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Vorwort der Herausgeber:

Immer wieder wird ein generelles Tempolimit von 30 km/h im Ortsgebiet angesprochen,

als Argument wird auch eine damit resultierende Emissionsverminderung angefuhrt.

Im Rahmen dieser Arbeit, vom Osterreichischen Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik (OVK)
und der Industriellenvereinigung in Auftrag gegeben, wurde durch eine detaillierte
Aufarbeitung von Fahrmustern und den daraus abgeleiteten Emissionsfaktoren eine
solide Grundlage fur stadtische Verkehrssituationen hinsichtlich der Emissionseinflisse

erarbeitet.

Es war zu erwarten, dass die Abgasemissionen des StraRenverkehrs durch die Anderung
der hochstzulassigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst werden. Im Fokus
der Betrachtung standen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der Kraftstoffverbrauch),
Partikel, NO2 als auch NOx, HC und CO. Insbesondere den drei Erstgenannten ist
aufgrund der Klimarelevanz bzw. der Luftqualitatsanforderungen (Immissionsschutz)

besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

In die Berechnungen wurden neben den Personenkraftwagen auch leichte und schwere

Nutzfahrzeuge sowie Busse und Motorrader aufgenommen.

Die Studie zeigt, dass insgesamt keine schllssigen Emissionsvorteile fir Tempo 30

gefunden werden konnten.

Dr. Christian Pesau Univ.-Prof. Dr. Hans Peter Lenz
Geschaftsfuhrer Vorsitzender des Osterreichischen Vereins
IV, Arbeitskreis der Automobilimporteure fur Kraftfahrzeugtechnik (OVK)



Zusammenfassung

Nachdem immer wieder ein generelles Tempolimit auf 30 km/h im Ortsgebiet
angesprochen wird, wurde im Rahmen dieser Arbeit versucht, durch eine detaillierte
Aufarbeitung von Fahrmustern und den daraus abgeleiteten Emissionsfaktoren eine
solide Grundlage fur stadtische Verkehrssituation hinsichtlich der Emissionseinflisse
zu bilden.

Es war zu erwarten, dass die Abgasemissionen des Strallenverkehrs durch die
Anderung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst
werden. Im Fokus der Betrachtung standen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der
Kraftstoffverbrauch), Partikel, NOz2, als auch NOx, HC und CO. Insbesondere den drei
Erstgenannten ist aufgrund der Klimarelevanz bzw. der Luftqualitatsanforderungen
(Immissionsschutz) besondere Aufmerksamkeit zu schenken. In die Berechnungen
wurden neben den Personenkraftwagen auch leichte und schwere Nutzfahrzeuge
sowie Busse und Motorrader aufgenommen.

Es konnten insgesamt keine schlissigen Emissionsvorteile fur Tempo 30 gefunden
werden wie Abbildung 1 als Gesamtergebnis zeigt.
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Abbildung 1: Einfluss von Tempo 50 (=1) / 30 im allgemeinen StraBennetz bei
zum Wiener Girtel analoger Verkehrsdichte

Dieses Ergebnis reprasentiert auflerdem die glnstigsten Annahmen (hinsichtlich
Emissionssenkung) zur Ausgestaltung von ,30er‘ Zonen, sodass ein moglichst
gleichmaliger Verkehrsfluss gegeben ist. Bei geanderten und eher realistischeren
Annahmen fallt der Emissions-Nachteil fur Tempo 30 noch wesentlich deutlicher
durch die Ungleichformigkeit des Geschwindigkeitsprofils aus.
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1 Problemstellung

Der Gesamtverkehrsplan [1] fiir Osterreich formuliert Ziele und Strategien einer
umfassenden Verkehrspolitik bis 2025. Dieser Plan ist nach dem Subsidiaritatsprinzip
hierarchisch aufgebaut mit Aufgaben auf EU-Ebene, Bundesebene und Lander- bzw.
Gemeindeebene. Die Umweltfreundlichkeit des Verkehrs ist dabei ein wichtiges
Zielkriterium, das als Teilaspekt auch die Vorgabe regionaler, sinnvoller
Geschwindigkeitsbeschrankungen und die adaquate Gestaltung von Stral3enprofilen
umfasst, um Verkehrsemissionen, Larm und Unfallgefahren moéglichst zu minimieren.
Im Rahmen der Alternativen zur Zielerreichung hat sich u.a. eine Diskussion zu den

Auswirkungen von flachendeckendem Tempo 30 in Ortsgebieten entwickelt.

Es ist zu erwarten, dass die Abgasemissionen des Stralkenverkehrs durch die
Anderung der hochstzulassigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst
werden. Im Fokus der Betrachtung stehen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der
Kraftstoffverbrauch), Partikel (PM), Stickstoffoxide NOx erganzt durch die getrennte
Betrachtung nur des NO:2 (Stickstoffdioxid). Diesen Genannten ist aufgrund der
Klimarelevanz bzw. der Luftqualitdtsanforderungen (Immissionsschutz) besondere
Aufmerksamkeit zu schenken. Unverbrannte Kohlenwasserstoffe (HC) und
Kohlenmonoxid (CO) spielen dank moderner Abgasreinigungsanlagen heute keine
essentielle Rolle bei den allgemeinen Uberlegungen mehr, werden der Vollstandigkeit

halber aber mitberucksichtigt.

In die Betrachtung werden neben den Personenkraftwagen auch Motorrader, leichte
und schwere Nutzfahrzeuge sowie Busse aufgenommen. Die Auswirkungen auf die
Abgasemissionen werden je Treibstoffart (Otto, Diesel) und Abgas-Emissionsstufe
(,Euro Stufe®) sowie fur unterschiedliche Fahrsituationen (bei 50 und 30 km/h,
abhangig vom StraRennetz unter Berucksichtigung der Verkehrsdichte) ausgewiesen.
Dadurch entsteht eine allgemein gultige - fur Wien - aber auch von Wien unabhangig

geltende - Aussage zum Einfluss von Tempo 30 auf die Emissionssituation.



-2-

Als Ergebnis wird der Tempo-Einfluss auf die Abgasemissionen eines dsterreichischen
Durchschnitts-PKW und -NFZ herausgearbeitet.

Erganzend werden schliel3lich fur einen beispielhaften Strallenzug - wie dem Wiener

Girtel - die Anderungen der StraBenverkehrsemissionen durch die Reduktion der
Hochstzulassigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h in ihrer absoluten Hohe
bestimmt. Dies soll als exemplarisches Beispiel dienen, um zu quantifizieren, welche

absoluten Veranderungen an Emissionen durch Tempo 30 wahrscheinlich sind.

In Erganzung zur Analyse der Emissionsanderungen werden weitere Auswirkungen
einer Anderung der hochstzuldassigen Geschwindigkeit im  Allgemeinen kurz

angerissen. Hierbei soll der Einfluss auf die Verkehrssicherheit, die Anderung der
durchschnittlichen und damit die Anderung der taglichen Fahrleistungen sowie der

Einfluss auf das o6ffentliche Verkehrsnetz berticksichtigt werden.

2 Annahmen fur Tempo 30

Das international anerkannte Handbuch fur Emissionsfaktoren 3.1 [2] stellt die
Datenbasis flur die Emissionsberechnung bereit. Daten flr stadtische Strallenziige mit
einer hochstzulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h und ErschlieBungsstralien mit
einer hochstzulassigen Geschwindigkeit von 30 km/h, die auch situationsbedingt
begrundbar ist (unubersichtlich, eng, versetzter Verlauf, ...) wurden direkt dem
Handbuch entnommen. Die spezifischen Emissionsunterschiede fir die
ausschlieliche Variation der erlaubten Héchstgeschwindigkeit wurden entsprechend

der Berechnungsmethoden zur Erstellung des Handbuches 3.1 [3] ermittelt.

Eine wesentliche Einflussgrole auf das Emissionsverhalten stellt die Art des
gegebenen Verkehrsflusses dar. Da sich die Art der Gestaltung bzw. der Durchsetzung
der Geschwindigkeitseinschrankung entscheidend auf den Verkehrsfluss auswirkt, soll
als Basis der Vergleich zwischen einerseits ,profilbedingten® 30 km/h - erzwungen
durch lokale Gegebenheiten wie z.B. enge unubersichtliche Strallenfuhrung oder
durch viele Storeinflissen wie Schwellen und Stra3enversetzungen - und andererseits

nur durch Ausschilderung beschrankte 30 km/h gezogen werden. Um diese
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Unterschiede zu veranschaulichen, sind in Abbildung 2 Geschwindigkeitsprofile fur
niederrangige Strallen bei freier Fahrt, das heil3t nicht durch den Ubrigen Verkehr
behindert, gegenubergestellt fur
e 50 km/h sowie
e 30 km/ durch die StralRencharakteristik erzwungen - genannt ,profilbedingt‘ und
e 30 km/h nur durch Beschilderung vorgegeben genannt ,beschrankt®. Dies ist
ein fur diese Studie neu definiertes Profil.
----50 freie Fahrt [km/h]

—30 "profilbedingt" freie Fahrt [km/h]
- - 30 "beschrankt" freie Fahrt [km/h]
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Abbildung 2: Typische PKW-Geschwindigkeitsprofile im niederrangigen
stadtischen StraBennetz bei wenig Verkehr fiir 30 statt 50 km/h und 30 km/h
»profilbedingt“ (Profilnr. 6098 und 6037 aus dem HBEFA 3.1) [2] [3]

Die wichtigsten Annahmen zum Geschwindigkeitsprofil durch eine ausschlieBliche
Verminderung der héchstzulassigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h unter realen
Verkehrsbedingungen, genannt 30 ,beschrankt®, sind:
e Verkehrsdichte bleibt unverandert
o StralRencharakteristik (Gefahrenstellen, Kurven, Einmindungen, Breite, ...
bleibt unverandert
e Nur Ampelschaltungen werden der reduzierten Effektivgeschwindigkeit

angepasst.
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Um die aus ungleichmafiger Fahrt einerseits und andererseits aus Tempo 30
entstehenden Konsequenzen fur Fahrzeugemissionen zu verdeutlichen, sollen
beispielhaft die Partikelemissionen gezeigt werden. Die generelle Aussage hieraus
trifft im Wesentlichen auch fur alle anderen Emissionen zu. Es werden die
Partikelemissionsfaktoren (PM) nach Emissionsstufen — gewissermalten dem Alter der
Fahrzeuge entsprechend - im niederrangigen Strallennetz fur stadtischen

Durchschnittsverkehr gezeigt. Tempo 50 dient dabei als Vergleichsbasis.

Abbildung 3 zeigt fur Tempo 30 ,profilbedingt - niederrangig“ und Abbildung 4 flr
Tempo 30 nur durch Verkehrszeichen ,beschrankt‘ die relative Anderung zu Tempo
50 (zu 1 oder 100% gesetzt) bei den Abgasemissionsfaktoren fir PM.

e Auffallend ist auf den ersten Blick die extreme Abhangigkeit von der
GleichmaRigkeit bzw. UngleichmaRigkeit des Geschwindigkeitsprofiles - je
unruhiger das Profil desto hdher die Emissionen.

e Allgemein zeigt sich fur Partikelemissionen durch Tempo 30 ein stark
inhomogenes Verhalten, abhangig vom Fahrprofii und der jeweiligen

Abgasnachbehandlungstechnologie.
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Abbildung 3: Relativer Vergleich der Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen
Tempo 50 (=1) und 30 ,,profilbedingt - niederrangig*
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Abbildung 4: Relativer Vergleich der Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen
Tempo 50 (=1) und 30 nur durch Verkehrszeichen ,,beschrankt*

3 Ergebnisse fiir Tempo 30

Im Folgenden wird das Verhaltnis der Emissionsfaktoren fur durchschnittliche
Verkehrsbelastung in niederrangigen, stadtischen Stral3en fur Tempo 30 zu Tempo 50
ausgewiesen. Die relative, prozentuelle Verkehrsleistung, die auf diversen Teilen von
StadtstralRlen  erbracht wird, und die altersabhdngige (und  damit
abgastechnologiebezogene) Flottenzusammensetzung wird dabei berticksichtigt. Die
Emissionsfaktoren fur Tempo 30 gelten nur, wenn ausschlie3lich ein Verkehrszeichen
die Geschwindigkeit beschrankt (Geschwindigkeitsprofil “beschrankt siehe Kap. 2),
alle anderen Faktoren jedoch unverandert bleiben. Es wird nun der Einfluss der
MaRnahmen auf die Emissionsfaktoren fir die jeweilige Fahrzeuggruppen dargestellt;
gezeigt werden NOy, PM, und das verbrauchsaquivalente CO2 da diese Komponenten
in der 6ffentlichen Diskussion das grof3te Gewicht haben, detailliertere Angaben finden

sich im Anhang.
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3.1 Einfluss von Tempo 30 auf Emissionsfaktoren

Fur Stickstoffoxide (NOy) fasst Abbildung 5 schlieRlich die Emissionskategorien je
Fahrzeuggruppe zu einem aktuellen, jahresabhangigen Emissionsfaktor (Anderungen
aufgrund der verbesserten Abgasnachbehandlungstechnologien in den Fahrzeugen)
fur das allgemeine StraRennetz mit stadtischem Durchschnittsverkehr zusammen. Die
Abbildung 4 stellt insbesondere auch die Relation zwischen Tempo 30 und Tempo 50
her und gibt einen Ausblick flr das Jahr 2025. So erkennt man nicht nur die aktuelle
Auswirkung durch Tempo 30 sondern kann auch die weitere Entwicklung durch
geanderte Flottenzusammensetzung Uber etwa 1 Jahrzehnt abschatzen.

e Generell zeigt sich fur den Schwerverkehr wie auch fir die Diesel-PKW bei

modernen Fahrzeugen fir NOx durch Tempo 30 immer ein Nachteil.
e Bei Benzin-Fahrzeugen wirde von bereits sehr niedrigen Absolutwerten aus

zusatzlich eine weitere Abnahme von NOy durch Tempo 30 erfolgen.

Tempo 50 / 30 km/h ,,beschrankt* ® 50km/h
Altersmix 2014 und 2025 = 30km/h - 2014

©u 30km/h - 2025

1,75
1,5
1,25 -

0,75
0,5 -
0,25 +

LNF Otto
SNF

Verhaltnis d. NOy Emissionsfaktoren [-]
o —_—

PKW Otto
LNF Diesel
Reisebus
Linienbus
Motorrad

PKW Diesel

Abbildung 5: Relativer Vergleich der altersgewichteten
Stickstoffoxidemissionsfaktoren (NOx) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur
durch Verkehrszeichen ,,beschrankt“ im allgemeinen StraBennetz
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Wichtig ist nochmals zu betonen, dass einzelne Vorteile in Abbildung 5 nur zustande
kommen, wenn die Temporeduktion nicht durch zusatzliche bauliche Malkhahmen
erzwungen wird, sondern ein maoglichst gleichmaliger Verkehrsfluss gefordert wird.
Andernfalls hat Tempo 30 bei NOy in allen Gruppen bei neueren Fahrzeugen nur
Nachteile (siehe auch Abbildung 13 im Anhang).

Abbildung 6 fasst fur Partikel die Emissionskategorien je Fahrzeuggruppe zu einem
jahresabhangigen Emissionsfaktor fir das allgemeine Strallennetz mit stadtischem
Durchschnittsverkehr zusammen und gibt die Relation zwischen Tempo 30 und
Tempo 50 an. Wiederum ist die aktuelle Auswirkung durch Tempo 30, wie auch die
weitere Entwicklung durch geanderte Flottenzusammensetzung Uber etwa 1
Jahrzehnt abgeschatzt. Der Vorteile bei schweren Nutzfahrzeugen in Abbildung 6
kommen nur zustande, wenn die Temporeduktion nicht durch zusatzliche bauliche
MaRnahmen erzwungen wird, sondern ein mdglichst gleichmaliger Verkehrsfluss
gefordert wird. Andernfalls hat Tempo 30 bei PM in allen Gruppen nur Nachteile

(analog den NOy Ergebnissen von oben).

Tempo 50 / 30 km/h ,,beschrinkt“ = 50km/h
Altersmix 2014 und 2025 ® 30km/h - 2014

30km/h - 2025

1,75
1,5
1,25

0,75 -

0,25 -
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Verhiltnis der PM Emissionsfaktoren [-]
o
o 3 -

Abbildung 6: Relativer Vergleich der altersgewichteten
Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur durch
Verkehrszeichen ,,beschrankt“ im allgemeinen StraBennetz
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Abbildung 7 zeigt schlielich flr das verbrauchsaquivalente Kohlendioxid (COz2) die

Relation der aktuellen, jahresabhangigen Emissionsfaktoren. Auch hier kommt der

Vorteil bei Nutzfahrzeugen nur zustande, wenn die Temporeduktion nicht durch

zusatzliche bauliche Mallnahmen erzwungen, sondern ein moglichst gleichmafiger

Verkehrsfluss gefordert wird. Andernfalls hat Tempo 30 bei CO2 auch hier in allen

Gruppen nur Nachteile.
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Abbildung 7: Relativer Vergleich der altersgewichteten
Kohlendioxidemissionsfaktoren (CO2) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur
durch Verkehrszeichen ,,beschrankt“ im allgemeinen StraBennetz

3.2 Praktische Auswirkungen durch Tempo 30 am Wiener Giurtel

unter optimalen Bedingungen

Der Gurtel von der Gulrtelbriicke bis zur LandstralRe hat etwa 11 km Lange. Der

durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) als Fahrzeuganzahl der jeweiligen Kategorie ist

gemal Tabelle 1 abgeschatzt.

. einspurige . Lkw ohne Sattel- und
Girtel Kfy Pkw Bus Lieferwagen Anhénger Lastziige
DTV in

[Stiick/Tag] 1200 62 000 260 5100 1200 240

Tabelle 1: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) am Wiener Giirtel [4] [5]
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Nun soll als praktisches Beispiel der Einfluss durch Tempo 30 auf die Jahres-
Emissionen am Wiener Gurtel exemplarisch gezeigt werden, absolut in Tonnen pro
Jahr in Tabelle 2 und prozentuell in Abbildung 7.

Jahres-Gesamtemissionen in Tonnen am Wiener Gurtel

in [t/a] 50 km/h 2014 | 30 km/h 2014 || 50 km/h 2025 | 30 km/h 2025
NOx 125,65 120,95 53,38 54,02
NO, 30,29 29,63 13,74 14,53

PM 3,75 4,00 0,94 1,04
CO, 50 971 54 483 49 943 54 344
HC 13,95 15,05 6,83 7,11

CO 130,40 110,74 74,65 68,72

Tabelle 2: Emissionseinfluss der Temporeduktion von 50 auf 30km/h am
Gdurtel in Tonnen pro Jahr

Wie Abbildung 8 fur den Gulrtel zeigt, bringt Tempo 30 nur bei dem mittlerweile

unkritischen Kohlenmonoxid (CO) Vorteile. Und dies auch nur, wenn ein
gleichmaliger Verkehrsfluss ohne bauliche Schikanen verwirklicht wird. Die
Stickoxide weisen vorlbergehend (Fokus 2014) einen kleinen Vorteil auf, der aber
durch die Verbreitung der modernen Abgasnachbehandlungssysteme allmahlich
verschwindet. Die zum Wiener Gurtel analoge Betrachtung eines durchschnittlichen
stadtischen StralRenstuckes zeigt fur die relativen Emissionsanderungen ein nahezu
identisches Bild, siehe dazu Naheres im Anhang Abbildung 32.
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Abbildung 8: Einfluss von Tempo 50 (=1) / 30 am Gurtel
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3.3 Zeitverlust durch Tempo 30

Tabelle 3 gibt die mittlere Geschwindigkeit fur den Gurtel an und Tabelle 4 fur ein
durchschnittliches stadtisches StralRennetz. Dabei sieht man, dass unter der
Annahme einer VergleichmaRigung der Fahrt, bei praxisnaher Annahme zur

Einhaltung der hochstzulassigen Geschwindigkeit immer noch die Fahrt etwa %

langer dauert. Fur offentlichen Verkehr musste zur Erhaltung gleicher Intervalle der

Fuhrpark wie auch das Personal ebenfalls entsprechend aufgestockt werden. Tempo
30 bedeutet somit fur den Berufsverkehr, besonders den Lieferverkehr, eine

deutliche Kapazitatseinbufe und damit auch Mehrkosten flir den Konsumenten.

Durchschnittsgeschwindigkeit "Gurtel"

V km/h Tempo 50 Tempo 30

PKW 42,5 31,5
LNF 42,5 31,5
SNF 37,1 28,7
Reisebus 371 28,7
Linienbus 21,9 19,0

Tabelle 3: Einfluss von Tempo 50/ 30 auf die Durchschnittsgeschwindigkeit
am Gurtel

Durchschnittsgeschwindigkeit Tempo 50 / 30

Tabelle 4: Einfluss von Tempo 50/ 30 auf die Durchschnittsgeschwindigkeit

Mai 2014

V km/h Tempo 50 Tempo 30
PKW 39,5 29,7
LNF 39,5 29,7
SNF 34,8 27,3
Linienbus 21,9 19,0

im allgemeinen Stralennetz
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3.4 Sicherheit

In Ermangelung einer eigenen Untersuchung zur Sicherheit soll hier nur mithilfe der
Abbildung 9 und Abbildung 10 auf die pro Kopf relativ gunstige stadtische
Unfallbilanz verwiesen werden. Das hohe technische Sicherheitsniveau moderner
mehrspuriger Fahrzeuge - und dies gerade im unteren und mittleren
Geschwindigkeitsbereich bis 65 km/h — lassen keine nennenswerten Anderungen in

den Unfallfolgen erwarten.

Schwere Unféalle bei hoher Geschwindigkeit im Stadtgebiet sind zumeist auf
Nichtbeachtung der Verkehrsregeln (massive Geschwindigkeitsubertretung) zurlck zu

fihren.

Bei Verkehrsunfillen Getotete je 100.000 Einwohner
nach Bundeslandern 2008 und 2009

Anzahl der Getdteten je 100.000 Einwohner

m2008 ®2009

HERRY 2010
Giuelle: KFV, Verkehrsunfollstatistic 2009; Stotistik Austrio; eigene Berechnung

Abbildung 9: Getotete nach Bundeslandern normiert auf Einwohnerzahl [6]
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Das Unfallgeschehen nach Bundeslandern

Jahresergebnisse
Bundesland
2009 2010 2011 2012")
Unfalle
Burgenland 870 851 894 912
Karmnten 3.028 2.806 2813 3.064
Niederosterreich 6.609 6.299 6.465 7.921
Oberdsterreich 7.792 6.808 6.374 7.416
Salzburg 2975 2.844 2.839 3.135
Steiermark 6.400 6.052 5626 6.186
Tirol 3.785 3543 3.823 3.699
Vorariberg 1.789 1.696 1.781 2.150
Wien 4677 4449 4514 6.348
| osterreicn 37.925 35.348 35.129 40.831 |
Verletzte
Burgenland 1.085 1.119 1.178 1.205
Kamten 3.862 3.588 3.554 3.809 '
Niederosterreich 8.776 8.279 8404 9.840
Oberosterreich 10.342 9.114 8416 9.549
Salzburg 3.816 3.549 3.525 3.880
Steiermark 8.185 7.788 7.219 7.688 |
Tirol 4.968 4649 4884 4.687
Vorariberg 2.174 2.060 2177 2.533
Wien 5.950 5712 5.668 7.704
I Osterreich 49.158 45.858 45.025 50.895
Getotete?)
Burgenland 24 20 21 30
Karnten 40 42 32 46
Niedergsterreich 189 163 159 145
Oberdsterreich 122 117 103 93
Salzburg 62 41 45 46
Steiermark 91 79 72 81
Tirol 44 39 44 42
Vorariberg 29 22 25 24
Wien 32 29 22 24
Osterreich 633 552 523 531

I(: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der StraBenverkehrsunfalle. Erstelit am 10.07.2013. - 1) Ab 2012 geanderte Erhebungsmethode; ein
irekter Vergleich mit Vorjahresergebnissen ist daher nicht zuldssig. - 2) 30-Tage-Fristabgrenzung fir Verkehrstote.

Abbildung 10: Unfallgeschehen nach Bundeslandern
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Der Osterreichische Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik (OVK)

ist ein technischer Verein, in dem Wissenschaft und Praxis des Kraftfahrwesens gepflegt
werden.

1985 gegriundet, gehdren ihnm heute rund 750 ordentliche Mitglieder/natlrliche Personen
an. Dazu kommen zahlreiche Firmen und Organisationen als ordentliche
Mitglieder/juristische Personen sowie eine Reihe herausragender Personlichkeiten aus
Wissenschaft, Wirtschaft, Industrie und Politik als korrespondierende Mitglieder, die den
Verein ideell unterstitzen.

Der OVK ist der gréRte Verein seiner Art in Osterreich. Er vereinigt Ingenieure, Fachleute
und Interessenten des Kraftfahrwesens entsprechend den vielfaltigen Anwendungen des
Automobils und entsprechend den Interessensrichtungen der OVK-Mitglieder aus
Industrie, Wirtschaft, Regierung, Behorden, Universitaten, Ingenieurschulen, Verbanden
und Vereinen.

Vorstand:

Univ.-Prof. Dr. H. P. Lenz, Technische Universitat Wien (Vorsitzender)
Dr. W. Bohme, OMV AG Wien

Dr. H. Demel, MAGNA International, Oberwaltersdorf

Univ.-Prof. Dr. H. Eichlseder, Technische Universitat Graz

Univ.-Prof. Dr. B. Geringer, Technische Universitat Wien

Assoc. Prof. Dr. P. Hofmann; Technische Universitat Wien

Brigadier Prof. Dipl.-Ing. G. Hohl, Wien

Prof. Dr.-Ing. h. c. Dipl.-Ing. H. List, AVL-List GmbH, Graz

Dipl.-Ing. DDr.techn.h.c. P. Mitterbauer, Miba AG, Laakirchen

Prof. Dr.-Ing. R. Schéneburg, VDI, Dusseldorf
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