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Die B317 Friesacher Stral3e wird als ,Todesstrecke Mittelkarntens® bezeichnet. Hier
kommt es zu zahlreichen Frontalunféllen — oft mit schweren Folgen. Seit Jahrzehnten
wurde Uber die Friesacher Stralle (B 317) gestritten. Jetzt gibt es eine Einigung: Der
Bund bezahlt samtliche MalRnahmen fir einen Sicherheitsausbau. Dieses
millionenschwere Projekt ist nicht unumstritten und von Uberregionaler Bedeutung,
denn es wirft Grundsatzfragen auf. Wie mit Gefahrenzonen umgegangen und wie
Verkehrssicherheit gewahrleistet wird, sind politische Richtungsentscheidungen. Eine
Madglichkeit ist der Neu- bzw. Ausbau, mit zusatzlicher Bodenversiegelung und hohen
Kosten. Eine Alternative zeigt ein Blick nach Schweden, wo mit der ,Vision Zero*
bereits ein Viertel Jahrhundert konsequent, nachhaltig und erfolgreich an der Reduktion
von Unfallursachen gearbeitet wird.

Zwei Koryphaen der Verkehrswissenschaft analysieren in diesem Mediengesprach
anhand des Beispiels Friesacher Stralle die Wirksamkeit und Sinnhaftigkeit der
geplanten MalRnahmen und zeigen zielfGhrendere Perspektiven auf — wie das
schwedische 2-1 Modell, Sektion Control und Geschwindigkeitsreduzierung —, die nicht
nur die Sicherheit signifikant erhéhen wirden, sondern dabei auch massiv Kosten
sparen und die Umwelt schonen wirden. Aufbauend auf jahrzehntelangen
Forschungsarbeiten und mit wissenschaftlichen Belegen und internationalen Best-
Practice Beispielen untermauert pladieren sie: Nicht nur aus der Perspektive der
Verkehrssicherheit, auch aus wirtschaftlicher und ékologischer Sicht ist hier — beim
geplanten Ausbau der Friesacher Stral3e und bei der dsterreichischen
Verkehrsstrategie insgesamt — ein Umdenken dringend geboten.

Inputs:

Univ.-Prof. Dr. Glinter Emberger (Technischen Universitat Wien): "Evidenzbasierte
Verkehrssicherheit vor flachenintensivem Ausbau"



https://www.tuwien.at/cee/transport/rail/ueber-uns/team/emberger

Em.O.Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Hermann Knoflacher (Technischen Universitat
Wien): ,Es geht nicht nur um die Verkehrssicherheit!*

Moderation: Alexander Behr (Diskurs. Das Wissenschaftsnetz)

Eine Veranstaltung von Diskurs. Das Wissenschaftsnetz

Abstracts der Inputs

Glinter Emberger
Evidenzbasierte Verkehrssicherheit vor flachenintensivem

Ausbau

FACTSHEET: Verkehrssicherheit B317 Friesacher Strafle

Vergleich: Geplanter "Sicherheitsausbau" vs. Schwedisches 2+1-Modell
(Mitteltrennung auf Bestand)

Der geplante Ausbau der B317 zwischen St. Veit Nord und Friesach wird als
"Sicherheitsausbau" deklariert, um eine bauliche Mitteltrennung gegen Frontalunfélle zu
rechtfertigen. Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht Iasst sich dieser physische Schutz
jedoch ohne Verbreiterung der StraRe und ohne neuen Bodenverbrauch auf der
bestehenden Fahrbahn realisieren.

1. Die Alternative: Das schwedische 2+1-Modell

Im Rahmen der "Vision Zero" hat Schweden seit dem Jahr 2000 tber 1.000 Kilometer
bestehender Landstralien ohne Verbreiterung in 2+1-StralRen umgebaut. Dabei wird auf
der bestehenden Fahrbahn eine physische Mitteltrennung (Betonleitschiene oder
Stahlseilbarriere) errichtet. Die Fahrstreifen werden abwechselnd 2:1 aufgeteilt.

Die Ergebnisse aus Schweden:

« Unfallreduktion: Rickgang der todlichen Frontalunfalle um bis zu 70 Prozent.
* Kosten: Ein Funftel der Kosten eines Autobahnausbaus.
* Flachenverbrauch: Null (Nutzung der Bestandsstrecke).

In Kombination mit Section Control und einer Temporeduktion auf 80—-100 km/h bietet
dieses Modell denselben physischen Schutz wie der geplante B317-Ausbau, eliminiert
Raser und schont Klima und Boden.
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2. Kosten-Nutzen-Vergleich im Uberblick

Schwedisches Modell + Section

Kriterium Geplanter StraBenausbau
Control

Investitionskosten | ~400 Mio Euro ~ 10 bis 15.Mio Euro (Schatzung)

Physischer Schutz | Ja (bauliche Mitteltrennung) | Ja (Betonleitschiene auf Bestand)

Keine (Nutzung der

Bodenversiegelung | Massiv (~ 10 Hektar) Bestandsstrecke)

Mehrere Jahre (Planung,

Umsetzungsdauer Wenige Monate (Aufstellung)

UVP, Bau)
Klimawirkun Negativ (Betonierung, Positiv (Emissionsreduktion durch
g induzierter Verkehr) Tempodampfung)

3. Die visuelle Realitat der Kosten

150 Kostenvergleich: B317 Ausbau vs. Alternativen
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Geplanter Ausbau Section Control Schwedisches Modell

(mit Verbreiterung) (allein) (Betonleitschiene auf
Bestand + Section Contraol)

Das Diagramm verdeutlicht die enorme Diskrepanz: Selbst wenn man eine physische
Betonleitschiene auf der gesamten Strecke plus Section Control finanziert, betragen die
Kosten nur einen Bruchteil des geplanten Ausbaus.

4. Die wissenschaftliche Faktenlage zur Section Control

Das Kuratorium fir Verkehrssicherheit (KFV) und die ASFINAG belegen die Wirksamkeit
von Section-Control-Anlagen in Osterreich seit 20 Jahren eindeutig:

* Unfallreduktion: Die Zahl der Unfalle mit Personenschaden geht in (iberwachten
Bereichen um bis zu 50 Prozent zurtck.



https://kaernten.orf.at/stories/3350443/
https://blog.asfinag.at/auf-der-autobahn/section-control/

+  Tempodampfung: Extreme Tempouberschreitungen — die Hauptursache flr
todliche Unfalle — werden nahezu vollstandig eliminiert.

5. Die Position der Karntner Umweltanwaltschaft

In ihrer amtlichen Stellungnahme vom 1. Juni 2026 stellt sich die Karntner
Umweltanwaltschaft klar hinter die wissenschaftliche Expertise:

“Im konkreten Fall der B317 Friesacher Stral3e ist aus Sicht des Kérntner
Naturschutzbeirates/Umweltanwalts einer abwechselnden 2:1 Teilung der
Richtungsfahrbahnen der Vorzug gegentiber dem derzeit geplanten Ausbau der
Bestandsstrecke zu geben. (...) Dabei ist unter besonderen Umsténden auch eine
Messstreckeniiberwachung (Section Control) als geeignetes Mittel zur
Zielerreichung anzusehen."

Fazit: Ein 400-Millionen-Euro-Ausbau der B317 widerspricht den Grundsatzen der
Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit und Zweckmafigkeit, wenn mit dem schwedischen 2+1-
Modell (Betonleitschiene auf Bestand) und Section Control eine bewiesenermalien
hochwirksame, klimaschonende und um ein Vielfaches giinstigere Alternative zur
Verfugung steht, die denselben physischen Schutz vor Frontalunféllen bietet.

Hermann Knoflacher
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Anlass war der Bericht in der Kleine Zeitung vom 21. 04. 2026: ,,, Todesstrecke® durch
Mittelkarnten wird um 400 Millionen Euro entscharft. Seit Jahrzehnten wurde Uber die
Friesacher Stral3e (B 317) gestritten. Jetzt gibt es eine Einigung: Der Bund bezahlt
samtliche MaRnahmen fiir einen Sicherheitsausbau.” Die Ursache, kennt man die
Strecke, liegt in ihren Anlageverhaltnissen der Linienfiihrung und Uberbreite, die zum
Schnellfahren verleiten — wenn die Kontrolle fehlt. Das international erprobte Mittel sind
wirksame Tempolimits, also Kontrolle und Sanktion. Als Vorsitzender der
Tunnelkommission konnte ich 2002 die Section Control gegen die damaligen Zweifler
durchsetzen, die seither im Einsatz ist und unzahlige Unfalle, Tote, Verletzte und
Sachschaden verhindern konnte. Damit kann die Verkehrssicherheit der Stecke in
kirzester Zeit um weniger als 1% dieser Kosten nicht nur weitgehend entscharft
werden, sondern auch einen Beitrag zum Klimaschutz leisten sowie verhindern, dass
weiterer Schaden an der Natur, Landschaft und Wirtschaft des Landes und Staates
durch den geplanten Ausbau verhindert wird. Abgesehen von der ohnehin prekaren
Situation, in die Osterreich zunehmend schlittert. Die Besprechung mit Kollegen Prof.
Emberger und seine fachliche Erganzung ergab den offenen Brief und die gewahlte
Vorgangsweise.

Es ergeben sich daher folgende Fragen:

Warum wurden weder Landes- noch Bundesbehdrden nicht schon langst auf der
Grundlage bestehender Gesetze aktiv, die , Todesstrecke” wirksam zu entscharfen?


https://www.kfv.at/neue-studie-zu-section-control-in-oesterreich/

Warum teilt uns die Umweltabteilung des Landes Karnten mit, dass unsere Vorschlage
richtig sind, sie aber anders entschieden hat?

Was bewegt die Beamten in Karnten entgegen ihrer Sachkunde und Verpflichtung
gegeniber dem Gesetz zu entscheiden?

Warum von den Finanzabteilungen von Bund und Land der vorgesehene Geldaufwand
auf der Grundlage ihrer gesetzlichen Verpflichtungen nicht vor der Vereinbarung
gepruft um eine Fehlinvestition im Verhaltnis 1:100 — und dazu noch mit
Schadensfolgen — zu verhindern?

Woher kommen die Mittel fir diese ,Einigung zwischen Bund und Land“?
Welche Absicht verfolgt dabei die ASFINAG?

Gibt es im Verkehrsministerium und der Landesstralienverwaltung keine
systemkundigen Fachleute auf dem heutigen Stand des Wissens Uber das
Verkehrssystem?

Schon die bisherige Vorgangsweise gibt Anlass fir weitergehende, vertiefte
Untersuchungen.

Uber die Expertinnen

Univ.-Prof. Dr. Glnter Emberger leitet seit 2024 das Institut fir Verkehrswissenschaften
an der Technischen Universitat Wien sowie die Forschungsbereiche Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik und spurgebundene Verkehrssysteme. Der habilitierte
Verkehrsplaner forscht seit 1990 zu Mobilitadtsverhalten, strategischer
Verkehrsmodellierung, Verkehrssicherheit, Umweltwirkungen des Verkehrs sowie
nachhaltiger Mobilitat. Inhaltlich liegt sein Schwerpunkt auf der Entwicklung und
Bewertung sicherer, klimavertraglicher und sozial gerechter Verkehrssysteme — von
Verkehrsmodellen und 6ffentlichem Verkehr bis zu aktiver Mobilitdt und zuganglichen
offentlichen Raumen. Er war Gastforscher am Institute for Transport Studies der
University of Leeds und absolvierte Forschungs- und Gastaufenthalte in mehr als zehn
aullereuropaischen Landern. Er wirkte an Gber 130 nationalen und internationalen
Forschungsprojekten mit und veréffentlichte mehr als 140 wissenschaftliche Arbeiten.
Email: guenter.emberger@tuwien.ac.at

Em.O.Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr.techn. Hermann Knoflacher studierte an der HTL Villach
Bauingenieurwesen, Mathematik und Geodasie. Neben Praxis im Hoch und Tiefbau,
sowie Forschung und Lehre an der TU Wien, grindete und leitete er auch das Institut
fur Verkehrswesen im Kuratorium fir Verkehrssicherheit. Von 1974 bis zu seiner
Emeritierung 2008 war er Professor und Vorstand des Instituts fur Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik an der Technischen Universitat Wien. Au3erdem ist er
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Gastprofessor an zahlreichen auslandischen Universitaten und Honorarprofessor am
[IT Delhi.

Seit 1963 entwickelt er Plane und Strategien fir Gemeinden und Lander im In- und
Ausland und ist als Gutachter und Berater flir Minister, die EU-Kommission, OECD,
WHO und UNO tatig.

Er verfasste Uber 600 wissenschaftliche Publikationen und mehrere Fachbucher. u. a.:
Katalysatoren fur Nichtmotorisierte / Zur Harmonie von Stadt und Verkehr / Der Stau ist
kein Verkehrsproblem / Grundlagen der Verkehrs- und Siedlungsplanung, Band 1 und
2/ Verkehr ist kein Schicksal / Virus Auto / Zurlck zur Mobilitat. Aullerdem grindete er
den Verkehrsclub Osterreich (VCO), ist Griindungsmitglied des Club of Vienna und
Mitglied internationaler und nationaler wissenschaftlichen Vereinigungen.

Email: hermann.knoflacher@tuwien.ac.at

Kontakt fur Ruckfragen

Sophie Menasse

Diskurs. Das Wissenschaftsnetz

T: +43 677 614 622 33

E: menasse@diskurs-wissenschaftsnetz.at

Alexander Behr

Diskurs. Das Wissenschaftsnetz

T. +43 650 343 83 78

E: behr@diskurs-wissenschaftsnetz.at

Uber Diskurs

Diskurs. Das Wissenschaftsnetz ist eine Initiative zum Transfer von
wissenschaftlicher Evidenz in die Offentlichkeit. Wir setzen uns dafir ein, dass
wissenschaftliche Erkenntnisse entsprechend ihrer Bedeutung im 6ffentlichen Diskurs
und in politischen Entscheidungen zum Tragen kommen. Mehr Informationen finden
Sie auf unserer Website: hitps://diskurs-wissenschaftsnetz.at/

Sie mochten Uber unsere zuklinftigen Mediengesprache und Pressemitteilungen
informiert werden? Dann melden Sie sich doch bei unserem Presseverteiler an:
https://www.diskurs-wissenschaftsnetz.at/presseverteiler/
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