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ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Diplomarbeit befasst sich mit der Ermittlung infrastrukturbezogener Risikozahlen
unterschiedlicher Radverkehrsanlagen in der Stadt Wien. Es wird der Frage nachgegangen, welche
Radfahranlage bzw. Radverkehrsanlage das groRte Verkehrsunfallrisiko fiir Radfahrerinnen birgt.

Die Grinde fir einen geringen Radverkehrsanteil sind vielfaltig, dennoch zahlen problematische
Sicherheitsaspekte zu den meistgenannten Faktoren, die auf das Fahrrad als Verkehrsmittel
verzichten lassen. Ziel der Untersuchung ist es, eine Verdichtung des Erkenntnisstandes uber das
Fahrverhalten, den Verkehrsablauf und die Unfallrisiken von Radfahrenden bei unterschiedlichen
Arten und baulich-betrieblichen Merkmalen von Radverkehrsanlagen zu erreichen und die
Sicherheit fir den Radverkehr durch OptimierungsmalRnahmen in Sachen Planung, Bau und Betrieb
von Verkehrsanlagen zu erhohen.

Zu diesem Zweck erfolgt im ersten Schritt eine Analyse relevanter Forschungsarbeiten sowie
rechtlicher Rahmenbedingungen zum Thema. Darauffolgend zeigt die durchgefiihrte
Radverkehrsunfallanalyse grundlegende Erkenntnisse zur Systematik von Radverkehrsunfallen in
der Stadt auf. Darauf aufbauend werden im zweiten Teil der Arbeit Unfallhaufungsstellen mit
ausgepragt hoher Unfallbelastung, die Effekte von ,Safety in Numbers” sowie ein Vergleich der
Unfallrelativzahlen fir Fahrrad und Pkw diskutiert. Der Hauptteil der Arbeit widmet sich moglichen
Unterschieden der Unfallbelastung von Stralenziigen mit unterschiedlichen Radverkehrsanlagen in
Abhangigkeit von den jeweiligen Radverkehrsstarken (DTV).

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass eine gut gestaltete Radinfrastruktur -
besonders in Form von Radwegen - das Unfallrisiko flir Radfahrende verringert. Ebenfalls lassen
die Anlageart ,Radfahren gegen die Einbahn” und verkehrsberuhigte StraBenabschnitte geringere
Unfallraten erkennen, wahrend die Mischverkehrsflihrung Radfahrender mit Kfz bei Tempo 50 und
Mehrzweckstreifen weniger Sicherheit bieten.

Um die Radverkehrssicherheit in Stadten zu erhohen bedarf es einer Kombination unterschiedlicher
MaBnahmen. Die bauliche Infrastruktur spielt dabei eine Schlisselrolle, um den Radverkehr
nennenswert zu fordern. Die Analysen des Unfallrisikos flir bestimmte StraBenziige oder
Verkehrsteilnehmende helfen dabei, VerkehrssicherheitsmaBnahmen zu bewerten und dienen
letztendlich der verbesserten Planung und dem optimierten Entwurf zukiinftiger
Radverkehrsanlagen.
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ABSTRACT

Quantifying cycling risks - Deriving an infrastructure related accident rate for Vienna

This thesis addresses cycling safety hazards related to different types of infrastructure within the
city of Vienna. The main objective of this paper is to evaluate which cycling infrastructure poses the
greatest risk of traffic accidents to cyclists.

The reasons for low bicycle share are manifold, but safety is one of the most frequently cited
deterrents for not using cycling as a means of transport. The aim of this thesis is to examine where
on the road network and on which kind of cycling infrastructure collisions do occur and cyclists are
injured. The results are important for understanding what type of measures are relevant for
improving the cyclists’ road safety as well as for improving design standards.

To this end, an analysis of relevant research papers and the juridical framework concerning the topic
is first carried out. Subsequently, an accident analysis involving cyclists provides deeper insight into
the systematics of cycling risks in the city. Building on this, an accident hotspot map is created, the
“safety in numbers” effect is determined and accident rates for cyclists and cars are compared.
Finally, the thesis addresses the question of whether there is a difference in cycling safety hazards
related to different cycling infrastructures associated with volume of cyclists (average annual daily
bicycle traffic - AADT).

The results of this thesis show that there is strong evidence that well-designed bicycle facilities -
especially physically separated bike paths - reduce risks for cyclists. Permitted cycling against one-
way streets and restricted speed areas also show lower accident rates, whereas on streets with 50
km/h speed limit and advisory cycle lanes cycling is less safe.

Increasing cyclist safety in cities requires a combination of measures, however, infrastructure can
play a key role in facilitating a shift to cycling. The analysis of cycling safety hazards on certain types
of roads or for different road users can help to evaluate road safety measures and improve the
planning and design of future cycling infrastructure.
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ARGUS
BMLFUW
BMVIT
BmVO

BEZ
DTV

DTVw-j

DTVw-sais

DZS
ETSC
EW
FG
FGZ
FS
FSV
Fzg
HUV

IDB
ITF
KFV
Kfz
KRZG
Lkw
MA
MIV
MR

Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr
Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Bodenmarkierungsverordnung 1995 idgF (in der geltenden Fassung: BGBI. Il Nr.
370/2002)

Bezirk

durchschnittliche tagliche Verkehrsstdrke: Verkehrsmenge in Einheiten (z.B. Kfz, MIV,
RF), die den Querschnitt einer Verkehrsanlage (z.B. FS, RW, RFS) pro Tag durchquert;
Durchschnittswert tiber langere Zeit, Ublicherweise ein Jahr

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen im Jahr (Fahrzeuge je 24
Stunden)

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen in der ,Radfahrsaison” /
Sommerhalbjahr 1. April - 31. Oktober (Fahrzeuge je 24 Stunden)

Dauerzdhlstelle

European Transport Safety Council

Einwohnerln

FuBgangerin

FuBgdngerzone

Fahrstreifen

Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr
Fahrzeug (Zu dieser Gattung zahlen Fahrrader und verschiedene Kfz.)

Hauptunfallverursacherin (Grundlage fir diese Bezeichnung sind die Zuschreibungen
der jeweiligen Hauptunfallursache durch Polizeiorgane an der Unfallstelle, nicht durch
gerichtliche Klarungen nach dem Unfall. Letztere Daten sind nicht gesammelt
verfligbar.)

Injury Database - Verletzungsursachenstatistik
International Transport Forum

Kuratorium fir Verkehrssicherheit
Kraftfahrzeug

Kreuzung

Lastkraftwagen > 3,5 t

Magistratsabteilung

Motorisierter Individualverkehr

Motorrad und Moped



MZS
0GD
ONB
ov
Pkw
RgE
RF
RFA

RFS
RFU
RV

RVA

RVS

Strb
StvVo
T30/T50
UbDM

UHS
upS

vCo
VL
VLSA
VZ
Vaul

WT

Mehrzweckstreifen

Open Government Data (www.data.gv.at)
Osterreichische Nationalbibliothek
Offentlicher Verkehr
Personenkraftwagen

Radfahren gegen die Einbahn
Radfahrerin

Radfahranlage; ,ein Radfahrstreifen, ein Mehrzweckstreifen, ein Radweg, Geh- und
Radweg oder eine Radfahreriiberfahrt” (gem. StV0O, 2017)

Radfahrstreifen
Radfahrerlberfahrt
Radverkehr

Radverkehrsanlage; RFA und ,ein fir den Radverkehr bestimmter Weg oder
Strallenabschnitt. Neben Radfahranlagen umfasst dieser Begriff auch Stralsen, Wege
und Sonderfahrstreifen mit allgemeinem oder speziellem Fahrverbot, auf denen der
Radverkehr zugelassen ist” (gem. RVS Radverkehr, FSV, 2014b)

Richtlinien und Vorschriften fur das StraRenwesen
Radweg (gt.= getrennter Geh- und Radweg, gm.= gemischter Geh- und Radweg)

Spitzenstunde (= hochste Verkehrsstarke, die innerhalb des Erhebungszeitraums fiir
60 aufeinander folgende Minuten ermittelt wurde; Summe aus vier aufeinander
folgenden Viertelstunden. Einheit [Fzg/h], [RF/h] (gem. RVS
StraRenverkehrszahlungen, FSV, 2015)

Stralsenbahn
StraBenverkehrsordnung 1960 idgF (in der geltenden Fassung: BGBI. | Nr. 6/2017)
Tempo-30/50-Zone. Hochstzulassige Fahrgeschwindigkeit [km/h].

Unfalldatenmanagement; elektronische Unfalldatenaufnahme und -erfassung von
UPS; in Verwendung seit 1.1.2012.

Unfallhaufungsstelle (gem. RVS Verkehrssicherheitsuntersuchung, FSV, 2014a)

Unfalle mit Personenschaden; Verkehrsunfalle, bei denen Personen verletzt oder
getotet werden (gem. RVS Verkehrssicherheitsuntersuchung, FSV, 2014a)

Verkehrsclub Osterreich

Verkehrsleistung

Verkehrslichtsignalanlage, umgangssprachlich ,Ampel”
Verkehrszeichen

Hochstzulassige Fahrgeschwindigkeit [km/h] in einem definierten Bereich (z.B.
Ortsgebiet 50km/h)

Wochentag



.Data is king - designing bicycle infrastructure is about
anthropology AND engineering.”

Mikael Colville-Andersen, CEO Copenhagenize Design Co.
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1 EINLEITUNG

1.1 PROBLEMSTELLUNG UND FORSCHUNGSFRAGE

Wien erlebte in den letzten Jahren einen Anstieg der Radverkehrszahlen. Aber auch in anderen
Stadten wird Radfahren im Alltag immer popularer und der Ruf nach einer fahrradfreundlichen
Infrastruktur immer lauter. Unfalle, in deren Geschehen Radfahrende involviert sind werden somit
auch immer prasenter (vgl. Macmillan et al.,, 2016: 140f). Aspekte wie Sicherheit, Komfort und
Genuss bilden die Grundlage fir funktionierenden und somit ansteigenden Radverkehr. Viele
Menschen verzichten jedoch mit dem Argument des hohen Unfallrisikos auf einen Umstieg auf das
Fahrrad als Verkehrsmittel. Die Attraktivitat des Rades hangt in erheblichem Mal3e davon ab, wie
die Sicherheit des Radverkehrs von der Gesellschaft, aber auch von jedem Einzelnen
wahrgenommen wird (vgl. Bohlinger et al., 2012: 3). Dementsprechend besteht Handlungsbedarf
um verkehrssichere Losungen fiir den Radverkehr anbieten zu konnen.

Der Radverkehr hat zahlreiche positive Auswirkungen auf die Umwelt, auf eine nachhaltige
Gesellschafts- und Verkehrsstruktur und nicht zuletzt auf die Gesundheit und das korperliche
Wohlbefinden der Radfahrenden selbst. Allerdings wird zunehmender Radverkehr teilweise - und
hier vor allem in den groBeren Stadten - auch fir ein schlechteres VVerkehrsklima bzw. eine Zunahme
von Konflikten verantwortlich gemacht. Einerseits flihrt dies dazu, dass potenzielle Radfahrerinnen
das Fahrrad nicht oder nur gelegentlich bzw. nur in der Freizeit nutzen, aber auch manche Eltern
ihren Kindern aufgrund von Sicherheitsbedenken von der Fahrradnutzung abraten. Andererseits
droht die politische Akzeptanz, der aus den oben genannten Griinden dringend erforderlichen
weiteren Forderung des Radverkehrs, in Gefahr zu geraten (vgl. Bohlinger et al., 2012: 3).

Entscheidende Kriterien fiir die Benutzung des Fahrrades und fir funktionierenden Radverkehr
allgemein sind die Qualitat und Quantitat der Radverkehrsinfrastruktur. Diese Infrastruktur sollte
u.a. zusammenhdngend, direkt, attraktiv, sicher und komfortabel befahrbar sein (vgl. CROW-
Fietsberaad, 2017: 31f). Einzelne MaRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den
Radverkehr werden nur dann wirksam, wenn sie aufeinander abgestimmt sind und ein
Gesamtkonzept besteht. Ein gut ausgebautes Netz an Radfahranlagen und die dazu notwendigen
Infrastruktureinrichtungen  (Fahrradabstellanlagen, Beschilderung, Fahrradmitnahme in
offentlichen Verkehrsmitteln etc.) sind die Grundlage, um den Verkehr nennenswert anzuziehen.
Ziel der Planungen von Radverkehrsnetzen ist es, moglichst direkte und attraktive Verbindungen
wichtiger Quell- und Zielpunkte zu schaffen.

Hinsichtlich der Unfallrisiken von Radfahrenden sind drei wesentliche Faktoren ausschlaggebend:

= das Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen,

= die Infrastruktur und

» die Fahrzeugtechnik (sowohl beim Fahrrad als auch beim Kraftfahrzeug) (vgl. Deutsches
Institut fiir Urbanistik, 2012: 2).



In der Regel werden infrastrukturelle MaRnahmen als erstes genannt, um Konflikte bzw. Unfalle
zwischen Radfahrerlnnen und anderen Verkehrsteilnehmerinnen zu reduzieren. Mit der Einfihrung
radfahrfreundlicher Zonen, wie etwa FahrradstraRen oder Begegnungszonen, konnten einerseits
die Sicherheit und die Attraktivitdat des Radverkehrs erhdht und andererseits das Miteinander
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmerlnnen auf der StralRe verbessert werden. Doch die Frage,
welche konkrete Infrastruktur bzw. Radfahranlage nun wirklich die grol3te Sicherheit fir
Radfahrende bietet, wird zumeist auBer Acht gelassen. In Zusammenarbeit mit dem Kuratorium fir
Verkehrssicherheit (KFV) soll diese Frage daher nun geklart werden.

Aufgrund der eben beschriebenen Problemstellung ergibt sich folgende Forschungsfrage:

= Welche Radfahranlage bzw. Radverkehrsanlage birgt das grol3te Unfallrisiko fiir
Radfahrende in Wien?

Ausgehend von folgenden Thesen wird die Anstrengung unternommen, die Forschungsfrage in
dieser Arbeit umfassend zu beantworten:

* Die Kreuzung wird nicht als groRRte Gefahrenquelle wahrgenommen.

Durch die Vielzahl an verschiedenen Verkehrsanlagen fir den Radverkehr und deren enge
Verflechtung mit Verkehrsanlagen des motorisierten Individualverkehrs nehmen Konflikte
zwischen dem Radverkehr und dem MIV zu. Es entsteht der Eindruck, auf einer separierten
Radverkehrsanlage sicherer unterwegs zu sein. Dieser Schein trigt allerdings, denn die
vermeintlich hohere Sicherheit betrifft nicht den Kreuzungsbereich, da sich hier die meisten
Konflikte bzw. Unfalle bei Abbiege- und Querungsmanovern ereignen (vgl. Skorna et al.,
2010: 16f).

* Die Ausgestaltung von Radverkehrsanlagen, d.h. deren Art und Dimensionierung, erfolgt
nicht mengenabhangig.
Bauliche InfrastrukturmalBnahmen sind eine Grundvoraussetzung flir funktionierenden
Radverkehr. Im Gegensatz zur Planung baulicher MaBnahmen fir den motorisierten
Verkehr wird jedoch, im Hinblick auf die Ausgestaltung/Bemessung bislang nicht auf die
Verkehrsstarke des Radverkehrs (erwartete Radverkehrsmenge) Ricksicht genommen (vgl.
Bohlinger et al.,, 2012: 5).

» Das Risiko fir Radfahrende im StraRenverkehr zu verungliicken nimmt mit
zunehmendem Radverkehrsanteil ab (,Safety in Numbers”).
Das abnehmende Unfallrisiko bei steigendem Radverkehrsanteil wird auf die erhohte
Aufmerksamkeit und  Rucksichtnahme anderer  Verkehrsteilnehmerlnnen  auf
Radfahrerinnen im Verkehrsgeschehen zurtiickgeftihrt (vgl. Jacobsen, 2003: 205ff).



» Radverkehrsplanung ist Angebotsplanung. Gefiihlte Unsicherheit im StraRenverkehr

fihrt zu einer geringeren Nutzung des Rades als Alltagsverkehrsmittel.

Neben baulichen MaRnahmen (Anlagen fiir den Radverkehr, Offnung der Einbahnen und
FuBgangerzonen, Abstellanlagen, Bike & Ride etc.) zahlen zur Radverkehrsforderung auch
verschiedene organisatorische und verkehrspolitische MaBnahmen (,Soft Policies”) und
laufende Offentlichkeitsarbeit. Aufgrund der Tatsache, dass Radverkehrsplanung als
Angebotsplanung betrieben werden sollte, steht der Sicherheitsaspekt hier an erster Stelle.
Unfallsituationen missen bei der Planung detailliert nach Unfallursache und ortlicher
Zuordnung berlcksichtigt werden (vgl. Meschik, 2008: 38).

Uber die Sicherheit von Radwegen im Vergleich zu anderen Radverkehrslinienfiihrungen wurde in
denvergangenen Jahren eine intensive Diskussion geftihrt. Ob Fahrradfahrende auf Radfahranlagen
sicherer unterwegs sind als auf der Fahrbahn, soll in dieser Forschungsarbeit detailliert analysiert
werden.

1.2 ZIELSETZUNG DER ARBEIT

Ziel dieser Diplomarbeit ist es, Radverkehrsunfdlle und Radverkehrszahlungen fir Wien
zusammenzufiihren, um eine infrastrukturabhangige Unfallrate fiir den Radverkehr zu ermitteln.

Auf Basis dieser Analyse kann in weiterer Folge eine Abschatzung getroffen werden, auf welcher
Art von Fahrradinfrastruktur (Radfahranlage: Radweg, kombinierter Geh- und Radweg,
Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen; Radverkehrsanlage: Wohnstrale, Begegnungszone,
Radfahren gegen die Einbahn, Radfahren in FuRgangerzonen, Radfahren auf Busspuren,
FahrradstraRe, T30-Zone) sich die meisten Radverkehrsunfdlle ereignen. Dementsprechend
konnen konkrete Empfehlungen fiir VerbesserungsmalRnahmen im Wiener StralBennetz formuliert
werden.

Des Weiteren besteht der Anspruch dieser Diplomarbeit darin, neben Anregungen zur Erhohung der
Radverkehrssicherheit auch Hilfestellung anzubieten, um Hemmnisse beziglich der Verwendung
des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel aufzuzeigen und diese abzubauen. Das generelle Ziel dieser
Diplomarbeitist es einerseits, den Radverkehr gesamtheitlich sicherer zu machen, andererseits eine
fahrradfreundliche Gestaltung der Lebensbereiche und dadurch auch eine erhohte Bereitschaft zum
Radfahren und eine Akzeptanz des Rades als vollwertiges, ganzjahrig benutzbares Verkehrsmittel
zu bewirken. Somit ist die Radverkehrssicherheit ein zentraler Baustein zur Forderung des
Radverkehrs insgesamt.

Wahrend viele Stadte nach der Erfindung des motorisierten Kraftfahrzeuges das Fahrrad als
Fortbewegungsmittel in den Hintergrund drangten, begannen Lander wie Danemark und die
Niederlande ab den spaten 1970er-Jahren mit dem Ausbau des Radverkehrsnetzes. Heute gilt das
Fahrrad als das gestindeste und innerstadtisch meist schnellste Nahverkehrsmittel und wird als Teil
der Losung fur viele global existierende Probleme wie Klimawandel, Umweltverschmutzung, Larm



oder Platznot in Stadten gesehen. Mit dem Jahr 2017 ist das Verkehrsmittel Fahrrad 200 Jahre alt
geworden. Aufgrund der vielfaltigen Probleme, die der motorisierte Individualverkehr gegenwartig
in den Stadten mit sich bringt, wird dem Fahrrad als urbanes Transportmittel eine flihrende Rolle in
der Zukunft lebenswerter Stadte prognostiziert. Kurz gesagt: Das Fahrrad ist zurtick.

1.3 METHODIK UND AUFBAU DER ARBEIT

Ausgangspunkt der vorliegenden Diplomarbeit ist eine Auseinandersetzung mit bestehender
Fachliteratur zum Themenfeld. Der weitere Gang der Untersuchung besteht aus der Sammlung und
der Analyse von Radverkehrsdaten zum Unfallgeschehen und dem Verkehrsaufkommen in Wien.
Hierzu muss angemerkt werden, dass die Einzelwerte in der Arbeit immer ohne Ricksicht auf die
Endsumme korrekt auf- bzw. abgerundet wurden. Die Totalbetrdge konnen daher in gewissen
Fallen geringflgig von der Summe der Einzelwerte abweichen bzw. 100 % leicht tber- oder
unterschreiten.

1.3.1 Literaturrecherche

Beginnend mit einer Literaturrecherche hinsichtlich Radverkehr allgemein und Verkehrssicherheit
im Speziellen in nationaler und internationaler Fachliteratur zum Thema konnte eine erste
Sammlung von Erkenntnissen gewonnen werden. In einem weiteren Schritt wurden vor allem
Rechtstexte (v.a. die StraBenverkehrsordnung) und die Richtlinien und Vorschriften flr das
StraBenwesen (RVS) zur Definitionsfindung herangezogen.

Um einen Einblick in die Situation des Untersuchungsgebiets - der Stadt Wien - zu bekommen,
wurden allgemeine Informationen zum Thema Radverkehr zusammengetragen und analysiert.
Hierzu wurden die Entwicklungen der letzten Jahre mit speziellem Fokus auf Radverkehrsanlagen
und Radverkehrssicherheit detailliert aufbereitet.

1.3.2 Radverkehrsunfallanalyse

Mit Daten des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit und der Statistik Austria (Verkehrsunfallstatistik
[Unfalldatenmanagement - UDM], Verletzungsursachenstatistik [Injury Database - IDB] etc.) wurde
eine umfassende Unfallanalyse erstellt, die grundlegende Erkenntnisse zur Systematik von
Radverkehrsunfallen aufzeigt.

1.3.3 Quantifizierung des Unfallrisikos

Aufbauend auf der Unfallanalyse wurden die Anzahl der Radverkehrsunfalle und die Anzahl der
Radfahrenden (DTV - durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) miteinander verglichen. Dariiber



hinaus wurden Zahlungen des MIV miteinbezogen, um Ruickschlisse (ber das Verhaltnis
Unfallgeschehen-Verkehrsstdrke ziehen zu kénnen. AnschlieBend wurden die Standorte mit den
automatischen Zahlstellen der Stadt Wien und den handischen Zahldaten einerseits sowie allfallige
Unfallhaufungspunkte  andererseits  aufeinander abgestimmt und nach Art der
Radverkehrsinfrastruktur (bzw. Radfahranlage) unterschieden.

In weiterer Folge wurden einzelne StraBenabschnitte mit unterschiedlichen Radverkehrsanlagen
untersucht, wobei Erkenntnisse Uber das Verkehrsaufkommen, die Qualitat der Radverkehrsanlage
etc. in einen Zusammenhang zum Unfallgeschehen gesetzt wurden. Detailliertere Angaben zur
angewandten Vorgehensweise finden sich direkt im Kapitel 6 Infrastrukturbezogene Risikozahlen, 6.1
Methodik.

Forschungsdesign der Diplomarbeit

LITERATURRECHERCHE

Stand der Forschung

Radverkehr - Generelle planerische Grundsdtze .
Erarbeitung der

StVO - Unterschiedliche Radfahranlagen/Radverkehrsanlagen Grundlagen zum
Thema Radverkehrs-
sicherheit bzw.
Unfallrisiko

Radverkehr in Wien

Analyse des Untersuchungsgebietes
- Radverkehrspolitik
- Radverkehrsinfrastruktur

ADVERKEHRSUNFALLANALYSE

|4

Erkenntnisse tber

Unfallgeschehen & Analyse der Radverkehrsunfdlle (UPS) die Systematik von
Radverkehrsunfallen

QUANTIFIZIERUNG DES UNFALLRISIKOS

Sammlung von Zdhldaten Radverkehr und MIV Riickschliisse tiber

Ermittlung von Unfallhaufungsstellen das Verhdltnis
Unfallgeschehen -

Unterscheidung nach Art der Radfahranlage/Radverkehrsanlage Verkehrsstirke
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Abb. 1: Forschungsdesign der Diplomarbeit; eigene Darstellung



Im abschlieBenden Ergebnis wurden Aussagen Uber kiinftige Anforderungen an die Planung, den
Entwurf von Radverkehrsanlagen und stral3enverkehrsrechtliche Regelungen abgeleitet, um
zukinftigen Entwicklungen besser Rechnung tragen zu konnen.

1.4 STAND DER FORSCHUNG

In Osterreich gibt es nur wenige wissenschaftliche Arbeiten, die sich dem Thema
Radverkehrssicherheit in Bezug auf Infrastruktur widmen. Aufgrund unterschiedlicher
Rahmenbedingungen (rechtliche Voraussetzungen, Richtlinien der Bebauung, Raumplanung etc.)
konnen internationale Studien nur bedingt auf die Osterreichischen Verhaltnisse angewandt
werden. Somit sind nach aktuellem Stand der Forschung keine ganzheitlichen Analysen zum
genannten Thema bekannt. Dies hat unter anderem auch mit der Verfligbarkeit erforderlicher Daten
zu Verkehrsstarken und dem Unfallgeschehen Radfahrender zu tun. Im folgenden Abschnitt werden
entscheidende Erkenntnisse nach ihrer Bedeutung fir die bearbeitete Thematik zusammengefasst:

Auf internationaler Ebene kamen Reynolds et al. (2009) sowie Wegman, Zhang & Dijkstra (2012)
zur grundsatzlichen Erkenntnis, dass vom Ful3- und MIV-Verkehr getrennte RV-Infrastrukturen die
Sicherheit von Radfahrenden verbessern, insbesondere wenn die Verkehrsstarken und die
Geschwindigkeiten hoch sind. Auch Teschke et al. (2012) bestatigten diese Erkenntnisse mit einer
Studie Gber Radverkehrsunfalle in Toronto und Vancouver. Ebenso Elvik, Vaa, Hoye & Sorensen
(2009): Generell erhohen separierte Radwege im (ibergeordneten StraBennetz die Sicherheit von
Radfahrenden, bei untergeordneten StraRen mit homogenen Geschwindigkeiten ist diese Trennung
nicht unbedingt notwendig.

Schepers et al. erweiterte 2015 die Risikobewertung der RV-Infrastruktur mit den
gesamtgesellschaftlichen Effekten durch gesteigerte physische Aktivitat und dem Problem der
vermehrten Schadstoffbelastung fir Radfahrende. In der durchgefiihrten Kosten-Nutzen-Analyse
hatte die errichtete RV-Infrastruktur den gro3ten Einfluss.

Die US-amerikanische Studie von Nordback, Marshall & Janson (2014) brachte folgende
Erkenntnisse hervor: Unfalle zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrenden an ampelgeregelten
Kreuzungen sind signifikant von der jahrlich verzeichneten durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke sowohl von Kraftfahrzeugen als auch von Radfahrenden abhangig - Unfalle
zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrenden nehmen nicht-linear mit zunehmenden Radverkehrs-
und MIV-Anteilen zu. Des Weiteren konnte bestatigt werden, dass Radverkehrsunfalle mit einer
steigenden Zahl von Radfahrenden abnehmen. Das erarbeitete Modell zeigte aulBerdem, dass
Kreuzungen mit weniger als 200 RV-DTV-j hohere Unfallraten fiir Radfahrende aufweisen.

Vandenbulcke, Thomas & Int Panis entwarfen ebenfalls 2014 ein Modell zur Berechnung der
Wahrscheinlichkeit mit dem Fahrrad in der Stadtregion Brissel zu verunfallen. Dabei wurden



Faktoren wie Infrastruktur, Verkehrsstarke und andere ortliche Gegebenheiten miteinbezogen. Das
Ergebnis zeigte bei StraBenbahnschienen, Briicken ohne Fahrradinfrastruktur, komplexen
Kreuzungssituationen, Einfahrten zu Shopping-Centern oder Hauseinfahrten und starkem
Wirtschaftsverkehr mit Kleinlastern oder Lkw ein erhohtes Unfallrisiko. Erhohtes Risiko bedingten
auch nahe dem Kreuzungsbereich abgestellte Fahrzeuge bei angrenzender Fahrradinfrastruktur.
Das erarbeitete Modell erwies sich auch als wirkungsvolles Werkzeug zur Prognose von zukinftigen
Radverkehrsrisiken - auch fir Orte, an denen noch keine Unfalle aufgetreten sind.

Aultman-Hall untersuchte 1996 Alleinunfall-, Verletzungs- und Unfallraten flir unterschiedliche
RV-Infrastrukturen (Mischverkehr auf StraBen, Wege abseits von StraRen und Gehsteige) in
Toronto und Ottawa. In ihrer Arbeit konnten jedoch keine statistisch belastbaren Aussagen zum
Einfluss der RV-Infrastrukturen auf die Unfallraten anderer StraBenverkehrsteilnehmerinnen
gemacht werden. Allerdings wies diese kanadische Studie auf die Notwendigkeit einer naheren
Untersuchung in Bezug auf die Unterscheidung der einzelnen Infrastrukturen und Nutzergruppen
hin.

Die Arbeit von Alrutz et al. (2009) untersuchte vier verschiedene Fihrungsformen fiir den
Radverkehr in Deutschland (Radwege mit und ohne Benutzungspflicht, Schutzstreifen sowie
Radfahrstreifen, Mischverkehrsfiihrung) auf deren Sicherheit. Anhand der Ergebnisse lieRen sich
Sicherheitsvorteile der markierten Fihrungsformen auf der Fahrbahn gegenuber Radwegen
vermuten, jedoch sind diese statistisch nicht belastbar. Entscheidender fiir das Unfallgeschehen
sind baulich-betriebliche Einzelmerkmale der untersuchten Strecken.

2015 evaluierten Mulvaney et al. 21 Studien, die sich mit unterschiedlicher Radinfrastruktur und
deren Einfluss auf die Verletzungs- und Unfallraten beschaftigten. Im Fokus der Untersuchung der
ausgewahlten Studien standen Themen wie baulich getrennte Radwege, Radfahrstreifen,
vorgezogene Haltelinien, die Verwendung von flachigen Farbmarkierungen, MalRnahmen in der
StraRen- und Verkehrsorganisation, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Radverkehrsnetze,
Kreisverkehr-Designs und dhnliche Mallnahmen. Es konnte kein Beweis erbracht werden, dass
Radfahrstreifen die Zahl der Unfalle reduzieren. Das Ergebnis zeigte keinen Unterschied zwischen
der Anzahl der auf Radfahranlagen verunfallten Radfahrerlnnen und der Anzahl jener verungliickten
Radfahrerinnen, die auf keiner RVA unterwegs gewesen waren. Jedoch bemerkten die Autoren
einen generellen Mangel an qualitativen Beweisen, um Schlisse aus dem Einfluss der
Fahrradinfrastruktur auf RV-Unfalle zu ziehen.

In der aktuellsten Studie setzten sich Aldred et al. (2018) mit den Effekten von Verkehrsstarken (RV
und MIV), spezifischen StraBeneigenschaften sowie Geschwindigkeitsbeschrankungen auf die
Gefahrdung von Radfahrenden im StralBenverkehr von London auseinander. Aldred et al.
unterstrichen darin ebenfalls, dass insbesondere im Hinblick auf die Differenzierung
unterschiedlicher Radverkehrsinfrastrukturen weiterer Forschungsbedarf besteht.

In Osterreich beschéftigte sich eine Studie von Robatsch & Krautler (1997) mit dem Titel
Radverkehrsunfallanalyse und daraus resultierende Planungsgrundlagen mit einer Osterreichweiten



Untersuchung des Unfallgeschehens und, daraus abgeleitet, verschiedener Linienflihrungen
(Radweg, Radfahrstreifen, verkehrsberuhigte Zone, Gehweg, Gehsteig, gemischter Geh- und
Radweg, FuBgangerzone). Aufgrund der Verdnderungen sowohl rechtlicher Bedingungen (z.B.
Einfihrung der Begegnungszone, FahrradstraBBe, RgE etc.) als auch der Radverkehrsstarken bedarf
es einer Neubetrachtung der Situation.

Im aktuelleren Forschungsprojekt von Prostl et al. (2011) Verkehrssichere Lésungen fiir den
Radverkehr in Osterreich wurde zwar eine umfassende Radverkehrsunfallanalyse vorgenommen,
diese ging aber leider nicht auf die Gesamtheit der Radverkehrsanlagen ein. Radfahren gegen die
Einbahnrichtung, der Vorschlag zur Neuregelung der Vorrangverhadltnisse und die Aufhebung der
Radwegbenitzungspflicht wurden hier naher bearbeitet.

Breite Forschungsarbeit zum Themenbereich hat auch das Projekt BikeRisk (Risiken des Radfahrens
im Alltag) geleistet. In diesem wurden die positiven und negativen Aspekte des Radfahrens im Alltag
niher beleuchtet. Neben einer Analyse des Unfallgeschehens in Osterreich wurde auch eine
Risikoanalyse durchgefihrt. In dieser wurden Verungliickten- und Getotetenraten flr verschiedene
Verkehrsmittel und Altersgruppen berechnet. Die theoretisch gewonnene bzw. verlorene
Lebenszeit wurde fir verschiedene Nutzungsszenarien und Wegdistanzen pro Tag errechnet. Die
verlorene Lebenszeit durch das Unfallrisiko fallt mit maximal zwei Wochen kaum ins Gewicht. Die
Schadstoffbelastung verkirzt die Lebenszeit um bis zu sieben Monate. Dem steht allerdings ein
Lebenszeitgewinn aufgrund der besseren korperlichen Fitness von rund zwolf Monaten gegentiber
(vgl. Pfaffenbichler et al. 2011: 1lI).

Graser et al. 2014 vom Austrian Institute of Technology zeigten in ihrer Studie einen Vergleich
zwischen wahrgenommenen und tatsachlichen Gefahren des Radfahrens in Wien. Wahrend die Zahl
der Radverkehrsunfalle in den letzten zehn Jahren relativ konstant geblieben ist, zeigte sich ein
deutlicher Anstieg bestimmter Unfalltypen.

Eine wesentliche Erneuerung im untersuchten Themenbereich stellt die Anderung der
Unfalldatenerhebung ab dem Jahr 2012 dar. StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden werden
seither in Osterreich via Unfalldatenmanagement (UDM) von Polizeiorganen, die einen
Verkehrsunfall aufnehmen, elektronisch erfasst. Der aktuelle Erhebungskatalog ist gegenliber dem
Umfang des einstigen Unfallzahlblatts erheblich erweitert und dadurch an die Erfordernisse der
Verkehrssicherheitsarbeit und Unfallforschung angepasst worden (vgl. BMVIT, 2014: 1).
Demzufolge hat sich die Ausgangslage fir die Bewertung von Infrastrukturen verbessert, dies
verspricht zielgerichtete Ergebnisse zum gewahlten Forschungsthema.



2 RADVERKEHR - GENERELLE PLANERISCHE GRUNDSATZE

Um einen Uberblick iiber die verschiedenen Begrifflichkeiten im Radverkehrsbereich zu bekommen,
bedarf es im Vorfeld einiger Begriffsbestimmungen, um diese im Kontext der Arbeit besser
verstehen zu konnen.

In Osterreich werden die Anlagearten fiir den Fahrradverkehr in der StraRenverkehrsordnung (StVO0)
und in der Bodenmarkierungsverordnung (BmVO) behandelt. Die baulichen Charakteristika der
einzelnen Radfahranlagen bzw. Radverkehrsanlagen werden durch die Richtlinien und Vorschriften
fir das StralBenwesen (RVS) bestimmt. Diese Richtlinien werden von Fachleuten der
osterreichischen Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr (FSV) einvernehmlich erstellt
und zur Anwendung bei der Projektierung und der StraBenraumgestaltung empfohlen (vgl. BMVIT,
2016: online).

Grundsatzlich unterscheidet die RVS zwischen Radfahranlagen und Radverkehrsanlagen. Zuerst
werden unterschiedliche Radfahranlagen bezlglich ihrer Definition in der StraBenverkehrsordnung,
deren Kennzeichnung, sowie deren baulicher Merkmale betrachtet.

2.1 RADFAHRANLAGEN

Folgende Verkehrsanlagen sind fiir Radfahrerlnnen als Radfahranlagen (§2 Abs.1 Z.11b) in der
osterreichischen StVO festgehalten:

Radfahrstreifen (§2 Abs.1 Z.7): ,ein fiir den Fahrradverkehr bestimmter und besonders

gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, wobei der Verlauf durch wiederholte Markierung mit
Fahrradsymbolen und das Ende durch die Schriftzeichenmarkierung ,Ende” angezeigt wird” (StV0O, 2017:

online).

§13 der BmVO, 2017 sieht bei Radfahrstreifen die Markierung durch Sperrlinien (durchgezogen)
oder Warnlinien (6 m/1 m strichliert) vom angrenzenden Kfz-Fahrstreifen getrennt vor. Kfz dirfen
Radfahrstreifen nicht bentitzen, aul3er z.B. zum Queren (Zufahrt zu Parkplatz). Die Regelbreite fir
Radfahrstreifen im Ortsgebiet betragt 1,50 m, bei hoheren Kfz-Geschwindigkeiten, neben
Langsparkstreifen oder bei angrenzenden Schrag- oder Senkrechtparkern ist der Radfahrstreifen
breiter auszufiihren (vgl. FSV, 2014b: 24f).

Mehrzweckstreifen (§2 Abs.1 Z.7a): ,ein Radfahrstreifen oder ein Abschnitt eines Radfahrstreifens,

der unter besonderer Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen befahren werden darf,
wenn fiir diese der links an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist oder
wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahrbahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt
angeordnet ist”(StVO, 2017: online).



Der Mehrzweckstreifen wird durch eine Warnlinie (6 m/1 m strichliert) vom angrenzenden Kfz-
Fahrstreifen getrennt angezeigt, und es gelten dieselben Breitenanforderungen wie fir
Radfahrstreifen. Entscheidend dabei sind die Breite der Kernfahrbahn, die Kfz-Geschwindigkeit und
die angrenzenden Parkstreifen (vgl. FSV, 2014b: 26f).

Radweg (§2 Abs.1 Z.8): ,ein fiir den Verkehr mit Fahrrédern bestimmter und als solcher
gekennzeichneter Weg”(StV0, 2017: online).

Grundsatzlich kann zwischen eigenstandigen und stralRenbegleitenden Radwegen unterschieden
werden. StraRenbegleitende Radwege sind durch Hochborde, Griinstreifen, oder sonstige bauliche
MaBnahmen von den Verkehrsflachen fiir den allgemeinen Fahrzeugverkehr zu trennen. Ein
Radweg kann entweder als Einrichtungsradweg (richtungsgebunden und in Gegenrichtung
Ublicherweise an der gegenlberliegenden StraRenseite gefiihrt) oder als Zweirichtungsradweg
ausgefiihrt werden. Es ist anzustreben, Radwege so breit zu dimensionieren, dass ein Uberholen
und Begegnen stattfinden kann. Die Regelbreite fiir den Einrichtungsverkehr betragt 1,60 bis 2 m,
flir den Zweirichtungsverkehr 3 m (Verkehrsraum ohne Schutzstreifen) (vgl. FSV, 2014b: 19f).

Geh- und Radweg (§2 Abs.1 Z.11a): ,ein fiir den FulSginger- und Fahrradverkehr bestimmter und als

solcher gekennzeichneter Weg”(StVO, 2017: online).

Die Radfahranlage ,Geh- und Radweg" kann als gemischte Verkehrsflache oder aber von einer
Mittellinie getrennt ausgefihrt werden (siehe Abb. 2). Grundsatzlich ist die gemischte Anlage jedoch
nur bei geringem Ful3- und Radverkehr zulassig, um Konflikte und gegenseitige Belastigungen zu
vermeiden. Bei Neuanlagen sind Breiten von 3 m oder mehr anzustreben (vgl. FSV, 2014b: 30).
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Abb. 2: VZ Geh- und Radweg, getrennt Abb. 3: VZ Geh- und Radweg, getrennt, ohne
(Q: Kommunalbedarf, 2017: online) Benutzungspflicht (Q: Kommunalbedarf, 2017: online)

Radfahreriiberfahrt (§2 Abs.1 Z.12a): ,ein auf beiden Seiten durch gleichmdl3ig unterbrochene

Quermarkierungen gekennzeichneter, fiir die Uberquerung der Fahrbahn durch Radfahrer bestimmter
Fahrbahnteil; ist unmittelbar neben der Radfahreriiberfahrt ein Schutzweg markiert, so kann auf dieser
Seite der Radfahreriiberfahrt die Quermarkierung entfallen”(StVO, 2017: online).

Radfahreriiberfahrten sind mittels Blockmarkierung (weie Quadrate mit je 50 cm Seitenlange und
Abstand) gekennzeichnet (vgl. BmVO, 2017: online). Im Kreuzungsbereich kénnen RFU abgesetzt
oder nicht abgesetzt geflihrt werden. Eine nicht abgesetzte Fiihrung liegt vor, wenn der Radverkehr
direkt neben dem Kfz-Verkehr tiber den Knoten gefiihrt wird (siehe Abb. 7). Wird die StralBe erst in
einem bestimmten Abstand vom Knoten gequert, dann besteht eine abgesetzte Flihrung.



Radfahranlage Verkehrszeichen Praxisbeispiel

Radfahrstreifen kein VZ
nur Bodenmarkierung

Mehrzweckstreifen kein VZ
nur Bodenmarkierung

Radweg %

Abb. 4: /Z Radweg

D

Geh- und Radweg W

Abb. 5: VZ Geh- und Radweg

Radfahreriiberfahrt

Abb. 6: VZ Radfahreriberfahrt

Tab. 1: Radfahranlagen; eigene Darstellung (Quelle der Abbildungen - VZ: Kommunalbedarf, 2017: online; Fotos: P. Schober,
13.02.2017 & 16.07.2017)

Auch der Einsatz von flachigen, farbigen Bodenmarkierungen findet mittlerweile bei besonderen
Konflikt- bzw. Gefahrenstellen eine immer haufigere Verwendung. Frither wurde die Fahrflache von
Radwegen in Wien zum Teil auch auRRerhalb von Konfliktbereichen mit rotem Asphalt oder roten
Pflastersteinen ausgefiihrt (z.B. ArgentinierstraBe, Margaretenstra3e). Heute werden in Wien
Konfliktbereiche zwischen FuBgangerlinnen und Radfahrerinnen, z.B. im Bereich des Ringradweges,



in griner Farbe eingefarbt. Im Jahr 2013 wurde dazu an drei Teststellen eine Wirkungsanalyse
durchgefihrt, bei der eine gute Wirksamkeit der flachigen Markierungen festgestellt wurde. Die
Farbauswahl fiel dabei auf Grin, da WeiB, Gelb, Blau, Orange und Tot gemaR der
Bodenmarkierungsverordnung bereits fur andere Kenntlichmachungen verwendet werden. Auf
Radfahrertiberfahrten oder Mehrzweckstreifen, an denen es bereits vermehrt zu Unfallen zwischen
Radfahrenden und Kfz-Lenkerlnnen gekommen war, wurde rote Signalfarbe - vollflachig oder nur
am Rand - eingesetzt, um erhohte Aufmerksamkeit zu erzeugen (vgl. Stadt Wien, 2013: online).

Abb. 7: Praxisbeispiel flachiger Bodenmarkierung einer nicht abgesetzten RFU (Quelle: eigenes Foto, 29.07.2017)

Seit Inkrafttreten der 25. StVO-Novelle am 31. Mdrz 2013 kann die Behorde die Benutzungspflicht
von Radwegen sowie Geh- und Radwegen nach genauer Prifung im Hinblick auf die Sicherheit,
Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs aufheben. Diese Aufhebung wird mit einem quadratischen
Radweg- bzw. Geh- und Radwegschild angezeigt (siehe Abb. 3). AuRerdem wurden zusatzlich zu
den bestehenden Radverkehrsanlagen (siehe nachfolgendes Kapitel) die Anlageart
Begegnungszone und die FahrradstraBBe eingefiihrt.

16 Philipp Schober - Quantifizierung von Radverkehrsrisiken



2.2 RADVERKEHRSANLAGEN

Unter den Begriff Radverkehrsanlage fallen samtliche Infrastrukturelemente des flieRenden
Radverkehrs. Der Begriff der Radverkehrsanlage umfasst neben den in Kapitel 2.1 bereits
beschriebenen Radfahranlagen gemaR § 2 StVO vor allem bestimmte verkehrsberuhigte Bereiche
(z.B. Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, FahrradstraBen, etc.), die sich fir die Nutzung durch den
Radverkehr in besonderer Weise eignen. In der folgenden Auflistung wird auf jene
Radverkehrsanlagen eingegangen, bei denen es sich um keine Radfahranlagen im Sinne der StVO
handelt.

WohnstraBRe (§2 Abs.1 Z.1a): ,eine fiir den FulBgdnger- und beschrénkten Fahrzeugverkehr gemeinsam
bestimmte und als solche gekennzeichnete Stralse”(StVO, 2017: online).

In Wohnstral3en, die als EinbahnstraRen gefiihrt sind, ist das Radfahren gegen die Einbahn auch
ohne explizite Kennzeichnung gemal3 § 76b StVO erlaubt. Wie in der FuBgangerzone gilt auch in der
WohnstraRRe Schrittgeschwindigkeit.

Begegnungszone (§2 Abs.1 Z.2a): ,eine StralSe, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame Nutzung durch

Fahrzeuge und Fulsgdnger bestimmt ist, und die als solche gekennzeichnet ist”(StVO, 2017: online).

In der Begegnungszone darf die Verkehrsflache von allen Verkehrsteilnehmerinnen gleichberechtigt
benutzt werden. Es gilt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von maximal 20 km/h, in
Ausnahmefallen 30 km/h.

EinbahnstraRe (§2 Abs.1 Z.3b): ,eine Stral3e, deren Fahrbahn fiir den Verkehr in einer Richtung
bestimmt ist”(StVO, 2017: online).

Gemal § 7 Abs.5 StVO kann Radfahren in EinbahnstralRen von der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
per Verordnung ausgenommen werden; dies ist durch Zusatztafeln am Anfang und Ende der
Einbahnstralle kundzumachen. Leit- und Sperrlinien zur Trennung vom tbrigen Verkehr sind nicht
generell anzubringen, sondern nur, sofern die Sicherheit oder die Flussigkeit des Verkehrs dies
erfordert (z.B. bei geringer Fahrbahnbreite oder starker Fahrzeugfrequenz).

FahrradstraBe (§ 67 Abs.1-3): ,/n einer [..] Fahrradstral3e ist aulSer dem Fahrradverkehr jeder
Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon ist das Befahren mit den in § 76a Abs. 5 genannten
Fahrzeugen [Anm.: Einsatzfahrzeuge, Miillabfuhr etc.] sowie das Befahren zum Zweck des Zu- und
Abfahrens. [...] das Queren von FahrradstralSen ist jedenfalls erlaubt. Die Lenker von Fahrzeugen diirfen
in FahrradstralSen nicht schneller als 30 km/h fahren. Radfahrer diirfen weder gefahrdet noch behindert
werden”(StVO, 2017: online).

Tempo-30-Zone (§ 52 Z.11a): ,£Ein solches Zeichen zeigt den Beginn einer Zone an, innerhalb der die

durch das eingefiigte Zeichen zum Ausdruck gebrachte Verkehrsbeschrinkung gilt”(StVO, 2017: online).

Radfahren in FuBgangerzonen (§ 76a Abs.2 Z.3): ,Ferner kann die Behérde in der Verordnung nach

Abs. 1 nach MalSgabe der Erfordernisse und unter Bedachtnahme auf die ortlichen Gegebenheiten



bestimmen, dass mit Fahrrédern die FulSsgangerzone dauernd oder zu bestimmten Zeiten befahren
werden darf”(StV0O, 2017: online).

Die Offnung von FuBgéngerzonen ist nur bei geringen FuRgangerdichten (1 FuRgangerin pro 10 m?)
oder zu Zeiten geringeren FuBgangeraufkommens zuzulassen. In der FuRgangerzone hat der
Radverkehr Schrittgeschwindigkeit einzuhalten (vgl. FSV, 2014b: 31).

Radfahren auf Busspuren (§ 53 Z.24): ,zeigt eine StralSe an, die nur von Fahrzeugen des

Kraftfahrlinienverkehrs, von Taxi- und Krankentransportfahrzeugen und bei Arbeitsfahrten auch von
Fahrzeugen des StralSendienstes und der Miillabfuhr bentitzt werden darf. Auf einer Zusatztafel kann
angegeben werden, dass die betreffende Stralse auch mit anderen Fahrzeugarten bentitzt werden darf;
diese Angaben kénnen auch im weil3en Feld des Hinweiszeichens angebracht werden”(StVO, 2017:
online).

Fahrstreifen fur Busse, die flir den Radverkehr freigegeben sind, sollen eine Breite von 4,25 m bis
4,75 m aufweisen. Damit kénnen Radfahrerlnnen mit ausreichend Abstand tberholt werden. Bei
schmaleren Fahrbahnen soll die Fahrstreifenbreite 3 m bis 3,25 m betragen (ohne
Uberholméglichkeit innerhalb des Fahrstreifens), die Busse sollen bei jener Ausfiihrung auf den
angrenzenden Fahrstreifen ausweichen konnen, um zu tberholen (vgl. FSV, 2014b: 34).



Radverkehrsanlage
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Abb. 14: VZ StralRe fir
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Tab. 2: Radverkehrsanlagen; eigene Darstellung (Quelle der Abbildungen - VZ: Kommunalbedarf, 2017: online; VZ StraRe fir Omnibusse
ausgen. Rad: StV0, 2017: online; Fotos: P. Schober, 13.02.2017 & 16.07.2017)

2.3 ORGANISATIONSFORMEN UND KRITERIEN FUR DIE AUSWAHL DER
RADVERKEHRSANLAGE

Ein Radverkehrsnetz ist nach einem von zwei grundsatzlichen Prinzipien - dem Trenn- oder dem
Mischprinzip - organisiert, d.h. mit getrennter oder gemeinsamer Fihrung von
Verkehrsteilnehmergruppen auf Verkehrsflachen (siehe Abb. 15). Das Mischprinzip unterscheidet
weiter nach der Fihrung auf Fahrbahnen oder in Fulgangerbereichen.

DTV [Kfz/Tag]
20.000
..... JE RSN mmssasssr e,
.., '.,'.
15.000 T . TRENNEN ., nur Radwege
‘o, '.“-
“.. MISCHEN .., :
10.000 + .., oder Radfahrstreifen

.~,'..‘TRENNEN ""~.Qder Radwege

-,

Mischverkehr, e,
‘.
.

soco f MISCHE N Mehrzweckstreifen,

Mischverkehr oder £ Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen § oder Radwege

0

0 10 20 30 40 50 60 70 90 100

Vs [km/h]

e}
=]

Abb. 15: Mischung- bzw. Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr (Quelle: FSV, 2014b: 13)



Dem Trennprinzip werden Radwege und Radfahrstreifen, dem Mischprinzip Mehrzweckstreifen,
FahrradstraRen, Radfahren gegen die Einbahn, Radfahren auf Busspuren sowie die Fiihrung auf
einer gemeinsamen Fahrbahn oder niveaugleichen Verkehrsflache (WohnstraBe, Geh- und Radweg,
Begegnungs- und FuBgangerzone) zugerechnet. Welche Radverkehrsanlage letztendlich errichtet
wird, ist abhangig von mehreren Kriterien, die in der RVS Radverkehr festgehalten sind (siehe Tab.
3). Parameter sind u.a. die Kfz-Geschwindigkeiten, die Kfz-Verkehrsstdrken und die verfiighare
StraBenbreite (vgl. FSV, 2014b: 10ff).

Anzustrebendes

hni
StraBentyp Organisationsprinzip Querschnitt
FuRgangerzone* Schrittgeschwindigkeit Mischprinzip Niveaugleiche Verkehrsflache
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c -
<]
(m,g WohnstraRe* Schrittgeschwindigkeit Mischprinzip Niveaugleiche Verkehrsflache
g i o
% (bis 10 km/h) ﬁ (dﬁg E@LL&‘@ od. Fahrbahn
c
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[ [ O R
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~ 4 J‘Q’—a\
[CLUONES ¢ B ¥ g2
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@ ool
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S &2
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c L S —_—
<)
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<]
ﬁ od. Mischprinzip
o
gf’ @% 5 Qe
e
= Hauptstrale, >50 km/h Trennprinzip RW, evtl. RFS
HochleistungsstraRe ﬁéﬁf—:%@a ‘ @{%}

*wird als solches verordnet
Tab. 3: Anzustrebendes Organisationsprinzip des Radverkehrs im Ortsgebiet; eigene Darstellung (Quelle: FSV, 2014b: 11f)
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3 RADVERKEHR IN WIEN

Der Modal Split stellt die Aufteilung des Verkehrs in seine verschiedenen Verkehrsmittel (Modi) dar.
Im Personenverkehr kann der Modal Split auch als Verkehrsmittelwahl bezeichnet werden. Der
Modal Split ist die Folge des Mobilitatsverhaltens der Menschen und des Verkehrsangebotes. In
Wien verwenden rund 40 % der Menschen den offentlichen Verkehr um ihre alltaglichen Wege zu
erledigen. Mit dem MIV und zu Ful3 sind jeweils 27 % der Stadtbewohnerlnnen unterwegs. Auf das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel fielen im Jahr 2016 sieben Prozent (siehe Abb. 16).

Fahrrad
7%

Fahrbahnen inkl. Kfz-Stellplatze

FGZ 1
Abb. 16: Modal Split Wien 2016; eigene Darstellung Abb. 17: StraBenraumaufteilung in Prozent (Gemeindestralen -
(Datenquelle: Wiener Linien, 2017: online) befestigte, ausgebaute Fldchen), 2015; eigene Darstellung (Datenquelle:

Stadt Wien MA 28 & MA 46, 2017: online)

Die Gegentberstellung der befestigten Flachen gibt Aufschluss Gber die raumliche Aufteilung der
verschiedenen Modi auf den Wiener GemeindestraBen (siehe Abb. 17). Zwei Drittel der
Verkehrsflachen in Wien sind Fahrbahnen, die vorwiegend vom MIV aber auch vom OV (Bus und
StraBenbahnen) benutzt werden. Der MIV beansprucht somit den meisten Raum in der Stadt,
sowohl mit Fahrbahnen (40 %) als auch mit ruhendem Verkehr durch Kfz-Stellplatze (28 %). Baulich
gestaltete FuBgangerzonen und Radwege machen nur je ein Prozent der Flachen aus.

3.1 HISTORISCHE ENTWICKLUNG DES RADVERKEHRSNETZES

Ein Blick in die Geschichte der Stadt zeigt: Im Verkehrswesen des ,Roten Wiens" setzte man vor
allem auf den Ausbau des offentlichen Verkehrs und die Verglinstigung der Fahrpreise. Auf diese
Weise wurde Wien bis Ende der 1920er-Jahre gewissermal3en zu einer ,Strallenbahnstadt” (vgl.
Békési, 2013: 17). Obwohl der Radverkehr aufgrund der leichten Verfligbarkeit und der relativ
geringen Kosten nach dem ersten Weltkrieg eine starke Zunahme versplrte, spielte das Rad als
Alltagsverkehrsmittel in Wien damals keine grof3e Rolle. AuRerhalb der geordneten Formationen
der Arbeiterradfahrerinnen wurden die Radfahrenden von der Sozialdemokratie als zu
individualistisch eingestuft. Radfahren wurde lieber als (organisierter) Sport gesehen. AuRerdem
war es das Ziel der damaligen Sozialdemokratie den Arbeiterlnnen Zugang zu burgerlichen



Privilegien zu ermaglichen. Im Verkehr hieR das: Motorrad oder Automobil. Das Motorrad war
bereits etabliert und weit verbreitet, mit dem Auto verband man Fortschritt und Zukunft (vgl.
Hachleitner et al., 2013: 87ff).

1926 erfolgte die Installation der ersten Verkehrslichtsignalanlage an der Opernkreuzung
(KarntnerstralBe/RingstraBe), die fir ihr dichtes und chaotisches Verkehrsgeschehen bekannt war
(siehe Abb. 18). Da sich die Verkehrsregelung durch Lichtsignale bei Eisenbahnen und in der
Schifffahrt bewahrt hatte, wurde die Idee fiir den Stralenverkehr ibernommen. Die erste Ampel
auch fir FuBgangerinnen wurde 1951 am Stock-im-Eisen-Platz errichtet (vgl. Stadt Wien, 2016:
online).

Abb. 18: Opernkreuzung, ca. 1935 (Quelle: Archiv der Bundespolizeidirektion Wien. In: Hachleitner et al., 2013: 84)

Spezielle Einrichtungen fir den Radverkehr, wie Radwege, gab es nur an einigen Ausfahrtsstralen.
Der Radverkehr war aufgrund des damals niedrigen Motorisierungsgrades im stadtischen Bereich
auf allen Fahrbahnen anzutreffen. Verkehrsregelungen wie Einbahnen oder Lichtsignalanlagen gab
es bis in die 1950er-Jahre kaum (vgl. Frey, Etlinger & Knoflacher, 2014: 2).

Die erste statistische Erfassung der Lange der Wiener Radwege erfolgte 1939 im Statistischen
Jahrbuch der Stadt Wien (siehe Abb. 19). Davor dirfte die maximale Lange zwischen 30 und 40
Kilometern gelegen haben, offizielle Aufzeichnungen gab es allerdings keine. Angesichts des
JAnschlusses” Osterreichs an das nationalsozialistische Deutsche Reich und der folgenden
Eingemeindungen zu ,GroB3-Wien” wurde Wien zur ,flachenmaRig grof3ten Stadt des Reiches”. Laut
Verkehrszahlungen betrug der Radverkehrsanteil an der Opernkreuzung bereits ca. 24,2 % des
Gesamtverkehrsaufkommens (vgl. Millner, 2013: 108). Obwohl den Radfahrenden mit der
Einfihrung einer Radfahrabgabe im Jahr 1937, die der stark gestiegene Radverkehr notwendig
machte, Investitionen in die Infrastruktur versprochen wurden, wurde nur ein einziger Radweg in
Wien - vom Praterstern zur Reichsbricke - umgesetzt. Auch der Bau des Radwegs entlang der
. Triester-Reichsstral3e” wurde nur zu propagandistischen Zwecken verlautbart um eine Entlastung
der StraBen fiir den motorisierten Verkehr herbeizufiihren (vgl. Hachleitner et al., 2013: 165ff). Die
Reduktion der Radweglangen im Jahr 1955 ist folglich auf die erneuten Ausgemeindungen nach der
Besatzungszeit zurtickzufihren.
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Abb. 19: Lange der Radwege bzw.
Radverkehrsanlagen in Wien, 1939-2016; eigene
Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien, n.d.)

*ab 1982 keine gesonderte Erfassung von
Radwegen und Radverkehrsanlagen (= Radwege,
Radfahrstreifen und Radrouten);

**ab 1994 erneute Ausweitung der Definition
Radverkehrsanlagen auf Geh- u. Radwege,
Radfahrstreifen, Radrouten und verkehrsberuhigte
Bereiche

In den 1950er-Jahren sank die
Bedeutung des Fahrrades stark und
der StraBenraum wurde vorzugsweise
dem Flachenanspruch des
Autoverkehrs uberlassen.
StralBenverbreiterungen  und  der
Rickbau von Geh- und Radwegen
wurden vorgenommen, um Raum fir
den ruhenden und flieBenden
motorisierten  Individualverkehr zu
schaffen. So kam es im Jahr 1980 sogar
zu einem Tiefststand der Radweglange
von nur 11,17 km. Der bisherige
Hochststand der Netzlange der Wiener
Radwege wurde im Jahr 1954
verzeichnet und betrug damals bereits
65,7 km Lange (vgl. Hachleitner et al.,
2013: 167). Wahrend auf der inneren
Glrtelstralle 1905 schon ein 3 Meter
breiter Radweg vorgesehen war, wurde
dieser 1953 wieder entfernt (siehe
Abb. 20 & 21).
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Abb. 20: Querprofil der GiirtelstraBe, 1905 (Quelle: Goldemund. In: Békési, 2013a: 9)

Abb. 22: Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Wiener
Platz, 1953 (Quelle: ONB. In: Békési, 2013b: 25) GemeindestraBen, 2016 (Datenquelle: Stadt Wien MA 28 &
MA 46, 2017: online)

Unter dem  Einfluss  einiger  kritischer = Bewegungen (ua. ~ ARGUS  (1979),
Fahrrad.Selbsthilfe.Werkstatt im WUK - Werkstatten und Kulturhaus (1983), spater Critical Mass)
kam es um das Jahr 1980 zu einer Wiederentdeckung des Fahrrades als stadtisches Verkehrsmittel
in Wien. 1983 kann als Wendepunkt in der Wiener Verkehrspolitik gesehen werden. Mit der
Regierung unter Burgermeister Zilk wurden erstmals ein eigenes Verkehrskonzept (Knoflacher &
Kloss, 1980), ein eigener Beamter (Radwegekoordinator) und ein eigenes Budget fir den
Radverkehr bereitgestellt. Der Bau von Radwegen erforderte Eingriffe in die bisherige
StralRenraumaufteilung und brachte die ersten Konflikte mit sich. Die Rickgewinnung von
Bewegungs- und Abstellflachen fir den Radverkehr im autodominierten 6ffentlichen Stra3enraum
gestaltete sich schwierig. Viele Fahrbahnen, auf denen man vor mehr als einem Jahrhundert noch
mit dem Rad unbehindert fahren konnte, wurden jetzt als Abstellflache des MIV genutzt. In den
ersten Jahren wurden Radwege jedoch praktisch nur in den Alleen der RingstralSe, auf breiten
Gehsteigen mit geringer Inanspruchnahme der Fahrbahnflachen (z.B. Operngasse,
ArgentinierstraBe) und bei neuen Anlagen flir den Freizeitverkehr (z.B. Donauinsel, Donaukanal)
errichtet (vgl. Frey, Etlinger & Knoflacher, 2014: 6).

1985 wurden die ersten Radabstellanlagen (,griine Biigel”) im 6ffentlichen Raum errichtet und die
Fahrradmitnahme in der U-Bahn erlaubt. Auch die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden
zunehmend zum Wohle der Lebensqualitat wieder nach unten korrigiert. Derzeit bestehtin 62 % der
GemeindestraRen eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h (siehe Abb. 22). 1992 wurde



erstmals die Mitbenutzung der Busspur in der Burggasse sowie sechs Jahre spater das ,Radfahren
gegen die Einbahn” auf ausgewahlten Streckenabschnitten gestattet. Da sich die Reduktion von
Parkplatzen und Fahrspuren immer schwieriger gestaltete, versuchte man ab dem Jahr 2000 mit
Bodenmarkierungen in Form von Mehrzweck- und Radfahrstreifen den Radverkehr sichtbarer zu
machen (vgl. Doppel, 2013: 143ff).

Der Radverkehrsanteil in Wien ab 1990 zeigt einen Trend: Die Wiener Bevolkerung ist gegenwartig
wieder vermehrt mit dem Fahrrad unterwegs. In den letzten 10 Jahren stieg der Radverkehrsanteil
um 3 Prozentpunkte auf den aktuellen Radverkehrsanteil von 7,1 Prozent (siehe Abb. 23). Eine
Besonderheit im Radverkehr stellt die starke Abhangigkeit der Jahreszeiten dar: In der
.Radfahrsaison” kommt der Modal Split auf 10,1 % Radverkehrsanteil, wahrend dieser im
Winterhalbjahr bei 0,5 % liegt (Omnitrend. In: Stadt Wien MA 18, 2014: 25).
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Abb. 23: Entwicklung des Radverkehrsanteils und des Radverkehrsnetzes in Wien, 1991-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: RV-
Netz: Stadt Wien, n.d.; RV-Anteil: 1991-2001: MA 46, In: Stadt Wien MA 18, 2001: 16; Mobilitatsagentur Wien, 2012: 6f; ab 2013:
Mobilitdtsagentur Wien) (RV-Anteil Datenerhebung 1991-2009: Socialdata; 2010-2017: Omniphon bzw. Omnitrend)

3.2 MOBILITATSKENNZAHLEN RADVERKEHR WIEN

Der folgende Abschnitt stellt grundlegende Kennziffern zur Radverkehrsmobilitat in Wien dar und
beinhaltet die jeweils aktuellsten verfligbaren Werte.

ca. 1 Mio. Fahrrader
(BMVIT, 2013: 18)

a9 1.840.226 Einwohner
fa®

(Stadt Wien MA 23, 2016: online)

(Mobilitatsagentur Wien,
2017: online)

% ca. 700 Lastenrader



Infrastruktur

7 1 0/ Radverkehrsanteil (130.656 Radfahrerlnnen tdglich
I (0] unterwegs) (Mobilitdatsagentur Wien, 2017: online)

1 3 46 k Radverkehrsnetz (0,7 m pro EW)
] I I l (Mobilitatsagentur Wien, 2017: online)
3 54 k neue Radverkehrsinfrastruktur 2016
I I I l (Mobilitatsagentur Wien, 2017: online)
6 M . € durchschnittliches Radverkehrsbudget pro Jahr
I O [ (3,3 € pro EW/Jahr) (Stadt Wien, 2017a: onlie)
Ll- 1 600 Radabstellplatze (1 offentlicher Stellplatz fiir 45 EW)
" (Mobilitatsagentur Wien, 2017: online)

1 2 1 Citybike-Stationen (in 19 Bezirken) fiir 1.500 Citybikes
(Citybike Wien, 2017: online)

Verkehrsmittelverfligbarkeit & Mobilitatsverhalten

o/ Haushalte (506.340) verfligen tber ein Fahrrad,
58 /0 64 % Uber einen Pkw (BMVIT, 2017: 6)

6 2 O Fahrrad-Besitz pro 1.000 Einwohnerinnen,
Pkw 393 (BMvIT, 2013: 18)

5/7 O/ Radverkehrsanteil nach Geschlecht weiblich/mannlich
O (Heller & Schreiner, 2015: 8)

/ /1 6/[]. O/ Radverkehrsanteil nach Altersgruppen (0-14/15-29/30-
5 5 0 59/60+) (Heller & Schreiner, 2015: 8)
@ Wegelange von Radfahrenden

LI' 5 km (Stadt Wien MA 18, 2011: 27)
I

Pkw 5,4 km in Wien (Stadt Wien MA 18, 2014: 25)

@ Wegedauer von Radfahrenden

271 min Lok

@ Geschwindigkeit von Radfahrenden

11 km/h (BMVIT, 2017: 36)

Pkw 25 km/h in Wien (stadt wien MA 18. In: Trunk, 2010: 15)

1 56 k Fahrradkilometer je Einwohner pro Jahr
I I I (BMVIT, 2017: 11)
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Radverkehrssicherheit

9 7 6 Radverkehrsunfalle (UPS)/Jahr
93 1 Verletzte Radfahrerinnen/Jahr

1 8 Getotete Radfahrerlnnen/Jahr
[}

Durchschnitt der Jahre 2012-2016 (KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik
Austria)

Tab. 4: Mobilitatskennzahlen Radverkehr Wien; eigene Darstellung

3.3 RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR WIEN

Die Radverkehrsplanung in Wien liegt groBtenteils in der Verantwortung der Bezirke. Das
Hauptradverkehrsnetz wird zwar zentral verwaltet, die Erhaltung des Hauptradwegenetzes ist
allerdings Aufgabe der Bezirke. Ebenso fallen das ,Radfahren gegen die Einbahn” und die
.Bezirksradwege"” (Planung, Umsetzung und Erhaltung) in den Zustandigkeitsbereich der einzelnen
Bezirke. Auch die Finanzierung dieser Anlagen muss vom Bezirk selbst aufgebracht werden. Die
Ausstattung und die Qualitat der Radinfrastruktur sind daher uneinheitlich (siehe Kapitel 3.3.2
Radverkehrsanlagen in den Bezirken).

3.3.1 Radverkehrsnetz

Das Wiener Hauptradverkehrsnetz (siehe Abb. 24) gliedert sich in folgende Netzelemente:

» Basisnetz (Riickgrat),
» Grundnetz (Verbindung zwischen den einzelnen Basisrouten),
= erweitertes Grundnetz (zusatzliche, bezirksinterne Verbindungen) (vgl. MA 18, 2014: 122).

Einzelne Basisrouten sollen in den nachsten Jahren zu sogenannten Rad-Langstrecken ausgebaut
werden. Rad-Langstrecken kennzeichnen Routen, fir die besondere Ausbauqualitaten vorgesehen
sind. Diese Qualitaten sind in einem eigenen Kriterienkatalog gelistet. Gemeinsam mit
Niederosterreich wurde ein Zielnetz mit 13 Korridoren definiert, die das Stadtzentrum mit dem
Wiener Umland verbinden sollen.



Bestand
= Basisnetz (Prioritdt 1)

= Grundnetz (Prioritat 2)

—  Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3)
Planung
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—  Grundnetz (Prioritat 2)
—  Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3)
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Abb. 24: Hauptradverkehrsnetz Wien, Stand April 2017 (Quelle: Stadt Wien MA 18, 2017: online)

Die Lange des Radverkehrsnetzes der Stadt Wien betragt insgesamt 1.346 km (Stand Dez. 2016).
Diese Zahl umfasst sowohl Radfahr- als auch Radverkehrsanlagen.

So wird von der Stadt Wien zwischen drei Kategorien unterschieden:

= 49 % Radrouten (Radfahren im Mischverkehr), verkehrsberuhigte Bereiche (allgemeines
Fahrverbot), WohnstraBen, FuRgdngerzonen, FahrradstraRen, gedffnete Busspuren;

= 21 % bauliche Anlagen (Radwege, Geh- und Radwege);

= 30 % markierte Anlagen (Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen und Radfahren gegen die
Einbahn).

Die Berechnung der OGD der MA 46 erfolgte tiber ArcGIS. Berechnet wurde die Lange aller in der
Stadt befindlichen Radfahr- und Radverkehrsanlagen (siehe Abb. 25). Anzumerken ist, dass die
Gesamtkilometerzahl des von der Stadt Wien angegebenen Radverkehrsnetzes geringer ist, da bei
Vorhandensein zweier Radinfrastrukturen innerhalb eines StraRenzuges (z.B. MargaretenstraRe:
Mehrzweckstreifen + Radweg gegen die Einbahn) nur eine Strecke gezahlt wird. Nicht inkludiert
wurde die Lange der Mountainbike-Strecken (28 km) und Radfahreriiberfahrten (24 km).
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Abb. 25: Radverkehrsnetz Wien zusammengefasst nach Anlageart in km, Stand Juni 2017; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien
MA 46, 2017: online)

Eine detailliertere Betrachtung des Radverkehrsnetzes in Wien zeigen Tab. 5 und Abb. 26 & 27. Auf
die Anlageart Radwege (inklusive gemischter und getrennter Geh- und Radwege) entfallen
insgesamt 317 km. Der GroBteil des Netzes (63 %) besteht aus verkehrsberuhigten Bereichen (d.h.
Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen oder Fahrverbote mit Ausnahme fiir Radfahrende),
Radrouten und Einbahnen, bei denen das Radfahren gegen die Fahrtrichtung erlaubt ist.

Radverkehrsnetz Wien nach Anlageart ‘ [km]
verkehrsberuhigte Bereiche 377
Radroute (beschilderte Route, Radverkehr wird im Mischverkehr gefiihrt) 289
Radfahren gegen die Einbahn 281
baulicher Radweg 154
Mehrzweckstreifen 136
gemischter Geh- und Radweg 113
getrennter Geh- und Radweg 49
Radfahren in WohnstralRen 37
Radfahrstreifen 30
Radfahren auf Busspuren 17
Radfahren in Fusgangerzonen 8
Fahrradstral3e 2
Gesamt ‘ 1.495

Tab. 5: Radverkehrsnetz Wien nach Anlageart im km, Stand Juni 2017; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 46, 2017:
online)
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Abb. 26: Radverkehrsnetz Wien nach Anlageart in Prozent, Stand Juni 2017; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 46, 2017:

online)
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Abb. 27: Radverkehrsnetz Wien nach Anlageart, Stand Juni 2017; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 46, 2017: online)
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Setzt man die Gesamtlange der Wiener Radverkehrsanlagen mit der Einwohnerzahl der Stadt in
Relation, so entfallen pro Einwohnerin 80 cm Radverkehrsanlage. Betrachtet man jedoch nur
baulich getrennte Radwege (inklusive Geh- und Radwege), so kommt man lediglich auf einen Wert
von 17 cm pro Einwohnerln (siehe Tab. 6).

Radverkehrsanlagen gesamt [m] 1.495.000
Meter pro Einwohnerin 0,81

Radwege [m] 318.000

Meter pro Einwohnerin 0,17
Tab. 6: Radverkehrsanlagen und Radwege in Wien 2017 in Metern pro EinwohnerIn; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA
46, 2017: online; Stadt Wien MA 23, 2016: online)

3.3.2 Radverkehrsanlagen in den Bezirken

Durchschnittlich weisen 55 % der offentlichen StraBen je Bezirk in Wien Radverkehrsanlagen auf.
Abbildung 28 zeigt die GesamtstraBenlange sowie die Lange der Radverkehrsanlagen und der
Radwege (inklusive Geh- und Radwege) je Bezirk.

450
400
350
300
250

200

Lange [km]

150
100

27 29 2 o 5
50 22 3
12 S sgs_2_2 26 BRe Ms b b s Lo M2 L'® I I
0 ] I | | L L. | | L e I I | - - | L | | | | I

17 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Bezirk

StralRen RVA mRW

Abb. 28: Lange der dffentlichen StraRen, Radverkehrsanlagen (RVA) und Radwegen (RW) in den Wiener Gemeindebezirken 2016;
eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 28 & MA 46, 2017: online)

Betrachtet man die Meter der Radwege bezogen auf die GesamtstralRenlange der Bezirke, so zeigt
sich, dass der zweite und 20. Bezirk den weitaus hochsten Prozentsatz (jeweils 26 %) aufweisen,
wahrend der 19. Bezirk nur 1 % der StraRen mit Radwegen ausgestattet hat. Auch die Bezirke 13
bis 18 kommen Uber 5 % Radweg-Ausstattung nicht hinaus (siehe Abb. 29). Durchschnittlich
verfiigen 11 % der 6ffentlichen StraRBen in Wien tiber Radwege.



70.000 30%
60.000 25%

50.000
20%

40.000
15%

Lange [m]

.5 30.000
10%

20.000
10.000 I I | I 5%
0 | I - I I I [ I 0%

12 3 456 7 8 91011121314151617 181920212223
Bezirk

Anteil RW an StraBenlange [%]

— RW Anteil RW an StraRenlange

Abb. 29: Lange der Radwege (RW) und deren Anteil an der GesamtstraBenldnge in den Wiener Gemeindebezirken 2016; eigene
Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 28 & MA 46, 2017: online)

Mobilitatsbefragungen aus den Jahren 2010 bis 2014 zeigen die Nutzung des Verkehrsmittels
Fahrrad nach Wohnbezirk der Befragten (siehe Abb. 30). Betrachtet man die einzelnen Bezirke, lasst
sich feststellen, dass die innerstadtischen Bezirke einen sehr hohen Radverkehrsanteil aufweisen,
je dezentraler sich der Wohnort befindet, desto geringer ist die Radnutzung und andere
Verkehrsmittel werden benutzt. AuBerdem besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen der
Ausstattung der Bezirke mit Radverkehrsanlagen und dem Radverkehrsanteil. Vor allem die Bezirke
im Westen (14.-19. Bez.), Stidosten (10. & 11. Bez.) und Siden (12., 13., 23. Bez.) Wiens weisen,
insbesondere bei baulich getrennten Radwegen und Radfahren gegen die Einbahn, Defizite auf.
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Abb. 30: Radverkehrsanteil nach Wiener Gemeindebezirken, 2010-2014; eigene Darstellung (Datenquelle: Heller & Schreiner, 2015: 26)
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3.4 RADVERKEHRSZAHLUNGEN

In der Stadt Wien werden von den Magistratsabteilungen ,Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten” (MA 46) und ,Stadtentwicklung und Stadtplanung” (MA 18) seit 1983
Auswertungen von Radverkehrszahlungen durchgefiihrt. Grundlage fir die Auswertung sind
automatische Dauerzahlstellen und handische Verkehrszahlungen, die auf den Jahresdurchschnitt
des Wiener Radverkehrs hochgerechnet werden.

Die Erfassung der Radfahrerlnnen an den automatischen Dauerzahlstellen in Wien erfolgt seit 2011
mit Hilfe von Induktionsschleifen, die in der Fahrbahn der Radverkehrsanlagen verlegt sind. Zuvor
arbeitete man mittels Einsatz von Radartechnologie (vgl. Nast Consulting, 2017: online). An zwolf
automatischen Dauerzahlstellen, allesamt Hauptradrouten (Radwege), werden ganzjahrig Daten
uber den Radverkehr in Wien gesammelt. Den hochsten Wert in der Liste der automatischen
Zahlstellen konnte bisher der Dauerzahlpunkt Opernring (innen & aul3en) mit 1.583.785
Radfahrenden im Jahr 2016 aufzuweisen.

Neben den automatischen Radverkehrszahlungen werden im Auftrag der Stadt Wien wahrend des
Sommerhalbjahrs  (,Radfahrsaison” - 1. April bis 31. Oktober) auch handische
Radverkehrszahlungen durchgefiihrt, diese variieren bezlglich ihrer Standorte. Bei diesen
Kurzzeitzahlungen werden Radfahrende je 24 Stunden erhoben und in weiterer Folge auf den
Saison- und Jahresdurchschnittswert hochgerechnet (siehe Abb. 31). Im Anhang finden sich die
Daten im Detail.
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Abb. 31: Standorte und DTVw-sais der Radverkehrs-Zdhistellen 2010-2016 im Wiener Stadtgebiet; eigene Darstellung (Datenquelle:

Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)
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Da der Radverkehr von verschiedenen Einflissen (wie zum Beispiel der Jahreszeit und der
Witterung) abhangig ist, sind die Zahlergebnisse oftmals nicht direkt miteinander vergleichbar.
Deshalb wurde ein Hochrechnungsmodell fir Wien, das auf den Daten der Dauerzahlstellen basiert,
entwickelt. Dieses wurde vom Verkehrsplanungsbiro Snizek+Partner entwickelt und von 2002-
2010 betrieben, seit 2011 erfolgt die Betreuung durch Nast Consulting. Mit Hilfe dieses Modells und
unter Berticksichtigung der verschiedenen Einflussfaktoren werden die Ergebnisse der
Kurzzeitzahlungen auf einen Jahres- oder Saisondurchschnittsverkehr hochgerechnet. Dadurch
sind die dabei ermittelten Werte direkt miteinander vergleichbar.

Das Rechenmodell beriicksichtigt folgende Daten, anhand derer das Kurzzeitzahlergebnis korrigiert
und hochgerechnet wird:

= Tagesgang: Verlauf des Radverkehrsaufkommens tber einen Tag

= Niederschlag am Zahltag

= Niederschlagstage im Monat der Kurzzeitzahlung

= Wochengang: Verlauf des Radverkehrsaufkommens (iber eine Woche
= Jahresgang: Verlauf des Radverkehrsaufkommens tber ein Jahr

Das Ergebnis der Hochrechnung ist ein standardisierter Durchschnittswert an Radfahrenden:

» Durchschnittlicher Verkehr an Werktagen in der Radfahrsaison (DTVw-sais)
» Durchschnittlicher Verkehr an Werktagen im Jahresschnitt (DTVw-j) (Stadt Wien MA 18,
2011: 41)

Tagesgang/Wochengang/Monatsgang

Die stindlichen Werte der automatischen Radfahrerzahlung werden in Tagesganglinien
zusammengefasst. Diese zeigen die funktionelle Bedeutung der untersuchten Radverkehrsanlagen
und werden fiir die Tagesgruppen Werktag (Montag bis Freitag), Samstag sowie Sonn- und Feiertag
ermittelt und dargestellt. Analog verhalt es sich mit dem Wochen-, Monats- und Jahresgang (siehe
Abb. 32).
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Abb. 32: Monatsauswertung der Dauerzdhlstelle ArgentinierstraBe (Quelle: Nast Consulting, 2017: online)



Die Stadt Wien betreibt die mit Abstand umfassendste Frequenzerhebung von Radverkehrsdaten
in Osterreich, und liegt hier auch im europiischen Vergleich sehr weit vorne. Strategische,
punktuelle regelmaBige Zahlungen und Befragungen werden bereits seit Mitte der 1980er-Jahre
durchgefiihrt (vgl. Koch, 2009: 17). Jedoch ist die Datenlage betreffend quantitative, flachige
Informationen zum Radverkehrsaufkommen in Wien groB3teils sehr diinn (mehr dazu in Kapitel 6.7
Methodik).

3.5 SICHERHEITSASPEKTE IM RADVERKEHR

Sicherheitsaspekte spielen eine grol3e Rolle im StraRenverkehr - insbesondere im Radverkehr. Es
gilt jedoch zwischen objektiver und subjektiver Sicherheit zu unterscheiden. Objektive Sicherheit
meint die statistisch und wissenschaftlich nachweisbare Sicherheit (beispielsweise in Bezug auf
Unfalldaten - naheres dazu siehe Kapitel 4.7 MessgroBen der Unfallforschung). Die objektive
Sicherheit steht in dieser Arbeit im Mittelpunkt, jedoch bedarf es auch einer kurzen Betrachtung der
subjektiven Seite, der sich dieser Abschnitt widmet.

Die subjektive Sicherheit beschreibt die ,gefuhlte” Sicherheit: FUhlt sich das Fahrradfahren sicher
an? Fahrt der Radfahrende direkt neben dem schnellfahrenden Kfz-Verkehr? Wird man von anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen gezwungen, ,schnell” zu radeln, um mit dem Verkehr mitzuhalten bzw.
um gefahrliche Situationen zu vermeiden? Oft fihlen sich Radfahrende an gewissen Stellen unwohl,
an denen sich selten bis nie Unfdlle ereignen, trotzdem sollte die Radverkehrsplanung diese
subjektive Unsicherheit ernst nehmen und entsprechend darauf reagieren.

Laut Fahrrad Report Wien 2016 - einem Statusbericht zum Thema Radfahren in Wien, der alle zwei
Jahre publiziert wird; und in dessen Rahmen personliche Interviews mit 4.600 Radfahrenden
geflhrt werden - flihlen sich die Wiener Radfahrerinnen in den letzten Jahren zunehmend sicherer.
Mit einer Zustimmung von 70 % stieg der auf die Sicherheit bezogene Wert im Vergleich zum Jahr
2012, als dieser noch bei lediglich 52 % lag, deutlich an. Betrachtet man jedoch die angegebenen
Antworten von Wienerlnnen, die selbst nicht Fahrrad fahren, auf die Frage, was vom Radfahren
abhalt (siehe Abb. 33), so wird klar, dass bei der Sicherheit im StraRBenverkehr sehr wohl
VVerbesserungsbedarf besteht. Neben der meistgenannten Antwort (31 Prozent), kein Fahrrad zu
besitzen, wurden an zweiter Stelle (21 Prozent) Angst im StraBenverkehr, zu groBe Gefahren oder
zu viel Verkehr als Grund daftir genannt, nicht das Fahrrad zu beniitzen (vgl. Mobilitatsagentur Wien,
2016:5,17).
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Abb. 33: Griinde fiir den Verzicht auf das Radfahren, Befragung im Juli/August 2016; eigene Darstellung (Quelle: Mobilitatsagentur
Wien, 2016: 17)

Eine dhnliche Untersuchung des Instituts fiir Verkehrswesen (BOKU Wien) stellte Biirgerinnen in
Linz im Jahr 2007 die Frage ,Wo fihlen Sie sich als Radfahrerin sicher?” und zeigte das Ergebnis,
dass zu mehr als zwei Dritteln ,Radwege” als Antwort genannt wurden. Die Mehrheit der
Radfahrenden wiinscht sich dieser Studie gemal also Radwege und glaubt an deren (,geflihlte”)
Sicherheit. Jedoch sehen Radfahrende Radwege etwas kritischer als Nicht-Radfahrende. Als
zweithdufigste Antwort betreffend Bedingungen fiir sicheres Radfahren wurde geringes
Verkehrsaufkommen genannt (vgl. Meschik, 2010: 4f).

2017 fiihrte die Radlobby Osterreich eine dsterreichweite Umfrage mit {iber 700 Befragten zu den
Radinfrastruktur-Praferenzen durch (siehe Abb. 34). Als ,sehr angenehm” werden FahrradstraRen
mit einer Schulnote von 1,3 auf der Beliebtheitsskala bewertet, dhnlich angenehm werden baulich
getrennte Radwege empfunden. Gemischte Geh- und Radwege werden hingegen fast genauso
unangenehm empfunden wie das Radfahren im Mischverkehr mit Kfz bei einer hochstzulassigen
Geschwindigkeit von 50 km/h.
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Abb. 34: Radinfrastruktur-Praferenzen, Umfrage April 2017, ,Wie angenehm finden Sie als Radfahrerin...?" (1 sehr angenehm ... 5 sehr
unangenehm); eigene Darstellung (Quelle: Radlobby Osterreich, 2017: online)

Dill & McNeil validierten 2013 die Erkenntnis von R. Geller und zeigten, dass zwei Drittel der
Bevolkerung - die zwar am Alltagsradfahren interessiert sind, sich aber im Stadtverkehr unsicher
flihlen - mit einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur erreicht werden konnen (siehe Abb. 35).
Wahrend diese ,Interested but Concerned”-Gruppe das grol3te Potenzial fir die Erhohung des
Radverkehrsanteils darstellt, konnen 33 Prozent aufgrund gesundheitlicher Beeintrachtigungen,
grolRer Abneigung oder absoluten Desinteresses als ,No Way No How" typisiert werden. Etwa
sieben Prozent sind selbstbewusste Verkehrsteilnehmerlnnen, die das Rad nutzen, auch wenn die
Infrastruktur nicht perfekt ist. Nur etwa ein Prozent der Bevolkerung ist als ,Strong & Fearless” zu
kategorisieren, d.h., diese Personen fahren mit dem Rad, egal welchen Bedingungen sie ausgesetzt
sind.
Strong &

Fearless
<1%

Enthused &
Confident
7%

No Way No How
33%

Interested but
Concerned
60%

Abb. 35: Kategorisierung von Radfahrenden nach R. Geller; eigene Darstellung (Quelle: Dill & McNeil, 2013: 129)
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4 RADVERKEHRSUNFALLANALYSE

Der erste Teil des folgenden Kapitels behandelt die zentralen Grundlagen zum Thema
Verkehrssicherheit und die MessgroBen der Unfallforschung. Im zweiten Teil werden wesentliche
Erkenntnisse iiber das Unfallgeschehen in Osterreich und in weiterer Folge mit speziellem Fokus
auf Wien dargestellt.

4.1 MESSGROREN DER UNFALLFORSCHUNG

Verkehrssicherheit kann als das Ausbleiben von gefahrlichen Ereignissen im Verkehrsablauf auf
StralBen oder flr bestimmte Verkehrsmittel, die zu Unfallen flihren konnten, gesehen werden. Da
.Beinaheunfalle” aber zumeist nicht erhoben werden (konnen), ist eine Gefahr generell erst dann als
.VerkehrsUNsicherheit” zu verstehen, wenn der Konflikt bereits aufgetreten ist (vgl. Drewes, 2009:
95ff).

Die Sicherheitspyramide nach Hyden (siehe Abb. 36) zeigt, dass der (berwiegende Teil des
Verkehrsgeschehens ohne Zwischenfalle ablauft. Die meisten Kontroversen im Stral3enverkehr
konnen ohne Personen- und Sachschaden beigelegt werden. Nur ein sehr geringer Teil des
alltaglichen Verkehrs hat einen Unfall zur Folge.

Unfdlle

Schwere Konflikte

Unfalle mit Todesfolge Leichte Konflikte
Schwere Unfdlle
Fehlerhaftes Verhalten
Leichte Unfdlle

Unfalle mit
Sachschaden
Ungestorte Passage
Normalverhalten

Abb. 36: Systematische Einteilung von Unfallen nach C. Hyden (Sicherheitspyramide) (Quelle: eigene Darstellung nach: Robatsch &
Schrammel, 2001: 217)



Die Verkehrssicherheitsuntersuchungen dienen dazu, das Unfallgeschehen zu analysieren und
MaBnahmen (z.B. Sanierungsvorschlage) abzuleiten:

= flr bestimmte Stral3en oder StraBenabschnitten

= fiir bestimmte Bereiche (z.B. Stadte, Gemeinden, Wohngebiete)
= flr bestimmte Verkehrsteilnehmerinnen

= fir einzelne Stellen (z.B. Knoten, Streckenabschnitte)

4.1.1 Unfallabsolutzahlen

Als Unfallabsolutzahlen (Unfallziffern) der Unfallforschung werden jene Parameter bezeichnet, die
aus den Erhebungsdaten der Unfallstatistik direkt ablesbar sind und keiner weiteren Berechnung
mehr bedurfen.

Grundsatzlich werden die StraRenverkehrsunfille in Osterreich in Unfille mit Personenschaden
(UPS) und Unfalle mit Sachschaden (USS) unterschieden. Die USS werden seit 1995 nicht mehr
flichendeckend fiir ganz Osterreich statistisch erfasst.

Ein StraBenverkehrsunfall liegt vor, wenn infolge des StraBenverkehrs auf StraBen mit 6ffentlichem
Verkehr Personen verletzt oder getotet werden und daran zumindest ein in Bewegung befindliches
Fahrzeug beteiligt ist. Bei Verungliickten im Zuge von UPS handelt es sich um Personen, die bei
einem Unfall einen Schaden erleiden bzw. verletzt werden. Verungliickte Personen werden seit
2012 in drei verschiedenen Verletzungskategorien erfasst: leicht verletzt, schwer verletzt oder tot.
Ob eine Verletzung als leicht oder schwer beurteilt wird hdngt von der Lange der gesundheitlichen
Folgebeeintrachtigung ab. Wenn diese langer als 24 Tage andauert, gilt die Person als schwer
verletzt. Als tédlich verungliickt gelten in Osterreich jene Personen, die sofort oder innerhalb von 30
Tagen infolge eines Verkehrsunfalls sterben (siehe Abb. 37).

Unfélle im StraRBenverkehr

Unfalle mit Personenschaden (UPS) Unfélle mit Sachschaden (USS)

Verungliickte

leicht Verletzte

schwer Verletzte

Tote

Abb. 37: Systematische Einteilung von Unfallen und Verungliickten; eigene Darstellung



4.,1.2 Unfallrelativzahlen

Zur Berechnung der Unfallrelativzahlen (Unfallrelativziffern) - Unfalldichte, Unfallrate,
Unfallzeitrate und Unfallquote — werden weitere Daten benotigt, die nicht direkt tiber das UDM
erhoben und Uber die Verkehrsunfallstatistik abrufbar sind. Unfallrelativzahlen ermdoglichen eine
Vergleichbarkeit durch Normierung auf eine BezugsgroRe (z.B. Unfalle pro Kilometer). Zusatzlich zu
den unfallspezifischen Relativzahlen konnen auch Verunglickten- und Getotetenrelativzahlen
ermittelt werden (siehe Abb. 38). Auch eine weitere Konkretisierung auf spezielle TeilgroRen (z.B.
Schwerverletzte, Alter, Geschlecht, Unfalltyp,...) kann in dieser Anwendung verfolgt werden. Da es
bei todlichen Verkehrsunfallen praktisch keine Dunkelziffer gibt, sind Getotetenrelativzahlen die mit
der geringsten Unscharfe verbundenen Indikatoren fiir einen Risikovergleich.

Unfallrelativzahlen
Dichte Rate
(bezogen auf die Strecke) (bezogen auf die Fahrleistung)
Unfalle Verletzte Getitete Unfalle Verletzte Getétete
Zeitrate Quote
(bezogen auf die Zeit im Verkehrssystem) |bezogen auf die Einwohnerzahl)
Unfille Verletzte Getiitete Unfdlle Verletzte Getotete

Abb. 38: Systematische Einteilung von Unfallrelativzahlen; eigene Darstellung

Die Unfalldichte stellt die Anzahl der Unfalle in einem rdumlich abgegrenzten Gebiet
(StraBenabschnitt in Kilometer Lange) in einem bestimmten Zeitraum (ein Jahr ist der Gbliche
Betrachtungszeitraum) fest. Verletzte und Getdtete werden in Personen angegeben (vgl. Robatsch
et al., 2009: 40). Die Verungliickten- bzw. Getotetendichte wird analog berechnet, indem anstatt
der Anzahl der Unfdlle, die Anzahl der Verungliickten bzw. Getdteten verwendet wird.

Anzahl der Unfélle [UPS] UpPs
Unfalldichte = U =
Streckenldnge [km] x Zeitraum [lahre] km x Jahre

Die Unfallrate gibt die Anzahl der Unfdlle pro 1 Million Kilometer Verkehrsleistung an. Die
Verkehrsleistung (jahresdurchschnittliche VVerkehrsstarke pro Tag) setzt sich aus der Multiplikation
der Anzahl der Wege pro Person und Tag, der durchschnittlichen Weglange und der Einwohnerzahl
zusammen. Weitere InputgroRen sind der Untersuchungszeitraum und die Streckenlange (vgl.
Robatsch et al., 2009: 37). Die Verungliickten- bzw. Getotetenrate wird analog berechnet. Zur
besseren Lesbarkeit werden die Unfall- und Verunglicktenraten jeweils mit einer Million, die
Getotetenrate mit einer Milliarde Kilometer multipliziert. Somit gibt die Unfall-, Verunglickten- und



Getotetenrate die Unfalle, Verungliickten bzw. Getoteten pro 1 Mio. bzw. pro 1 Mrd. Kilometer
Verkehrsleistung an.

Anzahl der Unfille [UPS] x 108 UPS x 10°

Unfallrate = up = —
Verkehrsleistung [Fzg/Tag] x 365 [Tage] x Fzgx 365 x
Streckenldnge [km] x Zeitraum [Jahre] km x Jahre

Die Unfallzeitrate gibt die Anzahl der Unfalle pro 100.000 Stunden Verkehrsbeteiligungsdauer an.
Sie ist ein MaR fiir das mit der Dauer der Verkehrsbeteiligung verbundene Risiko des Eintretens
eines Unfallereignisses (vgl. Robatsch et al, 2009: 39). Fir die Berechnung der
Verkehrsbeteiligungsdauer wird anstatt der Tageswegeldnge die Tageswegedauer (Zeit, die im
Verkehr pro Tag verbracht wird) verwendet. Die Verungliickten- bzw. Getotetenzeitrate wird analog
berechnet.

Anzahl der Unfalle [UPS] x 100.000 UPS x 100.000
Unfallzeitrate = by = ——
Verkehrsbeteiligungsdauer [h/Tag] x 365 [Tage] x h x 365 x Jahre

Zeitraum [Jahre]

Die Unfallquote beschreibt die Anzahl der Unfalle, bzw. Verungliickten oder Getoteten, pro 1.000
Einwohner in einem bestimmten Zeitraum (ein Jahr ist der (bliche Betrachtungszeitraum) (vgl.
Robatsch et al., 2009: 40). Die Verungliicktenquote wird analog berechnet. Aufgrund der geringeren
Anzahl von Getoteten (im Vergleich zu Unfdllen oder Verletzten) wird die Getotetenquote statt mit
1.000 mit 10° multipliziert.

Anzahl der Unfalle [UPS] x 1.000 UPS x 1.000
Unfallquote = Ug =

Anzahl der Einwohner [EW] x Zeitraum [Jahre] EW x Jahre

4.2 RADVERKEHRSUNFALLGESCHEHEN IN OSTERREICH

Als Datenquelle fiir die folgenden Analysen wurde die Verkehrsunfallstatistik des KFV
herangezogen. Diese Unfallstatistik basiert auf den offiziellen Unfalldaten der Statistik Austria. Bei
den analysierten Unfdllen handelt es sich um alle polizeilich erfassten Radverkehrsunfalle mit
Personenschaden (UPS) in Osterreich und in weiterer Folge in Wien.

Der Untersuchungszeitraum wurde auf die letzten (verfiighbaren) 4 Jahre (2013 bis 2016)
festgesetzt. Aufgrund einer Umstellung der Erhebungsmethode sind die Werte vor dem Jahr 2012
nur bedingt mit jenen ab 2012 vergleichbar. Seit Beginn 2012 werden die StraBenverkehrsunfalle
mit Personenschaden von der Polizei direkt aus dem behordlichen Unfallakt mittels des



elektronischen Unfalldatenmanagements (UDM) erfasst. Zuvor - 1961 bis 2011 - erfolgte die
Erfassung der Verkehrsunfalle mittels einheitlicher Unfallzahlblatter. Diese Zahlblatter dienten als
Datengrundlage fiur die Verkehrsunfallstatistik, die von der Statistik Austria erstellt und
veroffentlicht wurde. Der neue Erhebungskatalog des UDM wurde an die Erfordernisse der
modernen Verkehrssicherheitsarbeit und Unfallforschung angepasst und erheblich erweitert (vgl.
Statistik Austria, 2013: 1f). Aufgrund der Erweiterung des Merkmalskatalogs der
Verkehrsunfallstatistik sind ab diesem Zeitpunkt auch neue quantitative Analysen moglich
geworden.

Bestehende Probleme bei der Radverkehrsunfallanalyse:

= Es werden nur ca. 20% der Alleinunfalle von Radfahrenden (UPS) polizeilich erfasst (vgl.
Prostl etal., 2011: 121).

= Danichtalle Verkehrsunfalle mit Personenschaden auch polizeilich gemeldet werden, ist bei
den Auswertungen von einer Dunkelziffer auszugehen. Besonders besorgniserregend ist
dabei die Tatsache, dass den rund 5.000 polizeilich gemeldeten verletzten Radfahrerinnen
pro Jahr rund 25.000 gegenuberstehen, die lediglich als Behandlungsfalle im Krankenhaus
erfasst werden und damit nicht in die offiziellen Verkehrsunfallstatistiken einflie3en (vgl.
BMVIT, 2013: 61). Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass die Dunkelziffer mit
zunehmender Unfallschwere abnimmt.

= Die Datengrundlage der Unfallstatistik, die durch Polizeiorgane am jeweiligen Unfallort
aufgenommen wird, ist in ihrer Qualitat sehr unterschiedlich, da die Exekutivbeamtinnen
nicht immer alle Details (speziell betreffend die - falls vorhandene - Radinfrastruktur)
aufnehmen und protokollieren. Deshalb wurde auch das Jahr 2012 in den meisten Analysen
bewusst ausgespart, da es hier in der Anfangsphase noch zu Unsicherheiten bei der
Datenaufnahme kam.

= Eswerden nur Unfdlle mit Personenschaden erfasst, Unfalle mit Sachschaden werden nicht
erhoben. Es wird vermutet, dass auch diesbezlglich die Dunkelziffer sehr groR ist.

Einleitend zur Radverkehrsunfallanalyse Wien erfolgt eine kurze Darstellung des
Radverkehrsunfallgeschehens in Osterreich. In Tabelle 7 sieht man die an StraBenverkehrsunfillen
beteiligten Verkehrsteilnehmergruppen nach Verkehrsart in den Jahren 2013 bis 2016 in Osterreich.
In diesem Zeitraum starben auf Osterreichs StraRen insgesamt 1.796 Personen, davon 183
Radfahrende. Neben Lenkerlnnen von Pkw und einspurigen Kraftfahrzeugen stellen Radfahrende
die drittgroBte Verkehrsteilnehmergruppe dar, die bei Verkehrsunfallen verletzt wird. Im Bereich der
Getoteten ist die Zahl der zu FuR Gehenden allerdings noch vor der Gruppe der Radfahrenden
einzuordnen.



Verkehrsart Unfalle Verletzte Getotete
Pkw 116.197 104.131 809
Fahrrad 27.365 27.167 183
FuBganger 17.159 16.626 311
Mopeds und 16.100 17.634 43
Kleinmotorrader

Motorrader und 15.865 16.185 330
Leichtmotorrader

Lkw < 3,5t 5.056 3.272 47
Lkw > 3,5t 4,773 905 36
Bus 3.311 3.041 2
StralBenbahn 1.322 777 1
Eisenbahn 264 32 1
Gesamt 152.009 189.770 | 1.763
Sonstige/unbekannt 3.228 1.703 33
Gesamtergebnis 152.885 191.473 1.796

Tab. 7: Unfille, Verletzte und Getétete in Osterreich nach Verkehrsart, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Die Ubersicht der Radverkehrsunfille in Osterreich zwischen 1990 und 2016 zeigt einen leichten
Anstieg der Unfall- und Verletztenzahlen (siehe Abb. 39). Im Zahlenbereich der pro Jahr getoteten
Radfahrenden ist eine Reduktion merkbar, die Hochstzahl lag hier im Jahr 1993 bei 102 Getoteten.

Durchschnittlich wurden in den letzten 26 Jahren in Osterreich rund 5.950 Radverkehrsunfille mit

Personenschaden pro Jahr registriert, durchschnittlich kamen 61 Radfahrende pro Jahr im
offentlichen StraBenverkehr ums Leben.
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Abbildung 40 zeigt die geringe polizeiliche Erfassung verungliickter Radfahrender auf 6ffentlichen
StraBen in Osterreich. Nur rund 20 % der Unfille mit Personenschaden im StraRenverkehr (6.800
Radfahrende) werden polizeilich erfasst und flieBen in die Verkehrsunfallstatistik ein. Erst tiber die
Injury Database (IDB) - eine umfassende Verletzungsursachenstatistik - kann auf alle
spitalsbehandelten Verletzungen in Zusammenhang mit der Beforderungsart Fahrrad geschlossen
werden. Dieser Wert lag bei rund 31.100 Personen im Durchschnitt der Jahre 2013-2016, d.h.80 %
der verletzten Radfahrerlnnen scheinen in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik nicht auf.
Allerdings sind in diesen Werten auch noch nicht alle in Arztpraxen behandelten Unfallopfer
berlcksichtigt, die Zahl kdnnte also noch hoher sein, wobei davon auszugehen ist, dass diese
Verletzungen eher leicht sind.
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Abb. 40: Verungliickte Radfahrerinnen in Osterreich auf Verkehrsflachen (Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik & KFV IDB)

Die IDB dokumentiert die spitalsbehandelten Verletzungsarten, die bei Unfallen mit
Fahrradbeteiligung auftreten (siehe Abb. 41 & 42). Dabei sind Knochenbriiche mit 63 % die weitaus
haufigste Verletzungsart bei Radverkehrsunfallen. Neben Frakturen zahlen Prellungen (12 %),
offene Wunden (9 %) sowie Sehnen- und Muskelverletzungen (8 %) zu den haufig auftretenden
Verletzungen bei Radfahrenden. Die zumeist betroffenen Korperteile sind Extremitaten, vor allem
Handgelenke (12 %), Schultern (10 %) und Knie (9 %).
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Abb. 41: Spitalsbehandelte Radfahrerinnen nach Verletzungsarten in Osterreich Abb. 42: Verletzte Korperteile

(Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV spitalsbehandelter Radfahrerlnnen in

IDB) Osterreich (Durchschnitt der Einzeljahre 2013-
2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
IDB)

Vergleicht man die Radverkehrsunfallzahlen von Wien mit dem Rest von Osterreich innerhalb der
letzten vier Jahre, so zeigt sich, dass sich rund 16 % der Unfalle im Wiener Gemeindegebiet ereignen
(siehe Tab. 8 & Abb. 43).

Unfalle Verletzte Getotete
Qsterreich (ohne Wien) 23.496 23.475 174
Wien 3.869 3.692 9

Gesamt Osterreich

Tab. 8: Vergleich der Unfille, Verletzte und Getotete in Osterreich und Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV/
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)
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Abb. 43: Radverkehrsunflle (UPS) in Osterreich und Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik -
Statistik Austria)

4.3 RADVERKEHRSUNFALLANALYSE WIEN

Auch in Wien ist, ahnlich dem dsterreichweiten Vergleich, das Fahrrad in der Ubersicht der an
StralBenverkehrsunfallen beteiligten Verkehrsarten weit vorne anzusiedeln. Dies hat auch, wie bei
den zu FuB Gehenden, mit dem Fehlen der sogenannten ,Knautschzone” zu tun, die den Abbau von
Kollisionsenergie ermoglicht. Diese fehlt Radfahrenden und Ful3gangerinnen im Vergleich zu
Lenkerlnnen mehrspuriger Kraftfahrzeuge. Die Unfallwirkungen haben dadurch viel direktere
Verletzungsfolgen.

Die Unfallschwere bzw. Verletzungsgefahr bei einem Unfall steigt:

= mit zunehmendem Masseunterschied zwischen den Unfallbeteiligten,

= mit abnehmender Moglichkeit zum Abbau der Kollisionsenergie, und ganz wesentlich

* mit wachsender Fahrgeschwindigkeit wegen der daraus resultierenden
Kollisionsgeschwindigkeit (Meschik, 2008: 185).

In den Jahren 2013-2016 wurden in Wien insgesamt 3.692 Radfahrerinnen verletzt und neun
Radfahrerlnnen getotet. Dies entspricht jeweils einem Anteil von 13 % im Vergleich zu allen anderen
Verkehrsteilnehmerlinnen (siehe Tab. 9).

Verkehrsart Unfalle Verletzte Getotete
Pkw 19.651 13.804 12
FuBganger 5.525 5.392 36
Fahrrad 3.869 3.692 9
Motorrader und 2.847 2.855 10
Leichtmotorrader

Lkw < 3,5t 1.798 384 2




StraRenbahn 970 523 1

Mopeds und 852 902 0

Kleinmotorrader

Bus 820 822 0

Lkw > 3,5t 530 52 0

Eisenbahn 5 3 0

Gesamt 23.266 28.429 70
Sonstige/unbekannt 216 83 0

Gesamtergebnis 23.287 28.512 70

Tab. 9: Unfdlle, Verletzte und Getdtete nach Verkehrsart in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV

Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Tabelle 10 zeigt einen Vergleich der Anzahl todlich verungliickter Radfahrender in ausgewahlten

europdischen Stadten von 2012 bis 2015 und die Getdtetenquote fir die genannten vier Jahre

bezogen auf die Gesamteinwohnerzahl der Stadte. Wahrend Ljubljana mit einer Getdtetenquote von

3,48 pro 1 Mio. EW sehr weit oben im Stadte-Vergleich aufscheint, stellt sich das Radfahren in Wien

mit einer Quote von 0,95 Getoteten innerhalb dieser vier Jahre als vergleichsweise sicher dar.

Anzahl getoteter Radfahrerinnen Getotetenquote
2013 2014 (pro 1 Mio. EW)

Berlin 11 9 10 10 2,84
Dublin 1 1 n.v. n.v. 0,90
Hamburg 4 2 11 2 2,63
Helsinki n.v. n.v. 2 2 1,57
Kopenhagen 1 4 1 1 2,90
Ljubljana 0 1 1 2 3,48
London n.v. 14 13 9 1,05
Miinchen 6 3 7 5 3,62
Prag 0 0 0 n.v. 0

Wien 0 1 3 3 0,95

Tab. 10: Anzahl getoteter Radfahrerinnen (Absolutzahlen) und Getotetenquote ausgewahliter europdischer Stadte; eigene Darstellung
(Datenquelle: VCO, 2016: 14; eigene Berechnung)

Nachfolgende Abbildung 44 zeigt die zeitliche Entwicklung der Radverkehrsunfalle (UPS), der

Verletzten und der Getoteten der letzten 26 Jahre in Wien. Zu beachten ist, dass mit dem Jahr 2012

ein deutlicher Sprung in der Zahl der aufgenommenen Unfdlle und der verletzten Radfahrerinnen

merkbar ist, dies ist jedoch auf die Einfiihrung des UDM zurlickzufthren.
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Abb. 44: Radverkehrsunfalle (UPS), Unfdlle, Verletzte und Getétete in Wien, 1990-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Abbildung 45 stellt die verungliickten Radfahrenden im Zeitraum 2013-2016 nach Verletzungsgrad
und Geschlecht dar. Der Verletzungsgrad der verungliickten Radfahrenden der letzten vier Jahre
zeigt die sehr hohe Zahl an leicht verletzten Personen im Vergleich zu schwer verletzten und
getoteten. Mit rund 65 Prozent sind deutlich mehr mannliche als weibliche Radfahrende (35
Prozent) verungliickt. Diese Gewichtung entspricht dem Radverkehrsanteil nach Geschlecht (siehe
Tab. 4, S. 26).
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Abb. 45: Verungliickte Radfahrerlnnen in Wien nach Verletzungsgrad und Geschlecht, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)



Abbildung 46 zeigt die bei Radverkehrsunfdllen im Zeitraum 2013 bis 2016 verletzten und
getoteten Radfahrerlnnen nach Lebensjahren kategorisiert. Die Verteilung der Zahlen nach
Altersgruppen (0-14 Kinder, 15-29 Jugendliche & junge Erwachsene, 30-59 Erwachsene, 60+
Senioren) zeigt eine sehr dhnliche Gewichtung wie jene des Radverkehrsanteils nach Altersgruppen
(siehe Tab. 4, S. 26). Lediglich in den Altersgruppen Kinder und Jugendliche/junge Erwachsene
zeigen sich leichte Verhaltnisunterschiede.
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Abb. 46: Radverkehrsunfalle (UPS), Unfalle, Verletzte und Getdtete in Wien nach Altersgruppen, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Heller & Schreiner, 2015: 8)

4.3.1 Unfalltypen

In der Unfallstatistik wird die Unfallsituation durch den sogenannten Unfalltyp gekennzeichnet. Die
Unfalltypen-Obergruppe beschreibt den Verkehrsvorgang (z.B. Fahren auf einer Kreuzung), die
Untergruppe die jeweilige Konfliktsituation (z.B. Fahrzeug/Ful3gangerIn von rechts/links), aus der
der Unfall entstanden ist (vgl. FSV, 2014a: 39ff). Tabelle 11 beziffert die Unfalltypen-Obergruppen
mit der jeweiligen Anzahl der verzeichneten Radverkehrsunfalle (UPS).

Unfalltyp Unfalltyp Bezeichnung Anzahl
Obergruppe
0 Unfalle mit nur einem Beteiligten {Alleinunfalle) 107
1 Unfalle im Richtungsverkehr 418
2 Unfalle im Begegnungsverkehr 208
3 Unfalle beim Abbiegen oder Umkehren (richtungsgleich) 380
L Unfélle beim Abbiegen oder Umkehren (entgegengesetzte Richtung) 375
5 Rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen beim Queren 587
6 Rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen beim Einbiegen 193
7 Unfalle mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen 488




8 Fulgangerunfalle 531

9 Sonstige Unfalle mit zwei oder mehreren Beteiligten 583
Gesamt 3.870

Tab. 11: Radverkehrsunfalle (UPS) nach Unfalltypen-Obergruppen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Die Zusammenfassung der Unfalltypen-Obergruppen nach Verkehrsvorgang macht eine relativ
gleichmaBige Verteilung sichtbar (siehe Abb. 47).

Unfalle mit nur einem
Beteiligten
3% Unfdlleim
- Richtungsverkehr
11%

Sonstige Unfalle mit zwei
oder mehreren Beteiligten
15% N

Unfalle im

Begegnungsverkehr
ull 5%

FuRgangerunfalle

14% o

Unfalle beim Abbiegen
oder Umkehren
(richtungsgleich)

10%

J—

“_ Unfalle beim Abbiegen
oder Umkehren
(entgegengesetzte
Richtung)
10%

Unfalle mit haltenden oder
parkenden Fahrzeuge
13%

Rechtwinkelige Kollisionen auf/
Kreuzungen beim Einbiegen
50/0

\_ Rechtwinkelige Kollisionen
auf Kreuzungen beim Queren
15%

Abb. 47: Radverkehrsunfalle (UPS) nach Unfalltypen-Obergruppen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Bei genauerer Betrachtung der Unfalltypen-Untergruppen (siehe Tab. 12) zeigt sich, dass
Kreuzungsunfdlle den grol3ten Anteil an allen UPS mit Fahrradbeteiligung in Wien ausmachen.

Sogenannte ,Dooring”-Unfalle und Kollisionen mit querenden Radfahrerinnen folgen an zweiter
und dritter Stelle im Ranking der haufigsten Unfalltypen.
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Unfalltyp Anzahl der  Anteil an

D Symbolskizze Unfalltyp Bezeichnung UPS allen UPS
511 " Kollision auf der Kreuzun 553 14%
B II_ &
Kollision mit einer offenen Wagenture
741 ’@‘ ' 7 %
‘ ] Vorbeifahren links 3 o
|
951 T[\i Kollision mit querenden Radfahrern 245 6%
.
411 _a[_ Kollision beim Linksabbiegen 204 5%
312 - K0||IS?OI’1 belm Rechtsabbiegen, 184 59
mliim Rechtsabbieger mit Geradeausfahrendem
!
948 Eh' Kollision bei Ein- oder Ausfahrten 166 4%
851 | fl Kollision mit FuRgadnger auf der Fahrbahn, 154 4
| FG kommt von rechts
991 Kollision mit qugrenden RF, sorl.stige Unfalle 142 4
mit zwei od. mehr Beteiligten
891 Sonstige FulRgangerunfdlle 136 3%
451 'E: Rechtsabbiegen bei .besonderlem” 195 3%
1 Gegenverkehr, z.B. RW, eigene Gleiskorper
i isi im Li i
397 ; . KoII|§|onen b.EIm Linksabbiegen, 107 39
BN Linksabbieger mit Geradeausfahrendem
L Kollision beim Entgegenkommen,
622 - "'IT— Linksabbieger mit entgegenkommendem 97 2%
Fzg
112 i I Kollision beim Uberholen von links 92 2%
{

Tab. 12: 13 hdufigste Radverkehrsunfalle (UPS) nach Unfalltypen-Untergruppen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle:
KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

4.3.2 Unfallursachen

Die Hauptunfallursachen bei den durch Radfahrende verursachten Radverkehrsunfallen (UPS) der
letzten vier Jahre in Wien waren Unachtsamkeit/Ablenkung (36 %) und Vorrangverletzung bzw.
Rotlichtmissachtung (30 %). Bei rund 15 % konnte keine Angabe zur Unfallursache gemacht werden.
Die Missachtung anderer Ge- und Verbote und weitere Unfallursachen bewegten sich im
einstelligen Prozentbereich (siehe Abb. 48).
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Abb. 48: Unfallursachen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

4.3.3 Unfallzeiten

Anhand der Unfallzeiten (Stundenintervall) lasst sich der Zeitraum der Radverkehrsunfalle
festmachen. Mehr als die Halfte der Unfalle ereigneten sich zwischen 8 und 12 Uhr und zwischen
14 und 20 Uhr (siehe nachfolgende Abb. 49 - hellblauer Bereich). So sind zwei Spitzen im
Tagesverlauf zu erkennen: 8-9 Uhr in der Frih und 17-18 Uhr am spaten Nachmittag, davor bzw.
danach gibt es einen rasanten Anstieg bzw. Abfall der Radverkehrsunfalle. Diese Unfallspitzen
decken sich auch mit den Verkehrszahlungs-Spitzenstunden in der Tagesganglinie des Radverkehrs
in Wien. Das erhohte Unfallgeschehen am Nachmittag ist allerdings nicht allein auf das hohere
Radverkehrsaufkommen, sondern auch auf Ubermiidung, verminderte Konzentrationsfahigkeit und
schlechtere Sichtverhaltnisse in dieser Zeit zurtickzufiihren (vgl. Robatsch & Krautler, 1997: 22).
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Abb. 49: Radverkehrsunfalle (UPS) in Wien nach Uhrzeit (Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle:
KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Abbildung 50 zeigt den Mittelwert der an den einzelnen Wochentagen verunfallten Radfahrerinnen
in Wien. Die Anzahl der Radverkehrsunfalle ist von Montag bis Freitag relativ gleichmaRig verteilt,
die Wochenendtage Samstag und Sonntag weisen weit weniger Radverkehrsunfalle auf, da der RV-
DTV an jenen Tagen auch geringer ist.
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Abb. 50: Radverkehrsunfalle (UPS) in Wien nach Wochentagen (Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)



Uber das Jahr verteilt ereigneten sich im Durchschnitt der Jahre 2013-2016 die meisten
Radverkehrsunfalle (UPS) in der ,Radfahrsaison” in den Sommermonaten April bis Oktober (79
Prozent). Ein starker Anstieg der Unfalle in Wien ist ab dem Monat Marz zu erkennen, der im Juni
seine Spitze erreicht und danach wieder abflacht (siehe Abb. 51).
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Abb. 51: Radverkehrsunfalle (UPS) in Wien nach Monaten (Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle:
KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

4.3.4 Unfallgegner

In der untenstehenden Tab. 13 & Abb. 52 sind die Unfallgegner von Radfahrenden (UPS) in Wien
gelistet. Die meisten Kollisionen gibt es mit LenkerInnen von Pkw, die auch zum tberwiegenden Teil
(83 %) die Hauptunfallverursacher sind. An zweiter Stelle der Unfallgegner finden sich sind
FuBganger, danach andere Radfahrende. Lkw unter 3,5 Tonnen folgen auf Platz vier. Bei den Werten
der Alleinunfalle ist davon auszugehen, dass die Dunkelziffer weit hoher ist, als dies in der Statistik
aufscheint. Die Vermutung liegt nahe, dass viele Alleinunfalle polizeilich nicht gemeldet werden, da
es aulder dem Unfallopfer keine weiteren Beteiligten gibt. Generell kann aus den durch die Exekutive
aufgenommenen, in der Statistik aufscheinenden Radverkehrsunfallen mit Personenschaden (diese
Dokumentation berticksichtigt allerdings nicht spater, nach dem Unfall, erfolgte Rechtsspriiche)
abgeleitet werden, dass Radfahrende (mit Ausnahme des Unfallgegners StraBenbahn und
Eisenbahn) seltener Hauptunfallverursacher sind. Mit durchschnittlich 74 % ist der
Hauptunfallverursacher nicht der Radfahrende. 26 % der Unfalle mit Fahrradbeteiligung in Wien
wurden durch Radfahrende verursacht.



Kollisionspartner HUV nicht RF HUV RF Gesamtergebnis

Pkw 2.008 404 2.412
FuBganger 281 261 542
Fahrrad 272 218 490
Lkw < 3,5t 135 34 169
Alleinunfall 98 58 156
Verschiedene 79 27 106
Motorrader und Leichtmotorrader 31 27 58
Lkw > 3,5t 33 6 39
StraBenbahn 9 28 37
Bus 22 9 31
Sonstige 23 1 24
Mopeds und Kleinmotorrader 5 3 8
Eisenbahn - 1 1

Tab. 13: Unfallgegner von Radfahrerinnen in Wien, 2013-2016 (HUV nach Einschdtzung der Polizeiorgane); eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Lkw > 3,5t

Motorrader 1% StraBenbahn
2% 1%
Alleinunfall B
49, _\ 1%
Lkw < 3,5t
5%
Fahrrad___-

8%

FuRganger
14%

Abb. 52: Unfallgegner von Radfahrerlnnen bei UPS in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik -
Statistik Austria)

4.3.5 Raumliche Verortung der Unfallstellen

Bei der Unfallaufnahme durch die Polizeiorgane erfolgt auch eine raumliche Zuordnung der
Unfallstellen im UDM. Ausgehend davon, fanden fast zwei Drittel der Radverkehrsunfalle im

Kreuzungsbereich statt (Kreuzungsunfalle, auf Radfahreriiberfahrten und Schutzwegen) (siehe Abb.
53).
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Abb. 53: Verortung von Radverkehrsunfdllen (UPS) laut UDM, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik
- Statistik Austria)
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Abb. 54: Verortung von Radverkehrsunfallen (UPS) laut UDM, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik
- Statistik Austria)

Diese Erfassung wird jedoch nur lickenhaft durchgefihrt, bei 28 % erfolgte keine Zuordnung der
Unfallstelle. D.h., eine Erfassung erfolgt im Unfallprotokoll nur diskontinuierlich in den zusatzlichen
Anmerkungen unter ,Kennzeichnung der Unfallstelle” (siehe Abb. 54). Da die Unfdlle im UDM auch
mittels GPS-Koordinaten verortet werden, konnte ein genauerer Raumbezug hergestellt werden
(siehe Abb. 55). Deshalb erfolgte die weitere Analyse mittels ArcGIS. Fir die Anlagearten Fahrrad-
und WohnstraBe sowie Begegnungs- und Fulgangerzone wurde ein 3-Meter-Buffer um die
Polygone gelegt, um sicherzustellen, dass keine UPS aufgrund von Ungenauigkeiten in der
Aufnahme verloren gehen. Da die anderen Anlagearten nur als Liniengraphen in den OGD zur
Verfugung standen, wurde hier ebenso vorgegangen, d.h., eine Zuordnung innerhalb von 3-Metern



erfolgte in jede Richtung. Diese Zahlen wurden den UDM-Daten gegenlibergestellt, um einen
Vergleich anzustellen. Somit konnte eine genauere Zuordnung der Radverkehrsunfalle zu den
einzelnen RV-Infrastrukturen vorgenommen werden.
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Abb. 55: Radverkehrsunfallpunkte im Wiener Stadtgebiet, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik -
Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)
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Anlageart GIS UDM
Radweg (gesamt) 229 408
baulicher Radweg
gemischter Geh- u. Radweg
getrennter Geh- u. Radweg
235 177
Radfahrstreifen 22 312
Radfahren gegen die Einbahn 393 123
33 34
1.144 k.AX*
1.203 KA
0 0
15 12
19 0***
FuBgangerzone 28 16

*Aufnahme erfolgt nur mit ,Geh- und Radweg”, **wurde nicht erhoben, ***keine Nennung
Tab. 14: Verortung von Radverkehrsunfallen (UPS) laut eigener Auswertung in ArcGIS und UDM, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)

Der Vergleich der eigenen ArcGIS-Auswertung mit den Zahlen des UDM zeigt bei den
Unfallabsolutzahlen teils markante Unterschiede (siehe Tab. 14). Generell werden im UDM seltener
Radverkehrsanlagen - mit Ausnahme der Radwege und Busspuren - angegeben, als die eigene
Auswertung zeigt.

Die erheblichen Unterschiede bei Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen konnen auf die
Ahnlichkeit der Anlagearten - teils nur durch die unterschiedliche Anlagebreite feststellbar -
zurtickgefihrt werden. So ist davon auszugehen, dass der RFS sehr oft von den aufnehmenden
Polizeiorganen mit dem MZS verwechselt wird. Bei der Radverkehrsanlage RgE ergibt sich die
Schwierigkeit der Unterscheidung ob Radfahrende gegen die Einbahn unterwegs waren oder diese
in der ,normalen” Fahrtrichtung benutzten. Die Klarung der Fahrtrichtung in Einbahnen ist mittels
3-Meter-Buffer in GIS schwer moglich, da die FS-Breiten variieren. In 123 Fallen wurde diese
Problematik bei der Kennzeichnung der Unfallstelle im UDM jedoch vermerkt, die 393 UPS beziehen
sich auf die Gesamtzahl der Unfdlle in StraSen mit RgE. In Tempo-30-Zonen und im Mischverkehr
(T50) ist die Zuordnung in GIS aufgrund unterschiedlicher Fahrstreifenbreiten, FS-Anzahl und
anderer Gegebenheiten ebenfalls schwer moglich. Die erzielten Ergebnisse stellen somit nur einen
Teil der tatsachlichen Radverkehrsunfdlle dar. Unter ,WohnstraRen” scheinen im UDM 12
Radverkehrsunfalle auf. Hier konnte tber die flachige Polygonzuordnung festgestellt werden, dass
zwei UPS nicht korrekt verortet wurden, d.h. sich nicht in Wohnstra3en ereigneten. Die
Vergleichszahl im GIS liegt bei 15 UPS mit Fahrradbeteiligung in WohnstraRen. Trotz der
bertcksichtigten Ungenauigkeiten der Auswertung konnen Ruckschlisse auf die annahernde
Anzahl der Radverkehrsunfalle, die sich auf den einzelnen Anlagearten ereigneten, gezogen werden.

Da sich die meisten Radverkehrsunfalle im Kreuzungsbereich ereignen, wurde in ArcGIS ein Buffer
von 50 Metern um alle Kreuzungsmittelpunkte im Stadtgebiet gelegt, um die Distanz der Unfalle



zum Kreuzungsmittelpunkt zu ermitteln. Die Wahl fiel auf 50 Meter, da damit auch groRe
Knotenpunkte bewertet werden konnten. Von den 3.870 Radverkehrsunfallen, die sich von 2013
bis 2016 ereigneten, lagen 3.659 Unfalle innerhalb des 50-m-Buffers, 211 Unfdlle lagen auRerhalb.
Die untenstehende Abbildung 56 zeigt die Entfernung der 50 m-Buffer-Radverkehrsunfalle zum
Kreuzungsmittelpunkt. Die durchschnittliche Distanz dieser Radverkehrsunfdlle zum
Kreuzungsmittelpunkt betragt 15,9 Meter. Rund 45 % aller Radverkehrsunfdlle (UPS) ereigneten
sich im Knotenpunktbereich zwischen null und 10 Metern um den Mittelpunkt der Kreuzung.
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Abb. 56: Nahe der Radverkehrsunfallstellen zum Kreuzungsmittelpunkt in Distanzklassen, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)

Betrachtet man Radverkehrsunfdlle mit FuRBgdngerbeteiligung im Hinblick auf die raumliche
Verortung (siehe Abb. 57), fallt die sehr gleichmaRige Streuung dieser Unfalle im 50 m-Buffer auf.
Es besteht hier keine Haufung zum Kreuzungsmittelpunkt. Bei der Unfallbeteiligung von
Radfahrenden und Pkw zeigt sich ein anderes Bild: Rund 50 Prozent der Unfdlle liegen im Bereich
null bis 20 Meter zum Kreuzungsmittelpunkt. Der Durchschnittswert liegt bei rund 14 Metern
vor/nach der Kreuzung. Radverkehrsunfalle mit Lkw-Beteiligung ereignen sich in sehr ahnlichem
Abstand zum Knotenmittelpunkt wie Rad-Pkw-Unfalle, auch zwischen leichten und schweren Lkw
besteht kaum ein Unterschied.
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Abb. 57: Verteilung der Unfallstellen nach Verkehrsart zum Kreuzungsmittelpunkt, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)

Bei der Analyse der fiinf hdufigsten Unfalltypen von Radverkehrsunfallen (UPS) ist festzustellen,
dass beim Unfalltyp ,Kollision auf der Kreuzung” die Distanz zum Kreuzungsmittelpunkt mit einem
Median von rund 5 Metern am geringsten ist, wahrend ,Dooring”-Unfalle eher im entfernteren
Streckenverlauf (18 bis 36 Meter) zur Kreuzung passieren. Auch Kollisionen mit querenden
Radfahrenden ereignen sich weiter entfernt vom Kreuzungsmittelpunkt als Kollisionen beim Links-
bzw. Rechtsabbiegen oder Rechtsabbieger mit Geradeausfahrendem (siehe Abb. 58).
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Abb. 58: Verteilung der Unfallstellen der fiinf hdufigsten Unfalltypen-Untergruppen um den Kreuzungsmittelpunkt, 2013-2016; eigene
Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)



Bei der Unterteilung der Unfallstellen nach Verletzungsgrad ist keine auffallige Haufung in Bezug
auf die Entfernung zum Kreuzungsmittelpunkt festzustellen (siehe Abb. 59). Der Median im
Durchschnitt der Verletzungsschwere liegt bei rund 13 Metern Distanz zum Mittelpunkt des
Knotens.
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Abb. 59: Verteilung der Unfallstellen nach Verletzungsgrad zum Kreuzungsmittelpunkt, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle:
KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)

4.3.6 Unfallhaufungsstellen

Die Bewertung einer Unfallstelle als Unfallhaufungsstelle (UHS) beruht laut RVS-
Verkehrssicherheitsuntersuchung auf zwei Kriterien, von denen eines erfillt sein muss. Ein Knoten-
oder ein Streckenbereich bis zu einer Lange von 250 Metern ist als Unfallhdaufungsstelle zu
bezeichnen, wenn sich an einer Stelle

= mindestens 3 gleichartige UPS in 3 Jahren ereignet haben und der Relativkoeffizient den
Wert 0,8 erreicht oder Ubersteigt;

= oder mindestens 5 gleichartige Unfalle (einschlieBlich USS) in einem Jahr ereignet haben.
(vgl. FSV, 2014a: off)
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Abb. 60: Abfragefenster einer Unfallhdaufungsstelle; eigene Darstellung (vgl. FSV, 2014a: 12)



Analog zum Abfragefenster (siehe Abb. 60) kann auch eine Kreisflache mit einer DurchmessergroRe
von =250 Metern verwendet werden, um einen Unfallhaufungsbereich zu deklarieren.

Aufgrund der Tatsache, dass die RVS 02.02.21 mit ihrer Definition einer Unfallhdufungsstelle
unzureichend auf die Verkehrssicherheitsbedirfnisse des stadtischen Radverkehrs abzielt und sich
daher als ungeeignet erwies, wurde flir die vorliegende Arbeit eine Anpassung dieser Definition
vorgenommen. Diese Anpassung betraf die Durchmessergrol3e des Abfragefensters, die folglich
mit <100 Metern festgelegt wurde.

Auf Basis der Radverkehrsunfalldaten der Jahre 2013 bis 2016 wurde in einem ersten Schritt eine
Heatmap erstellt auf der alle im gewahlten Zeitraum registrierten Radverkehrsunfalle dargestellt
wurden. Unfallhaufungsstellen und Punkte, an denen vermehrt Unfalle auftraten, wurden somit
sichtbar (siehe Abb. 61). Danach wurden die Unfallpunkte nach der oben genannten, angepassten
Definition einer UHS (gleiche Unfalltypen-Obergruppe, innerhalb eines Durchmessers von <100
Metern und in einem Ereignungszeitraum von 3 Jahren) gefiltert. Im Zeitraum 2013-2016 wurden
im Wiener Stadtgebiet 58 Unfallhaufungsstellen ermittelt (siehe Abb. 61 & Tab. 15). Bei 36
Unfallhaufungsstellen setzte die zustandige Magistratsabteilung zum Erhebungszeitpunkt bereits
MaBnahmen zur Entscharfung. Als MalBnahmen wurden erkennbare stralBenpolizeiliche,
straBenbauliche oder verkehrsorganisatorische Veranderungen in Tabelle 15 gelistet.
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Abb. 61: Unfallhdufungsstellen im Wiener Stadtgebiet, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik,
Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)
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Nr.in Abb.  Adresse ‘ Bez. RVA ‘ MaBnahmen
Unfalle im Richtungsverkehr
1 | Getreidemarkt/ Linke Wienzeile 6 MZS Radwegerrichtung, getrennte
Ampelphase
2 | Wahringer Str. 50 9 750 Schwelle inkl. Errichtung Schutzweg
3 | Mariahilfer Str. 206 15 MZS Schwelle inkl. Errichtung Schutzweg
Unfdlle im Begegnungsverkehr
4 | Schwarzenbergpl./ Lothringerstr. 1 gt. RW keine
5 | Linke Wienzeile/ Winckelmannstr. 15 RFU keine
Unfdlle beim Abbiegen oder Umkehren (richtungsgleich)
6 | Schubertring/ Schwarzenbergpl. 1 RFU Flachige Bodenmarkierung
7 | Operng./ Rechte Wienzeile 1 RFU Bauliche Verbreiterung Radweg,
Abbiegeverbot fir Kfz
8 | Universitatsring/ Josef-Meinrad-PI. 1 RFU FI. Bodenmarkierung, Schwelle
9 | Franz-Josefs-Kai/ Marienbriicke 1 RFU FI. Bodenmarkierung
10 | Aspernbriickeng./ Ferdinandstr. 2 RFU FI. Bodenmarkierung, Schwelle
11 | GuBhausstr./ Schwarzenbergpl. 3/4 | RFU gelbe Warnblinker
12 | Margaretenstr./ Paulanerg. 4 RFU FI. Bodenmarkierung
13 | Museumspl. 1 7 RFU FI. Bodenmarkierung
14 | Museumsstr./ Neustiftg. 7 RFU FI. Bodenmarkierung
15 | Burgg./ Breite G. 7 MZS/ 150 Bodenmarkierung: Bike-Box
16 | Lerchenfelder Giirtel/ Thaliastr. 16 RFU keine
17 | Jorgerstr./ Theresieng. 18 MZS FI. Bodenmarkierung
Unfdlle beim Abbiegen oder Umkehren (entgegengesetzte Richtung)
18 | Aspernbriicke/ Uraniastr. 1 RFU gelbe Warnblinker
19 | Opernring/ Karnter Str. RFU Bauliche Veranderung, fl.
Bodenmarkierung, gelbe Warnblinker
20 | Parkring/ Weiskirchnerstr. 1 RFU gelbe Warnblinker
21 | Schubertring/ Schwarzenbergpl. 1 RFU FI. Bodenmarkierung
22 | Aspernbriickeng./ Ferdinandstr. 2 RFU Fl. Bodenmarkierung, Schwelle
23 | Margaretenstr./ Paulanerg. 4 RFU FI. Bodenmarkierung
24 | Margaretenstr./ PreRg./\Waagg. 4 RFU Fl. Bodenmarkierung, Schwelle
25 | Mollardg./ Hofmihlg. 6 RFU/ RgE Errichtung von flexiblen Sichtzeichen,
Bodenmarkierung: Sperrflache
26 | Gaudenzdorfer Glrtel/ Schonbrunner Str. 12 RFU gelbe Warnblinker
27 | Europapl. 2 15 RFU Einfahrtverbot fir Kfz ausgen. Taxi, fl.
Bodenmarkierung
28 | Hasnerstr./ Neumayrg. 16 T30 \VZ ,Achtung - Radfahrer queren”
29 | Lerchenfelder Girtel/ Thaliastr. 16 RFU keine
30 | Wagramer Str./ Kratochwijlestr. 22 RFU keine
Rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen beim Queren
31 | Hauptallee/ Meiereistr. 2 T30 Bodenmarkierung
32 | Argentinierstr./ Schwindg. 4 RFU FI. Bodenmarkierung, Schwelle
33 | Argentinierstr./PloRIg. 4 RFU Fl. Bodenmarkierung, Schwelle
34 | RoRauer Lande/ RoBauer Briicke 9 RFU keine
35 | Hasnerstr./ Kirchstetterng. 16 T30 VZ ,Achtung - Radfahrer queren”,
Schwelle
36 | Hasnerstr./ Brunneng. 16 T30 keine
37 | Hasnerstr./ Haberlg. 16 T30 \/Z ,Achtung - Radfahrer queren”
38 | Hasnerstr./ Haymerleg. 16 T30 VZ ,Achtung - Radfahrer queren”
39 | Hasnerstr./ Sulmg. 16 T30 keine
40 | Hasnerstr./ Roseggerg. 16 T30 keine
41 | Lerchenfelder Gurtel/ Koppstr. 16 RFU FI. Bodenmarkierung
42 | Dornerpl./ Blumeng. 17 RgE Bodenmarkierung: Fahrradpiktogramme
Rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen beim Einbiegen
43 | Lobkowitzpl./ Augustinerstr. 1 RgE FI. Bodenmarkierung, Schwelle
44 | Margaretenstr./ Kleine Neug. 4/5 | RFU Umkehrung der Einbahn, Installation RgE
& VZ Halt”, Schwelle
Unfdlle mit haltenden oder parkenden Fahrzeuge
45 | LandstraBer Hauptsr. 99 3 MZS FI. Bodenmarkierung
46 | Mariahilfer Str.121 6/7 | MZS keine
47 | Alserbachstr. 29 9 MZS Reduktion Kfz-Stellplatze (langs)




48 | Lainzerstr.8 13 150 keine
49 | Hitteldorfer Str./ Roland-Rainer-Pl. 15 MZS keine
50 | Mariahilfer Str./ Turnerg. 15 MZS keine
FuBgdngerunfdlle
51 | Parkring/ Liebenbergg. 1 RW/ RFU FI. Bodenmarkierung
52 | Parkring/ Dr.-Karl-Lueger-PI. 1 RW FI. Bodenmarkierung
53 | Burgring/ Heldenpl. 1 RW/ RFU Absetzung RFU, fl. Bodenmarkierung
54 | Wilhelmstr. 66 12 gt. RW Bauliche Veranderung, fl.
Bodenmarkierung
Sonstige Unfalle mit zwei oder mehreren Beteiligten
55 | LandstraRer Hauptstr. 146 3 MZS keine
56 | Operng. 13-15 4 gt. RW keine
57 | Rechte Wienzeile/ Sankt-Johann-G. 5 RFU Aufhebung RW-Beniitzungspflicht
58 | Margaretenglrtelbriicke 504 5/6 | gm.RW/ Verlegung und Verbreiterung Radweg
RFU

Tab. 15: Unfallhdufungsstellen im Wiener Stadtgebiet nach Unfalltypen-Obergruppe, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV

Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; eigene Erhebung 04.12.2017)

Abb. 62: Unfallhdufungsstellen (Ausschnitt: Gebiet Karlsplatz/Margaretenstrale); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online)

4.3.7 Unfallumstande - StraBenzustand, Lichtverhdltnisse, Niederschlag

Die genauere Betrachtung der aulReren Unfallumstande - StraBenzustand, Lichtverhaltnisse,
Niederschlag - geben weitere Aufschliisse zum Unfallgeschehen. Diese Daten werden auch im UDM
vermerkt. Die iberwiegende Mehrheit der Radverkehrsunfdlle findet auf trockener Fahrbahn, bei
Tageslicht und bei keinem Niederschlag statt (siehe Abb. 63, 64 & 65).
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Abb. 63: Radverkehrsunfalle (UPS) nach StraBenzustand in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)
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Abb. 64: Radverkehrsunfalle (UPS) nach Lichtverhdltnissen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)
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Abb. 65: Radverkehrsunfalle (UPS) nach Niederschlag in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)
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4.3.8 Unfallumstande - Alkoholisierung, Helmtrageverhalten

Die Untersuchung des Unfallgeschehens in Bezug auf das Thema Alkohol zeigt, dass bei 99 Prozent
der Radverkehrsunfdlle mit Personenschaden kein Alkohol im Spiel ist. Von 3.701
Radverkehrsunfallen in den Jahren 2013-2016 ist bei 49 Radfahrenden, die an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt waren, eine Beeintrachtigung durch Alkohol festgestellt worden, bei
3.652 lag keine Alkoholisierung vor (siehe Abb. 66). Bestehende Untersuchungen im
Verkehrsmittelvergleich zwischen Radfahrenden, zu Ful? Gehenden und Pkw-Lenkenden zeigten
auch, dass Radfahrende den niedrigsten Anteil an alkoholisierten Unfallbeteiligten aufweisen (vgl.
Pfaffenbichler et al., 2011: 36f).

Alkoholisierung

49
keine Alkoholisierung
3.652

Abb. 66: Radverkehrsunfdlle (UPS) nach Alkoholisierung von Radfahrerinnen in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Die Unfalldaten geben auch einen Einblick ins Helmtrageverhalten der Radfahrerinnen in Wien
(siehe Abb. 67). 23 Prozent der Verungliickten bei Radverkehrsunfallen tragen zum Zeitpunkt des
Unfalls einen Fahrradhelm, wahrend 51 Prozent ohne Helm unterwegs sind. Bei 26 Prozent konnte
keine Angabe gemacht werden. Aufgrund der gesetzlichen Radhelmpflicht fiir Kinder (bis 12 Jahre),
die seit 2011 gilt, ist die Zahl der verunglickten Kinder ohne Helm relativ gering. Allgemein liegt die
Helmtragequote (unabhangig von den Unfalldaten) aller Radfahrender in Wien bei 35 Prozent (vgl.
KFV, 2017: online).
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Abb. 67: Verungliickte Radfahrerlnnen in Wien mit Fahrradhelm, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)



5 QUANTIFIZIERUNG DES UNFALLRISIKOS

5.1 RADVERKEHRSSTARKEN & UNFALLGESCHEHEN

Eine Gegenuberstellung der Absolutzahlen der Unfalle und der verunglickten Personen reicht nicht
aus, um Aussagen zum Unfallrisiko der einzelnen Verkehrsmittel treffen zu konnen; Daher ist es
notwendig die absoluten Unfallzahlen in Relation zum Verkehrsverhalten zu setzen (vgl.
Pfaffenbichler et al., 2011: 43).

Als effektivstes Instrument zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden im
StraBenverkehr gilt die Erhohung des Radverkehrsanteils an sich (,Safety in Numbers”) (vgl.
Jacobsen, 2003: 205ff). Obwohl der ,Safety in Numbers”-Effekt von mehreren Wissenschaftlern
nachgewiesen wurde, ist er noch nicht vollstandig erforscht. Die Griinde durften vielfaltiger sein, als
nur die erhohte Anzahl von Radfahrenden (vgl. ETSC, 2016: 9). Eine grundlegende Erkenntnis
beinhaltet allerdings: Je mehr Radfahrerlnnen im StraRBenraum unterwegs sind, desto stdrker
werden alle anderen Verkehrsteilnehmenden hinsichtlich der Bewegungslinien und
Platzbedurfnisse der Radfahrerlnnen sensibilisiert. Dieser Effekt ist sowohl fur Radfahrende als
auch fiir zu Fu Gehende zu beobachten. Wegman et al. (2012) sprechen deshalb von ,Awareness
in Numbers” und fihren den Effekt auch auf die RV-Infrastruktur zuriick. So fuhrt die generelle
Forderung des Radfahrens im Alltag langerfristig zu einer Reduktion des Unfallrisikos (vgl.
BMLFUW, 2015: 34).

Um den Zusammenhang zwischen Radverkehrsanteil und Verungliickungsrisiko am Beispiel der
Stadt Wien zu untersuchen, wurde die Verungliicktenrate (Personen ab 6 Jahren) jeweils fir die
Jahre 2002 bis 2016 berechnet und dem Radverkehrsanteil gegeniibergestellt (siehe Abb. 68). Wie
schon verschiedene Studien u.a. von Elvik, 2013; Nordback, Marshall & Janson, 2014 und Elvik &
Bjernskau, 2017 bewiesen, zeigt sich auch fir Wien (vgl. Pfaffenbichler et al., 2011) eine Abnahme
der verungliickten Radfahrerlnnen mit steigendem Radverkehrsanteil.
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Abb. 68: Korrelation der Verungliicktenrate und der Radverkehrsanteile in Wien, 2002-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Mobilitatsagentur Wien)

In Abbildung 69 zeigt der Zusammenhang der Verkehrsleistung (DTVw-j der verfligbaren
Dauerzahlstellen ab 2003), der Lange des Radverkehrsnetzes und der verungliickten Radfahrenden
in Wien bis 2011 ebenfalls die Effekte von ,Safety in Numbers” - eine Abnahme der Verletzten bei
Unfallen mit Fahrradbeteiligung. Der starke Anstieg der verletzten Radfahrerlnnen ab 2012 ist auf
die Umstellung auf das UDM und die damit erneuerten Erhebungsmethode zurtickzufihren.
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Abb. 69: Zusammenhang zwischen Verkehrsleistung (RV-DTVw-j), Lange des Radverkehrsnetzes und verletzten Radfahrenden in Wien,
2003-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Mobilitatsagentur Wien)

5.2 VERGLEICH DER UNFALLRELATIVZAHLEN FUR FAHRRAD UND PKW

Oft wird die Unfallgefahrdung von Radfahrenden im Straenverkehr mit jener von anderen Gruppen
von Verkehrsteilnehmenden verglichen. Zur Quantifizierung des Unfallrisikos werden verschiedene
KenngrdlRen verwendet (siehe auch Kapitel 4. 7.2 Unfallrelativzahlen):

» Unfalldichte - auf bestimmtem Streckenabschnitt: Unfalle/Verunglickte/Getotete pro
Kilometer

= Unfallrate - verkehrsleistungsbezogenes Unfallrisiko: Unfdlle/Verungliickte/Getotete pro
1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung (Entfernungsrisiko)

= Unfallzeitrate - zeitbezogenes Unfallrisiko: Unfalle/Verunglickte/Getotete pro 100.000
Stunden Verkehrsbeteiligungsdauer (Zeitrisiko)

= Unfallquote - pro Kopf Unfallrisiko: Unfdlle/Verungllickte/Getotete pro 1.000

Einwohnerlnnen

Diese Kenngrol3en eignen sich unterschiedlich gut, um Aussagen Uber das Unfallrisiko zu treffen.
Um die Verkehrssicherheit von Verkehrsanlagen in StraBennetzen zu beschreiben, sind die Dichte
(Einheit pro Kilometer) und die Rate (Einheit pro Fahrleistung) gebrduchliche KenngroBen.
BezugsgrolRen wie Einwohnerzahl, Flache oder Zeit eignen sich eher fiir die Risikobewertung bzw.
den Vergleich einzelner Verkehrsmittel (vgl. Aurich, 2012: 6). Im nachfolgenden Abschnitt werden



diese Unfallrelativzahlen naher betrachtet und anhand der Unfall- und Mobilitatsdaten (Personen
ab 6 Jahren) fiir die Verkehrsarten Fahrrad und Pkw (siehe Tab. 16, 17 & 18) im Jahresdurchschnitt
2013-2016 fir Wien berechnet und gegenubergestellt.

Einwohner [EW] StraBenlange [km]
(Personen ab 6 Jahren, Stand 2016) (Stand 2016)
1.727.301 2.777

Tab. 16: Einwohner und StraBenldnge in Wien; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien MA 23, 2016b: 70; Stadt Wien MA 28 & MA
46, 2017: online)

Unfalle Verungliickte Getotete
Fahrrad 3.870 3.701 9
Pkw-LenkerIn 19.651 9.418 10
Pkw-Mitfahrerin 4.157 2

Tab. 17: Unfalle, Verungllickte und Getotete mit Fahrrad- bzw. Pkw-Beteiligung in Wien, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle:
KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria)

Verkehrsleistung Verkehrsbeteiligungsdauer

(pro Jahr in Mio. km) (pro Jahr in 100.000 h)
Fahrrad 256 231
Pkw-LenkerIn 6.461 1.800
Pkw-Mitfahrerin 3.030 794

Tab. 18: Verkehrsleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer (alle Personen ab 6 Jahren) fiir die Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien,
2013/14; eigene Darstellung (Datenquelle: BMVIT, 2016: Anhang C - Teil 4 - S.2; Tomschy, 2018)

UNFALLDICHTE

Die nachstehende Tabelle 19 zeigt die Unfall-, Verunglickten- und Getotetendichten der
Verkehrsunfalle pro Kilometer StraBBenlange in Wien. Die berechneten Werte zeigen eine rund 5-
mal hohere Unfalldichte, bzw. eine rund 2,6-mal hohere Verunglicktendichte fir Pkw-Lenkende als
fur Radfahrende. Ausgehend von der gleichen BezugsgroRRe (StraRenlange Wiens) sind Radfahrende
sicherer als Pkw-Lenkende unterwegs. Die Unfalldichte eignet sich hingegen besser zur
Beschreibung der Verkehrssicherheit einzelner Verkehrsanlagen bzw. Streckenabschnitte als zum
gesamtstddtischen Vergleich der Verkehrsmittel Fahrrad-Pkw. Auf unterschiedlichen
Radverkehrsanlagen wie Radwegen, RFS und MZS gibt sie weitere Aufschlisse zum
Unfallgeschehen. Hier liegt die Unfalldichte deutlich tiber den Werten anderer Linienfihrungen, weil
der Anteil an Radfahrenden auf diesen Radfahranlagen am groten ist (siehe Kapitel 6.2 Ergebnisse).

Unfalldichte Verungliicktendichte Getotetendichte
(pro km StraBenldnge) (pro km StraBenldnge) (pro km StraBenldnge)
Fahrrad 0,35 0,33 0,0008
Pkw-LenkerIn 1,77 0,85 0,0009
Pkw-Mitfahrerin 0,37 0,0002

Tab. 19: Unfall-, Verungliickten- und Getotetendichte der Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien (Personen ab 6 Jahren, Durchschnitt
der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien MA 28 & MA
46,2017: online)



UNFALLRATE

Die Jahresverkehrsleistung in Wien betragt bei Radfahrenden 256 Mio. km, bei Pkw-Lenkenden
allerdings 6.461 Mio. km pro Jahr (siehe Tab. 18). Es gilt dabei zu berticksichtigen, dass Pkw in der
gleichen Zeit viel weitere Strecken zurlicklegen als Radfahrende, deren Wege im Schnitt viel kiirzer
sind (vgl. Meschik, 2008: 185). Bezogen auf die Verkehrsleistung (Unfallrate) ist das Risiko zu
verunfallen fiir das Verkehrsmittel Fahrrad ca. 5-mal groRRer als jenes flir das Verkehrsmittel Pkw
(siehe Tab. 20). Insassinnen von Pkw sind so pro zurlickgelegtem Kilometer sicherer unterwegs. Bei
einer Verkehrsleistung von 1 Mio. Kilometer, die mit dem Rad zuriickgelegt wird, verunglicken auf
dieser Strecke 3,57 Personen, bei Unfallen, als Pkw-LenkerInnen verungliicken 0,36 Personen. Das
Risiko, als Pkw-LenkerIn zu verungliicken ist somit ca. 10-mal niedriger als jenes der Radfahrenden.
Die Getotetenrate stellt sich sogar 23-mal niedriger dar.

Unfallrate Verungliicktenrate Getotetenrate
(pro 1 Mio. km (pro 1 Mio. km (pro 1 Mrd. km
Verkehrsleistung) Verkehrsleistung) Verkehrsleistung)
Fahrrad 3,74 3,57 8,69
Pkw-LenkerIn 0,75 0,36 0,38
Pkw-Mitfahrerin 0,34 0,16

Tab. 20: Unfall-, Verungliickten- und Getdtetenraten der Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien (Personen ab 6 Jahren, Durchschnitt
der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; BMVIT, 2016: Anhang C -
Teil 4 -S.2)

UNFALLZEITRATE

Grundsatzlich ist die Unfallgefahrdung pro Zeiteinheit, die im Verkehrssystem verbracht wird
(Unfallzeitrate), eine fairere Vergleichsbasis zwischen den Verkehrsmitteln, da Radfahrende in der
gleichen Zeit aufgrund der niedrigeren Geschwindigkeit durchschnittlich wesentlich kirzere
Weglangen als Pkw-Lenkende zurlcklegen (Lillsches Reisezeitgesetz, 1891). Deshalb ist das
Zeitrisiko fur einen Verkehrsmittelvergleich Fahrrad-Pkw ein besserer Indikator (vgl. Pfaffenbichler
et al., 2011: 49f). Die Summe der Wegedauer von Radfahrenden in Wien betrug 23 Mio. Stunden
pro Jahr, wahrend Pkw-Lenkende 180 Mio. Stunden und Pkw-Mitfahrende 79 Mio. Stunden pro Jahr
im  StralBenverkehr verbrachten (siehe Tab. 18). Die Auswertung der Unfall- und
Verungllcktenzeitraten ergibt, dass bei einer Verkehrsbeteiligungsdauer von 100.000 Stunden 4,19
Radfahrende und 2,73 Pkw-Lenkende verunfallen sowie 4,01 Radfahrende und 1,31 Pkw-
Lenkende verungliicken (siehe Tab. 21). Die Getotetenzeitrate zeigt tberdies, dass Radfahrende
einem wesentlich hoheren todlichen Verunglickungsrisiko ausgesetzt sind als Pkw-Lenkende oder
Pkw-Mitfahrende. Das Risiko, als Radfahrerin tddlich zu verungliicken ist rund 7-mal hoher als
jenes eines Pkw-Lenkenden.



Unfallzeitrate Verungliicktenzeitrate Getotetenzeitrate

(pro 100.000 Std. (pro 100.000 Std. (pro 1 Mrd. Std.
Verkehrsbeteiligungsdauer) Verkehrsbeteiligungsdauer) Verkehrsbeteiligungsdauer)
Fahrrad 4,19 4,01 9,76
Pkw-LenkerIn 2,73 1,31 1,39
Pkw-Mitfahrerin 1,31 0,63

Tab. 21: Unfall-, Verungliickten- und Getctetenzeitraten der Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien (Personen ab 6 Jahren,
Durchschnitt der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria); Tomschy,
2018)

UNFALLQUOTE

Das Pro-Kopf-Unfallrisiko (Unfallquote) fiir Radfahrende liegt deutlich unter jenem der Pkw-
Insassinnen (siehe Tab. 22). Fiir eine vergleichende Risikobewertung der Verkehrsmittel ist diese
KenngroRe jedoch wenig geeignet, da sich die Unfallquote auf die Bevdlkerungszahl (Personen ab 6
Jahren) bezieht. Sie zeigt allerdings auf, dass in Wien fast viermal so viele Personen mit dem Pkw
(Lenkende und Mitfahrende) als bei der Benutzung des Fahrrades im StraBenverkehr verungliicken
— diese Zahlen spiegeln sich auch im Modal Split wider. Statistisch betrachtet kommen auf 1.000
Einwohnerlnnen 0,54 verungliickte Radfahrende und 1,36 verunglickte Pkw-LenkerInnen bzw. 0,6
Pkw-Mitfahrende. Betrachtet man die Quoten der getoteten Personen, zeigt sich ein geringerer
Unterschied: Pro 1 Mio. Einwohnerlnnen kamen 1,30 Personen bei der Nutzung des Fahrrades und
1,45 LenkerInnen eines Pkw im StraBenverkehr ums Leben.

Unfallquote Verungliicktenquote Getotetenquote
(pro 1.000 EW und Jahr) (pro 1.000 EW und Jahr) (pro 1 Mio. EW und Jahr)
Fahrrad 0,56 0,54 1,30
Pkw-LenkerIn 2,84 1,36 1,45
Pkw-Mitfahrerin 0,60 0,29

Tab. 22: Unfall-, Verungliickten- und Getotetenquote der Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien (Personen ab 6 Jahren, Durchschnitt
der Einzeljahre 2013-2016); eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien MA 23, 2016b:
70)



6 INFRASTRUKTURBEZOGENE RISIKOZAHLEN

6.1 METHODIK

6.1.1 Datenauswabhl

Um Unfallrisikozahlen fiir den Radverkehr zu ermitteln bedarf es einer grol3en Menge
sicherheitsrelevanter Daten. Diese Daten sind in drei Kategorien einzuteilen:

= Unfalldaten,

» Daten zu spezifischen StraReneigenschaften (RV-Infrastruktur, Einbahn, FS-Anzahl,
Geschwindigkeitsbeschrankung etc.),

» StraBenverkehrszdhldaten (Verkehrsstarken von Kfz-, Rad- und FuBverkehr) (Digioia et.
al.,, 2017:117)

6.1.2 Untersuchungszeitraum

Der betrachtete Zeitraum umfasste die Jahre 2013 bis einschlieRlich 2016. Die Auswahl erfolgte
auch hier ohne das Jahr 2012 (in dem schon mit dem UDM gearbeitet wurde), weil 2013 die
FahrradstraRe und die Begegnungszone in die StVO Eingang fanden. Somit ist ein einheitlicher
Betrachtungszeitraum fir alle Radverkehrsanlagen gegeben. Allerdings muss an dieser Stelle
angemerkt werden, dass mit der Einfihrung erst langsam erste Umsetzungen in der Praxis
erfolgten und deshalb die Auswertung keine grolRe Aussagekraft flir die neuen Anlageformen
besitzt.

6.1.3 Radverkehrsinfrastrukturen

Wie schon in Kapitel 4.3.5 Radumliche Verortung der Unfallstellen festgestellt, weist die punktgenaue
GPS-Verortung gewisse Schwachen auf. Da fir eine vollstandige Risikobewertung eine
Kompletterhebung notwendig ist, diese aber aufgrund fehlender flachendeckender
Radverkehrszahldaten nicht maoglich ist, wurden in einem ersten Schritt alle vorhandenen Daten zu
RV-Unfallen, RV-Anlagen und alle vorhandenen RV-Zahldaten zusammengefiihrt. AnschlieRend
wurde nach Verfiigbarkeit von UPS/RVA/DTV gefiltert, um - bei ausreichender Informationslage -
Unfallrelativzahlen zu berechnen oder Unfallabsolutzahlen zu listen (siehe Abb. 70).

Fir die RV-Anlagearten Radweg, Mehrzweckstreifen, Radfahrstreifen, Radfahren gegen die
Einbahn, Mischverkehr bei Tempo 50, T30-Zonenbeschrankung und Radfahren auf Busspuren
konnten Risikowerte in Form von Unfallrelativzahlen berechnet werden. Da aufgrund der Datenlage
bei den Radverkehrsanlagen Fahrradstralle, Wohnstralle, Begegnungszone und Radfahren in
FuBgdngerzonen keine empirische Risikobewertung mdoglich war, wurden nur die
Unfallabsolutzahlen angefiihrt und vergleichende Literatur herangezogen.
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Abb. 70: Methodik; eigene Darstellung

Sicherheitsuntersuchungen von Stadtstralen behandeln entweder Knotenpunkte oder
Streckenabschnitte. Da der Fokus dieser Arbeit auf die Risikobewertung von Radinfrastrukturen
gelegt wurde, fiel die Auswahl auf ausgewahlte Strecken. Die Auswahl der naher untersuchten
StraBenabschnitte erfolgte nach der eindeutigen Zuordenbarkeit einer Radfahranlage bzw.
Radverkehrsanlage im Streckenbereich (siehe Abb. 71). Diese erfolgte aufgrund folgender
Auswabhlkriterien:

Die ausgewabhlte Strecke musste

= mindestens einen Unfall mit Radverkehrsbeteiligung,

= eine Mindestlange von 260 m,

= eine Mindestanzahl von 2 Kreuzungspunkten mit Querverkehr entlang der RVA und

= das Vorhandensein von RV-Zdhldaten (automatische Dauerzahlstelle bzw. handische
Kurzzeitzahlung) oder Daten eigener Erhebungen

aufweisen, damit Unfallrelativzahlen berechnet und vergleichbare Ergebnisse erzielt werden
konnten.

Bestand Zweifel an der Konstanz des DTV auf einem ausgewahlten Streckenabschnitt aufgrund
fehlender Zahldaten oder unglicklich verorteter Zdhlstellen, wurden eigene Daten erhoben. Diese
Erhebung erfolgte an Werktagen (Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) im Mai, Juni und Oktober
2017 im Zeitraum 7:00-10:00 und 16:00-19:00 Uhr. Danach erfolgte eine Hochrechnung auf den
saisonalen DTVw-sais analog zu den handischen Zahldaten der Stadt Wien mit dem
Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen der TU Dresden. Dieses basiert auf dem Wiener
Modell und wurde 2011 von C. Schiller, F. Zimmermann & W. Bohle im Zuge eines
Forschungsvorhabens entwickelt und mittels Excel-Tool umgesetzt.



AulBerdem wurde darauf geachtet, dass die Wahl vorzugsweise auf Radialstrecken Richtung
Zentrum fiel. Innerhalb des Wiener Glrtels sind an solchen radialen Routen auch bei ungtinstigen
Bedingungen wie z.B. fehlende Radverkehrsanlage oder starkem Kfz-Aufkommen Uberraschend
hohe Radverkehrsstarken feststellbar (vgl. Stadt Wien MA 18, 2011a: 42).

Fir die Berechnung der Unfalldichte/-rate/-quote wurden alle im Streckenabschnitt verzeichneten
Unfalle hinzugezogen. Fur die Ermittlung der haufigsten Unfallgegner und -typen wurde ein 3-
Meter-Buffer in GIS um die jeweilige RVA gelegt um eine genauere Zuordnung sicherzustellen.

Das Unfallgeschehen auf Streckenabschnitten von StadtstraRen wird sehr stark von deren
Gestaltung, deren Errichtungszeitpunkt sowie deren Umfeld und angrenzenden Nutzungen
beeinflusst. Diese StraBenziige weisen daher unterschiedliche Qualitaten auf. MaBgebliche
Einflussfaktoren sind u.a.

= die Abschnittslange,

= der Verkehrsfluss (Verkehrsstarke, Verkehrsdichte, Geschwindigkeit),
= betriebliche Einfllsse,

= die Querschnittsgestaltung,

= das Umfeld bzw. die Randnutzung,

= punktuelle Einfliisse und

= die Trassierung (vgl. Aurich, 2012: 15).

Eine Vielzahl der genannten Einflussfaktoren (z.B. betriebliche Einfliisse, Querschnittsgestaltung
oder Trassierung) entzieht sich der quantitativen Erfassung. Aufgrund der Fille an potenziellen
Einflissen kann nur vereinzelt in der Erhebung und der anschlieBenden Analyse auf diese
eingegangen werden. Dennoch wurde versucht, maRgebliche Einflussfaktoren wie zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten, DTVw-j des (angrenzenden) MIV, Anzahl der Knotenpunkte,
Einbahnfihrungen oder vorhandene Gleisanlagen zu erfassen. AulRerdem wurde darauf geachtet,
dass die anliegenden Bauflachen der ausgewahlten Streckenabschnitte gemischte Nutzungen
(Wohnen, Einzelhandel, Biiros) aufweisen, um die Einflisse durch das Umfeld bzw. die Randnutzung
moglichst gering zu halten (vgl. Monse. In: Aurich, 2012: 79f).
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Abb. 71: Ausgewahlte Streckenabschnitte im Wiener Stadtgebiet; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017:

online)
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6.2 ERGEBNISSE

Der  Vergleich der Unfallraten  der  ausgewadhlten  Streckenabschnitte  nach
Geschwindigkeitsbeschrankungen illustriert das hohere Unfallrisiko fir Radfahrende pro Kilometer
auf StraRen mit Tempo 50 (siehe Abb. 72). Der Median der Unfallrate bei T30 liegt bei 8,35
verunfallten Radfahrenden pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung, wahrend der Median bei T50
einen Wert von 11,59 verunfallten Radfahrenden ergibt.
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Abb. 72: Unfallraten der ausgewahlten Streckenabschnitte nach hochstzulassiger Fahrgeschwindigkeit, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien -
ViennaGlIS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; eigene Erhebung)

Vzul

In sechs der zehn ausgewahlten Streckenabschnitte befinden sich Stralenbahngleise auf dem
Fahrstreifen. Wie Abbildung 73 zeigt, haben diese einen nicht unerheblichen Einfluss auf die
Unfallgefahrdung von Radfahrenden (z.B. Rutschgefahr bei Nasse, Sturzgefahr, wenn Reifen in das
Gleis oder den Abstand zwischen Betonplatte und Schiene geraten, Dooring - durch Fahrspurwahl
zwischen Gleis und parkenden Kfz). Der Unterschied der Mediane beider Unfallraten liegt bei vier
verunfallten Radfahrenden pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung.
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Abb. 73: Unfallraten der ausgewahlten Streckenabschnitte nach der FS-Fiihrung auf Gleis, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien -
ViennaGlS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; eigene Erhebung)

Abbildung 74 zeigt den Zusammenhang zwischen der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke
des MIV an Werktagen und der Unfallrate von Radfahrenden auf den ausgewadhlten
Streckenabschnitten. Hier besteht eine sehr schwache positive Korrelation zwischen MIV-DTVw-;j
und der RV-Unfallrate. Anzumerken sind die AusreiBer mit einer sehr hohen Unfallrate -
Kalvarienberggasse (RgE) und Hernalser HauptstraBe (MZS) - sowie die LassallestraBe (RW) mit
einem sehr hohen MIV-DTVw-j-Wert.
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Abb. 74: Scatterplot der Unfallraten der ausgewdhlten Streckenabschnitte und des MIV-DTVw-j, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien -
ViennaGlS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; eigene Erhebung)



Abbildung 75 veranschaulicht den Zusammenhang zwischen der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke des Radverkehrs an Werktagen und den Unfallraten von Radfahrenden. Je hoher der
Wert des RV-DTVw-sais, desto geringer zeigt sich die Unfallrate fiir Radfahrende. Diese Korrelation
lasst sich auf allen untersuchten Radverkehrsanlagen feststellen, besonders deutlich zeigt sie sich
jedoch bei Radwegen. AusreilRer stellen wie zuvor die Kalvarienberggasse (RgE) und die Hernalser
HauptstraBe (MZS), mit jeweils sehr hoher Unfallrate und geringem RV-DTVw-sais-Wert, dar.
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Abb. 75: Scatterplot der Unfallraten der ausgewahlten Streckenabschnitte und des RV-DTVw-sais, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien -
ViennaGlS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; eigene Erhebung)

Neben Geschwindigkeitsbeschrankungen und Verkehrsstarken sollte auch die Anzahl der
StraBenkreuzungen der Streckenabschnitte Einfluss auf das Unfallgeschehen haben, da sich die
meisten Unfdlle im Kreuzungsbereich ereignen (siehe Abb. 76). Allerdings zeigt die Anzahl der
Kreuzungen pro Kilometer der ausgewahlten Streckenabschnitte weder auf Ebene der gleichen RVA
noch in der Gesamtansicht einen Zusammenhang mit den Unfallraten von Radfahrenden.
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Abb. 76: Scatterplot der Unfallraten der ausgewahlten Streckenabschnitte und der Kreuzungen/km, 2013-2016; eigene Darstellung
(Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien -
ViennaGlS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; eigene Erhebung)

Aufgrund der intensiven Nutzung ist die Unfalldichte auf Radwegen im Vergleich zu anderen
Radverkehrsanlagen mit durchschnittlich 4,57 verunfallten Radfahrerlnnen pro Kilometer am
hochsten (siehe Abb. 77). Danach folgen die Anlagearten Mehrzweckstreifen mit 3,48 RV-UPS,
Radfahren im Mischverkehr mit Kfz bei T50 mit 2,46 RV-UPS und Radfahren auf Busspuren mit
2,32 RV-UPS pro Kilometer StraBenlange. Die Unfalldichten beim Radfahren gegen die Einbahn
(1,89 RV-UPS), auf Radfahrstreifen (1,82 RV-UPS) und beim Radfahren im verkehrsberuhigten
Bereich bei Tempo 30 (1,63 RV-UPS pro Kilometer StraBenlange) erweisen sich als geringer. Anhand
der hoheren Unfalldichten auf RW und MZS lasst sich jedoch nicht ableiten, dass das Radfahren auf
diesen RV-Anlagen unsicherer sei als auf anderen Arten der Linienfiihrung — fir diese Art der
Analyse ist die Betrachtung der Verkehrsleistung notwendig. Deshalb eignet sich die Unfallrate als
Kenngrolde besser, um die Sicherheit von Verkehrsanlagen in Stralsennetzen zu beschreiben.
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Abb. 77: Unfalldichten der ausgewahlten Streckenabschnitte nach RVA, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien - ViennaGlIS, 2017:
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Abbildung 78 stellt die ermittelten Unfallraten der ausgewahlten Streckenabschnitte einander nach
RVA gegenlber. Hier zeigt sich die durchschnittliche Unfallrate auf Radwegen mit 8,03 RV-UPS pro
1 Mio. km Verkehrsleistung deutlich niedriger als in anderen Radverkehrsinfrastrukturen. Auch
Radfahren gegen die Einbahn mit 12,12 RV-UPS und Tempo 30 mit 12,23 RV-UPS erweisen sich
im Vergleich als relativ sichere Anlageformen. Als weniger sicher zeigen sich Mehrzweckstreifen
(13,78 RV-UPS), Radverkehrsfiihrungen im Mischverkehr mit Kfz bei Tempo 50 (14,64 RV-UPS),
Radfahren auf Busspuren (14,67 RV-UPS) und Radfahrstreifen (15,75 RV-UPS pro 1 Mio. km

Verkehrsleistung).
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Abb. 78: Unfallraten der ausgewdhlten Streckenabschnitte nach RVA, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV
Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien - data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien - ViennaGlIS, 2017:
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Tabelle 23 listet die ausgewahlten Streckenabschnitte mit allen berlcksichtigten Parametern und der berechneten Unfalldichten und Unfallraten.

D R D A 0 D
D
Radweg
Argentinierstrale 4 2.647 2016 2016 Nast DZS 1.330 9 29 5,45 5,64 30 2.240 2016 MA 46 Zweirichtungsradweg
Operngasse- 4 5.054 Jun.17 2017 eigen 920 9 52 14,13 7,66 50 11.836 2015 Snizek Zweirichtungsradweg, Einbahn, Benutzung Busspur
MargaretenstraBe erlaubt
Opernring Innen 1 4.168 2016 2016 Nast DZS 2.015 17 57 7,07 4,65 50 24.477 2015 Snizek Zweirichtungsradweg, Einbahn
LassallestraBe 2 3.307 2016 2016 Nast DZS 935 5 9 2,41 1,99 50 34.959 2015 Snizek Zweirichtungsradweg
LangobardenstraBBe 22 620 2016 2016 Nast DZS 1.730 9 12 1,73 7,66 50 8.534 2015 Snizek Zweirichtungsradweg
PraterstralRe 2 3.735 2016 2016 Nast DZS 960 5 37 9,64 7,07 50 20.210 1999 MA 46 Einrichtungsradweg
FlurschiitzstraRe 12 609 Jun.09 2009 Nast 780 8 7 2,24 10,10 50 6.160 2002 MA 46 Einrichtungsradweg
EngerthstraBe 20 198 Sep.15 2015 MA 46 2.690 10 12 1,12 15,43 50 4.835 2015 MA 46 Zweirichtungsradweg
Obere/Untere 2 835 Sep.13 2013 Nast 2.070 17 33 3,99 13,08 50 17.230 2013 MA 46 Zweirichtungsradweg, Einbahn
DonaustraBe
Steudelgasse 10 412 Jun.16 2016 Nast 630 6 5 1,98 13,19 50 Zweirichtungsradweg, Einbahn
Kundmanngasse 3 660 Nov.17 2017 MA 46 545 4 1 0,46 1,90 30 5.740 2017 MA 46 Zweirichtungsradweg, Einbahn, RAD-Zahlung im Nov:
402, mit Regen aufgerechnet
Mittelwert RW 2.022 1.328 9 23 4,57 8,03 14.498
Summe RW 14.605 59) 254
Mehrzweckstreifen
Mariahilfer StraRe 15 2.164 Mai.17 2017 eigen 1.370 21 34 6,20 7,86 50 8.560 2011 MA 46 selbststandiger Gleiskdrper vorhanden
LandstraBer HauptstralRe 3 1.820 Okt.17 2017 eigen 1.280 11 31 6,05 9,11 50 13.356 2015 Snizek
Alserbachstrale 9 3.189 Okt.17 2017 eigen 805 9 13 4,04 3,47 50 16.911 2015 Snizek Friedensbriicke, selbststandiger Gleiskorper
vorhanden
Hiitteldorfer StraRe 15 654 Jun.09 2009 Nast 945 10 19 5,03 21,05 50 18.446 2010 Kafer
Sechshauser StralRe 15 413 Apr.15 2015 Nast 750 7 4 133 8,84 50 7.770 2002 MA 46
LiechtensteinstraBe 9 905 Okt.17 2017 eigen 1.340 13 4 0,75 2,26 50 10.897 2015 Snizek
Lazarettgasse- 9 529 Jun.07 2007 Nast S50 6 13 3,42 17,72 30 7.520 2012 MA 46
Sensengasse
Spitalgasse 9 1.100 Jun.07 2007 Nast 790 8 16 5,06 12,61 50 9.550 2012 MA 46 selbststandiger Gleiskdrper vorhanden
Hernalser HauptstraBe 17 249 Apr.08 2008 MA 46 650 4 12 4,62 50,86 50 8.660 2008 MA 46 Einbahn
Laaer-Berg-StraBe 10 129 Sep.11 2011 MA 46 840 5 1 0,30 6,33 50
Jedleseer StraRe 21 355 Sep.12 2012 MA 46 1.515 14 9 1,49 11,47 50 9.070 2012 MA 46
Mittelwert MZS 1.046 1.021 10 14 3,48 13,78 11.297
Summe MZS 11.235 108 156




Radfahrstreifen

Ottakringer StraBBe 16/ 442 Apr.11 2011 Nast 995 11 14 3,52 21,80 50 11.516 2015 Snizek Gleisin FS
17

Wiedner HauptstraBe 4 557 Jun.06 2006 Nast 260 2 3 2,88 14,18 50 18.923 2010 Kafer selbststandiger Gleiskdrper vorhanden

Absberggasse 10 108 Dez.14 2014 MA 46 700 6 2 0,71 18,12 50 8.210 2014 MA 46 RV-Zahlung im Dez: 65, mit Regen aufgerechnet

Flétzersteig 16 173 Mai.15 2015 MA 46 1.040 4 3 0,72 11,42 50 10.563 2015 Snizek

ErdbergstraBe 3 267 Mai.17 2017 MA 46 775 2 4 1,29 13,24 50 10.560 2017 MA 46

Mittelwert RFS 309 754 5 5) 1,82 15,75 11.954

Summe RFS 3.770 25 26

Radfahren g. d. Einbahn

Lindengasse-Stollgasse 7 367 Jun.13 2013 Nast 770 3 2 0,65 4,85 30 2.895 2015 MA 46 Einbahn,

Spengergasse 5 943 Okt.17 2017 eigen 755 7 2 0,66 1,92 30 2.225 2000 MA 46 Einbahn

Siebenbrunnengasse 5 1.732 Okt.17 2017 eigen 680 7 4 1,47 2,33 30 2.120 2000 MA 46 Einbahn

Schottenfeldgasse 7 584 Sep.13 2013 Nast 960 8 12 3,13 14,66 30 3.120 2015 Snizek Einbahn

Nibelungengasse 1 2214 Okt.13 2013 Nast 410 3 7 4,27 5,28 30 1.100 2015 MA 46 Einbahn

Kalvarienberggasse 17 174 Jun.06 2006 Nast 630 6 9 3,57 56,21 30 1.080 2011 MA 46 Einbahn

Laudongasse 8 705 Feb.17 2017 MA 46 340 3 5 3,68 14,29 30 5.020 2017 MA 46 Einbahn, RV-Zdhlung im Feb: 424, mit Regen
aufgerechnet

AuhofstraBe 13 368 Jun.17 2017 MA 46 970 4 1 0,26 1,92 30 1.430 2017 MA 46 Einbahn

BriiBlgasse 16 226 Mai.13 2013 MA 46 555 3 2 0,90 10,94 30 1.160 2013 MA 46 Einbahn

Theresiengasse 18 88 Apr.15 2015 MA 46 860 6 1 0,29 9,05 30 690 2015 MA 46 Einbahn

Mittelwert RgE 740 693 5 5 1,89 12,15 2.239

Summe RgE 6.930 50 45

Mischverkehr (T50)

Lerchenfelder Strae 7/8 650 Jun.13 2013 Nast 1.260 14 15 2,98 12,55 50 9.190 2017 MA 46 Gleisin FS

Josefstddter StraRe 8 247 Mai. 14 2014 Nast 1.160 12 10 2,16 23,91 50 4.225 2016 MA 46 Gleisin FS

Rennweg 3 529 Jun.15 2015 Nast 1.930 20 20 2,59 13,42 50 23.839 2010 Kafer Gleisin FS

Prinz-Eugen-Strale 4 232 Sep.08 2008 Nast 1.100 7 4 091 10,72 50 10.462 2015 Snizek Gleisin FS

Favoritenstrae 4 485 Mai.08 2008 Nast 1.010 11 7 1,73 9,79 50 17.140 2010 Kafer 530 m Abschnitt MZS (eine Richtung)

TaborstraBe 2 591 Sep.13 2013 Nast 700 10 15 5,36 24,83 50 7.890 2017 MA 46 Gleisin FS

Wiedner Hauptstral3e 4 557 Jun.06 2006 Nast 815 11 12 3,68 18,10 50 18.923 2010 Kdfer zumeist selbststandiger Gleiskdrper vorhanden

Ottakringer StraBe 16 442 Apr.11 2011 Nast 870 9 11 3,16 19,59 50 11.516 2015 Snizek teilweise selbststandiger Gleiskorper vorhanden

ErdbergstraBe 3 248 Nov.17 2017 MA 46 1.010 7 3 0,74 8,20 50 £4.950 2017 MA 46 RAD-Zahlung im Nov: 152, mit Regen aufgerechnet

Porzellangasse 9 673 Nov.11 2011 MA 46 580 5 3 1,29 5,26 50 4.284 2015 Snizek selbststandiger Gleiskdrper vorhanden, RAD-Zdhlung
im Nov: 400, mit Regen aufgerechnet

Mittelwert T50 465 1.044 11 10 2,46 14,64 11.242

Summe T50 10.435 106 100




T30-Zone

Gumpendorfer StraBe 6 1.030 Jun.13 2013 Nast 2.350 28 29 3,09 8,20 30 9.197 2015 Snizek teilweise (innen) Radroute
Rinnbdckstrale 11 106 Sep.11 2011 Nast 930 7 1 0,27 6,92 30 4.310 2011 MA 46
Bergsteiggasse 17 161 Jun.16 2016 Nast 650 5 2 0,77 13,09 30 1.820 2015 MA 46 Einbahn
Florianigasse 8 160 Sep.17 2017 MA 46 735 10 3 1,02 17,47 30 3.160 2017 MA 46 Einbahn, RV-Z&hlung: Regen aufgerechnet
Geblergasse 17 261 Jun.14 2014 MA 46 1.545 17 5 0,81 8,49 30 1.780 2014 MA 46 Einbahn
Neulinggasse- 3 224 Okt.02 2002 MA 46 1.100 17 12 2,73 33,38 30 5.250 2002 MA 46 teilweise Einbahn, RV-Zdhlung: Regen aufgerechnet,
Zaunergasse Radroute, 100 m Abschnitt Busspur (eine Richtung)
Schulgasse 18 708 Okt.17 2017 MA 46 1.120 12 1,12 4,32 30 3.420 2017 MA 46 Radroute
Antonigasse 17/ 137 Apr.15 2015 MA 46 860 14 3 0,87 17,44 30 1.670 2015 MA 46 Einbahn
18
ErdbergstraBe 3 248 Nov.17 2017 MA 46 405 3 1 0,62 6,82 30 4.950 2017 MA 46 RAD-Zahlung im Nov: 152, mit Regen aufgerechnet
HasnerstralRe 16 2.232 Mai.17 2017 eigen 1.350 16 27 5,00 6,14 30 Radroute
Mittelwert T30 527 1.105 13 9 1,63 12,23 4.236
Summe T30 11.045 129 88
Busspur
Burggasse 7 1.218 Jun.13 2013 Nast 1.400 1 18 3,21 7,23 50 10.525 2015 Snizek Einbahn
Neustiftgasse 7 554 Jun.13 2013 Nast 1.390 12 17 3,06 15,12 50 10.505 2015 Snizek Einbahn
Gablenzgasse 15/ 368 Okt.12 2012 MA 46 1.430 14 9 1,57 11,72 50 15.846 2010 Kafer Einbahn
16
Neubaugasse 7 330 Jun.13 2013 Nast 360 1 4 2,78 19,53 50 3.570 2015 MA 46 Einbahn
Laaer-Berg-Strake 10 135 Mai.14 2014 Nast 770 3 3 0,97 19,77 50
Mittelwert BUS 533 1.070 8 10 2,32 14,67 10.112
Summe BUS 5.350 41 51

Tab. 23: Berechnung der Risikozahlen fiir die ausgewahlten Streckenabschnitte, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Nast Consulting; Stadt Wien -

data.wien.gv.at, 2017: online; Stadt Wien - ViennaGlS, 2017: online; Stadt Wien MA 18, 2016: online; Stadt Wien MA 18, 2011b: online; eigene Erhebung)




6.3 DISKUSSION DER ERGEBNISSE

Wie schon am Ende von Kapitel 6.7.3 Radverkehrsinfrastrukturen beschrieben, ist eine einheitliche
Bewertung der RV-Infrastrukturen der ausgewahlten Streckenabschnitte schwierig, da
unterschiedlichste Gegebenheiten auf die Verkehrssicherheit der Radfahrenden Einfluss nehmen.
Die angewandte Methode (berschatzt vermutlich das Risiko zu verunfallen, da nur RV-
Infrastrukturen untersucht wurden, wo sich UPS ereignet haben und folglich eine Unfallrate
berechnet werden konnte. Die UPS-freien Streckenabschnitte korrigieren somit nicht das
gezeichnete Bild.

Unter Berlcksichtigung der geringen, nicht flachendeckenden Stichprobe von 62
Streckenabschnitten im StraRenverkehrsnetz von Wien, denen eindeutig eine Radfahranlage bzw.
Radverkehrsanlage zuordenbar war, konnen folgende Aussagen zur Verkehrssicherheit der
einzelnen Anlagearten getroffen werden:

RADWEG

Ergebnisse: Die Auswahl der Radwege entfiel auf zwei Einrichtungs- und neun
Zweirichtungsradwege, allesamt stralBenbegleitend und durch Mittellinie oder Bordstein vom
FuBgangerverkehr getrennte Anlagen. Aufgrund der intensiven Nutzung ist die Unfalldichte auf
Radwegen im Vergleich zu anderen Radverkehrsanlagen mit durchschnittlich 4,57 verunfallten
Radfahrerlnnen pro Kilometer sehr hoch. Die Unfallrate erweist sich mit 8,03 RV-Unfallen pro 1 Mio.
Kilometer Verkehrsleistung als deutlich niedriger als jene in anderen Radverkehrsinfrastrukturen.
Die subjektiv von Radfahrenden empfundene erhohte Sicherheit auf Radwegen ist somit in der
Praxis - zumindest auf den untersuchten Streckenabschnitten - nachweisbar.

Zu den haufigsten Unfallgegnern zahlen hauptsachlich Pkw (48 %), zu FuBB Gehende (24 %) und
andere Radfahrende (20 %). Unter den Unfalltypen herrscht eine breite Streuung, daher werden
Werte unter 5 % relativer Haufigkeit in Tab. 24 und den nachfolgenden Tabellen des Kapitels als
Sonstige zusammengefasst angefihrt. Am haufigsten kommt es zu Kollisionen mit querenden
Radfahrern, Kollisionen auf der Kreuzung, Kollisionen bei Ein- oder Ausfahrten und beim
Rechtsabbiegen mit entgegenkommendem Verkehr vom Radweg.

Unfallrate 8,03
UPS-Absolutzahl (GIS) 229
Unfallgegner

1% 1%

20% 48% o4
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Unfalltypen

o% 67%
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Tab. 24: Ergebnisse der Anlageart Radweg; eigene Darstellung

Bewertung: Radwege erweisen sich im Streckenbereich als relativ sichere Anlagen. Die Gefahr, auf
der freien Strecke in Konflikt mit anderen Verkehrsarten zu geraten, ist nur bei gemischten und
getrennten RW mit dem FulBgangerverkehr gegeben. Deshalb sind taktil erfassbare und moglichst
baulich getrennte RW (Griinstreifen, Pflasterstreifen, Schrdagbord etc) von Vorteil.
Bodenmarkierungen allein haben sich nicht bewahrt (vgl. Meschik, 2008: 68ff). Radwege werden
von RF subjektiv als sicher beurteilt, haben jedoch im Bereich von Kreuzungen und Zufahrten
deutliche Sicherheitsnachteile (vgl. Pohle, 2015: 13). Dennoch ermoglichen Radwege insbesondere
Personengruppen, die sich im Mischverkehr (noch) unsicher fiihlen (z.B. Kindern,
Wiedereinsteigerlnnen, alteren Personen etc.), einen Einstieg in die Mobilitat per Fahrrad und tragen
so zur Attraktivierung des Radverkehrs bei (vgl. Mertens et al. & Sallis et al. In: Mueller et al., 2018:
63).

MEHRZWECKSTREIFEN

Ergebnisse: Die Unfallrate ist auf MZS mit 13,78 RV-Unfallen pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung
relativ hoch (siehe Tab. 25). Unter den untersuchten Streckenabschnitten sticht besonders die
Hernalser Hauptstrae mit einer sehr hohen Unfallrate von 50,86 hervor. Eine ndhere Betrachtung
zeigt, dass hier flinf von 12 UPS auf Dooring-Unfalle im Streckenbereich zurlickzufiihren sind.

Mit 74 % zahlen Pkw zu den haufigsten Unfallgegnern auf MZS. Andere Unfallgegner liegen unter
10 % und verteilen sich auf die verbleibenden Verkehrsarten. Charakteristische Unfalltypen bei MZS
sind Kollisionen mit offenen Wagenturen (beim Vorbeifahren links) mit 20 % und rechtwinkelige
Kollisionen auf der Kreuzung mit 14 % Weniger stark vertreten sind Kollisionen beim
Rechtsabbiegen (Rechtsabbieger mit Geradeausfahrendem) und Kollisionen beim Linksabbiegen.
Weitere Unfalltypen liegen jeweils unter 5 % relativer Haufigkeit.

Unfallrate 13,78
UPS-Absolutzahl (GIS) 177
Unfallgegner

2% 2% 1%

A 745% 9% |
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Unfalltypen

164% 52%
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Tab. 25: Ergebnisse der Anlageart Mehrzweckstreifen; eigene Darstellung

Bewertung: Das Gefahrdungspotenzial ist bei dieser Anlageart - insbesondere bei MZS mit
nebenliegenden Kfz-Langsparkstreifen - hoch und auf die oft unterschatzte Dooring Zone
zurlickzuftihren (siehe Abb. 79). Drei Viertel aller Radfahrerinnen fahren innerhalb dieser Dooring
Zone, da sie sich sehr stark an den Langsmarkierungen (Leitlinie) orientieren. Dies fihrt einerseits
zu einer hohen Gefahrdung durch ,Dooring”, andererseits wird Kfz-Lenkerinnen ausreichend Platz
fiir scheinbar sicheres Uberholen signalisiert. So wird bei 80 Prozent der Uberholvorginge der
erforderliche Sicherheitsabstand von ca. 1,30 bis 1,50 m nicht eingehalten, weil Kfz-Lenkerlnnen
davon ausgehen, dass der markierte Fahrstreifen fiir RF ausreichend breit ist (vgl. Szeiler & Skoric,
2017: 6ff).

Regelbreite MZW 1,75 m Langsparkstreifen
Mindestbreite MZW 1,50 m Regelbrelte 2,00m
Abb. 79: Vergleich Tiroffnungsbreite (Dooring Zone) und Regel- und Abb. 80: Bodenmarkierung mit Fahrradpiktogramm im
Mindestbreite von MZS (Quelle: Szeiler & Skoric, 2017: 4) linken Bereich des MZS (Quelle: Raab, 2017: 8)

Bei der Mindestbreite von Mehrzweckstreifen gem. RVS (1,50 m) bewegen sich Radfahrende
unweigerlich in der Dooring Zone. Die Regelbreite von Mehrzweckstreifen gem. RVS (1,75 m)
ermoglicht Radfahrerlnnen gerade noch das Fahren aufl3erhalb der Dooring Zone. Als Alternativen
zum Mehrzweckstreifen konnen Sharrows (ggf. mit Abstandsstreifen) dienen, die mit einem
seitlichen Abstand von 0,75 Meter zum Langsparkstreifen angebracht werden. In Wien werden auf
neu angelegten MZS Bodenmarkierungen in Form von Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen
im linken Bereich des MZS angebracht, um Radfahrende aus dem Gefahrenbereich zu leiten (siehe
Abb. 80).

RADFAHRSTREIFEN

Ergebnisse: Aufgrund der geringen Anzahl vorhandener Radfahrstreifen im Wiener Strallennetz
konnten nur funf Streckenabschnitte analysiert werden. Die Unfallraten bewegten sich in einem
relativ homogenen Bereich zwischen 11,42 und 21,80 mit einem Durchschnitt von 15,75 RV-
Unfallen pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung.



Auch bei der Analyse der Unfallgegner und der Unfalltypen ist die geringe Stichprobe zu
bertcksichtigen. Allerdings kann aufgrund der ahnlichen Fihrungsform ein Vergleich mit der
Anlageart Mehrzweckstreifen herangezogen werden. Wie bei MZS ist in Gberwiegender Zahl der
Falle der Pkw Hauptunfallgegner (siehe Tab. 26). Bei Betrachtung der Unfalltypen zeigt sich der
Vorteil der Ausflihrungsbreite des Anlagetyps RFS gegenliber dem MZS: Kollisionen mit einer
offenen Wagenttire finden sich nicht unter den hdufigsten Unfalltypen. Hingegen gleichen die
weiteren Unfalltypen (mit Erganzung der Kollisionen beim Linksabbiegen und sonstiger Unfdlle beim
Abbiegen und Umkehren - richtungsgleich) nahezu jenen des MZS.

Radfahrstreifen

Unfallrate 15,75
UPS-Absolutzahl (GIS) 22
Unfallgegner

5% 95%

B FG W Pkw

Unfalltypen

18 [NiGRTIE o 32%
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Tab. 26: Ergebnisse der Anlageart Radfahrstreifen; eigene Darstellung

Bewertung: Wie bei Mehrzweckstreifen sind auch bei Radfahrstreifen ausreichende
Sicherheitsraume an der seitlichen Abgrenzung zu Kfz-Parkstreifen erforderlich. Im Gegensatz zu
Radwegen bieten RFS, ebenso wie MZS, an Kreuzungen einen Sicherheitsvorteil, da Radfahrende
sich immer im Blickfeld der Kfz-LenkerInnen befinden.

RADFAHREN GEGEN DIE EINBAHN

Ergebnisse: Bei der Radverkehrsanlage RgE ergibt sich im Rahmen der Untersuchung die
Schwierigkeit der Unterscheidung ob Radfahrende die Regelung RgE oder die Einbahn in der
.normalen” Fahrtrichtung benutzten. Diese Differenzierung ist mittels 3-Meter-Buffer in GIS
schwer moglich - da u.a. die FS-Breiten variieren, sich der Kollisionspunkt durch Sturzmandver
verandert, etc. - und deshalb nicht klar ermittelbar. Demzufolge ist von einer geringeren
Unfalldichte/-rate/-quote auszugehen. Durchschnittlich liegt die Unfallrate beim RgE bei 12,15 RV-
Unfdllen pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung. Auffallend ist die sehr hohe Unfallrate in der
Kalvarienberggasse, dies durfte auf die letztverfigbaren RV-DTV-Daten aus dem Jahr 2006
zurtickzufihren sein.



Radfahren gegen die Einbahn ist in Wien auf einer Lange von circa 273 Kilometern erlaubt (Stand
2016, siehe Abb. 81), d.h., in rund 27 % der Einbahnen ist RgE mdglich. Rund 80 % der Unfallgegner
Radfahrender in solchen StraBen sind Pkw (siehe Tab. 27). Bei 33 Prozent der Unfalle beim
Radfahren gegen die Einbahn kommt es zu rechtwinkeligen Kollisionen auf der Kreuzung. Auf
Kollisionen beim Entgegenkommen, Linksabbieger mit entgegenkommendem Fzg entfallen 11 %, 6
% betreffen Kollisionen mit querenden Radfahrenden. Letztere zwei Unfalltypen sind
charakteristisch fiir den Anlagentyp RgE und ereignen sich zumeist im Kreuzungsbereich.

Radfahren gegen die Einbahn

Unfallrate 12,15
UPS-Absolutzahl (GIS) 393
Unfallgegner

19 % 1%
8% A 79% %]

B FG RF mMR mPkw Bus Lkw mStrb

Unfalltypen

33% 11% 6% 50%
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Tab. 27: Ergebnisse der Anlageart Radfahren gegen die Einbahn; eigene Darstellung

Bewertung: Was bereits verschiedene andere Studien zeigten, bestatigen die ermittelten
Unfallrelativzahlen der vorliegenden Untersuchung: Die Regelung RgE weist kein erhohtes
Unfallrisiko auf, somit spricht aus Sicht der Verkehrssicherheit nichts gegen eine Offnung von
Einbahnstral3en flr Radfahrende unter bestimmten Voraussetzungen. Radfahrerinnen, die gegen
die Einbahnrichtung fahren, halten einen groReren Abstand zu parkenden Fahrzeugen als jene in
gleicher Fahrtrichtung und weichen lediglich im Fall einer Begegnung mit einem Kfz kontrolliert nach
rechts aus. Entgegenkommende Radfahrerlnnen und Kfz-Lenkerlnnen arrangieren sich so auch in
engen  StralBenrdumen aufgrund des guten  Sichtkontaktes. Aulerdem  zeigten
Geschwindigkeitsmessungen, dass Kfz im Begegnungsfall mit Radfahrerinnen ihre Geschwindigkeit
deutlich reduzieren, beim Uberholen in gleicher Fahrtrichtung kommt es hingegen zu einer
Beschleunigung (vgl. Rettenbacher, 2000).

Wie auch bei anderen Infrastrukturen liegt grolRes Konfliktpotenzial im Kreuzungsbereich,
insbesondere bei der anzuwendenden Rechts-Vorrangregel (fiir Radfahrerinnen aus Einbahnen,
wenn nicht anders geregelt) herrscht Unkenntnis vieler Verkehrsteilnehmerinnen (vgl. Polacek,
2014: 77f). Uberdies zeigte sich in bisherigen Untersuchungen, dass auffallend viele Rad- wie auch
Kfz-Fahrerlnnen trotz teilweise schlechter Sichtverhadltnisse, z.B. aufgrund parkender Kfz im
Knotenpunktbereich, mit ungeminderter Geschwindigkeit Kreuzungsbereiche Gberfahren, zudem
kommt es bei zahlreichen Abbiegevorgangen zum Schneiden der Kurve (vgl. Schlager et al.,, 2016:
106). Um dies zu vermeiden, empfiehlt die RVS Bodenmarkierungen und gegebenenfalls auch



zusatzliche MaRnahmen, wie Verkehrsinseln, Fahrradschleusen oder
Fahrbahnerhohungen/Schwellen, um auf die Verkehrsfiihrung gegen die Einbahn hinzuweisen
(siehe Abb. 82) (vgl. FSV, 2014b: 27).

Einbahnen
1.000

EIET
keine
Einbahnen
1.777
RgE
erlaubt
273 :
Abb. 81: StraBenldnge nach Einbahnregelung und RgE in km in Abb. 82: Bodenmarkierung mit Fahrradpiktogramm und
Wien; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien - Warnlinie im Miindungsbereich der Kreuzung (Quelle: eigenes
data.wien.gv.at, 2017: online) Foto, 16.02.2018)

MISCHVERKEHR (T50)

Ergebnisse: Radfahren im Mischverkehr mit einer hochstzulassigen Fahrgeschwindigkeit von 50
km/h zeigt die dritthdchste durchschnittliche Unfallrate mit 14,64 RV-Unfallen pro 1 Mio. Kilometer
Verkehrsleistung auf (siehe Tab. 28). Wie schon in Abb. 73 gezeigt, haben StraBenbahngleise
erheblichen Einfluss auf die Zahl der Unfalle von Radfahrenden. Da sich in flinf der zehn
ausgewahlten T50-Streckenabschnitte Gleise im Fahrstreifen befinden, ist dieser Faktor hier
besonders zu berticksichtigen. Die Kombination aus hohen Fahrgeschwindigkeiten und
Gleisanlagen stellt sich als besonders gefahrlich flir Radfahrende dar.

Unfallrate 14,64
UPS-Absolutzahl (GIS) 1144
Unfallgegner

3% 1% 2%
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Tab. 28: Ergebnisse der Anlageart Mischverkehr (T50); eigene Darstellung

Bewertung: Im Mischverkehr sind Radfahrende im Streckenbereich vor allem durch Konflikte mit
dem ruhenden Verkehr und zu knappe Uberholmandver gefahrdet. Ebenso stellt das
unterschiedliche Geschwindigkeitsniveau ein Gefahrenpotenzial dar. Um zu knappem Uberholen



durch Kfz entgegenzuwirken, empfiehlt die RVS die Vermeidung kritischer Fahrbahnbreiten
(Fahrstreifenbreiten von 3,00 bis 3,75 m), um ein verbessertes Seitenabstands- und
Uberholverhalten zu erreichen. Fahrstreifen sollten entweder fiir Radfahrende und Pkw zusammen
ausreichend breit gestaltet sein oder so schmal markiert werden, dass ein Uberholen innerhalb des
Fahrstreifens nicht moglich ist (vgl. FSV, 2014b: 28f). Untersuchungen zum unterschiedlichen
Geschwindigkeitsniveau zeigen, dass Radfahrende, die mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von ca. 13 km/h oder darunter unterwegs sind, dreimal so viele ,Beinaheunfalle”
mit anderen Verkehrsteilnehmenden erleben, als Radfahrende, die sich mit ca. 19 km/h oder mehr
in der Stadt bewegen (vgl. Aldred & Crosweller, 2015: 384f). Dieser Umstand verdeutlicht die
Risiken, die bei solch heterogenen Fahrgeschwindigkeiten auftreten und bekraftigt die Forderung
nach einer flachendeckenden Geschwindigkeitsreduktion im Ortsgebiet auf Tempo 30. Auch
Messungen des KFV zeigten, dass in 37 % der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten bereits
Uberschreitungen der héchstzuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h erfolgen (vgl. Robatsch,
2016: 41).

T30-ZONE

Ergebnisse: In 62 % der Gemeindestral3en in Wien besteht eine Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h. Der Mittelwert der Unfallraten der untersuchten T30-Streckenabschnitte liegt bei 12,23
RV-Unfdllen pro 1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung (siehe Tab. 29). Somit stellt sich die
Zonenbeschrankung T30 hinter RW und RgE als sehr sicher dar. Mit einer Unfallrate von 33,38 hebt
sich lediglich der Streckenabschnitt Neulinggasse-Zaunergasse hervor. Auch hier ist die Haufung
auf Dooring-Unfalle zurlickzufiihren. Die Halfte der verzeichneten UPS stellten sich als Kollisionen
mit geoffneten Wagenttliren heraus. 84 Prozent der Unfallgegner von Radfahrenden in Tempo-30-
Zonen sind Pkw. Mit 21 % sind rechtwinkelige Kollisionen auf der Kreuzung der haufigste Unfalltyp.
Dooring-Unfalle und Kollisionen mit querenden Radfahrenden kommen auf 8 bzw. 6 %.

Unfallrate 12,23
UPS-Absolutzahl (GIS) 1.203
Unfallgegner

1% 1%
8% 84% 5%

RF mMR mPkw Bus Lkw

Unfalltypen

21% KRG 65%
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Tab. 29: Ergebnisse der Anlageart T30-Zone; eigene Darstellung




Bewertung: Die gemeinsame Benutzung der Fahrbahn von Radfahrenden und Kfz im
verkehrsberuhigten Bereich ist die zweckmaRigste und billigste Moglichkeit, den Radverkehr im
Mischverkehr mit Kfz zu fihren. Aufgrund der annahernd gleichen Geschwindigkeiten in Tempo-
30-Zonen sind RF und Kfz auch relativ konfliktfrei und sicher unterwegs. Obwohl Erhebungen des
KFV bei 63 % der tatséchlich gefahrenen Geschwindigkeiten eine Uberschreitung der zuldssigen
Geschwindigkeit von 30 km/h feststellten (vgl. Robatsch, 2016: 41), zeigten vergleichbare
internationale Untersuchungen, dass es in Tempo-30-Zonen zu durchschnittlich 53 % weniger
Unfdllen zwischen allen Verkehrsteilnehmenden als in nicht verkehrsberuhigten Bereichen
gekommen ist (vgl. Pucher & Dijkstra, 2000: 20f). Auch Aldred et al. (2018) wiesen in
verkehrsberuhigten Bereichen eine um 21 % geringere Unfallgefahr als in StraBen mit Tempolimit
50 km/h nach.

RADFAHREN AUF BUSSPUREN

Ergebnisse: Wie schon bei der RV-Anlage RgE ist auch auf Busspuren von einer geringeren
Unfalldichte/-rate/-quote auszugehen, als die ermittelten Kennzahlen zeigen. Abbiegevorgange
von angrenzenden Fahrspuren und hohe Geschwindigkeiten stellen hier das grofRte
Gefahrdungspotenzial dar.

Im Untersuchungszeitraum ist es auf den ausgewahlten Streckenabschnitten nur zu zwei RV-
Unfallen mit Bussen auf Busspuren gekommen. Zu den Unfallgegnern zahlen zumeist Pkw (61 %),
Lkw (18 %), FG (12 %) und MR (3%). Andere Radfahrende zahlen nicht zu den Unfallgegnern (siehe
Tab. 30). Die groRte Gefahr auf Busspuren geht von Pkw und Lkw aus. Behinderungen und Konflikte
auf Busspuren werden in den meisten Fdllen von einbiegenden, haltenden oder ladenden Kfz
verursacht (vgl. Fechtel, 1994. In: Pecharda, 2008: 23). Dies ist auch aus den haufigsten Unfalltypen
ersichtlich (rechtwinkelige Kollisionen auf der Kreuzung, Kollisionen beim Rechtsabbiegen -
Rechtsabbieger mit Geradeausfahrendem, Kollisionen beim Uberholen links, Dooring, Kollisionen
bei Ein- oder Ausfahrten und Kollisionen mit FG nach der Querstral3e). Die Daten der Unfallstatistik
lassen leider keine Unterscheidung unter den jeweiligen Fahrzeugtypen der Unfallgegner (z.B. Taxis,
Krankentransportfahrzeuge, Pkw, etc.) oder die Feststellung ob sich diese rechtmaRig in der
Busspur aufgehalten haben zu.

Unfallrate 14,67
UPS-Absolutzahl (GIS) 33
Unfallgegner

3%
12% 61% 6% 18%

B FG EMR M Pkw Bus Lkw
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Tab. 30: Ergebnisse der Anlageart Busspur; eigene Darstellung

Bewertung: Busspuren kommen immer dann zum Einsatz, wenn auf Strecken mit hoher Kfz-
Belastung oder auf Strecken mit hoher Fahrtenhaufigkeit der Linienbusse mit Behinderungen zu
rechnen ist. Sie sind daher hdufig im innerstadtischen Bereich oder auf stark befahrenen
ErschlieBungsstraBen zu finden (vgl. Pecharda, 2008: 15f). Fir versierte Radfahrerlnnen eignen sich
geoffnete Busspuren, weil sie zlgiges Vorankommen ermoglichen. Bei weniger erfahrenen
Radfahrerlnnen rufen herannahende Busse aufgrund ihrer GroBe und Masse ein eher
unangenehmes Fahrgefiihl  hervor. Wird der Busfahrstreifen auch von anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen (z.B. Taxis, Krankentransportfahrzeugen oder Motorradern) benutzt,
verstarkt sich dieses subjektive Gefiihl der Unsicherheit. Uberdies ergeben sich aus dem Start-
Stopp-Charakter von Busfahrten an und zwischen den Haltestellen gefihrliche Uberholsituationen.
Allerdings zeigten Unfallanalysen nach der Zulassung des Radverkehrs auf Busfahrstreifen in vielen
Stadten nahezu keine Unfdlle zwischen RF und Linienbussen (vgl. Wacker & Flasche, 1996. In:
Pecharda, 2008: 22) sowie geringere Unfallgefahren (vgl. Aldred et al., 2018: 78f). Auch auf den
ausgewahlten Streckenabschnitten in Wien sind Unfdlle zwischen Radfahrenden und Bussen die
Ausnahme. Aus Sicht der Verkehrssicherheit kann das Radfahren auf Busspuren somit als sicher
bewertet werden, einzig Pkw und Lkw im Kreuzungsbereich und beim Uberholen stellen
Gefahrdungspotenziale dar.

Aufgrund der Datenlage ist bei nachfolgenden Radverkehrsanlagen keine empirische
Risikobewertung moglich. Deshalb werden nur die Unfallabsolutzahlen, die Verteilung der
Unfallgegner und Unfalltypen angefiihrt sowie vergleichende Literatur herangezogen.

FAHRRADSTRARE
Bisher gibt es drei FahrradstralRen in Wien:

» Kuchelauer HafenstralRe (19. Bez., 1.230 m Lange, 1 KRZG, seit April 2013),
* HofjagdstraRe (13. Bez., 620 m Lange, 3 KRZG, seit Mdrz 2015) und
» GoldschlagstraBBe (15. Bez., 420 m Lange, 4 KRZG, seit Sept. 2016).

Im Zeitraum 2013 bis 2016 ereigneten sich keine Radverkehrsunfdlle (UPS) auf diesen
Radverkehrsanlagen (siehe Tab. 31). Aufgrund der erst kirzliche erfolgten Aufnahme der
FahrradstraRBe in die StVO im Jahr 2013 ist der Kenntnisstand uber das Unfallgeschehen in
FahrradstralRen gering.



FahrradstraRe

UPS-Absolutzahl (GIS) 0
Tab. 31: Ergebnisse der Anlageart Fahrradstral3e; eigene Darstellung

Bewertung: Erfahrungen gibt es lediglich aus Deutschland, wo die Anlageart seit 1997 in der StVO
verankert ist (vgl. Weidner, 2016: online). Eine von der UDV - Unfallforschung der Versicherer - 2016
durchgefiihrte Unfallanalyse bestatigte, dass FahrradstraBen verhaltnismaBig sicher sind:
Durchschnittlich ereigneten sich pro FahrradstraBBe im Untersuchungszeitraum von funf Jahren nur
drei bis vier UPS mit Radverkehrsbeteiligung, wobei nur ungefahr jeder dritte Unfall einen
offensichtlichen Zusammenhang mit der Infrastruktur Fahrradstrale erkennen liel3. Generell ist die
Unfallschwere in FahrradstraBen etwas geringer als auf NebenstraRen im Ortsgebiet (vgl. Schlager
etal., 2016: 85).

WOHNSTRARE

Insgesamt 15 UPS mit Fahrradbeteiligung ereigneten sich von 2013 bis 2016 in den 179 Wiener
WohnstraBen (siehe Tab. 32). Die Unfallgegner der Radfahrenden waren siebenmal Pkw-
Lenkerlnnen, jeweils dreimal FG und Lkw, und in zwei Fallen war ein anderer Radfahrender
Unfallgegner. Die einzigen Unfalltypen die mehr als einmal auftraten waren Kollisionen bei Haus-,
Grundstiicks-, Ein- oder Ausfahrten und rechtwinkelige Kollisionen auf Kreuzungen. Alle weiteren
Unfalle ereigneten sich in anderen Streckenbereichen.

UPS-Absolutzahl (GIS) | 15
Unfallgegner

20% 13% 47% 20%
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Tab. 32: Ergebnisse der Anlageart Wohnstrale; eigene Darstellung

Bewertung: WohnstralRen sind laut StVO fur den beschrankten Kraftfahrzeugverkehr bestimmt,
d.h., Kfz dirfen nur zu- und ab-, aber nicht durchfahren. Da sich bereits in T30-Zonen und im
Mischverkehr (T50) die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten von den hochstzuldssigen
Geschwindigkeiten eklatant unterscheiden, ist in WohnstraBen von einem noch hoheren
Uberschreitungswert auszugehen (vgl. Robatsch, 2016: 41). Fiir Radverkehrsnetze bieten
WohnstralRen eine gute flachige ErschlieBung, als Hauptradrouten sind sie aufgrund der auch fur



Radfahrende geltenden Schrittgeschwindigkeit jedoch ungeeignet. WohnstralRen stellen sich jedoch
aufgrund ihrer Funktion als starke Verkehrsberuhigung fiir Kinder oder auch ungetibte Radfahrende
als sehr geeigneter Schonraum dar, um Radfahren zu tiben.

BEGEGNUNGSZONE
Derzeit gibt es sieben Begegnungszonen in Wien (Stand Janner 2018).

* Mariahilfer StraBe Ost (6./7. Bez., 740 m Lange, seit Aug. 2013)

* Mariahilfer StralBe West mit Andreasgasse (6./7. Bez., 450 m Lange, seit Aug. 2013)
» Wehrgasse (5. Bez.,, 150 m Lange, seit Juni 2015)

= Schleifmihlbriicke (6. Bez., 35 m Lange, seit Okt. 2015)

* Herrengasse (1. Bez,, 430 m Lange, seit Dez. 2016)

» LandstraRer HauptstraRe (3. Bez.,, 60 m Lange, seit Sept. 2017)

= Reschgasse (12. Bez.,, 200 m Lange, seit Nov. 2017) (vgl. walk-space.at, 2018: online)

In den Jahren 2013 bis 2016 ereigneten sich 19 UPS mit Fahrradbeteiligung in bestehenden
Begegnungszonen in Wien (siehe Tab. 33). Im UDM gibt es keine Nennung der Anlageart
Begegnungszone. Die Unfallgegner von Radfahrenden waren bei diesen UPS vor allem zu FuR
Gehende und Pkw-Lenkerlnnen. Bei den Unfalltypen handelte es sich vor allem um
FuBgangerunfdlle (FG auf Fahrbahn von rechts oder links) und um Kollisionen mit offenen

Wagenturen beim Vorbeifahren links.

UPS-Absolutzahl (GIS) | 19
Unfallgegner

42% 11% 42% 5%
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Tab. 33: Ergebnisse der Anlageart Begegnungszone; eigene Darstellung

Bewertung: Generell gelten Begegnungszonen, die auf dem ,Shared Space”-Konzept basieren, als
sehr sichere Anlageart fur den Radverkehr. Durch die Aufhebung der Trennung der verschiedenen
Verkehrsarten sowie durch die Deregulierung und den Wegfall eindeutig zugeordneter
Verkehrsflachen wird eine gezielt subjektive Unsicherheit unter den Verkehrsteilnehmenden
hervorgerufen, die positive Effekte auf die Verkehrssicherheit hat. Diese Unsicherheit fiihrt bei allen



Verkehrsteilnehmenden zu einer erhohten Aufmerksamkeit gegenliber der gesamten
Verkehrssituation und ermaglicht wiederum interpersonelle Kommunikation mittels Blickkontakt
und Handzeichen (vgl. Kafer, Fiirst & Kuhn, 2009: 37). Ein weiterer positiver Effekt ist die deutliche
Geschwindigkeitsreduktion vor allem bei motorisierten Verkehrsteilnehmerlnnen. Aufgrund der
niedrigen Fahrgeschwindigkeiten kommt es zu einer Reduktion der Unfallzahlen und insbesondere
zu einem Riickgang schwerer Personenschaden (vgl. Baier, 2015: 85).

RADFAHREN IN FUBGANGERZONEN

In Wien sind insgesamt 41 der 90 bestehenden FuBgangerzonen fir den Radverkehr gedffnet, 36
davon dauerhaft, finf mit zeitlicher Einschrankung (Stand Janner 2018). Im Untersuchungszeitraum
2013-2016 ereigneten sich 28 UPS mit Fahrradbeteiligung in FuRgangerzonen (siehe Tab. 34). Die
Unfallanalyse zeigte bei den Unfallgegnern mehrheitlich zu Ful3 Gehende, bei den Unfalltypen
uberwiegend ,sonstige Fullgangerunfalle”.

FuBgangerzone
UPS-Absolutzahl (GIS) | 28
Unfallgegner
64% & IR 8
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Tab. 34: Ergebnisse der Anlageart FuBgdngerzone; eigene Darstellung

Bewertung: Wegen der geringen Geschwindigkeit, die Radfahrende in FuRgangerzonen einhalten
miissen, ist die Offnung von FUZOs zwar als MaRnahme zum SchlieBen von Liicken im
Radverkehrsnetz sinnvoll, diese Zonen konnen jedoch nicht als hochwertiges Netzelement
angesehen werden. Dennoch dient diese Mallnahme der FlachenerschlieBung.



7 CONCLUSIO

In den Jahren 2013 bis 2016 stiegen die Absolutzahlen der im Radverkehr in Wien Verungltckten
um 11 Prozent, jene der Unfalle mit Fahrradbeteiligung um 12 Prozent. Ebenfalls gab es eine leichte
Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split. Die Effekte von ,Safety in Numbers” zeigen in
den letzten 14 Jahren - unter Berlicksichtigung der Umstellung auf UDM - auch in Wien eine
Abnahme der verunglickten Radfahrerlnnen mit steigendem Radverkehrsanteil. Dieser dirfte
allerdings nicht nur auf die steigende Anzahl der Radfahrenden zurtickzufiihren sein, sondern auch
auf den Ausbau des gesamten Radverkehrsnetzes mit Radverkehrs- und Radfahranlagen und
anderen Infrastrukturen sowie MaRnahmen, die das Radfahren fordern.

Eine der Grundvoraussetzungen fiir attraktiven und sicheren Radverkehr ist eine qualitativ
hochwertige Infrastruktur. Mit einer solchen Radverkehrsinfrastruktur kénne man zwei Drittel der
Bevolkerung erreichen, die zwar am Alltagsradfahren interessiert sind, sich aber im Stadtverkehr
unsicher flhlen. Etwa sieben Prozent sind selbstbewusste Verkehrsteilnehmerinnen, die das Rad
nutzen, auch wenn die Infrastruktur nicht perfekt ist. Nur etwa ein Prozent der Bevolkerung ist als
.strong & fearless” zu kategorisieren, d.h., diese Personen fahren mit dem Rad, egal welchen
Bedingungen sie ausgesetzt sind (vgl. Dill & McNeil, 2013: 129). Demzufolge muss die
Radverkehrsinfrastruktur so gestaltet sein, dass sie intuitiv und komfortabel zu nutzen ist, um
moglichst vielen Menschen sicheres Radfahren zu ermdglichen. Sicherheitsinvestitionen konnen
insbesondere im Bereich der Radfahranlagen effizient eingesetzt werden, da auf einer
vergleichsweise geringen Netzlange eine hohe Anzahl Radfahrender erreicht werden kann. Dazu
muss dem Radverkehr jedoch ausreichend Raum in der Stadt zur Verfligung gestellt werden. Etliche
infrastrukturbezogene Sicherheitsprobleme des Radverkehrs sind bereits bekannt, allerdings
konnen Losungsansatze fir haufig auftretende Radverkehrsrisiken nicht uniform, ohne
Beriicksichtigung der exakten Unfallumstande, eingesetzt werden (vgl. OECD/ITF, 2013: 34f) - dazu
bedarf es kontinuierlicher Analysen der Radverkehrssituation.

Der Vergleich der Unfallrelativzahlen fir die Verkehrsarten Fahrrad und Pkw in Wien zeigt, dass
Radfahrende im Vergleich zu Pkw-Insassinnen ein weitaus hoheres Risiko aufweisen, bei Unfallen
zu verunglicken. Zurlickzufiuihren ist dies vor allem auf den groBen Masseunterschied der
Verkehrsmittel und das Fehlen der sogenannten ,Knautschzone” fir Radfahrende. Die
Unfallwirkungen bringen fir Radfahrerinnen daher weitaus direktere Verletzungsfolgen mit sich.
Die geringe Masse des Fahrrades im Vergleich zu Kraftfahrzeugen bedeutet allerdings ein deutlich
geringeres Gefahrenpotenzial fiir andere StraRenbenutzerinnen: So sind die Verletzungsfolgen fir
andere Verkehrsteilnehmende durch von Radfahrenden verursachte Unfalle deutlich geringer als
jene durch Kfz-Lenkerlnnen verursachte Unfalle. Jeder mit dem Fahrrad zurtickgelegte Weg leistet
somit auch einen allgemeinen Beitrag zur Hebung der Verkehrssicherheit, durch Minimierung des
vom jeweiligen Verkehrsmittel ausgehenden Gefahrenpotenzials.



Der Datenstand im Bereich Radverkehr weist im Vergleich zu anderen Verkehrsarten Defizite
hinsichtlich Qualitat und Quantitat der Daten auf. Auffallend ist dies vor allem in puncto Erfassung
der Radverkehrsunfalle mit Personenschaden und bezuglich der Daten zu Radverkehrsstarken.

Die geringe polizeiliche Erfassung verunglickter Radfahrerinnen auf 6ffentlichen Stral3en zeigt sich
in vollem AusmaB erst im Vergleich mit der Injury Database (IDB). Nur rund 20 % der
Radverkehrsunfille im StraBenverkehr in Osterreich werden polizeilich erfasst und flieRen in die
Verkehrsunfallstatistik ein. D.h. 80 % der verletzten Radfahrerlnnen scheinen in der amtlichen
Verkehrsunfallstatistik gar nicht auf. Um diesem Problem entgegenzuwirken, ware es notwendig,
die Verkehrsunfallstatistik mit der Verletzungsursachenstatistik zu kombinieren. Auch aufgrund der
groBen nationalen Unterschiede beziiglich der Erhebungsmethoden der RV-Daten sollte ein
Vergleich verschiedener Lander mit groBer Vorsicht gehandhabt werden (vgl. Wegman, Zhang &
Dijkstra, 2012: 21f).

Forschungslicken zeigen sich im Radverkehr auch im Hinblick auf die Quantitat der
Verkehrszahldaten. Im osterreichischen Radverkehr gibt es derzeit nur eine einzige, vollig
unzureichende Datenquelle in Form von wenigen punktuellen Zahlstellen. Daten, die netzweites
Radverkehrsaufkommen, Fahrverhalten und Routenwahl dokumentieren, gibt es nicht. So ware ein
Verkehrsanalysemodell fiir den Radverkehr (Verkehrsstarken-Datenbank), wie es fir den MIV in
Wien schon existiert, sehr erstrebenswert. Daraus konnten konkrete Erfordernisse flr die
Radverkehrsplanung abgeleitet werden. In weiterer Folge kdnnte diese systematische Erfassung
der Radverkehrsnachfrage, zusatzlich zur Angebotsplanung, zu einer teilweise
nachfrageorientierten Planung fihren (vgl. Francke, Becker & LiRner, 2016: 1ff). Auch in Anbetracht
der Dimensionierung von Radverkehrsanlagen wurde bislang nicht auf die Verkehrsstarke des
Radverkehrs (erwartete Radverkehrsmenge) Ricksicht genommen.

Inden Jahren2013-2016 gab es in Wien 3.870 Verkehrsunfalle mit Fahrradbeteiligung, davon 1.286
(dokumentierte) auf Radfahranlagen. Bei jedoch nur rund 33 % der aufgenommenen
Radverkehrsunfdlle wurde eine Zuordnung der Radverkehrsanlage vorgenommen. Eine
konsequentere Dokumentation insbesondere in der Kategorie ,spezieller Fahrstreifen”, ware
vonseiten der Polizeiorgane im Zuge der Unfallaufnahme erforderlich. Dies wirde die Unfallanalyse
und damit ein Monitoring der Radverkehrssicherheit deutlich vereinfachen. Die GPS-Daten der
Unfallstellen reichen zumeist nicht aus, um Rickschlisse auf die befahrene Radinfrastruktur zu
ziehen. Bei der Auswertung der Daten konnte nur schwer festgestellt werden, ob der Radfahrende
beispielsweise auf dem Radweg oder auf der Fahrbahn unterwegs war. Umso wichtiger stellt sich
die schriftliche Dokumentation dar.

Die Ergebnisse der Radverkehrsunfallanalyse zeigten, dass sich rund 60 % aller Radverkehrsunfalle
mit Personenschaden innerhalb von 20 Metern um den Knotenmittelpunkt und rund 40 % im
Streckenbereich auBerhalb dieses Radius ereignen. Zu den haufigsten Unfalltypen zahlen
Kollisionen auf der Kreuzung, Kollisionen mit einer offenen Wagenttre (beim Vorbeifahren links) und
Kollisionen ~ mit  querenden  Radfahrenden. Die haufigsten  Unfallursachen  bei
StraBenverkehrsunfallen mit  Fahrradbeteiligung sind  Unachtsamkeit/Ablenkung  und



Vorrangverletzung bzw. Rotlichtmissachtung. Bei mehr als zwei Dritteln der UPS sind Pkw-
LenkerInnen Unfallgegner, die auch zum tiberwiegenden Teil (83 %) die Hauptunfallverursacher sind.
An zweiter Stelle sind zu Ful3 Gehende gereiht, danach folgen andere Radfahrende als Unfallgegner.

Die durchgeflihrte Berechnung der Risikozahlen flir die ausgewahlten Streckenabschnitte zeigte bei
jedem Anlagentyp, sowohl bei den Unfalldichten als auch bei den Unfallraten, eine weite Streuung.
Wie schon Alrutz et al. (2009) feststellten, pragen vor allem baulich-betriebliche Einzelmerkmale
das Unfallgeschehen Radfahrender. Belastbare Aussagen, welche Radverkehrsinfrastruktur nun die
sicherste flir Radfahrende darstellt, sind schwer zu treffen, zusammenfassend lasst sich jedoch
folgendes feststellen:

» Radwege erweisen sich zwar entlang des Streckenverlaufs als sehr sichere Anlagen,
haben aber im Bereich von Kreuzungen, Einmiindungen und Zufahrten deutliche
Sicherheitsnachteile.

» Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen sind aufgrund ihrer Anlageart pradestiniert fiir
Dooring-Unfalle. Die Unfallraten der MZS und RFS sind ahnlich hoch wie jene der
Mischverkehrsfiihrung von Radfahrenden mit Kfz bei T50.

= WohnstraRBen und FuBgangerzonen konnen aufgrund der niedrigen Geschwindigkeiten
und der geringen Fahrzeugdichte als sehr sicher bewertet werden, dienen allerdings nur
der flachigen ErschlieBung im untergeordneten Stral3ennetz fur den Radverkehr.

= Radfahren gegen die Einbahn erweist sich bei guten Sichtbeziehungen im Vergleich der
RVA ebenfalls als relativ sichere Anlageform.

= Beihohen Radverkehrsstarken kommt der Einrichtung von Fahrradstralden sowie der
Flhrung auf niveaugleichen Verkehrsflachen oder Fahrbahnen (Begegnungszone, T30-
Zone) zukiinftig eine besondere Bedeutung zu.
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9

ANHANG

Zahlstelle

Detail

DTVw-sais

Inbetriebnahme

1 Operngasse 16,367045 | 48,200700 4011 2016 5.362 2013-06-04 | Esperantopark

1 Opernring AulRen 16,367087 | 48,202791 4009 2016 2.251 2011-10-14 | Opernring ON. 11

1 Opernring Innen 16,36736 48,202951 4006 2016 4.168 2011-01-20 | Opernring ON. 6

2 Praterstern 16,390216 | 48,218137 4012 2016 3.735 2013-06-03 | HeinestraBe ON. 42

2 LassallestralRe 16,401260 | 48,223916 4002 2016 3.307 2011-01-01 | LassallestraBe ON.19

4 ArgentinierstralRe 16,373535 | 48,194397 4007 2016 2.647 2011-02-07 | Argentinierstrae ON. 31
5 Margaritensteg 16,354785 | 48,195274 4010 2016 1.403 2012-05-14 | Rechte Wienzeile ON. 69
7 Neubaugtrtel 16,338699 | 48,198649 4005 2016 2.072 2013-09-06 | Emil-Maurer-Platz

15 Linke Wienzeile 16,315286 | 48,187482 4004 2016 1.536 2011-01-26 | Bereich Schonbrunner Schlossbriicke
19 Donaukanal 16,369920 | 48,255337 4001 2016 1672 2011-01-18 | NuBdorfer Lande

22 Langobardenstrale 16,465641 | 48,219215 4003 2016 620 2011-01-01 | SMZ-Ost

23 Liesingbach 16,312293 | 48,155035 4008 2016 590 2011-01-17 | Osrambricke

Tab. 35: Automatische Zdhldaten 2016 Stadt Wien; eigene Darstellung (Datenquelle: Nast Consulting, 2017: online)

Zahlstelle Monat DTVw-sais  Anmerkung Detail

1 Nibelungengasse / zw. BabenbergerstraRe und 16,362692 | 48,20266 Juni 2013 Mi 742 | Regen / zw. BabenbergerstraRe und Eschenbachgasse
Eschenbachgasse

1 WipplingerstraBe / Tuchlauben / Marc-Aurel- 16,372057 | 48,211265 Mai 2017 Mi 1.244 / Tuchlauben / Marc-Aurel-StraBe
Stralle

1 Franz-Josefs-Kai / Marienbricke 16,376611 | 48,212341 April 2013 Do 3.897 / Marienbriicke

2 AusstellungsstraRe / Praterstern 16,394117 | 48,21796 Juni 2010 Di 856 / Praterstern

2 Obere DonaustraRe / Marienbriicke 16,377199 | 48,212981 April 2013 Do 382 / Marienbriicke

2 Untere Donaustrae / Schwedenbriicke 16,379243 | 48,212515 September | 2013 Mo 1.457 / Schwedenbriicke

3 Schwarzenbergplatz / Rennweg 16,376102 | 48,199187 September | 2011 Do 33 / Rennweg

3 Am Heumarkt / GroBe Ungarbriicke 16,383121 | 48,204534 Oktober 2011 Mo 152 | Regen / GroRRe Ungarbriicke

3 Rennweg / Fasangasse / Ungargasse 16,386441 | 48,194573 Juni 2015 Di 572 / Fasangasse / Ungargasse




3 ErdbergstralRe / ModecenterstralRe / 16,417954 | 48,188804 Juni 2010 Di 458 / ModecenterstralRe / Gaswerksteg
Gaswerksteg

3 LeberstralRe / LandstraRBer HauptstraBe 16,398923 | 48,187998 Mai 2014 Di 480 LeberstralRe /

4 Rechte Wienzeile / Schleifmiihigasse 16,363803 | 48,198436 Juni 2013 Mi 190 / Schleifmihlgasse

4 Friedrichstrae / Karntner StraRe / Karlsplatz 16,368942 | 48,201077 Mai 2013 Di 664 / Karntner Strae / Karlsplatz

4 FavoritenstraRe / Schelleingasse / Stdtiroler 16,373585 | 48,187134 Mai 2014 Mi 385 / Schelleingasse / Sudtiroler Platz
Platz

5 Schonbrunner StralRe / Reinprechtsdorfer StraBe | 16,351433 | 48,189302 Juni 2013 Do 232 / Reinprechtsdorfer StraRe

6 Gumpendorfer Stral3e / Getreidemarkt 16,362816 | 48,20174 Juni 2013 Do 1.367 / Getreidemarkt

6 Windmiihlgasse / zw. Gumpendorfer StraRe und 16,35645 48,199047 Juni 2013 Mi 214 / zw. Gumpendorfer StraRBe und Fillgradnergasse
Fillgradnergasse

6 Hugo-Wolf-Gasse / zw. Schmalzhofgasse und 16,348377 | 48,195495 Juni 2013 Do 162 / zw. Schmalzhofgasse und Konigseggasse
Konigseggasse

6 Linke Wienzeile / Anilingasse 16,35105 48,189984 Juni 2013 Do 562 Linke Wienzeile /

6 Otto-Bauer-Gasse / zw. Schmalzhofgasse und 16,34889 48,195818 Juni 2013 Do 281 / zw. Schmalzhofgasse und Konigseggasse
Konigseggasse

6 Gumpendorfer Stral3e / zw. Gfrornergasse und 16,341936 | 48,19064 Juni 2013 Di 449 / zw. Gfrornergasse und Hornbostelgasse
Hornbostelgasse

6 Gumpendorfer Stral3e / zw. Kopernikusgasse und | 16,353458 | 48,197425 Juni 2013 Di 1.023 / zw. Kopernikusgasse und Kaunitzgasse
Kaunitzgasse

6 Gumpendorfer StralRe / Millergasse 16,345409 | 48,190736 Juni 2013 Mi 532 / Millergasse

6 Linke Wienzeile / Schleifmihlgasse 16,363425 | 48,198788 Juni 2013 Mi 424 / Schleifmiihlgasse

6 Linke Wienzeile / Getreidemarkt 16,365577 | 48,20005 Juni 2013 Do 907 Linke Wienzeile /

6 Schmalzhofgasse / Webgasse 16,345588 | 48,19503 Mai 2013 Di 158 / Webgasse

7 Mariahilfer StraBe / KaiserstraRe 16,341797 | 48,196309 Juni 2013 Di 864 | Regen / KaiserstralRe

7 Mariahilfer StraBe / Zieglergasse 16,345968 | 48,197119 Juni 2013 Di 1.003 | Regen / Zieglergasse

7 Seidengasse / Zieglergasse 16,345003 | 48,200364 Juni 2013 Di 274 | Regen / Zieglergasse

7 Mariahilfer StraBe / Kirchengasse 16,352875 | 48,199453 Juni 2013 Mi 1.427 | Regen / Kirchengasse

7 Mariahilfer StraBe / Museumsplatz 16,361313 | 48,202556 Juni 2013 Mi 441 | Regen Mariahilfer StraBe /

7 Neustiftgasse / zw. Gardegasse und 16,355534 | 48,205501 Juni 2013 Mi 438 | Regen / zw. Gardegasse und Museumsstral3e
MuseumsstraBe

7 Burggasse / Neubaugasse 16,348949 | 48,204243 September | 2013 Mi 943 / Neubaugasse

7 Neubaugtirtel / Stollgasse 16,339036 | 48,198398 Juni 2013 Mi 362 Neubaugtrtel /




7 Stollgasse / Schottenfeldgasse 16,343264 | 48,199004 Juni 2013 Mi 374 Stollgasse /

7 Neubaugiirtel / Stollgasse 16,339036 | 48,198398 September | 2013 Do 325 Neubaugtrtel /

7 Stollgasse / Schottenfeldgasse 16,343264 | 48,199004 September | 2013 Do 580 Stollgasse /

7 Burggasse / Kaiserstral3e 16,340048 | 48,204338 September | 2013 Di 458 | Regen / Kaiserstral3e

7 Neustiftgasse / Neubaugasse 16,349122 | 48,205475 Juni 2013 Di 580 / Neubaugasse

7 WestbahnstraBe / KaiserstralRe 16,340525 | 48,201843 Juni 2013 Mi 685 / Kaiserstral3e

7 Burggasse / Kirchengasse 16,351441 | 48,204243 Mai 2013 Do 869 / Kirchengasse

7 Burggasse / KaiserstralRe 16,340048 | 48,204338 Juni 2013 Di 487 | Regen / Kaiserstral3e

7 Burggasse / Neubaugasse 16,348949 | 48,204243 Juni 2013 Di 1.162 / Neubaugasse

8 Josefstddter StraBe / Lenaugasse 16,354675 | 48,209232 Mai 2011 Mi 1.064 | RFU / Lenaugasse

Auerspergstr.

8 Lerchenfelder StraRe / Albertgasse 16,343451 | 48,207585 Juni 2013 Di 187 / Albertgasse

8 Lerchenfelder Giirtel / Pfeilgasse 16,339025 | 48,209673 Juni 2012 Di 3.814 / Pfeilgasse

8 Lerchenfelder StralRe / Piaristengasse 16,351391 | 48,206341 Juni 2013 Do 660 / Piaristengasse

8 Josefstddter Strafe / Stolzenthalergasse 16,342197 | 48,21075 Mai 2014 Mi 240 | Regen / Stolzenthalergasse

9 Wahringer StraRe / SchwarzspanierstraBe / 16,359267 | 48,217227 Mai 2013 Mi 1.930 / Schwarzspanierstral3e / Berggasse
Berggasse
AlserbachstraRe / Fuchsthallergasse 16,354139 | 48,224497 Juni 2012 Mi 2132 / Fuchsthallergasse

9 Spittelau / Stationsvorplatz / Skywalk / 16,358551 | 48,235292 Juni 2010 Di 1.068 / Skywalk / Stadtbahnbdgen
Stadtbahnbogen

9 Spittelauer Lande / AlserbachstraRe 16,364723 | 48,226959 September | 2011 Mi 2.244 Spittelauer Lande /

10 | Laaer-Berg-StraRe / BitterlichstraRe 16,395511 | 48,156344 Mai 2014 Di 248 Laaer-Berg-Strale /

10 Rosiwalgasse / bei Himberger StraRe 16,382704 | 48,137723 Oktober 2011 Mi 4 | Regen / bei Himberger StraRe

10 | Sonnwendgasse / Gertrude—Frohlich—Sandner— 16,376869 | 48,183334 Juni 2015 Mi 1.018 / Gertrude—Frohlich—Sandner—StraRe
Strale

10 GudrunstraRe / Steudelgasse / Artholdgasse 16,385362 | 48,177101 Juni 2016 Do 271 / Steudelgasse / Artholdgasse

10 | DraschestraBe / Neilreichgasse 16,353633 | 48,147838 Mai 2013 Mi 356 Draschestrale /

10 | Troststrasse / GuRriegelstrasse 16,357092 | 48,171333 Juni 2011 Mi 26 | Regen / GuRriegelstrasse

11 Zinnergasse / Klebindergasse 16,471528 | 48,162191 April 2011 Di 25 / Klebindergasse

11 Zinnergasse / Zu- und Ausfahrt Hofer 16,471159 | 48,16086 April 2011 Di 214 | RFU / Zu- und Ausfahrt Hofer

11 SchemmerlstralRe / Hasenleitengasse 16,418078 | 48,163307 Juni 2012 Mi 211 | RW SchemmerlstraRe / Hasenleitengasse




11 RinnbockstralRe / LitfaBstraRe 16,405651 | 48,184677 September | 2011 Do 105 / LitfaBstralRe

12 Edelsinnstral3e / Koppreitergasse / 16,329356 | 48,174248 Juni 2010 Mi 497 / Koppreitergasse / Tanbruckgasse /
Tanbruckgasse / Philadelphiabriicke Philadelphiabriicke

12 Schonbrunner Stral3e / Langenfeldgasse 16,335796 | 48,184768 Mai 2017 Mi 1.126 / Langenfeldgasse

12 Meidlinger HauptstraBe / Schonbrunner Stral3e 16,329613 | 48,183317 Juni 2015 Do 1929 | RW Meidlinger HauptstraRe /

12 | WilhelmstraBe / Zeleborgasse 16,334323 | 48,17667 April 2014 Mi 550 / Zeleborgasse

14 LoudonstraBe / BahnstralRe 16,220067 | 48,210804 Juni 2013 Di 33 LoudonstraRe /

14 | Kennedybriicke / Diesterweggasse 16,30501 48,188226 Juni 2012 Di 928 / Diesterweggasse

14 | Riedstrale / GlossystraRe 16,234195 | 48,211779 April 2013 Di 20 Riedstrale /

14 KeiBlergasse / Bergmillergasse 16,255157 | 48,199742 Mai 2017 Mi 63 / Bergmillergasse

14 Wienflussweg / Paul-Amann-Briicke 16,290224 | 48,190761 Mai 2014 Mi 153 / Paul-Amann-Briicke

14 Hutteldorfer StraRe / Leyserstraf3e / Heinrich- 16,302393 | 48,198141 Mai 2016 Di 105 / Leyserstral3e / Heinrich-Collin-Stral3e /
Collin-StraBe / Ameisgasse Ameisgasse

15 Sechshauser StraRe / Reindorfgasse 16,330975 | 48,187494 Juni 2010 Mi 343 / Reindorfgasse

15 Pelzgasse / Goldschlagstrae 16,33594 48,19903 Juni 2016 Mi 467 Pelzgasse /

15 Sechshauser StraRe / Grimmgasse 16,327974 | 48,186905 April 2015 Mi 404 / Grimmgasse

16 Ottakringer StralRe / Bergsteiggasse 16,334401 | 48,214587 April 201 Do 51 Ottakringer StralRe /

16 Ottakringer StraRe / Kalvarienberggasse 16,331612 | 48,214218 April 2011 Do 419 / Kalvarienberggasse

16 | Ottakringer StraBe / Steinergasse 16,333208 | 48,214391 April 2011 Do 126 Ottakringer Stral3e /

16 | ThaliastraBe / MontleartstraRe 16,305103 | 48,213696 April 2011 Di 88 / MontleartstraBe

16 Friedrich-Kaiser-Gasse / Blumberggasse 16,3273 48,211409 Mai 2013 Do 16 / Blumberggasse

16 Neulerchenfelder StraRBe / Blumberggasse 16,327272 | 48,212686 Mai 2013 Do 321 / Blumberggasse

16 | ThaliastraRe / Blumberggasse 16,327116 | 48,210356 Mai 2013 Do 138 / Blumberggasse

16 Lerchenfelder Giirtel / HasnerstraBe 16,337345 | 48,207387 Juni 2012 Di 3.412 / Hasnerstral3e

16 HerbststraRe / BriiBlgasse 16,320799 | 48,20731 Mai 2013 Do 128 / BriiBlgasse

16 Lerchenfelder Giirtel / HasnerstraRe 16,337345 | 48,207384 Juni 2015 Mi 1.752 Lerchenfelder Girtel /

17 Hernalser Hauptstrae / Bergsteiggasse 16,334886 | 48,217471 Juni 2016 Do 639 / Bergsteiggasse

17 Dornbacher StraBe / Vollbadgasse 16,301895 | 48,228189 April 2015 Do 105 / Vollbadgasse

18 Gersthofer StraBe / SchindlerstraRe 16,328739 | 48,229716 April 2015 Mi 148 / SchindlerstraBe

18 | Wadhringer StraRe / Argauergasse 16,338651 | 48,227525 April 2015 Di 245 / Argauergasse




18 Gersthofer StralRe / ScheidlstraRe 16,328595 | 48,229015 April 2015 Mi 148 / ScheidlstraRe

18 | Antonigasse / Theresiengasse 16,342054 | 48,221182 April 2015 Do 114 / Theresiengasse

19 Heiligenstadter StraRe / bei Onr. 59 16,359131 | 48,239224 April 2013 Mi 267 / bei Onr. 59

19 Daringergasse / DelugstralRe 16,338741 | 48,248906 Juni 2011 Di 105 / DelugstraRe

19 Kreindlgasse / Hardtgasse 16,351104 | 48,236845 Juni 2011 Di 804 Kreindlgasse /

19 Paradisgasse / bei Onr. 65A 16,340558 | 48,248815 September | 2011 Mi 13 / bei Onr. 65A

19 Grinzinger StraRe / bei Hohe Warte 16,354881 | 48,253817 September | 2011 Di 69 / bei Hohe Warte

19 | Sieveringer StraRe / bei Agnesgasse 16,316737 | 48,25436 September | 2011 Di 35 / bei Agnesgasse

19 Heiligenstadter StraRe / Kuchelauer HafenstraBe | 16,356805 | 48,27495 Mai 2013 Di 12 / Kuchelauer HafenstraRe

19 Kreindlgasse / Pyrkergasse 16,35232 48,241262 April 2013 Do 51 / Pyrkergasse

19 Doblinger HauptstraRe / Glatzgasse 16,353187 | 48,233366 Mai 2013 Do 355 / Glatzgasse

19 Sieveringer StraRe 164 16,317231 | 48,254185 April 2015 Mi 129 164

19 GunoldstraBe / Muthgasse 16,3662 48,245069 April 2014 Di 276 / Muthgasse

19 Schemerlbriicke / Relegasse 16,368451 | 48,259162 Mai 2014 Do 224 | Regen Schemerlbriicke /

20 | JagerstraRe / WexstraRe 16,370392 | 48,23631 September | 2013 Mo 244 / WexstraRe

20 | Adalbert-Stifter-StraRe / JagerstralRe 16,371785 | 48,240998 September | 2011 Mi 23 | NFB / JagerstralRe

20 | UniversumstraRe / HellwagstraRe 16,377969 | 48,236245 Mai 2014 Do 415 | RW/ Regen Universumstrafe /

21 Leopoldauer StraBe / zw. Kendegasse und 16,418674 | 48,26099 Oktober 2011 Mi 130 / zw. Kendegasse und Ichagasse
Ichagasse

21 Floridsdorfer HauptstraRe / Jedleseer StralRe 16,394115 | 48,253948 Mai 2013 Mi 377 / Jedleseer StraRe

21 Kirschnergasse / Oswald-Redlich-StraRe 16,446694 | 48,274129 Juni 2012 Mi 274 / Oswald Redlich StraBe

21 Thayagasse / Mollplatz 16,447298 | 48,277315 Mai 2017 Mi 325 Thayagasse /

21 Stammersdorfer StraBe / Dr.-Nekowitsch-StraRe | 16,406371 | 48,302182 April 2014 Do 36 | Regen / Dr.-Nekowitsch-StraRe

22 | Wonkaplatz / AspernstraRe 16,476373 | 48,224137 Juni 2012 Di 420 / AspernstraRe

22 WulzendorfstralRe / Ehrenpreisgasse 16,461122 | 48,218095 Mdrz 2013 Do 105 / Ehrenpreisgasse

22 | SchiittaustraBe / Mendelssohngasse 16,424465 | 48,225411 Mai 2011 Do 66 / Mendelssohngasse

22 Donauturmstrale / Mispelweg 16,408791 | 48,241983 Mai 2011 Do 21 / Mispelweg

22 | Anton-Sattler-Gasse / An der oberen Alten 16,427709 | 48,239834 Juni 2015 Mi 1.853 / An der oberen Alten Donau
Donau

22 Breitenleer StraBe / Ludwig-Reindl-Gasse 16,460568 | 48,251669 Mai 2014 Mi 41 / Ludwig-ReindI-Gasse




22 HausfeldstraBe / OstbahnbegleitstraRe 16,439586 | 48,230089 Mai 2015 Mi 107 | RW west / Ostbahnbegleitstrale

22 IndustriestraBe / Benatzkygasse 16,486982 | 48,232642 April 2014 Mi 196 / Benatzkygasse

23 Neilreichgasse / Hochwassergasse 16,354302 | 48,148927 Juni 2010 Di 373 / Hochwassergasse

23 Meisgeyergasse / Schrailplatz / Reklewskigasse 16,296381 | 48,143986 Juni 2016 Mi 423 Meisgeyergasse / Reklewskigasse
23 Perfektastralle / Brunner StraRe 16,298208 | 48,137309 Mai 2017 Mi 135 Perfektastralle /

23 Breitenfurter StraRe / Stachegasse 16,311657 | 48,161841 April 2015 Di 86 | Regen / Stachegasse

23 Erlaaer StralRe / Eduard-Kittenberger-Gasse 16,303459 | 48,147586 April 2014 Mi 68 / Eduard-Kittenberger-Gasse

Tab. 36: Handische Zahldaten 2010-2017 Stadt Wien; eigene Darstellung (Datenquelle: Stadt Wien, 2017: online)

DTV an Werktage ere Radverke irke esamtja ere Radverke drke in der Radfahrsaiso
Jahr Gesamtjahr Radfahrsaison DTVw-j / 8 Dauerzdhlstellen DTVw-sais / 8 Dauerzdhlstellen
2002* 5.887 8.226 1.472 2.057
2003 8.492 11.661 1.062 1.458
2004 7.909 11.101 989 1.388
2005 8.223 11.472 1.028 1.434
2006 8.988 12.562 1124 1570
2007 9.156 12.148 1.145 1.519
2008 9.355 12.255 1.169 1532
2009 9.571 13.455 1.196 1.682
2010 9.229 12.462 1.154 1.558
2011 11.187 15.207 1.398 1.901
2012 11.469 15577 1.434 1947
2013 10.627 14.734 1.328 1842
2014 11.755 14.950 1.469 1.869
2015 11.797 15.546 1.475 1943
2016 12.283 16613 1.535 2,077

Tab. 37: Mittlere Radverkehrsstarke im Gesamtjahr bzw. in der Radfahrsaison der automatischen Dauerzahlstellen 2002-2016 der Stadt Wien; *erst 4 Dauerzdhistellen in Betrieb (/4
Dauerzdhlstellen); eigene Darstellung (Datenquelle: Nast Consulting, 2017: online)



Personen ab 6 Ja e O 016 quote guote
Wien 1.840.226 1.727.301 3.870 3.701 3.692 9 0,56 0,54 1,30
1. Innere Stadt 16.411 15.649 449 432 432 0 7,2 6,9 0
2. Leopoldstadt 103.225 96.332 297 288 288 0 0.8 0,7 0
3. LandstraRe 89.806 84.796 232 213 213 0 0,7 0,6 0
4. Wieden 32.751 31.094 177 173 173 0 1,4 1.4 0
5. Margareten 54,938 51.855 121 116 116 0 0,6 0,6 0
6. Mariahilf 31.620 30.110 152 132 132 0 1,3 1,1 0
7. Neubau 32.020 30.440 176 167 167 0 1,4 1,4 0
8. Josefstadt 25054 23.950 78 77 77 0 0.8 0,8 0
9. Alsergrund 43.095 40.815 204 194 194 0 1,2 1,2 0
10. Favoriten 194,746 181.668 168 147 145 2 0,2 0,2 2,8
11. Simmering 97.342 90.616 113 113 111 2 0.3 0,3 55
12. Meidling 94,170 88.256 111 96 96 0 03 0,3 0
13. Hietzing 53813 50.715 68 64 64 0 0.3 0,3 0
14. Penzing 91.596 86.099 103 102 101 1 0.3 0,3 3
15. Rudolfsheim-F. 78.349 73.721 152 147 147 0 0.5 0,5 0
16. Ottakring 102.605 96.367 207 200 200 0 0.5 0,5 0
17. Hernals 56.329 52.905 95 90 90 0 0.4 0,4 0
18. Wadhring 50.283 47.239 73 64 64 0 0.4 0,3 0
19. Débling 71.609 67613 123 125 124 1 0,5 0,5 3,7
20. Brigittenau 85.815 80.289 101 97 97 0 0.3 0,3 0
21. Floridsdorf 155.986 146.133 231 226 225 1 0.4 0,4 1,7
22. Donaustadt 180.272 168.212 325 331 329 2 0,5 0,5 3,0
23. Liesing 98.391 92.427 114 107 107 0 03 0,3 0

Tab. 38: Unfall-, Verungliickten- und Getotetenquote in den Wiener Gemeindebezirken, 2013-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria; Stadt Wien MA 23, 2016b:
70)



Unfalle Verletzte Getotete Radverkehrsanteil [%] RV-DTVw-j RV-Netzlange [km]

2003 663 638 0 2,7 8.492 919
2004 601 573 0 3,2 7.909 953
2005 682 651 2 2,7 8.223 1.009
2006 660 640 3 4,1 8.988 1.051
2007 646 626 2 4,6 9.156 1.090
2008 616 587 3 5,2 9.355 1.135
2009 573 552 1 5,5 9.571 1.153
2010 552 525 1 5,0 9.229 1.174
2011 659 638 1 5,7 11.187 1.205
2012 1.011 965 0 6,3 11.469 1.223
2013 905 873 1 6,4 10.627 1.246
2014 956 913 3 7,1 11.755 1.270
2015 996 941 3 7,1 11.797 1.298
2016 1.012 965 2 7,1 12.283 1.346

Tab. 39: Radverkehrsunfdlle (UPS), Verletzte, Getotete, Radverkehrsanteil, RV-DTVw-j und RV-Netzlange in Wien, 2003-2016; eigene Darstellung (Datenquelle: KFV Verkehrsunfallstatistik - Statistik Austria;
Mobilitdtsagentur Wien, 2012: 6f; ab 2013: Mobilitatsagentur Wien; Nast Consulting, 2017: online; Stadt Wien, n.d.)
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