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Welche technischen Maßnahmen reduzieren die Geschwindigkeit? 

Einleitung 

Überhöhte Geschwindigkeit, nichtangepasste Geschwindigkeit, hohe Streuung von Geschwindig-

keiten: Es gibt kaum Themen, die in der Verkehrssicherheitsarbeit höheren Stellenwert hätten – 

und es gibt keinen Bereich, in dem Forschung und Praxis im Lauf der Jahrzehnte mehr Maßnah-

men entwickelt haben. An dieser Stelle soll ein Abriss über effiziente Werkzeuge zum Problemfeld 

Geschwindigkeit gegeben werden. Die Aufstellung gliedert sich in die Bereiche Infrastruktur, Fahr-

zeug, rechtliche Maßnahmen und Information sowie Überwachung.  

Infrastruktur 

Ziel aller infrastrukturellen Maßnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion bzw. -anpassung ist die 

„selbsterklärende Straße“, die ausgeschilderte Tempolimits und den Polizisten am Straßenrand 

weitgehend überflüssig machen soll. Basis dafür ist eine durchgängige funktionelle Straßenkatego-

risierung, aufgrund der jeder Lenker schon allein am Erscheinungsbild die adäquate Geschwindig-

keitswahl ableiten kann, genauso wie die zu erwartenden Kreuzungsformen und Verkehrsarten 

(WHO, 2008).  

Auf Straßen im Ortsgebiet haben sich in großen Teilen Europas seit den 1960er-Jahren die ver-

schiedenen Maßnahmen der Verkehrsberuhigung durchgesetzt, beginnend mit dem Modell der 

„Woonervs“ in den Niederlanden. Zu bewährten geschwindigkeitsdämpfenden Maßnahmen gehö-

ren Schwellen und Aufpflasterungen von Zebrastreifen und ganzen Kreuzungsplateaus genauso 

wie horizontale Verschwenke und Einengungen (COUNTY SURVEYORS SOCIETY, 1994). 

Diese Maßnahmen sollten entlang einer Strecke in regelmäßigen Abständen gesetzt werden, um 

ein homogenes Geschwindigkeitsniveau sicherzustellen.  

Kreisverkehre sind eine europäische Erfolgsgeschichte zur Entschärfung von Kreuzungen und die 

Implementierung von sogenannten „Toreffekten“ gewährleistet adäquate Geschwindigkeiten im 

Übergangsbereich zwischen Freiland und Ortsgebiet. In Österreich konnten besonders positive 

Erfahrungen mit dem Rückbau bzw. der Neugestaltung von Ortsdurchfahrten und dem Einbau 

von baulichen Querungshilfen für Fußgänger gemacht werden (ZIBUSCHKA, 1996).  

In jüngster Zeit ist mit „Shared Space“ in vielen Ländern ein neues Konzept in Diskussion, bei dem 

– abermals ausgehend von den Niederlanden – weitgehend auf Verkehrszeichen und getrennte 
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Führung unterschiedlicher Verkehrsarten verzichtet wird. Das Konzept beruht auf dem Ansatz der 

bedingungslos unter allen Nutzergruppen geteilten Verwendung des Straßenraums. Auch das 

Schweizer Modell der Begegnungszone wird derzeit als Ergänzung zu den weit verbreiteten 

Wohn- bzw. Spielstraßen von Verkehrstechnikern und Entscheidungsträgern in vielen Ländern dis-

kutiert. 

Auf Freilandstraßen1 sind die meisten Todesopfer im Verkehr zu beklagen, auch hier gehört 

überhöhte oder nichtangepasste Geschwindigkeit zu den wichtigsten Unfallursachen. Anders als 

im Ortsgebiet ist das Repertoire der Verkehrstechnik im Freiland begrenzt. Leider bestehen in der 

EU derzeit auch recht unterschiedliche Ansichten darüber, was als adäquates Tempolimit anzuse-

hen ist – die Palette reicht von 70 km/h (Schweden2) bis zu 100 km/h (Österreich, Deutschland).  

Durch Verringerung der Fahrstreifenbreite durch geeignete Markierungen kann – in gewissen 

Grenzen – auch das Temponiveau reduziert werden. Quermarkierungen oder Querfräsungen 

bewirken vor Kreuzungen, Eisenbahnübergängen etc. auf taktile Weise eine Geschwindigkeitsre-

duktion.  

Eine wesentliche Determinante für die Geschwindigkeitswahl auf einer Strecke ist die Linienfüh-

rung. Schon in den 60er-Jahren des vorigen Jahrhunderts haben Verkehrsingenieure gelernt, dass 

man Routen nicht in Form von langen Geraden bauen soll, die man hin und wieder notwendiger-

weise mit Kurven verbindet, da dann leicht prognostizierbar ist, wo die Unfälle auftreten werden. 

Wo heute solche Streckenführungen im Straßennetz noch zu finden sind und generell überall dort, 

wo für den Lenker „unvermittelt“ niedrigere Geschwindigkeiten nötig sind, muss auf unmissver-

ständliche optische Führung geachtet werden. Hier wird künftig die Verkehrstelematik auch wert-

volle Dienste leisten (siehe unten, Kapitel Rechtliche Maßnahmen, Information).  

Fahrzeug 

Eines der klassischen Informationsdefizite bei Fahrzeuglenkern ist jenes hinsichtlich des aktuellen 

Tempolimits. Das Prinzip der Intelligenten Geschwindigkeitsassistenz (ISA, Intelligent Speed 

Assistance) begegnet diesem Problem, indem das jeweilige Limit permanent im Fahrzeug darge-

stellt und bei Überschreitungen – je nach Systemtyp – ein Warnsignal oder auch ein konkreter Ein-

griff (z. B. erhöhter Widerstand am Gaspedal) gesetzt wird. ISA wurde in zahlreichen europäischen 

Ländern in Pilotstudien getestet, allen voran in Schweden, wo zwischen 1999 und 2002 in vier 

                                                      

1 Straßen außerhalb von Ortsgebieten und abseits von Autobahnen 
2 70-90-110, je nach Beschilderung 
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Städten ca. 5000 Fahrzeuge (10 000 Testfahrer) mit ISA ausgestattet wurden (www.vv.se/isa). Je 

nach Systemtyp konnten Reduktionspotenziale für tödliche Unfälle zwischen 18 % und 59 % abge-

leitet werden (OECD, 2006). Einige Navigationsgeräte bieten schon heute ISA-Funktionalität an, 

allerdings besteht dort das inhärente Problem der Aktualität der Daten über Tempolimits. 

Bei zahlreichen Fahrzeugtypen besteht schon heute die Möglichkeit, vom Fahrer selbst einstellbare 

Tempobegrenzer oder Tempowarnungen zu aktivieren. Dass weiterhin herstellerseitige Tempo-

begrenzer erst bei 250 km/h abregeln (falls solche überhaupt eingebaut sind), obwohl mit Ausnah-

me eines Landes in ganz Europa nirgendwo schneller als 130 km/h gefahren werden darf, bleibt an 

dieser Stelle unkommentiert.  

Mehrere Studien (SAMOVAR, VERONICA) weisen auf die für die Verkehrssicherheit förderliche 

Wirkung von Unfalldatenspeichern (UDS) hin. Diese kann zumindest teilweise auf eine moderie-

rende Wirkung auf das Geschwindigkeitsverhalten zurückgeführt werden. Auch bei der österreichi-

schen Polizei wurden mit UDS positive Auswirkungen auf das Unfallgeschehen festgestellt.  

Mit einer einfachen „psychologischen“ Maßnahme kann ein weiterer Beitrag geleistet werden: Der 

„nichtlineare Tachometer“ zeigt die am häufigsten gefahrenen Geschwindigkeiten (ca. 30 bis 

100 km/h) optisch detailliert an, während höhere – insbesondere jene über 130 km/h – „kompri-

miert“ dargestellt werden (OECD, 2006). 

Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass zahlreiche neuartige Fahrerassistenzsysteme derzeit 

entweder im Rahmen von (EU-)Studien getestet werden oder bereits in der Serie erhältlich sind, 

wobei Effizienzstudien noch ausstehen: So haben Warnsysteme auf Basis hochgenauer und lau-

fend aktualisierter digitaler Straßenkarten (z. B. Projekt SafeMAP) das Potenzial, Geschwindigkei-

ten zu senken und damit Unfälle vermeiden zu helfen. Im Projekt SASPENCE (Sub-Projekt von 

PReVENT) werden innovative Systeme zur Unterstützung des Fahrers in den Bereichen Ge-

schwindigkeit und Abstand getestet.  

Rechtliche Maßnahmen, Information  

Die Wirkung von klassischen Tempolimits mit statischen Verkehrszeichen ist begrenzt. Bei einer 

Verringerung des Limits auf Freilandstraßen um 20 km/h kann mit einer realen Verringerung der 

mittleren Geschwindigkeit um 3 bis 8 km/h gerechnet werden (EUROPEAN COMMISSION, 1999). 

Die Erfahrungen mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA) auf Autobahnen zeigen, dass vari-

able Tempolimits gut angenommen werden, vor allem dann, wenn diese mit dem Grund für die Be-

schränkung kombiniert (Stau, Unfall, Wetterbehinderung etc.) und damit für den Lenker einsichtig 
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werden (MACHATA, 2001). Bei VBA ist auf eine regelmäßige Wiederholung der Anzeigen zu ach-

ten, der Abstand sollte nicht wesentlich über einem Kilometer liegen (HARBORD, 1998).  

Auf Freilandstraßen können dynamische Warnsysteme „zielgruppengerecht“ wirken, indem z. B. 

elektro-optische Warnzeichen vor unfallträchtigen Kurven nur jenen Lenkern präsentiert werden, 

die sich der Stelle mit zu hoher Geschwindigkeit nähern. Ähnlich wirken auch sogenannte „Ge-

schwindigkeitsblinker“, die das örtliche Tempolimit nur (blinkend) anzeigen, wenn sich ein Fahr-

zeug mit überhöhtem Tempo nähert.  

Mobile Tempoanzeigen (MTA) sind eine weitere international häufig verwendete Methode, um 

Fahrzeuglenkern ein Feedback über das eigene Tempo zu geben. Dies kann auf unterschiedliche 

Arten erfolgen:  

 Information, ob das lokale Limit eingehalten wurde („Zu Schnell!“) 

 kommentarlose Anzeige des Tempos 

 zusätzliche Anzeige des automatisch über ein Kamerasystem ausgelesenen Kennzeichens 
des jeweiligen Fahrzeugs 

 über die Kombination mit Aktionen z. B. vor Kindergärten oder Schulen: Bei der beliebten 
in ganz Österreich durchgeführten Aktion „Apfel-Zitrone“ erhalten Lenker je nach gefahre-
ner Geschwindigkeit entweder einen Apfel (Tempolimit eingehalten) oder eine Zitrone 
(über Limit).  

Allein – die zeitliche und örtliche Tiefenwirkung bleibt bei allen beschriebenen MTA-Lösungen be-

grenzt. 

Zur Entschärfung von Kreuzungen gleichwertiger Straßen im Anliegerstraßennetz hat sich – vor 

allem in den Vereinigten Staaten – die  Beschilderung aller Kreuzungsäste mit Stopptafeln bewährt 

(„4-way-stop“, ELVIK & VAA, 2004).  

Überwachung 

Die klassische Überwachung mir Radarboxen (Starenkästen) hat eine räumlich nur sehr be-

schränkte Wirkung auf die Wahl der Geschwindigkeit. Um ein homogenes Geschwindigkeitsverhal-

ten sicherzustellen, müssen die Boxen deshalb in regelmäßigen Abständen platziert werden, was 

nennenswerte Kosten nach sich zieht. Mit der „Section Control“ wird nicht an einem Punkt ge-

messen, sondern entlang einer Strecke von typischerweise 2 bis 10 km die Durchschnittsge-

schwindigkeit von Fahrzeugen ermittelt. Dabei kommt moderne Videotechnik und automatische 

Kennzeichenerkennung zum Einsatz. Diese derzeit erst in den Niederlanden, Österreich und der 

Tschechischen Republik auf Autobahnen angewandte Maßnahme wirkt sich hervorragend auf die 

Geschwindigkeitsmoral aus und zeigt hohe Kosteneffizienz (STEFAN, 2005).  
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Frankreich konnte in den Jahren seit 2003 mit einem völlig neuen System der Tempoüberwa-

chung von sich reden machen, das über mehrere Jahre eine signifikante Reduktion der Getöte-

tenzahlen mit sich brachte. Kernpunkte des Systems sind die Installation von tausenden neuen 

Radarboxen an Stellen mit Unfallhäufungen, die vollautomatische Übertragung der Radarbilder an 

ein Datenzentrum, die ebenso vollautomatische Ermittlung von Kennzeichen der Fahrzeuge und 

die rasche Übermittlung des Strafbescheids an den Erstverantwortlichen für Verkehrsvergehen: 

den Fahrzeuginhaber. Die Akzeptanz des neuen Systems wird nicht zuletzt dadurch erhöht, dass 

finanzielle Überschüsse wieder in Verkehrssicherheitsarbeit investiert werden (ETSC, 2006).  

Ausblick 

Es mangelt nicht an Lösungsmöglichkeiten für das zentralste aller Probleme in der Verkehrs-

sicherheitsarbeit, aber es fehlt an der breit angelegten Umsetzung. Es sind nicht nur die finanziel-

len Restriktionen, die dieser Umsetzung im Weg stehen, es ist allzu oft die mangelnde Bereitschaft 

von Seiten der Entscheidungsträger. Es gilt deshalb mehr denn je, die politische Ebene über die 

„Best Practices“ zu informieren und das beeindruckende Potenzial der beschriebenen Maßnahmen 

zur Rettung von zigtausenden Menschenleben noch besser zu kommunizieren. 
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