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Kurzfassung

Es ist eine bekannte Tatsache, dass das Tempolimit in 30er-Zonen als auch auf
Hauptverkehrsstrafien mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h von tiber 50%
der Kfz-Lenkerlnnen {iberschritten wird - mit entsprechenden Auswirkungen auf
Verkehrssicherheit, Larm, etc.. Im Rahmen dieser Bachelorarbeit soll untersucht werden,
welche Parameter einen Einfluss auf die innerstddtische Geschwindigkeitsverteilung haben
(u.a. Steigung, Parkordnung, Radfahranlagen, Tempolimit, Spurbreite, Verkehrsmenge,
Witterung, Tageszeit, etc.). Die Liste der Einflussfaktoren soll mittels Literaturanalyse
vervollstindigt werden. Daran anschlieflend werden die Daten aus den mobilen
Tempoanzeigen hinsichtlich der identifizierten Parameter und der Starke ihres Einflusses auf
die Geschwindigkeit ausgewertet.

1 Einleitung

Wie bereits bekannt sind viele verkehrsberuhigte Strafden in Wien auf ein Tempo von 30 km/h
beschrinkt. Dies dient dazu das Unfallrisiko und die Verletzungsgefahr zu verringern.

Grofiere Strafden haben dagegen eine Beschriankung von 50 km/h, wodurch der Hauptverkehr
hierher verlagert wird.

Jedoch lasst sich beobachten, dass sich weniger als die Halfte der Kfz-LenkerInnen an diese
Regelung halten. Ein Beispiel fiir die Wichtigkeit dieser Tempolimits istin Abb. 1 sichtbar. Bereits
eine Steigerung von nur 10 km/h (in diesem Fall von 30 auf 40 km/h) kann das Verletzungsrisiko
um 20% steigern. Wenn die Werte der Steigerung von 50 auf 60 km/h verglichen werden, kommt
ebenfalls eine Erh6hung des Risikos um etwa 20% auf.
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Abb.1.: Verletzungswahrscheinlichkeit Sammer, Meschik, 2007

Um ein Verstindnis des Verkehrsverhaltens der Fahrerlnnen zu erlangen wurden im Zuge
dieser Arbeit Erhebungen verschiedener Strafen (auf 30 und 50 Km/h begrenzte Strafien)
ausgewertet. Diese Daten wurden dann mit moéglichen, beeinflussenden Parametern verglichen
um eine Rangfolge dieser Parameter zu evaluieren.

2 Grundlagen

2.1  Verkehrsberuhigte StraBen (30er Zonen) und Hauptstrallen

Zu den verkehrsberuhigten Straflen zdhlen im Allgemeinen Straflen mit einer
Geschwindikeitsbegrenzung von maximal 30 km/h. Die Beschrankung fiihrt zu einer geringeren
Larmentwicklung und einer Sicherheitserh6hung im Gegensatz zu Hauptverkehrswegen, die
meist auf eine hohere Geschwindigkeit ausgelegt sind (50km/h).

Meist in Wohngebieten, Schulen und in Geschéftstraflen umgesetzt, sollen sie das
Zusammenspiel von Fahrzeugen und Fuf3gidngern erleichtern.

Bei der Wahl der Fahrgeschwindigkeit spielen viele Faktoren eine Rolle wobei einige das
Fahrverhalten mehr beeinflussen als andere.

2.1.1 Tempolimit

Der aussagekraftigste Faktor ist die gesetzliche Geschwindigkeitsbegrenzung. Er dient als
Richtwert und wird im Durchschnitt von 50-60% der Kfz-LenkerInnen iiberschritten [1].
Tempolimit-Zonen sollen fiir eine erhéhte Verkehrssicherheit sorgen. Viele Unfille passieren
auf Grund von tiberhohten Geschwindigkeiten, eine Regulierung dieser Geschwindigkeit fiihrt zu
einem verkiirztem Bremsweg und damit zu einer geringeren Verletzungsgefahr. Ein weiterer
Vorteil ist die Senkung des Larmpegels, welcher ein nicht unwichtiger Faktor in Wohngebieten ist.

2.1.2 Tageszeit

Es ldsst sich beobachten, dass die Uhrzeit ein wichtiger Faktor bei der Wahl der
Fahrgeschwindigkeit ist. Eventuelle Miidigkeit oder die verringerte Sicht nachts wirken sich hier
weniger auf den Durchschnitt aus als der geringe Verkehr [1]. Die hohsten Verkehrdichten finden
ca. von 8-20 Uhr statt, wobei sich die Zahlen zu Mittag ca. um 30% verringern.
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213 Radfahranlagen

Wien hat ein dichtes Netz an Radwegen, welche Teil der Fahrbahn sind. Unterschieden wird
zwischen Mehrzweckstreifen direkt auf der Fahrbahn und Radwegen auf Gehsteigniveau. Letztere
sollen fiir ein leichteres Zusammespiel von Kfz und Fahrradern dienen. Andere
Radverkehrsanlagen, wie Radabstellplatze, konnen ebenfalls sowohl am Gehsteig als auch auf der
Strafde, im Normalfall im Bereich des Parkstreifens, platziert sein und konnen fiir Autofahrer, falls
nicht gut ersichtbar, eine Konfliktstelle darstellen, da plotzlich ein Fahrradfahrer auf der
Fahrbahn auftauchen kénnte, bei Einbahnstrafien sind auch Radfahrer gegen die Fahrtrichtung
moglich. [2]

214 Spurbreite

Die gewdhlte Fahrgeschwindigkeit hangt auch von der Breite der Fahrbahn ab [3]. Im Normalfall
sind die Strafdenbreiten der Geschwindigkeit angemessen [4], jedoch gibt es Sonderfélle in denen
die Strafde aus verschiedenen Griinden breiter ausgefithrt wird, bzw. die Strafde zweispurig
geplant ist. Das fiihrt dazu das viele Fahrer das Gefiihl bekommen, dass sie sehr langsam fahren
und beschleunigen als Folgereaktion.

Abb. 2: Messtation Sternwartestafde

2.15 Parkordnung

Unterschieden wird zwischen drei verschiedenen Anordnungen.

Die haufigste ist eine Langsanordnung. Der Vorteil dieser Anordnung ist die geringere,
zusatzlich erforderliche Breite der Straf3e.

Daran anschliefiend kommt die Schriganordnung am zweithdufigsten zum Einsatz. Hier
werden die Parkplatze zwischen 30° und 60° zur Strafdenachse geneigt und vereinfachen damit
das Einparken. Diese Parkordnung wird oft in Einbahnstrafien angewendet.

Zuletzt folgt die Queranordnung. Hier stehen die Fahrzeuge rechtwinkelig zur Fahrtrichtung.
Vorteilhaft ist die erh6hte Anzahl an Parkplatzen, jedoch ist eine breitere Strafée als bei den
anderen Parkordnungen erforderlich, da zusatzlich Platz beim Herausfahren aus dem Parkplatz
und wenden benétigt wird

2.16 Durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge (DTV)

Durch die verminderte Geschwindigkeit in 30er-Zonen, weichen viele Verkehrsteilnehmer auf
Hauptverkehrsstrafien mit einer hoheren, zulassigen Geschwindigkeit aus. Dadurch ist hier meist
nicht mit grofden Verkehrsmengen zu rechnen. [5]
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2.1.7 Kreuzungen

Bei ungeregelten Kreuzungen wird normalerweise die Rechtsregel angewendet, wodurch die
Geschwindigkeit hier nochmal gesenkt wird. Je ndher Kreuzungen beieinander sind desto weniger
Zeit gibt es um auf hohere Geschwindigkeiten zu beschleunigen.

2.1.8 Wetter

Nicht iiberraschend ist die Abhdngigkeit vom Wetter. Im Gegensatz zu Tagen mit schonem,
wolkenlosen Wetter kommen bei Niederschligen (Schnee, Regen, Hagel) =zusitzliche
Risikofaktoren ins Spiel. Bei Regen besteht die Moglichkeit von Aqua-planing (ab ca 70 km/h), bei
Schnee oder Frost das Abgleiten, welches schon bei geringen Geschwindigkeiten auftreten kann.

2.1.9 Weitere

e Straflenneigung:
Bei Gefille ist es meist mdglich bergab meist zusatzliche Beschleunigung in Bewegung zu
bleiben, die Geschwindigkeit wird dann ausschliefdlich mit der Bremse reguliert.

® Bodenbeschaffenheit
Bei schlechten Straflenzustinden (z.B. Schlaglocher, Vereisungen) wird in der Regel
vorsichtiger gefahren

e Straflenverlauf
Kurvenreiche Straflen mit geringer Sichtweiten (Geblische oder Gebdude verperren die
Sicht) oder Straflen mit ungeregelten Kreuzungen im Verlauf erfordern eventuell
wiederholte Bremsungen und erneute Beschleunigungen.

o Offentliche Verkehrsmittel
Auf einigen Strafen teilen sich o6ffentliche Verkehrsmittel Spuren mit dem restlichen
Verkehr. Besonders im Bereich von Haltestellen kann es dann zu einer geringeren
Fahrgeschwindigkeit fithren.

® Anzahl der Fahrspuren
Je mehr Spuren vorhanden sind, desto breiter ist die Strafle. Diese Wirkung auf die
Geschwindigkeit ist bereits in Unterpunkt ,2.1.4 Spurbreite” besprochen.

2.2 Daten

In Wien werden laufend Verkehrserhebungen durchgefiihrt um ein Verstindnis fiir die
Verkehrssituation in der Stadt zu erlangen. Gemessen werden die Anzahl und/oder die
Geschwindigkeit der vorbeifahrenden Fahrzeuge. Mit den erhobenen Daten konnen dann
statistische Berechnungen durchgefiihrt werden und daraus Schlussfolgerungen abgeleitet
werden.

Die hier relevanten Erhebungen fand durchgehend iiber mehrere Tage hinweg statt, je nach
gewtlnschter Information kdnnen sie aber auch auf einige Stunden am Tag begrenzt werden.
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3 Auswertung

Im Zuge der Arbeit wurden bereits erhobene Daten in Form von Excel-Tabellen untersucht und
weiterbearbeitet. Die Erhebungen fanden in 5 verschiedenen Wiener Gemeindebezirken
zwischen 2010 und 2016 statt. Zahlungen wurden auf gréfieren verkehrsberuhigten Straflen, wie
z.B der Hiitteldorfer Strafle, durchgefiihrt. Aus der Auswertung galt es den Einfluss von
verschiedenen Faktoren auf die Geschwindigkeitswahl der Fahrzeugfahrer zu ermitteln.

3.1 Messungen

Die Erhebungen fanden im 4., 8., 14., 17. und 18. Wiener Gemeindebezirk auf verschiedenen
Straflen ganztags und tiber mehrere Tage statt, um eine maglichst grofie Menge an Daten zu
ermitteln. Mithilfe dieser Daten wurden dann mit Hilfe von statistischen Berechnungen und
Vergleichen, Zusamenhinge und Unterschiede untersucht und ausgewertet.

Abb. 3: Messstation Gentzgasse

Ein Beispiel fiir die Auswertung ist die Dichtefunktion einer Erhebung. In Abb. 6 erkennbarist der
prozentuelle Anteil der einzelnen, gemessenen Geschwindigkeiten. Bei dieser Erhebung lag die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bei 31,83 km/h, bei Beachtung der 10%-Ungenauigkeit
des Tachometers, die den Durchschnitt unter 30km/h senkt, stellt das auf den ersten Blick ein
zufriedenstellendes Ergebnis dar.
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Abb.6: Dichtefunktion Penzingergasse (prozentuelle Anteile der Geschwindigkeiten)
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Obwohl die durchschnittliche Geschwindigkeit im akzeptablen Bereich liegt, ist in Abb. 6 jedoch
erkennbar, dass sich etwa die Halfte der Fahrzeuge nicht an die
Hochsgeschwindigkeitsbegrenzung halten (mehr als 50% der erhobenen Geschwindigkeiten im
Diagramm sind iiber den zuldssigen 30 km/h).

3.2 Messergebnis

Viele der Messungen ergaben dhnliche Ergebnisse und Verhaltensmuster. Unter Beriicksichtigung
einiger Faktoren und Vergleiche der einzelnen Strafden miteinander konnten einige
Gemeisamkeiten herausgefiltert werden, wobei einige einen starkeren und andere einen weniger
starken Einfluss auf die Wahl der Fahrgeschwindigkeit haben.

Einige der vorher angefiihrten Faktoren wurden hier nicht bertiicksichtigt, da sie nicht eindeutig
zu den Strafden zuordenbar waren. Darunter fallen:
Kreuzungen
Kfz-abhangigkeit
Wetter
Steigung der Strafde
Bodenbeschaffenheit
Straflenverlauf

* X X X ¥ ¥

x  Offentlicher Verkehr:

mit OV @ ohne OV

vl
o

N
o

w
o

N
o

=
o

o

erhobene StraRen / Messstandorte

durchs. Geschwindigkeit [km/h]

Abb.7: Abhangigkeit Geschwindigkeit/offentlicher Verkehr

In Abb.7 erscheint es so als ob Strafen mit oOffentlichen Verkehrsmitteln eine hohere
Durchschnittsgeschwindigkeit haben als Straflen ohne. Das liegt daran das die meisten
Linienbusse und Strafdenbahnen auf Hauptverkehrswegen [5] fahren, welche im Allgemeinen ein
Tempolimit von 50 km/h aufweisen und mehrspurig sind. Die Strafden mit einem Tempolimit von
30km/h liegen sowohl mit, als auch ohne o6ffentlichem Verkehr im gleichen Bereich um
durchschnittlich 30km /h. Aus diesem Grund wird dieser Faktor nicht weiter berticksichtigt.

Im Gegensatz dazu wurden folgende Faktoren fiir die weiteren Vergleiche herangezogen.

e Tageszeit & Verkehrsmenge

In Abb.8 ldsst sich erkennen, dass die wenigsten Fahrzeuge spat nachts unterwegs sind, wahrend
die zwei Spitzen gegen 8:00 und 17:00 den typischen Arbeitsverkehr zeigen (siehe Abb.8).
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Abb. 8: Mengendiagramm, Verkehrsmenge in Abhangigkeit von der Tageszeit (Beispiel Geyergasse)

Es ist nicht iiberraschend, dass die Verkehrsmenge deutlich von der Tageszeit abhangig ist. Durch
den Vergleich von Abb.8 und Abb.9 wird ersichtlich, dass von ca. 02:00 bis 04:00 der geringste
Verkehr, jedoch die hochste prozentuelle Uberschreitungswahrscheinlichkeit der zulissigen

Geschwindigkeit stattfindet (siehe Abb. 9).
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Abb. 9: Uberschreitungsprozent der Geschwindigkeitsbegrenzung in Abhingigkeit von der Tageszeit

Aus der Untersuchung der Erhebungen ergab sich, dass die Geschwindigkeit spat nachts oft hoher
gewdahlt wird, weil um diese Uhrzeit weniger andere Verkehrsteilnehmer auf der Strafie
unterwegs sind. Tagsliber sind mehr Fahrzeuge und Fuf3ganger unterwegs und dadurch mehr

Risikofaktoren.
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® Radverkehrsanlagen (Radweg, Mehrzweckstreifen, Radabstellanlagen, usw.)
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Abb 10: Abhéingigkeit Geschwindigkeit/Radweg (links mit Mehrzweckstreifen, rechts ohne
Mehrzweckstreifen)

In Abb. 10 ist erkennbar, dass Fahrbahnen ohne Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen
(Durchschnittsgeschwindigkeit von 32 km/h) eindeutig zu h6heren Geschwindigkeiten fiithren als
bei  vergleichbaren  Straflen  mit  diesen  Streifen, bzw. mit Radwegen
(Durchschnittsgeschwindigkeit von 25-26 km/h). Das ist darauf zurtickzufiihren, dass Autofahrer
bei engeren Fahrbahnen keine Méglichkeit haben Fahrradfahrer zu iiberholen und langsam bis zu
einer geeigneten Uberholtelle hinterherfahren miissen. Da das aber nur Einzelfille sind lisst sich
nur ein geringer Einfluss auf die Wahl der Geschwindigkeit beobachten.

Einige der untersuchte Straflen haben zusitzlich zum Radabstellanlagen im Parkbereich. Die
Vergleich der Erhebungen miteinander ergab eine leicht geringere Durchschnittsgeschwindigkeit
als bei vergleichbaren Straflen ohne jegliche Radverkehrsanlagen. Durch den zusitzlichen
Verkehrsteilnehmer auf der Strafe muss der Autofahrer aufmerksamer fahren und das fiihrt
meistens zu einer Verringerung der Geschwindigkeit.
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Abb. 11: Abhangigkeit der Geschwindigkeitswahl von der Fahrbahnbreite
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Die Spurbreite ist neben der Tageszeit der wichtigste Faktor. Die grofiten
Uberschreitungswahrscheinlichkeiten fanden in Straflen mit relativ breiten Fahrbahnen statt. Der
Vergleich von einspurige Strafden mit zwei- oder mehrspurigen macht eine stetige Zunahme der
mittleren Geschwindigkeit erkennbar, je breiter die Strafle wird. Ein Beispiel wire die
Penzingerstrafle. Uber die gesamte Linge der Strafle wurden 10 verschiedene Erhebungen
durchgefiihrt. Wihrend an einer ca. 4m breiten Engstelle (fiir beide Fahrtrichtungen zusammen)
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 31,83 km/h und eine Uberschreitungswahrscheinlichkeit
von 55% gemessen wurde (Penzingerstrafle 53, siehe 3.3 Penzingerstrafie), ist in der selben
Strafde (Bereich Penzingerstrafde 32, Spurbreite 3m, 2 Fahrtrichtungen) eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von 39,1 km/h gemessen worden, wobei sich 86% der Fahrer nicht an die 30er-
Begrenzung gehalten haben.

Der Grund dafiir liegt darin, dass es den meisten Fahrer vorkommt als wiirden sie auf breiten
Straflen sehr langsam fahren, wodurch sie dazu verleitet sind zu beschleunigen. Aus der Abb. 11
lasst sich sehr gut eine Tendenz nach zu héheren Geschwindigeiten erkennen [6].

® Parkordnung

Ahnlich wie bei Radverkehrsanlagen hat die Parkordnung einen geringen Einfluss auf die
Geschwindigkeit. Ein geringer Unterschied ist erkennbar zwischen Strafen mit lings
angeordneten Parkplitzen und Straflen mit Schragparkpliatzen. Strafen mit Liangsparkplitzen
haben in der Regel hohere Geschwindigkeiten als Schriganordnungen, da ein besserer Einblick
auf die Strafde ermdglicht wird. Bei schrig positionierten Parkplitzen ist es notwendig erst ein
Stiick herausfahren um einen guten Blick auf die Strafde zu bekommen, wodurch es éfter zu
Situation kommt in der ein nachkommender Wagen stehen bleiben muss.

Da die Parkordnung bei der Planung der Fahrbahn und somit auch der Spurbreitenwahl eine
Rolle spielt, hat sie eher einen indirekten Einfluss auf diesen Sachverhalt.

® Langsanordnung (einseitig) # Langsordnung (beidseitig)

® Schraganordnung Langs- und Schraganordnung
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Abb. 12: Abhingigkeit Geschwindigkeit von der durchschnittlichen tiglichen Verkehrsmenge (DTV)
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® Durchschnittliche tigliche Verkehrsstiarke (DTV)
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Abb. 13: Abhiangigkeit Geschwindigkeit von der durchschnittlichen taglichen Verkehrsmenge (DTV)

Die Auswertung der Daten (siehe Abb. 13) ergibt eine dhnliche Aufteilung wie bei der Spurbreite.
Erkennbar ist, dass mit zunehmender Verkehrsmenge die durchschnittlich gefahrene
Geschwindigkeit ebenfalls ansteigt. Der Vergleich mit der prozentuellen Uberschreitung der
Geschwindigkeitsbeschrankung zeigte ein dhnliches Bild. Fiir eine bessere Veranschaulichung
wurden die gemessenen Daten auf Tag- und Nachtverkehr aufgeteilt.
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Abb. 14: Abhingigkeit Geschwindigkeit von der Verkehrsmenge in je 12h, aufgeteilt auf Tagverkehr und
Nachtverkehr

Diese Verteilung dhnelt sehr stark der Verteilung in Abb. 12, wobei nachts eine deutlich héhere
Geschwindigkeitswahl zu verzeichnen ist. Die immer flacher werdende Tendenzkurve ist
wahrscheinlich darauf zuriickzufithren, dass bei steigendem Verkehr auf mehr
Verkehrsteilnehmer geachtet werden muss.
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4 Schlussfolgerung

Aus den vorhandenen Daten und Beobachtungen und Befragungen geht hervor, dass die
wahrscheinlich wichtigsten Faktoren die Tageszeit, die Fahrbahnbreite und zu einem geringeren
Teil die DTV und das Vorhandensein von Radverkehrsanalagen sind..

Aus der Auswertung der Erhebungen, der Berechnung von statistischen Grofden (Mittelwerte,
Streuungen, usw.) und dem Vergleich aller Daten zeigt sich, dass die ideale Strafie zur Einhaltung
des Tempolimits einen Mehrzweckstreifen besitzt, einspurig ist und kein starkes
Verkehrsaufkommen hat. Zusatzlich ist nur auf einer Seite ein Parkstreifen fiir langsgerichtetes
Parken angeordnet um die Fahrbahnbreite gering zu halten.

Weiters geht hervor, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 30,5 km/h (bei einer Streuung
von ca.7 Km/h) und die Wahrscheinlichkeit eine Geschwindigkeitsiibertretung in Wien bei 49,5%
liegt.

Abschliefend sei erwahnt, dass nicht alle Faktoren die das Fahrverhalten beeinflussen mit
einer Geschwindigkeitserhebung messbar sind. Psychologische Faktoren als auch
Bodenbeschaffenheit oder Eigenheiten von Kfz-modellen kénnen ebenso Einfluss auf die
Geschwindigkeitswahl haben haben.
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Anhang

Tabelle der Strallen im Zusammenhang mit den relevanten Parametern

_m:-_wn Erhebungszeitraum Tempdlimit Radabstellanizgen Mehrzweckstreifen Parkordnung Fahrbahnbreite Spuranzahl Spurbreite Verkehrsmenge v Strevung ccnan_.nn.:.:nuE
Monat [ Jahr [xm/h] [m) [m) [km/h]
Albertgasse (vor Schule) Jan. /11 30 Fanrracktander 1a Dexisertig/1schrag 6 2, Zwel Richtungen 30 2403 Kf7/d nein 242 543 %
| Antonigesse/Eduardgasse Sept, Okt. /16 20 keine nein beidseitig/1schrag S 2, 2wrei Richtungen 25 564 Kfz/d nein keine Daten 273 %
gasse/Kioszergasse Sept [ 16 30 F 3 ja ersatig 3 1, Eine Richtung 30 438 Kf2/d nein teine Daten 185 %
| Antonigesse/Leitermayere. Sept. /16 30 Fahrradsténder nein beidseitiz 3.5 1, Eine Richtung 3.5 1233 Kfz/d nein keine Daten 175%
| Antonigzassa/Theresieng. Okt. / 16 30 F 3 quert beidseitig/lechrag 6 2, Zwei Richtungen 30 954 Kfz/d nein keine Daten 127%
| Argentinierstrafie 35-57 Sept.-Dez /16 30 Fahrradstander Radiehrstreifen beidseitiz 6.5 2, Zwrei Richtungen 3.5 1214 Kfz/d nein 3.10 517%
Beheimgasse 18 Juli, Aug. / 16 30 keire Radroute beidseitiz 35 1, Eine Richtung 30 1215 Kfz/d nein 297 ME¥
Cottagegassa vor Gentzgasse Jull /12 30 keire nein beldseing [3 2, Zwrel Richtungen 30 4163 Kr1jd nein 419 823 %
Czartoryskizasse 41 Mai/ 16 20 keine nein cinseitig 55 2, 2wrei Richtungen 25 4279 Kfz/d Bus 184 334 %
Dombacherstrake 43 Dez. /15 30 Fahrradstander nein beidseitig 6 2, 2wei Richtungen 30 2020 Kfz/d Bus 2,00 855 %
Ferrogasse/Schoffelzasse Nov/ 16 30 keine ia beidseitig/1schrag 4 3, Eine Richtung 40 833 Kfz/d nein keine Daten 205 %
Forianig./Schonbompark Mai /14 30 Fahrradstander nein beidseitig 35 1, Eine Richtung 35 1706 Kfz/d nein 2,83 351%
Gentzzasse 122 April / 16 5] 50 keine nein (Bim) beidseitiz 65 2, Zwrei Richtungen 30 4792 Kfz/d Str-Bahn 271 (50km/h) 11,6 %
Gentzgasse vor Cottagegasse Juli /13 38 50 Fahmradstander nein beidseitiz 6 2, Zwrei Richtungen 30 4950 Kfz/d Str-Bahn 347 (50km/h) 10,1 %
Gersthofersiraie 51 Apr, Sepu (15 39 50 keine nein 15,5 5, Zwei Richungen 30 5593 Kryjd Bus 273 (50km/h) 238 %
Gersthoferstraie 67 Mai/ 16 % 50 Fahrradstnder nein 125 4, Zweei Richtungen 30 4608 Kfz/d Bus, Str.-Bahn 4,99 |S0km/h) 8,0 %
Gersthoterstraia/Bastieng. Mal / 16 36 s0 kare nein 12,5 4, Zwel Richtungen 30 ST17 Krjd Bus, Str-Banhn 350 (50km/h) 12,5 %
[Geyergasse 6 Oktober /14 32 30 keine nein 4 1, Eine Richturg 40 528 Kiz/d nein 412 6338 %
Geyergasse B August / 16 24 30 kere nein 4 1, Eine Richtung 40 181 K12/d nein keine Daten 184 %
Gymnasiumnstrade 51 Juni/ 16 42 30 keine nein 7 2, Zwrei Richtungen 35 3017 Kfz/d Bus 295 (50km/h) 23,6 %
Hasenauerstrae 31 Aug. Sept. /13, Mai / 15, Apr., Nov. [ 14 a4 S0 keine It] 7 2, Zwei Richtunge 35 3700 Kfz/d Bus 198 (S0km/h) 24,1 %
Johann-Straus-Gasse 30 28 30 keine nein beidseitig 35 1, Eine Richtung 35 842 Kfzfd nein 3.30 454 %
Locknergasse 110 27 20 keine nein beidseitiz 35 1, Eine Richtung. 35 2069 Kfz/d nein 327 330%
Ewnm 1 30 30 kaire nein 3 1, Eine Richtung 30 1060 Kr1jd nein kaine Daten 510 %
_—Sniha.lwnuvn 21 5 (Wohnstrage] Fahrradstander Radighrstreifen 35 1, Eine Richtung 35 570 Kfzfd nein 293 53% ‘“
| 20 23 £ kere Ja 4 1, Eine Richtung 10 1376 K2/d nen 2,19 152 %
|Micheelerstrafe/Weitiofz. 26 30 Fahrradsténder ja 4 1, Eine Richtung 40 759 Kfz/d nein keine Daten 298%
140 34 30 F a nein 6 2, Zwrei Richtungen 30 1143 Kfz/d nein 357 739 %
Penzingersirahe 150 31 30 keire nein 4 1, Eine Richtung 40 4603 Krzjd nein 245 625%
Penzingerstrale 168 32 30 keine nein beidseitig/1schrag 4 1, Eine Richtung 40 1242 Kfz/d nein 298 85,7 %
27 Fab, Marz / 06 31 30 kare nein 6 2, Zwel Richtun, 30 3133 Kr7/d nein 197 532 %
ﬂvm.ﬂsmoﬂﬂm&m 32 Feb, Mirz / 06 34 30 keire nein beidseitiz 6 2, Zwei Richtungen 30 2255 Kfz/d nein 254 802 %
£ a3 Juni (12, Aug, Sept. (13 37 30 kare nein 1g/1schrag 7 2, Zwel Richtunge 35 3367 Kf7jd nein 2,16 TRE %
Penzingerstralie 52 Juni /12 3 20 keine nein beidseitiz 6 2, Zwrei Richtungen 30 3433 Kfz/d nein 481 A%
P 53 Apr., Mai/ 11 x 30 keine nein 4 6 2, 2wei Richtunge 30 4234 Kfz/d nein 135 504 %
Penzingerstrafe 64 Apr. Mei /11 32 30 keine nein Parkplatz/Tinfahrt 6 2, Zwrei Richtungen 3.0 2262 Kfz/d Bus 251 760 %
Penzingerstralfe 97 Feb. /10 kel 30 keine nein beidseitiz € 2, Zwei Richtungen 30 1672 Kfz/d nein 355 722%
Plaristengasse (bel Schule) Marz/ 15 28 S0 Fanrracktander Racroure beldseing a 1, Eine Richtung 30 1958 Krzjd Bus 3,22 SOkm/n) 0,8 %
Pétzleinsdorferstrafie 87 Feb, Marz, Dez. /13 20 30 keine nein nwﬁn»ﬁ\fw‘ 65 2, Zwei Richtungen 30 3917 Kfz/d Bus 233 80,1 %
Ralnergassa 27 Junt, ull / 16 = 30 kare nein beidsanlg/lschrag 4 1, Eine Richtung a0 2235 Kr3jd nein 184 493 %
_zounaﬁ‘mmmx 50 M3 ./16 2 20 Fahrradstander ia beidseitig/2schrag 45 1, Eine Richtung 45 4003 Kfz/d nein 187 639%
| gasse 76 Dez. /15 32 30 Citybike Radweg mundet ein | bexdsartig/2schrag a 1, Eine Richtung 40 2018 Kfz/d nen 2,89 741%
- Okt Nov. /13, Aor. /14 30 30 Fahrradsténder nein beidseitiz 6 2, Zwrei Richtungen 30 2337 Kfz/d nein 228 591%
Mérz, Apr. / 14, Mirz, Apr., Aug. / 15 31 30 Fahrradstander nein beidseitiz 6 2, Zwei Richtungen 30 1876 Kfz/d nein 241 546 %
Sept, Okt /13 34 30 keine nein beidseitig)/ 1schrag 4 1, Eine Richung 30 3921 Kryjd nein 2,00 753 %
Okt./ 16 27 30 keine Radroute einsaitig 6 2, 2wrei Richtungen 30 1340 Kfz/d nein keine Daten 318%
Sept, Ok /15 pal 30 keine Racroute beidseitig 6 2, Zwei Richungen 30 3866 Krzjd nein 245 336 %
Apr. /12, Nov., Dez. /13 20 30 keire i beidseitig/1schrag 4 1, Eine Richtung 30 1327 Kiz/d nein 3,10 531%
Sept Okt /13 75 30 4 1, EIne Richturg 30 o8 K12/ str-8ann 336 31E%
Juni, Juli /12 el 50 keine Redroute beidseitiz 65 2, Zwrei Richtungen 35 2441 Kfiz/d Bus 343 |50km/h) 3,2 %
Sept /16 27 30 kere It] 6,5 2, Zwrei Richtunge! 30 1887 Kfz/d nein 296 426 %
Sternwanestirake 5 M3 [ 18, Juli, Dez_ /15, Marz / 16 37 S0 keine Racroute beidseitig 6,5 2, Zweei Richtungen 35 4039 Krz/d Bus 2,02 |50km/h) 6,0 %
Strozzigasse Jan., Feb. /11 27 S0 Fahrradstinder Racroute inseiti § 45 1, Eine Richturg 45 1672 Kfz/d Bus 273 5Ckm/h) 0,3 %
Teschnergasse 22 Juli, Aug. /16 21 30 keine ia 45 1, Eine Richtung 45 738 kfzfd nein 281 123 %
Tarkenschanzstrafle 11 Apr. /17 26 20 keine Racroute 65 2, Zwrei Richtungen 30 €53 Kfz/d nein keine Daten 281%
TOrkanschanzsirale 16 Apr. /17 34 30 kere Racroute 45 1, Eine Richtung 45 S48 K2/d nein keine Daten B30 %
Weimarerstr./Coll . Dez. /16 2 30 keine it} 35 3, Eine Richtung. 40 458 Kfz/d nein keine Daten MUT%
\Wesmarerstr./Hazingerg. Mai /17 25 30 keine It] 35 1, Eine Richtung 4,0 A% Kfz/d nein keine Daten 253 %

bezogen auf 30 km/h





