regelung als schwer realisierbar. Ein 2zu enger
Begriffsbereich, der den Personenkreis auf den eigentlich ins
Auge gefaBten, in ihrer Mobilitat stark eingeschrankte Verkehrs-
| teilnehmer reduziert, wirde umgekehrt bei Personen mit anderen
Kérperversehrtheiten hdufig zu unbilligen Hérten fihren.

k %k % % *x

Damit schlieBen wir unsere Stellungnahme und hoffen, daB Sie
unsere Anliegen und unsere Kritik auch bei der Erstellung des
endgiltigen Entwurfes bericksichtigen werden. Jedenfalls bedanken
wir uns nochmals dafir, daB _einige unsere Vorschlage in die

vorliegende Novellierung einbezogen wurden.

Mit freundlichen GruBen
KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT

[lap.

ner Mag. Wolfga

Dkfm. F.M.
(Hauptgeschaftsfahrer) (Leiter des Rechtsbiros)

o

Leidwein
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SICHERHEIT

RICHTLINIEN
fir die Durchfithrung des
SCHULERLOTSENDIENSTES

in O6sterreich

1. ZWECK DES SCHULERLOTSENDIENSTES

Der Schulerlotsendienst ist eine Schiler-Selbsthilfe. Die
Lotsen haben die Aufgabe, in der naheren Umgebung von
Schulen den Schulern, insbesondere den jungeren, auf dem
Schulweg die sichere Uberquerung der Fahrbahn 2zu er-
leichtern und sie allgemein zu verkehrsgerechtem Verhalten
auf der StraBe anzuhalten. Der Schulerlotsendienst ist also
ein Teil der schulischen Verkehrserziehung. Die Schiler-
lotsen missen in ihrem Verhalten, vor allem im Strafenver-
kehr, den anderen Schilern Vorbild sein. Durch den Lotsen-
dienst soll erreicht werden, daB die Kinder nicht wahllos
Uber die StraBe laufen, sondern sich an ganz bestimmte und

sicherere Ubergangsstellen gewéhnen.

2. EINHEITLICHKEIT

Der Schulerlotsendienst so0ll im ganzen Bundesgebiet
einheitlich eingesetzt und einheitlich gekennzeichnet

werden. Die Sicherheit verlangt die genaue Einhaltung aller

in diesen Richtlinien festgelegten Bestimmungen.
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3. AUSWAHL

Die Schuler kommen ublicherweise aus den 3. und 4. Klassen
der Hauptschulen / der AHS und sind bis spatenstens 1. Juni
fur das kommende Schuljahr auszuwahlen. Die Auswahl von
Lotsen aus verschiedenen Schulstufen ist deshalb notwendig,
damit der Wechsel ausscheidender und neu eintretender

Schulerlotsen reibungslos vor sich geht.

4. AUSBILDUNG

Nach Bekanntgabe der Namen werden die ausgewahlten Schiiller
von Exekutivbeamten nach einem exakten Ausbildungsplan
sowohl theoretisch als auch praktisch geschult und
vorbereitet, sodaB der Einsatz mit Beginn des neuen

Schuljahres gesichert ist; eine Priufung wird empfohlen.
Die Eltern bzw. Erziehungsberechtigten jedes Schulerlotsen

erhalten eine Zustimmungserklarung, diese ist 2zu unter-

zeichnen und wird dann in den Schulen aufbewahrt.

5. ANMELDUNG

Unter der Voraussetzung, daBR die Genehmigung des Landes-
schulrates vorliegt, werden die Schuldirektionen (Schul-
leitungen) gebeten, die fur die Anmeldung der Schilerlotsen
und gleichzeitig dem VersicherungsabschluBf dienenden Listen
in vierfacher Ausfertigung wie im folgenden Beispiel

dargestellt, zu erstellen:

SCHULE: NAME: VORNAME: GEBURTSDATUM:

Madchen-HS Neustift Miller Monika 24.9.1975

Knaben-VS St. Veit Maier Peter 6.10.1976
_2...
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Diese Listen sind fur

+ die Schule,

+ den Landesschulrat,

+ die KfV-Landesstelle

+ und die KfV-Zentrale Wien
bestimmt.

Schilerlotsen sind im Auftrag der Schuldirektion tatig,
daher sind sie im Rahmen der gesetzlichen Unfallver-
sicherung fur Schuler und Studenten versichert (§ 8/1/3 h
ASVG). Eine zusatzliche Unfall- und Haftpflichtversicherung
ist rechtzeitig, d.h. vor Beginn des Einsatzes, bei einer
Versicherungsgesellschaft abzuschlieBen. Die Kosten werden

ublicherweise von der zustandigen Gemeinde uUbernommen.

6. EINSATZ

Der Einsatz erfolgt nach Anordnung des Direktors bzw.
Schulleiters und nach Absprache mit der oértlichen Exeku-
tive. Es wird im Normalfall genigen, wenn die Lotsen ihren
Dienst 20 Minuten vor Unterrichtsbeginn antreten und bei
UnterrichtsschluB abschlieBen. Von den Lotsen wird nicht

verlangt, daB sie auf Nachzugler warten.

Um eine reibungslose Abwicklung 2zu erméglichen und
Ermidungserscheinungen 2zu vermeiden ist es ratsam, drei
oder vier Lotsen-Einsatzgruppen 2zu bilden, die sich
wochentlich ablésen. Fallt ein Lotse wegen Krankheit oder
anderer Umstande aus, hat ein Ersatz einzuspringen.
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Die Diensteinteilung ist an einer gut sichtbaren Stelle
anzuschlagen. Die Auswahl der Einsatzstellen erfolgt
gemeinsam durch die Schulleitung und die Exekutive nach den
vom KfV festgelegten Grundsatzen (Schutzweg 1lt. § 56 StVO;
klare Kennzeichnung; der Fahrverkehr muB so beschaffen
sein, daB in beiden Fahrtrichtungen entsprechende Ver-
kehrsliucken auftreten). Fur diese Verkehrslucken missen in
beiden Fahrtrichtungen Fixpunkte bestimmt werden (groBer
Sicherheitsabstand!). Die Lotsen sind anzuweisen, den
Uberquerungsvorgang nicht einzuleiten, wenn Fahrzeuge diese

Fixpunkte bereits passiert haben.

7. ARBEITSWEISE

Der Lotse darf bei seiner Tatigkeit keinerlei polizeiliche
Funktion ausiben, vor allem nicht den Verkehr anhalten. Der
Schilerlotse hat erwachsenen Personen gegenuber kein
Weisungsrecht. Durch das Abwarten von Verkehrsliucken
erfolgt eine fir den Fahrverkehr ginstige Gruppenbildung

der FuBganger.

Es sind an jeder Lotseneinsatzstelle zwei Lotsen zu
postieren, es sei denn, daB die ortlichen Gegebenheiten -
z.B. bei einer StraBenkreuzung mit starkem Abbiegeverkehr -
den Einsatz weiterer Lotsen 2zur 2zusatzlichen Sicherung
notwendig erscheinen lassen.

Zur Absicherung der Fahrbahnuberquerung durch die Lotsen
kommen die im folgenden beschriebenen zwei Varianten in

Frage.

Bei beiden Arten ist 2zu beachten, daB die Kelle fur die
herannahenden Fahrzeuglenker gut sichtbar sein muB. Die
Lotsen sollen auch dafur sorgen, daB Kkeine "Nachziugler"
mehr den Schutzweg betreten, wenn die Verkehrssituation

infolge herannahender Fahrzeuge dies nicht mehr 2zulast.
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Variante 1:

Die Lotsen postieren sich auf den einander gegenuber-
liegenden Seiten des FuBgangeruiberganges, und zwar Jjeweils
auf dem Gehsteig unmittelbar vor dem Fahrbahnrand. Die
Schiler werden auf dem Gehsteig gesammelt, wobei der Lotse
die Kelle mit der rechten Hand waagrecht vor die Schiler-
gruppe halt und das Gesicht zur Fahrbahn wendet.

Sobald sich eine Verkehrslucke bildet, haben die gegen-
uberstehenden Lotsen durch senkrechtes Heben der Kelle und
anschlieBendes Senken in waagrechter Richtung das Einver-
nehmen herzustellen und die Schulergruppe - in Gehrichtung
rechts - uUber die Fahrbahn zu fihren, wobei die Lotsen
links auBenseitig gehend die Gruppe flankieren, ohne jedoch
die Bodenmarkierung des Schutzweges seitlich zu verlassen.

Variante 2:

Die Lotsen postieren sich auf den einander gegeniber-
liegenden Seiten des FuBgangeriberganges, und zwar Jjeweils
auf dem Gehsteig unmittelbar vor dem Fahrbahnrand. Die
Schiller werden auf dem Gehsteig gesammelt, wobei der Lotse
die Kelle mit der rechten Hand waagrecht vor die Schuler-
gruppe halt und das Gesicht zur Fahrbahn wendet.

Sobald sich eine Verkehrslicke bildet, haben die gegen-
iberstehenden Lotsen durch senkrechtes Heben der Kelle und
anschlieBendes Senken in waagrechter Richtung das Einver-
nehmen herzustellen und auf den Schutzweg zu treten; dort
bleiben sie in einem Abstand von hochstens einem Meter vom
Fahrbahnrand, das Gesicht in Richtung des von 1links
kommenden Fahrverkehrs gewendet, stehen.

Besonders wichtig ist, daB der Standort des Schulerlotsen
nicht auBerhalb des Zebrastreifens sein darf. Der Lotse
verharrt so lange in dieser Position, bis die von der
gegenuberliegenden StraBenseite auf dem Schutzweg - (in
Gehrichtung rechts) - herankommende Schilergruppe sich auf
gleicher Hoéhe mit dem Standort des Lotsen befindet. Dann
tritt dieser mit der Gruppe auf den Gehsteig zuruck und
nimmt hier wieder Aufstellung, wie 1im ersten Absatz
beschrieben.
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VARIANTE 1
Phase I: Phase 2:
Sammeln der Schiler Einleitung des Uberquerens
auf dem Gehsteig
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VARIANTE 2

Phase I: Phase 2:
Sammeln der Schuler Einleitung des Uberquerens
auf dem Gehsteig
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Phase 3: Phase 4:

Uberqueren des Schutzweges Ende des Uberquerens

www.parlament.gv.at




21/SN-74/ME XV111. GP - Stellungnahme (gescanntes Original)

8. WEITERE EINSATZMOGLICHKEITEN

Es besteht auch die Moglichkeit, Lotsen fir Ordnerdienste
zu verwenden, zum Beispiel beim Ein- und Aussteigen bei
Autobussen; zum Abhalten von Schiulern von gefahrlichen
StraBenstellen und dem Uberqueren an diesen Punkten; zum
Ordnen von Radfahrergruppen beim Verlassen des
Schilgebdudes. AuBerhalb der im Rahmen ihrer festgesetzten
Aufgabenbereiche vorgesehenen Einsatzstellen durfen sich

die Lotsen als solche nicht betatigen.

9. AUSRIUSTUNG

Die komplette Ausrusung wird vom Kuratorium fir Verkehrs-
sicherheit mit Unterstitzung der Allgemeinen Unfallversi-
cherungsanstalt (AUVA) beschafft und den Schulen kostenlos
zur Verfigung gestellt. Fir die Pflege ist jeder Schiler-
lotse selbst verantwortlich, die Ausristungsgegenstande

sind sorgfaltig zu behandeln.

Die Ausristung besteht aus:

weiBer Mitze mit Schilerlotsenabzeichen
rot-weiB gestreiftem Poncho

Kelle (Scheibe gelb, Rand weiB)
Regenmantel

¥ % ¥ % *

Schulerlotsenbuch.

Die Matze, der rot-weif gestreifte Poncho und die Kelle
sind immer zu tragen. Bei Regenwetter wird der Poncho uber
dem Regenmantel getragen.
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10. VERHALTEN BEI BESONDEREN VORKOMMNISSEN

Besondere Vorkommnisse wahrend dieser Tatigkeit sowie
Unfalle sind unverziglich dem Landesschulrat telefonisch
und schriftlich mitzuteilen. Eine Kopie davon ist dem
Kuratorium fur Verkehrssicherheit, Institut fur Verkehrs-
erziehung, Olzeltgasse 3, 1030 Wien, 2zu Ubermitteln.

Diesbeziigliche Informationen fir den Schillerlotsen sind
auch im "Schiulerlotsen-Buch" vermerkt; in diesem Blchlein,
das u.a. auch als Einsatznachweis dient, sind etwaige

Vorkommnisse einzutragen.
Den Lotsendienst betreffende Vorschlage - auch von den

Eltern, Lehrern oder Mitschiilern - sind auch an die beiden

oben genannten Ansprechpartner zu richten.

11. AUFGABEN DES VERKEHRSREFERENTEN DER SCHULE

Die Lotsen sind vom Verkehrsreferenten der Schule immer
wieder daruber zu unterrichten, daB ihre Aufgabe keine
Spielerei, sondern eine ernstzunehmende Tatigkeit zum
Schutze ihrer Mitschiler im StraBenverkehr darstellt, die
punktlich und exakt ausgefihrt werden muB.

Auferdem wird empfohlen, die Lotsen einmal im Monat 2zu
einer Unterrichts- und Besprechungsstunde schulweise
zusammenzufassen; ihre Tatigkeit sollte fallweise durch die
ortliche Exekutive Uuberpruft werden.
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RICHTLINIEN
fur die Ausbildung von
SCHULERLOTSEN
durch die Exekutive

Bei der Ausbildung von Schulerlotsen durch die Exekutive
sollen folgende Themen behandelt werden:

Zweck und Ziel der Schulwegsicherung

Aufgaben eines Schilerlotsen

Einsatz: Art des Eingreifens, Benehmen, Ausristung
Uberqueren der Fahrbahn

Verhalten auf Schutzwegen

Verkehrszeichen

Verkehrsregeln fir FuBganger und Fahrzeuglenker
Verhalten bei Verkehrsunfdllen

Verhalten als Zeuge

Praktische Arbeit auf der StrasBe

Ausstattung von Fahrradern

R
FOWVRIAU HWN P
[ ] [ ] . [ ] [ ]

Die Dauer der Einschulung soll betragen:

THEORIE: Sechs bis zehn Stunden
PRAXIS: Ein bis zwei Wochen

Die Uberwachung der selbstandig tatigen Schilerlotsen durch
die Exekutive ist mindestens weitere zwei Wochen erforder-
lich, Stichproben sind auch spater noch notwendig.

khkhkkkhkhkkkkhhkkhkhhkkhkkkikk
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Wien, im Juli 1990
VE/Kn

KURATORTUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT / Institut fir Verkehrserziehung
Slzeltgasse 3, 1030 Wien / Tel.: 0222/71770/116
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