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Kurzfassung

Diese Bachelorarbeit befasst sich mit der Untersuchung der Unfille mit Personenschaden
(UPS) und Radbeteiligung in Wien, im Zeitraum 2012-2015. Davon wurden der Unfalltyp
Dooring und die Unfille, die am Mehrzweckstreifen passierten, herausgefiltert und im Detail
analysiert. Der Schwerpunkt wurde auf die Analyse nach dem raumlichen Aspekt gelegt, um
zu erkennen, bei welchen Kriterien wie zuldssige Hochstgeschwindigkeiten, Fahrstreifen,
Bezirken und einzelne Strafden sich die Unfallzahlen unterschieden haben. Die Untersuchung
wurde mit Hilfe eines Statistik- und Geoinformationssystemprogramms durchgefiihrt. Die
Analyse ergab, dass die meisten Dooring-Unfille bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h passierten und fiir den Radfahrer der Mehrzweckstreifen die gefahrlichste An-
lageform hinsichtlich des Risikos bei einem Dooring-Unfall zu verungliicken war. Bei der Un-
tersuchung der Mehrzweckstreifen wurde ersichtlich, dass die Eintrage im Datensatz der Un-
fallstatistik stark von den Unfallzahlen entlang der Strafenquerschnitte mit
Mehrzweckstreifen abweicht.

1 Einleitung

Mit der in den letzten Jahren steigenden Anzahl der Radfahrer in der Stadt Wien, gewinnt auch
die Verkehrssicherheit flir diese immer mehr an Bedeutung. Gerade deswegen ist es notwendig
die Unfalle zu erfassen und genau zu dokumentieren. Aufgrund der festgehaltenen Daten wer-
den diese analysiert und Riickschliisse gezogen, wo sich sicherheitstechnische Mangel befinden
und Anderungen in Form von gezielten MaRnahmen notwendig sind.

Die in dieser Arbeit verwendeten Daten iiber Unfélle mit Personenschaden (UPS) wurden
iiber den Verein Radlobby fiir die Auswertung von Bachelorarbeiten zur Verfligung gestellt und
stammen von der Statistik Austria’.

Bei den Unfillen handelt es sich um solche, bei denen die Polizei aufgrund eines Personen-
schadens an die Unfallstelle kam und die Daten dokumentierte.

(http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/unfaelle_mit_
personenschaden/index.html)
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Die von der Statistik Austria stammenden Daten sind nicht gegendert, daher wird auch in die-
ser Arbeit bei der Auswertung der Daten daran festgehalten. Als Radfahrer werden sowohl Rad-
fahrer als auch Radfahrerinnen bezeichnet.

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die Unfallstatistik von 2012 bis 2015 fiir Wien nach dem raumli-
chen Aspekt auszuwerten und zu analysieren. Es wurden nur Unfélle berticksichtigt, bei denen
es zu einem Personenschaden kam und zumindest ein Radfahrer beteiligt war. Als Fahrrad wer-
den in dieser Arbeit zusatzlich auch Elektro-Fahrrad und Elektro-Scooter gezahlt.

2 Daten und Methoden

In dieser Arbeit werden die Unfélle mit Radbeteiligung nach bestimmten Unfalltypen gefiltert,
und in weiterer Folge auf allgemeine Gesichtspunkte, wie die dufderen Bedingungen, und auf
rdumliche Aspekte, wie das Auftreten der Unfille nach deren Anlageart und der Geschwindig-
keitsbegrenzung am Unfallort, eingegangen. Dafiir werden die Unfille nach deren Auftreten pro
Anlagenkilometer, sowohl in ganz Wien, als auch in den einzelnen Bezirken und bestimmten
Strafden untersucht.

Weil der ausgewertete Datensatz auch fehlende Eintrdge enthalt, wird die Stichprobengrofie
(n) in den folgenden Diagrammen/Abbildungen immer angegeben. Da sich diese aufgrund un-
terschiedlicher Kategorien auch dndern kann, ist sie meist verschieden grof3.

Aufgrund der Tatsache, dass die Daten direkt an der Unfallstelle aufgenommen wurden und
die tatsdachliche Ursache des Unfalls oftmals noch nicht feststand oder nicht ersichtlich war, wird
bei einigen Kategorien die Beifligung vermutlich verwendet. Begriffe aus dem Datensatz werden
kursiv hervorgehoben.

Bei einem Unfall werden alle Personen, die beim selben Ereignis beteiligt waren, unter einer
Unfallkennzahl zusammengefasst.

Als an einem Unfall Beteiligte werden nur jene Personen gesehen, wenn sie entweder Lenker
eines Fahrzeugs oder zu Fufi unterwegs waren. Etwaige Mitfahrer in bzw. auf dem Fahrzeug
werden nicht miteingeschlossen.

3 Stichprobenbeschreibung

Der untersuchte Datensatz fiir die Verkehrsunfallstatistik fiir Wien aus den Jahren 2012 bis
2015 beinhaltet 3.883 Unfille mit Radbeteiligung, bei denen insgesamt 8.282 Personen beteiligt
waren. Von diesen waren 7.714 direkt in den Unfall verwickelt und 568 Mitfahrende. Davon wa-
ren 4.274 Personen mit dem Fahrrad unterwegs, wobei sich 391 Unféille mit zwei oder mehr
Radfahrern ereigneten.

Die verunfallten Radfahrer waren zu 64,55% mannliche Verkehrsteilnehmer und 32,45%
weibliche, bei 3% gab es keine Angabe zum Geschlecht.

In 73% der Falle war der Unfallgegner der vermutliche Hauptverursacher des Unfalls und nur
in 27% der Fille der Radfahrer selbst. Die hdufigste Unfallursache, die vermutlich durch den
Unfallgegner verursacht wurde, war Ablenkung oder Unachtsamkeit.

Insgesamt waren in diesem Zeitraum sechs Unfalltote zu beklagen und zuséatzlich noch zwei
Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Folgen des Unfalls starben. Schwerverletzte gab es
11,3%, 75,5% Leichtverletzte und 13% der Radfahrer blieben unverletzt.

4 Dooring

Die Unfalltyp Obergruppe Unfdlle mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen ist mit 12,5% der
Unfille mit Personenschaden und Radbeteiligung in Wien im Zeitraum von 2012 bis 2015 eine
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der haufigsten Unfallursachen. Darin enthalten ist die RVS? Untergruppe 74 Kollision mit einer
offenen Wagentiire, die mit etwa 86% die mit Abstand grofdte Gruppe darstellt. Unter der Kollisi-
on mit einer offenen Wagentiire wird auch das sogenannte Dooring, das aufgrund der hohen
Unfallzahlen in den folgenden Kapiteln eingehend untersucht wird, verstanden.

4.1 Aligemein

Von den insgesamt 3.883 Unfallen mit Radbeteiligung in Wien von 2012 bis 2015 waren in
Summe 415 Unfille vom Unfalltyp Dooring, das entspricht 10,69% aller Unfille.

Bei Dooring-Unféllen liegt die Unachtsamkeit immer bei jener Person, die die Autotiire 6ffnet.
Trotzdem wurde in 19 Fallen der Radfahrer als vermutlicher Hauptverursacher in den Datensatz
eingetragen. Abziiglich dieser 19 Unfélle bedeutet das, dass Dooring bei rund 14% der durch den
Gegner vermutlich verursachten Unfille als Unfalltyp ausgemacht wurde. Die iiberwiegende
Unfallursache ist mit iiber 75% im Datensatz mit Unachtsamkeit/Ablenkung angegeben.

Bei den gesamten Dooring-Unfillen waren 420 Radfahrer auch Lenker des Fahrrads, ein Kind
wurde als Mitfahrer auf einem Fahrrad eingetragen. Bei fiinf Unfillen wurden zwei Radfahrer
von einer aufgehenden Autotiire erfasst.

In der RVS wird in der Untergruppe 74 zwischen Kollision mit einer offenen Wagentiire zwi-
schen dem Vorbeifahren links und dem Vorbeifahren rechts unterschieden. Bei 356 Unfillen ist
der Radfahrer links vorbeigefahren, bei 59 rechts. Bei jenen Unfdllen, bei denen die aufgehende
Autotiire zwei Radfahrer erfasste, war die Art das Vorbeifahren auf der linken Seite.

41.1 Geschlecht

Die an den Dooring-Unfallen beteiligten Radfahrer waren zu 53,10% maénnlich und zu 46,90%
weiblich. Im Vergleich zu den gesamt in Wien verunfallten Radfahrern ist die Verteilung bei den
Dooring-Unféllen deutlich ausgeglichener.

4.1.2 Verletzungsschwere

Von den 420 durch Dooring verunfallten Radfahrern waren knapp 11% Schwerverletzte, etwa
89% Leichtverletzte und zwei Personen bzw. rund 0,5% blieben unverletzt. Wichtig zu erwéah-
nen ist, dass die Gefahr, durch Dooring verletzt zu werden, nicht nur fiir den Radfahrer selbst,
sondern auch fiir die aus dem Auto aussteigenden Personen besteht. Hier wurden jedoch nur die
verunfallten Radfahrer untersucht.

413 Lichtverhaltnisse

In Tab. 1 ist zu erkennen, dass die meisten Unfille, etwa 80%, bei Tageslicht passierten. Rund
15% der Unfélle ereigneten sich bei Dunkelheit, wobei hier nicht zuzuordnen ist, ob eine Stra-
Benbeleuchtung zusatzlich zugeschaltet war. Bei 1% der Unfalle wurde eingetragen, dass eine
kiinstliche Beleuchtung eingeschaltet war. Bei Dammerung ereigneten sich 4% aller Unfalle.

Tab. 1: Lichtverhaltnisse bei Dooring-Unféallen; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Zahl der Unfille [%]
Tageslicht 330 79,52
Dammerung 18 4,34
Dunkelheit 62 14,94
Kiinstliche Beleuchtung eingeschaltet 5 1,20
415 100

2 Osterreichische Forschungsgesellschaft StrafRe — Schiene - Verkehr. RVS 02.02.21 Verkehrssicherheitsuntersuchung
August 2004
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4.2  Entwicklung der Unfallzahlen

Werden die Unfille iiber die Jahre betrachtet (siehe Tab. 2), dann wird ersichtlich, dass in den
Jahren 2012, 2013 und 2015 die Zahl der Dooring-Unfélle unverdndert blieb. Lediglich im Jahr
2014 gab es einen deutlichen Anstieg um fast 20% zum Jahr davor.

Tab. 2: Anzahl Dooring-Unfille in den einzelnen Kalenderjahren; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbe-
teiligung in Wien

Jahr | Zahl der Dooring-Unfille
2012 99
2013 99
2014 118
2015 99

4.3  Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Im Datensatz fehlen fiir 91 Unfélle die Eintrage fiir die zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Hier
wurde das Eintragen in den Datensatz vergessen, da es in Osterreich keine Strafen ohne Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen gibt.

Auf den Strafden mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ereigneten sich 244
Unfélle, das entspricht fast 59% aller Unfille (siehe Abb. 3). Auf Strafen mit einer zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h geschahen rund 18% der Unfélle (75 Unfalle).

Dies hatte zur Folge, dass in den 50 km/h-Zonen um 3,25-mal mehr Dooring-Unfille passierten
als in den Zonen mit Tempo 30.

Wird die Linge des Wiener-Straflennetzes® hergenommen, welches in etwa aus 2100 km Tem-
po-30-Zonen und 700 km Tempo-50-Zonen besteht, und dividiert die Zahl der Unfalle, die in den
jeweiligen Zonen passierten, durch deren Netzldngen so wird ersichtlich: in Tempo-50-Zonen
gab es durchschnittlich 8,71 Unfille/100km pro Jahr. Dagegen passierten in Tempo-30-Zonen
0,89 Unfalle/100km/Jahr (siehe Tab. 3).

Somit ist das Risiko, von einer Autotiire in einer Tempo-50-Zone erfasst zu werden, fast 10-mal
so hoch als in einer Zone mit einer erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Ausgehend
von der Annahme, dass die Fahrleistungen der Radfahrer in den beiden Zonen gleich grof sind.

Tab. 3: Anzahl der Dooring-Unfille bei der jeweils zuldssigen Hochstgeschwindigkeit verglichen mit
der Netzlange; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Geschwindigkeitsbegrenzung Anzahl der Un- Netzldange Wien
PS/100k
[km/h] fille [km] [UPS/100km/Jahr]
50 244 700 8,71
30 75 2100 0,89

4.4 Fahrstreifen

Wenn sich der Unfall auf einem speziellen Fahrstreifen ereignete, dann wurde das von der Poli-
zei in den Datensatz eingetragen (siehe Abb. 1). Bei rund 70% wurde kein spezieller Fahrstreifen
eingetragen. Das bedeutet, dass die Unfélle auf der Fahrbahn passierten, ausgehend davon, dass

3 ( https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/fakten.html,
https://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/massnahmen/tempo30.html )
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es zu keinen Aufnahmefehlern bei der Dateneingabe kam. Bei 123 Unféllen ereignete sich der
Unfall auf einem speziellen Fahrstreifen, namlich zu 13,25% auf einem Mehrzweckstreifen und
zu 10,36% auf einem Radfahrstreifen. Nachdem die Daten auch in einem GIS-Programm* verfiig-
bar sind, wurde ersichtlich, dass viele, auf einem Radfahrstreifen eingetragenen Unfille, nicht in
der Ndhe eines Radfahrstreifens passierten, sondern auf einem Mehrzweckstreifen, und dieser
fiir einen vermeintlichen Radfahrstreifen gehalten wurde. Um die Ergebnisse aufgrund von mog-
lichen Eingabefehlern vergleichbar zu machen, wurden Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen
in weiterer Folge zusammen betrachtet.

Auf baulich getrennten Anlagen passierten weitaus weniger Unfélle, ndmlich rund 1% auf ei-
nem Radweg und rund 0,50% auf Gehsteigen. Das Befahren der Gehsteige ist jedoch, aufder zum
Queren zum Beispiel im Zuge einer Zufahrt zu einem Radabstellplatz und allgemein fiir Kinder,
verboten. Mit rund 4% ist als spezieller Fahrstreifen der Parkstreifen und rund 0,50% fiir den
Fahrradverkehr offene Busspuren eingetragen.

Spezieller Fahrstreifen bei den Unfillen
(n=415/415)

1%
1% 1% & kein spezieller

4% Fahrstreifen
10% & Mehrzweckstreifen
Radfahrstreifen

& Radweg

& Parkstreifen

Fahrstr./Fahrspur f.
Busse

Abb. 1: Verteilung der Dooring-Unfille auf die jeweiligen speziellen Fahrstreifen; Zeitraum 2012-2015;
UPS mit Radbeteiligung in Wien

Im gesamten Radwegenetz’® von Wien gibt es rund 72 km Mehrzweckstreifen und 15 km Rad-
streifen. Auf bauliche Anlagen wie Radwege und Geh- und Radwege entfallen rund 277 km, auf
fiir den Fahrradverkehr offene Busspuren etwa 15,5 km. Das Wiener Gemeindestrafiennetz hat
eine ungefdhre Lange von 2781 km. Fiir die weitere Berechnung wurden die Langen der Mehr-
zweck- und Radstreifen von den 2781 km abgezogen.

Bei der Betrachtung der Dooring-Unfille je Anlagen-km wird ersichtlich, dass 1,13 Dooring-
Unfille pro km Mehrzweck- und Radstreifen im Zeitraum von 2012 bis 2015 passiert sind. Das
entspricht einem Wert von 0,28 Dooring-Unfallen/km/Jahr.

Im Vergleich dazu wird ersichtlich, dass im Zeitraum der gesamten vier Jahre nur 0,13 Doo-
ring-Unfalle pro km Busspur und 0,01 Dooring-Unfalle pro km Radweg passierten. Die Unfille,
fiir die kein spezieller Fahrstreifen eingetragen wurde, wurden auf das Wiener Gemeindestra-
Bennetz verteilt, wodurch sich ein Wert von 0,11 Dooring-Unfille/km im gesamten Betrach-
tungszeitraum ergibt (siehe Tab. 4).

Bei der Annahme, dass die Fahrleistung der Radfahrer auf den verschiedenen Anlagearten
gleich grof? ist, bedeutet das, dass das Risiko bei einem Dooring-Unfall zu verungliicken, bei der
Beniitzung eines Mehrzweck- oder Radstreifens um etwa 78-mal héher ist als bei der Beniitzung

* Es wurde das Programm QGIS zur Auswertung der Daten verwendet.
5 (https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/pdf/fakten-3.pdf,
https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/radnetz/fakten.html )
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eines Radwegs, rund 10-mal hoher als bei der Beniitzung einer Gemeindestrafie und rund 9-mal
so hoch als bei der Beniitzung einer Busspur.

Tab. 4: Anzahl der Unfille je Anlagenart verglichen mit der jeweiligen Netzlange in der Stadt Wien;
Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Anlageart Anz. der Unfélle | Netzlange [km] | [UPS/km] | [UPS/km/Jahr]
Mehrzweck + Radfahrstreifen 98 86,74 1,13 0,28
Busspur 2 15,44 0,13 0,03
Radweg 4 277,32 0,01 0,00
Fahrbahn 292 2.695,42 0,11 0,03

4.5 Bezirksweise Betrachtung

In der Abb. 4 ist die Zahl der Dooring-Unfélle nach Bezirken dargestellt und durch die Gemein-
destrafienldnge® des jeweiligen Bezirks dividiert. Die unfallreichsten Bezirke sind der neunte
Bezirk mit insgesamt 46 Unfillen, der dritte Bezirk mit 43 Unfallen und der sechste Bezirk mit
34 Unféllen. Im 12. (drei Unfalle), 18. (vier Unfalle) und 23. Bezirk (fiinf Unfalle) sind die mit
Abstand wenigsten Dooring-Unfille passiert.

Bei der Betrachtung der Dooring-Unféille pro Gemeindestrafien-Kilometer und Jahr je Bezirk,
wird ersichtlich, dass im betrachteten Zeitraum im sechsten Bezirk mit 3,09 Dooring-
Unfillen/10km/Jahr die meisten Unfélle passiert sind. Darauf folgen der neunte (2,52 Dooring-
Unfille/10km/Jahr), achte (2,30 Dooring-Unfélle/10km/Jahr) und siebte Bezirk (2,16 Dooring-
Unfélle/10km). Den geringsten Wert hat der 23. Bezirk mit 0,05 Dooring-Unféllen/10km/Jahr.
Ausgehend von der Annahme, dass die Leistung der Radfahrenden in allen Bezirken gleich grof3
ist, bedeutet dies, dass das Risiko eines Dooring-Unfalls im sechsten Bezirk anndhernd 60-mal so
hoch ist wie im 23. Bezirk. Diese Annahme, der gleichen Verkehrsleistung, ist mangels besserer
Zahlen nur ein Hilfsmittel und entspricht nicht der Realitat.

4.6 StraBenweise Betrachtung

In der strafdenweisen Betrachtung wurden alle Strafden untersucht, die im betrachteten Zeit-
raum durchschnittlich einen Dooring-Unfall pro Jahr, das entspricht mindestens vier Unfille,
hatten. Das war in 23 Strafden in Wien der Fall (siehe Abb. 6). Die mit Abstand meisten Unfélle
geschahen auf der Inneren Mariahilfer Strale mit insgesamt 27 Unfillen, gefolgt von der Aufie-
ren Mariahilfer Strafde mit 19 Unfillen. In der Landstrafer Hauptstrafie passierten als dritt-
hoéchster Wert im Vergleich dazu 15 Unfille vor der Hiitteldorfer Strafde mit 12 und dem Renn-
weg mit 10 Unféllen.

Da die Straflenldngen’ stark variieren und die totale Anzahl der Unfille die Strafien unterei-
nander alleine nicht so gut vergleichbar macht, wie die Unfélle pro Kilometer Strafie, wurde die
Zahl der Unfélle durch die Lange der jeweiligen Strafde dividiert.

So wird ersichtlich, dass mit 3,91 Unféllen/km/Jahr auf der 320m kurzen Schottengasse, so
gesehen das grofdte Risiko bestand, von einer Autotiire erfasst zu werden. Auf der Inneren Ma-
riahilfer Strafée passierten mit 3,75 Unfille/km/Jahr die zweitmeisten Unfille, gefolgt von der
Aufleren Mariahilfer Strafle mit 2,50 Unfille/km/Jahr und der Spitalgasse mit 2,13 Unfil-
le/km/Jahr.

6 ( https://www.wien.gv.at/statistik /verkehr-wohnen/tabellen/gemeindestrassen-bez.html )
7 Die Straenlidngen wurden mit Hilfe des Messtools in Google Maps ermittelt.
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4.6.1 Innere MariahilferstraBe

Bei der strafdenweisen Betrachtung war von der Anzahl der Unfélle gesehen die Innere Mariahil-
fer Strale die am stirksten betroffene Straf3e. Die Mariahilfer Straf3e teilt sich in die AuRere und
die Innere Mariahilferstrafie. Von der insgesamt 3,7 km langen Mariahilfer Strafie fallen etwa 1,8
km auf die Innere Mariahilfer Strafie. In den Jahren 2012-2015 kam es dort zu 27 Dooring-
Unféallen, was einem Wert von 3,75 Unféllen/km/Jahr entspricht.

Im Zuge der Verkehrsberuhigung im sechsten und siebenten Wiener Gemeindebezirk kam es
von Mitte 2013 bis Mitte 2014 zu einer teilweisen Umgestaltung der Inneren Mariahilfer Strafde
in Form von einer Fufigangerzone und Begegnungszonen®.

Bei der Betrachtung der Dooring-Unfille auf der Inneren Mariahilfer Strafie in den Jahren
2012 bis 2015 wird ersichtlich (siehe Abb. 2 und Abb. 5), dass sich die Zahl der Unfille im Be-
trachtungszeitraum deutlich verringerte. Von 16 Unfillen im Jahr 2012 bis zu einem Unfall im
Jahr 2015 wurde die Anzahl der Dooring-Unfélle stetig reduziert. Die Zahl der Unfille war daher
im Jahr 2012 16-mal so hoch wie im Jahr 2015 und achtmal so hoch wie im Jahr 2014.

Anzahl der Dooring-Unfille auf der
Inneren Mariahilfer StraBe (n=27/415)

16 16
12
< 8
N 8 & Anzahl der
< Unfalle
4 2

al N

2012 2013 2014 2015

Abb. 2: Dooring-Unfélle auf der Inneren Mariahilferstrafie nach Jahren; Zeitraum 2012-2015; UPS mit
Radbeteiligung in Wien

5 Mehrzweckstreifen

Da bei der Betrachtung Dooring-Unfille pro Anlagen-Kilometer der Mehrzweckstreifen (MZS)
die mit Abstand gefdhrlichste Anlagenart war, stellt sich die Frage, wie viele Radunfalle wirklich
auf einem Mehrzweckstreifen bzw. auf einem Strafdenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen pas-
siert sind, und wo die Unterschiede bei den totalen Unfallzahlen waren und wo die verhéltnis-
mafdig meisten Radunfille je km Mehrzweckstreifen passiert sind.

Der Unterschied zwischen Mehrzweckstreifen und Strafde mit Mehrzweckstreifen besteht da-
rin, dass beim Mehrzweckstreifen nur explizit die Unfdlle untersucht wurden, die sich auf dem
Mehrzweckstreifen ereigneten und deswegen so in den Datensatz eingetragen wurden. Hinge-
gen wurde bei der Strafe mit Mehrzweckstreifen der gesamte Strafdenquerschnitt betrachtet, in
der sich mindestens ein Mehrzweckstreifen befindet. Dazu gehéren unter anderem auch die
Fahrbahn, etwaige Abbiegespuren, der Gehsteig und Parkspuren. Die Unfalle auf Strafdenquer-
schnitten mit Mehrzweckstreifen wurden im Programm QGIS ermittelt und beinhalten héchst-
wahrscheinlich auch Unfille, in denen der MZS als Unfallort vergessen wurde einzutragen.

Der Mehrzweckstreifen® ist eine spezielle Ausfithrung eines Radfahrstreifens der im Jahr 1994
in der Strafdenverkehrsordnung verankert wurde. Ein Mehrzweckstreifen wird dann markiert,

8 (https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008433.pdf)

% Osterreichische Forschungsgesellschaft Straf3e - Schiene - Verkehr. (1.2.2014). RVS 03.02.13, Radverkehr
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wenn die Fahrbahnbreite nicht fiir einen Fahrradstreifen ausreicht und muss mindestens 1,50 m
breit sein. Er darf von Lastkraftwagen und Bussen mitbeniitzt werden.

5.1 Daten und Methoden

Bei der Auswertung der Daten mit Hilfe des Programms QGIS wird ersichtlich, dass im Datensatz
ein Radfahrstreifen als spezieller Fahrstreifen eingetragen wurde obwohl es an dem Ort nur
einen Mehrzweckstreifen gibt. Die Daten mit dem gesamten Radwegenetz von Wien wurden von
der Stadt Wien bezogen und mit dem Datensatz der Verkehrsunfallstatistik abgeglichen.

Die Daten, die den Eintrag Radfahrstreifen oder Mehrzweckstreifen beim speziellen Fahrstrei-
fen hatten, wurden bereinigt und alle Unfélle, welche sich offensichtlich nicht auf einem Stra-
Benquerschnitt mit Mehrzweckstreifen ereigneten, wurden entfernt.

Als Vergleichswert dazu wurden noch alle Radunfalle ausgewahlt, die sich auf einem Quer-
schnitt mit mindestens einem Mehrzweckstreifen ereigneten. Dadurch wird ersichtlich, wie un-
fallbelastet Straflenquerschnitte mit Mehrzweckstreifen sind. Die untersuchten Unfille an Stra-
Benquerschnitten mit Mehrzweckstreifen beinhalten auch die Unfille, die sich auf dem
Mehrzweckstreifen ereigneten.

5.2  Allgemein

Im Wiener Radwegenetz gibt es, wie schon im vorangegangen Kapitel erwdhnt, rund 72 km
Mehrzweckstreifen. Fiir die raumliche Untersuchung wurden die Daten'® iiber die genaue Lage
und Lange der einzelnen Mehrzweckstreifen der Stadt Wien verwendet.

Auf den Mehrzweckstreifen in Wien gab es demnach 242 Unfille laut Unfallstatistik, in den
Strafdenquerschnitten mit Mehrzweckstreifen 672 Unfalle. Die Unfalle an Strafsenquerschnitten
mit Mehrzweckstreifen wurden mit Hilfe der digitalen Darstellung aller Mehrzweckstreifen im
Programm QGIS ermittelt und fiir die weitere Ausarbeitung gewahlt.

Demnach gab es etwa 2,8-mal mehr Unfille auf dem Strafdenquerschnitt mit Mehrzweckstrei-
fen als auf dem Mehrzweckstreifen alleine. Das bedeutet, dass die verunfallten Radfahrer ent-
weder nicht auf dem Mehrzweckstreifen unterwegs waren oder der Datensatz bezogen auf den
speziellen Fahrstreifen falsch ausgefiillt wurde.

Um die Unfallzahlen besser miteinander vergleichen zu kénnen, werden die Unfallzahlen bei-
der untersuchter Arten auf die Netzldnge der Mehrzweckstreifen im Wiener Radnetz bezogen,
da jeder Unfall auf jeden Fall an einem Straflenquerschnitt mit zumindest einem Mehrzweck-
streifen passiert sein muss.

Im Radwegenetz gab es durchschnittlich 1,69 Unfélle pro km Mehrzweckstreifen und 9,39 Un-
falle je km auf einem Strafenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen (siehe Tab. 5). Pro Jahr sind
daher 0,42 Unfalle/km auf dem Mehrzweckstreifen bzw. 2,35 Unfille/km an Strafdenquerschnit-
ten mit Mehrzweckstreifen passiert.

Tab. 5: Anzahl der Unfalle auf dem MZS bzw. auf Strafdenquerschnitt mit MZS verglichen mit der Netz-
lange der Mehrzweckstreifen; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Ort des Unfalls Anzahl der Unfélle | Lange!! [km] | [UPS/km] | [UPS/km/]ahr]
Mehrzweckstreifen 242 143,49 1,69 0,42
Strafdenquerschnitt mit MZS 673 71,707 9,39 2,35

5.2.1 Geschlecht

An den Radunfillen direkt auf dem Mehrzweckstreifen waren rund 60% mainnliche und 40%
weibliche Radfahrer beteiligt. Rund 62% mannliche und 35,5% weibliche Radfahrer verunfallten

10 Daten der Radfahranlagen wurden iiber data.gv.at bezogen.
11 Dje angegebenen Langen von der Stadt Wien unterscheiden sich deutlich von den gemessenen absoluten Lingen.
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auf einem Strafdenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen. Bei 2,5% der verunfallten Radfahrer ist
das Geschlecht unbekannt.

5.2.2 Vermutlicher Hauptverursacher

Wie in der Tabelle (siehe Tab. 8) ersichtlich, war in beiden Féllen in iiber 80% der Unfallgegner
der vermutliche Hauptverursacher des Fahrradunfalls. Die Werte liegen somit deutlich iiber den
73%, die durchschnittlich bei allen Unféllen mit Radbeteiligung in Wien vermutlich durch den
Gegner verursacht wurden.

5.2.3 Verletzungsschwere

Von den verunfallten Radfahrern auf dem Mehrzweckstreifen sind knapp 13% Schwerverletzte,
etwa 83% Leichtverletzte und ca. 4% blieben unverletzt. Traurigerweise gab es auch einen To-
desfall mit Todeseintritt innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall.

Bei den Unfallen auf dem Strafdenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen gab es rund 79% Leicht-
verletzte, exakt 11% Schwerverletzte und anndhernd 10% Unverletzte. Den Todesfall gab es
demnach auch auf dem Straflenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen.

5.2.4 Lichtverhaltnisse

In Tab. 9 wird ersichtlich, dass die meisten Unfille, jeweils liber 80%, bei Tageslicht passierten.
Uber 12% der Radunfille ereigneten sich bei eingeschalteter, kiinstlicher Beleuchtung. Die we-
nigsten Unfalle ereigneten sich bei Dunkelheit und Dammerung.

5.3  Entwicklung der Unfallzahlen

Bei der Betrachtung der Unfallzahlen der einzelnen Jahre wird ersichtlich (siehe Tab. 6), dass es
im Jahr 2013 zu einer deutlichen Abnahme der Unfallzahlen im Vergleich zum Jahr 2012, in bei-
den Kategorien kam. Im Jahr 2014 gab es eine deutliche Steigerung zum Vorjahr. 2015 gab es
ebenfalls wieder einen Anstieg der Unfallzahlen. Vom Jahr 2012 bis 2015 gab es daher eine Zu-
nahme von 57% bei Unfillen auf dem Mehrzweckstreifen und zu einer Zunahme um 27% der
Unfélle bei Straflenquerschnitten mit mindestens einem Mehrzweckstreifen.

Verglichen mit den in Tab. 7 gewahlten Zahlstellen'? in der Stadt Wien und des jeweiligen
durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommens (DTV) an Werktagen pro Jahr wird ersicht-
lich, dass an vier von den fiinf Zdhlstellen im Jahr 2013 weniger Radfahrer gezdhlt wurden und
in den Jahren 2014 und 2015 deutlich mehr Radfahrer als im Jahr 2012 und 2013 gezahlt wur-
den. Die steigende Zahl der Unfélle in den Jahren 2014 und 2015 ist unter anderem, bezogen auf
die ausgewahlten Zahlstellen, auf eine Zunahme des tiglichen Radverkehrsaufkommens zuriick-
zuflihren.

Tab. 6: Anzahl der Unfélle auf dem MZS bzw. Straflenquerschnitt mit MZS in den einzelnen Kalender-
jahren; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Jahr Mehrzweckstreifen | Strafdenquerschnitt mit MZS
2012 55 161
2013 35 134
2014 66 173
2015 86 205
Gesamt 242 673

12 (http://www.nast.at/verkehrsdaten/)
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Tab. 7: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) an Werktagen, gemittelt iber das Jahr fiir den Rad-
verkehr an den jeweiligen Zahlstellen; Zeitraum 2012-2015; nast consulting ZT GmbH

Jahr | Wienzeile | Argentinierstr. | Opernring | Neubaugiirtel | Liesingbach
2012 851 1.716 3.956 1.690 387
2013 828 1.601 3.980 1.547 363
2014 941 1.794 4.658 1.708 382
2015 921 1.878 4.664 1.634 384

5.4 Unfallursache

Sowohl bei den Unfillen auf dem Mehrzweckstreifen als auch am Strafdenquerschnitt mit Mehr-
zweckstreifen war die haufigste Unfallursache Unachtsamkeit/Ablenkung gefolgt von Vorrang-
verletzung. Zusammen lassen sich 86% der Unfille auf dem Mehrzweckstreifen und 84%, bei
den Unféllen auf Strafdenquerschnitten mit Mehrzweckstreifen, auf Unachtsamkeit/Ablenkung
und Vorrangverletzung zuriickfiihren (siehe Abb. 7).

5.5  Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Am haufigsten ereigneten sich Unfalle auf Strafien mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h (siehe Abb. 8). Bei den Radunfillen, die sich auf Mehrzweckstreifen ereigneten,
waren es fast drei Viertel aller Unfille. Bei je 13% fehlen die Eintrdge oder sind die Unfélle in
einer Tempo-30-Zone geschehen. Auf Strafdenquerschnitten mit Mehrzweckstreifen sind rund
70% Radfahrer in Tempo-50-Zonen verunfallt. Zu 12% passierte der Radunfall auf einer Strafie
mit 30 km/h zuldssiger Hochstgeschwindigkeit. Die Eintrige bei fast einem Fiinftel der Unfille
fehlen.

5.6  Bezirksweise Betrachtung

Bei der Untersuchung der Unféille nach den Bezirken!? (siehe Abb. 9), wird ersichtlich, dass die
meisten Unfille im 9. Bezirk sowohl auf dem Mehrzweckstreifen als auch auf dem Strafdenquer-
schnitt mit Mehrzweckstreifen passierten. Aufierdem stechen der 1., der 3. und der 15. Bezirk
bei den Unfallzahlen in beiden Kategorien hervor. Die geringsten Unfallzahlen weist der 20. Be-
zirk auf, auch der 8., der 13. und der 23. Bezirk sind bei beiden Untersuchungen mit maximal
vier Unféllen je Bezirk weniger unfallbelastet.

Um die Unfallzahlen der Bezirke miteinander vergleichbar zu machen, wurden Unfille, die auf
dem Mehrzweckstreifen passierten, durch die absoluten Langen der Mehrzweckstreifen je Be-
zirk!4 (diese wurden im Programm QGIS herausgemessen) dividiert (siehe Abb. 10).

Dadurch wird ersichtlich, dass mit durchschnittlich 5,06 Unfallen/kmMZS/]Jahr der erste Bezirk
den hochsten Wert aufweist. Gefolgt vom vierten Bezirk mit 2,01 und dem 15. Bezirk mit 1,46
Unfallen/kmMZS /Jahr.

5.7 StraBenweise Betrachtung

Damit erkenntlich wird, auf welchen Strafien auf den Mehrzweckstreifen die meisten Unfille
passierten, wurden die Strafden herausgefiltert, auf denen sich durchschnittlich zumindest zwei
Unfille auf einem Mehrzweckstreifen ereigneten. Danach wurden die absoluten Liangen'* der
Mehrzweckstreifen je Strafde und die Ladnge der Strafde von Strafdenquerschnitten mit zumindest

13 Die genauen Bezirksgrenzen wurden iiber data.gv.at bezogen.
14 Genaue Daten der Mehrzweckstreifen gefiltert von Quelle data.gv.at.
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einem Mehrzweckstreifen gemessen, um beide Werte der gewahlten Strafden miteinander ver-
gleichen zu kénnen.

Bei der Betrachtung (siehe Abb. 11) der Radunfille, die auf dem Mehrzweckstreifen gescha-
hen, zur absoluten Linge der Mehrzweckstreifen auf der jeweiligen Strafde wird ersichtlich, dass
zwar die meisten Unfdlle (26) auf der Mariahilfer Strafde passierten, jedoch bezogen auf die
durchschnittliche Anzahl der Unfélle je km, die Hernalser Hauptstrafe mit 3,54 Unfal-
len/kmMZS/Jahr den héchsten Wert hatte. Auch die Maria-Theresien-Strafde hat aufgrund ihrer
absoluten Liange an Mehrzweckstreifen von ca. 770m und 10 Unfallen im Betrachtungszeitraum
einen durchschnittlichen Wert von 3,26 Unfdllen/kmMZS/Jahr.

Fiir eine bessere Vergleichbarkeit der Unfallzahlen auf dem Mehrzweckstreifen und dem
Strafdenquerschnitt mit mindestens einem Mehrzweckstreifen wurden die oben beschriebenen
Langen der jeweiligen Strafien'® herangezogen.

Beim Vergleich (siehe Abb. 12) der gesamten Unfallzahlen auf den jeweiligen Strafien wird er-
sichtlich, dass auf der Landstrafler Hauptstrafle und der Mariahilfer Strafde jeweils fast die dop-
pelte Anzahl der Unfille auf dem Strafienquerschnitt mit Mehrzweckstreifen passierten als auf
dem Mehrzweckstreifen alleine.

Bei der Anzahl der Unfille auf einem Straflenquerschnitt mit Mehrzweckstreifen weist die
Mariahilfer Strafde mit 7,98 Unféalle/kmMZS/Jahr den héchsten Wert auf. Dieser Wert ist um
50% hoher als der Wert auf der Landstrafder Hauptstrafie, der Hernalser Hauptstrafie und der
Maria-Theresien-Strafde, die alle einen Wert im Bereich 5,11-5,22 Unfalle/kmMZS/Jahr aufwei-
sen. Den geringsten Wert der gezeigten Straflen weist die Simmeringer Hauptstrafie mit 2,65
Unfélle/kmMZS/Jahr auf.

Der Vergleich der beiden verschiedenen Radunfalldaten zeigt, dass die Zahl der Unfille, die
auf dem Mehrzweckstreifen geschahen, sich deutlich von der Zahl jener auf einem Strafsenquer-
schnitt mit Mehrzweckstreifen unterscheidet. Bei den ausgewahlten Strafden ist die Zahl um ca.
40-96% hoher bei den StrafRenquerschnitten mit Mehrzweckstreifen als die Zahl der Radunfalle,
die laut Unfallstatistik direkt auf dem Mehrzweckstreifen passierten.

6 Schlussfolgerungen

Jeder zehnte Radunfall mit Personenschaden in Wien von 2012 bis 2015 hatte das sogenannte
Dooring als Ursache. Die meisten davon, knapp 80%, passierten bei Tageslicht. Von 2012 bis
2015 blieb die Zahl der Unfille zwar konstant, jedoch gab es im Jahr 2014 einen relativ starken
Anstieg dieser Zahl.

Die liberwiegende Mehrheit der Unfille ist bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h geschehen. Das Risiko auf einer Strafse mit Tempo 50 zu verungliicken ist 10-mal hoher,
als auf einer Strafde mit Tempo 30. Hier ist es auf jeden Fall ratsam, spezielle Strafenziige ge-
nauer zu analysieren und eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit anzuordnen.

Auch im Hinblick auf den Fahrstreifen, auf dem die Dooring-Unfille passierten, wird ersicht-
lich, dass bauliche Anlagen flir Radfahrer einen weitaus héheren Schutz bieten als baulich nicht
getrennte Mehrzweck- und Radstreifen. Fast jeder vierte Dooring-Unfall ist auf einem Mehr-
zweck- oder Radstreifen geschehen. Angesichts dieser Tatsache sollten vor allem bei hochbelas-
teten Strafen, wie zum Beispiel der Schottengasse, wo sich ebenfalls Mehrzweckstreifen befin-
den, genauer untersucht werden, warum es zu solch einer hohen Haufigkeit an Unfallen kommt.

Das Problem im engbebauten Gebiet ist auf jeden Fall der Platzmangel im Querschnitt, wes-
halb der Radverkehr auf der Fahrbahn direkt neben der Fahrspur des MIV'¢ gefiihrt wird. Wenn
neben dem Rad- oder Mehrzweckstreifen noch zusatzlich ein Parkstreifen existiert, ist der Platz,
der dem Radfahrer zur Verfligung steht, noch einmal gefiihlt enger und der Radfahrer bewegt

15 Mit Hilfe des Messtools in QGIS.
16 MIV - Motorisierter Individualverkehr.
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sich aufgrund der Abmessungen der Streifen fiir den Radverkehr meist ndher an den geparkten
Autos. Die sogenannte Dooring-Zone ist etwa 75 cm breit und abhédngig von den Abmessungen
des Fahrzeugs und seiner Tiiren.

Eine Mafdnahme ware daher bei den baulich nicht getrennten Anlagen fiir Radfahrer zum Bei-
spiel eine Abdanderung der Lingsmarkierungen weiter weg vom Parkstreifen bzw. der parken-
den Autos und zusatzlich eine Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h.
Auch ein Entfall der Parkspur an engen Strafdenquerschnitten ware eine Moglichkeit, um das
Risiko beziiglich des Doorings zu entscharfen und mehr Platz im Querschnitt zu schaffen. Gerade
auf den oben angefiihrten Straf3en, welche hoch belastet von Dooring-Unfillen waren und even-
tuell sogar noch sind, miissen nachhaltige Anderungen getroffen werden, um die Sicherheit fiir
alle Verkehrsteilnehmer zu erhdhen.

Dass Maflnahmen in Form von Geschwindigkeitsreduzierungen und baulichen Anderungen
die Zahl der Dooring-Unfille deutlich reduzieren konnen, zeigt der Umbau der Inneren Mariahil-
fer Strafse. Hier wurde die Zahl der Unfille pro Jahr um das 16-fache reduziert.

Bei ndherer Betrachtung der Unfille, die sich auf Strafden mit Mehrzweckstreifen ereigneten,
wird ersichtlich, dass die Zahl], die in den Datensatz unter spezieller Fahrstreifen als Mehrzweck-
streifen eingetragen wurde, von der Zahl der Unfille, die sich auf den Straflenquerschnitten mit
Mehrzweckstreifen ereigneten, deutlich abweicht. Die Vermutung, dass der spezielle Fahrstrei-
fen haufig in den Datensatz falsch eingetragen wurde, liegt hier sehr nahe.

Bei Betrachtung der Entwicklung der Unfallzahlen nach Jahren wurde auch deutlich ersicht-
lich, dass sich die Zahl von 2012 bis 2015 um mindestens ein Drittel erhdhte. Die Ursache dafiir
ist unter anderem das steigende Radverkehrsaufkommen, das durch die Entwicklung der Anzahl
an Radfahrern pro Jahr an den gewdahlten Zahlstellen gezeigt wird. Die negative Tendenz der
steigenden Unfallzahlen muss auf jeden Fall gestoppt werden und die Zahl der Unfalle sollte sich
wieder verringern.

Auch auf den StrafRen mit Mehrzweckstreifen ereigneten sich die meisten Unfille bei einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die beiden Unfallursachen Unachtsamkeit bzw.
Ablenkung und Vorrangverletzung, die am haufigsten Unfallausléser waren, sind sicher durch
eine Drosselung der Geschwindigkeit zu verringern. Ziel muss es sein, das Konfliktpotential zu
reduzieren und die Sichtbeziehungen zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern zu verbes-
sern. Weiters wiirde eine Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit die Aufmerksam-
keit der einzelnen Verkehrsteilnehmer erhéhen. Dies wird durch die Tatsache bestatigt, dass nur
etwa 13% aller Unfille an Strafdenquerschnitten mit 30 km/h passierten. Das spricht fiir eine
Geschwindigkeitsreduzierung hinsichtlich der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer auf dem Mehr-
zweckstreifen.

Gerade auf den in Kapitel 5.7 angefiihrten Strafen muss das Ziel sein, die Zahl der Unfille in
Zukunft deutlich zu reduzieren. Die Mariahilfer Strafe mit einer Strafienlidnge von ca. 1,4 km mit
Mehrzweckstreifen und 51 Unféllen auf dieser Lange ist die mit Abstand mit den meisten Unfal-
len betroffene Strafie mit durchschnittlich fast 8 Unfallen pro km Strafse mit Mehrzweckstreifen
pro Jahr. Hier wire vor allem auf der Aueren Mariahilfer Strale ab dem Westbahnhof stadt-
auswarts ein Entfall der Parkspur eine denkbare Mafinahme um mehr Platz im Strafdenquer-
schnitt zu schaffen. Das gilt auch fiir die Landstrafier Hauptstrafie, die Maria-Theresien-Strafie,
die Hiitteldorfer Strafde, die Simmeringer Hauptstrafle und die Hernalser Hauptstrafse, also fiir
alle Strafden, die auffillig hohe Unfallzahlen hatten und deswegen detaillierter untersucht wur-
den.

AbschliefRend ist anzumerken, dass es fiir genauere und detaillierte Auswertungen und Analy-
sen wichtig ist, die Daten jedes einzelnen Verkehrsunfalls am Unfallort detailliert aufzunehmen
und vollstdndig in den Datensatz einzutragen. Durch gegenseitige Ricksichtnahme und Auf-
merksamkeit aller Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen Raum sollte es moglich sein die Unfall-
zahlen zu senken, dafiir sollten auch bauliche Verdnderungen und Tempobeschrankungen iliber-
legt werden.
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Geschwindigkeitsbegrenzungen bei den
Unfillen (n=415/415)
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Abb. 3: Zulassige Hochstgeschwindigkeit bei den Dooring-Unfallen; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Rad-
beteiligung in Wien

Anzahl der Unfille nach Bezirken (n=415/415)

B Anzahl der Unfédlle ™ [UPS/10km/Jahr]

>0 47

Abb. 4: Dooring-Unfélle nach Bezirk und Anzahl der Unfalle je 10 km pro Jahr; Zeitraum 2012-2015;
UPS mit Radbeteiligung in Wien
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Abb. 5: Dooring-Unfille auf der Inneren Mariahilfer Strafde nach Jahren (rot: 2012, griin: 2013, blau:
2014, pink: 2015); Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien
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Abb. 6: Dooring-Unfélle nach Strafien und die Anzahl Unfalle je km pro Jahr; Zeitraum 2012-2015; UPS
mit Radbeteiligung in Wien
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Tab. 8: Vermutlicher Hauptverursacher auf MZS und auf Strafdenquerschnitt mit MZS; Zeitraum 2012-
2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Vermutlicher Hauptverursacher | Mehrzweckstreifen [%] Querschnitt mit MZS [%]

Unfallgegner 209 86,36 544 80,83

Radfahrer 33 13,64 129 19,27
242 100,00 673 100,00

Tab. 9: Lichtverhadltnisse bei den Unfallen auf MZS bzw. auf Strafenquerschnitt mit MZS; Zeitraum

2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

Lichtverhaltnis Mehrzweckstreifen | [%] Strafdenquerschnitte mit [%]
MZS
Tageslicht 205 84,71 543 80,68
Dammerung 4 1,65 21 3,12
Dunkelheit 2 0,83 12 1,78
K.unstllche Beleuchtung 31 12.81 97 1441
eingeschaltet
242 100,00 673 100,00
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Abb. 7: Unfallursachen von Unfallen auf dem MZS (links) und auf Strafdenquerschnitten mit
MZS(rechts); Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien
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Geschwindigkeitsbegrenzungen bei den Geschwindigkeitsbegrenzungen bei den
Unfillen (n=242/242) Unfillen (n=673/673)
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Abb. 8: Geschwindigkeitsbegrenzung an den Unfallorten: Unfélle auf dem MZS (links) und auf StraRen-
querschnitten mit MZS (rechts); Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien
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Abb. 9: Anzahl der Unfille auf dem MZS und auf Straflenquerschnitten mit MZS nach Bezirken; Zeit-
raum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien
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Anzahl der Unfalle pro km Mehrzweckstreifen
(n=242/242)

& [UPS/kmMZS/Jahr]
5,06
5 |
4 -
=3
©
N
[=
<
2
1
0,30
0,09 0,110,14 0,11
0
T T T T T T T T S N S N S N S S S S S N N S N TP S
R R K R K K K K K I I A L R R L L L K N AN I I
Q)zx\ Q?zx\ %Q,x\ %Q,x\ & Q?Qy\ %x\ Q)Q;\,\ Q)Q;\) X Q)ex\ Q}Q’x\ Q}Q;»\ Q’Q;»\ %Qp %ex\ %@x\ %@x\ %ex\ Q}Qy\ Q’Qy\ Q)ex‘ Q)ex\
I» f\'. lb b‘. (,). b. /\. (b. q. . . . .

SR S RN AN

Abb. 10: Anzahl der Unfille auf dem Mehrzweckstreifen pro Kilometer Mehrzweckstreifen und Jahr
nach Bezirk; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien

StraBenweise Betrachtung - absolute Linge der Mehrzweckstreifen
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Abb. 11: Straflenweise Betrachtung der Unfélle auf dem Mehrzweckstreifen der jeweiligen Strafden,
verglichen mit der absoluten Lange der MZS pro Jahr; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in
Wien
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Vergleich der Unfalle auf StraRe - Unfille je km Strale
(n=88/242);(n=152/673)
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Abb. 12: StraRenweise Betrachtung der Unfalle auf dem Mehrzweckstreifen der jeweiligen Strafden und
Unfélle auf einem Straflenquerschnitt mit MZS verglichen mit der Lange der Strafden mit MZS und Unfal-
le/km pro Jahr; Zeitraum 2012-2015; UPS mit Radbeteiligung in Wien





