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- Entwurf einer 23. StVO-Novelle; Begutachtung

Stellungnahme

Sehr geehrte Damen und Herren!

'Fur den Grinen Klub im Parlament gebe ich als Verkehrssprecherin der Griinen zum
vorgelegten Entwurf des BMVIT fur eine ,Rad-Novelle* der StVO (23. StVO-Novelle) in

offener Frist folgende Stellungnahme ab:

J

1. Zusammenfassung

e Der BMVIT-Entwurf fur eine ,Rad-Novelle* der StVO sieht trotz gewichtiger Mangel
und Licken positive Schritte in einzelnen wichtigen Fragen vor. In diesem
begrenzten Rahmen kann er eine Dynamik fir mehr Radverkehrsanteil und mehr
Rad-Verkehrssicherheit einleiten, wie sie nicht nur von den Grinen seit langem
gefordert wird.

e Die Grinen unterstitzen in diesem Sinn das neu vorgesehene
Riicksichtnahmegebot  sowie die  geplanten  Anderungen  bei  der
Radwegbenutzungspflicht und beim Thema Fahrradstrale grundséatzlich. Alle drei
Punkte sollten aber dringend wirksamer gestaltet und vom Verwaltungsaufwand
und der Voliziehbarkeit her optimiert werden. Eine konsequentere, in sich
schiussige, méglichst einfache und dadurch versténdliche Gestaltung in diesen
(und weiteren) Punkten ohne kinstliche* Neuerfindung von komplexen
Verkehrszeichen u.dgl. kénnte den positiven Effekt der Novelle fir den Radverkehr
mit wenig Aufwand deutlich erhéhen. Die Griinen regen eine entsprechende
Optimierung vor Beschlussfassung eindringlich an, um den gewlnschten Erfolg
sicherzustellen! : :
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e Die Grinen lehnen die geplante Radhelmpflicht fir Kinder aufgrund der
erheblichen fachlichen Bedenken hinsichtlich der Gesamt-Wirkung fur Radverkehr
und Verkehrssicherheit, aufgrund der fehlenden schliissigen und transparenten
fachlichen Grundlagen und aufgrund der negativen Erfahrungen in anderen
Staaten ab.

o Die Griinen regen eine treffsicher den Radfahrenden zugutekommende Regelung
der .vorgezogenen Haltelinie* und die entsprechende Korrektur der derzeit
vorgesehenen Fassung an, die - wohl nur irtimlich - eine den
Verkehrssicherheits- und Umweltzielen krass widersprechende einseitige
Begunstigung fur Motorradfahrende bedeuten wirde.

e Die Grunen vermissen fir weniger Rad-Unfille maRgebliche, dem BMVIT von
zustandigen Expertengremien seit langem empfohlene Verbesserungen,
insbesondere die Abschaffung der Sondervorrangregeln bei Radfahranlagen und
der Sonderregeln im Bereich Radfahrertberfahrt und regen die Ergénzung der
Novelle um diese Punkte dringend an.

e Die Griunen unterstitzen die nicht dem Radverkehr gewidmeten
Anderungsvorschlage des Entwurfs - mit Ausnahme der beabsichtigten weiteren
Einschrénkung der Beniitzung von StraRen zu verkehrsfremden Zwecken®, die
UberschieRend, unlogisch und grundrechtlich bedenklich wére und daher
nachdriicklich abgelehnt wird.

2. Grundsitzlich zum Novellierungsvorhaben

Radfahren ist verkehrsfachlich, umwelt-, energie- und klimapolitisch, gesundheitlich
und damit unterm Strich auch finanziell fur die Volkswirtschaft und die/den Einzelne/n
eine sehr vorteilhafte und somit politisch zu férdernde Form der Mobilitat.

Die Grunen fordern daher seit Jahren — vgl. die entsprechenden detaillierten Antrége —
eine deutliche Verbesserung der rechtlichen Rahmenbedingungen fir den Radverkehr
in Osterreich. Die StraRenverkehrsordnung 1960 (StVO) sowie in der Folge u.a. die
FahrradvVO sind diesbeziiglich umfangreich reformbedurftig, Vereinfachungen und
Verbesserungen sind auch im EU-Vergleich Gberfallig.

Regierungsseitig liegen zahlreiche Absichtserklarungen und Zielformulierungen in
diesem Sinn vor — zB Masterplan Fahrrad, alte und neue Klimastrategie,
Energiestrategie, altes wie neues Verkehrssicherheitsprogramm sowie das aktuelle
Bundes-Regierungsiibereinkommen (Verdopplung des Radverkehrsanteils am Modal
Split bis 2013). Die zum Erreichen dieser Ziele und zum Umsetzen dieser
Ankiindigungen nétigen MaRnahmen blieben bisher jedoch aus. Nur mit konkreten
MaRnahmen im Sinne einer Korrektur der bisher allzu oft einseitig kfz-zentrierten
Perspektive in StraBenverkehrslegistik, Strallenverkehrs- und
Verkehrssicherheitspolitik kann aber ein deutlich hoherer Radverkehrsanteil in
Osterreich und substanziell mehr Verkehrssicherheit Realitat werden.

Die Grunen begrifen vor diesem Hintergrund, dass nun endlich ein StVO-
Novellenentwurf mit der Zielsetzung, die Rahmenbedingungen fur den Radverkehr zu
verbessern, den Radverkehr zu férdern und die Verkehrssicherheit fur sog.
schwachere Verkehrsteilnehmer" zu verbessern, vorliegt. Die Griinen haben an den
Vorarbeiten zusammen mit zahlreichen anderen Engagierten und Expertinnen im
Unterausschuss Radverkehr des offiziellen Verkehrssicherheitsbeirats des BMVIT
gerne aktiv mitgewirkt, waren allerdings verwundert Uber die Entscheidung der
Ressortspitze, auf eine gemeinsame Ergebnisprésentation zugunsten eines
Medienevents mit Vertretern von Partikulérinteressen (OAMTC, Versicherungen) und



mit einseitigem, den Arbeitsergebnissen nicht entsprechenden Inhait (Radhelmpflicht)
zu verzichten.

Der nunmehrige BMVIT-Entwurf wird dennoch in einzelnen zentralen Fragen
grundsatzlich eine Dynamik in Richtung langjahriger Forderungen der Fachwelt und
der Grinen einleiten und ist insoweit zunéchst erfreulich. Auch einzelne weitere
aufgenommene Inhalte abseits des Radverkehrs (zB Vereinfachungen der
Kenntlichmachung bei Halte- bzw. Parkverboten im Sinne einer Reduktion des
-, Schilderwaldes”, redaktionelle Klarstellungen) sind begriiBenswert.

Generell ist allerdings bedauerlich, dass auf dem Weg zu diesem Rad-Novellen-
Entwurf sehr viel wertvolle Zeit verstrichen ist, liegen doch die in den vorliegenden
Entwurf  eingeflossenen  Arbeitsergebnisse aus der erwdhnten BMVIT-
Expertinnengruppe  bereits seit Janner 2010 vor, einzig die in dieser
Expertinnengruppe nahezu einstimmig abgelehnte, vom BMVIT bzw. einer bestimmten
Interessensgruppe forcierte Radhelmpflicht wurde erst danach Thema.

Im Licht dieses zeitlich sehr gedehnten Vorgehens ist zugleich die sehr knappe
Begutachtungsfrist von real nur drei Wochen ab Einlangen des Entwurfs schwer
nachvoliziehbar, die auch den bekannten BKA-Vorgaben zur Mindestdauer von
Begutachtungen widerspricht.

Es ist weiters sehr bedauerlich, dass bei einigen Novelleninhalten, die fur die
Erreichung der fachlich gestutzten und auch It. Vorblatt und Erlduterungen zum
Entwurf verkiindeten Ziele zentral sind bzw. wéren,

e eindeutige Voten der vom BMVIT eingerichteten Expertinnengruppe (und dariber
hinaus) ignoriert und diesen entgegengesetzte, fachlich fragwirdige Vorschlage
aufgenommen wurden (siehe 3.7./Helmpflicht);

e in dieser Expertinnengruppe dem BMVIT vorgelegte fundierte Vorschiage
zustandiger Fachgremien zur rechtlichen Reparatur altbekannt fur die Unfallbilanz
problematischer Bestimmungen ignoriert wurden - bestehende komplexe, nicht
praxistaugliche und teilweise sogar in sich widerspriichliche Bestimmungen sollen
somit offenbar wieder nicht saniert werden (siehe 4.1./Sondervorrangregeln etc);

e inhaltlich zum Sicherheits-,Oberziel* der beabsichtigten Novelle kontraproduktive
Anderungen vorgeschlagen werden (siehe 3.4./Motorrad-Vorpresch-Regelung);

e neuerlich im Detail unnétig komplexe Regelungen vorgeschlagen werden (siehe
3.2., 3.6./Radwegbenutzungspflicht, Verkehrszeichen-Vielfalt).

Erganzend ist auch die ebenfalls in den Entwurf aufgenommene geplante weitere
Einschrankung bei der Benitzung von Straen fur ,verkehrsfremde® Zwecke in
mehrfacher Hinsicht sehr kritisch zu beurteilen und somit bedauerlich.

Um die politischen wie legistischen Ziele der vorgeschlagenen Novelle im Bereich
Radverkehr erreichen zu kénnen, sind konsequente, in sich schliissige und moglichst
einfache und dadurch fur die Verkehrsteilnenmerlnnen selbsterklarende Malinahmen
nétig.

Die Grinen regen an, den Vorschlag bis zur Beschlussfassung im Parlament
diesbezuglich noch zu optimiieren, damit ein ungetribter Einstieg in eine echte
Radverkehrsoffensive méglich wird, die auf Basis der bisherigen Vorschiage noch
keinesfalls gesichert ware.



3. Zu einzelnen vorgesehenen Bestimmungen der 23. StVO-Novelle (,Rad-
Novelle®)

3.1. Rucksichtnahmegebot (zu Z 2 — Ergdnzung § 3 um einen Absatz 1 neu)

Die Griinen begriBen ausdriicklich die geplante Verankerung eines allgemeinen
Riicksichtnahmegebots als dem Vertrauensgrundsatz vergleichbarer bzw. diesem
sogar vorangestellter weiterer Grundsatz flir den gesamten StVO-Wirkungsbereich.

Diese Regelung wird aber nur dann die wiinschenswerte Wirkung — unter anderem
auch als wichtige Grundiage fir die Umsetzung von Gemeinschaftsflachen wie
Shared-Space/Begegnungszonen — entfalten, wenn sie Uber die Deklaration hinaus
auch mit einer entsprechenden unmissversténdlichen Verhaltensanweisung gekoppelt
ist. Daher solite dem vorgeschlagenen § 3 Abs 1 neu allerdings ein weiterer Satz
folgenden Wortlauts angefligt werden:

Jeder Straenbeniitzer hat sich so zu verhalten, dass kein anderer geschédigt,
geféhrdet oder mehr als nach den Umsténden unvermeidbar behindert oder beléastigt
wird."

3.2. Radwegbenutzungspflicht — Flexibilisierung (zu Z 15 - § 68 Abs 2 neu sowie Z 13 -
§ 53)

Die Grinen begrifen die geplante Schaffung der Mdglichkeit, die
Radwegbenutzungspflicht aufzuheben; diese sogenannte ,Flexibilisierung der
Radwegbenutzungspflicht* ist ein Schritt in die richtige Richtung.

Leider hat sich das BMVIT (bisher) aber nicht zur einfachsten und sachlich sinnvollsten
Lésung der generellen Aufhebung der Benutzungspflicht, gegebenenfalls mit
bestimmten bundeseinheitlich fixierten kriterienbasierten Ausnahmen, durchringen
kénnen. Anstatt dessen schlagt das BMVIT eine mit hohem Verwaltungsaufwand und
hohen Kosten fur andere Gebietskérperschaften verbundene Losung vor, zudem durch
eine aufwendige, nicht dem international bereits Ublichen entsprechende
Beschilderungs-Lésung begleitet. Die derzeit vom BMVIT vorgeschlagene Ldsung
kénnte zudem zu kleinraumig unterschiedlichen Regelungen fiihren, die nicht zuletzt
fur die zahlreichen Radtouristen nur schwer nachvollziehbar bzw. vermittelbar waren
(Bsp. Donauradweg — 3 Bundeslander; Bsp. Stadtrand von Wien).

Die Griinen haben erhebliche Zweifel, ob mit einer derartigen Losung wirklich die
Umsetzungsbereitschaft ,vor Ort* optimal stimuliert wird. Unter dem Strich durfte mit
viel hdherem Aufwand als nétig viel weniger als maéglich fir den Radverkehr und seine
Sicherheit und Forderung erreicht werden. Bundes-Ziele (Verdopplung des
Radverkehrs-Anteils) sollten aber auch systematisch betrachtet primar durch
bundesweit einheitliche MaRnahmen angesteuert werden, durch ein Flickwerk werden
sie schwerer zu erreichen sein.

Zudem sind mehrere in den Erlauterungen zur Rechtfertigung angeflhrte
Begriindungen fachlich nicht nachvollziehbar: Es missten weder neue (vor allem nicht
international uniibliche) Verkehrszeichen erfunden noch — gerade bei genereller
Aufhebung der Benutzungspfiicht! - samtliche bestehenden Verkehrszeichen
ausgetauscht werden, selbst bei der angepeilten halben Losung fur die Freigabe
kénnte mit einer schlichten, preiswerten Zusatztafel ebenso Klarheit geschaffen
werden. Letztlich ist auch die geradezu sklavische Orientierung am ,Wiener
Ubereinkommen® nicht nachvolliziehbar, sind doch in Osterreich in anderen Bereichen
(Grinblinken!) abweichende und international sehr unubliche Lésungen seit
Jahrzehnten gangig und offenbar keinerlei rechtssystematisches Fundamental-
Problem.



Die Griinen regen daher dringend eine weitergehende, mdglichst verwaltungs- und
kosteneffiziente Lésung im Sinne einer generellen Aufhebung der Benutzungspflicht,
gegebenenfalls mit bestimmten bundeseinheitlich fixierten kriterienbasierten
Ausnahmen, an.

3.3. Fahrradstrafe (Z 1. Z 13 -zu § 2 Abs. 1 Z 11b; §53 Abs. 1 Z 26 bis 29)

Die Grinen begriiBen ausdriicklich, dass mit der im Entwurf vorliegenden StvVO-
Novelle auch die in anderen Landern bereits erfolgreich umgesetzte ,Fahrradstrale”
erméglicht wird. Fahrradstralen als beruhigte, bevorzugte Verkehrsflachen fur den
Radverkehr werden — so wie das Abgehen von der Radwegbenutzungspflicht — zur
Bewiltigung steigenden Radverkehrsaufkommens insbesondere in den Stadten
dringend nétig sein, wenn die von der Regierung beabsichtigte Verdopplung des
Radfahranteils Realitat wird.

Fahrradstraien missen daher umso mehr praxisgerecht, sicherheitsférderlich und far
die angepeilten bevorzugten Benltzerinnen attraktiv definiert werden. '
Dem wird der vorliegende BMVIT-Vorschlag in mehreren Punkten noch nicht gerecht:
Die neue "FahrradstraRe" ware unzureichend definiert, durch die Aufnahme der
FahrradstraRe in die "Radfahranlagen" wiirde auch hier die laut derzeitigem
Novellenentwurf ungeldst bleibende Problematik der Sondervorrangregelungen (s.u.,
3.1.) schlagend (es wlrde bei jeder auch noch so untergeordneten Querstralie
Nachrang wegen des Verlassens der ,Radfahranlage’ entstehen) und es wére die
Benutzung mit mehrspurigen Fahrradern oder solchen mit Anhangern tber 80 cm
Breite verboten, und es wiare derzeit nicht einmal Nebeneinanderfahren zuléssig.

Die in der deutschen StVO zur dort erfolgreich und verbreitet in Anwendung stehenden
Fahrradstrale getroffenen Regelungen sind kompakt und haben sich bewahrt:

"1. Andere Fahrzeugfithrer durfen Fahrradstrafen nicht benutzen, es sei denn, dies ist
durch Zusatzzeichen angezeigt.

2. Alle Fahrzeugfihrer dirfen nicht schneller als mit einer Geschwindigkeit von 30
km/h fahren. Radfahrer durfen weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn nétig,
muss der Kraftfahrzeugfiihrer die Geschwindigkeit weiter verringern.

Mit der Erlduterung: _

1. Das nebeneinander Fahren mit Fahrradern ist erlaubt. (§2 (4))

2. Im Ubrigen gelten die Vorschriften Gber die Fahrbahnbenutzung und Uber die
Vorfahrt."

Dies sollte so weit wie moglich Ubernommen werden - alle Inhalte der deutschen StvO
zur Fahrradstrake sind auch fir die ésterreichische Fahrradstralie erforderlich.

Im Sinne einer Ubersichtlichen, auch fir die Normunterworfenen praktikablen Lésung
sollte daher ein eigener Fahrradstraen-Paragraph mit den entsprechenden Inhalten in
der StVO verankert werden.

Die méglichst restriktive (d.h. weniger offen als laut Entwurf fur § 53 Abs 1 Z 26 neu
vorgesehen) Gestaltung méglicher Ausnahme-Regelungen wird dabei erganzend
dringend angeregt. Insbesondere stiinde eine generelle Offnung von Fahrradstrafien
fiir die Pkw-Durchfahrt (tiber die natirlich zu ermdglichende Anrainerinnen-Zu- und -
Abfahrt hinaus!) in kaum aufldsbarem Konflikt mit dem verfolgten Ziel, zuséatzliche
sichere Verkehrsflaichen fur Radfahrende in stark frequentierten Relationen
anzubieten, und sollte daher von vornherein bundeseinheitlich ausgeschlossen
werden.



3.4. Vorgezogene/“zwei parallele* Haltelinien (Z 3 - zu § 9 Abs. 3)

Die Grunen begriRen, dass fur das international erfolgreiche und auch in
Osterreichisch bereits vielfach umgesetzte und zB auch von der RVS-Radverkehr
empfohlene Modell der ,vorgezogenen zweiten Haltelinie® nun auch eine klare
rechtliche Grundlage in der StVO geschaffen werden soll. Die vorgezogene Haltelinie
und der privilegierte Aufstellbereich fir Fahrrader sind ein grofer Beitrag zur
Verkehrssicherheit, unter anderem die einzige verldssliche und daher wirksam
unfallvermeidende Maglichkeit zum Aufstellen auRerhalb des ,Toten Winkels®
abbiegender Lkw.

Woh! aufgrund eines redaktionellen Versehens hatte die im BMVIT-Entwurf
vorgesehene Formulierung jedoch eine Neuregelung zur Folge, bei der diese
vorgezogene Haltelinie bzw. der ,privilegierte” Aufstellbereich (hinter dieser, aber vor
dem Kfz-Verkehr, sog. ,Bike Box‘, ,aufgeweiteter/aufgeblasener Fahrradstreifen®
u.dgl.) ausschlieBlich Motorrad-Lenkerinnen (statt Radfahrerinnen) vorbehalten
werden soll.

Die Grunen gehen von einem Redaktionsversehen aus, weil es sich dabei um eine
Schlechterstellung des Radverkehrs (es wirden auch die bereits zugunsten des
Radverkehrs umgesetzten Beispiele diesem wieder entzogen!) und eine gerade in
einem Verkehrssicherheitspaket vollig deplatzierte Neuregelung handeln wirde. Die
Maoglichkeit zum raschen, ungehinderten Beschleunigen von Motorradern beim
Wegfahren von vorgezogenen Haltelinien hatte absehbar negative Folgen fur die jetzt
schon besonders tragische und blutige Unfallbilanz einspuriger Kfz und fur die
Larmbelastung, zu der einspurige Kfz bzw. ihre Benutzerinnen jetzt schon
tiberproportional  beitragen. Motorrader sind (berdies die am wenigsten
energieeffizienten Fahrzeuge (Verbrauch, Schadstoff- und CO,-Ausstol je pkm) im
StraRenverkehr, weshalb jede weitere Privilegierung tber die ohnedies gegebene bei
Schadstoff- und L&rmemissionen hinaus auch energie- und klimapolitisch
unangebracht ware und im Widerspruch zu offiziellen politischen Zielen steht.

Theoretisch denkbare vorgezogene Halteflachen fir beide Gruppen von
Verkehrsteilnehmerinnen zugleich wéren aufgrund des sehr unterschiedlichen
Annsherungs- und vor allem Beschleunigungsverhaltens ebenfalls negativ fur die
Verkehrssicherheit.

Die Griinen regen daher dringend an, in der vorgeschlagenen Formulierung von §9
Abs 3 die Formulierung ,mit Motorradern® durch ,mit Fahrrédern zu ersetzen.

3 5 Annaherungs- (statt bisher Benutzungs-)Tempolimit bei Radfahreriiberfahrt (Z 15,

§68)

Die geplante Neuregelung der 10-km/h-Vorschrift bei Radfahriiberfahrten wére im
Rahmen eines generellen Uberdenkens der diversen Sonder-Vorrang- und -
Benutzungs-Regeln bei Radfahranlagen und Radfahrertiberfahrten wohl entbehrlich
(vgl. auch unten unter 4.1.).

Sie leidet davon unabhéngig unter derselben Schwache wie die bisherige Regelung,
dass namlich numerische Tempolimits fir Radfahrende egal an welchem Ort mangels
entsprechender Ausristung nicht prézise Uberprifbar sind. Es ist auch darauf
hinzuweisen, dass die StVO fur kein anderes Verkehrsmittel eine derartige Vorschrift
bei der Kreuzungsannaherung oder -beniitzung kennt, obwohl von diesen ein vielfach
hoheres Gefahrdungspotenzial ausgeht.

Die geplante Regelung sollte in diesem Sinne nochmals grundsétzlich Uberdacht
werden.




3.6. Gemeinsames Verkehrszeichen fir Verkehrsflachen, auf denen ZufuRgehende
und Radfahrende Kreuzungen uberqueren (,Schutzweg und Radfahreriiberfahrt®) (Z

12, § 53)

Falls dieses Verkehrszeichen im Sinne der Ausfiihrungen unter 4.1. (sh. unten)
iiberhaupt noch sachlich erforderlich scheint, sollte im Sinne einer leichtestmdglichen
Verwaltungspraxis zumindest vom derzeitigen Plan zweier je nach realer
Kreuzungstopographie  unterschiedlich  bebilderter Verkehrszeichen  Abstand
genommen und ein einheitliches Verkehrszeichen vorgesehen werden.

3.7. Radhelmpflicht fur Kinder (Z 15, 23 - § 68 Abs 8 neu etc)

Der BMVIT-Entwurf sieht trotz nahezu einstimmiger Ablehnung dieses Vorschlags in
der vom BMVIT selbst eingesetzten, vorbereitenden Expertinnengruppe
(Unterausschuss Radverkehr des Verkehrssicherheitsbeirats) eine Radhelmpflicht im
Straienverkehr fur Kinder bis 10 Jahren und eine entsprechende Strafbestimmung far
deren Aufsichtsperson vor. Damit wirde erstmals in Osterreich Schutzausrustung fur
eine alltagliche Handlung (nichtmotorisierte Fortbewegung) vorgeschrieben — eine
gravierende und grundlegende Neuerung.

Die Nichtbefolgung dieser neuen Pflicht soll (anders als von den dafiir eintretenden
Interessensgruppen intendiert) vorerst verwaltungs- bzw. zivilrechtlich folgenlos
bleiben.

In der innerstaatlichen wie internationalen Fachwelt bestehen - zuriickhaltend
formuliert — erhebliche Zweifel daran, dass die nun diskutierte Radhelmpflicht fur
Kinder unter zehn Jahren zu mehr Verkehrssicherheit beitragen kann.

Erfahrungen aus anderen Landern zeigen, dass eine Radhelmpflicht zu zahlreichen
negativen Nebenwirkungen fiihren kann und dass Helmtragen sogar einen unmittelbar
der Verkehrssicherheit abtraglichen Effekt (Risikokompensation, geringere
Seitenabstande Uberholender Kfz-Lenkerinnen) haben kann. Jedenfalls tragt eine
Radhelmpflicht nichts zur Vermeidung von Unféllen bei und setzt entgegen dem
Verursacherprinzip nicht beim weit iiberwiegenden Unfallverursacher Kfz-Lenkerln an.
In Landern mit hohem Radverkehrsanteil wie Niederlande und Dénemark ist Gbrigens
die Verkehrssicherheit beim Radfahren hoch, die Helmtragequote jedoch sehr niedrig.
Weltweit wurde in keinem einzigen Staat mit Radhelmpflicht eine positive
Sicherheitswirkung nachgewiesen oder gemessen, im Gegensatz zu verbreitet sehr
euphorischen Prognosen vor der Einfahrung.

in Europa sind in den letzten Jahren mehrere Staaten nach Prifung der
internationalen Faktenlage davon abgekommen, eine bereits geplante Helmpflicht for
Kinder einzufiihren, zB die Schweiz, Dédnemark, die Niederlande und Norwegen.

Selbst die EU-Kommission ist aufgrund dessen von entsprechenden positiven
Einschatzungen zur Radhelmpflicht abgegangen und empfiehlt derartige MaRnahmen
anders als frither nicht mehr in ihrem neuen Verkehrssicherheitsprogramm.

Im Hinblick darauf, dass in Osterreich bereits etwa 90 Prozent der Kinder beim
Radfahren einen Helm tragen, kann durch eine Helmpflicht zudem keine deutliche
Steigerung der Helmtragequote mehr erreicht werden, was Fortschritte in der Unfall-
/Opferbilanz selbst theoretisch wenig plausibel macht.

Vor allem ist nochmals darauf hinzuweisen, dass dem erwiesenen starken Anstieg der
Helmtragequoten gerade bei Kindern und Jugendlichen (vgl BMVIT-Publikation
,Radverkehr in Zahlen“, 2010) keine entsprechende Entwicklung bei den
entsprechenden Opferzahlen und Verletzungshaufigkeiten gegentbersteht und dass



kein Beleg fur den konkreten Zusammenhang zwischen der Helmtragequote und der
Haufigkeit und Schwere bestimmter Unfall- bzw. Verletzungsarten vorliegt.

Die Aussagen des BMVIT-Entwurfs zu vermeidbaren Kinder-Kopfverletzungen und
erzielbaren Gesundheitskosten-Einsparungen sind daher nicht fachlich abgesichert.

Zu dieser Frage wird ausdriicklich auf die ausfiihrliche, fundierte Stellungnahme aus
dem Institut fur Verkehrswissenschaften der TU Wien hinsichtlich der methodischen
und sonstigen Schwéchen bzw. Unklarheiten der KfV-Kurzstudie hingewiesen, der
diese Zahlen entnommen sind. Gerade die zentrale Aussage der Studie — Potenzial
zur Reduzierung von 900 Kinder-Kopfverletzungen jahrlich — wird als ~wissenschaftlich
nicht haltbar* bewertet, wurde erstaunlicherweise aber dennoch ungefiltert Grundlage
der geplanten Manahme in der StVO-Novelle und Teil ihrer Erlauterungen.

Zur vor und bei Einfilhrung ebenfalls kontroversiell diskutierten Helmpflicht fiir Moped-
und Motorradfahrerinnen besteht der entscheidende Unterschied, dass bei dieser ein
eindeutiger Nutzen fur die Gesundheit und die Unfallopferbilanz belegt war und ist.
Dieser Unterschied hat faktische Grundlagen: Den Zusammenhang zwischen den
gefahrenen (viel hoheren) Geschwindigkeiten und den Unfalifolgen, und die anders als
beim Fahrrad fehlenden gesundheitlichen Nachteile, wenn wegen der Helmpflicht nicht
(mehr) Moped oder Motorrad gefahren wird. Eine Radhelmpflicht mit der Helmpflicht
bei einspurigen Kfz zu argumentieren bzw. fachliche Kritik an einer Radhelmpflicht mit
entsprechenden Verweisen auf Moped/Motorrad relativieren zu wollen ist daher
fachlich nicht haltbar.

Die Griinen lehnen daher die geplante Radhelmpflicht fur Kinder bis 10 Jahre aufgrund
der erheblichen fachlichen Bedenken hinsichtlich der Gesamt-Wirkung fur Radverkehr
und Verkehrssicherheit, aufgrund der fehlenden schliissigen und transparenten
fachlichen Grundlagen und aufgrund der negativen Erfahrungen in anderen Staaten
ab.

Wir schlagen vor, den geplanten § 68 Abs. 8 zu streichen.

Erganzend schlagen wir vor, auch die parallel im Wege einer FahrradvVO-Novelle
geplante Einfihrung einer Radhelmpflicht im Kinder-Fahrradanhanger () zu
tberdenken — bestiinde dafiir eine klare fachliche Notwendigkeit, ware sie in Staaten,
in denen derartige Beférderung weitaus verbreiteter als in Osterreich ist, wohl langst
eingefihrt.

Statt einer Helmtragepflicht mit zweifelhafter Wirkung fir die Verkehrssicherheit waren
MafRnahmen erforderlich, die an den Hauptursachen von Verkehrsunféllen mit Rad-
und vor allem Kinder-Beteiligung ansetzen, insbesondere an der Ruicksichtslosigkeit
und der Unaufmerksamkeit (zB durch das Telefonieren) von Kfz-Lenkerinnen. Die
Aufnahme dieser Delikte ins Fuhrerschein-Vormerksystem waére als wesentlicher
Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit fur ,schwéchere Verkehrsteilnehmer" dringend
geboten.

4. Im Entwurf fehlende, inhaltliq_h im Rahmen einer ,radfahrféorderlichen® StVO-
Novelle jedoch dringend noétige Anderungen

4.1. Sondervorrang- und -benutzungsregeln fur Radfahranlagen-Benitzerlnnen
tberdenken (§ 19 Abs 6a etc)

Die 1994 eingefilhrten, weltweit einmaligen und praxisfernen Bestimmungen uber
Sondervorrangregeln sind sowohl hinsichtlich des Verlassens von ,Radfahranlagen”
(genereller Nachrang beim Verlassen) als auch hinsichtlich Radfahriiberfahrten
(genereller  Vorrang beim  Benitzen, allerdings mit  entgegengesetzten



,Begleitregelungen” und darauf beruhender widersprechender Judikatur!) dringend

anderungsbedirftig. Dies, weil sie in der Praxis

e zu teilweise absurden bzw.

o zu teilweise Uberhaupt nicht ohne Widerspruch auflésbaren Situationen fhren,

e den wenigsten Verkehrsteilnehmerlnnen (insbesondere auch Kfz-Lenkerinnen)
bekannt bzw. nachvoliziehbar sind

e und damit jedenfalls der Verkehrssicherheit eher hinderlich als dienlich sind.

Obwohl dazu seit langem Forderungen (zB der Stadt Wien aus 2004, des

Stadtebundes, ...) und konkrete, penibel ausgearbeitete Verbesserungsvorschldge von

Expertenseite (insbes. FSV) vorliegen, die dem BMVIT wiederholt Ubermittelt und auch

im erwahnten Unterausschuss Radverkehr des Verkehrssicherheitsbeirats im

einzelnen prasentiert und diskutiet wurden, sieht die 23. StVO-Novelle

erstaunlicherweise keine Anderung vor.

Eine Abschaffung der Sondervorrangregeln hatte schlicht die Geltung der normalen

Vorrangregeln und somit eine deutliche Vereinfachung und das Vermeiden vieler

gefahrlicher Missverstandnisse und Fehler zur Folge.

Wir schlagen in diesem Sinn vor, § 19 Abs. 6a ersatzios zu streichen und auch die
Sonderstellung der Radfahreruberfahrt abzuschaffen. Ein im Hinblick auf die
erwiinschte Férderung des Radverkehrs sehr wiinschenswerter ,Nebeneffekt® ware,
dass die fur den/die Radfahrende/n selbst nicht Uberprifbare Vorgabe einer
Befahrungs-Héchstgeschwindigkeit (bisher) oder Annaherungs-Hochstgeschwindigkeit
(ktinftig geplant) bei Radfahreriiberfahrten entfallen kénnte.

4.2. Zulassigkeit des Nebeneinanderfahrens erweitern (§ 68 Abs 2)

Eine wesentliche Erleichterung wére es, analog der deutschen StVO das
Nebeneinanderfahren dann generell zu gestatten, wenn damit keine
Verkehrsbehinderung verbunden ist.

In § 68 Abs 2 sollte eine entsprechender Satzteil (,Radfahrer durfen ... mit
Rennfahrradern oder wenn dadurch der Verkehr nicht behindert wird nebeneinander
fahren; ...) ergéanzt werden.

4.3. Kindern das Radfahren im Alltag erleichtern

Derzeit kénnen Kinder im Vorschul- und Volksschulalter in Osterreich — anders als in
der Schweiz und Deutschland — kaum legal im ,normalen* &ffentlichen Raum Alltags-
Radfahren. Sehr kleine Fahrrader (bis 30 cm Raddurchmesser, d.h. bis ca. 3-4 Jahre)
kénnen als Spielgerat am Gehsteig verwendet werden, gréere Kinder sind auf altere
Begleitung beim Fahren auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen angewiesen.

Es sollte wie in unseren westlichen Nachbarstaaten Deutschland und Schweiz das
Radfahren fur Kinder bis 10 Jahre am Gehsteig erlaubt werden.

5. Sonstige Anderungsvorschlidge der geplanten StVO-Novelle

51. Benltzung von StraRen zu verkehrsfremden Zwecken® — geplante weitere
Einschrankung (Z 16 - §82 Abs. 5)

Die geplante Neuregelung zielt darauf ab, die Méglichkeiten zur Bewilligung fur die
StraRenbenitzung zu sog. ,verkehrsfremden® Zwecken ein weiteres Mal massiv
einzuschranken:

o Die Anderung erscheint im Gesamt-Kontext des § 82 in sich einigermafien absurd:
Die ,Bewilligung der ,Benutzung von Stralien zu verkehrsfremden Zwecken* kann
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nicht sinnvoll oder logisch irgendwie schliissig vom Wert dieser eben per Definition
verkehrsfremden® Aktivitaten fur den Verkehr abhéngig gemacht werden.

e Die Anderung ware grundrechtlich bedenklich, die Deckung durch Art.10 Abs. 2
EMRK scheint sehr fraglich.

e Die offenbar angesteuerte Angleichung der Bewilligungsméglichkeiten an
diejenigen betreffend § 84  (Werbeverbote zwecks  Vermeidung
sicherheitsgefahrdender Ablenkung) scheint verfehit, da der Schutzzweck der
beiden Bestimmungen sehr unterschiedlich und die abweichende, ,strengere”
Eingrenzung bei § 84 daher sehr gut begriindet ist.

e Die Anderung wirde wohl — méglicherweise nicht intendiert — zu gravierenden
Erschwernissen bei der Bewilligung bestimmter sehr haufiger Strallenbenttzungen
filhren. Dabei geht es um fir ZufuRgehende (die gleichwertige ,StraBenbenttzer”
sind, was manchmal aus dem Blick zu geraten scheint) durchaus wesentliche,
bestenfalls  kfz-verkehrsfremden® StralRenbenttzungen von Schanigérten Uber
Kioske bis zu Zeitungstaschen und dergleichen.

Die beabsichtigte Anderung wird von den Grinen aus diesen Griinden nachdrucklich
abgelehnt und die Streichung empfohlen.

Mit dem Ersuchen um Berlcksichtigung und

Mit freundlichen Grifsen

M

NR-Abg. Dr.in Gabriela Moser
Verkehrssprecherin der Griinen



