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Kurzfassung 

In dieser Bachelorarbeit werden die Zählungen des Radverkehrs an bestimmten Zählstel-
len unter winterlichen Verhältnissen ausgewertet. Die Erhebungen wurden an 6 verschiede-
nen Orten (Liesingbach, Donaukanal, Praterstern, Praterbrücke, Wienzeile, Langobarden-
straße) jeweils von 06:00-19:00 in den Monaten Februar und März 2023 durchgeführt und 
währenddessen die Radfahrer/innen in 7 verschiedene Kategorien eingestuft. Dabei geht es 
um Merkmale wie unter anderem Fahrtrichtung, Geschlecht, Alter, Radtyp. Anhand dieser 
Eigenschaften sollen Rückschlüsse auf das Verhalten des derzeitigen Radverkehrs geschlos-
sen bzw. Informationen über mögliche Entwicklungen im Radverkehr gewonnen werden. 
Dabei kam heraus, dass es deutliche Unterschiede im Mobilitäts- und Sicherheitsverhalten 
bezogen auf Geschlecht, Alter und Radtyp gibt. Männer nutzten bei dieser Erhebung häufiger 
sportliche oder elektrisch unterstützte Räder, während Frauen stärker alltagsorientiert un-
terwegs waren. Helm- und E-Bike-Nutzung nahmen insgesamt mit steigendem Alter sowie 
an sportlich geprägten Standorten zu, was auf den Einfluss von Nutzungszweck und Stre-
ckentyp auf das Fahrverhalten hinweist. 

1 Einleitung 

Die folgende Bachelorarbeit beschäftigt sich mit dem Thema „Zusammensetzung des Radver-
kehrs an bestimmten Zählstellen im Winter“. 

Anhand der vorhandenen Zählstellen der Firma nast consulting ZT GmbH gibt es Daten über 
die Anzahl der Fahrräder, die diese Orte täglich überqueren. Zusätzlich dazu sieht man in welche 
Richtung sich die Radfahrer bewegen. Informationen, die eine Auskunft über das Geschlecht, das 
Alter, den Radtyp, die Verteilung des Verkehrs über den Tag und das Tragen von Helmen liefern, 
gibt es nicht. 

Um sich auch über diese Bereiche Gedanken machen zu können, wurden an 6 Tagen von 
06:00-19:00 an 6 ausgewählten Zählstellen Verkehrserhebungen durchgeführt. 
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1.1 Allgemeine Informationen über den Wiener Radverkehr 

Da das Fahrrad auf kurze Distanzen (bis zu ca. 5km) das schnellste Verkehrsmittel ist und eine 
gewachsene Stadtstruktur keinen wesentlichen Neubau von Verkehrsflächen erlaubt,1 soll der 
Radverkehr durch ein umfassendes Maßnahmenprogramm gefördert werden. 

Das ist ein Teil des, im Jahre 2014 gesetzten, Zieles vom Wiener Gemeinderat den öffentlichen 
Verkehr sowie den Fuß- und Radverkehr zu fördern. Angestrebt werden 80% aller Wege.2 
Eine genaue Zeitansetzung für dieses Ziel wird im STEP 2035 genannt. In diesem Stadtentwick-
lungsplan ist niedergeschrieben, dass 85% aller Wege von öffentlichen Verkehrsmitteln, Sha-
ring-Mobilität, Radfahrern und Fußgängern dominiert werden sollen. 3 

Das Ziel wird erreicht, indem das Radverkehrsnetz verlängert und zugleich die Verfügbarkeit 
von Fahrradabstellplätzen erhöht wird. Die Netzlänge betrug 2008 noch 1.135 km. 2022 waren 
es 1.721 km Netzlänge, die durch Wien verliefen.4 Ein ähnlich kontinuierliches Wachstum ist bei 
den Radabstellplätzen zu erkennen. 2010 gab es Platz für 27.249 Fahrräder. 12 Jahre später wa-
ren es bereits 59.306 Fahrradabstellplätze, die in Wien zu Verfügung standen.5 

1.2 Auswertung der automatischen Zählstellen im Winter 

Da alle ausgewählten Zählstellen lt. nast.at, über das ganze Jahr betrachtet, einen sehr ähnlichen 
Verlauf in Bezug auf die Anzahl der Radfahrenden/Tag haben, ist anbei der Durchschnitt der 6 
Zählstellen zu sehen. 

 
Abb. 1: durchschnittliche Anzahl von Radfahrenden/Tag 

Wie man anhand Abb. 1 sehen kann, waren im Sommer 2023, im Vergleich zum Winter 2023, 
ungefähr 3-mal so viele Radfahrer unterwegs. Damit wird das typisch saisonal geprägte Verhal-
ten widergespiegelt, das von einem Radzählstellenbericht aus dem Jahr 2023 mit einem saisona-
len Faktor (Vergleich Sommer und Winter) von 2,74 (beinhaltet alle 54 Zählstellen in Öster-
reich)6 bestätigt wird. 

 
1https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/warumradfahren.html 
2https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/ 
3https://www.wien.gv.at/pdf/ma18/wien-plan.pdf 
4https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/pdf/fakten-1.pdf 
5https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/pdf/fakten-6.pdf 
6https://www.mobilitydata.gv.at/sites/default/files/metadataset/sample_data/Radz%C3%A4hlstellenbericht_2023.

pdf?utm_source=chatgpt.com 

0
500

1000
1500
2000
2500
3000
3500
4000

Ra
df

ah
re

nd
e 

pr
o 

Ta
g

Monat

Ø Radfahrende pro Tag – Durchschnitt aus 6 Zählstellen (2023)

Ø Radfahrende/Tag (6
Zählstellen, Jahr 2023)
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2 Erhebung 

2.1 Forschungsfrage und Methodik 

Der Radverkehr gewinnt in Wien auch in den Wintermonaten zunehmend an Bedeutung, wird 
jedoch im Vergleich zum Sommer bislang weniger differenziert untersucht. Insbesondere fehlen 
detaillierte Erkenntnisse darüber, welche Personengruppen und Fortbewegungsarten den Rad-
verkehr im Winter prägen und wie sich dieser strukturell zusammensetzt. Vor diesem Hinter-
grund zielt die vorliegende Forschungsfrage darauf ab, den winterlichen Radverkehr anhand 
ausgewählter Merkmale systematisch zu analysieren und damit eine fundierte Grundlage für das 
Verständnis des Mobilitätsverhaltens in der kalten Jahreszeit zu schaffen. Somit ergibt sich für 
diese Arbeit folgende Forschungsfrage:  

 
Wie setzt sich der Radverkehr im Winter hinsichtlich der Merkmale Fahrtrichtung, Geschlecht, 

Alter und Rad- bzw. Fortbewegungstyp zusammen? 
 
Diese Frage wird durch einen quantitative Forschungsansatz beantwortet. Die Daten wurden 

durch Beobachtungen an den bereits erwähnten Zählstellen im Monat Februar 2023 bzw. März 
2023 zunächst vor Ort händisch gesammelt und im Anschluss digital dokumentiert. 

Die Auswertung wurde dann als Grundlage verwendet, um Rückschlüsse auf das Verhalten 
des Radverkehrs in Wien im Winter zu ziehen. 

2.2 Zählstellen 

In der untenstehenden Auflistung sind die untersuchten Zählstellen mit den Informationen lt. 
nast consulting TZ GmbH [1] bezüglich der Anzahl an vorbeifahrenden Personen je Richtung, das 
Erhebungsdatum und die Tagesmitteltemperatur zu entnehmen. 

Es wurden genau diese 6 Zählstellen ausgewählt, weil damit die verschiedensten Orte in Wien 
abgedeckt werden. Es sind Stellen dabei, die sich im Stadtzentrum befinden (z.B. Praterstern), 
als auch welche, die in den Randbezirken von Wien situiert sind wie z.B. Liesingbach im 23. Be-
zirk oder auch die Zählstelle an der Langobardenstraße im 22. Bezirk. 

Daraus folgend hat es in der Nähe von manchen Zählstellen einen hochfrequentierten KFZ-
Verkehr gegeben und an anderen wiederum gar keinen. Dies wiederrum hat einen hohen Ein-
fluss auf das subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden, selbst wenn ein baulich ge-
trennter Radweg vorhanden ist. Denn die Straßen müssen früher oder später dennoch über-
quert werden. Somit sind Lärm, Abgase, hohe Geschwindigkeiten der Autos und häufige 
Querungen wichtige Einflussfaktoren für die Wahl einer bestimmten Strecke. 

 
Liesingbach 
Datum: 17.02.2023 (Freitag) 
Tagesmitteltemperatur: 8,8°C 
Richtung Atzgersdorf: 118 
Richtung Inzersdorf: 130 
gesamt: 248 
 
Donaukanal 
Datum: 22.02.2023 (Mittwoch) 
Tagesmitteltemperatur: 13,1°C  
Richtung Klosterneuburg: 719 
Richtung Zentrum: 644 
gesamt: 1363 
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Praterstern 
Datum: 01.03.2023 (Mittwoch) 
Tagesmitteltemperatur: 4,4°C  
Richtung Zentrum: 1144 
Richtung Stadtauswärts: 1527 
gesamt: 2671 

 
Praterbrücke 
Datum: 07.03.2023 (Dienstag) 
Tagesmitteltemperatur: 7,9°C  
Richtung Prater: 968 
Richtung Donauinsel: 413 
gesamt: 1381 

 
Wienzeile 
Datum: 28.03.2023 (Dienstag) 
Tagesmitteltemperatur: 5,1°C  
Richtung Stadtauswärts: 432 
Richtung Zentrum: 420 
gesamt: 852 

 
Langobardenstraße 
Datum: 29.03.2023 (Mittwoch) 
Tagesmitteltemperatur: 5,4°C  
Richtung Stadlau: 323 
Richtung Aspern: 347 
gesamt: 670 

2.3 Arbeitsweise 

Die Zählung wurde händisch mit Hilfe einer ausgedruckten Exceltabelle durchgeführt, wie man 
in Abb. 2 sehen kann. Als Markierungssymbol wurde die Ziffer „1“ verwendet, um die Ergebnis-
se schnell summieren zu können. Außerdem wurde für einen besseren Überblick die Zeit im 15-
Minuten-Takt notiert. Die tatsächliche Auswertung erfolgt jedoch im 1-Stunden- Takt. 
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Abb. 2: Excelliste für die Zählung am Beispiel Liesingbach 

2.3.1 Informationen die erfasst wurden 

Folgende Daten wurden für die Erhebung dokumentiert: 
 Zeit 
 Richtung (von nast consulting ZT GmbH [1] übernommen) 
 Geschlecht: Männlich/Weiblich 
 Alter: jünger als 10 / zwischen 10 und 17 / zwischen 18 und 65 / älter als 65 Jahre alt 
 Fortbewegungsmittel: Stadtrad / Rennrad / Mountainbike / Lastenrad / Klapprad / Leih-

rad / Lieferrad / E-Scooter / E-Moped / Skateboard / Roller / Rollerblades 
 A: 1: mit Anhänger; leer: kein Anhänger 
 KT: 1: Kindertransport; leer: kein Kindertransport 
 E-Bike: 1: mit elektrischem Antrieb; leer: ohne elektrischem Antrieb 
 Helm: 1: mit Helm; leer: ohne Helm 
 Temp.: Temperatur zum entsprechenden Zeitpunkt in °C (stündlich) 
 Notizen: Anmerkungen wie z.B. besondere Witterungsbedingungen 

3 Ergebnisse 

In folgenden Diagrammen sind die Daten zu bestimmten Uhrzeiten so zu verstehen, dass sie sich 
immer auf die kommende Stunde beziehen. D.h. Erhebungen, die unter die Uhrzeit 07:00 fallen, 
wurden im Zeitraum von 07:00 bis 07:59 gezählt. Aus diesem Grund wird das Ende der Erhe-
bung (19:00) nicht explizit dargestellt. 

Im Allgemeinen wurde, wenn es möglich war, zwischen Stadteinwärts und Stadtauswärts un-
terschieden. Ansonsten wurden z.B. Stadtteile oder Katastralgemeinden zur Beschreibung der 
Fahrtrichtung gewählt. 
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3.1 Liesingbach 

 
Abb. 3: Auswertung der Erhebung Liesingbach 

In Abb. 3 ist ein sehr pendlerähnliches Verkehrsverhalten zu sehen. Am Morgen dominiert der 
Verkehr Richtung Inzersdorf (Industriegebiet), wohin die Menschen zur Arbeit bzw. Schule fah-
ren und am Nachmittag bzw. Abend ist die Mehrheit dann wieder in Richtung Atzgersdorf 
(Wohngebiet) unterwegs. 

Die Schwankungen über den restlichen Tag hängen unter anderem mit den Witterungsver-
hältnissen zusammen, da ein etwa einstündiger, starker Regenfall im Tagesverlauf ungünstige 
Bedingungen für den Radverkehr schuf. 
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3.2 Donaukanal 

 
Abb. 4: Auswertung der Erhebung Donaukanal 

Der Unterscheid zum reinen Pendlerverkehr ist hier in Abb. 4 die hohe Anzahl an Radfahrern 
Richtung Stadteinwärts sowohl am Morgen als auch am Abend. Die Spitze im Diagramm von 
14:00-17:00 weist darauf hin, dass einige Personen auch für deren Erledigungen bzw. Freizeit-
aktivitäten, für die sie abends in die Stadt müssen, das Fahrrad vor allen anderen Verkehrsmit-
teln favorisieren. 

3.3 Praterstern 

 
Abb. 5: Auswertung der Erhebung Praterstern 
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Am Praterstern sind, wie man Abb. 5 entnehmen kann, zwei Hauptverkehrszeiten zu erkennen. 
Einerseits gibt es den Morgenpendelverkehr um 08:00 und andererseits den Feierabendverkehr 
um 17:00. 

Jedoch waren an dem Tag durchgehend mehr Radfahrer Richtung Stadtauswärts unterwegs. 
Der Grund dafür könnte sein, dass von vielen Verkehrsteilnehmern für die Fahrt Stadteinwärts 
ein anderer Weg bevorzugt wird. 

3.4 Praterbrücke 

 

 Abb. 6: Auswertung der Erhebung Praterbrücke 

Wenn man das Ergebnis aus nast consulting ZT GmbH [1]. (00:00-23:59) mit meiner Erhebung 
aus Abb. 6 (06:00-19:00) vergleicht, merkt man, dass Richtung Donaukanal mehr Personen ge-
fahren sind als von der Zählstelle wirklich registriert wurden. Da es sicher ist, dass nicht mehr 
Radfahrer gezählt wurden als wirklich über die markierte Stelle drübergefahren sind und keine 
weiteren Informationen auf der Homepage gefunden wurden, lässt sich daraus schließen, dass 
die Zählstelle defekt ist. 

Ansonsten ist zu erkennen, dass hier wieder die typische Form des Pendlerverkehrs vorliegt. 
Außerdem ist erwähnenswert, dass an diesem Ort ein Unfall stattgefunden hat, der durch bes-

sere Markierung bzw. Trennung der Fahrtrichtungen hätte verhindert werden können. 
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3.5 Wienzeile 

 

Abb. 7: Auswertung der Erhebung Wienzeile 

Außer dem typischen Pendelmuster ist hier in Abb. 7 zu erkennen, dass der Schneefall zu Mittag 
bzw. am Nachmittag (siehe Spalte „Notizen“) eine messbare Veränderung zur Folge hatte. Daran 
erkennt man den direkten Zusammenhang zwischen Wetterfaktoren und Mobilitätsmuster. 
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3.6 Langobardenstraße 

 

Abb. 8: Auswertung der Erhebung Langobardenstraße 

In Abb. 8, auch wieder klar zu erkennen, dominiert die Pendlerstruktur. Am Morgen fahren die 
Menschen nach Stadlau zur Arbeit und zur Schule und am Abend dann wieder zurück nach Hau-
se. 

Die Pause zur Mittagszeit unterstreicht nochmals die Aussage, dass es sich um ein Pendelmus-
ter handelt. 

3.7 Lasallestraße 

Auf der Lasallestraße war auch eine Zählstelle, die zu untersuchen war. Jedoch war schnell klar, 
dass eine Zählung hier unmöglich ist, weil an dieser Stelle Bauarbeiten stattgefunden haben, wie 
man in Abb. 9 sehen kann. 
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Abb. 9: Baustelle auf der Lasallestraße 

4 Auswertung 

4.1 Geschlechterverteilung 

 
Abb. 10: Geschlechterverteilung 

Aus Abb. 10 kann man die prozentuelle Geschlechterverteilung der Radfahrenden sowie den 
dazugehörigen Gesamtwert an den 6 ausgewählten Zählstellen und die Gesamtbetrachtung an-
hand von relativen und absoluten Zahlen ablesen. 

Auffällig ist, dass an allen untersuchten Zählstellen der Anteil der männlichen Radfahrer (bis 
zu 76,2%) überwiegt. 

Aufgrund dieser Unterschiede ergeben sich Rückschlüsse auf die unterschiedlichen Verhal-
tensweisen in den Bereichen Nutzung des öffentlichen Raums, subjektive Sicherheit, Strecken-
wahl und Infrastrukturpräferenzen von Männern und Frauen. Insbesondere an den Stellen, an 
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dem das Verkehrsaufkommen hochfrequentiert ist bzw. die Radrouten stark befahren sind, 
scheint der Männeranteil überproportional hoch zu sein. 

4.2 Altersverteilung 

 
Abb. 11: Altersverteilung 

Die Abb. 11 zeigt die Verteilung des Alters der gezählten Personen in Form von relativer und 
absoluter Häufigkeit an den 6 Zählstellen und einen Balken mit der Gesamtverteilung. 

Personen im Alter zwischen 18 und 65 Jahren waren mit Abstand am häufigsten vertreten. 
Dieser Altersbereich beinhaltet durchschnittlich 92,3% der Radfahrer. Das hängt zunächst mit 
der großen Spannweite dieses Bereichs zusammen, aber auch damit, dass der Wiener Alltags-
verkehr für Personen, die jünger sind als diese Altersgruppe (minderjährig), zu gefährlich ist 
und bei über 65-Jährigen die körperliche bzw. gesundheitliche Verfassung und die Reaktionsfä-
higkeit, die für das Radfahren benötigt werden, oft nicht ausreicht. 

Die restlichen Altersgruppen sind deshalb eher in Gebieten vertreten, in denen das Radfahren 
komplett vom KFZ-Verkehr getrennt ist, wie man an den Beispielen Liesingbach oder Donauka-
nal erkennen kann. 

Betrachtet man den zeitlichen Verlauf, dann ist dieser über den Tag gesehen sehr konstant. Zu 
bemerken ist nur, dass in den frühen Morgenstunden und sehr spät am Abend kaum Kinder oder 
ältere Personen unterwegs sind. 

Es gilt anzumerken, dass die Einstufung in die jeweiligen Altersklassen sehr von der subjekti-
ven Wahrnehmung beeinflusst wird. Aus diesem Grund wurde auf eine weitere Unterteilung der 
Altersgruppe 18-65 verzichtet. Den Unterschied zwischen 30- und 45-jährigen vorbeifahrenden 
Radfahrern in Winterklamotten ohne zusätzliche Befragung zu erkennen, ist kaum möglich. 
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4.3 Radtypwahl 

 
Abb. 12: Radtypwahl 

Aus Abb. 12 lässt sich die prozentuelle Verteilung der ausgewählten Radtypen an den 6 Zählstel-
len und eine Gesamtbetrachtung ablesen. Es wurden hier aufgrund der Übersicht und Lesbarkeit 
nur die fünf häufigsten Radtypen dargestellt, da das Diagramm sonst überfüllt wäre. 
Alle anderen Typen sind im Bereich „Rest“ enthalten. 

Die dazugehörigen Daten erscheinen in absoluter und relativer Form. 
Auffällig ist, dass sich die Zusammensetzung der Radtypen je nach Zählstelle teils deutlich un-

terscheidet, was auf unterschiedliche Nutzungsprofile, Infrastrukturen und lokale Rahmenbe-
dingungen schließen lässt. 

 
Stadträder machen sowohl absolut als auch prozentual über alle Zählstellen hinweg den größ-

ten Anteil aus. Ganz besonders merkt man das bei den Zählstellen Praterstern (56%), LAngo-
bardenstraße (57%) und Wienzeile (59%), an denen überdurchschnittlich viele Radtypen auf 
die Kategorie Stadträder entfallen. 

Dieser hohe Anteil an Stadträdern lässt sich als Indiz für Alltagsradverkehr im innerstädti-
schen Raum sehen. 

 
Mountainbikes zeigen eine ähnlich hohe Verbreitung an mehreren Standorten, mit dem 

höchsten Anteil an der Praterbrücke (31%). Auch bei der Zählstellen Liesingbach ist der Wert 
deutlich über dem Durchschnitt. Dies könnte auf eine Freizeitnutzung und sportliche Nutzung 
entlang dieser Strecke hindeuten, zumal es sich teilweise um Randbereiche mit Zugang zu Grün- 
und Erholungsräumen handelt. 

 
Rennräder sind am Donaukanal besonders auffällig. Mit rund 34% sind sie im Vergleich zu 

den anderen Zählstellen hier mit deutlichem Abstand am höchsten vertreten. Diese Verteilung 
legt nahe, dass dieser Standort bevorzugt von sportlich aktiven Radfahrern und Pendlern mit 
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höherer durchschnittlicher Geschwindigkeit genutzt wird. Außerdem bietet dieser Ort mit der 
durchgängigen und ampelfreien Strecke die perfekte Umgebung für schnelle Fahrten und Trai-
ningszwecke. 

 
Die E-Scooter sind an den Zählstellen Praterstern, Langobardenstraße und Praterbrücke be-

sonders häufig zu sehen. Der hohe Anteil am Praterstern (7,3%) könnte auf das allgemein sehr 
hohe Verkehrsaufkommen, die gute Anbindung an das öffentliche Verkehrsnetz und die hohe 
Nutzung durch Touristen an diesem Ort zurückzuführen sein. 

 
Lieferfahrräder erreichen am Praterstern mit 7,9% den höchsten prozentualen Anteil. Außer-

dem sind auf der Wienzeile auch überdurchschnittlich viele Lieferfahrräder unterwegs. Diese 
Standorte liegen teilweise in dicht besiedelten Wohn- und Geschäftsgebieten, was darauf schlie-
ßen lässt, dass es hier eine hohe Nachfrage nach Lieferdiensten besonders während der Mittags- 
und Abendzeit gibt. 

Das relativ geringe Vorkommen dieser Art von Radnutzung an der Zählstelle Liesingbach lässt 
hingegen vermuten, dass dort primär Freizeitverkehr dominiert. 

 
Diese Analyse legt nahe, dass eine differenzierte Betrachtung von der Radverkehrinfrastruk-

tur notwendig ist, um den jeweiligen Anforderungen gerecht zu werden. In hoch frequentierten 
Bereichen sind breitere Radwege erforderlich bzw. Lade- und Abstellflächen für Lieferfahrräder 
und E-Scooter in urbanen Zentren. 

 
Zu den sonstigen Merkmalen, welche das Fahrrad und die dazugehörigen Utensilien beschrei-

ben, ist noch erwähnenswert, dass Anhänger hauptsächlich an der Zählstelle Praterstern zu se-
hen waren. 

Fahrräder mit einer zusätzlichen E-Bike-Funktion wurden besonders an den Standorten Pra-
terstern, Donaukanal und Praterbrücke verwendet 

Kindertransporte mit zusätzlichem Kindersitz fanden auch hauptsächlich am Praterstern 
statt. 
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4.4 Helmtragverhalten 

 
Abb. 13: Helmtragverhalten 

Im obigen Diagramm in Abb. 13 ist das Helmtragverhalten an den sechs Zählstellen und eine 
Gesamtübersicht zu entnehmen. 

An den Zählstellen Donaukanal (74%) und Wienzeile (66%) trugen vergleichsweise viele 
Menschen einen Helm. Das könnte daran liegen, dass diese Standorte von regelmäßigen Pend-
lern oder sportlich aktiveren Radfahrern genutzt werden, was auf ein höheres Sicherheitsbe-
wusstsein oder die Nutzung von schnelleren Fahrradtypen hindeuten kann. 

Am Praterstern (55%) und in Liesingbach (59%) zeigte sich ein mittleres Niveau der Helm-
nutzung. Hierbei dürfte es sich um ein gemischtes Nutzungsprofil handeln, in dem sowohl All-
tags- als auch Freizeitverkehr vorkommt. 

Die Helmquote in der Langobardenstraße mit rund 35% liegt hingegen deutlich unter dem 
Gesamtdurchschnitt und könnte auf ein jüngeres, weniger sicherheitsbewusstes Nutzerprofil mit 
einer überdurchschnittlichen Anzahl an Gelegenheitsradfahrern zurückzuführen sein. 

 
Die Unterschiede zwischen den Standorten lassen sich auf folgende Faktoren zurückführen: 
 Beschaffenheit der Infrastruktur (z.B. Brücken, Kreuzungen, stark befahrene Straßen) 
 Nutzungszweck (Freiheit, Pendeln, Sport) 
 Soziodemografische Zusammensetzung des Verkehrs (Alter, Geschlecht) 
 Verwendeter Radtyp (z.B. Mountainbike, Rennrad, Leihrad) 

 
Das Tragen von Helmen scheint vor allem in Gebieten mit hoher Verkehrsdichte oder sport-

lich orientierter Nutzung weit verbreitet zu sein. Im Gegensatz dazu ist die Helmnutzung in eher 
peripheren oder freizeitorientierten Bereichen geringer. 
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4.5 Vergleich der geschlechtsspezifischen Radtypwahl  

 
Abb. 14: Gesamtverteilung der Radtypen nach Geschlecht 

Zunächst sieht man hier die Gesamtübersicht der Verteilung der Radtypwahl in Abhängigkeit 
vom Geschlecht in Bezug auf die jeweilige Gesamtanzahl. 

Abb. 14 verdeutlicht nochmals, dass die Wahl sowohl bei den männlichen als auch bei den 
weiblichen Verkehrsteilnehmern am häufigsten auf das Stadtrad fällt. Danach folgen mit großem 
Abstand das Mountainbike und das Rennrad. 

Die hohe Relevanz des Stadtrades bei den weiblichen Verkehrsteilnehmerinnen (66,7%) deu-
tet darauf hin, dass dieser Radtyp stärker alltagsorientiert genutzt wird (z.B. für Arbeitswege 
und Einkäufe). 

Die höhere Nutzung von Mountainbikes und Rennrädern durch Männer kann die Folge von 
einer eher sportorientierten Nutzung sein. 

Bei dem Gebrauch von Lieferrädern ist der Anteil der Männer fast 5-mal so groß wie der An-
teil der Frauen. Diese Zahlen könnten auf eine starke Präsenz der Männer im gewerblichen bzw. 
dienstleistungsorientierten Bereich zurückzuführen sein. 

Die Daten aus der Gesamtübersicht spiegeln auch die Werte aus der Einzelbetrachtung je 
Standort sehr gut wider. Deshalb wird hier auf die detaillierte Standortbetrachtung verzichtet. 

Daraus lässt sich schließen, dass die Radtypwahl in Wien deutliche geschlechterspezifische 
Muster aufweist. 
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4.6 Geschlechterspezifische Wahl des Mitführens eines Anhängers 

 
Abb. 15: Mit/ohne Anhänger geschlechterspezifisch 

Das Diagramm in Abb. 15 stellt die Mitführung von Fahrradanhängern geschlechterspezifisch 
dar. Die linke Grafik zeigt die Gesamtbetrachtung: Sowohl Männer (0,7 %) als auch Frauen (0,8 
%) führen nur in Ausnahmefällen einen Anhänger mit. Der Unterschied zwischen den Geschlech-
tern ist damit marginal, die Nutzung von Anhängern insgesamt jedoch sehr selten. 

Die rechte Grafik unterscheidet die Ergebnisse nach Geschlecht (M=männlich, W=weiblich, 
A=Anhänger) und Zählstellen. Hier zeigt sich, dass die absolute Zahl der Anhängernutzerinnen 
und -nutzer stark vom Standort abhängt. Besonders am Praterstern treten Anhänger häufiger 
auf (24 Männer, 8 Frauen), was auf die hohe Gesamtzahl an Radfahrenden und die Funktion die-
ses Ortes als wichtiger Verkehrsknotenpunkt zurückzuführen sein könnte. 

 
Die insgesamt sehr niedrige Verbreitung von Anhängern lässt sich durch den sehr spezifi-

schen Verwendungszweck erklären (z.B. Kinder- und Lastentransport). Dieser betrifft nur einen 
sehr geringen Anteil der Radfahrenden. 

Somit wurde bei der Betrachtung je Standort die absolute Zahl herangezogen, um zumindest 
Aussagen dahingegen treffen zu können, ob die mitgeführten Anhänger eher von Frauen oder 
von Männern mitgeführt werden. So sieht man, dass am Praterstern nur ein Viertel der beobach-
teten Transporte mit Anhängern von Frauen erledigt wurden. 

Am Standort Langobardenstraße fuhren mehr weibliche Radfahrende einen Anhänger mit 
sich. 

Der Unterschied könnte wiederum in der Art des Transportes liegen. Am Praterstern (Stadt-
zentrum) könnte es sich eher um Versorgungstransporte handeln und bei der Zählstation 
Langobardenstraße wird es sich eher um Freizeittransporte handeln. 

Jedoch ist bei diesen Vergleichen, wie schon anfangs erwähnt, auf die allgemein sehr geringe 
Verwendung von Anhängern und damit verbundenen nicht unbedingt sehr aussagekräftigen 
Daten Acht zu geben. 
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4.7 Geschlechterspezifischer Kindertransport 

 
Abb. 16: Mit/ohne Kindertransport geschlechterspezifisch 

Der Transport eines Kindes auf einem Sitz oder in einem Anhänger ist (so wie das Merkmal ei-
nes mitgeführten Anhängers) eher selten zu beobachten. Wie man auf der linken Seite der Dar-
stellung in Abb. 16 sieht, machen das nur 1,2% der Männer und 2,2% der gezählten Frauen. 

Der Grund für den höheren relativen Wert bei den weiblichen Verkehrsteilnehmern könnte 
zum Teil die Haushalts- und Rollenverteilung sein. Diese führt dazu, dass die Frau in vielen 
Haushalten für Alltags- und Familienlogistik zuständig ist und deshalb auch die Kinderbeförde-
rung übernimmt. 

Kindertransporte konzentrieren sich häufig auf Bring-/Holzeiten von Betreuungseinrichtun-
gen. Standorte mit hoher Dichte an Wohngebieten, Schulen, Kindergärten oder Freizeitflächen 
zeigen daher eher höhere absolute Zahlen, wie man am Beispiel Praterstern in der rechten Hälf-
te des Diagramms sehen kann.  

Außerdem sind diese absoluten Zahlen mit Vorsicht zu genießen, da sie wie beim Thema An-
hänger sehr klein ausfallen. 

 
Abb. 17: Mit/ohne Kindertransport nach Standort und Geschlecht 

Wenn man sich nun die relative Verteilung in Abb. 17 nach Standort und Geschlecht ansieht, 
wird bestätigt, dass am Praterstern überdurchschnittlich viele Verkehrsteilnehmer mit einem 
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Kind unterwegs sind. Dies zeigt umso mehr, dass sich hier ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt 
befindet, in dem sich Wegebeziehungen bündeln. 

Die niedrigen Quoten an Orten wie Donaukanal oder Liesingbach kommen möglicherweise 
daher, dass sich hier eher Freizeit- bzw. Arbeitsverkehr abspielt, der ohne Kinder erledigt wird. 

4.8 Geschlechterspezifische Wahl eines Rades mit E-Bike-Funktion 

 
Abb. 18: Mit/ohne E-Bike geschlechterspezifisch 

Im obigen Diagramm in Abb. 18  kann man die relative Nutzung eines E-Bike mit der Unter-
scheidung nach dem Geschlecht rauslesen. 

Jedoch wurden nur diese Fortbewegungsmittel in die Statistik aufgenommen, die nicht von 
sich selbst aus zu 100% elektrisch angetrieben werden. Sondern wirklich nur Fahrräder, bei 
denen man frei wählen kann, ob man die E-Bike-Funktion verwenden möchte oder nicht. Daher 
ist ein Elektromoped kein Teil dieser Statistik. 

Die E-Bike-Nutzung ist insgesamt sehr gering und bewegt sich im einstelligen Prozentbereich. 
Ein deutlicher Unterschied zwischen den Geschlechtern ist erkennbar: Männer nutzen E-Bikes 
um rund 2 Prozentpunkte häufiger als Frauen. Ein Grund dafür könnten das Mobilitätsverhalten 
und die Zweckbindung sein. Frauen sind in den erhobenen Daten überproportional stark im 
Bereich Stadtrad vertreten, also in einem Segment, das eher mit kürzeren und alltagsorientier-
ten Wegen verknüpft ist und weniger E-Bike-Nutzung aufweist. 

Ein weiterer Grund für den Unterschied könnte die Bereitschaft sein, in höherpreisige, tech-
nikorientierte Mobilität zu investieren. 
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Abb. 19: Mit/ohne E-Bike nach Standort und Geschlecht 

In Abb. 19  sieht man, dass die Männerdominanz auch weitestgehend über die Zählstellen ein-
zeln betrachtet, vorhanden ist. 

Wenn man die Nutzung in Abhängigkeit vom Standort betrachtet, merkt man, dass an den 
Zählstellen Liesingbach (11,97% bzw. 7,14%) und Praterbrücke (9,70% bzw. 8,73%) die Nut-
zung eines E-Bikes am häufigsten vorkommt. Jedoch an Orten wie dem Praterstern (6,70% bzw. 
3,19%) und Wienzeile (5,81% bzw. 3,11%) diese Verwendung nur sehr gering ausfällt. 

Gründe hierfür könnten die topografischen bzw. streckencharakteristischen Gegebenheiten 
sein. Liesingbach und Praterbrücke könnten durch längere Distanzen oder leichte Steigungen 
eine höhere Attraktivität für E-Bikes haben. Im Gegensatz dazu liegen Wienzeile und Praterstern 
in den urbaneren Bereichen, wo flache, kürzere Wege dominieren und der Vorteil von E-Bikes 
geringer ausfällt. 

Am Praterstern dominieren außerdem stark frequentierte Umsteigerouten, die eher mit klas-
sischen Rädern und Sharing-Systemen genutzt werden. 

 
Die Ergebnisse legen nahe, dass die geschlechterspezifische E-Bike-Nutzung nicht nur von der 

Verfügbarkeit abhängt, sondern auch durch Wegezwecke, Streckenlängen, Steigung, Kostenfak-
toren und Alltagsrollen beeinflusst wird. Männer sehen im E-Bike eher einen funktionalen 
Mehrwert, während Frauen stärker beim klassischen Stadtrad bleiben. 
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4.9 Geschlechterspezifisches Helmtragverhalten 

 
Abb. 20: geschlechterspezifisches Helmtragverhalten 

Wie man der Abb. 20 entnehmen kann, tragen Männer im relativen Vergleich zu den Frauen 
häufiger einen Helm. Der Unterschied beträgt 6,6 Prozentpunkte. 

Hierbei könnten wieder der Verwendungszweck und das priorisierte Fortbewegungsmittel 
die Gründe sein. Männer sind häufiger im sportlich geprägten Kontext mit Mountainbike bzw. 
Rennrad unterwegs, bei dem das Helm tragen eher zur Norm gehört. Frauen hingegen nutzen 
häufiger Stadträder auf kürzeren Wegen, wo Helme weniger selbstverständlich sind. 

 
Abb. 21: geschlechterspezifisches Helmtragverhalten nach Standort 

Auf Abb. 21 ist auf den ersten Blick zu sehen, dass Männer im Helmtragverhalten an jedem 
Standort bis auf die Wienzeile vorne liegen. Bei beiden Geschlechtern liegen die Zählstellen Do-
naukanal und Wienzeile an der Spitze und die Langobardenstraße fällt stark ab. 

Auf der Langobardenstraße sind eher Alltagsfahrer auf kurzen Strecken unterwegs, bei denen 
Helme seltener getragen werden. Außerdem sinkt hier möglicherweise die Motivation zum 
Helmtragen aufgrund der geringeren Verkehrsdichte und stärkeren Routine. 

Auf der Wienzeile wiederum könnte die stark befahrene Strecke, die als subjektive Gefahr 
empfunden wird, das Helmtragen fördern. 
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Das Helmtragverhalten ist sowohl geschlechtsspezifisch als auch ortsabhängig. Während 

Männer insgesamt eine höhere Helmtragequote aufweisen, gibt es lokale Besonderheiten wie 
den Frauenüberhang an der Wienzeile. Besonders auffällig sind die sehr niedrigen Quoten an 
der Langobardenstraße, die deutlich vom restlichen Bild abweichen. 

4.10 E-Bike-Funktion in Abhängigkeit vom Radtyp 

 
Abb. 22: E-Bike-Funktion nach Radtyp 

Das Diagramm in Abb. 22 zeigt den Anteil der Räder mit E-Bike-Funktion über alle Standorte 
hinweg, getrennt nach Radtyp. 

Jedoch wurden nur diese Fortbewegungsmittel in die Statistik aufgenommen, die nicht von 
sich selbst aus zu 100% elektrisch angetrieben werden. Sondern wirklich nur Fahrräder, bei 
denen man frei wählen kann, ob man die E-Bike-Funktion verwenden möchte oder nicht. Daher 
ist ein Elektromoped kein Teil dieser Statistik und wird, wie man in Abb. 2 sehen kann, in einer 
eigenen Spalte unter „EM“ erfasst. 

Lieferräder sind mit Abstand am stärksten elektrifiziert. 35,6 % besitzen eine E-Bike-
Funktion. Stadträder (7,8 %) und Mountainbikes (7,1 %) folgen mit moderaten Anteilen. Renn-
räder (0,9 %), Klappräder (1,8 %), Leih- (3,5 %) und Lastenräder (3,4 %) sind nur selten 
elektrisch. 

Der hohe Elektrifizierungsanteil bei den Lieferrädern erklärt sich durch die Praxis im Liefer-
verkehr. Elektrische Unterstützung ermöglicht höhere Reichweiten und reduziert die körperli-
che Belastung beim Transport schwerer Lasten. 

Die mittleren Werte, die Stadträder und Mountainbikes aufweisen, spiegeln wider, dass E-
Bikes insbesondere im Alltag und im Freizeitbereich zunehmend beliebt sind. 

Bei den Rennrädern bleibt der Anteil sehr gering, da dieser Radtyp vor allem sportlich genutzt 
wird und die elektrische Unterstützung dem Trainingszweck widerspricht. 

 
Das Gesamtbild verdeutlicht, dass die E-Bike-Funktion stark zweckgebunden ist. Während im 
Lieferradbereich die Elektrifizierung dominiert, bleibt sie in klassischen Freizeit- und Sportseg-
menten deutlich seltener. 
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Abb. 23: E-Bike-Funktion nach Radtyp und Standort 

Abb. 23 zeigt die Anteile der E-Bike-Funktion innerhalb der Radtypen in Abhängigkeit von den 
sechs Zählstellen. 

Der Spitzenwert von 100% bei der Zählstelle Praterbrücke im Bereich der Lieferräder ist mit 
Vorsicht zu genießen, weil nur insgesamt drei dieser Radtypen gezählt wurden und daher die 
Anzahl für eine Verallgemeinerung der Eigenschaften zu gering ist. 

An den anderen Zählorten wird der allgemein sehr hohe Elektrifizierungsgrad bei den Liefer-
rädern bestätigt mit Ausnahme von Liesingbach. 

Die Erhebungsorte in der zentralen Lage von Wien (Donaukanal, Praterstern) weisen auf-
grund dem hohen Liefer- und Kurierverkehr einen sehr hohen Anteil an elektrifizierten Liefer-
rädern auf. In Wohn- und Alltagslagen (Wienzeile, Langobardenstraße) zeigt sich ein moderater 
Anteil elektrisch unterstützter Räder, wobei Lieferräder ebenfalls dominieren. 

Und in Liesingbach (Randlage) gibt es Auffälligkeiten bei Mountainbikes und Klapprädern, die 
vermutlich stichprobenbedingt und weniger als struktureller Trend zu interpretieren sind. 

 
Die Standortanalyse zeigt, dass die Elektrifizierung insbesondere in stark frequentierten, inner-
städtischen Lagen eine Rolle spielt und sich auf spezifische Radtypen (v. a. Lieferräder) kon-
zentriert. Freizeit- und Sportfahrräder sind dagegen fast überall weiterhin überwiegend konven-
tionell unterwegs. 
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4.11 Helmtragverhalten in Abhängigkeit vom Radtyp 

 
Abb. 24: Helmtragverhalten nach Radtyp 

In Abb. 24 sind die prozentualen Anteile der Helmträger je Radtyp über alle Standorte hinweg 
zu sehen. 

Bei sportorientierten Rädern wie Rennrädern und Mountainbikes ist das Helmtragen mit rund 
81% bzw. 59% quasi Standard und sozial stark normiert 

Gründe hierfür sind mit Sicherheit die höheren Geschwindigkeiten bei Rennrädern und die 
verschiedenen Untergrundverhältnisse, die beim Verwenden von Mountainbikes vorkommen. 

Alltagsräder wie z.B. Stadträder, Klappräder sind mit 54% bzw. 51% vertreten. Leihräder 
weisen jedoch geringere Quoten (rund 29%) auf, da es sich da vor Allem um kurze Wege und 
mehr oder minder spontane Nutzung handelt. 

Im Bereich der Transport- und Berufsnutzung sind die Anteile der Radfahrer, die einen Helm 
tragen sehr hoch. Hierzu gehören die Lieferräder mit 84%, Lastenräder mit 68% und E-Mopeds 
mit 70%. 

E-Scooter (18%) weisen die kleinste Quote auf. Hier besteht trotz hohen Geschwindigkeiten 
eine Sicherheitslücke, die vor allem mit dem Fakt zusammenhängt, dass E-Scooter hauptsächlich 
als Leihoption verwendet werden und bei dieser kein Helm dabei ist. 
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Abb. 25: Helmtragverhalten nach Radtyp und Standort 

Abb. 25 differenziert zusätzlich nach den sechs Standorten. 
Die Balken mit 0% bzw. 100% sind aufgrund von kleinen bis gar keinen Bezugsmengen (n) 

nicht aussagekräftig. 
Es zeigt deutliche Unterschiede im Helmtragverhalten zwischen den einzelnen Zählstellen. 

Besonders am Donaukanal und an der Praterbrücke ist die Helmquote bei sportlich orientierten 
Radtypen wie Rennrädern und Mountainbikes außergewöhnlich hoch. Hier tragen mehr als 80% 
der Rennradfahrer und über 65 % der Mountainbike-Nutzenden einen Helm. Dies lässt sich 
dadurch erklären, dass diese Strecken stark von sportlich orientierten Radfahrern frequentiert 
werden, bei denen das Helmtragen als sozialer Standard gilt. 

Am Praterstern und an der Wienzeile ist das Bild ein anderes. Dort dominieren Stadträder 
und E-Scooter im Alltagsverkehr. Entsprechend niedriger fällt hier die Helmquote aus, da kurze 
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Wege, spontane Fahrten und die geringere Verfügbarkeit von Helmen beim Scooter-Sharing eine 
Rolle spielen. Auffällig ist jedoch, dass Lieferräder am Praterstern sehr häufig mit Helm gefahren 
werden (ca. 80 %). Dies lässt sich auf den professionellen Einsatz im Lieferverkehr zurückfüh-
ren, bei dem das Helmtragen aus Sicherheits- und Versicherungsgründen stärker verankert ist. 

An den eher peripheren Standorten wie der Langobardenstraße und am Liesingbach zeigt sich 
ein gemischtes Bild. Während Mountainbikes und Rennräder hier ebenfalls relativ häufig mit 
Helm gefahren werden, liegen die Quoten bei Stadträdern und Scootern deutlich niedriger. Dies 
spricht dafür, dass in den Randlagen sportlich geprägte Nutzungen zwar präsent sind, Alltags-
fahrten mit geringer Helmquote jedoch dominieren. 

 
Die Ergebnisse zeigen, dass die Helmtragequote stark vom Radtyp abhängt. Während sportlich 
genutzte Fahrräder (Rennrad, Mountainbike) und beruflich genutzte Lieferräder sehr hohe Quo-
ten aufweisen, bleiben Alltags- und spontane Nutzungstypen (Stadt-, Leih-, Klappräder, E-
Scooter) deutlich zurück. Die Standortanalyse verdeutlicht, dass besonders an sportlich gepräg-
ten Routen (Donaukanal, Praterbrücke) Helme stark verbreitet sind, während an urbanen All-
tagsstandorten (Praterstern, Wienzeile, Langobardenstraße) niedrigere Werte vorherrschen. 

4.12 Helmtragverhalten in Abhängigkeit vom Alter 

 
Abb. 26: Helmtragverhalten nach Altersgruppe 

Das Gesamtdiagramm in Abb. 26 zeigt deutliche Unterschiede im Helmtragen zwischen den 
Altersgruppen. 

Das sehr hohe Niveau mit 91,3% bei den Kindern (< 10 Jahren) lässt sich durch gesetzliche 
Vorgaben und elterliche Kontrolle erklären. In Österreich besteht bis 12 Jahre Helmpflicht, was 
sich klar in den Daten widerspiegelt. 
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Im Alter zwischen 10 und 17 Jahren zeigt sich ein Rückgang auf 63,5%. Gründe können ju-
gendtypische Risikobereitschaft und Abgrenzungsverhalten sein, da Helme in dieser Altersgrup-
pe oft als „uncool“ empfunden werden. 

Trotz des Bewusstseins von Menschen über 18 Jahren für Unfallrisiken ist die Helmquote rela-
tiv niedrig. Dies könnte auf Routine im Alltagsverkehr, Bequemlichkeit oder die Einschätzung 
zurückzuführen sein, dass Helme auf kurzen Wegen nicht nötig sind. 

Und obwohl ältere Radfahrende (< 65 Jahre) ein höheres Unfall- und Verletzungsrisiko haben, 
ist die Helmquote ebenfalls niedrig. Möglicherweise spielen hier Komfortgründe, eingeschränkte 
Beweglichkeit oder fehlende Gewohnheiten eine Rolle. 

 
Abb. 27: Helmtragverhalten nach Altersgruppe und Standort 

Das Diagramm in Abb. 27 verdeutlicht, dass die Helmtragequote nicht nur vom Alter, sondern 
auch stark vom Standort abhängt. 
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Innerhalb der Altersgruppe der Kinder < 10 Jahren und der Jugendlichen 10-17 Jahren gibt es 
kaum Unterschiede zwischen den Standorten, dort wo die Zahlen in ausreichender Menge er-
fasst wurden. Das Helmtrageverhalten ist weitestgehend hoch und ist, wie oben erwähnt, die 
Folge von gesetzlicher Helmpflicht und elterlicher Aufsicht. 

Die Anzahl der Altersgruppe der Erwachsenen zwischen 18 und 65 Jahren, die einen Helm 
tragen, ist stark schwankend. 

An zentralen, urban geprägten Orten (Praterstern, Langobardenstraße) tragen deutlich weni-
ger Erwachsene einen Helm, während an stärker sportlich genutzten Strecken (Donaukanal, 
Praterbrücke) höhere Werte erreicht werden. 

Die Quote der helmtragenden Senioren ist am Donaukanal mit 81% auffällig hoch. Das liegt 
vermutlich an dem höherem Risikobewusstsein und den sportlich orientierten Radfahrten. Da-
gegen sehr niedrig an der Langobardenstraße 19%, was auf alltagsorientierte, kurze Fahrten 
hindeuten könnte. 

 
Die Daten verdeutlichen, dass das Helmtragen stark altersabhängig ist. Kinder haben aufgrund 
gesetzlicher Vorgaben nahezu vollständige Helmquoten, während Jugendliche und Erwachsene 
deutlich seltener einen Helm tragen. Senioren liegen trotz ihres höheren Risikoprofils auf ähn-
lich niedrigem Niveau wie Erwachsene. 

Gleichzeitig zeigen sich deutliche ortsabhängige Unterschiede, die mit der Art der Radnutzung 
zusammenhängen. An sportlich orientierten Standorten sind die Quoten höher, während sie an 
Alltags- und Pendlerstandorten deutlich niedriger ausfallen. 

5 Zusammenfassung 

Ziel dieser Bachelorarbeit war es, den Radverkehr in Wien unter winterlichen Bedingungen sys-
tematisch zu untersuchen und dessen Zusammensetzung hinsichtlich der Merkmale Fahrtrich-
tung, Geschlecht, Alter sowie Rad- bzw. Fortbewegungstyp zu analysieren. Auf Basis eines quan-
titativen Forschungsansatzes wurden im Februar und März 2023 an ausgewählten Zählstellen 
manuelle Beobachtungen durchgeführt und anschließend ausgewertet. Damit wurde ein diffe-
renzierter Einblick in die Struktur des winterlichen Radverkehrs gewonnen. 

Die Ergebnisse zeigen, dass sich der Radverkehr im Winter klar strukturiert darstellt und 
nicht gleichmäßig über alle Nutzergruppen verteilt ist. Der überwiegende Teil des erfassten 
Radverkehrs wird von erwachsenen Personen getragen, wobei männliche Nutzergruppen deut-
lich häufiger vertreten sind als weibliche. Kinder, Jugendliche sowie ältere Personen sind hinge-
gen nur in geringem Ausmaß am winterlichen Radverkehr beteiligt. Diese Verteilung deutet da-
rauf hin, dass Radfahren im Winter vor allem von jenen Personen genutzt wird, die über eine 
hohe Routine, ein entsprechendes Sicherheitsbewusstsein oder eine funktionale Notwendigkeit 
zur Nutzung des Fahrrads verfügen. 

Auch in Bezug auf die Wahl des Rad- bzw. Fortbewegungstyps lassen sich klare Muster erken-
nen. Der winterliche Radverkehr ist überwiegend von alltagsorientierten Fahrrädern geprägt, 
während sportlich oder freizeitlich motivierte Nutzungen eine untergeordnete Rolle spielen. 
Gleichzeitig zeigt sich eine relevante Präsenz elektrisch unterstützter Fahrzeuge, was auf den 
Wunsch nach höherem Komfort und verlässlicher Mobilität unter winterlichen Bedingungen 
schließen lässt. Das Helmtragverhalten weist vergleichsweise hohe Anteile auf, insbesondere bei 
bestimmten Radtypen und Nutzergruppen, was auf ein erhöhtes Sicherheitsbewusstsein im 
Winter hindeutet. 

Die Analyse der Fahrtrichtungen und Standorte verdeutlicht zudem, dass der Radverkehr im 
Winter stark vom jeweiligen Nutzungskontext beeinflusst wird. Zählstellen mit einer funktiona-
len Bedeutung für den Alltags- und Pendelverkehr weisen eine stabile Nutzung auf, während 
andere Standorte deutlich geringere Verkehrsaufkommen zeigen. Damit wird ersichtlich, dass 
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sowohl infrastrukturelle als auch räumliche Faktoren eine zentrale Rolle für die Zusammenset-
zung des winterlichen Radverkehrs spielen. 

Insgesamt beantwortet diese Arbeit die Forschungsfrage dahingehend, dass sich der Radver-
kehr im Winter in Wien durch eine klar erkennbare Struktur nach Geschlecht, Alter, Fahrtrich-
tung und Rad- bzw. Fortbewegungstyp auszeichnet. Die Ergebnisse liefern einen wichtigen Bei-
trag zum Verständnis des Radverkehrs in der kalten Jahreszeit und zeigen, dass der winterliche 
Radverkehr differenziert betrachtet werden muss, um seine spezifischen Eigenschaften und 
Anforderungen adäquat zu erfassen. 

6 Ausblick 

Die vorliegende Untersuchung beschränkt sich bewusst auf die Wintermonate und erlaubt daher 
keine Aussagen über saisonale Unterschiede im Jahresverlauf. Aufbauend auf den gewonnenen 
Erkenntnissen bieten sich jedoch mehrere Ansatzpunkte für weiterführende Forschung. Zukünf-
tige Studien könnten die hier angewandte Methodik auf andere Jahreszeiten ausweiten, um sai-
sonale Veränderungen in der Zusammensetzung des Radverkehrs vergleichend zu analysieren. 
Darüber hinaus wäre eine Kombination quantitativer Zählungen mit qualitativen Erhebungsme-
thoden, wie etwa Befragungen, sinnvoll, um Motive, Barrieren und Entscheidungsprozesse der 
Radfahrenden im Winter vertiefend zu untersuchen. Schließlich könnten längere Erhebungszeit-
räume oder zusätzliche Zählstellen dazu beitragen, die räumliche und zeitliche Repräsentativität 
winterlicher Radverkehrsdaten weiter zu erhöhen. 
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