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ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit der Beurteilung von Radverkehrsanlagen in urbanen
Raumen. Das Hauptaugenmerk wird dabei auf die subjektive und objektive Qualitdt der

Verkehrssicherheit gelegt.

Zu diesem Zweck werden zunachst verschiedenste Evaluierungsmodelle von Institutionen aus
den Niederlanden, Danemark, den USA, Deutschland und Osterreich vorgestellt. Aus den
Eindricken dieser Modelle wird ein neues Instrument zur Bewertung von stadtischen
Radfahranlagen entwickelt, welches einerseits die Mdoglichkeit bietet, die Anlagen ganzer
Straf3enzige zu bewerten und miteinander zu vergleichen und andererseits eine detaillierte

Analyse von Streckenabschnitten und Kreuzungsbereichen vorsieht.

Das in dieser Arbeit entwickelte Modell sieht die Bewertung von sieben Kriterien vor, die anhand
empirischer Versuche in Wien und Kopenhagen getestet und weiterentwickelt wurden. Die
Kriterien Organisationsprinzip, Breiten- und Sichtverhaltnisse, Verkehrstechnik, Direktheit,
Komfort und Sicherheit sind durch objektiv zu beantwortenden Fragestellungen zu bewerten, die
mit in der Verkehrssicherheitsarbeit gebrauchlichen Messinstrumenten wie dem Seitenradar,
Messrad oder GPS-Empfanger beurteilt werden kdnnen. Die Arbeitsschritte zur Beantwortung
der relevanten Fragestellungen werden in der vorliegenden Arbeit ebenso dargelegt wie die fir
die Bewertung notwenigen Grenzwerte in den Richtlinien und Vorschriften fir das StraRenwesen

sowie in anderer Literatur, welche die Radverkehrsqualitat behandelt.

Als Straf3enzige fUr den empirischen Test wurden die Landstralder Hauptstralde im dritten und
die Operngasse bzw. im weiteren Verlauf die Margaretenstraf3e im vierten und finften Wiener
Gemeindebezirk gewahlt. Als vergleichbarer Untersuchungsabschnitt wurde in Kopenhagen die
Vesterbrogade sidwestlich des Stadtzentrums herangezogen. Die Ergebnisse der Tests zeigen,
dass ein deutlicher Zusammenhang zwischen der objektiv beschreib- und vergleichbaren
Qualitdt der Radverkehrsanlagen, dem in einigen Testfahrten erkannten, subjektiven
Komfortgefihl und der objektiven Verkehrssicherheit fir Radfahrer auf dem untersuchten
Streckenabschnitt besteht.

Das Bewertungsmodell soll als praxistaugliches Instrument dienen, mithilfe dessen sowohl
verkehrssicherheitstechnische als auch fahrkomfortbeinflussende Méangel im bestehenden
Straf3ennetz aufgezeigt und analysiert werden konnen.
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ABSTRACT

The main objective of this thesis is to evaluate bicycle infrastructure in urban areas. This paper

focusses on the subjective and objective quality of traffic safety.

For this purpose, different analytical models of institutions from the Netherland, Denmark, the
United States, Germany and Austria are briefly presented. The results from these models led to a
new instrument on evaluating bicycle facilities in urban areas, which makes it possible to evaluate
and compare the facilities of entire streets as well as providing a detailed analysis of route

segments and intersections.

Seven criteria have to be evaluated in this model. They are tested and further developed on the
basis of empirical experiments in Vienna and Copenhagen. The criteria are organisational
principle, width, visibility conditions, traffic engineering, directness, comfort and safety. These
are evaluated by sub-criteria, which have to be evaluated objectively and measured by common
instruments in traffic safety work like radar, perambulator or GPS-receiver. The guidelines for

answering the questions and the limit values in literature are presented in this thesis.

The selected streets are Landstral3er Hauptstraf3e in the third district of Vienna and Operngasse
respectively Margartenstraf3e in the fourth and fifth district. In Copenhagen a comparable street
is tested, namely Vesterbrogade located southwest of the city center. The results of the tests
show that there is a considerable coherence between the objective quality of bicycle facilities and

the subjective feel of comfort, as well as the objective measurable traffic safety.

The evaluation model is developed as an instrument, which can be practically used for
demonstrating and analyzing safety deficiencies as well as a lack of comfort in the existing

infrastructure.
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ABKURZUNGEN UND
BEGRIFFSDEFINITIONEN

FR: Fahrtrichtung

GRW (Geh- und Radweq): ,ein fiir den Fuf3gdnger- und Fahrradverkehr bestimmter und als solcher

gekennzeichneter Weg"*

JDTV: Jahrliche durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Ivl: leicht verletzt

MIV: Motorisierter Individualverkehr

neg: nicht erkennbaren Grades verletzt

NMV: Nicht motorisierter Verkehr

MZS (Mehrzweckstreifen): ,ein Radfahrstreifen oder ein Abschnitt eines Radfahrstreifens, der unter
besonderer Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen befahren werden darf, wenn
fir diese der links an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist oder
wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahrbahn fir das Einordnen zur Weiterfahrt

n2

angeordnet ist.
OV: Offentlicher Verkehr
RF: Radfahrer

RFA (Radfahranlage): ,Ein Radfahrstreifen, ein Mehrzweckstreifen, ein Radweg, Geh- und Radweg
oder eine Radfahreriberfahrt"

RFS (Radfahrstreifen): ,ein fir den Fahrradverkehr bestimmter und besonders gekennzeichneter
Teil der Fahrbahn, wobei der Verlauf durch wiederholte Markierungen mit Fahrradsymbolen und das

Ende durch die Schriftzeichenmarkierung ,Ende" angezeigt wird. "

RFU (Radfahreriberfahrt): ,Ein auf beiden Seiten durch gleichmdfSig unterbrochene
Quermarkierungen gekennzeichneter, fir die Uberquerung der Fahrbahn durch Radfahrer
bestimmter Fahrbahnteil"®

*StVO (2960 idF BGBI 1 2009/16), §2 (11a).
*Ebenda, §2 (7a).

3Ebenda, §2 (11b).

“Ebenda, §2 (7).

°Ebenda, §2 (12a).
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RR (Radroute): ,Ein fir Radfahrer zur Beniitzung empfohlener, gekennzeichneter und entsprechend

ausgestatteter Teil des Straf3ennetzes."®

RSI: Road Safety Inspection
RV: Radverkehr

RVA (Radverkehrsanlage): ,Ein fir den Radverkehr bestimmter Weg oder StrafSenabschnitt. Neben
Radfahranlagen umfasst dieser Begriff auch StrafSen, Wege und Sonderfahrstreifen mit

allgemeinem oder speziellem Fahrverbot, auf denen der Radverkehr zugelassen ist."’
RVS: Richtlinien und Vorschriften fir das StrafSenwesen

RW (Radweq): ,Ein Radweg ist ein fir den Verkehr mit Fahrridern bestimmter und als solcher

gekennzeichneter Weg."®

svl: Schwer verletzt
UPS: Unfalle mit Personenschaden

V8s: Die 85%-Geschwindigkeit (V8s) ist jene Geschwindigkeit, die von 85% der Kfz nicht

Uberschritten wird.

VLSA: Verkehrslichtsignalanlage (ugs. Ampel)
VSP: Verkehrssicherheitsprogramm

VT: Verkehrsteilnehmer

Vzul: Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

6 FSV (2011), S. 3.
"Ebenda, S. 3.
8stvo (1960 idF BGBI | 2009/16), §2 (8).
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1 EINLEITUNG

Die vorliegende Diplomarbeit soll einen Beitrag dazu leisten, dass die Qualitdt der
Radfahranlagen und die damit in Verbindung stehende Verkehrssicherheit fir Radfahrer in
Grof3stadten wie Wien verbessert werden kann. Sowohl bei kinftigen Planungsvorhaben neuer
Radinfrastrukturen als auch bei der Evaluierung bestehender Radverkehrsanlagen missen
Qualitatsstandards ein Thema darstellen, dem zukinftig mehr Aufmerksamkeit geschenkt wird,
da sowohl eine steigende Verkehrssicherheit als auch ein hoherer Radverkehrsanteil 6kologische

und 6konomische Vorteile fir eine Stadt bringt.

1.1 PROBLEMSTELLUNG

In Wien werden jahrlich etwa 5oo Radfahrer bei Unféllen im Straflienverkehr verletzt. Etwa jeder
FiUnfte trug entweder schwere Verletzungen oder Verletzungen nicht erkennbaren Grades (neg)
davon oder wurde getdtet, wobei die Anzahl der in Wien gettteten Radfahrer in den

vergangenen funf Jahren zwischen ein und drei Personen pro Jahr lag.®

Diese Zahlen sollen gleich zu Beginn der Arbeit verdeutlichen, dass die Radverkehrssicherheit im
Wiener StralRenverkehr noch Verbesserungspotential aufweist und Wert ist, einer naheren
Auseinandersetzung unterzogen zu werden, damit Strategien und Malinahmen entwickelt
werden konnen, welche einen Beitrag zur Verringerung der Unfdlle und Verletzungen leisten

konnen.

Daraus ergibt sich folgende Forschungsfrage fir die vorliegende Arbeit:

F | Wiekonnen Radverkehrsanlagen (RVA) im urbanen Raum in Hinblick
F | auf dieVerkehrssicherheit evaluiert werden?

Einige interessante Thesen zum Thema Radverkehrssicherheit konnten in der Baloise Group

Sicherheitsstudie™ nachgewiesen werden und sollen als Einstieg in das Thema helfen:

x  Die Nutzungsintensitat des Fahrrads und die gefihlte Sicherheit im Stral3enverkehr
zeigen eindeutig einen positiven Zusammenhang.

x  Zwischen der subjektiven Wahrnehmung von Gefahren und den realen Gefahren im
Straf3enverkehr eine Diskrepanz. Beispielsweise wird die Kreuzung wird nicht als gréf3te
Gefahrenquelle wahrgenommen, aber die meisten Unfélle geschehen genau dort.™

° Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratoriums fir Verkehrssicherheit
** Baloise Group (2010)
** Baloise Group (2010), S. 13ff.
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1.2 ZIEL DER ARBEIT UND INHALTLICHE ABGRENZUNG

Die Arbeit soll als Vorlage fir ein Instrument dienen, mithilfe dessen die Radverkehrssicherheit in
urbanen Raumen weiter verbessert werden kann und somit ein weiterer Anreiz geschaffen wird,
den Anteil von Radfahrern am Gesamtverkehrsgeschehen zu steigern, was als ausdrickliches Ziel
im Masterplan Verkehr Wien 2003/2008" sowie im Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020" fur
Osterreich formuliert ist. AuBerdem zeigen Erfahrungen in anderen Stadten wie zum Beispiel
Kopenhagen™, dass ein htherer Radverkehrsanteil am Modal Split wiederum eine Verbesserung
der Radverkehrssicherheit zur Folge haben kann, da mehr Radfahrer im StralRenraum die

Aufmerksamkeit und Sensibilitat der anderen Verkehrsteilnehmer steigern.

Die Empfehlung konkreter Mafinahmen und Umsetzungskonzepte zur Steigerung der

Radverkehrssicherheit ist nicht Ziel der vorliegenden Arbeit.

In vorliegender Arbeit werden ausschlieBlich markierte oder baulich getrennte
Radverkehrsanlagen im dicht bebauten Stadtgebiet untersucht, deren vorwiegende Nutzer
Alltagsradfahrer im Berufs- bzw. Ausbildungsverkehr sind. Aufgrund der Themenstellung wird
dem Verkehrszweck jedoch kein Stellenwert in dieser Arbeit beigemessen. Das Radfahren im
Mischverkehr wird aufgrund der Evaluierungsmethode und der Bewertung von eigens fir den

Radverkehr errichteten Anlagen nicht betrachtet.

Im Rahmen dieser Arbeit entwickelten Evaluierungsmodell sollen neben objektiven
Sicherheitskriterien wie dem Unfallgeschehen bzw. den Unfallrelativzahlen™ auch andere
verkehrssicherheitsrelevante Fragestellungen in die Untersuchung mit einflieRen. Hierbei sind
vor allem der Fahrkomfort und die Direktheit der Verbindungen Kriterien, welche die subjektive

Sicherheit des Radfahrers deutlich beeinflussen.

Grundsatzlich muss an dieser Stelle die Frage geklart werden, weshalb es fir eine Stadt wie Wien
wichtig erscheint, seine Radinfrastruktur zu evaluieren und ein Qualitdtsmanagement
einzufihren. Aus Sicht der Verkehrssicherheit ist die Antwort: Sicherheitsmangel in der
Infrastruktur stellen ein erhohtes und vor allem vermeidbares Risiko fir alle, insbesondere fur
ungeschitzte Verkehrsteilnehmer dar.** Wenn man nun die volkswirtschaftlichen Kosten und das
menschliche Leid betrachtet, das durch Verkehrsunsicherheit entsteht, wird an dieser Stelle auch
ohne eine Kosten-Nutzen-Analyse die Behauptung aufgestellt, dass sich ein
Qualitdtsmanagement fir eine Stadt bzw. Volkswirtschaft sowohl fiskalisch als auch politisch

sinnvoll ist.””

** Stadt Wien (2008), S. 89.

3 BMVIT (2011), S. 29.

* City of Copenhagen (2010), S. 7.

**Robatsch et al. (2009), S. 35ff.

* BMVIT (2011), S. 100f.

7Vgl. Cerwenka et al. (2007), S.84; Trunk (2010), S.68
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1.3 METHODIK

Bei der Erstellung des Evaluierungsmodells wird nach dem Schema der naturwissenschaftlichen
Modellerstellung vorgegangen (siehe Abbildung 1). Die Beobachtung besteht im vorliegenden
Fall aus Vorfelduntersuchungen wie der Betrachtung von Unfalldaten. Auf3erdem wird in
verschiedenen Stadten nach Anwendungsbeispielen von Evaluierungsmodellen recherchiert. Der
Modellentwurf sieht den Entwurf der Checkliste fur das Evaluierungsmodell vor und die

ModellGberprifung findet durch die nachgestellte Unfallanalyse statt (vgl. Kap. 1.3.3).

Abbildung 1: Wissenschaftliche Methode fir die Erstellung eines Modells*®

Beobachtung
Vorfelduntersuchungen,
Literaturrecherche

b
Modellentwurf

Entwurf eines Fragen-
katalogs zur Evaluierung

¥

Modelliberprifung
Anwendung des
Fragenkatalogs

¥ ¥

Vergleich mit Vergleich mit

Unfallstatistik Unfallstatistik

Nicht alle Méngel Alle Méngel
erfasst! erfasst!

¥
Modell
Modell vorlaufig

gesichert

Das Modell ist dann vorldufig gesichert, wenn bei der Anwendung des Fragenkatalogs alle auch in
der Unfallstatistik aufscheinenden Mangel erfasst werden konnten. Zur DurchfGhrung der
einzelnen Arbeitsschritte der Modellerstellung bzw. der DurchfGhrung des Evaluierungsmodells

werden folgende wissenschaftliche Methoden angewandt und kurz beschrieben.

1.3.1 Literaturrecherche

Die Durchsicht internationaler Fachliteratur zu den Themen ,Radverkehr" und
.Verkehrssicherheit" bot einen guten Einstieg in die Fachmaterie und es konnten Erkenntnisse in

Arbeiten diverser Institutionen und Organisationen gewonnen werden.

*® Eigene Darstellung nach Wiese (1998), S. 2.
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Die Literaturrecherche zu den Themen ,Radverkehr® und ,Verkehrssicherheit" wird in
vorliegender Arbeit insbesondere als Methode fir zwei Fragen (F1 und F2) dienen. Einerseits
werden Evaluierungsmethoden von internationalen (bzw. europdischen) Vorreiterstadten in
Puncto Radverkehr herangezogen und verglichen. Andererseits geben in Osterreich bestehende
Richtlinien und Vorschriften Grenzwerte und Planungsempfehlungen und kénnen somit fir

bestehende Radverkehrsinfrastrukturen als Uberprifungsinstrument dienen.

F | Wie kénnen Radverkehrsanlagen (RVA) im urbanen Raum in Hinblick
F | auf dieVerkehrssicherheit evaluiert werden?

F i Wiewerden RVA in anderen europaischen Grof3stadten evaluiert und wie ist

1 i die Ubertragbarkeit auf odsterreichische Grol3stadte (v.a. Wien)?
F { Wiekann eine systematische Erfassung von Mangeln bzw. Problempunkten
2 | im Radverkehrsnetz und auf RVA gelingen?

1.3.2 Experteninterviews

Um das Modell laufend zu verbessern und weiterentwickeln zu kénnen, war es notwendig und
vorteilhaft die Erfahrungen und das Wissen verschiedener Experten in die Arbeit einfliel3en zu
lassen. Dankenswerter Weise stellten sich wahrend der Erstellung der Arbeit Experten im Bereich
der Verkehrssicherheit und der Radverkehrsplanung den Fragen des Autors, diskutierten Gber

das Evaluierungsmodell bzw. lieferten Inputs fir die Erarbeitung des Modells.

1.3.3 Unfallforschung / Unfallanalyse (Quantitativ)

Die Methode der Unfallanalyse wird bei der Bewertung von Radverkehrsanlagen zur
Beantwortung von Fragen in zwei unterschiedlichen Arbeitsschritten (F3 und F4) angewandt.

Wie kénnen Radverkehrsanlagen (RVA) im urbanen Raum in Hinblick

auf dieVerkehrssicherheit evaluiert werden?

Nach welchen Kriterien sollen die Stellen bzw. Streckenabschnitte fUr die
Evaluierung ausgewahlt werden?

Auf welche Weise kann Uberprift werden, ob auch tatsachlich alle
relevanten Mangel erfasst worden sind?

~ Mo M

Zum einen werden Gefahrenstellen (Black Spots) fir Radfahrer herausgefiltert. Dies stellt
gemeinsam mit anderen Kriterien wie beispielsweise dem Radverkehrsanteil bei Zahlstellen®

**Vgl. nast consulting (2011), online.
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bzw. von Radfahrenden selbst genannte Problemstellen*® eine Entscheidungsgrundlage fur die

Auswahl der Untersuchungsstelle(n) dar.

Andererseits wird mithilfe anerkannter Methoden der Unfallforschung wie Unfalltypenbildung,
Unfallsteckkarte bzw. Betrachtung der Unfallumstande eine Uberprifung der vorangegangenen
Bewertung durchgefihrt. Dabei kann festgestellt werden, ob bei der Befahrung und
Mangeluntersuchung der Strecke alle Gefahrdungspotentiale erkannt worden sind, die nachher

auch bei der Untersuchung der tatsachlichen stattgefundenen Unfélle auftreten.

1.3.4 Beobachtung, Anwendung der Checkliste (Qualitativ)

Die Begutachtung des jeweiligen Untersuchungsabschnitts wird in vier Phasen durchgefihrt.

1. In der ersten Phase wird die Strecke mit einem Fahrrad befahren und mittels GPS ein
Streckenprofil angelegt. AuRerdem sollen erste Eindricke von der Strecke per Rad
gewonnen werden und eventuelle Gefahrenpotentiale ausgemacht werden.

2. Innerhalb der zweiten Phase werden Uber einen Zeitraum von 24 Stunden Radargerate
zur Messung der Geschwindigkeit und der Menge der Kfz und Fahrrader an einem
bestimmten Querschnitt angebracht. Diese Daten dienen sowohl als erster Uberblick
Uber die Verkehrsmenge und die gefahrenen Geschwindigkeiten als auch zur weiteren
Berechnung fur die Uberprifung der Art der Radverkehrsanlage.

3. AnschlieRend (dritte Phase) wird der Untersuchungsabschnitt zu Ful® abgegangen und
mithilfe der Checkliste die einzelnen Qualitatskriterien Uberprift. Dabei wird der
Streckenverlauf der Radverkehrsanlage fotografisch dokumentiert und es werden die
manuellen Messungen (wie z.B. Absténde, Sichtweiten) gemessen.

4. In einer letzten Phase sollte die Strecke nochmals mit dem Rad befahren werden, um die
GPS-Daten der ersten Phase zu UGberprifen. Dabei sollen auch die Behinderungen auf der

Strecke erfasst werden.

Die erhobenen Daten und Fotos werden anschlieRend in Berichtsform mit den entsprechenden
Erlduterungen in Tabellen und Grafiken dargestellt. Zur rdumlichen Erfassung sollen die

Bewertungen verortet und in Karten dargestellt werden.

1.4 AUFBAU DER ARBEIT

Die Arbeit ist in zwei grof3e Themenblocke gegliedert. Im theoretischen Teil (Kapitel 2) wird
unter Heranziehung von Fachliteratur zum Thema Radverkehrssicherheit ein fur Wien
anwendbares  Evaluierungsinstrument  entwickelt. Hierbei ~werden Ergebnis- und
Erfahrungsberichte aus verschiedenen Stadten, Unterlagen zur Untersuchung der
Verkehrssicherheit sowie Literatur zu Modellen von Forschungseinrichtungen beschrieben.

**Vgl. Radfalle.at (2011), online; MyBikeLane (2011), online.
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Der empirische Teil der Arbeit (Kapitel 3) umfasst die eingehende Begutachtung der
Radverkehrsanlagen in einem nach festgelegten Kriterien gewahlten Abschnitt und fungiert
somit als Beispiel und Vorlage fir weitere Streckenuntersuchungen nach dem erarbeiteten
Modell.

Die Ergebnisse sollen den zustandigen Planern, Behorden und einer interessierten Offentlichkeit
zuganglich gemacht werden, damit auch fur die taglichen Nutzer der Infrastruktur, namlich den
Radfahrer selbst, transparent einsehbar wird, wo die Schwachstellen im StraRennetz auftreten
und wie die Behorden die Probleme beheben. Zusatzlich sollen die gewonnen Erkenntnisse auch
planenden und umsetzenden Organen zur Verfigung gestellt werden, da die Behdrden vor Ort
wohl das beste Wissen um die Gefahren besitzen und die vorliegende Arbeit ihnen
moglicherweise neue Konzepte und Ideen zur systematischen Erfassung der Qualitdt von

Radverkehrsanlagen bietet.

1.5 STAND DER TECHNIK

Zur Evaluierung der Infrastruktur fir den motorisierten Verkehr besteht in Osterreich derzeit das
Instrument ,Road Safety Inspection" (RSI). In Anlehnung an diese, auf einer EU-Richtlinie
basierenden Vorgangsweise fir die Sicherheitsiberprifung von Stralden des motorisierten
Verkehrs, soll die Qualitatsiberprifung fir Radverkehrsanlagen aufgebaut werden.** Fir den
Radverkehr existiert eine solche Richtlinie bislang noch nicht.

In anderen Landern bestehen bereits Instrumente zur Qualitatsiberprifung. So werden zum
Beispiel in den Niederlanden Stadte im Hinblick auf ihre Qualitdt in der Radverkehrsplanung
miteinander verglichen. In der internationalen Fachliteratur werden verschiedene Modelle zur
Evaluierung von Radverkehrsanlagen angefihrt. Diese werden in Kap.2.1 erldutert und deren
spezifischen Methoden einander gegenibergestellt. Modelle, die sich mit der bautechnischen
Messung und Qualitatssicherung der Oberflachenbeschaffenheit beschaftigen, wurden aufgrund
der Themenstellung ebenso wenig bearbeitet wie Modelle, die sich mit der Evaluierung der

Radverkehrspolitik einer Kommune auseinandersetzen.

In einigen Osterreichischen Bundeslandern werden vom Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KFV)
auf ausgewahlten Freizeit-Radrouten Evaluierungen durchgefihrt. Auch in dicht bebauten
urbanen Raumen, in denen das Fahrrad als Verkehrsmittel zunehmend an Bedeutung gewinnt,
wurden bereits Methoden zur Evaluierung von Radverkehrsanlagen hinsichtlich der Zielerfillung
des Radverkehrskonzepts erprobt.”* Nicht durchgefUhrt wurde ein derartiges Evaluierungsmodell
mit dem Schwerpunktthema Verkehrssicherheit, was auch Anlass zur folgenden Arbeit gegeben
hat.

** Schneider et al. (2011), S. 3ff.
** Mensik et al. (2008), S. 5f.
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2 DIE EVALUIERUNG VON
RADVERKEHRSANLAGEN

Die Radverkehrsinfrastruktur in Wien wird nach bestimmten Richtlinien und Vorschriften
errichtet (RVS 03.02.13%, StVO*). Dabei kommen festgelegte Qualitatskriterien zum Einsatz,
deren Nicht-Einhaltung - beispielsweise die Unterschreitung von Mindestbreiten fir
Mehrzweckstreifen — fir Radfahrer, aber auch fir andere Verkehrsteilnehmer ein

Sicherheitsrisiko darstellen kann.

Da es in der Vergangenheit bei der praktischen Umsetzung aber aufgrund diverser Umstande
immer wieder zur Unterschreitung der Qualitatskriterien kam, wird in der vorliegenden Arbeit ein
Evaluierungsmodell fir bestehende Radfahranlagen im stddtischen Raum entwickelt und an
Beispielen in Wien und Kopenhagen angewandt. Die Stadt Kopenhagen wurde ausgewahlt, da
sie als eine der sichersten Fahrradstadte weltweit gilt, in welcher der Radverkehrsanteil trotz sehr
hohem Ausgangsniveau seit 1996 ansteigt.”® Auch in Wien steigt der Anteil der Radfahrer an,
wenn auch von deutlich niedrigerem Niveau startend, was eine grof3e Herausforderung fir die
Verkehrssicherheitsarbeit der Stadt zur Folge hat. Auferdem wurde Wien aufgrund des
besonderen Interesses des Autors als dessen Geburtsstadt sowie Wohn- und
Ausbildungsstandort gewahlt.

2.1 VERSCHIEDENE ANSATZE UND ANWENDUNGEN VON
EVALUIERUNGSMODELLEN

An dieser Stelle soll ein Uberblick Gber Evaluierungsinstrumente in verschiedenen Staaten
geliefert werden. Insbesondere Lander wie die Niederlande oder Déanemark, die seit Jahrzehnten
eine sehr aktive Radverkehrspolitik und -planung betreiben, werden einer ndheren Betrachtung
unterzogen. Die Evaluierung von Maf3nahmen stellt in diesen Landern ein wichtiges Instrument
zur Forderung des Radverkehrs dar: ,Hieraus erwdchst zugleich die Herausforderung, die Qualitdt
der Radverkehrsbedingungen und der aktuellen Nutzung abzubilden, um den Erfolg der
durchgefihrten MafSnahmen aussagekrdftig zu messen und politische Argumente fir die Forderung

w26

des Verkehrsmittels Fahrrad mit Zahlen zu unterlegen. AulRerdem werden Modelle
verschiedener Forschungseinrichtungen (Universitdt fir Bodenkultur Wien oder der
Bundesanstalt fUr Stralenwesen in Deutschland) beschrieben, die mafdgeblichen Einfluss auf die

Entwicklung des in dieser Arbeit beschriebenen Evaluierungsmodells genommen haben.

*FSV (2011)

*#StVO (1960 idF BGBI 1 2009/16)

* City of Copenhagen (2010), S. 7.
2 Mettenberger et al. (2010), S. 1.
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2.1.1 The Cycle Balance (NL)

In den Niederlanden wurde im Zeitraum 2000-2004 das Radverkehrsnetz in verschiedenen
Stadten systematisch untersucht. Der nationale Interessenverband der Radfahrer, der
.Fietserbond", wurde vom Niederldndischen Verkehrsministerium mit der Durchfihrung der
Untersuchung beauftragt, um die aktiven Vereinigungen und Interessensgruppen in die
Umsetzung des Projekts mit einzubinden. Grundsatzlich analysiert das Modell mithilfe von vier

Methoden die Starken und Schwachen der Radverkehrsplanung in den Gemeinden.

Tabelle 1: Vier Methoden des Niederldndischen Modells*

Modell "The Cycle Balance" Themen der Uberprifung  Modell "Radfahren? Sicher!"

Schriftliche Befragung der Strategien und Konzepte Nicht Gegenstand der Arbeit
1 | Mitarbeiter in Stadten
Schriftliche Befragung der Zufriedenheit der Informationen auf Radfalle.at
2 |Radfahrer Radfahrenden bzw. Mybikelane.com,
,Radverkehrin Zahlen"
Auswertung von Fahrradnutzung, Auswertung von Datensatzen
3 Datensatzen Verkehrssicherheit, (Verkehrsmenge,
Stadtische Dichte Verkehrssicherheit)
Qualitatstberprifung des Direktheit, Komfort, Befahrung / Begutachtung
4 Radwegenetzes Attraktivitat, Konkurrenz- vor Ort (Fotodokumentation)
position zum Auto

In Tabelle 1 sind auf der linken Seite die vier Methoden des niederlandischen Modells dargestellt
und in der rechten Spalte wird die Ubertragbarkeit auf bzw. die Vergleichbarkeit mit dem in
folgender Arbeit dargestellten Modell ,Radfahren? Sicher!" gezeigt. In der mittleren Spalte
werden jene Themen aufgelistet, die mit der jeweiligen Methode im niederlandischen Modell
»The Cycle Balance" in der linken Spalte beurteilt werden. Diese werden anhand von insgesamt

24 unterschiedlich skalierten Kriterien bewertet. 22

In den Niederlanden wurden in der ersten Periode (Zeitraum 2000 - 2004) insgesamt 125 Stadte
und Gemeinden mithilfe der beschriebenen Methoden auf ihre Radfahrfreundlichkeit Gberprift.
Die Ergebnisse der Untersuchungen werden in einer Fahrradbilanz dargestellt und die Ergebnisse
werden mit dem Mittelwert aller Kommunen mit dhnlicher Grof3e und Einwohnerzahl verglichen.
Die Fahrradbilanz verfolgt das Ziel, durch eine objektive und unabhangige Bewertung, die Stadte
und Gemeinden zu einer Verbesserung ihrer Radverkehrspolitik motivieren.*

* Borgman (2003), S. 2f.
*® Borgman (2003), S. 3f.
* Mettenberger et al. (2010), S. 2
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2.1.2 Bicycle Account 2010 (DK — Kopenhagen)

In Kopenhagen, der ,city of cyclists", werden seit dem Jahr 1994 im Abstand von 2 Jahren
Untersuchungen zum Thema Radverkehr durchgefihrt, die schlieRlich in den Fahrradbericht der

Stadt einfliel3en. Im Detail werden folgende Themen behandelt:

x  Was denken die Radfahrer in Kopenhagen

x  Ziele und SchlUsselzahlen

= Sicherheit, soziale Sicherheit und Verhalten
x  Ausbau des Netzes

x  Service und Innovationen

= Radfahrerin der Zukunft

= Eine gesunde, saubere Stadt

x  Finanzielle Aspekte des Radfahrens

x  Beitrag zu einem grinen Wachstum

w30

Im aktuellen ,Bicycle Account™® wird neben dem aktuellen Stand der Dinge auch auf Initiativen

und Auswirkungen im Bereich der Fahrradkultur Kopenhagens eingegangen.

Die Fragestellungen weisen eine gewisse Ahnlichkeit zum niederlandischen Modell auf. Die
Ergebnisdarstellung ist allerdings nicht in einer so Ubersichtlichen Grafik gestaltet. Der Grund
dafir liegt vermutlich darin, dass die Untersuchung sich ausschlief3lich auf der Stadt Kopenhagen
bezieht und nicht wie in den Niederlanden den Vergleich von mehreren Stadten gewahrleisten
soll. Die Ergebnisse der Radfahrerbefragung sowie die Darstellung der allgemeinen Daten zur
Radverkehrsinfrastruktur und Radverkehrsleistung werden der Offentlichkeit in einem Abstand

von zwei Jahren zuganglich gemacht.

Die Zahl der schweren Unfalle sowohl in absoluten Zahlen als auch pro gefahrenem km ist in
Kopenhagen seit 1996 deutlich zurickgegangen. Zwar ist die Anzahl der Unfdlle mit schweren
Verletzungen zwischen 2006 und 2008 angestiegen, jedoch ist in den vergangenen zwei Jahren
(2008-2010) wieder ein positiver Trend in der Radverkehrssicherheit zu verzeichnen (siehe
Abbildung 2).** Auch das subjektive SicherheitsgefUhl der Radfahrer ist im vergangenen
Jahrzehnt stark gestiegen. Die regelmafRige Evaluierung zeigt den zustandigen Behorden die
Trends auf den Straf3en der Stadt.**

Die Entwicklung des Unfallgeschehens und der Radverkehrsleistung seit 1996 betrachtet deutet
auch auf einen Zusammenhang zwischen diesen beiden Grof3en hin. Aus Abbildung 2 Iasst sich
die Hypothese ableiten, dass eine hohere Verkehrsleistung der Radfahrer eine Verringerung des
Unfallrisikos zur Folge hat, obwohl natirlich auch andere Faktoren wie beispielsweise eine
verbesserte Radinfrastruktur oder eine erhohte Verkehrsiberwachung einen Einfluss darstellen.

% City of Copenhagen (2010), S 3ff.
¥ Ebenda, S. 7.
3 Ebenda, S. 3ff.
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Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsleistung und der Verkehrssicherheit fir Radfahrer in Kopenhagen®
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In der Analyse des Radverkehrs in Kopenhagen wird zwischen ,sense of safety", der subjektiven
Sicherheit der Radfahrer, und ,actual safety”, der durch Unfallzahlen nachgewiesenen objektiven
Sicherheit, unterschieden.?* Dies scheint bei der Betrachtung des sehr sensiblen Themas des
Sicherheits- bzw. Unsicherheitsgefihls auf der Straf3e eine sinnvolle Methode zu sein mit dem
Thema Verkehrssicherheit umzugehen. Denn oftmals fUhlen sich Radfahrer an Stellen unwohl,
an denen sich selten bis nie Unfalle ereignen, trotzdem sollte die Radverkehrsplanung diese
subjektive Unsicherheit ernst nehmen und entsprechend darauf reagieren zu kénnen. Deshalb
werden auch beim Modell in dieser Arbeit unterschiedliche und voneinander unabhdngig
ermittelte Kriterien fUr die subjektive bzw. objektive Verkehrssicherheit angewandt (siehe

Kap. 2.2).

2.1.3 Trails, lanes, or traffic (USA — Minneapolis)

Eine etwas andere Methode zur Evaluierung von Radverkehrsanlagen wurde in einer Studie der
University of Minnesota in Minneapolis angewandt. Hierbei wurde aus Sicht der Radfahrenden
analysiert, wie grof3e Umwege (und der damit verbundene hohere Zeitaufwand) fir eine
hoherwertige Radinfrastruktur in Kauf genommen werden. Die Studie zeigt, dass zwischen
Routen im Grinen abseits der Straf’e und Routen auf der Fahrbahn ohne eigene RVA mit
parkenden Kfz ein hoherer Zeitaufwand von durchschnittlich 23 Minuten in Kauf genommen
wird. Bei der Routenwahl zwischen Strafen mit RVA und jenen ohne RVA (und auch ohne

parkenden Kfz) reduziert sich der héhere Zeitaufwand bereits auf 14 Minuten.®

3 City of Copenhagen (2010), S. 7.
*Ebenda, S. 8.
¥ Tilahun et al. (2006), S. 287.
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Auch jene Art der Herangehensweise gibt Aufschluss dariuber, welche Radfahranlagen von
Benutzern unter welchen Umstanden akzeptiert werden. Die Tatsache, dass US-amerikanische
Stadte bezuglich ihrer Siedlungs- und Verkehrsstruktur anders aufgebaut sind als europdische
sowie die Methodik, die Praferenz der Nutzer beziglich verschiedenen Organisationsformen der
Radinfrastruktur zu ermitteln, ist fUr die Forschungsfrage der vorliegenden Arbeit jedoch nicht

unmittelbar relevant.

2.1.4 Road Safety Inspection (RSI)

Die RSl ist in Osterreich ein praventives Instrument fir den motorisierten Individualverkehr, bei
dem nach einem standardisierten Verfahren von RS-Inspektoren die Sicherheitsmadngel eines
Straldenabschnitt Uberprift werden. Neben der Besichtigung und Befahrung durch
Verkehrssicherheitsexperten kommen bei der RSI aber auch reaktive Instrumente wie
Unfalluntersuchungen zur Anwendung. Dabei ist die Entwicklung der Unfdlle mit
Personenschaden, Verletzte und Getotete im Straf3enabschnitt sowie relevante Unfallparameter

(z.B. Lichtverhéltnisse, Witterung,...) zu analysieren.®®

~Die RSI ist die verkehrssicherheitstechnische, wahrnehmungsphysiologische und psychologische
Bestandspriifung fir einen Abschnitt einer Straf3e/fur ein StrafSennetz nach den Grundsdtzen der
Qualitdtssicherung  zur  Ausschaltung  bestehender  nachweislichen — Unfallrisiken  und
Unfallgefahren."’

Neben der Mangelbeschreibung beziglich der Sicherheitsrelevanz beinhaltet die RSI auch die
Beschreibung von mdoglichen MafRnahmen und deren Umsetzungshorizont zur Beseitigung der
Mangel. Bisher wurde die RSI auf dem hochrangigen StraRennetz in Osterreich durchgefihrt, an
denen der Radverkehr nur eine untergeordnete Rolle einnimmt. Grundsatzliche Prinzipien dieses

Instruments konnen aber auch bei dem Modell fir RFA Gbernommen werden.

2.1.5 Road Safety Audit (RSA)

Das Verkehrssicherheitsaudit ist ein Instrument zur Bericksichtigung der Verkehrssicherheit bei
Straf3enneubau und grofderen Umbauprojekten. Bereits in der Entwurfsphase sollen somit
Sicherheitsmangel auf dem Plan ausgemacht und noch vor dem tatsachlichen Bau vermieden
werden. Demnach ist das RSA eine systematische technische Prifung der Entwurfsmerkmale
eines Infrastrukturprojekts unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit, die in den veschiedenen
Phasen der Planung bis zur ersten Betriebsphase durchgefishrt wird.?®

¥ Schneider et al. (2011), S. 3f.
¥ FSV (2007), S. 269.
¥ Robatsch et al. (2009), S. 96.
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2.1.6 Linz sattelt auf (Mensik 2008)

Die detaillierte Bewertung von Radverkehrsanlagen in der Landeshauptstadt Linz ist das
Kernelement des Modells von Mensik*®. Die Kriterien des Bewertungsverfahrens sind bei
Strecken und Knoten unterschiedlich gewahlt. Die Streckenbereiche wurden in homogene
Abschnitte mit gleichbleibenden Eigenschaften unterteilt und zur Bewertung kamen folgende

Kriterien zum Einsatz:

= Organisationsprinzip

x  Breite der Radfahranlagen
x  Belagsart

x  Erhaltungszustand

x  Durchgangigkeit

= Einengungen

x  Erkennbarkeit der Markierungen bzw. Seitenabgrenzung
x  Langsneigung

x  Larmund Abgase

x  Beleuchtung

x  Einsehbarkeit

Die Bewertung der Kreuzungsbereiche (Knoten) wurde durch die Bewertung der Indikatoren zu

folgenden Eigenschaften vorgenommen:

= Fahrlinie

= Sichtverhaltnisse

x  Erkennbarkeit der Markierungen
= Niveauunterschiede

x  Begreifbarkeit

Sowohl bei den Knoten als auch bei den Kanten wurde der Ist-Zustand der Indikatoren erhoben
und jeweils mit den Soll-Grofden in Zusammenhang gebracht. Jedes Kriterium wurde so mit o, 1
oder 2 Punkten bewertet. Anschliefend wurden mittels einer Wertsynthese die Punkte der
Einzelindikatoren summiert und mit den maximal moglichen Punkten verglichen. Das Verhaltnis

stellt den gesamten Zielerreichungsgrad dar.*’

Die detaillierte, kleinmaf3stabliche Evaluierung der Untersuchungsabschnitte wurde nach dem
Vorbild dieses Modells mit etwas anderen Bewertungskriterien ausgefihrt (siehe Kap. 2.2).

3 Menéik et al. (2008)
“°Mensik et al. (2008), S. 7ff.
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2.1.7 Bewertung der Attraktivitat von Radverkehrsanlagen (Alrutz 1998)

Das Verfahren zur Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur von Alrutz unterscheidet in Nutzer-
und Betreiberkriterien. Wahrend die Nutzerkriterien die von den Radfahrern festgelegte
Perspektive der Attraktivitat der Anlagen bestimmen sollen, werden unter den Betreiberkriterien
jene verstanden, die fir die Kommune ausschlaggebend fir die Realisierungswirdigkeit einer
MalRnahme ist. Hierzu zdhlen z.B. Netzfunktion einer Anlage oder die objektive
Verkehrssicherheit. Im Vergleich dazu stellt die subjektive Sicherheit auf Radverkehrsanlagen ein
Nutzerkriterium dar. Auch im Bicycle Account der Stadt Kopenhagen wird zwischen subjektiver
und objektiver Sicherheit unterschieden (siehe Kap. 2.1.2). Der Schwerpunkt wird bei dem Modell
nach Alrutz auf die Nutzerkriterien gelegt. Wichtig erscheint auch die Unterscheidung der
Hierarchie und Funktion eines StraRenzuges und des sich darauf befindlichen Streckenabschnitts
einer Radverkehrsanlage. Da die Untersuchung in Deutschland durchgefihrt wurde, wird bei der
Bewertung auch die Kategorie der Fahrradstraf3e betrachtet, die in Osterreich noch nicht in der
StVO verankert ist. **

Die Vermeidung von Umwegen ist das dominierende Motiv der Wegewahl von Radfahrern.
Strecken mit Umwegfaktoren von Uber 1,3 gegeniber der kirzesten Verbindung werden nur von
sehr wenigen Radfahrern gewahlt.** Die Direktheit hangt aber nicht nur von der Distanz der
Strecke ab, sondern auch von der zeitlichen Fahrtlange und damit verbundenen beispielsweise
reisezeitverlangernden Wartezeiten an Ampeln. Auf einem geraden Streckenabschnitt kann die
rdumliche Komponente der Umwegfreiheit nicht betrachtet werden, sehr wohl aber die

zeitabhangige Fahrtzeitverlangerung.

Bei der Untersuchung wird vor allem die subjektive, aus Nutzersicht bewertete,
Verkehrssicherheit herangezogen, die einerseits einen wesentlichen Einfluss auf die von
Radfahrern vorgenommene Bewertung der Attraktivitat einer Anlage besitzt, andererseits auch
eine gewisse Schnittmenge mit objektiven Gefahrenstellen miteinschlie3t. Das wesentlichste
Faktum ist jedoch, dass auch einige Mangel, die objektiv die Verkehrssicherheit negativ
beeinflussen und aus Betreibersicht dringenden Handlungsbedarf darstellen, nicht von den

Nutzern als solche erkannt werden.®

,Eine bessere Ubereinstimmung ergibt sich bei der Betrachtung kritischer Situationen oder von
Behinderungen, die nicht zu Unfillen fiihren. Vermutet werden kann, daf3 das Gefihl der subjektiven
Sicherheit vorrangig durch die Behinderung bzw. kritischen Situationen, die die Radfahrer auf

regelmdfSig befahrenen Wegen oder als hdufiger erlebte Interaktionsmuster erfahren haben."**

Neben der Direktheit und der subjektiven Sicherheit, deren Bewertung auch Eingang in das
Modell der vorliegenden Arbeit gefunden haben, beschreibt Alrutz auch Merkmale und

“* Alrutz et al. (1998), S. 8ff.
“* Alrutz et al. (2997), S. 12af.
“ Alrutz et al. (1998), S. 10ff.
“Ebenda, S. 12.
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Einflussgrof3en der sozialen Sicherheit sowie Attraktivitdtsmerkmale fehlender Larm- und
Abgasbelastung, des stadtebaulichen Umfelds und der komfortablem Befahrbarkeit zur

Bewertung herangezogen.*

2.2 KRITERIEN DES EVALUIERUNGSMODELLS ,,RADFAHREN? SICHER!

Nachdem eine Radfahranlage bzw. ein Straldenzug nach Maldgabe der vorliegenden Arbeit
geprUft wurde, sollen alle infrastrukturellen, organisatorischen, verkehrstechnischen und
rechtlichen Mangel in dem untersuchten Streckenabschnitt erfasst worden sein. Wenn dieses
Verfahren seitens der Behorden angewandt wird und auch entsprechende Malinahmen zur
Losung der festgestellten Mangel ausgearbeitet und umgesetzt werden, kann nicht nur die

Sicherheit, sondern auch der Komfort fir Radfahrer in Wien gesteigert werden.

Das im Folgenden vorgestellte Modell ist eine Weiterentwicklung der in Kap. 2.1 beschrieben
Modelle. Es wurden jeweils die geeignetsten Ansdtze der einzelnen Verfahren gewdhlt und zu
einem neuen Ganzen kombiniert. Im Detail wurden folgende Aspekte der einzelnen Modelle

herangezogen:

x Die Anleitung zur Darstellung der Gesamtbewertung wurde vom niederlandischen , The

"4 genommen.

Cycle Balance

x  Die Auswahl der einzelnen Kriterien wurde stark von dem Modell von ,Bewertung der
Attraktivitat von Radverkehrsanlagen“* beeinflusst, besonders die ,Nutzerkriterien"
Komfort und Direktheit wurden nach dem Vorbild dieses Modells bewertet.

= Der Punkt der Verkehrstechnik und der Radverkehrssicherheit wurde nach Vorbild der
auf Osterreichs Straen fur den motorisierten Verkehr bereits durchgefihrten ,Road
Safety Inspection"*® behandelt.

x  Zum Punkt Sicherheit wurden auch Anleihen an dem ,Copenhagen Bicycle Account"*
genommen.

x  Die Bewertung der Teilabschnitte wurde nach dem Vorbild von ,Linz sattelt auf**®

durchgefihrt.

Im Evaluierungsmodell ,Radfahren? Sicher!™ wird ein zusammenhangender Streckenabschnitt
einer Hauptroute des Radverkehrs im innerstadtischen Bereich untersucht. Vorausgesetzt wird
fir den Abschnitt eine bestehende Radverkehrsinfrastruktur, denn nicht alle zu bewertenden

Qualitatskriterien sind auch im Mischverkehr anzuwenden.

“ Alrutz et al. (2998), S. 14ff.

% Borgman (2003), S. 4.

“ Alrutz et al. (1998), S. 10ff.

“® Schneider et al. (2011), S. 3f.

“9 City of Copenhagen (2010), S. 7.
% Menéik et al. (2008), S. 7ff.
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Die Bewertung ist fur jeden Untersuchungsabschnitt in zwei Teile gegliedert. Im ersten Teil wird
der gesamte Streckenabschnitt in einem Punktesystem nach sieben Kriterien bewertet (siehe
Abbildung 3).

Abbildung 3: Ablaufschema der Gesamtbewertung

R T N
ioifoiio

Breitenverhiltnisse

Organisationsprinzip

Kriteriendes
Evalueriungsmodells g—

R

.........

Sichtverhiltnisse

.....................

Direktheit Verkehrstechnik

Jedes Kriterium setzt sich aus funf Merkmalen zusammen, die jeweils mit ,0" oder ,1" bewertet
werden. ,1" bedeutet, das Merkmal erfillt die bestehenden Anforderungen, ,0" bedeutet, das

Merkmal erfUllt die gewUnschten Erfordernisse nicht.

Durch die Summierung der einzelnen Merkmale eine Gesamtpunktezahl fir jedes Kriterium. Die
Summe kann demnach null bis finf Punkte betragen. Wenn alle Merkmale positiv bewertet
werden, ergibt dies die maximale Punkteanzahl von 5 Punkten. Wenn dies der Fall ist, erfillt das
Kriterium somit komfortable Voraussetzungen fir den Radverkehr auf diesem
Streckenabschnitt. Sind ein hoh oder maximal zwei Merkmale negativ, erfillt das Kriterium mit 3
bzw. 4 Punkten noch die Minimalvoraussetzungen fir eine funktionierende Radverkehrsanlage.
Bei mehr negativen Merkmalen erfillt die RVA die Minimalvoraussetzungen nicht mehr und es

besteht dringender Handlungsbedarf, die Anlage im jeweiligen Bereich zu verbessern.

Um herauszufinden, an welchen Stellen genau Handlungsbedarf besteht, erfolgt im 2. Teil des

Evaluierungsmodells eine Bewertung der einzelnen Teilabschnitte.

Dabei wird der gesamte Untersuchungsabschnitt in etwa gleich lange Teilabschnitte gegliedert.
Dabei ist darauf zu achten, dass an grof3en bzw. wichtigen, meist geregelten Kreuzungen, die
Teilabschnitte enden und danach ein neuer beginnt, da die Knotenpunkte wie bei dem Modell
»Linz sattelt auf*>* getrennt betrachtet und bewertet werden.

Die zuvor beschriebenen sieben Kriterien mit ihren Merkmalsauspragungen kommen genauso

auch beim zweiten Teil zum Einsatz. Wenn ein Merkmal nicht bewertet werden kann — bei der

** Mensik et al. (2008), S. 7ff.
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Bewertung der Knotenpunkte werden vor allem Merkmale der Sichtverhdltnisse herangezogen —

so kann es bei der Teilabschnittbewertung auch nicht (x) beurteilt werden (siehe Abbildung 4)

Abbildung 4: Ablaufschema der Teilabschnittbewertung

Kreuzung Abschnitt 1

. WENN1 x o, DANN gesamto

Direktheit
Komfort
Sicherheit

Streckenabschnitt1 FR 1 WENN } < 85%, DANN gesamta

Organisationsprinzip
Breitenverhéltnisse
Sichtverhiltnisse
Verkehrstechnik

------- . WENN Y > - 85%, DANN gesamt 2

Streckenabschnitt 1 FR 2

7 x 5= 35 Kriterien

Das Bewertungsschema lauft aber bei der Teilabschnittsbewertung etwas anders ab. Hier
werden nicht die einzelnen Kriterien mit Punkten versehen, sondern es werden dhnlich der
Wertsynthese einer Nutzwertanalyse®® fahrtrichtungsgetrennt alle Merkmale zu einer
Gesamtpunkteanzahl fur einen Streckenabschnitt bzw. Knotenpunkt aggregiert. Die einzelnen
Merkmale kénnen mit ,,0", ,1" oder ,2" Punkten bewertet werden. Wenn die Gesamtpunktezahl
einen Zielerreichungsgrad von Uber oder gleich 85% aufweist, wird der Streckenabschnitt oder
Knotenpunkt mit dem Attribut ,komfortable Verkehrsqualitat", wenn er darunter liegt mit
sausreichende Verkehrsqualitat" versehen. Ist nur eine einzige Merkmalsauspragung mit ,o"
bewertet, ist nach dem Gesetz des Minimums® auch der Teilabschnitt insgesamt in jedem Fall
mit dem Attribut ,nicht ausreichende Verkehrsqualitat" zu bewerten, unabhangig davon, wie

hoch der Zielerreichungsgrad ist.

Die einzelnen Kriterien und Merkmale sowie deren Grenzwerte werden im Folgenden nun genau
beleuchtet. Zu jedem Kriterium wird in einem allgemeinen Teil eine kurze Ubersicht Uber die
Fragestellungen und die erforderlichen Messmethoden geliefert. Im Anschluss daran werden die
Hintergrinde jeder einzelnen Fragestellung genauer beleuchtet und die zur Beantwortung

erforderlichen Grenzwerte definiert.

2.2.1 Organisationsprinzip

Die Art der Radverkehrsanlage, auch als Organisationsprinzip des Radverkehrs bezeichnet, stellt
das erste Bewertungskriterium dar. In der Gsterreichischen StraRenverkehrsordnung® sind vier
unterschiedliche Anlagenformen fir den Radverkehr definiert. In den Richtlinien und
Vorschriften fur das StralRenwesen® wird festgelegt, nach welchen Kriterien in der praktischen
Umsetzung zu entscheiden ist, welche dieser unterschiedlichen Anlagenformen fir einen
bestimmten StraRenquerschnitt die sinnvollste Losung darstellt.

2Vgl. Cerwenka et al. (2007), S. 203ff.
3 Bitzer (2006), S. 1.

* StVO (1960 idF BGBI 1 2009/16), §2.
5 FSV (2011), S. 1aff.
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In Tabelle 2 sind die Fragestellungen und deren Messmethoden dargestellt, mit denen das
Organisationsprinzip auf Richtlinien-Konformitat und Sinnhaftigkeit geprift wird. Mithilfe des
Kfz- und Radkriteriums kann die RVA nach den gefahrenen Geschwindigkeiten und
Verkehrsstarken der Verkehrsteilnehmer beurteilt werden. Gerade diese Eingangsgrof3en sind im
Laufe der Zeit Veranderungen unterworfen, die mancherorts auch die Notwendigkeit einer
Veranderung der Anlagenform oder zumindest der Anpassung einer bestehenden Anlage an die

erforderlichen Mindeststandards nach sich zieht.

Tabelle 2: Untersuchung des Organisationsprinzips

3 Fragestellung Messmethode

pr

2 | Kfz-Kriterium erfillt? Seitenradar
'..% Radkriterium erfGllt? Seitenradar
-2 | Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip? Beobachtung
% Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmaRig Beobachtung
o Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung Beobachtung
Die Fragestellungen zum Knotenpunktkriterium, dem offentlichen Verkehr und der

Langsneigung werden durch Beobachtung der ortlichen Situation beantwortet und geben

weiteren Aufschluss Uber die Konformitat der bestehenden Anlage.

Kfz-Kriterium

Das Kfz-Kriterium gibt an, bei welchen Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken des
motorisierten Individualverkehrs welche Analgenform fir den Radverkehr anzuwenden ist. Zu
Beginn der Evaluierung missen die Fahrgeschwindigkeit der Kfz (V85) und die Verkehrsstarke

(DTV) ermittelt werden.

Abbildung 5: Hinweise fir die Mischung bzw. Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr in Abhdngigkeit von

Verkehrsstirke und Geschwindigkeit fiir zweistreifige Fahrbahnen®®
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20.000
15.000 1 “. TRENNEN nur Radwege
*., MISCHEN .,
10.000 - e, oder ."n,. Radfahrstreifen
e, TRENNEN "’u,.oder Radwege
: Mischverkehr, .,

so00 [ MISCHEN ! Mehrzweckstreifen, s,

Mischverkehr oder Radfahrstreifen "~.,.

Mehrzweckstreifen & oder Radwege “

0 ‘ ‘ 3 ,‘ 1 1 : |
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Vgs [km/h]

$FSV (2011), S. 12.
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Daraus ist ableitbar, welche Art der baulichen Anlagenform grundsétzlich anzuwenden ist. Durch
die Ermittlung des Schnittpunkts der DTV-Kurve mit jener der V85 in Abbildung 5 wird Uberprift,
ob das Organisationsprinzip zum Zeitpunkt der Messung RVS-konform ausgefihrt ist.

Radkriterium

In der 2010/2011 neu Uberarbeiteten RVS 03.02.13% findet sich hingegen kein Kriterium, welches
die Verkehrsstarke sowie Geschwindigkeiten (v8s) der Radfahrer bericksichtig. Zwar wird in der
RVS-RV die ,Zusammensetzung des Radverkehrs" als sonstiges Kriterium genannt, nicht aber

deren explizite Anzahl.

Dies weist darauf hin, dass auch in der Radverkehrsplanung in Osterreich der motorisierte
Fahrzeugverkehr einen sehr wichtigen Einflussfaktor darstellt. Von Seiten der Osterreichischen
Experten in der Arbeitsgruppe ,Stadtverkehr" im Arbeitsausschuss ,Nicht motorisierter
Verkehr**® wird darauf verwiesen, dass Radverkehrsplanung eine Angebotsplanung ist. Die RVA
wird deshalb unabhdngig von der tatsdchlichen Anzahl der Radfahrer dimensioniert, sondern
nach der Anzahl der potentiellen Radfahrer, die mithilfe der ansdssigen Wohnbevédlkerung
bestimmt wird*. Dieses Argument ist zwar in Bereichen, in denen der Radverkehrsanteil gering
ist, nachvollziehbar und zu unterstitzen, denn ohne gewisse Mindestanforderungen an eine
Radinfrastruktur kann sich das Potential des Fahrrads als stadtisches Fortbewegungsmittel nicht
weiter entfalten. Aber in stark verdichteten urbanen Rdumen wie beispielsweise den Wiener
Innenbezirken (den 20. Gemeindebezirk mit eingeschlossen), in denen der Radverkehrsanteil
2009 bereits bei 8,1%% lag und ein stark steigender Trend zu beobachten ist®, kénnten auch
Radverkehrsanlagen Kapazititsengpisse aufweisen (z. B. Ring-Radweg)®, die auch
mehrstreifige RVA, wie sie bereits in Kopenhagen existieren®, rechtfertigen wisrden. Zumindest
aber mussen in diesen Raumen Mindestanforderungen gelten, die ein sicheres und komfortables
Radfahren ermdglichen. Dies kann auch mit flexiblen Lésungen wie dem Mehrzweckstreifen

(ausreichend breit dimensioniert) funktionieren.®

Das Radkriterium ist dann erfillt, wenn bei einem entsprechenden Radverkehrsaufkommen (DTV
von Uber 1000 RF je FR) bzw. bei entsprechenden Verkehrsspitzen (100 RF pro Stunde und FR)

baulich getrennte Radverkehrsanlagen errichtet wurden.

Knotenpunktkriterium und Einrichtungsprinzip
Wenn einmindenden StralRen die RVA in einem Abstand von weniger als 150 m queren bzw. die
GrundstiUckszufahrten stark frequentiert werden, sind RFS bzw. MZS das anzustrebende

7 FSV (2011)

¥ FSV (2011), S. 6.

% Gesprach mit Michael Meschik am 31.05.2011.
¢ Stadt Wien (2011),. S. 15.

®*Vgl. nast consulting (2011), online.

®2vgl. Snizek + Partner (2011), online.

& Vgl. Jensen (2009) und Terslav (2009).

& Meschik (2008), S. 65ff.
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Organisationsprinzip. Bei grofsen Knotenpunktabstanden und wenig Sichtabschattungen durch

abgestellte Fahrzeuge und andere Hindernisse sind Radwege zu errichten.®

Aufgrund der Logik im Verkehrsablauf und der Sicherheit fir Radfahrer an Knotenpunkten ist
eine richtungsgetrennte Fihrung des Radverkehrs zu bevorzugen.®® Falls aufgrund der
Platzverhdltnisse oder der besonderen Situation des Abschnitts ein das Einrichtungsprinzip nicht
eingehalten werden kann, ist dafir zu sorgen, dass die Ubergangsbereiche vom Zweirichtungs- in

das Einrichtungssystem sicher und Ubersichtlich geplant werden.”

Offentlicher Verkehr
Uberall dort, wo verschiedene Verkehrsmittel aufeinandertreffen, ist eine besonders hohe

Planungssensibilitat geboten.

LAUf StrafSen mit getrennten Fahrstreifen fir den 6ffentlichen Verkehr und in Schienenstraf3en sind

bei ausreichenden Platzverhiiltnissen Radwege zweckmif3ig"*®

Wenn der Stral3enquerschnitt dafir ausreicht, sind auch Radfahrstreifen eine anzustrebendes
Organisationsprinzip, jedoch sollen diese nur dann markiert werden, wenn die Fahrstreifenbreite
insgesamt mehr als 4 m betragt. Andernfalls ist ein sicheres Uberholen von Bussen im eigenen

Fahrstreifen nicht mehr moglich.®

Die FUhrung des Radverkehrs im Haltestellenbereich stellt eine besondere Herausforderung dar.
Momentan wird der Radverkehr auf zwei verschiedene Arten an der Haltestelle vorbeigefihrt.
Eine Variante ist die Fihrung im Seitenraum, rechts an der Haltestelle vorbei, dies ist bei einer
getrennten RadwegfUhrung sinnvoll. Die andere Mdoglichkeit ist Die Fahrbahnfihrung im
Stationsbereich, geeignet wenn der Radverkehr auch schon vorher auf der Fahrbahn gefihrt
wird.”® Eine dritte Mdglichkeit stellt die fahrbahnnahe Fihrung Uber das Haltestellenkap dar, dies
wird aber auch vom ADFC lediglich als Kompromisslosung verstanden.”

Ldngsneigung

Bei Straf3en, die eine Langsneigung von Uber 3% aufweisen, soll der Straf3enquerschnitt aufgrund
der unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten der Radfahrer asymmetrisch aufgeteilt werden.
Bergauffahrende, langsame Radfahrer haben aufgrund ihrer niedrigen Geschwindigkeiten und
schwankender Fahrlinien einen hoheren Platzbedarf als bergabfahrende, die bei hoheren
Geschwindigkeiten die Fahrlinie besser gerade halten koénnen. Aufgrund der hoheren
Geschwindigkeiten sollen vor allem bergabfahrende Radfahrer vom Ful3gangerverkehr getrennt

werden.”

% FSV (2011), S. 13.

% Ebenda, S. 33.

¢ Meschik (2008), S. 72.
=Y (2011), S. 13.

® Ebenda, S. 32.

7® Pecharda (2009), S. 30.
7 ADFC (1999), S. 5
>FSV (2011), S. 33.
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2.2.2 Breitenverhaltnisse

Jede Anlagenform weist Vor- und Nachteile sowohl fir die Radfahrer als auch fir alle anderen
Verkehrsteilnehmer auf. Grundsatzlich beachtet sollten in jedem Fall aber folgende

Uberlegungen werden:

x ,Das Fahrrad ist ein Fahrzeug, daher gehort es auch auf die Fahrbahn und nicht auf FG-
Verkehrsfldachen.'”

x  Wenn die Geschwindigkeiten gering sind, streben Planer heutzutage vermehrt die
Kombination von Kfz- und Radverkehr an.”*

x  Das gegenseitige Ricksichtnahmegebot aller sich im Verkehr bewegenden Personen ist

ein wesentlicher Faktor zur Erhdhung der Verkehrssicherheit’

Tabelle 3 zeigt die finf Fragstellungen zu den Breitenverhdltnissen. Die Breite der
Radfahranlagen bzw. die Sicherheitsabstande zum flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr
wurden an einigen Testquerschnitten mit dem Maliband gemessen. Ob die Flachen fur den
Ubrigen Fahrzeugverkehr ausreichend sind, kann mit dem Messrad festgestellt werden und die
Fragestellungen zu den Konsequenzen bei nicht ausreichenden Platzverhaltnissen — was in dicht

bebauten urbanen Raumen ofters vorkommen kann — werden durch Beobachtung beantwortet.

Tabelle 3: Untersuchung der Breitenverhaltnisse

M Fragestellung Messmethode

c

= Einhaltung der Mindestbreiten MaflSband

g Sicherheitsabstande ausreichend? Malband

S | Flachen fir den Ubrigen Fahrzeugverkehr ausreichend? Messrad

'5 Wenn Abstande nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion? Beobachtung

@ | Einfarbung der schmalen Streckenbereiche? Beobachtung
Mindestbreiten

Die Mindestbreiten fur die unterschiedlichen Anlagenformen des Radverkehrs sind in der RVS-
RV7® festgeschrieben. Sie stellen das absolute MindestmalR fiir sichere Radverkehrsanlagen dar.
Bei ausreichenden Platzverhaltnissen sind fir komfortable Anlagenformen aber deutlich breitere

Anlagen zu empfehlen.

Tabelle 4 unterscheidet die Breitenvorgaben von Einrichtungs- und Zweirichtungsradweg. Man
kann deutlich erkennen, dass der Breitenbedarf eines Radfahrers bei mindestens einem Meter
liegt, obwohl das Fahrrad selbst in den meisten Fallen schmaler ist. Durch die nicht 100% gerade
Linienfihrung ergibt sich jener Breitenbedarf.

3 Meschik (2008), S. 38
7 Kraq (2002), S. 226.
*BMVIT (2011), S. 77.
® FSV (2011), S. 18ff.
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Tabelle 4: Richtwerte fir die Breite von Radwegen (Verkehrsraum ohne Schutzstreifen)”’

Radweg ‘ Regelbreite =~ Mindestbreite
Einrichtungsverkehr | 2,00 bis 1,60 m 1,00 M
Zweirichtungsverkehr 3,00m 2,00 m

Die Mindest- und Regelbreiten fir Mehrzweckstreifen und auch Radfahrstreifen fir
Geschwindigkeiten (v8s5) bis zu 5o km/h, die bei Untersuchungsstellen im urbanen Raum
Ublicherweise nicht Uberschritten werden, sind in Tabelle 5 zu finden. Die Breite der Ubrigen
Kernfahrbahn stellt ebenfalls ein wesentliches Kriterium fir die Sicherheit und die Attraktivitat

einer Radverkehrsanlage dar.”®

Tabelle 5: Richtwerte fiir die Breite von Mehrzweckstreifen’®

Mehrzweckstreifen Regelbreite Mindestbreite
neben Bordstein 1,50 M 1,25m

neben Langsparkstreifen 1,75 M 1,50 M
Kernfahrbahn (2 Richtungen) 4,50 bis 5,com Geringere Breiten moglich
Kernfahrbahn (Einbahn) 2,30 bis2,50m Geringere Breiten mdglich

In zwei Studien zur Untersuchung von Mehrzweckstreifen in Wien wurden diese anhand
ausgewahlter Beispiele in Wien in verkehrssicherheitstechnischer Hinsicht geprift. Eine

Untersuchung fand Mitte der neunziger Jahre® und die andere etwa zehn Jahre® spiter statt.

Die Studie von Robatsch ergab gewisse Mindestbreiten fir Mehrzweckstreifen, die auch in die
RVS-RV Eingang gefunden haben. An gewissen Engstellen kommt es in Wien aber immer wieder
zur Unterschreitung der Mindestvorgaben. ,Werden diese Breiten deutlich unterschritten [...], ist
eine Verschlechterung fir den Radverkehr zu beobachten (v.a. steigende Anzahl von
Uberholmanévern mit zu geringem Abstand und gréf3ere Uberholbereitschaft an Engstellen)."®
AulRRerdem wird in der Studie darauf hingewiesen, dass Mehrzweckstreifen neben schrag

parkenden Fahrzeugen nicht die ideale Lésung darstellen.®

In einer aktuelleren Studie von Sliwinski wird auf eine verstarkte Bewusstseinsbildung von Kfz-
Fahrern hingewiesen, dass Mehrzweckstreifen auch fir den Lieferverkehr nicht zum Halten und

Parken vorgesehen sind.®

77FSV (2011), S. 19.

78 Meschik (2008), S. 6o0.
FSV (2011), S. 23.

# Robatsch (1997)

* Sliwinski (2006)

& Robatsch (1997), S. 93.
® Ebenda, S. 93.

% vgl. MyBikeLane (2011)
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Empfehlungen aus Deutschland weisen ausdricklich darauf hin, dass Mindestmaf3e auch

eingehalten werden missen, da ansonsten mehr Schaden als Nutzen gestiftet wird.

x  Mehrzweckstreifen unter 1,25 m sind kontraproduktiv

x  Bei Stellplatzen ist eine Mindestbreite von 1,50 m erforderlich

x  Keine Mittelmarkierung auf der Fahrbahn, da Autofahrer dann bestrebt sind, sich starker
auf die rechte Seite zu orientieren

x  Aus hoherer Verkehrsbelastung konnen keine erhdhten Gefdhrdungen festgestellt
werden, Ergebnisse liegen bis 15.000 Kfz am Tag vor

x  Mehrzweckstreifen sind an Einmindungen und Kreuzungen zu verdeutlichen

x  Ruhender Verkehr auf dem Mehrzweckstreifen ist zu unterbinden.®

Sicherheitsabstdande
Je nach Geschwindigkeit der angrenzenden Fahrzeuge ergibt sich die Mindestbreite des
Schutzstreifens zur Fahrbahn. (siehe Tabelle 6)

Tabelle 6: Mindestbreiten von Schutzstreifen neben Radwegen®®

Schutzstreifen Mindestbreite

zur Fahrbahn (FlieRverkehr) 0,50 M
zu abgestellten Fahrzeugen 0,75 M
V. >50 km/h, Freilandbereich 1,00m

Eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von mehr als 5o km/h sollte bei der aktuellen Fragestellung
durch die rdumliche Abgrenzung ,innerhalb des urbanen Raumes" nicht vorkommen. Bei
Mehrzweckstreifen existieren in der aktuellen Richtlinie keine vorgeschriebenen Schutzstreifen
zu parkenden Kfz, obwohl das subjektive Sicherheitsgefihl, der Fahrkomfort, von Radfahrern
nach Meinung des Autors aber vom Abstand zu der sich mdglicherweise 6ffnenden Autotir

mal3geblich beeinflusst wird.

Fldchen fir iibrigen Fahrzeugverkehr

Gerade in verdichteten urbanen R&umen ist der Stralenraum durch vielfaltige
Funktionsmischung gekennzeichnet.”” Der Platzbedarf der einzelnen Nutzungen und
Verkehrsmittel spielt dabei eine wesentliche Rolle. Der Breitenbedarf eines einspurigen
Fahrzeuges betragt in der Regel hochstens die Halfte eines mehrspurigen Kfz. Wenn der
Platzbedarf fir den ruhenden Verkehr noch mit eingerechnet wird, ist die Differenz noch groRRer.

Die Flachen fur den Ubrigen Fahrzeugverkehr sind dann ausreichend, wenn bei einem
Mehrzweckstreifen die Kernfahrbahn je Fahrtrichtung 2,3 m nicht unterschreitet und bei zwei
entgegengesetzten Fahrstreifen insgesamt zwischen 4,5 m und 5,5 m breit ist. Die Leitlinie in der

¥ Gwiasda, S. 12.
gy (2011), S. 20.
¥ Cerwenka et al. (2007), S. 36.
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Mitte der Kernfahrbahn ist nicht zweckmaRig.*® Bei breiteren Kernfahrbahnen sind baulich
getrennte Radwege anzustreben. Wenn die Regelbreiten fir richtungsgetrennte Radwege erfillt
sind, kénnen die Fahrflachen fir den Ubrigen grundséatzlich beliebig breit sein, bei besonders
breiten StralRenquerschnitten, die in der Regel im dicht bebauten urbanen Rdumen selten
vorkommen, ist aber eine Trennung von Kfz-Fahrbahn und Radweg mit einem Grinstreifen

anzustreben.

Stellplatzreduktion

~Radverkehrsanlagen kénnen nur dann eine sichere und komfortable Verkehrsabwicklung
gewdhrleisten, wenn sie durchgehend in einer ausreichenden Breite angelegt werden. Ist die
vorhandene Breite nicht ausreichend, um die gewinschte RVA umzusetzen, konnen mittels
Geschwindigkeitsreduktion die erforderliche Breite reduziert bzw. Nutzungen aus dem Querschnitt

ausgelagert werden."®

Gerade in innenstadtischen Bereichen wird der StraRenraum im Vergleich zu peripheren
Gebieten Uberproportional von parkenden Kfz genUtzt. Falls keine ausreichenden Flachen fir den
Radverkehr zu Verfigung stehen, sind Kfz-Stellpldtze oder auch Grinflachen fur die RVA zu
reduzieren. Sind diesbeziglich keine Reserven mehr vorhanden, ist die Routenfihrung an einer

anderen Straf3e zu prifen.®°

Einfidrbung der schmalen Bereiche
Falls eine RVA die Mindestbreiten aus bestimmten, nachvollziehbaren Grinden und nur fir einen
kurzen Abschnitt unterschreitet, ist dieser Bereich jedenfalls speziell hervorzuheben, um alle

Verkehrsteilnehmer auf die kurzzeitig beengte Situation aufmerksam zu machen.**

2.2.3 Sichtverhaltnisse

In Bereichen, in denen sich Verkehrsstrome aus unterschiedlichen Richtungen schneiden, kommt
es zwangsldufig zu Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmern. Im urbanen Raum befinden
sich diese Kreuzungsbereiche aber nicht nur bei Schnittpunkten zweier Straf’en mit
motorisiertem Fahrzeugverkehr, sondern auch bei Ful3gangeribergangen,

Radfahreriberfahrten, Grundstickseinfahrten sowie bei Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs.

Genau an jenen Stellen ereignen sich Unfélle mit beteiligten Radfahrern besonders haufig.®* Aus
diesem Grund ist es besonders wichtig, bei der Planung von Knotenpunkten spezielles
Augenmerk auf die BedUrfnisse der Radfahrer zu legen.? Die in Fehler! Ungultiger Eigenverweis
auf Textmarke. dargestellten Fragestellungen sollen zur Uberprifung der Sichtverhéltnisse bei
den zuvor genannten Schnittstellen des Radverkehrs sowohl mit dem Ubrigen Fahrzeugverkehr,

¥ FESV (2011), 5. 24.

# Meschik (2008), S. 56f.

9 FSV (2011), S. 12.

“ Ebenda, S. 33.

%% Baloise Group (2010), S. 16f.
3 FSV (2011), S. 13.
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als auch mit FuRgdngern sowie anderen Radfahrern dienen. Als Messinstrument wird das
Messrad zur Ermittlung von Sichtweiten und Abstanden herangezogen. Die Fragestellung zur

logischen FUhrung des Radverkehrs wird mittels Beobachtung erhoben.

Tabelle 7: Untersuchung der Sichtverhaltnisse

Fragestellung Messmethode

)]

wn

g 20 m vor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt? Messrad

® | Logische Fishrung vor und in Kreuzungsbereichen Beobachtung
E Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten Messrad

% Sichtweiten bei Radquerungsstellen Messrad

¥ | Sichtverhiltnisse bei FuRRgangeribergangen Messrad

Heranfihrung der Radverkehrsanlage an die Fahrbahn

Ein guter Sichtkontakt zwischen Radfahrern und dem Ubrigen Fahrzeugverkehr ist ein
entscheidendes Sicherheitsmerkmal. Deshalb ist gerade im Bereich von Knotenpunkten (ab einer
Entfernung von 20 m vor dem Knotenpunkt) die rdumliche Nahe der Radfahranlage und des
parallel gefGhrten Fahrstreifen besonders wichtig.”* Auch bei Grundstickseinfahrten missen
Sichtbeziehungen zumindest in dem Malf3e maglich sein, dass ein einbiegendes Kfz nicht die
Radfahranlage (z.B. Mehrzweckstreifen) blockiert, sondern dass auch vor der Radfahranlage die

Sicht auf den Querverkehr moglich ist.

Wenn die Sichtverhaltnisse nicht den beschriebenen Vorgaben entsprechen, wird beschrieben,
wodurch die Sicht eingeschrankt wird (Bepflanzung, parkende Kfz, ...), ob diese Hindernisse fest
(z.B. Hausmauer) oder beweglich (z.B. Mistkibel) sind.

Fihrung vor und in Kreuzungsbereichen

Im unmittelbaren Bereich vor Knotenpunkten (die letzten 10 m) ist zu prifen, ob der Radverkehr
geradlinig gefihrt wird, unabhangig davon, um welche Art der RVA es sich handelt. Erforderliche
Verschwenkungen, um den Radverkehr an die Fahrbahn heranzufihren, sollen nicht in den
letzten 10m vor dem Knotenpunkt liegen. AufRerdem sollen auf Knotenpunkten mit
Radfahranlagen die Vorrangverhaltnisse eindeutig geregelt werden, fir die Radfahranlage

sollten die gleichen Vorrangverhéltnisse wie fir die parallele Fahrbahn gelten.*®

Gerade bei Zweirichtungsradwegen kann dies aus rdaumlichen Grinden eine besondere
Herausforderung darstellen, da bei dieser Art der RFA auf beiden Seiten des Kreuzungsbrereichs
eine geradlinige FUhrung angestrebt wird. Auch aus diesem Grund ist grundsatzlich das

Einrichtungsprinzip (siehe Kap. 2.2.1) vorteilhafter.

% FSV (2011), S. 33.
% Ebenda, S. 33.
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Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten
Eine wesentliche Fragestellung fir die Verkehrssicherheit sind die Sichtweiten in
Kreuzungsbereichen, ,um Verkehrsmanéver (Kreuzen, Einbiegen, ...) vorab richtig einzuschdtzen

und sicher durchzufiihren bzw. rechtzeitig zu reagieren"®®

Der Anhalteweg der Fahrzeuge ist von der Geschwindigkeit abhdngig. Die entsprechenden
Werte sind aus Tabelle 8 zu entnehmen. Das Sichtfeld setzt sich einerseits aus dem Anhalteweg
der Fahrzeuge und andererseits aus dem Ort zusammen, an dem der Kfz-Lenker den Radfahrer
erkennt. Dieser darf bei einer Radfahreriberfahrt und einer festgelegten Geschwindigkeit der

Radfahrer von 10 km/h? eine Lange von 10 m vor der Radfahreriiberfahrt nicht unterschreiten.*®

Tabelle 8: Schenkellinge der Sichtfelder vor einer Radfahreriiberfahrt in Abhingigkeit der v85°°

v8s im Querverkehr Anhalteweg der Fahrzeuge

20 km/h 0m
30 km/h 20m
40 kmj/h 3om
50 km/h 4om

Sichtweiten bei Radquerungsstellen
An Kreuzungen von bevorrangten StralRen und benachrangten RVA ist zu prifen, ob fir den

wartenden Radfahrer eine ausreichende Sichtweite gemalR folgender Formel*® gewahrleistet ist.

2
b+180 b, [ b+1380

2a = v
2 %
VRadf Radf

a Schenkelldnge des Sichtfeldes [m]
b Fahrbahnbreit[m]

Vgs  Kfz-Geschwindigkeit [m/s]

b

Fzg

Kfz-Verzégerung [m/s?]

Vray Fahrgeschwindigkeit querender Radfahrer [m/s]

Die Verzogerung der Fahrzeuge wird mit etwa 1,0 m/s2 und die mittlere Geschwindigkeit der
querenden Radfahrer mit 1,2 m/s angenommen, da diese an Radquerungsstellen durch die
Wartepflicht aus dem Stillstand beschleunigen bzw. vor der Querungsstelle stark verzogern
muUssen. Wenn die v8s5 Uber 5o km/h liegt, sind fur eine sichere Uberquerung flankierende
MaRnahmen wie z.B. das Vorhandensein einer Mittelinsel zu prifen.**

% Meschik (2008), 5. 48f.

% StVO (1960 idF BGBI | 2009/16), §68 (3a).
®FSV (2011), 5. 15.

9FSV (2011), S. 15.

° Leicht verandert nach FSV (2011), S. 17.
1 FSV (2011), S. 16f.
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Fuf3gdingeriiberginge

Gerade bei Querungen des Fuligangerverkehrs mit Radverkehrsanlagen wird oftmals auf
ausreichende Sichtbeziehungen vergessen. An diesen Stellen sollten die gleichen
Voraussetzungen fir die Sichtweiten von FuRgdngern zum Tragen kommen, wie beim Gbrigen

102

Fahrzeugverkehr.” Das bedeutet fir eine positive Bewertung dieses Merkmals in jedem Fall,
dass innerhalb des 5m-Bereiches vor dem Fuf3gangeribergang keine Sichteinschrankungen

vorkommen durfen.

Im Besonderen die Engstellen bei Verkehrsinseln, gerade wenn auch Stellpldtze fir den
Fahrzeugverkehr angeordnet sind, fihren zu einer gréReren Unsicherheit des Radfahrers — Platz
zu Autotir wird enger und Uberholabsténde werden geringer — gerade im Bereich von
Querverkehr, wo die Aufmerksamkeit des Radfahrers idealerweise eben auf den querenden

Verkehr gelenkt werden sollte.**

2.2.4 Verkehrstechnik

Die Uberprifung der Verkehrstechnik sieht vor, den Zustand der Verkehrszeichen, VLSA und
Bodenmarkierungen zu analysieren. Die genauen Fragestellungen in Tabelle g geben Aufschluss

Uber die einzelnen Merkmale des Bewertungskriteriums Verkehrstechnik.

Tabelle 9: Untersuchung der Verkehrstechnik

IVl Fragestellung Messmethode

% Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen? Beobachtung

£ | Signalanlagen gut erkennbar? Beobachtung

-5 Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar? Beobachtung

% Art der Bodenmarkierung ok? Beobachtung

> | Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok? Beobachtung
Verkehrszeichen

Im untersuchten Streckenabschnitt soll bei diesem Merkmal Uberprift werden, ob alle
Verkehrszeichen gut sichtbar oder mdglicherweise durch Bepflanzungen oder parkende
Fahrzeuge verdeckt sind. Weiters soll begutachtet werden, in welchem Zustand sich die
Verkehrszeichen befinden. Sind bereits Witterungsschdden sichtbar, ist der Zustand nicht mehr
akzeptabel. Ein wesentlicher Punkt ist auch die Sichtbarkeit bei Nacht. Weisen die
Verkehrszeichen augenscheinlich nicht mehr die entsprechenden Rickstrahlwerte auf, ist die

104

Wirkung des Verkehrszeichens stark eingeschrankt.

Das Merkmal ist dann erfillt, wenn alle Verkehrszeichen in guten Zustand sind und deren
Sichtbarkeit auch bei Nacht gegeben ist.

2 FSV (2004a), S. 16ff.
*3FSV (2011), S. 33.
*°4 KfV, nast consulting (2009), S. 38.
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Signalanlagen
Die rechtzeitige Erkennbarkeit der Verkehrslichtsignalanlagen stellt ein weiteres
verkehrstechnisches Merkmal dar. Vor allem bei tiefstehender Sonne ist darauf zu achten, dass

105

die Signalanlagen trotzdem von den Radfahrern zu erkennen ist.

Wenn Lichtsignalanlagen nicht korrekt bzw. missverstandlich ausgefihrt sind oder die
Erkennbarkeit eingeschrankt ist, ist das Merkmal negativ zu beurteilen.

Wegweisung

Wegweisung ist zwar fUr den Alltagsradverkehr im urbanen Raum kein wesentliches Kriterium,
da davon ausgegangen werden kann, dass sich Radfahrer auf dem Weg zur Arbeit und zur
Ausbildung auskennen, trotzdem sollte die bestehende Wegweisung geprift werden, denn sie
kdnnte moglicherweise Verwirrung stiften und solche Mangel missen bei der Begutachtung des

Streckenabschnitts erkannt werden.

Wichtig ist, dabei zu beachten, ob es Widerspriche bei der Wegweisung gibt bzw. ob diese
Ubersichtlich ist —z.B. nicht zu viele Ziele auf einem Wegweiser.**®

Art der Bodenmarkierungen

Der Zustand der Bodenmarkierungen und deren ordnungsgemaf3e Ausfihrung stellen weitere
wesentliche Punkte fir die Verkehrssicherheit dar. In Tabelle 10 ist dargestellt, mit welcher Art
der Markierung die verschiedenen Radfahranlagen ausgefihrt werden missen. Es kann mit dem
Auftragen von Fahrradsymbolen und Richtungspfeilen mit einer maximalen Lange von 1 m*” auf
den gegenldufigen Radverkehr hingewiesen werden. Wenn die Bodenmarkierung Tabelle 10

entspricht ist dieses Merkmal positiv zu bewerten.

Tabelle 10: Bodenmarkierungen fir den Radverkehr in Wien*®

Art der Markierung Anwendung bei Anlagenform Lange Breite
Blockmarkierung Radfahreriberfahrt 0,5 M 0,5 M 0,5 M
Leitlinie 1,5m 0,am 1,5m
Warnlinie Mehrzweckstreifen 6m o,1m 1,5mM
Sperrlinie Radfahrstreifen, Radweg 0,am
Haltelinie Kreuzung 0,5m

Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung
Entscheidend ist auch, dass alle Bodenmarkierungen sichtbar und fir alle

109

Verkehrsteilnehmerlnnen sowohl bei Tag als auch bei Nacht gut erkennbar sind.

110

Radfahreriberfahrten missen rickstrahlend ausgefihrt werden.™ Alle anderen den Radverkehr

5 KfV, nast consulting (2009), S. 40.

** Ebenda, S. 38.

7 BMVO (BGBI. Nr. 848/1995), §19 (2).

8 yerandert nach Stadt Wien (2011a), online.
%9 KfV, nast consulting (2009), S. 39.
°*BMVO (BGBI. Nr. 848/1995), §2 (2).
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betreffenden Markierungen missen nicht zwingend rickstrahlend sein, da im urbanen Raum

meist Stralsenbeleuchtungen angebracht sind.

Bei Nasse kdnnen Bodenmarkierungen eine Gefahr fir Radfahrer darstellen, deshalb ist auf ihre
ausreichende Griffigkeit zu achten. Sie missen einen Reibungsbeiwert haben, der anndhernd

111

dem der betreffenden Fahrbahn entspricht.

Wenn mehr alle Bodenmarkierungen den oben genannten Anforderungen entsprechen, wird

dieses Merkmal positiv bewertet.

2.2.5 Direktheit

Die Direktheit wird auch bei Alrutz** als wichtiges Nutzerkriterium bei der Bewertung von RVA
genannt. Auf einem einzigen, geraden Streckenabschnitt kann die raumliche Komponente der
Umwegfreiheit von Wegeverbindungen kein Merkmal darstellen, die zeitliche Komponente kann
aber sehr wohl bewertet werden, wie in Tabelle 4 dargestellt. Zwar beeinflussen die Merkmale
einander, da beispielsweise bei einer hoheren Anzahl an Stillstanden auch die
Durchschnittsgeschwindigkeit sinkt, jedoch ist der Einfluss jedes einzelnen Merkmals auf die
Direktheit der Verbindung explizit vorhanden. Das Messinstrument ist neben der Beobachtung
der Cyclemeter, ein Programm auf einem GPS-unterstitzten Gerdt, mithilfe dessen ein Weg-

Geschwindigkeitsdiagramm einer beliebigen Befahrung erstellt werden kann.

Tabelle 11: Untersuchung der Direktheit

Fragestellung Messmethode

z Keine Unterbrechungen der Anlage Beobachtung
E Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h Cyclemeter
@ | Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) <7,5 % der Zeit Cyclemeter
O | stillstande < 0,75/km Cyclemeter
Wenn Wartezeit < 16,5 s/km Cyclemeter

Unterbrechung der Anlage

Bei diesem Punkt scheint es von besonderer Wichtigkeit, auf die Licken im Radwegenetz
einzugehen. Auch kurze Unterbrechungen von Radverkehrsanlagen beeinflussen die Direktheit
der Verbindung, koénnen aber auch die Sicherheit der Radfahrer gefdhrden und zu
Verkehrskonflikten fihren — vor allem durch die derzeitige Fassung der StVO™3, die besagt, dass
Radfahrer, die eine Radfahranlage verlassen, Wartepflicht haben.

Wenn im Streckenverlauf die Radverkehrsanlage unterbrochen wird, ist dieses Merkmal negativ

zuU bewerten.

1 BMVO (BGBI. Nr. 848/1995), §2 (3).
2 Alrutz et al. (1998), S. 10f.
3 StVO (2960 idF BGBI | 2009/16), §19 (6a).
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Durchschnittsgeschwindigkeit
Die durchschnittliche Geschwindigkeit gibt ebenfalls Aufschluss Uber die Direktheit der
Verbindung. Bei vielen Unterbrechungen und Stillstanden verlangert sich die Reisezeit und die

Durchschnittsgeschwindigkeit nimmt ab.

114

Tabelle 12: Projektierungsgeschwindigkeit nach Netzhierarchie

Netzhierarchie ' Projektierungsgeschwindigkeit
Hauptrouten 20 - 30 km/h
Verbindungs-, Sammel- und Stichrouten 15 - 30 km/h
Flachenerschliel3ung 15 - 20 km/h

Das Merkmal wird dann positiv bewertet, wenn die durchschnittliche Geschwindigkeiten bei
zweimaliger Befahrung des Streckenabschnitts in beide Fahrtrichtungen und zu

115

unterschiedlichen Tageszeiten 15,5 km/h nicht unterschreitet.

Langsames Fahren

Als zusatzliche Mdoglichkeit, die Komponente der Geschwindigkeit in die Bewertung mit
einfliel3en zu lassen ohne dass dies durch besonders rasante Streckenabschnitt ausgeglichen
werden kann, wird die Zeit des ,Langsamen Fahrens" gemessen. Das Merkmal wird dann positiv
bewertet, wenn die Infrastruktur gleichmalf3ig und zigig befahrbar ist, indem der Anteil von

116

Fahrten unter 10 km/h nicht mehr als 7,5% der gesamten Fahrzeit ausmacht.

Die Befahrung muss mindestens zweimal pro Streckenabschnitt in beiden Fahrtrichtungen

durchgefihrt werden.

Stillstande

Stillstande treten vor allem bei Lichtsignalanlagen und Verkehrssituationen mit Wartepflicht auf.
Im Sinne einer hohen Qualitdt der Radverkehrsanlagen sind diese so gering wie mdoglich zu
halten, allerdings gerade so gering, dass die Verkehrssicherheit keinesfalls beeintrachtigt wird.

Die sichere Losung ist der schnellen jedenfalls vorzuziehen.

Das Merkmal wird dann positiv bewertet, wenn das Rad wahrend der zweimaligen Befahrung pro

117

Fahrtrichtung weniger als 0,75 mal je gefahrenem km zum Stillstand kommt.

Wartezeiten

Vor allem die Wartezeiten gehdren zu den fahrzeitverlaingernden Merkmalen. Sie treten
vorwiegend bei VLSA auf. Wenn die Wartezeiten bei den zweimaligen Befahrungen weniger als
16,5 Sekunden pro km ausmachen, ist dieses Merkmal positiv zu bewerten.*®

** Meschik (2008), S. 46.
5 Borgman (2003), S. 4.
¢ Ebenda, S. 4.
"7 Ebenda, S. 4.
8 Ebenda, S. 4.
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2.2.6 Komfort

Der Komfort steht in dem Modell von Alrutz*® in unmittelbarem Zusammenhang zur subjektiven
Sicherheit. Die Bewertungskriterien sind dhnlich und der Einfluss der subjektiven Sicherheit auf
den Fahrtkomfort und damit auch auf die Attraktivitdt einer Anlage wird sowohl in der Literatur
mehrfach erwahnt als auch von jedem aktiven Radfahrer tdglich erlebt. Die Merkmale des
Kriteriums Komfort (siehe Tabelle 13) sind einerseits die Ausstattungsqualitat mit Abstellanlagen
und orientieren sich andererseits an den Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern im
Strafldenverkehr. Als Messmethode wurde bei der Fragstellungen zu den Abstellanlagen die

Beobachtung und bei den anderen Merkmalen das Zahlen bei der Befahrung gewahlt.

Tabelle 13: Untersuchung des Komforts

Fragestellung Messmethode

» Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen? Beobachtung
& | Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < 0,75/km Befahrung
§ Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km Befahrung
Wenn Absteigen = o/km Befahrung
Wenn Verkehrskonflikte = o/km Befahrung
Abstellanlagen

Abstellanlagen sind in der Radverkehrsplanung ein lange Zeit unterschatztes Themenfeld, sind
aber zur Forderung des Radverkehrs unerlasslich. Auch die Qualitat der Abstellanlagen tragt

wesentliches zu einem fahrradfreundlichen Klima bei.

Trotzdem konnen in dieser Arbeit die Abstellanlagen nur am Rande und in deskriptiver Form
behandelt werden, da sie keinen unmittelbaren Einfluss auf die Verkehrssicherheit der Radfahrer
nehmen. Nichts desto trotz, darf nicht auller Acht gelassen werden, dass auch

Abstellmaglichkeiten mafRgeblich zum Komfort fir Radfahrer beitragen.

Die Anzahl der Abstellanlagen ist dann ausreichend, wenn ,bei allen Einrichtungen mit Kunden-
bzw. Besucherverkehr'*° Stellplatze vorhanden sind. Dies bedeutet, dass fur jedes Geschaftslokal
im StraflRenverlauf Abstellmdglichkeiten vorhanden sein sollen. Diese kénnen natirlich auch an

zentralen Orten mit besonderem Bedarf gebindelt werden.

Hindernisse auf Infrastruktur
Als Hindernisse auf der Infrastruktur werden fasch parkende oder haltende Kfz oder sonstige auf
der Radverkehrsinfrastruktur abgestellte Gegenstande (wie z.B. Mistkibel) betrachtet.**

Die Befahrung des Untersuchungsabschnitts wird an zwei verschiedenen Werktagen zu
unterschiedlichen Tageszeiten und getrennt nach Fahrtrichtung durchgefihrt. Wenn die Anzahl

9 Alrutz et al. (2998), S. 1aff.
°FSV (2011), S. 51.
***vgl. MyBikeLane (2011), online.
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der Hindernisse bei der Befahrung nicht hoher als 0,75 pro gefahrenem km ist***, wird dieses

Merkmal positiv bewertet.

Verkehrsbehinderungen

Als Verkehrsbehinderung wird ein Vorgang bezeichnet, der im Unterschied zu einem festen
Hindernis durch ein bewegliches Subjekt (z.B. Ful3gdnger, Radfahrer oder ausparkendes Kfz)
hervorgerufen wird. Dabei wird der Radfahrer entweder gezwungen die RVA zu verlassen oder

seine Fahrt zu unterbrechen ohne dass dabei ein Verkehrskonflikt entsteht.

Die Anzahl der Verkehrsbehinderungen bei der zweimaligen Befahrung pro Fahrtrichtung je
gefahrenem km soll im Untersuchungsabschnitt 1,75 nicht Uberschreiten'™ - wird dies

eingehalten, kann das Merkmal positiv bewertet werden.

Absteigen
Nach einem Abstieg vom Fahrrad wird das Verkehrsmittel nicht mehr als solches benitzt,
sondern muss nebenher geschoben werden. Dies bedeutet einen erheblichen Komfortverlust und

sollte im Verlauf einer Radfahranlage nicht vorkommen.

Falls kein Absteigevorgang bei der Befahrung an zwei verschiedenen Werktagen zu

unterschiedlichen Tageszeiten erforderlich ist, wird das Merkmal positiv bewertet.

Verkehrskonflikte
. Verkehrskonflikte sind Situationen,

x  in denen Verkehrsteilnehmer einander oder Hindernissen in einer Weise nahekommen, da3
die urspriinglich gewdhlte Bewegungsart (Geschwindigkeit, Richtung, Verzégerung,
Beschleunigung) abrupt verdndert werden muss, damit eine wahrscheinliche Kollision
vermieden wird

x  In der keiner der Verkehrsteilnehmer eine Reaktion setzte, aber eine geringfigige Anderung

niz4

der Bewegungsart zur Kollision gefihrt hdtte (Beinaheunfall).

Wenn wahrend der zweimaligen Befahrung pro Fahrtrichtung keine Verkehrskonflikte auftreten,

kann dieses Merkmal positiv bewertet werden.

2.2.7 Sicherheit

Das Unfallgeschehen generell und mit beteiligten Radfahrern im Besonderen stellt ein weiteres
Kriterium zur Bewertung von Radverkehrsanlagen dar. An dieser Stelle werden Maglichkeiten fir
die Ermittlung der Verkehrssicherheit auf dem untersuchten Streckenabschnitt erklart (siehe
Tabelle  14). Die Fragstellungen  werden  mithilfe der  Unfallstatistik  der
Verkehrssicherheitsbehdrden bzw. durch Anfragen bei der Stadt beantwortet.
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Borgman (2003), S. 4.
**Ebenda, S. 4.
4FSV (1995), S. 1.
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Tabelle 14: Untersuchung der Verkehrssicherheit

Fragestellung Messmethode

= Wurden Black Spots saniert bzw. sind gar keine vorhanden? Befragung Stadt
g Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig? Unfallstatistik
S | Gab es keine schwerverletzten und getéteten RF (2008-2010)? Unfallstatistik
@ |5t die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel? | Unfallstatistik
Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010) Unfallstatistik
Black Spots

Die eine Art von Black Spots sind die klar definierten Unfallhdufungsstellen. Dies ist entweder ein
Knotenpunkt oder ein Streckenabschnitt mit einer maximalen Lange von 250 m, an der eines der

folgenden Kriterien erfillt sein muss:

x  ,Mindestens 3 gleichartige Unfdlle mit Personenschaden in 3 Jahren und ein
Relativkoeffizient = 0,8
x  Mindestens 5 gleichartige Unfdlle (einschliefSlich Unfélle mit Sachschaden) in einem Jahr

nizs

Da bei der Berechnung des Relativkoeffizienten die Verkehrsleistung im Nenner vorkommt
berlcksichtigt dieser, dass bei grofdem Verkehrsaufkommen auch die Unfallzahl

126,

dementsprechend hoher sein muss. Die Formel zur Berechnung lautet™":

U
0,5+7*107°JDTV,,,

k

U Anzahl der UPS pro Jahr [N]
JDTV Jahresdurchschnittliche téigliche Verkehrsstdrke [N/24h]

FUr die vorliegende Untersuchung ist vor allem das erstgenannte Kriterium heranzuziehen, wenn
als Gleichartigkeit der Unfalle die Beteiligung eines Radfahrers herangezogen wird. Wegen der
grolden Dunkelziffer von Radunfdllen ohne Personenschaden, bei denen lediglich das Fahrrad
beschadigt wurde, ist das Datenmaterial fUr das zweite Kriterium aufRerst schwer
herauszufinden. Es kann davon ausgegangen werden, dass aufgrund der relativ niedrigen Zahl

des JDTV fir Radfahrer, der Relativkoeffizient weit Uber dem Grenzwert von o,8 liegt.

Durch die Auswertung der Unfalldatenbanken sollen alle ,Black Spots" im Streckenabschnitt
erfasst werden. Gefahrenstellen liegen zwar unter den Grenzwerten von Unfallhdufungsstellen,
sind jedoch bei erhohtem Unfallaufkommen aufgrund ihrer spezifischen Gegebenheiten auch als

.Black Spots" einzustufen.™

S FSV (2004b), S. 5.
2| eicht verdndert nach FSV (2004b), S. 5.
7 Robatsch et al. (2009), S. 115.
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Bei Gesprachen mit den zustandigen Experten der Stadtverwaltungen soll festgestellt werden,
ob im untersuchten Streckenabschnitt alle ,Black Spots" mithilfe geeigneter Maf3nahmen
entscharft wurden. Ist dies der Fall oder wurden innerhalb des untersuchten Streckenabschnitt

keine ,Black Spots" erfasst, ist das Merkmal positiv zu bewerten.

Unfallgeschehen
~Das Unfallgeschehen der jeweils betrachteten Strecke ist fir einen Zeitraum von 3 bis 5 Jahren zu
betrachten, wenn keine Griinde fir die Untersuchung eines kiirzeren Zeitraumes (wegen

u128

Generalsanierung, Baustellen etc.) vorliegen.

Die Entwicklung des Unfallgeschehens innerhalb der vergangenen drei Jahre ist bei den
Verkehrssicherheitsabteilungen der zustandigen Stadtverwaltungen zu erfragen.” Ist das
Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung auf dem gesamten Streckenabschnitt innerhalb der

vergangen drei Jahre ricklaufig, ist dieses Merkmal positiv zu bewerten.

Unfallschwere

Neben den Unfdllen mit Radfahrerbeteiligung ist auch der Verletzungsgrad der beteiligten
Verkehrsteilnehmer relevant. Bei Unfallen mit Personenschaden verunglickt per Definition
mindestens eine an dem Unfall beteiligte Person. Verunglickte Personen werden im

Unfallzahlblatt in vier verschiedenen Verletzungskategorien erfasst.

xIvl: Als leichte Verletzung gilt im Allgemeinen eine Verletzung, die eine gesundheitliche
Beeintrachtigung von 24 Tagen nicht Ubersteigt.

x  neg: Falls dem Arzt oder dem Organ, der das Unfallzdhlblatt ausfillt an der Unfallstelle
eine Zuordnung nicht maglich ist, wird die Verletzung als nicht erkennbaren Grades
eingetragen

x svl: Jene Verletzungen, die eine gesundheitliche Beeintrachtigung von 24 Tagen
Ubersteigen.

x  tot: Als todlich verunglickt gelten jene Personen, die sofort oder innerhalb von 30 Tagen

nach dem Verkehrsunfall sterben™°

Das Merkmal der Unfallschwere ist dann positiv zu bewerten, wenn in den vergangenen drei
Jahren auf dem Untersuchungsabschnitt kein schwerverletzter oder getdteter Radfahrer

verzeichnet wurde.

Unfallrelativzahlen
Wesentliche Parameter der Unfallforschung sind die Unfallrelativzahlen™":

x Unfalldichte: Unfalle pro betrachtetem StraRenabschnitt
x  Unfallrate: Unfdlle pro 1 Mio. gefahrener km
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KfV, nast consulting (2009), S. 14.

9 Wien: Gruppe Verkehrssicherheit, Magistratsabteilung 46, Stadt Wien;

Kopenhagen: Center for trafik, cykelsekretariatet, Teknik- og Miljgforvaltningen, Kebenhavns Kommune.
°Robatsch et al. (2009), S. 36.

**Ebenda, S. 37ff.
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Die Unfallrate wird mit folgender Formel™* ermittelt:

B 10°U
365% JDTVy, 1L

R

U Durchschnittliche Anzahl der UPS je Untersuchungszeitraum [N]
JDTV Jahresdurchschnittliche tdgliche Verkehrsstdrk [N/24h]
t Untersuchungszeitraum [Jahre]

L Ldnge des Streckenabschnitts [km]

Fir die Beschreibung von Radverkehrsanlagen ist insbesondere die Unfalldichte heranzuziehen.
Wenn die Datenverfugbarkeit es erlaubt und die Verkehrsleistung (gefahrene km) der Radfahrer
auf dem Untersuchungsabschnitt bekannt ist, ist fur die Evaluierung die Ermittlung der Unfallrate
unumganglich, da nur so eine vergleichbare Aussage Uber die Verkehrssicherheit je Radfahrer an

unterschiedlichen Streckenabschnitten getatigt werden kann.

Die Unfallrelativzahlen werden in weiterer Folge auch auf Verletze pro gefahrenem km und pro
gefahrenem km angewandt. Somit kann neben der Unfallrate auch die Verunglicktenrate auf

den untersuchten Streckenabschnitten ermittelt werden.

Die Datengrundlage ist bei den entsprechenden Verkehrssicherheitsorganisationen zu
erfragen.” Sind die Unfall- und die Verunglicktenrate unter dem gesamtstadtischen Mittel, ist

das Merkmal positiv zu bewerten.

Unfallumstinde

Die genauere Betrachtung der Unfallumstande gibt weiteren Aufschluss Uber das
Unfallgeschehen. Vertiefte Unfalluntersuchungen sind vor allem bei erhéhtem Unfallaufkommen
in  Teilabschnitten oder in Kreuzungsbereichen sinnvoll. Bei der Evaluierung der

Untersuchungsabschnitte sind folgende Unfallumstande zu beachten:

x ,StrafSenzustand (trocken/nass/Gliitte)
x  Lichtverhdltnisse (Tag/Nacht/kiinstl. Beleuchtung)
Beteiligte Fahrzeuge am Unfallgeschehen

X

x  Verletzungsschwere"**

Wenn in den vergangenen drei Jahren keine Ahnlichkeiten hinsichtlich der Unfalltypen und
Unfallumstande auf dem betrachteten Streckenabschnitt auftraten, ist dieses Merkmal positiv zu

bewerten.
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Robatsch et al. (2009), S. 37.
*3 Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratoriums fir Verkehrssicherheit
34 KfV, nast consulting (2009), S. 14.
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2.3 ZUSAMMENFASSENDE KRITIK DER MODELLE

Die in Kapitel 2 dargestellten Modelle bewerten Radverkehrsanlagen in verschiedener Hinsicht.
In Tabelle 15 wird ein Uberblick dariber gegeben, welche Méglichkeiten die einzelnen

Evaluierungsmodelle besitzen und was jeweils nicht damit bewertet werden kann.

Der Vorteil des Modells ,Radfahren? Sicher!™ liegt darin, dass die Bewertung in zwei
unterschiedlichen Maf3stabsebenen durchgefiGhrt wird. Als einziges der beschriebenen
Evaluierungsmodelle kann bei dem in Kapitel3 angewandten Modell somit eine
Gesamtbewertung der Infrastruktur mit der Moglichkeit des groRmalstablichen Vergleiches von
Radverkehrsanlagen wie in den Niederlanden®* sowie eine detaillierte Analyse von einzelnen

Netzelementen wie beim Modell ,Linz sattelt auf**** durchgefiihrt werden.

Tabelle 15: Méglichkeiten der Evaluierungsmodelle
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Evaluierungsmodell A B C D E F G H I J K L M
The Cycle Balance X | X X X X | x| x| x
Bicycle Account 2010 X X X | X | X
Trails, lanes, or traffic X X | X
Road Safety Inspection X X X X
Linz sattelt auf X X X | x X X
Bew. der Attraktivitdt von RVA X | X X X | x
Radfahren? Sicher! X | x| x| x| x|x X X | x

Nicht ausgelegt ist das Modell ,Radfahren? Sicher!" auf die Analyse der Betreibersicht, was auch
eine Evaluierung der politischen Ziele der Kommune bzw. einen Vergleich mit anderen
Kommunen zulassen wirde. Desweiteren wird aus Grinden der Aufgabenstellung fir dieses
Modell die subjektive Verkehrssicherheit der Radfahrer durch Kriterien des Fahrkomforts und der

35 Vgl. Borgman (2003).
3 ygl. Mensik et al. (2008).
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Heranziehung von Diskussionsplattformen im Internet™ erhoben. Eine Befragung der Radfahrer
selbst um ein allgemeines Stimmungsbild aller im Stral3enverkehr agierenden

w138

Verkehrsteilnehmer wie in ,,Radverkehr in Zahlen"*** wurde nicht durchgefihrt.

Eine weitere Starke des in Kapitel 2.2 beschriebenen Evaluierungsmodells ist die Kombination
von subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit, wie es auch in der Stadt Kopenhagen™®
durchgefihrt wird. Dadurch kann im Detail herausgearbeitet werden, welche Mafinahmen
sowohl einen sicheren Verkehrsablauf als auch eine hohe Attraktivitdt fur die Benutzer

beginstigen konnen.

¥7Vgl. Radfalle.at (2011), online; MyBikeLane (2011), online.
#ygl. BMVIT (2010).
39 Vgl. City of Copenhagen (2010).
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3 BEURTEILUNG VON AUSGEWAHLTEN
RADVERKEHRSANLAGEN IN WIEN UND
KOPENHAGEN

Um die praktische Anwendbarkeit des in Kapitel 2 beschriebenen Evaluierungsmodells
beispielhaft zeigen zu konnen, wurden zwei Untersuchungsabschnitte in Wien und ein
Untersuchungsabschnitt in Kopenhagen ausgewahlt. Um vergleichbare Streckenabschnitte zu

untersuchen, wurden einige Kriterien bei der Streckenauswahl bedacht:

x  Die Radverkehrsanlage muss Uber den gesamten Verlauf der Untersuchungsstrecke
vorhanden sein.

x  Der Streckenabschnitt soll in einem dicht bebauten urbanen Raum liegen.

x Die Strecke sollte sowohl fir den Radverkehr als auch fir den motorisierten

Individualverkehr eine Hauptverbindung im stadtischen Verkehrsnetz darstellen.

Aus diesen Kriterien ergibt sich fur die Auswahl der Untersuchungsstrecke idealerweise eine
HauptstralRe eines Innenbezirks, weshalb auch folgende Abschnitte in Wien gewahlt worden

sind:

x  Landstralser Hauptstralse von Rochusgasse bis Schlachthausgasse

x  Operngasse [ Margaretenstralse von Rechte Wienzeile bis Margaretenplatz

Abbildung 6: Untersuchungsabschnitte in Wien**°

*° Kartengrundlage Stadt Wien (2011b), online.



Radfahren? Sicher! — Diplomarbeit Manuel Préll 47

Auch in Kopenhagen wurde versucht anhand der zuvor beschriebenen Kriterien einen geeigneten

Untersuchungsabschnitt zu finden. Folgender Abschnitt ist deshalb gewahlt worden:

x  Vesterbrogade von Andersens Boulevard bis Frederiksberg Alle

Abbildung 7: Untersuchungsabschnitt in Kopenhagen™*

Jeder Untersuchungsabschnitt wird in einem ersten Schritt als gesamter Abschnitt bewertet um
einen Uberblick Uber die Situation und die Probleme zu bekommen. Hierbei geht es vor allem
darum, die Ergebnisse einzelner Untersuchungskriterien zu betrachten. Dafir sind auch Grafiken
wie zum Beispiel das Weg-Geschwindigkeitsdiagramm der einzelnen Befahrungen sehr hilfreich
um die Ergebnisse zu untermauvern.

AnschlieRend werden Teilabschnitte gebildet um die Probleme unmittelbar erfassen zu kénnen.
Durch die Unterscheidung in Knotenpunkte und Streckenabschnitte kdnnen somit im
kleinrdumigen Malstab die Starken und Schwdchen der einzelnen Netzabschnitte genau
betrachtet werden. Alles, was in der Gesamtbewertung nicht aufscheint, wird in der

Teilabschnittbewertung genau dokumentiert.
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Kartengrundlage City of Copenhagen (2011), online.
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3.1 UNTERSUCHUNGSABSCHNITT LANDSTRARBER HAUPTSTRARE

Untersuchungsabschnitt LH ist die Landstral3er Hauptstraf3e im dritten Gemeindebezirk Wiens.
Von der Rochusgasse bis zur Schlachthausgasse ist beidseitig der Fahrbahn ein
Mehrzweckstreifen fir Radfahrer markiert, welcher Gegenstand der Untersuchung ist. Dieser
wurde nach abschnittweiser Neugestaltung der LandstraRer HauptstraRe im Jahr 2001

142

fertiggestellt.

3.1.1 Gesamtbewertung Landstraf3er Hauptstrale

Die Gesamtbewertung des Untersuchungsanschnitts LH ist aus Abbildung 8 zu entnehmen.
Deutlich sichtbar werden die Mangel beim Komfort und bei den Breitenverhaltnissen. Bei diesen

Punkten kénnen die Mindestvoraussetzungen nicht erfillt werden.

Abbildung 8: Gesamtbewertung des Untersuchungsabschnitts LH

Landstral3er Hauptstralde

Organisationsprinzip

Sicherheit Breitenverhaltnisse
Komfort Sichtverhaltnisse
Direktheit Verkehrstechnik

LH DOKomfortvoraussetzungen B Minimalvoraussetzungen

Organisationsprinzip

Die Geschwindigkeits- und Frequenzmessungen (siehe Abbildung g9 und Abbildung 11) ergeben
fur diesen Streckenabschnitt, dass der Radverkehr im Mischverkehr oder getrennt gefihrt
werden kann. Das Kfz-Kriterium ist durch das gewdhlte Organisationsprinzip, die
Mehrzweckstreifen beidseitig der Fahrbahn, erfullt. Aufgrund des verhaltnismafig geringen
Radverkehrsaufkommens (siehe Abbildung 10 und Abbildung 12) ist auch das Radkriterium
erfillt.

*? Stadt Wien (2011c), online.
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Abbildung 9: Tagesgang Kfz LandstraBer HauptstraRe Fahrtrichtung Zentrum™*®

Tagesgang Kfz LandstraRer HauptstrafRe
Fahrtrichtung Zentrum
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Abbildung 10: Tagesgang Radfahrer LandstraRer HauptstraRe Fahrtrichtung Zentrum™*

Tagesgang Radfahrer Landstrafl3er Hauptstral3e

Fahrtrichtung Zentrum
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*4 Erhebung mit Seitenradar LandstraRRer HauptstraRe Nr. 106 am 18. bzw. 19.5.2011.
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Abbildung 11: Tagesgang Kfz LandstraBer HauptstraRe Fahrtrichtung St. Marx™*

Tagesgang Kfz LandstraRer HauptstrafRe
Fahrtrichtung St. Marx
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Abbildung 12: Tagesgang Radfahrer Landstraer Hauptstrae Fahrtrichtung St. Marx™®
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Da auf einem Mehrzweckstreifen zwischen Kfz-Lenkern und Radfahrern permanent Sichtkontakt
besteht und der Radverkehr im Bereich der Knotenpunkte geradlinig gefihrt wird, ist auch das
Knotenpunktkriterium und die FUhrung des Radverkehrs im Einrichtungsprinzip auf dem
Untersuchungsabschnitt LandstraRer Hauptstral3e erfullt.

Die Linienbusse 4A und 74A besitzen auf der LandstraRer Hauptstrale keine eigene Anlage,
sondern werden im Mischverkehr gefGhrt werden wund die Langsneigung im
Untersuchungsabschnitt Ubersteigt 3 % nicht. Deshalb kénnen auch die Merkmale ,Offentlicher
Verkehr" und ,Langsneigung" positiv bewertet werden.

Das Organisationsprinzip weist somit als einziges Kriterium der LandstralRer Hauptstral3e die

volle Punkteanzahl und somit komfortable Voraussetzungen auf.

Breitenverhidltnisse

Die Breiten sind nahezu im gesamten Verlauf des markierten Mehrzweckstreifens zu gering oder
gerade an der Grenze zur Mindestbreite — sie stellen jedenfalls nicht die Regelbreite dar (siehe
Tabelle 4 und Tabelle 5). An manchen Stellen werden auch die Mindestbreiten unterschritten,
obwohl| die Gesamtbreite des Straf3enraums ausreichend ware. Diese Stellen werden bei der

Betrachtung der Teilabschnitte in Kapitel 3.1.2 naher erlautert.

Ein weiteres Problem stellen die schrag parkenden Kfz neben dem Mehrzweckstreifens dar.
Diese sind zu vermeiden, da sie aus Sicht der Verkehrssicherheit ein erhohtes
Gefahrdungspotential fir Radfahrer aufweisen. Ausparkende Kfz sehen erst dann den flieRenden
Verkehr, wenn das Fahrzeug bereits am Mehrzweckstreifen steht, wodurch auch Radfahrer erst
sehr spat wahrgenommen werden konnen. Zumindest sollte bei einer solchen Losung ein
Sicherheitsabstand zu den parkenden Kfz eingeplant werden, der im betrachteten Abschnitt
fehlt.

Sichtverhdltnisse

Die Sichtverhdltnisse an den Kreuzungen erfillen die Minimalvoraussetzungen. Die
Verkehrsfihrung im Kreuzungsbereich ist zum gréf3ten Teil logisch und die RVA wird bis vor den
Kreuzungsbereichen an die geradeaus fahrenden Kfz herangefihrt. An einigen ungeregelten
Kreuzungen wurde die Fahrbahn in den einmindenden StraRen angehoben sowie durch
Gehsteigvorziehungen das Abstellen von Kfz verhindert, was die Sicht auf den Querverkehr
verbessert.  Trotzdem  konnte auch bei den Sichtverhdltnissen noch keine
Komfortvorraussetzungen gegeben werden, da nicht alle Kreuzungsbereiche so gut ausgestattet
und bei einigen Garageneinfahrten die erforderlichen Sichtfelder nicht gegeben sind.

Verkehrstechnik
Uberdurchnittlich gut ist das Kriterium Verkehrstechnik bewertet. Mit Ausnahme der
Wegweisung werden auf der Landstral3er Hauptstraf3e alle verkehrstechnisch relevanten Punkte

erfullt.
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Direktheit

Die Direktheit wurde gut bewertet. Sie erfillt die Minimalvoraussetzungen, da alle
zeitabhangigen Merkmale wie z.B. die Durchschnittsgeschwindigkeit oder die Wartezeiten bei
der Befahrung in guten Bereichen lagen. Abbildung 13 und Abbildung 14 zeigen den
Geschwindigkeitsverlauf bei den Erhebungsfahrten. Besonders in Abbildung 13 erkennt man die
Wartezeiten an den VLSA sehr deutlich, in den Phasen dazwischen ist der
Geschwindigkeitsverlauf eher konstant, was auf eine angenehme Komfortqualitdt schliel3en
lasst. Diese ist aber stark vom Verkehrsaufkommen abhdngig, denn bei den Befahrungen am
spateren Nachmittag (27.6.2011) ist der Geschwindigkeitsverlauf nicht mehr so konstant.
Auffillig ist auch, dass die Fahrt in Fahrtrichtung St. Marx deutlich konstanter verlauft als in
Fahrtrichtung Zentrum. Dies durfte einerseits mit der Schaltung der VLSA und andererseits mit

der Anzahl an Verkehrsbehinderungen (siehe Komfort) zusammenhéangen.

Die oftmaligen Unterbrechungen der Anlage bei den Kreuzungen und Busstationen schlagen bei

der Bewertung negativ zu Buche und verhindern so die Erfillung der Komfortvoraussetzungen.

Abbildung 13: Geschwindigkeit LandstraRer HauptstraRe Fahrtrichtung Zentrum*

Geschwindigkeit Landstral3er Hauptstral3e
Fahrtrichtung Zentrum

30
£\
— 25 v 7 N
< ~ 7 N~
£ /\ / >//X’\ T s AT T TN N
— 20 ~\ 1 WAICEE X === -\ . 7
= / 4 ’ { \ 4
g P~ l \ I // \ / \\ II \ / /
=)l 15 ‘I L \ ll ‘I // \\ II \\ ,I !
o / \ v A | |1
£ | \_/ ) 1|
3 1 2 % |l
S 1° V! K N I
g / (BT} J v v
5 11 |
] j ANy
0 T T T T T T 1
o} 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2 1,4
Weg [km]
- - --31.05.2011, 13:44 22.06.2011, 12:44 — — —27.06.2011, 15:51

7 Erhebung mit GPS (Cyclemeter) am 31.5., 22.6. und 27.6.2011



53

Radfahren? Sicher! — Diplomarbeit Manuel Préll

Abbildung 14: Geschwindigkeit LandstraRer Hauptstraf3e Fahrtrichtung St. Marx

Geschwindigkeit LandstraRer Hauptstral3e
Fahrtrichtung St. Marx
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Das Kriterium Komfort verfehlt
Radverkehrsinfrastruktur deutlich. Sowohl die Anzahl ausreichender Abstellanlagen, als auch die

Vorrangverhaltnisse sowie Verkehrsbehinderungen und anderer Hindernisse auf der Infrastruktur
beeinflussen den Fahrkomfort negativ. Einzig die Merkmale ,Absteigen® und ,Verkehrskonflikte"
traten bei den Befahrungen nicht auf und wurden deshalb positiv bewertet. Die

Verkehrsbehinderungen haben ihre Ursache oftmals in der fehlenden Breite der
Radverkehrsanlage, da ein verstellter Mehrzweckstreifen den Radfahrer unweigerlich zum

Ausweichen auf den Kfz-Fahrstreifen zwingt und dies den Fahrkomfort deutlich beeintrachtigt

Sicherheit
Die Sicherheit der bestehenden Radverkehrsanlage wurde anhand einer Unfallanalyse der

vergangenen drei Jahre bewertet. Herangezogen wurden alle Unféalle mit Personenschaden im
betrachteten Streckenabschnitt in den Jahren 2008-2010, an denen zumindest ein Radfahrer

beteiligt war.**
Insgesamt ereigneten sich in den vergangenen drei Jahren 14 UPS mit Fahrradbeteiligung. Die

Unfallzahlen sind seit 2008 tendenziell ricklaufig.

*® Erhebung mit GPS (Cyclemeter) am 1.6., 22.6. und 27.6.2011
9 Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
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Auffalligkeiten bei den Unfallumstanden sind nicht auszumachen, da sich alle Unfdlle bei
Trockenheit (siehe Tabelle 16 [1]) und 12 von insgesamt 14 Unféllen bei Helligkeit ereigneten.
Jeweils ein Unfall mit Personenschaden ist im Jahr 2008 und 2009 bei kiinstlicher Beleuchtung in
der Unfallstatistik der Statistik Austria erfasst (siehe Tabelle 16 [2]).

Tabelle 16: Unfille LH nach StraRenzustand [1]**° Unfalle nach Lichtverhaltnissen [2]***
StraRenzustand ‘ 2008 2009 2010 ‘
Trockenheit 5 7 2 Helligkeit 4 6 2
Nasse ) ) 0 Kinstl. Beleuchtung 1 1 )
Glatte o) o) ) Dunkelheit o) o) o)
Summe Unfille 5 7 2 Summe Unfalle 5 7 2

Bei den 14 Unféllen Im Untersuchungsabschnitt LandstraRer Hauptstraf3e sind insgesamt 28
Personen verunglickt und 16 Personen wurden dabei verletzt. Schwer verletzt oder getotet

wurde im Untersuchungszeitraum kein Radfahrer.

Die Unfallgegner von Radfahrern waren vor allem Pkw. Der zweithaufigste Unfallgegner der
Radfahrer im Untersuchungsabschnitt sind die Ful3ganger und je ein UPS ereignete sich zwischen
Radfahrer und Lkw<3,5t sowie zwischen Radfahrer und Leichtmotorad (siehe Tabelle 17 [1]). Die
Verunglicktenrate von Radfahrern auf dem Untersuchungsabschnitt LH liegt etwas unter dem
Wiener Durchschnitt.

152 153

Tabelle 17: Verunglickte nach beteiligten VT [1]

Beteiligte VT ‘2008 2009 2010‘ Verletzungsschwere 2008 2009 2010

Verunglickte LH nach Verletzung [2]

Radfahrer 5 7 2 leicht verletzt 6 7 3
FuRganger 1 o) 2 neg verletzt o) o) o)
Pkw 4 5 ) schwer verletzt o) o) o)
Lkw<3, 5t o) 1 ) Summe Verunglickte 6 7 3
Leichtmotorrad o) 1 ) unverletzt 4 7 1
Summe Beteiligte 10 14 4 Summe Beteiligte 10 14 4

In der Unfallsteckkarte (Abbildung 15) wurden die Unfédlle nach Unfalltyp verortet. Man kann
erkennen, dass sich die meisten Unfélle im Richtungsverkehr Hohe Schimmelgasse ereignet.
Dieser ,Black Spot" wurde in den vergangenen Jahren nicht saniert. Insgesamt erfillt das
Kriterium Sicherheit daher nur die Minimalvoraussetzungen auf dem betrachteten
Untersuchungsabschnitt.
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Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit
Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit
Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit
*3 Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit

151

152



Radfahren? Sicher! — Diplomarbeit Manuel Proll

55

Abbildung 15: Unfallsteckkarte LandstraRer Hauptstraf3e 2008-2010""
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% Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Kartengrundlage Stadt Wien (2011b), online
und Bing Maps (2011), online.
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3.1.2 Bewertung der Teilabschnitte

Abbildung 8 stellt einen Uberblick und ersten Eindruck des Untersuchungsabschnitts dar, um
auch Vergleiche zu anderen Radverkehrsanlagen herstellen zu konnen. Um eine tiefergehende
Analyse der Problembereiche vornehmen zu kénnen, wird der gesamte Untersuchungsabschnitt
LH in vier Teilabschnitte untergliedert, die in Tabelle 18 dargestellt sind. Jeder der Teilabschnitte
wird im Streckenbereich nach Fahrtrichtungen getrennt (Fahrtrichtung a = Richtung St. Marx;
Fahrtrichtung b = Richtung Zentrum) und ist von zwei Kreuzungen umschlossen. Die nordlich

gelegene Kreuzung wird zum jeweiligen Streckenabschnitt gezahlt.

Tabelle 18: Bewertung der Teilabschnitte LandstraRer HauptstraRe

Name F;R‘L‘ % "2"|"1" "o" Teilabschnitt

LHix | x 91%| 9 | 2 | o |LandstralRer Hauptstr. | Kreuzung_Rochusgasse

LHia | @ |2 |87% |19 | 7 | o |Landstral3er Hauptstr. | Rochusgasse_Neulinggasse
LHib | b |1 [81%| 16 | 10 | o |LandstralBer Hauptstr. | Rochusgasse_Neulinggasse
LH2x | x |o| 77%| 7 | 3 | 1 |Landstraf3er Hauptstr. | Kreuzung_Neulinggasse

LH2a | @ | 0| 72%| 14 | 11 | 2 |Landstral3er Hauptstr. | Neulinggasse_Juchgasse

LH2b | b | 0 | 74%| 14 | 22 | 1 |LandstralRer Hauptstr. | Neulinggasse_Juchgasse

LH3x | x |1 |68%| 4 | 7 | o |Landstral3er Hauptstr. | Kreuzung_Juchgasse

LH3a | @ | 1|79% |16 | 12 | o |Landstraf3er Hauptstr. | Juchgasse_Oberzellergasse
LH3b | b |21 [70%| 11 | 17 | o |LandstraBer Hauptstr. | Juchgasse_Oberzellergasse
LH4x | x | 2|68%| 4 | 7 | o |Landstral3er Hauptstr. | Kreuzung_Oberzellergasse
LH4a | @ | 0 |66% | 11 | 16 | 2 |Landstral3er Hauptstr. | Oberzellergasse_Schlachthausg.
LH4b | b | 2 [72%| 13 | 16 | o |LandstraBBer Hauptstr. | Oberzellergasse_Schlachthausg.

Die Bewertungen der einzelnen Streckenabschnitt und Knotenpunkte sind aus Tabelle 18 zu
entnehmen und in Abbildung 16 verortet. Jene Abschnitte, bei denen ein Kriterium unter die
absoluten Mindestanforderungen fallt und mit ,0" bewertet wurde, werden auch in der
Gesamtbewertung mit ,0" bewertet, unabhangig davon, wie sie bei den Ubrigen Kriterien

eingestuft sind.

Ob ein Abschnitt mit ,1" (=ausreichend) oder ,2" (=komfortabel) bewertet wird, hangt mit der
gesamten Zielerreichung zusammen. Wenn der Streckenabschnitt oder der Knotenpunkt Uber

85% Zielerreichung aufweist, wird er als komfortabel eingestuft.
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Abbildung 16: Bewertung Teilabschnitte LandstraBer Hauptstrale>®
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3.1.2.12  Abschnitt 1: Rochusgasse bis Neulinggasse

Die Kreuzung Landstrafer HauptstralRe |/ Rochusgasse ist vorbildlich gelost. Vor dem
Kreuzungsbereich sind keine Stellpldtze angeordnet und der Mehrzweckstreifen wird links vom
Rechtsabbiegestreifen gefihrt (siehe Abbildung 17). Der Mehrzweckstreifen ist auch Uber den
Kreuzungsbereich hinweg markiert, anschlief3end ist die Radfahranlage aber zu Ende und der
Radverkehr wird im Mischverkehr weitergefihrt (siehe Abbildung 18), was an dieser Stelle eine
deutliche QualitatseinbulBe fir Radfahrer bedeutet.

Abbildung 17: LandstraBer HauptstraRe Hohe Nr. 65, Blick Richtung Zentrum

Der Abschnitt weist in Fahrtrichtung St. Marx 87 % Zielerreichungsgrad auf, und ist somit der am
besten zu bewertende Abschnitt der Landstral3er HauptstralRe. Der Mehrzweckstreifen ist
durchgehend mit ausreichender Breite und auch bei der einmindenden Hintzerstralde
durchgehend markiert (siehe Abbildung 19). Er weist lediglich leichte Mangel bei
Verkehrsbehinderungen auf, da der Mehrzweckstreifen 6fters durch Lieferfahrzeuge verstellt ist
und eine Bushaltestelle, die von zwei Buslinien frequentiert ist, den Fahrkomfort etwas
verringert. In diesem Abschnitt wird auch das Fehlen von Abstellanlagen manifest, da einige
Rader an Verkehrsschildern und Lichtmasten abgestellt sind (siehe Abbildung 20). Auch die

Radfahrer selbst beklagen diesen Zustand.*®

*% Vgl Radfalle.at (2011), online
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Abbildung 19: LandstralRer Hauptstrafie Hohe HintzerstraRe, Blick Richtung Zentrum

Abbildung 20: LandstraRer HauptstralRe Hohe Neulinggasse, Blick Richtung Zentrum

In Fahrtrichtung Zentrum weist der Abschnitt etwas geringere Werte (Zielerreichungsgrad 81 %)
aufgrund einer niedrigeren durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit und eines hoheren Anteil an
Langsamfahrten auf, was auf eine hohere Anzahl von Verkehrsbehinderungen, wie ausparkende

Kfz (siehe Abbildung 21) zurickzufihren ist.

Abbildung 21: LandstralRer HauptstraBe Hohe Nr. 69, Blick Richtung St. Marx

3.1.2.2  Abschnitt 2: Neulinggasse bis Juchgasse

Die Kreuzung Landstraf3er Hauptstrafde / Neulinggasse weist erhebliche Mangel auf. Von der
Neulinggasse kommend, muss ein Radfahrer einen Linksabbiegevorgang durchfihren, wenn er
geradeaus weiterfahren will, da der Radweg in der Wassergasse auf der anderen Straf3enseite
angeordnet ist (siehe Abbildung 22). Auf jener Kreuzung ereigneten sich in den vergangenen drei
Jahren zwei Unfdlle mit Radfahrbeteiligung (siehe Abbildung 15).
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Abbildung 22: LandstralRer HauptstraBe Hohe Neulinggasse, Blick Richtung Wassergasse

In  Fahrtrichtung Zentrum nimmt eine Gehsteigauffahrt mehr als die Halfte des
Mehrzweckstreifens in Anspruch (siehe Abbildung 23). Auf3erdem stellt das links einordnen
aufgrund der Fahrstreifenverschwenkung nach rechts fir den Radfahrer eine gefahrliche
Herausforderung dar. Abstellanlagen sind in diesem Streckenabschnitt mehrere zu finden.

Neben einem , Citybike"-Standort sind komfortabel ausgefihrte Abstellbigel angebracht.

Abbildung 23: LandstralRer HauptstraRe Hohe Nr. 91, Blick Richtung Zentrum

Abschnitt 2 weist in beiden Fahrtrichtungen zwar mittlere Zielerreichungsgrade auf (72 % bzw.
74 %), jedoch wird ein Kriterium nicht erfillt. Die Breiten unterschreiten namlich stellenweise die
Mindestbreiten fir MZS (siehe Kap. 2.2.2). Trotz bestehender Einfarbung der Konfliktbereiche
(siehe Abbildung 24 und Abbildung 25) ist fir den Abschnitt eine unzureichende Verkehrsqualitat
auszuweisen. Aulderdem fanden exakt in diesem Bereich in den vergangenen drei Jahren finf
Unfalle mit Radbeteiligung statt (siehe Abbildung 15).

Abbildung 24: LandstraBer HauptstralRe Hohe Messenhausergasse, Blick Richtung Zentrum
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Abbildung 25: LandstralRer HauptstraBe Hohe Messenhausergasse, Blick St. Marx

3.1.2.3  Abschnitt 3: Juchgasse bis Oberzellergasse

Die Kreuzung LandstraRer HauptstraRe |/ Juchgasse wurde mit mittlerer Verkehrsqualitat
bewertet. Die Sichtbeziehungen sind fir die Interaktion zwischen allen Verkehrsteilnehmern
gegeben, jedoch ist die Aufstellflache fur Radfahrer auf der Landstraf3er Hauptstraf3e Richtung
St. Marx sehr schmal bemessen und Richtung Zentrum ist gar kein Mehrzweckstreifen im
Kreuzungsbereich markiert (siehe Abbildung 26).

Abbildung 26: LandstralRer HauptstraBe Hohe Nr. 117, Blick Richtung Zentrum

Im Streckenbereich sind beide Fahrtrichtungen mit ausreichender Verkehrsqualitat bewertet. Die
Mehrzweckstreifen sind jeweils im Bereich der Busbuchten unterbrochen, was fir den Radfahrer
wegen des Verlassens einer Radverkehrsanlage Nachrang gegeniber den Pkw’s und Bussen
bedeutet. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 5o km/h kann dies zu unerwinschten
Konfliktsituationen  fihren. Die Markierungsbreiten entsprechen durchgehend den
Mindestvorgaben, jedoch ist ein Mehrzweckstreifen bei Schragparkstreifen nicht
empfehlenswert (siehe Kap. 2.2.2). In Fahrtrichtung St. Marx ist der Anteil der Schragparkstreifen
geringer, was zu weniger Hindernissen, wie Uberhangende Kfz (siehe Abbildung 27) und damit zu
einer etwas hoheren Bewertung (Zielerreichungsgrad 79 %) fuhrt.
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Abbildung 27: LandstraRBer HauptstraRe Hohe Kainergasse, Blick Richtung Zentrum

3.1.2.4 Abschnitt 4: Oberzellergasse bis Schlachthausgasse

Die Kreuzung LandstralRer Hauptstraf3e /| Oberzellergasse weist nur einen Zielerreichungsgrad
von 66 % auf, da einige Mangel feststellbar sind. Da direkt nach dem Kreuzungsbereich eine
Bushaltestelle angesiedelt ist und der Mehrzweckstreifen vor der Kreuzung endet, ist die
Fahrlinie fir Radfahrer Gber die Kreuzung hinweg nicht deutlich erkennbar (siehe Abbildung 28).
Abgestellte Pkw verstellen vor dem Kreuzungsbereich die Sicht auf Ful3gdnger und lassen kaum
Platz fur Aufstellflachen der Radfahrer.

Abbildung 28: LandstraBer Hauptstraf3e Hohe Oberzellergasse, Blick Richtung Zentrum

Das Linksabbiegen von der LandstralRer Hauptstrafe in die Rabengasse ist fur Radfahrer
prinzipiell moglich, da die Einbahn in der Rabengasse gedffnet wurde, jedoch sind keinerlei
Aufstellflache fir linksabbiegende Radfahrer markiert bzw. Anweisungen zum indirekten
Linksabbiegen zu finden (siehe Abbildung 29).

Abbildung 29: LandstraBer Hauptstraf3e Hohe Nr. 144, Blick Richtung St. Marx
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Im Streckenbereich ist der Abschnitt 4 unterschiedlich zu bewerten. In Fahrtrichtung St. Marx
unterschreiten die Breiten die Mindestvorgaben fir MZS (siehe Kap.2.2.2). Aufgrund der
schragen Stellplatzanordnung kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen Radfahrern und
ausparkenden Fahrzeugen. Aufgrund des Fahrzeugiberhangs ist der MZS stellenweise mehr

157

schwierig zu befahren (siehe Abbildung 30).

Abbildung 30: LandstralRer HauptstraBe Hohe Nr. 146, Blick Richtung St. Marx

Auch in Fahrtrichtung Zentrum ist Abschnitt 4 mit einem Zielerreichungsgrad von 72 % gering
bewertet, aber zumindest werden mit Ausnahme des Knotenpunktes Oberzellergasse die
Mindestbreiten fir Mehrzweckstreifen eingehalten. Abstellanlagen sind in dieser Fahrtrichtung

jedoch nicht ausreichend vorhanden.

3.1.3 Bedeutendste Probleme der Untersuchungsstelle

Die Unterschreitung der Mindestbreiten hohe Messenhausengasse sowie die vielen
Unterbrechungen  der Anlagen sind die vordringlichsten  Schwachstellen im
Untersuchungsabschnitt LandstralRer HauptstraRe. Diese Mangel kénnen kurzfristig behoben
werden. Der Kostenaufwand dafir scheint eher gering, da es sich lediglich um

Bodenmarkierungsarbeiten handelt, was einen weiteren Grund fir die rasche Behebung darstellt.

Aufgrund des hohen Unfallgeschehens Hohe Schimmelgasse, ist auch an dieser Stelle dringender
Handlungsbedarf gegeben. Seit den Unfdllen, die vor allem in den Jahren 2008 und 2009 zu
datieren sind, wurde bereits eine Mittelinsel mit Ful3gangeribergang in diesem Bereich errichtet.
Dies tragt offensichtlich positiv zur Entschleunigung des Kfz-Verkehrs und damit zur
Reduzierung des Unfallgeschehens auch mit Radfahrern bei. Trotzdem sollte auch eine
Verbreiterung der Radverkehrsanlage in diesem Bereich angedacht werden, da bei
Schragparkstreifen ein Schutzstreifen anzulegen ist. Mittelfristig ist auch die Mdglichkeit in
Betracht zu ziehen die schragen Stellpldtze in Langsstellpldtze umzuwandeln.

*7Vgl. Radfalle.at (2011), online.
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3.2 UNTERSUCHUNGSABSCHNITT OPERNGASSE /
MARGARETENSTRARE

Untersuchungsabschnitt OM ist die Operngasse und im weiteren Verlauf die Margaretenstral3e
im vierten und finften Wiener Gemeindebezirk. In der Operngasse befindet sich ein
Zweirichtungsradweg links der Kfz-Fahrbahn, im Laufe der Margaretenstral3e teilt sich dieser auf
und wird in Fahrtrichtung der Kfz (Fahrtrichtung Schénbrunn) zu einem Mehrzweckstreifen und

in die entgegengesetzte Richtung (Fahrtrichtung Zentrum) zu einem ein Einrichtungsradweg.

3.2.1 Gesamtbewertung Operngasse /| Margaretenstrafle

Die Gesamtbewertung des Untersuchungsabschnitts Operngasse /| Margaretenstra’e (OM) ist
aus Abbildung 31 zu entnehmen. Bei den Sichtverhdltnissen und der Sicherheit sind im

untersuchten Streckenabschnitt die deutlichsten Mangel feststellbar.

Abbildung 31: Gesamtbewertung des Untersuchungsabschnitts OM

Operngasse [ Margaretenstral3e

Organisationsprinzip

Sicherheit Breitenverhaltnisse
Komfort Sichtverhaltnisse
Direktheit Verkehrstechnik

OM  OKomfortvoraussetzungen B Minimalvoraussetzungen

Organisationsprinzip

Das Organisationsprinzip ist auf der untersuchten Stelle zweigeteilt. Zwischen Rechter Wienzeile
und Freundgasse verlduft ein Zweirichtungsradweg auf der linken Seite der Fahrbahn, wodurch
es bei hohem Radfahraufkommen zu Konflikten zwischen linksabbiegenden Kfz und
geradeausfahrenden Radfahrern kommen kann. Ab der Freundgasse geht die Fihrung
stadtauswarts in einen Mehrzweckstreifen Uber und gegen die Kfz-Fahrtrichtung wird der
Radverkehr auf einem Einrichtungsradweg gefihrt. Wenn man das Verkehrsaufkommen sowie
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die v85 der Kfz heranzieht, sind beide Arten der Radverkehrsanlagen nach dem Kfz-Kriterium
(siehe Kap.2.2.1) zuldssig. Aus diesem Grund weist das Organisationsprinzip auch die

Minimalvorraussetzungen auf.

Allerdings sind sowohl das Radkriterium als auch das Einrichtungsprinzip nicht erfillt, denn die
Menge der Radfahrer in beiden Fahrtrichtungen (vgl. Abbildung 32 und Abbildung 34) und die
Anordnung der bestehenden Kfz-Stellplatze wirden eine andere Straf’enraumaufteilung

zulassen. Deshalb ist auch keine héhere Bewertung fir das Organisationsprinzip moglich.

Abbildung 32: Tagesgang Radfahrer Margaretenstrafe Fahrtrichtung Zentrum*®
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In Abbildung 32 ist die Morgenspitze von Radfahrern, die Richtung Zentrum unterwegs sind, sehr
deutlich zu erkennen. 100 Radfahrer zwischen 08:00 und 0g:00 stellen mit durchschnittlich fast
zwei Radfahrern pro Minute bereits eine gute Auslastung der Radverkehrsanlage dar. In
Fahrtrichtung Schonbrunn (siehe Abbildung 34) ist die Verteilung der Radfahrenden Uber den
Tag gleichmal3iger, aber mit 8o Radfahrern pro Stunde konstant Uber die Tagesstunden verteilt

nur minimal geringer als die Morgenspitze in Fahrtrichtung Zentrum.

Wenn man aber das Kfz-Aufkommen betrachtet, fallt auf, dass das Verkehrsaufkommen mit
rund 600 Kfz pro Stunde Uber den Tag (08:00 bis 20:00 in Abbildung 33) konstant hoch bleibt. Die
Kapazitdt der einstreifigen Fahrbahn dirfte somit maximal ausgelastet sein.

258 Erhebung mit Seitenradar Margaretenstraf3e Nr. 41-43 am 16. bzw. 17.5.2011
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Abbildung 33: Tagesgang Kfz MargaretenstraRe Fahrtrichtung Schénbrunn™®
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Abbildung 34: Tagesgang Radfahrer MargaretenstraRRe Fahrtrichtung Schénbrunn*®

Tagesgang Radfahrer Margaretenstral3e
Fahrtrichtung Schonbrunn
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Breitenverhidltnisse
Die Breitenverhaltnisse unterscheiden sich im gesamten Streckenabschnitt relativ stark (siehe

Kap. 3.2.2), erfillen aber im Gesamten die Mindestvoraussetzungen.

Sichtverhdltnisse

Die Sichtverhaltnisse erfillen aus baulichen Grinden an einigen Stellen nicht die
Mindestvorgaben der RVS-Radverkehr. An diesen Stellen ist es, die Verkehrssicherheit
betreffend, besonders wichtig, MalRnahmen zur verbesserter Sichtbarkeit und Aufmerksamkeit
aller Verkehrsteilnehmer einzufordern. Dies kdnnte mit Verkehrsspiegeln, Warnschildern bzw.

einer roten Einfarbung der Uberfahrt sowie Blinklichtern erfolgen.

Bei den beiden Querungsstellen fir Radfahrer im Streckenverlauf sind zwar die Sichtweiten zur
Querung gegeben, die Verkehrsfihrung bzw. die Vorrangverhéltnisse sind jedoch fiur Radfahrer
schwer verstandlich und weisen durch die plotzliche Wartepflicht erhebliche Mangel in der

Quialitat der Infrastruktur auf.

Insgesamt verfehlen die Sichtverhaltnisse deshalb die Mindestanforderungen an eine verninftige
RVA deutlich.

Verkehrstechnik

Die Verkehrstechnik auf dem Streckenabschnitt Operngasse / MargaretenstralRe weist als
einziges Kriterium auf dem Untersuchungsabschnitt OM eine Bewertung Uber den
Minimalvoraussetzungen auf. Mit Ausnahme der Wegweisung sind alle Kriterien positiv
bewertet. Die Verkehrszeichen sind an den richtigen Stellen angebracht und befinden sich in
einem guten Erhaltungszustand. Auch die Bodenmarkierungen sind in einem guten Zustand und
korrekt aufgetragen.

Direktheit

Die zeitabhangigen Merkmale sind auf dem untersuchten Streckenabschnitt unterschiedlich
bewertet. Die Wartezeiten sind relativ gering und die Durchschnittsgeschwindigkeit ist relativ
hoch, wie man auch in Abbildung 35 und Abbildung 36 gut erkennen kann. In Fahrtrichtung
Zentrum ist der Geschwindigkeitsverlauf gleichmaf3iger, was auch mit der Langsneigung
zusammenhangt. Insgesamt kann aber aufgrund der zwei Unterbrechungen der Anlage bei den
Querungsstellen sowie der Anteil an Langsamfahrten und der Anzahl an Stillstande das Kriterium

Direktheit die Mindestanforderungen nicht erfillen.
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Abbildung 35: Geschwindigkeit Operngasse / Margaretenstraf3e Fahrtrichtung Zentrum®®*
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Abbildung 36: Geschwindigkeit Operngasse / Margaretenstrale Fahrtrichtung Schénbrunn™®
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Komfort

Das Komfortkriterium erreicht die Minimalvoraussetzungen, da die Anzahl der Abstellanlagen im
Untersuchungsabschnitt zahlreich vorhanden sind. Zwar fehlen entlang einiger Bereiche noch
Moglichkeiten fur das Abstellen des Fahrrads, jedoch insgesamt sind augenscheinlich

ausreichend vorhanden.

Den Fahrkomfort kann man auch in Abbildung 35 und Abbildung 36 ablesen. In Fahrtrichtung
Schonbrunn ist der Geschwindigkeitsverlauf ungleichmaRiger als in Fahrtrichtung Zentrum, was
auf eine hohere Anzahl von Hindernissen und Verkehrsbehinderungen zurickzufihren ist und

sich negativ auf die Bewertung des Kriteriums Komfort auswirkt.

Verkehrskonflikte bzw. das Absteigen vom Fahrrad sind bei der Befahrung nicht vorgekommen,

was die Erfullung der Minimalvoraussetzungen fir das Kriterium Komfort ableiten lasst.

Sicherheit
Die Sicherheit der bestehenden Radverkehrsanlage wurde anhand der UPS im betrachteten
Streckenabschnitt bewertet. Herangezogen wurden alle Unfdlle in den Jahren 2008-2010, an

denen zumindest ein Radfahrer beteiligt war.**

Insgesamt ereigneten sich in den vergangenen drei Jahren 37 UPS mit Fahrradbeteiligung. Die
Unfallzahlen sind tendenziell gleichbleibend, im Jahr 2009 ereigneten sich im

Betrachtungszeitraum die wenigsten Unfalle.

Auffalligkeiten bei den Unfallumstanden sind nicht auszumachen, da sich 32 der 37 UPS bei
Trockenheit (siehe Tabelle 16 [1]) ereigneten. Finf Unfalle wurden bei Néasse erfasst. Der Grof3teil
der Unfdlle (86 %) ereignete sich bei Helligkeit, insgesamt vier UPS sind in den vergangenen drei
Jahren bei kinstlicher Beleuchtung und zwei UPS bei Ddmmerung in der Unfalldatenbank erfasst
(siehe Tabelle 16 [2]).

164 165

Tabelle 19: Unfalle OM nach StraRenzustand [1] Unfalle nach Lichtverhaltnissen [2]

StraRenzustand 2008 2009 2010 ‘ Lichtverhaltnisse 2008 2009 2010
Trockenheit 13 9 10 Helligkeit 11 11 9
Nasse 1 2 2 KUnstl. Beleuchtung 3 0 1
Glatte 0 0 0 Dammerung 0 0 2
Summe Unfille 14 11 12 Summe Unfalle 14 11 12

In der Unfallsteckkarte (siehe Abbildung 37) sind die UPS nach Unfalltyp genau verortet.

*$ Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
*% Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fur Verkehrssicherheit
*5 Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
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Abbildung 37: Unfallsteckkarte Operngasse / Margaretenstrafie 2008-2010%
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Im Betrachtungszeitraum wurde kein Radfahrer auf dem untersuchten Streckenabschnitt schwer
verletzt oder getdtet (siehe Tabelle 17 [2]). Die Bewertung der Verkehrssicherheit erfillt
trotzdem nicht die Minimalvoraussetzungen fir RVA, da die Black Spots in den vergangenen
Jahren nicht saniert wurden und die Verunglicktenrate mit 14,46 UPS/Mio.km (siehe Kap. 2.2.7)
Uber dem gesamtstadtischen Mittel liegt.

167 168

Tabelle 20: Verungliickte nach beteiligten VT [1]

Beteiligte VT 2008 2009 ‘ 2010‘ Verletzungsschwere 2008 2009 2010

Verungliickte OM nach Verletzung [2]

Radfahrer 14 11 13 leicht verletzt 13 11 13
FuRganger 0 1 0 neg verletzt

Pkw 12 10 7 schwer verletzt o

Lkw<3, 5t 1 0 3 Summe Verunglickte 14 11 13
Autobus 1 o 1 unverletzt 14 11 11
Summe Beteiligte 28 22 24 Summe Beteiligte 28 22 24

3.2.2 Bewertung der Teilabschnitte

Fir eine detailliertere Bewertung wurde der Untersuchungsabschnitt OM in vier Teilabschnitte
untergliedert. Die Trennung der Teilabschnitte erfolgte an wichtigen Kreuzungspunkten, die
jeweils auch getrennt bewertet wurden (x). Die einzelnen Abschnitte wurden jeweils
fahrtrichtungsgetrennt bewertet (Fahrtrichtunga = Richtung Schoénbrunn; Fahrtrichtungb =
Richtung Zentrum). In Tabelle 21 sind sowohl die Anzahl der Einzelbewertungen (,0", ,1" oder
»2") als auch die Gesamtergebnisse dargestellt. Die Bewertung der Verkehrsqualitat ist in

Abbildung 38 grafisch aufbereitet und verortet.

Tabelle 21: Bewertung der Teilabschnitte Operngasse / Margaretenstrafe

Name FR‘ Z‘ % "2" "1" "o" Teilabschnitt

OMix | X | 2 |92% | 10| 2| o|Operngasse Kreuzung_Rechte Wienzeile

OMia | a |1 |75%| 14| 14| o]|Operngasse Rechte Wienzeile_Schleifmihlgasse
OMib | b | 2 | 91%| 22 o | Operngasse Rechte Wienzeile_Schleifmihlgasse
OM2x | x |1 |68%| 4 o | Margaretenstrale Kreuzung_SchleifmUhlgasse
OM2a| a |1 | 77%| 16| 14| o]|Margaretenstralde Schleifmihlgasse_Freundgasse
OM2b| b | 1|73%| 14| 16| o |MargaretenstralRe Schleifmihlgasse_Freundgasse
OM3x | x |0 |65%| 6| 5| 2|Margaretenstralie Kreuzung_Freundgasse

OM3a | a | 1| 77%| 15| 13| o|Margaretenstrale Freundgasse_Strauf3engasse
OM3b| b | 0 |63%| 11| 17| 3|MargaretenstralRe Freundgasse_Strauf3engasse
OMgx | x | 2 |88%| 9| 3| ofMargaretenstralde Kreuzung_StraulRengasse

OMga| a |1 |69%| 11| 18| o|Margaretenstralde StraufRengasse_Margaretenplatz
OMg4b| b | 1| 74%| 14| 15| o]|Margaretenstral3e StraufRengasse_Margaretenplatz

*¥7 Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit
**® Unfallstatistik der Statistik Austria, abgerufen vom Kuratorium fur Verkehrssicherheit
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9

Abbildung 38: Bewertung Teilabschnitte Operngasse / Margaretenstrafie™®
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3.2.2.1  Abschnitt 1: Rechte Wienzeile bis Schleifmihlgasse

Die Kreuzung Operngasse | Recht Wienzeile wurde vor einigen Jahren saniert und ist nun fir den
Radverkehr sehr gut gelost, der Zielerreichungsgrad betragt 92%. Der Fahrbereich ist
ausreichend breit markiert, die Sichtverhdltnisse sind ausgezeichnet und die Verkehrszeichen

sowie die Lichtsignalanlage in einem sehr guten Erhaltungszustand (siehe Abbildung 39).

Abbildung 39: Operngasse Hohe Rechte Wienzeile, Blick Richtung Zentrum

Der Streckenbereich wird jedoch von einigen Einfahrten gekreuzt. Insbesondere die Einfahrt zur
Garage der Technischen Universitat ist stark frequentiert und der Sichtkontakt zur den
Radfahrern ist aufgrund der parkende Fahrzeuge insbesondere Fahrtrichtung Schénbrunn erst
sehr spat gegeben (siehe Abbildung 40).

Abbildung 40: Operngasse Hohe Nr. 13-15, Blickrichtung Schénbrunn

Die einmindende Margaretenstralée — ab dieser Einmindung heift der weitere StraRenverlauf
MargaretenstralRe — stellt ein erstes Problem dar (siehe Abbildung 41). Linksabbiegende Kfz
mussen an dieser Stelle auf den Radverkehr aus beiden Richtungen achten. Dies fihrt aufgrund
der Uberforderung mancher Kfz-Lenker und der hohen Geschwindigkeiten der Radfahrer in
diesem Bereich zu Konfliktsituationen. Anzustreben ware aus den genannten Grinden auch
schon im 1.Abschnitt der Untersuchungsstrecke eine richtungsgetrennte Fihrung des
Radverkehrs. Wenig Uberraschend ist deshalb auch, dass der Abschnitt Richtung Zentrum einen
sehr hohen Zielerreichungsgrad (91%) aufweist. In Fahrtrichtung Schénbrunn, an der die
Radverkehrsanlage eigentlich auf der anderen Seite der Fahrbahn angeordnet sein sollte, betragt

dieser aber nur 75 %.
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Abbildung 41: Operngasse Hohe Margaretenstral3e, Blick Richtung Zentrum

3.2.2.2  Abschnitt 2: Schleifmihlgasse bis Freundgasse

Die Kreuzung Margaretenstral3e / Schleifmihlgasse weist mit einem Zielerreichungsgrad von nur
68 % eine unterdurchschnittliche Bewertung auf (siehe Abbildung 42). Der Grund dafir liegt
einerseits an den schlechten Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern und
andererseits an den aufgrund der derzeit bestehenden Baustelle fehlenden Verkehrszeichen und
schlecht sichtbaren Bodenmarkierungen.

Abbildung 42: MargaretenstraRe Hohe Schleifmihlgasse, Blick Richtung Zentrum

Der Streckenabschnitt — bis zur Freundgasse weiterhin als Zweirichtungsradweg gefihrt — wird in
beiden  Fahrtrichtungen  mittelmdBig bewertet. Die  Sichtverhdltnisse bei den
Radfahreriberfahrten (siehe Abbildung 43 und Abbildung 45) sind aufgrund der besseren
Organisation des ruhenden Verkehrs héher bewertet als im 1. Abschnitt, trotzdem ist die Sicht
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auf den Querverkehr in Fahrtrichtung Schonbrunn aufgrund des Fahrens auf der linken Seite der

Fahrbahn schlechter und deshalb auch schlechter zu bewerten.

Abbildung 44: Margaretenstrafe Hohe Waaggasse, Blick Richtung Schénbrunn

3.2.2.3  Abschnitt 3: Freundgasse bis Straufsengasse

Der Kreuzungsbereich Margaretenstralde / Freundgasse wird ,nicht ausreichend" bewertet. Der
Grund dafir ist die fehlende Sicht auf den Querverkehr, wenn die Stralde Gberquert werden muss
um auf den Mehrzweckstreifen rechts der Fahrbahn zu wechseln. Die Ursache dafir liegt darin,
dass hier von einem Zweirichtungssystem auf ein getrenntes Einrichtungssystem gewechselt
wird (siehe Abbildung 45).

Abbildung 45: MargaretenstraRe Hohe Freundgasse, Blick Richtung Schénbrunn

Der Mehrzweckstreifen in Fahrtrichtung Schonbrunn weist im Abschnitt 3 eine durchschnittliche
Verkehrsqualitdt auf (77% Zielerreichung). Die Breite der Markierung erfillt zwar die
Mindestanforderung nach RVS, Uberschreitet diese aber nur knapp. AufRerdem kommt es
aufgrund von Verkehrsbehinderungen bei den einmindenden StralRen immer wieder zu
langsamen Fahrten und Stillstanden. Hier ware mehr Aufmerksamkeit der einbiegenden Kfz auf
die Radverkehrsinfrastruktur zu fordern.

In Fahrtrichtung Zentrum wird der Radverkehr in diesem Abschnitt auf einem
Einrichtungsradweg gefihrt. Die Art der Anlage ist sehr positiv zu bewerten, da Radfahrern die
Moglichkeit gegeben wird, gegen die Einbahn auf einem baulich getrennten Fahrstreifen zu
fahren, wobei einige Radfahrer den Einrichtungsradweg auch in die nicht vorgesehene Richtung
befahren (siehe Abbildung 46).
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Abbildung 46: Margaretenstrae Hohe Nr.61, Blick Richtung Schénbrunn

Abbildung 47: MargaretenstraRe Hohe Kleine Neugasse, Blick Richtung Schénbrunn

Problematisch wird es jedoch bei den einmindenden Querstrafen, da es aufgrund der
mangelnden Sichtverhaltnisse immer wieder zu Verkehrsbehinderungen und Konfliktsituationen
kommt (siehe Abbildung 47). Aus diesem Grund wird dieser Streckenabschnitt auch mit einer

«nicht ausreichenden" Verkehrsqualitat bewertet.

3.2.2.4 Abschnitt 4:StraufRengasse bis Margaretenplatz

Die Kreuzung Margaretenstrafée / Straufdengasse ist mit 88 % Zielerreichungsgrad sehr gut
bewertet (siehe Abbildung 48). Die Markierungen sowie die Lichtsignalanlagen sind in gutem
Zustand, einzig die Wartezeiten sind an dieser Kreuzung fir den Radverkehr relativ lang.

Abbildung 48: MargaretenstraBe Hohe StraufRengasse, Blick Richtung Zentrum
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Der Streckenbereich weist in Fahrtrichtung Schonbrunn eine durchschnittliche Bewertung auf. In
Fahrtrichtung Zentrum ist eine Mischung aus Mehrzweckstreifen und Einrichtungsradweg zu
finden. Hier stellt die Kreuzung mit der Ziegelofengasse das grofdte Problem dar, da an dieser
Kreuzung keine Radfahreriberfahrt markiert ist (siehe Abbildung 49) und damit an dieser Stelle
Wartepflicht fir den Radverkehr gegeniber abbiegenden Kfz besteht, was gegen die Logik der
Verkehrsorganisation spricht und was die Radfahrer als sehr unangenehm empfinden.””® Aus

diesem Grund ist der Streckenabschnitt auch mit nur 69 % bewertet.

Abbildung 49: Margaretenstraf3e Hohe Ziegelofengasse, Blick Richtung Zentrum

3.2.3 Bedeutendste Probleme der Untersuchungsstelle

Die bedeutendsten Probleme der Untersuchungsstelle sind die Sichtverhaltnisse an den
Kreuzungen. Jene Knotenpunkte, die aufgrund von baulichen Verhdltnissen (Gebdaudekante)
mangelnde Sichtweiten aufweisen, sind aus verkehrssicherheitstechnischen Grinden
problematisch und mit zusatzlichen Bodenmarkierungen, Verkehrsschildern oder auch baulichen

MafRnahmen zu sanieren.

Weniger die Verkehrssicherheit als der Fahrkomfort an Knotenpunkten hangt davon ab, ob die
Kreuzung mit einer Ampel geregelt ist, an der Kreuzung eine Radfahreriberfahrt besteht oder
die Radverkehrsanlage an der Kreuzung unterbrochen wird, wie es im Streckenverlauf zwei Mal
vorkommt. Bei der Kreuzung Margaretenstrafée / Ziegelhofstraf3e ist kein augenscheinlicher
Grund vorhanden, warum noch keine Radfahreriberfahrt errichtet wurde. Der Grund Hohe
Freundgasse liegt in dem Wechsel von einem Einrichtungssystem in ein Zweirichtungssystem,
weshalb vorgeschlagen wird, den Radverkehr Uber den gesamten Untersuchungsabschnitt im

Zweirichtungssystem zu fhren.

7°Vgl. Radfalle.at (2011), online.
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3.3 UNTERSUCHUNGSABSCHNITT VESTERBROGADE

Als Untersuchungsabschnitt in Kopenhagen wurde die Vesterbrogade gewdhlt, welche den
Bezirk Vesterbro mit der Stadt verbindet. Sie wurde gewdhlt, da die Merkmale dieses
StrafRenabschnitts grof3e Ahnlichkeit mit den gewahlten Abschnitten in Wien aufweisen. Es ist
eine Art Haupt- und Einkaufsstraf3e eines Innenbezirks, die Straf3e wird auch von einem Bus
befahren und sie weist eine dhnliche Gesamtbreite wie die Landstral’er HauptstraRe und die
Operngasse auf. Es befindet sich, wie in der gesamten Stadt Kopenhagen wegen dem hohen
Radverkehrsaufkommen Gblich, auf beiden Seiten der Fahrbahn ein durchgéangiger

Einrichtungsradweg.

3.3.1 Gesamtbewertung Vesterbrogade

Die Gesamtbewertung der Vesterbrogade fallt aul3erordentlich gut aus, wenn man die Mal3stabe
der in Osterreich geltenden Richtlinien (siehe Kap. 2.2) heranzieht. Die volle Punkteanzahl wurde

beim Organisationsprinzip und beim Komfort erzielt.

Abbildung 50: Gesamtbewertung des Untersuchungsabschnitts VG

Vesterbrogade

Organisationsprinzip

Sicherheit Breitenverhaltnisse
Komfort Sichtverhaltnisse
Direktheit Verkehrstechnik

VG DOKomfortvoraussetzungen B Minimalvoraussetzungen

Organisationsprinzip

Beim Organisationsprinzip wurden alle Punkte erfillt. Die Radfahranlage besteht aus baulich
getrennten Radwegen, die im Zweirichtungsprinzip errichtet wurden, was unter den gegebenen
Voraussetzungen die beste und sicherste Losung fir den Radverkehr darstellt. Die
Durchgangigkeit ist auch bei den Baustellenabschnitten gegeben und an den Knotenpunkten
wurde vorbildlich auf die LinienfGhrung geachtet.
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Breitenverhdiltnisse

Die Breitenverhaltnisse sind grundsatzlich sehr komfortabel. Auf der gesamten Strecke kénnen
Radfahrer einander Uberholen bzw. hat auch ein Lastenfahrrad ausreichend Platz. Die einzigen
engeren Stellen finden sich an den Baustellenabschnitten. Lediglich die fehlende Einfarbung
dieser Bereiche verhindert die vollen Komfortvoraussetzungen diese Kriterium auf der
Vesterbrogade. Auch die Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeuge und die Flachen fir den
Ubrigen Fahrzeugverkehr sind ausreichend, da die Stellpldtze fir den motorisierten Verkehr

reduziert wurden.

Sichtverhaltnisse

Die Sichtverhéltnisse erfillen die Mindestvoraussetzungen, werden im Vergleich zu den anderen
Kriterien jedoch verhaltnismal3ig schlecht bewertet, da aufgrund des dicht bebauten stadtischen
Umfelds nicht bei allen Quergassen, Grundsticksausfahrten und FufRgangeribergdangen die

erforderlichen Sichtweiten gegeben sind.

Verkehrstechnik

Die Verkehrstechnik ist ebenfalls Gber den Minimalvoraussetzungen bewertet, da alle Punkte mit
Ausnahme der Wegweisung erfillt wurden. Die Bodenmarkierung sowie die Beschilderung
befinden sich in einem sehr guten Zustand. Bei diesem Kriterium wurden die geringsten

Unterschiede zu den Wiener Beispielen festgestellt.

Direktheit

Die Direktheit erfullt aufgrund der niedrigen durchschnittlichen Geschwindigkeit und der Anzahl
der Stillstdnde, die wegen der vielen Ampeln nicht positiv bewertet werden koénnen, ,nur* die
Mindestvoraussetzungen. Wenn man jedoch ,in Fahrt" ist, kommt man auf der Infrastruktur sehr
zigig voran, was den geringen Anteil an Langsamfahrten erklart (siehe Abbildung 51 und
Abbildung 52). Entscheidend fir die Direktheit einer RVA ist auch die lickenlose Fortsetzung der

Anlage, die auf dem gesamten Untersuchungsabschnitt gegeben ist.

Komfort

Der Komfort auf diesem Streckenabschnitt wird mit der hochsten Punkteanzahl bewertet. Alle
Merkmale des Kriteriums werden deutlich erfillt. Bei den Befahrungen traten weder Hindernisse
noch Verkehrskonflikte auf. Uber den gesamten Streckenverlauf tritt (mit Ausnahme von
Rotlicht) nie eine Wartepflicht fir Radfahrer auf. Auch die Verkehrsbehinderungen auf der
Radverkehrsanlage sind duf3erst selten, da in Kopenhagen diese Fahrspur auch von allen anderen
Verkehrsteilnehmern im Allgemeinen respektiert wird. Die Anzahl der Abstellanlagen Ubertrifft
die Voraussetzungen bei weitem und trotzdem erweitert die Stadt das Angebot standig. Der
Komfort auf diesem Streckenabschnitt ist tatsachlich aufRergewdhnlich hoch.
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Abbildung 51: Geschwindigkeit Vesterbrogade Fahrtrichtung Zentrum™”*
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Sicherheit

Die Sicherheit kann in diesem Untersuchungsabschnitt nicht durch eine offizielle Unfallanalyse
festgestellt werden, da die notwendigen Datengrundlagen fehlen, es ist lediglich nach Aussagen
der Stadtverwaltung von Kopenhagen'? festzustellen, dass die Unfalle im Verhdltnis zu der
Anzahl an Radfahrern auf diesem Abschnitt vergleichsweise gering ist und dass keine Black Spots
im Streckenabschnitt auftreten. Aullerdem wurde seitens der Stadt betont, dass sich die

Unfallzahlen trotz steigendem Radverkehrsaufkommen positiv entwickeln (siehe Abbildung 2).

3.3.2 Bewertung der Teilabschnitte

FUr eine detailliertere Bewertung des Untersuchungsabschnitts VG wurde dieser in vier
Teilabschnitte untergliedert. Die Trennung der Teilabschnitte erfolgte an wichtigen
Kreuzungspunkten, die mit einem ,x" gekennzeichnet sind und jeweils auch getrennt bewertet
wurden. Die einzelnen Streckenabschnitte wurden jeweils fahrtrichtungsgetrennt bewertet
(Fahrtrichtung a = Richtung Redovre; Fahrtrichtungb = Richtung Zentrum). In Tabelle 22 sind
sowohl die Anzahl der Einzelbewertungen (,0", ,1" oder ,2") als auch die Gesamtergebnisse der
Teilabschnittsbewertung dargestellt.

Tabelle 22: Bewertung der Teilabschnitte Vesterbrogade

Name FR ‘ Y ‘ % "2" "1" "o" StralRe Teilabschnitt

VGix | X |2 |75%| 4 | 4 | o |Vesterbrogade |Kreuzung_Andersens Boulevard

VGia | @ |2 [86%| 20| 8 | o |Vesterbrogade |AndersensBoulevard_Hammerichsgade
VGib | b | 1| 76%| 13|12 | o |Vesterbrogade |AndersensBoulevard_Hammerichsgade
VG2x | X | 2 (90%| 8 | 2 | o |Vesterbrogade |Kreuzung_Hammerichsgade

VG2a | @ | 2|96% | 25| 2 | o |Vesterbrogade |Hammerichsgade_Coljgrnsensgade
VG2b | b |2 |87%| 20| 7 | o |Vesterbrogade |Hammerichsgade_Coljernsensgade
VG3x | X | 1[83%]| 6 | 3 | o |Vesterbrogade |Kreuzung_Coljernsensgade

VG3a | @ |1 |80%| 15 | 10 | o |Vesterbrogade |Coljgrnsensgade_Gasvaerksvej

VG3b | b | 2{98%| 26| 1 | o |Vesterbrogade |Coljernsensgade_Gasvaerksvej

VGgx | X | 2|91%| 9 | 2 | o |Vesterbrogade |Kreuzung_Gasveerksvej

VGga | @ | 2 [92%| 21| 4 | o |Vesterbrogade |Gasvaerksvej_Frederiksberg Alle

VG4b | b | 2 {96%| 23| 2 | o |Vesterbrogade |Gasvaerksvej_Frederiksberg Alle

Die Ergebnisse der Teilabschnittbewertung wurden in Abbildung 53 grafisch aufbereitet und
verortet. Man erkennt auf den ersten Blick, dass im Gegensatz zu den Wiener Beispielen auch bei
der kleinrdulichen Betrachtung der gesamte Streckenabschnitt eine zumindest ausreichende
Verkehrsqualitat aufweist.

* Gesprach mit Anne Errikson am 12.7.2011
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Abbildung 53: Bewertung Teilabschnitte Vesterbrogade™*
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3.3.2.1  Abschnitt 1: Andersens Boulevard bis Hammerichsgade

Die Kreuzung Vesterbrogade / Hans Christian Andersens Boulevard ist mit durchschnittlicher
Verkehrsqualitat bewertet, da sich direkt an der Kreuzung zwei Grof3baustellen befinden. Es
wurde zwar darauf geachtet, trotz der Beeintrachtigung eine durchgéngige
Radverkehrsinfrastruktur bereitzustellen, aber die Qualitat der Anlage leidet trotzdem darunter.
Der Zustand der Bodenmarkierungen ist nicht einwandfrei und die Verkehrsfihrung vor dem

Knotenpunkt ist nicht geradlinig (siehe Abbildung 54).

Abbildung 54: Vesterbrogade Hohe Andersens Boulevard, Blick Richtung Zentrum

In Fahrtrichtung Redovre erreicht Abschnitt 1 einen Zielerreichungsgrad von 86 %. Lediglich die
Sichtbarkeit der Bodenmarkierungen und die Verkehrsbehinderungen durch die Tourismusbusse
sind negativ anzumerken. Der Radweg wird hier in einer komfortablen Breite gefihrt und durch
Radabstellblgel vom Kfz-Verkehr getrennt. Die Sichtweiten sind aufgrund des breiten
Straf3enquerschnitts ohne Bepflanzung und parkende Kfz sehr gut und Gefahrensituationen

koénnen schon weit im Voraus erblickt werden.

Fahrtrichtung Zentrum fallt die Bewertung mit 76 % deutlich geringer aus. Der Grund dafir liegt
einerseits darin, dass der Radweg auf dieser Straf3enseite aufgrund der bestehenden Baustelle
provisorisch verlegt wurde und nicht die Ublichen Breiten erreicht (siehe Abbildung s55).
Andererseits fUhrt der Radweg in der Nebenfahrbahn direkt am Haupteingang des
Vergnugungsparks ,Tivoli* vorbei, wo ofters abgestellte Fahrrader und Taxis den Weg

versperren.

Abbildung 55: Vesterbrogade Hohe Nr. 2, Blick Richtung Redovre
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3.3.2.2  Abschnitt 2: Hammerichsgade bis Coljgrnsensgade

Die Kreuzung Vesterbrogade /| Hammerichsgade weist eine komfortable Verkehrsqualitat auf.
Fahrtrichtung Zentrum sind die Aufstellflachen fur geradeausfahrende Radfahrer links neben
dem Rechtsabbiegestreifen fir Kfz angeordnet, was aus verkehrssicherheitstechnischen

Grinden die beste Losung darstellt (siehe Abbildung 56).

Abbildung 56: Vesterbrogade Hohe Nr. 5, Blick Richtung Zentrum

Der Streckenabschnitt weist in beiden Fahrtrichtungen sehr hohe Zielerreichungsgrade auf. Die
Anlage wird in jeder Fahrtrichtung baulich getrennt in angenehmer Breite seitlich der
Nebenfahrbahn gefihrt (siehe Abbildung 57). Fahrtrichtung Redovre ist mit einem
Zielerreichungsgrad von 96 % noch etwas hoher bewertet als die Anlage in Fahrtrichtung

Zentrum.

Abbildung 57: Vesterbrogade Hohe Nr. 8, Blick Richtung Redovre

3.3.2.3 Abschnitt 3: Coljgrnsensgade bis Gasvaerksvej

Der Kreuzungsbereich Vesterbrogade /| Coljgrnsensgade wurde mit ausreichender
Verkehrsqualitat bewertet (Zielerreichungsgrad 83 %). Da zum Zeitpunkt der Erhebung eine
Baustelle auf dieser Kreuzung die Fahrlinie der Radfahrer beeintrachtigt, bestehen keine guten
Sichtverhaltnisse auf den FuRgangerverkehr (siehe Abbildung 58). AufRerdem sind aufgrund der
geanderte LinienfUhrung die Bodenmarkierungen nicht mehr korrekt.
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Abbildung 58: Vesterbrogade Hohe Coljernsensgade, Blick Richtung Redovre

In Fahrtrichtung Zentrum weist Abschnitt 3 mit 98 % den hochsten Zielerreichungsgrad im
gesamten Untersuchungsabschnitt Vesterbrogade auf. Bis auf eines erfillt diese Radinfrastruktur
alle untersuchten Kriterien (siehe Abbildung 59).

Abbildung 59: Vesterbrogade Hohe Nr. 31, Blick Richtung Zentrum

In Abbildung 60 kann man erkennen, auf welche Details auch bei provisorischen Konstruktionen
in Kopenhagen geachtet wird. Fir den zwischenzeitlich auf die Fahrbahn verlegten Radweg
wurde eine Auffahrtsrampe auf den urspringlichen Radweg errichtet — eine kleine MafRnahme,
die den Komfort deutlich erhoht. Trotzdem weist der Abschnitt wegen einer niedrigeren

A\

Durchschnittsgeschwindigkeit und ldangeren Wartezeiten ,nur® eine ausreichende
Verkehrsqualitat auf. Aullerdem sind im Verhdltnis zu den anderen Teilstrecken weniger

Abstellanlagen vorhanden.

Abbildung 60: Vesterbrogade Hohe Nr. 12, Blick Richtung Zentrum
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3.3.2.4 Abschnitt 4: Gasvaerksvej bis Frederiksberg Alle

Abschnitt 4 ist sowohl im Kreuzungsbereich Vesterbrogade / Gasvaerksvej als auch im
Streckenbereich in beiden Fahrtrichtungen mit komfortabler Verkehrsqualitat bewertet. Obwohl
Wartezeiten und die Sichtbarkeit der Bodenmarkierungen nicht mit voller Punkteanzahl
bewertet wurden, ist dieser Streckenabschnitt aufgrund des angenehmen Organisationsprinzips
mit richtungsgetrennten Radwegen und Ubersichtlich gestalteten Kreuzungsbereichen
ausgezeichnet gestaltet. Grund fir die hervorragenden Sichtbeziehungen sind hauptsachlich die

sehr reduzierten Kfz-Stellplatze.

Abbildung 61: Vesterbrogade Hohe Nr. 48, Blick Richtung Zentrum

Die Bushaltestellen sind im Streckenverlauf unterschiedlich gestaltet. Teilweise wurden zwischen
Radweg und Kfz-Fahrbahn Inseln errichtet (siehe Abbildung 61), teilweise sind die
Ausstiegstellen direkt auf dem Radweg und die Radfahrer missen halten, wenn ein Bus einfahrt
(siehe Abbildung 62). Natirlich mindert das etwas die Komfortqualitdt der Radverkehrsanlage
etwas, doch bei durchschnittlicher Busfrequenz und beschrankten Platzverhéltnissen ist diese
Losung im Sinne eines fairen Miteinanders von Radfahrern und Benitzern der o6ffentlichen

Verkehrsmittel durchaus annehmbar.

Abbildung 62: Vesterbrogade Hohe Nr. 71, Blick Richtung Zentrum

Bei einigen Querstrafden und Grundsticksausfahrten sind aufgrund von den baulichen
Verhdltnissen auch nicht die angestrebten Sichtweiten gegeben, doch reichen die bei
entsprechender Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer offensichtlich aus, sodass es kaum zu
Verkehrskonflikten kommt.
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3.3.3 Bedeutendste Probleme der Untersuchungsstelle

Grundsatzlich ist der Untersuchungsabschnitt VG ein Vorzeigebeispiel fir gelungene
Radverkehrsplanung. Lediglich in den Baustellenbereichen sind leichte Mangel im Fahrkomfort
feststellbar und selbst bei diesen Abschnitten wurde der Radverkehr immer mitbericksichtigt,
was einmal mehr den Stellenwert des Verkehrsmittels Fahrrad in der Stadt Kopenhagen

eindrucksvoll unter Beweis stellt.

3.4 ZUSAMMENFASSENDE DARSTELLUNG DER ERGEBNISSE

Die Ergebnisse der drei Untersuchungsabschnitte fallen duf3erst unterschiedlich aus. Wahrend
die Abschnitte in Wien zumindest bei zwei Kriterien die Minimalvoraussetzungen nicht erfillen,

wurde in Kopenhagen kein Kriterium mit weniger als den Minimalvoraussetzungen bewertet.

Beim Untersuchungsabschnitt LH erfillten die Kriterien Breitenverhaltnisse und Komfort die
Voraussetzungen fir eine annehmbare Radverkehrsanlage nicht. Gerade bei der durchgehenden
Einhaltung der Mindestbreiten ist auf diesem Abschnitt dringender Handlungsbedarf gegeben.
Wenn die Radverkehrsanlagen ausreichend breit dimensioniert sind, sind sie auch komfortabler
zu befahren. Die verkehrstechnische Ausstattung sowie das Organisationsprinzip schnitten

Uberdurchschnittlich gut ab, was den negativ beurteilten Kriterien als Vorbild dienen soll.

Der Untersuchungsabschnitt OM weist deutliche Mangel bei den Sichtverhaltnissen sowie der
Direktheit und der Verkehrssicherheit auf. Fir den sicheren Ablauf des Verkehrsgeschehens ist
die Sichtbeziehung zwischen den Verkehrsteilnehmern eine wesentliche Voraussetzung. Oft
kdnnen durch die Organisation und Anordnung der Stellplatze die Sichtverhaltnisse wesentlich
verbessert werden. Falls aufgrund der baulichen Situation die Beseitigung der Mangel nicht
moglich  ist, missen andere, beispielsweise  geschwindigkeitsreduzierende  oder

aufmerksamkeitserhéhende Malinahmen gesetzt werden.

Der Abschnitt VG in Kopenhagen weist insgesamt eine Uberdurchschnittlich gute Bewertung auf.
Das Organisationsprinzip und der Komfort sind herausragend bewertet, die Breitenverhaltnisse
und die Verkehrstechnik noch immer Gberdurchschnittlich. Wie man in Kopenhagen erkennt, ist
eine Infrastruktur, die nahezu frei von Mdngeln ist, die beste Motivation fir die Bewohner, das
Fahrrad als tagliches Verkehrsmittel zu benitzen und damit die beste Voraussetzung fir einen

hohen Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen.

Bei der Bewertung der Teilabschnitte konnte eingehender auf die einzelnen Mangel im
Streckenabschnitt eingegangen werden. Besonders die genaue Betrachtung der Knotenpunkte
forderte Gefahrenstellen bzw. unangenehm passierbare Stellen zu Tage, die aufgrund der
Malstabsebene und der Aggregation der Merkmale bei der Gesamtbewertung nicht explizit
dargestellt werden konnte. Trotzdem bestarkt die Bewertung der Teilabschnitte die Ergebnissen

der einzelnen Kriterien der Gesamtbewertung.
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die drei in dieser Arbeit bewerteten Streckenabschnitte befinden sich alle auf HauptstralRen in
den Innenbezirken von Stddten. Diese weisen zwar wichtige Verbindungsfunktionen auf,
trotzdem sind gerade HauptstraRen in den Innenbezirken von Stadten oftmals auch
Geschaftsstralden mit hoher Aufenthaltsqualitat. Gerade deshalb entsteht an diesen Orten ein
hoher Nutzungsdruck, da die verschiedensten Interessen auf begrenztem Platz zusammen
laufen, was sich auch oftmals in politischen Konflikten, gerade in diesen Bereichen, ausdrickt.
Fir den Radverkehr bietet sich hier ein grofes Entfaltungspotential, da dieser einen
verhaltnismafllig geringen Platzbedarf hat und die Verbindungsfunktion mit geringer Gerausch-
und ohne Abgasentwicklung erfillt und deshalb auch mit anderen innerstadtischen Funktionen

im Straf3enraum gut vertrdglich ist.

Die beschriebenen Streckenabschnitte wurden in den Innenbezirken von Wien und Kopenhagen
hinsichtlich ihrer Verkehrssicherheit fir den Radverkehr geprift. Aus den Ergebnissen bei der
Bewertung der Untersuchungsabschnitte lassen sich Zusammenhange zwischen bestimmten
Einflussgrof3en ableiten. Die gewahlten Untersuchungskriterien beeinflussen einander und
hangen in einer ganz bestimmten Weise voneinander ab. Die Breitenverhaltnisse dirften stark

mit dem Komfort sowie die Sichtbeziehungen mit der Sicherheit zusammenhangen.

Dass die Breite der Radverkehrsanlage einen entscheidenden Einfluss auf den Fahrkomfort hat,
ist jedem Radfahrer bekannt. Kaum jemand fuhlt sich auf schmaleren Anlagen wohler als auf
breiteren und viele bevorzugen baulich getrennte Radwege gegeniber den
Mehrzweckstreifen'®. Dieser Zusammenhang wird vor allem bei der Gesamtbewertung der
Landstrafer Hauptstraflde (Abbildung 8) deutlich. Dass aber die Breitenverhaltnisse zwar die
subjektive  Sicherheit beeinflusst, jedoch fir das Unfallgeschehen, die objektive
Verkehrsunsicherheit, vor allem die Sichtbeziehungen in Kreuzungsbereichen verantwortlich
sind, ist zwar unter Experten gesichertes Wissen'®, viele Radfahrer sind sich dessen aber nicht
bewusst. Augenfallig wird dies auch bei der Betrachtung der Gesamtbewertung Operngasse /

Margaretenstrale (Abbildung 31).

Die Erhohung des Radverkehrsanteils, und damit verbunden die Forderung des Radverkehrs, sind

178

ausdrickliches Ziel der Stadte Wien"” und Kopenhagen®. Um diesem Ziel ndher zu kommen,

sind mehrere Faktoren zu beachten.

Einerseits  sollte  darauf geachtet werden, Radfahranlagen mit ausreichenden

Breitenverhaltnissen und angenehmen Organisationsformen zu errichten, um fir Radfahrer ein

75 BMVIT (2010), S. 194f.

78 FSV (2011), S. 5f.

77 Stadt Wien (2003), S. 89.

78 City of Copenhagen (2010), S. 7.
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subjektiv angenehmes Fahren zu ermdglichen. Dabei sind beispielsweise Radverkehrsanlagen in
ansprechenden Umgebungen wie z.B. Grinflachen oder verkehrsberuhigten Zonen zu
bevorzugen. Auch ausreichende Abstellanlagen und ein ,Fahrradfreundliches Klima®™ wie gute
Kombinationsmdglichkeiten mit dem offentlichen Verkehr (,Bike and Ride“)”® und

Servicestationen im Stadtgebiet tragen wesentlich zur Steigerung des Komforts bei.

Auf der anderen Seite ist es auch entscheidend, fir eine hohe Verkehrssicherheit der Radfahrer
zu sorgen und die von zahlreichen Experten geforderten MalRnahmen zur Verbesserungen der
Sichtbeziehungen und Entscharfung von ,Black Spots" wie beispielsweise der Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeiten oder der Erhohung der Sichtbarkeit von Kreuzungsbereichen
umzusetzen und somit die Unfallzahlen bzw. die Unfallschwere zu reduzieren. Man darf aber
nicht erwarten, dass diese Malinahmen Werbung fir den Radverkehr darstellen, denn auch
Entscharfungen von Unfallstellen suggerieren immer die Gefahrlichkeit von Kreuzungen oder
allgemein die scheinbare Unsicherheit des Radverkehrs. Geworben werden sollte vorwiegend mit

den zuvor genannten MalRnahmen zur Hebung der subjektiven Sicherheit.

In Kopenhagen hat man dies bereits erkannt und setzt seitens der Stadt 6ffentlichkeitswirksam
auf kleinere und grofiere MalRnahmen, welche die subjektive Sicherheit fir Radfahrer erhéhen,
und arbeitet aber gleichzeitig, von vielen Nutzern (Radfahrern) unbemerkt, an der Verbesserung
von Sichtbeziehungen und Organisationsformen an Kreuzungen um auch die objektive
Sicherheit laufend zu verbessern. Diese beiden Saulen stellen ein wesentliches Miteinander in der

Radverkehrsplanung dar.

Wenn man sich die bestehende Radinfrastruktur an einigen Stellen Wiens genauer ansieht, muss
man leider mancherorts feststellen, dass sie teilweise weder zur subjektiven Sicherheit beitragt
und Radfahrer die Anlagen nicht gerne annehmen (siehe Kap.3.1) noch objektive

Sicherheitskriterien erfillen und Gefahrenstellen auf der Strecke lauvern (siehe Kap. 3.2).

Wenn die Radverkehrsanlage diese beiden Sicherheitskriterien nicht erfillen kann, ist es wohl
besser keine eigene Anlage fir Radfahrer zu errichten, sondern in der gemeinsamen Fihrung mit
dem Kfz-Verkehr die Losung zu suchen — so konnten beispielsweise MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsreduktion des motorisierten Verkehrs gesetzt werden. Hier gilt also nach
Meinung des Autors das Prinzip: ,Radfahranlagen korrekt dimensionieren oder ganz weglassen",
Kompromisslosungen erhéhen die Unsicherheit. Deshalb wird auch eine Evaluierung fir
bestehende Radverkehrsanlagen als sinnvolles Instrument erachtet, um die Verkehrssicherheit
fur Radfahrer laufend zu erhéhen.

Das Organisationsprinzip der Radverkehrsanlage hat zwangsldufig auch Einfluss auf die
Direktheit der Verbindungen, da durch intelligente Anlagenformen die Warte- und die damit
verbundenen Fahrzeiten fir Radfahrer verringert werden kdnnen. Das wichtigste Prinzip bei der
Planung von Radverkehrsnetzen und auch die wichtigste Einflussgrofie bei der Bewertung der

Vgl. Klima- und Energiefonds (2010)
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Direktheit ist das Prinzip der Durchgangigkeit. Wenn eine RVA endet, bedeutet das zumeist
grof3e Herausforderungen fir den Radfahrer. Eine Losung kdnnte ein neues Organisationsprinzip
sein, bei dem der Radverkehr und der Ubrige Fahrzeugverkehr gemischt auf einer Flache gefihrt
werden, wie dies beispielsweise bei der FahrradstrafRe in anderen europdischen Stadten
praktiziert wird. Auch eine sinnvolle Eingliederung beim Ubergangsbereich einer RVA in den
Mischverkehr — beispielsweise durch Stellplatzreduktion um Sichtbeziehungen herzustellen —

kdnnte dem Prinzip eines durchgangigen Netzes dienlich sein.

Zu erortern ist an dieser Stelle auch das ,Mischsystem" im Organisationsprinzip, das in Wien
angewandt wird. Wéahrend viele Radwege im Zweirichtungsprinzip gefihrt werden, die
Mehrzweckstreifen aber jeweils an der Auf3enseite des Straldenraums angebracht sind, ergeben
sich bei dem Wechsel von einem System auf das andere zwangsweise komplizierte und dem
8o

Prinzip des logischen Verkehrsflusses — ,umwegfrei und logisch gefiihrt, (Umwegfaktor <= 1,3)
und der Eindeutigkeit wiedersprechende Verkehrsldsungen.

In Wien hat man im Moment das Gefuhl, dass trotz BemUhungen der Stadt, die Planungen der
Nachfrage an Radverkehrsanlagen inklusive Abstellmdglichkeiten hinterherhinken. Oft geht mit
der Errichtung von Vorzeigebeispielen und , Best Practice-Losungen™ an peripheren Stadtraumen
mit geringem Nutzungsdruck der Blick fir die Notwendigkeit eines geschlossenen
Radverkehrsnetzes ohne Unterbrechungen verloren. Auch wenn aufgrund der raumlichen
Situation nicht Uberall eigene Anlagen fir den Radverkehr mdglich sind, so sind doch
annehmbare Ubergangsbereiche auf den Hauptverbindungen der Stadt von entscheidender
Bedeutung. Anschaulich kann man sich das im Umgang mit der Situation bei Baustellen
vorstellen, an denen momentan der Radverkehr in Wien nicht ausreichend mitgedacht wird, was
fur den Nutzer Komplikationen mit sich bringt, die mit kleinen, kostenginstigen MafRnahmen aus

der Stadt zu rdumen waren.

Nicht umfangreich behandelt wurden im Rahmen dieser Arbeit detaillierte Lésungsvorschlage
und Konzepte fir die beschriebenen Mangel und Probleme. In diesem Bereich ist jedenfalls
weiterer Forschungsbedarf vorhanden, da auch die Folgewirkungen der jeweiligen MafRnahmen
bedacht werden missen. Eine besondere Herausforderung stellt dabei die Organisation des

ruhenden Verkehrs dar, sowohl den motorisierten als auch den Radverkehr betreffend.

Vor allem im Bereich der Elektro-Fahrrader treten aufgrund der héheren Geschwindigkeiten
neue Konfliktpotentiale auf, die verkehrssicherheitstechnisch zu untersuchen sind. Insbesondere
bei vorhandener Langsneigung konnen fir alle Verkehrsteilnehmer unerwartete Situationen
entstehen, wenn Fahrrader trotz bestehendem Gefélle in allen Richtungen mit hoheren
Geschwindigkeiten fahren. Einerseits stellt dies aus Sicht des Autors einen weiteren Grund dar,
den Radverkehr langfristig auf ein richtungsgetrenntes System umzubauen, andererseits steht
gerade die praventive Unfallforschung vor einer gewaltigen Herausforderung, die

Gefahrenpotentiale in diesem Zusammenhang richtig einschatzen zu konnen.

180

Alrutz et al. (1997), S. 121f.
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ANHANG

Fragestellung Messmethode
5 |Kfz-Kriterium erfullt? Seitenradar
_é Radkriterium erf0llt? Seitenradar
E Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip?  |Beobachtung
§, Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckméRig Beobachtung
o Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung Beobachtung
£ |Einhaltung der Mindestbreiten Maf3band
i: Sicherheitsabstande ausreichend? Maf3band
qé Flachen fUr den Ubrigen Fahrzeugverkehr ausreichend? Messrad
% Wenn Abstdnde nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion? Beobachtung
o |Einfarbung der schmalen Streckenbereiche? Beobachtung
@ |20 m vor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt? Messrad
E Logische FUhrung vor und in Kreuzungsbereichen Beobachtung
% Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten Messrad
£ [Sichtweiten bei Radquerungsstellen Messrad
& [Sichtverhaltnisse bei Fuldgangeribergangen Messrad
= |Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen? Beobachtung
§ Signalanlagen gut erkennbar? Beobachtung
g Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar? Beobachtung
£ |Art der Bodenmarkierung ok? Beobachtung
> |Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok? Beobachtung
Keine Unterbrechungen der Anlage Beobachtung
E Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h Cyclemeter
% Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) < 7,5 % der Zeit Cyclemeter
& |stillstinde < 0,75/km Cyclemeter
Wenn Wartezeit < 16,5 s/km Cyclemeter
Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen? Beobachtung
£ Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km Befahrung
“g Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km Befahrung
¥ |Wenn Absteigen < o/km Befahrung
Wenn Verkehrskonflikte < o/km Befahrung

Sicherheit

Wurden Black Spots saniert bzw. sind gar keine vorhanden?

Befragung Stadt

Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig?

Unfallstatistik

Gab es keine schwerverletzten und getoteten RF (2008-2010)?

Unfallstatistik

Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel?

Unfallstatistik

Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstidnden (2008-2010)

Unfallstatistik
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Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)

ja

Kriterium Komfortvoraussetzungen | Minimalvoraussetzungen LH A|B|C|D|E
1 |Organisationsprinzip 5 3 5 1{2]|1f2]2
2 |Breitenverhaltnisse g 3 2 olo|l1]o0]1
3 |Sichtverhaltnisse [ 3 3 1|1|o|o]|1
4 |Verkehrstechnik 5 3 4 1|1|o|1]1
5 |Direktheit g 3 4 ol1|1]1]12
6 [Komfort [ 3 2 olofo|1]1
7 |Sicherheit [ 3 4 o|l1|1]|1]2
Fragestellung Landstraf3er HauptstrafRe Antwort | Ergebnis

A |Kfz-Kriterium erfUlit? ja 1

B [Radkriterium erfUllt? ja 1

1 |C |Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip? ja 1

D |Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmaRig ja 1

E [Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung ja 1

A |Einhaltung der Mindestbreiten nein 0

B |Sicherheitsabstande ausreichend? nein 0

2 |C|Flachen fir den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend? ja 1

D [Wenn Abstande nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion? nein o)

E |Einfarbung der schmalen Streckenbereiche? ja 1

A |20 mvor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt? ja 1

B [Logische Fihrung vor und in Kreuzungsbereichen ja 1

3 C [Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten nein )

D [Sichtweiten bei Radquerungsstellen nein 0

E |Sichtverhaltnisse bei FuRgdngeribergangen ja 1

A |Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen? ja 1

B [Signalanlagen gut erkennbar? ja 1

4 C [Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar? nein )

D |Art der Bodenmarkierung ok? ja 1

E |Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok? ja 1

A |Keine Unterbrechungen der Anlage nein )

B |Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h ja 1

5 C [Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) < 7,5 % der Zeit ja 1

D |Stillstdnde < 0,75/km ja 1

E |Wenn Wartezeit < 16,5 s/km ja 1

A |Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen? nein )

B [Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km nein o

6 C |Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km nein 0

D [Wenn Absteigen = o/km ja 1

E [Wenn Verkehrskonflikte = o/km ja 1

A |Wurden Black Spots saniert? nein o

B |Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig? ja 1

7 C |Gab es keine schwerverletzten und getoteten RF (2008-2010)? ja 1

D |Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel? ja 1

E 1
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Name|FR|Y| % gut mittel |schlecht Strale Teilabschnitt

LHix | x |2|91% 9 2 0 LandstralRer Hauptstr. |Kreuzung_Rochusgasse

LHia | a |2|87%| 19 7 o LandstralRer Hauptstr. |Rochusgasse_Neulinggasse
LHib | b |2|81%| 16 10 0 LandstralRer Hauptstr. |Rochusgasse_Neulinggasse
LH2x | x |o| 77% 7 3 1 LandstralRer Hauptstr. |Kreuzung_Neulinggasse

LH2a | a |of 72%| 14 11 2 LandstralRer Hauptstr. |Neulinggasse_Juchgasse

LH2b | b |o| 74%| 14 12 1 LandstralRer Hauptstr. |Neulinggasse_Juchgasse

LH3x | x |1]68% 4 7 0 LandstralRer Hauptstr. |Kreuzung_Juchgasse

LH3a | a |2|79%| 16 12 o LandstralRer Hauptstr. |Juchgasse_Oberzellergasse
LH3b | b |2|[70%| 11 17 0 LandstralRer Hauptstr. |Juchgasse_Oberzellergasse
LH4x | x |1|68% 4 7 o LandstralRer Hauptstr. |Kreuzung_Oberzellergasse
LH4a | a |o[66%| 11 16 2 LandstralRer Hauptstr. |Oberzellergasse_Schlachthausg.
LH4b | b |2| 72%| 13 16 0 LandstralRer Hauptstr. |Oberzellergasse_Schlachthausg.
Abschnittsbezeichnung LandstralRer Hauptstral3e 1x|1a[1b|2x|2a|2b|3x|3a[3b|4x|4a|4b

Kfz-Kriterium erfullt?

Radkriterium erfullt?

Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip?

Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmiRig

Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung

Einhaltung der Mindestbreiten

Sicherheitsabsténde ausreichend?

Flachen fUr den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend?

Wenn Abstande nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion?

Einfarbung der schmalen Streckenbereiche?

20 mvor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt?

Logische Fihrung vor und in Kreuzungsbereichen

Sichtfelder bei Radfahreruberfahrten

Sichtweiten bei Radquerungsstellen

Sichtverhéltnisse bei Fuligdngeribergangen

Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen?

Signalanlagen gut erkennbar?

Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar?

Art der Bodenmarkierung ok?

Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok?

Keine Unterbrechungen der Anlage

Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h

Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) < 7,5 % der Zeit

Stillstande < 0,75/km

Wenn Wartezeit < 16,5 s/km

Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen?

Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km

Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km

Wenn Absteigen = o/km

Wenn Verkehrskonflikte = o/km

Wurden Black Spots saniert?

Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern riicklaufig?

Gab es keine schwerverletzten und getéteten RF (2008-2010)?

Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel?

Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)

N [X NN |IX X [X[X|X[|X[X[|IX|IX|X[X[N]|N]|X|[N|N|R |X[|X|N|N]|X |X|X|X[|[X[|X|X]|Rr |X|X

N [x N[N IxIvIvIvIv IR [vVIMIMVIMN R[NV [M[x[MIV X xR |IX]|Xx]|X]|R[N]RIN]IX]|R|R [0 ]S

N X v v X v R [Rr v IR IR IMIVIMIX IR [M X [X]|M]X]|[X[X]|R]0][R[M][X[Rr ][R]0 ]|N
N[ oo X X X X X Ix [x x [x[x[x|[r[o[x[o][o]n]x]Xx o]k X ]|x][x]|x]|x]|x]|x]|r[x]|x
R (x[v[rIx|vIvIv]IR I[P IvIPIM[IMIMVIVIX[RIV]IX X ]Rr|X]|X]|v]|Rr ][R |o]lo X |Rr |rR [N ]N
R (x[N[rIxIvIMIN]IRIN[IR R[NV [IMIVIVIX[RIV]IX XN ]|X|X|N]|R ][R ]|R]|O|Xx]|R |rR[N]N
N[ [N R ] Ix Ix Ix Ix |Ix [x|x[x|x|[x|r[r[x[N][N0]Rr]x]|x]|r|r]|x]|x]|x]|x]|x]|x]|x]|r|[x]|x
N x MM [x Iv[vIvIRIMVIVIVIVIRIRIVIVIXIR[MVIX[X|IMV]IF]IXxX[FrIR]Rr]|R|[R][x|[r ][R ]|NM]N
RIx (MR [x|v[v[Rr[rIMIMVIRIMNIRIR[VIMVIX PR IX[X]|IM]IPr]IXxX[RrIR]r]|R|[r]x|[r]|r]|Nv]|N
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RIx [M]R [x MMM [RrIRIVIMVIVNIR IR [PV X IMVIVIMVIX[R]IR|IXxX[PIR]Rr]|R|[R][x|[r]Rr]|NM]N
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Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)

ja

Kriterium Komfortvoraussetzungen | Minimalvoraussetzungen OM A|B|C|D|E
1 [Organisationsprinzip 5 3 3 1|ofof1]1
2 |Breitenverhaltnisse g 3 3 1/of1|1]0
3 |Sichtverhaltnisse [ 3 1 olo|o|1]o0
4 |Verkehrstechnik 5 3 4 1|1|o|1]1
5 |Direktheit g 3 2 ol1|o]o]1
6 [Komfort [ 3 3 1|ofof1]|1
7 |Sicherheit 5 3 2 olo|1]|0]12
Fragestellung Operngasse /| Margaretenstrafle Antwort | Ergebnis

A |Kfz-Kriterium erfUlit? ja 1

B [Radkriterium erfUllt? nein )

1 |C |Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip? nein 0

D |Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmaRig ja 1

E [Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung ja 1

A |Einhaltung der Mindestbreiten ja 1

B [Sicherheitsabstande ausreichend? nein 0

2 |C|Flachen fir den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend? ja 1

D [Wenn Abstdnde nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion? ja 1

E |Einfarbung der schmalen Streckenbereiche? nein )

A |20 mvor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt? nein 0

B [Logische Fihrung vor und in Kreuzungsbereichen nein 0

3 C [Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten nein )

D [Sichtweiten bei Radquerungsstellen ja 1

E |Sichtverhaltnisse bei Fuligangeribergangen nein 0

A |Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen? ja 1

B [Signalanlagen gut erkennbar? ja 1

4 C [Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar? nein )

D |Art der Bodenmarkierung ok? ja 1

E |Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok? ja 1

A |Keine Unterbrechungen der Anlage nein )

B |Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h ja 1

5 C |Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) < 7,5 % der Zeit nein 0

D |Stillstdnde < 0,75/km nein o

E |Wenn Wartezeit < 16,5 s/km ja 1

A |Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen? ja 1

B [Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km nein o

6 C |Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km nein 0

D [Wenn Absteigen = o/km ja 1

E [Wenn Verkehrskonflikte = o/km ja 1

A |Wurden Black Spots saniert? nein o

B [Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig? nein 0

7 C |Gab es keine schwerverletzten und getoteten RF (2008-2010)? ja 1

D |Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel? nein 0

E 1
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Name([FR|}Y| % gut mittel [schlecht StralRe Teilabschnitt

OMax | x |[2{92%| 10 2 Operngasse Kreuzung_Rechte Wienzeile

OMaza | a |1| 75%| 14 14 o Operngasse Rechte Wienzeile_Schleifmihlgasse
OMib | b |2| 91%| 22 5 0 Operngasse Rechte Wienzeile_Schleifmihlgasse
OM2x | x |1]|68% 4 7 0 Margaretenstral3e |Kreuzung_Schleifmihlgasse
OMz2a | a |1| 77%| 16 14 o Margaretenstral3e |Schleifmihlgasse_Freundgasse
OM2b | b |1| 73%| 14 16 0 Margaretenstral3e |Schleifmihlgasse_Freundgasse
OM3x | x |0o]| 65% 6 5 2 Margaretenstrale |[Kreuzung_Freundgasse

OMsa | a |1]| 77%| 15 13 0 Margaretenstral3e |Freundgasse_Strauf3engasse
OM3b | b |0o]|63%| 11 17 3 Margaretenstral3e |Freundgasse_Strauf3engasse
OMgx | x |2]|88% 9 3 0 MargaretenstralRe |Kreuzung_StraufRengasse

OMga | a |1|69%| 11 18 o Margaretenstrale [Straul3engasse_Margaretenplatz
OMgb | b |1| 74%| 14 15 0 Margaretenstralde [Straul3engasse_Margaretenplatz
Abschnittsbezeichnung Operngasse | Margaretenstrafe 1x[1a [1b |2x |2a |2b |3x[3a(3b |4X|4a|4b

Kfz-Kriterium erfullt?

Radkriterium erfillt?

Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip?

Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmafig

Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung

Einhaltung der Mindestbreiten

Sicherheitsabstande ausreichend?

Flachen fir den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend?

Wenn Abstande nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion?

Einfarbung der schmalen Streckenbereiche?

20 m vor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt?

Logische FiGhrung vor und in Kreuzungsbereichen

Sichtfelder bei Radfahreruberfahrten

Sichtweiten bei Radquerungsstellen

Sichtverhaltnisse bei Fuligangeriibergangen

Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen?

Signalanlagen gut erkennbar?

Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar?

Art der Bodenmarkierung ok?

Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok?

Keine Unterbrechungen der Anlage

Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h

Wenn langsames Fahren (< 20 km/h) < 7,5 % der Zeit

Stillstande < 0,75/km

Wenn Wartezeit < 16,5 s/km

Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen?

Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km

Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km

Wenn Absteigen = o/km

Wenn Verkehrskonflikte = o/km

Wourden Black Spots saniert?

Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern riicklaufig?

Gab es keine schwerverletzten und getéteten RF (2008-2010)?

Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel?

Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)
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Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)

ja

Kriterium Komfortvoraussetzungen | Minimalvoraussetzungen VG A|B|C|D|E
1|Organisationsprinzip 5 3 5 1|1|1]|1(12
2|Breitenverhaltnisse g 3 4 1|1{2|1]0
3|Sichtverhaltnisse [ 3 3 1|1|of1]o0
4|Verkehrstechnik 5 3 4 1|1|o|1]1
5|Direktheit g 3 3 1|1|o|o]|1
6|Komfort [ 3 5 1|1f2|1]|12
7|Sicherheit [ 3 3 1{o|1|o]|2

Fragestellung Vesterbrogade Antwort | Ergebnis
A |Kfz-Kriterium erfUlit? ja 1
B [Radkriterium erfUllt? ja 1
1 |C |Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip? ja 1
D |Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmaRig ja 1
E [Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung ja 1
A |Einhaltung der Mindestbreiten ja 1
B [Sicherheitsabstande ausreichend? ja 1
2 |C|Flachen fir den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend? ja 1
D [Wenn Abstdnde nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion? ja 1
E |Einfarbung der schmalen Streckenbereiche? nein )
A |20 mvor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt? ja 1
B [Logische Fihrung vor und in Kreuzungsbereichen ja 1
3 C [Sichtfelder bei Radfahreriberfahrten nein )
D [Sichtweiten bei Radquerungsstellen ja 1
E |Sichtverhaltnisse bei Fuligangeribergangen nein 0
A |Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen? ja 1
B [Signalanlagen gut erkennbar? ja 1
4 C [Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar? nein )
D |Art der Bodenmarkierung ok? ja 1
E |Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok? ja 1
A |Keine Unterbrechungen der Anlage ja 1
B |Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h nein 0
5 C [Wenn langsames Fahren (< 10 km/h) < 7,5 % der Zeit ja 1
D |Stillstdnde < 0,75/km nein o
E |Wenn Wartezeit < 16,5 s/km ja 1
A |Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen? ja 1
B [Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km ja 1
6 C [Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km ja 1
D [Wenn Absteigen = o/km ja 1
E [Wenn Verkehrskonflikte = o/km ja 1
A |Wurden Black Spots saniert? ja 1
B [Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig? nein 0
7 C |Gab es keine schwerverletzten und getoteten RF (2008-2010)? ja 1
D |Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel? nein 0
E 1
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Name|FR| ¥ | % gut mittel [schlecht StralRe Teilabschnitt

VGax | x | 1| 75% 4 4 ) Vesterbrogade |Kreuzung_Andersens Boulevard

VGia| a | 2([86%| 20 8 o Vesterbrogade [Andersens Boulevard_Hammerichsgade
VGib | b | 1]|76%| 13 12 ) Vesterbrogade |Andersens Boulevard_Hammerichsgade
VG2x | x | 2 |90% 8 ) Vesterbrogade |Kreuzung_Hammerichsgade

VG2a| a | 2(|96%| 25 o Vesterbrogade |Hammerichsgade_Coljernsensgade
VG2b| b | 2 |8/% 20 7 ) Vesterbrogade [Hammerichsgade_Coljgrnsensgade
VG3x | x| 1|83% 6 3 ) Vesterbrogade |Kreuzung_Coljgrnsensgade

VG3a| a|1|[80%| 15 10 o Vesterbrogade |Coljernsensgade_Gasvaerksvej

VG3b | b | 2|98%| 26 1 ) Vesterbrogade [Coljgrnsensgade_Gasvaerksvej

VG4x | x| 2| 91% 9 2 ) Vesterbrogade [Kreuzung_Gasvaerksvej

VGga| a | 2(92%| 21 4 o Vesterbrogade |Gasvaerksvej_Frederiksberg Alle

VGgb| b | 2 |96%| 23 2 ) Vesterbrogade |Gasvaerksvej_Frederiksberg Alle

Abschnittsbezeichnung Vesterbrogade

1b 4b
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[Ty
@
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[
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Kfz-Kriterium erfullt?

Radkriterium erfillt?

Knotenpunktkriterium und Radfahranlagen im Einrichtungsprinzip?

Offentlicher Verkehr mit eigener Anlage -> Radwege zweckmafig

Langsneigung: Uber 3% -> asymmetrische Querschnittsaufteilung

Einhaltung der Mindestbreiten

Sicherheitsabstande ausreichend?

Flachen fir den Gbrigen Fahrzeugverkehr ausreichend?

Wenn Abstande nicht ausreichen -> Stellplatzreduktion?

Einfdrbung der schmalen Streckenbereiche?

20 m vor dem Knotenpunkt -> RVA an Fahrbahn herangefihrt?

Logische FiGhrung vor und in Kreuzungsbereichen

Sichtfelder bei Radfahreruberfahrten

Sichtweiten bei Radquerungsstellen

Sichtverhaltnisse bei Fuligangeribergangen

Zustand und Sichtbarkeit der Verkehrszeichen?

Signalanlagen gut erkennbar?

Ist die Wegweisung eindeutig und gut erkennbar?

Art der Bodenmarkierung ok?

Sichtbarkeit und Griffigkeit der Bodenmarkierung ok?

Keine Unterbrechungen der Anlage

Wenn v-Durchschnitt > 15,5 km/h

Wenn langsames Fahren (< 20 km/h) < 7,5 % der Zeit

Stillstande < 0,75/km

Wenn Wartezeit < 16,5 s/km

Ausreichende Anzahl an Abstellanlagen?

Wenn Hindernisse auf Infrastruktur < o,75/km

Wenn Verkehrsbehinderungen < 1,75/km

Wenn Absteigen = o/km

Wenn Verkehrskonflikte = o/km

Wourden Black Spots saniert?

Ist das Unfallgeschehen mit beteiligten Radfahrern ricklaufig?

Gab es keine schwerverletzten und getéteten RF (2008-2010)?

Ist die Unfall/Verunglicktenrate unter dem gesamstadtischen Mittel?

Keine Ahnlichkeiten bei Unfallumstinden (2008-2010)
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