Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

3 Sanierung

Auf Grund der durch die Analyse der Unfallsituation sowie der Gestaltung der Verkehrsanlagen
und diverse Verkehrs- und Konfliktbeobachtungen gewonnenen Erkenntnisse werden nun Vor-
schlage zur Sanierung der Unfallsituation vorgestellt. Einen Uberblick tiber die im Folgenden
beschriebenen Varianten bietet die nachstehende Grafik:

Sanierungs-
vorschlage

—>

generell

Neue Trasse

Trennung der
Verkehrsstrome

punktuell

VLSA-geregelte
Kreuzung
Karntner Ring /
Karntner Str.

Radverkehr generell
auf der Nebenfahrbahn

VLSA-Regelung

VLSA-Regelung aller
FuRRgangeriibergange

Kein FuRgangeriber-
gang aus OV-Station

Radverkehr auf der
Nebenfahrbahn

ungeregelte
Kreuzung
Dr.-Karl-Lueger
Ring / Lowelstr.

vy oy

FuRgangerverkehr in
Unterfihrung

Sanierung der unge-
regelten Kreuzung

Sanierung mit
VLSA-Regelung

Abbildung 99: Ubersicht Giber Sanierungsvorschlage

Die Vorschlage dienen dazu, mdgliche Sanierungsmaflinahmen zu entwickeln sowie deren Rea-
lisierbarkeit zu analysieren bzw. daftr notwendige flankierende Malinahmen und Probleme auf-
zuzeigen. Fur die Sanierung anderer Unfallstellen sind die genannten und am Ende
zusammengestellten MaRnahmen nach Erfordernis zu kombinieren.
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3.1 Genereller Sanierungsvorschlag: Radverkehr auf der Nebenfahr-
bahn

3.1.1 Vorteile der Verlagerung des Radverkehrs in die Nebenfahrbahn

Wie bereits mehrmals in Abschnitt 2.3 erwahnt, kann eine grundlegende Entspannung der Ver-
kehrssituation an vielen Stellen durch die Fihrung des Radverkehrs in der Nebenfahrbahn
erreicht werden. Daflrr sprechen unter anderem folgende Argumente:

+ Die rechtliche Situation kann klar definiert werden und ist auf Grund der gewohnheitsma-
Rigen Analyse von Kreuzungssituationen leicht zu erkennen.

+ Da die Nebenfahrbahnen auf Grund der historischen klaren Linien in der Anlage des Rin-
ges konsequent und kontinuierlich verlaufen, ist die Gestaltung grofdtenteils einheitlich
und verstandlich moglich.

» Durch die Verlagerung des Radverkehrs aus der Bundelung mit Strallenbahn und Ful3-
gangerverkehr verringert sich die Interaktions- und Informationsdichte bei der Querung
des Radverkehrsstromes.

+ Konfrontationen mit FulRgangern reduzieren sich auf Querungen an definierten Que-
rungsstellen (z. B. Kreuzungen), die am Ring haufigen Querungen durch den Wechsel
der Lage des RW (siehe z. B. Abbildung 26, Seite 25) sind ausgeschlossen. Das Betreten
der Radverkehrsanlage ist wie das Betreten einer Fahrbahn einer “gewohnlichen Strale”
fur FulRganger routinemallig wahrnehmbar.

Auch auf der freien Strecke wirde die Trennung vom Radverkehr fur die FuRganger
grolde qualitative und sicherheitstechnische Vorteile bringen: spontane Bewegungen der
FG (durch die Konzentration auf nicht verkehrsrelevante Informationen wie Architektur,
etc.) konnten auf dem Gehweg gefahrlos ausgefuhrt werden, auf die Fihrung durch
Bodenmarkierungen (die von FG nur zu einem geringen Teil akzeptiert werden) kann zwi-
schen den Kreuzungen verzichtet werden.

» Fahrlinienversatze richten sich in ihren Abmessungen nach gro3en Bemessungsfahrzeu-
gen, was bei Mitbenutzung durch den Radverkehr zu wesentlich komfortableren Abmes-
sungen fuhrt, als sie der derzeitige, teilweise extrem unterdimensionierte RVA-Bestand
aufweist.

+ Um gute Sichtbeziehung zwischen den Verkehrsstromen sicherzustellen, sind ortlich Vor-
kehrungen zu treffen. Auch hier bietet die FiUhrung des Radverkehrs in der Nebenfahr-
bahn den Vorteil, dass auf Grund der groReren Distanz zur Hauptfahrbahn eine langere
Strecke geradlinig im rechten Winkel bis zur Querung des RV-Stromes zuruckgelegt wird,
wodurch eine einfachere Beobachtung des herannahenden Verkehrs ermdglicht wird.

3.1.2 Bedingungen zur Fihrung des Radverkehrs auf der Nebenfahrbahn

Der starke Verkehr auf dem RRR erzwingt die gemeinsame Fihrung des Radverkehrs in beide
Richtungen auf beiden Seiten der Hauptfahrbahn, da auf Grund der von anderen Einrichtungs-
Radwegen bekannten h&ufigen Fehlbenutzung das Ziel der Verringerung der Unfallzahlen nicht
erreichbar ware. Die Nutzungsmdglichkeiten fur andere Verkehrsteilnehmer sollen bei der
zukinftigen Benutzung durch Radfahrer mdglichst nicht beeintrachtigt werden. Das Erreichen
von Parkflachen, sowie der Lieferverkehr missen auch in Zukunft sichergestellt werden.

Grundsatzlich ist eine Freigabe der vom MIV in eine Richtung benitzten Nebenfahrbahnen mog-
lich. Dabei sind folgende sicherheitstechnische Kriterien einzuhalten:
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3.1.2.1 Freie Strecke

(1) Mindestbreite:

Entsprechend RVS 3.13 (2001) betragt die Mindestbreite fir Radfahren gegen die Ein-
bahn unter Einhaltung einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h 2,5 m fir den MIV-
Fahrstreifen sowie 1,5 m fur den gegen die Einbahnrichtung gefiihrten Radfahrstreifen
(siehe Abbildung 100). Das in diesem Zusammenhang von der RVS erlaubte Minimum
der Radfahrstreifen-Breite mit 1,25 m sollte in Anbetracht der hohen Radverkehrsdichte
am RRR nicht in Betracht gezogen werden, da zu erwarten ist, dass sich Einschrankun-
gen der Abmessungen unfallférdernd und damit kontraproduktiv auswirken wirden. Wei-
ters ist zu Uberprifen, ob punktuell auf Grund eines erhdohten Aufkommens von
Busverkehr die Fahrstreifenbreite von 2,5 m auf 3 m angehoben werden muss, um die
Konfliktgefahr zu verringern.

GEH- PARK-  FAHRSTREIFEN FAHR PARK- GEH- GEH- FAHRSTREIFEN FAHR PARK- GEH-
STEIG STREIFEN GEGENEINBAHN STREIFEN STREIFEN STEIG STEIG GEGENEINBAHN STREIFEN STREIFEN STEIG

y Y A

"'"'|: . - - | iR :l
1,50 22,50 2,00
2,00 e 1,75 22,50 e 2,00 - I e e >
(1,80) (1,50) (1.,80) (1,25) (1,80)
23,75
(3,50)

Abbildung 100: Breitenbedarf bei “Radfahren gegen die Einbahn” It. RVS 3.13
links: Beiderseits der Fahrbahn Parkstreifen
rechts: Einseitiger Parkstreifen auf der Seite des Fahrstreifens

(2) Maximale Geschwindigkeit:
Wie bereits erwdhnt muss die zuldssige Geschwindigkeit an das Erfordernis des Misch-
verkehrs angepasst und auf 30 km/h beschrankt werden.

(3) Maximale Verkehrsmenge:
Laut RVS 3.13 (2001) kann auf untergeordneten Straf3en mit einer Verkehrsstarke von bis
zu 6000 KFZ/d und einer Geschwindigkeit Vgs von bis zu 30 km/h der Radverkehr im

Mischverkehr mit dem MIV gefuhrt werden. Ohne weiteren Nachweis kann dieses Krite-
rium in Nebenfahrbahnen, die nicht fir Durchzugsverkehr freigegeben werden, als erfullt
(bzw. bei fur den Durchzugsverkehr freigegebenen Begleitfahrbahnen mittels Verordnung
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h als erflillbar) betrachtet werden.

3.1.2.2 Nicht VLSA-geregelte Kreuzungen

Da es sich beim RRR um eine hochrangige Radverkehrsanlage handelt, deren Hauptaufgabe
ein rascher und effizienter Verkehrsfluss ist, muss der Radverkehr im Verlauf des RRR
beschleunigt werden und darf nicht durch querende Stréme kontinuierlich benachrangt werden.
Auch die Beschrankung der zulassigen Geschwindigkeit auf ungeregelten RFU auf 10 km/h wirkt
sich hinderlich aus und findet entsprechend wenig Akzeptanz bei den Radfahrern. Zur Aufrecht-
erhaltung des Verkehrsflusses im Radverkehr ist es daher unbedingt notwendig, den grundsatz-
lich bestehenden Nachrang des Verkehres auf der Nebenfahrbahn fir Radfahrer aufzuheben.
Dafur stehen folgende Mdglichkeiten zur Verfligung, die je nach Situation gegebenenfalls in
Kombination anzuwenden sind:
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(1) Benachrangen des auf den Ring zufahrenden Verkehrs durch das Anbringen des VZ
“‘HALT" (StVO §52 Z. 24) sowie des aus dem Ring abbiegenden (bzw. diesen querenden)
Verkehrs durch VZ “HALT" oder “VORRANG GEBEN” (StVO §52 Z. 23)

(2) Ausstattung zumindest entsprechend §56a Abs. 3 StVO mit gelb blinkendem Lichtsignal
bzw. VZ “Kennzeichnung einer Radfahreriberfahrt” nach §53 Z 2a.

(3) Umstellen auf Lichtsignalregelung: Zeitliche Trennung der Verkehrsstrome

(4) Unterbinden des Abbiegens (bzw. Querens) an Kreuzungen, an denen obige Regelung
nicht moglich ist (Losung Fichtegasse, siehe Abschnitt 2.3.5).

Zusatzlich konnen die geanderten Vorrangverhaltnisse durch
» Fahrbahnanhebung im Verlauf der Nebenfahrbahn

* Kennzeichnung der Radfahrerlberfahrten in beide Richtungen, moglichst intensive
Kenntlichmachung durch Einfarbung des Stralenbelages im Bereich der RFU

kenntlich gemacht werden.
3.1.2.3 VLSA-geregelte Kreuzungen

Im Falle lichtsignalgeregelter Kreuzungen mit der Ublichen 2-Phasen-Schaltung, bei gleichzeiti-
ger Grunphase der Hauptfahrbahn, der Nebenfahrbahnen und des Radverkehr, gehen Verkehrs-
teilnehmer aus dem Hauptstrom davon aus, dass sie Vorrang gegenuber den Benutzern der
Nebenfahrbahn besitzen. Dazu ist folgendes zu bemerken:

Laut 819 Abs.6 StVO haben Fahrzeuge aus dem flieBenden Verkehr Vorrang gegentber Fahr-
zeugen aus der Nebenfahrbahn. Eine Nebenfahrbahn ist im Sinne des 82 Absl Z 4 StVO eine
parallel zur Hauptfahrbahn situierte Fahrbahn und darf nur in die Richtung der naher gelegenen
Seite der Hauptfahrbahn befahren werden, sofern sich aus Stral3enverkehrszeichen nichts ande-
res ergibt. Der Rechtssprechung zufolge (http://www.ris.bka.gv.at/, OGH-Urteil vom 26. 2. 1986,
Geschaftszahl 20b5/85 sowie UVS, Geschaftszahl 03/18/280/91 vom 9. 7. 1991) ist eine neben
der Hauptfahrbahn gelegene, fir den Durchzugsverkehr freigegebene Verkehrsflache keine
Nebenfahrbahn und daher weder eine ruhende Verkehrsflache noch automatisch benachrangt.
Genanntes OGH-Urteil bezieht sich auf die Nebenfahrbahn des Kéarntner Ringes in Richtung
Babenberger Stral3e - Operngasse, auch der UVS-Bescheid bezieht sich auf die Nebenfahrbahn
des Ringes (genauere Lokalisierung wegen Streichung der StraRennamen im veréffentlichten
Dokument nicht mdéglich). Allerdings muss man davon ausgehen, dass diese Unterscheidung
erstens nicht allen Verkehrsteilnehmern bekannt ist, und zweitens die Situation nicht immer
zweifelsfrei beurteilt werden kann, wodurch diese Rechtsmeinung nicht unmissverstandlich
anwendbar ist.

Im Sinne der Beschleunigung und drtlichen Bevorrangung des Radverkehrs empfiehlt es sich
daher, weitere, die gewlnschten Vorrangverhaltnisse sichernde MaRnahmen zu setzen (VZ
“‘Kennzeichnung einer Radfahrertberfahrt’, Blockmarkierung, eingefarbter Fahrbahnbelag, VZ
“Vorrang geben”, Fahrbahnerhdhung, Inseln zum Schutz vor in die Nebenfahrbahn einbiegende
Fahrzeuge, etc.). In jedem Fall hat die RFU in beide Richtungen so iber den Kreuzungsbereich
gekennzeichnet zu werden, dass der Radverkehrsstrom in beide Richtungen den gleichen Sta-
tus betreffend Vorrang besitzt.

Nachfolgend werden generell am Beispiel einer typischen Kreuzungssituation die Mdglichkeiten
von VLSA-Signalisierungen ausgehend von der bestehenden 2-Phasen-Regelung einer VLSA
dargestellt.
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Ist-Stand:

Die meisten der auf dem Ring vorkommenden VLSA-geregelten Kreuzungen werden im 2-Pha-
sen-Betrieb betrieben. Dies gewahrleistet einen hohen Anteil freier Zeiten in den MIV-Stromen
auf und quer zur Ring-Fahrbahn. Die an einer typischen Kreuzung am Ring zu erwartenden Ver-
kehrsstrome sind in Abbildung 101 dargestellt. Die Phasen 1 und 2 einer solchen Schaltung sind

in den Abbildungen 102 und 103 skizziert.
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Abbildung 101: Verkehrsstrome an einer typischen Ring-Kreuzung
In den Symbolen fir die Relationen ist eingetragen, ob es sich um Ful3gangerverkehr, Radverkehr oder
schienengebundenen Verkehr (Strb.) handelt. Symbole ohne Eintragung sind gré3tenteils motorisierter
Individualverkehr, eventuell mit Anteilen anderer Verkehrsmittel.
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Abbildung 102: Typische Ring-Kreuzung, Freiphase der Hauptrichtung
Normalfall 2-phasig; Phase 2
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Abbildung 103: Typische Ring-Kreuzung, Freiphase der Querrichtung
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Aus der 2-Phasen-Regelung ergibt sich, dass der ringparallele Radverkehr gleichzeitig mit dem
Verkehrsstrom auf der Ring-Hauptfahrbahn grin erhalt. Die sich daraus ergebenden Probleme
fuhren zu der bereits in Abschnitt 2.2 beschriebenen Haufung von Unfallen mit Abbiegern aus
dem Ring. Im Zusammenhang mit der Verlagerung des Radverkehrs in die Nebenfahrbahn kann
diese Unfallursache durch eine geanderte Ampelschaltung eliminiert werden, indem der Abbie-
geverkehr getrennt vom Radverkehr bzw. dem Verkehr auf der Nebenfahrbahn freigeschaltet
wird.

Sanierungsvorschlag

Der Konflikt zwischen Abbieger vom Ring und dem Radverkehr in und gegen die Ringrichtung
kann entweder in einer dem Ringverkehr vorgeschalteten Abbiegphase (Variante 1a, Abbildung
105 bis 107), einer nachgeschalteten Abbiegephase (Variante 1b, Abbildung 108 bis 110) oder
einer komplett getrennten dritten Phase (Variante 2, Abbildung 111 bis 113) erfolgen. Die durch
die Verlagerung des Radverkehrs in die Nebenfahrbahnen entstehenden Verkehrsstrome sind in
Abbildung 104 dargestellt. Die in den Darstellungen nicht benannten Stréme bestehen haupt-
sachlich aus MIV, kénnen jedoch auch Radverkehr (priméar im querenden Strom), sowie OV
(Busse) enthalten.

Verkehrsstréme flr typische Kreuzung am Ring mit Radverkehr in Nebenfahrbahnen

b

Nebenahrbahn innen

Ring-Hauptfahrbahn
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Abbildung 104: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Verkehrsstréme
In den Symbolen fir die Relationen ist eingetragen, ob es sich um Ful3gangerverkehr, Radverkehr oder
schienengebundenen Verkehr (Strb.) handelt. Symbole ohne Eintragung sind gré3tenteils motorisierter
Individualverkehr, eventuell mit Anteilen anderer Verkehrsmittel.
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Variante la: Grunphase fir Abbieger vor allgemeinem Grin des Ringverkehrs:
Variante 1a: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 1a: Abbieger im Vorlauf
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Abbildung 105: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1a, Phase 1a: Vorlauf der Abbieger
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Variante 1a: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 1b
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Abbildung 106: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1a, Phase 1b:

Grin fur Hauptrichtung ohne Abbieger: Griin fir geradeausfahrenden Verkehr auf der Hauptfahrbahn
sowie den Verkehr auf der Nebenfahrbahn mit Radverkehr.

f

Nebenahrbahn aussen
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Variante 1a: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 2
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Abbildung 107: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1a, Phase 2:
Grun fur Querverkehr

Nebenahrbahn aussen

Wird Phase 1 mit Richtungs-Signalgebern (Abbiegepfeil) angezeigt, ist zusatzlich mittels gelben
Blinklichtes auf die parallel fahrenden StraRenbahn hinzuweisen. Beim Durchfahren der Kreu-
zung im Abbiegestrom gibt es bei dieser Variante keine Konfliktstrome. Es ist daher zu erwarten,
dass die Fahrzeuge die Kreuzung wesentlich rascher verlassen kénnen und daher eine kirzere
Abbiegephase zur Bewaltigung des Stromes ausreicht, als im Ist-Zustand, also bei gleichzeitiger
Freischaltung von FG-, Rad- und Nebenfahrbahn-Verkehr nétig ist.

Mit dieser Variante werden Unfalle zwischen Abbiegern aus dem Ring und ringparallelem Rad-
verkehr unterbunden. Es ist fur jede Kreuzung individuell zu prufen, inwieweit es mdglich ist,
einen Rickstau der Abbieger in der Phase 1b zu vermeiden bzw. keine Probleme im Geradeaus-
strom zu verursachen. Die Abstimmung ist entsprechend dem Verkehrsaufkommen beim Abbie-
gen individuell vorzunehmen. Damit mehrere freie Fahrstreifen fur die Geradeausfahrt zur
Verfigung stehen, kann angedacht werden, die Stral3enbahntrasse im unmittelbaren Vorfeld der
Kreuzung als Abbiegespur zu nitzen. Dabei muss gewahrleistet sein, dass zu den angemelde-
ten bzw. geforderten Durchfahrtszeiten der Stral3enbahn keine wartenden Fahrzeuge die Ein-
fahrt in die Kreuzung blockieren, also die Abbiegespur rechtzeitig gerdumt ist.

Da beim Ausfahren aus der Nebenfahrbahn (in Phase 1b) auf den Ring die parallel gehenden
FG-Relationen gequert werden, ist es sinnvoll, den FGU in Ringrichtung an der Seite der Neben-
fahrbahn anzuordnen. Dadurch kann dieser Strom gequert werden, ohne hier bereits durch die
Konzentration auf den Strom auf der Hauptfahrbahn sowie die zu querende Stral3enbahntrasse
abgelenkt zu werden. Nach Querung des FGU entsteht so eine Aufstellflache, von der aus das
weitere Durchfahren der Kreuzung koordiniert werden kann.
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Variante 1b: Grin fur Abbieger anschliel3end an Grinphase in Ring-Fahrtrichtung:

Variante 1b: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 1a
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Abbildung 108: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1b, Phase 1a:

Grun fur Hauptrichtung ohne Abbieger und Verkehr auf der Nebenfahrbahn (mit Radverkehr). Es sind nur
vertragliche Verkehrsstrome freigeschaltet.

f

Nebenahrbahn aussen

In dieser Phase ist nur Verkehr in Ring-Richtung (und entgegengesetzt) freigeschaltet. Es kann
sich daher kein Konflikt zwischen Abbiegern und dem Radverkehr ergeben. Wahrend dieser
Phase baut sich ein Ruckstau im Abbiegestrom auf. Bei der individuellen Auslegung der VLSA-
Steuerung fur bestimmte Kreuzungen ist die Auswirkung dieses Ruckstaus auf den Verkehrs-
fluss zu Uberprifen.

Auch in dieser Variante ist die Anordnung der FGU in Ringrichtung, wie bereits in Variante 1a
beschrieben, auf der Seite der Nebenfahrbahn zu situieren. Dadurch kann der FG-Strom von
Fahrzeugen aus der Nebenfahrbahn ohne Ablenkung durch die Stral3enbahn oder den Verkehr
auf der Hauptfahrbahn gequert werden, die Koordination des Einordnens in den Hauptfahrbahn-
Strom (bzw. die Querung der Hauptfahrbahn) kann von der zwischen FGU und StralRenbahn-
Trasse entstehenden Aufstellflache aus erfolgen.
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Variante 1b: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 1b: Abbieger im Nachlauf
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Abbildung 109: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1b, Phase 1b:
Grin fur Verkehr auf der Hauptfahrbahn und Abbiegestrom. Es sind nur vertragliche Verkehrsstrome frei-
geschaltet.
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Variante 1b: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 2-Phasig: Phase 2
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Abbildung 110: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 1b, Phase 2: Grin fur Querverkehr.
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Vorteilhaft wirkt sich aus, dass beim AbflieRen des wartenden Abbiegestromes aus der Ring-
Hauptfahrbahn keine weiteren Konfliktstréme zu erwarten sind, die am zugigen Durchfahren der
Kreuzung hindern.

Die Phasenlange der Phase 1a ergibt sich hier aus der Begrenzung der Stérung des Hauptver-
kehrs durch wartende Abbieger. Wahrend fir den MIV auf der Hauptfahrbahn eine moglichst
kurze Phase la gunstig ist, stellt das Optimum fur den Radverkehr eine moglichst lange Phase
la dar. Der jeweilige Kompromiss ist in Abstimmung mit den Verkehrsstromen an den individuel-
len Kreuzungen festzulegen.

Variante 2: Ful3gangerstrome Uber Hauptfahrbahn und in Allee gleichzeitig mit Nebenfahr-
bahn frei, 3-Phasen-Schaltung:

Abbildung 111 zeigt die fur den Radverkehr offene Phase 1. Auch hier ist das Optimum fir den
Radverkehr in einer mdglichst langen Phase 1 zu sehen, wahrend fur den MIV diese Phase
maoglichst kurz zu halten sinnvoll ware.

Um das Queren bzw. Einbiegen in den Ring aus der Nebenfahrbahn in dieser Phase zu unter-
binden (Konfliktfreiheit der FG-Strome), sind vor der Hauptfahrbahn zuséatzliche Signalgeber
anzubringen, die wahrend dieser Phase Rot zeigen. Der FGU ist daher nahe der Ring-Haupt-
fahrbahn anzuordnen, wodurch das Anhalten vor dem FGU kein Blockieren des Kreuzungsberei-
ches mit dem entgegenkommenden Radverkehr verursacht.

Variante 2: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 3-Phasig: Phase 1: FG um Hauptfahrbahn frei

T -

Nebenahrbahn innen

Ring-Hauptfahrbahn

Abbildung 111: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 2, Phase 1.
FuRgangerstréme um Hauptfahrbahn frei, Ringparalleler Verkehr auf der Nebenfahrbahn (mit Radverkehr)

frei. Kein Konflikt mit dem Radverkehr. Vor der Hauptfahrbahn ist eine zusatzliche Verkehrslichtsignalan-
lage vorzusehen.

f

\ebenahrbahn aussen
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Variante 2: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 3-Phasig: Phase 2: Hauptrichtung frei
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Nebenahrbahn innen

Ring-Hauptfahrbahn

=i
]

Nebenahrbahn aussen
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Variante 2: Radverkehr in Nebenfahrbahn; 3-Phasig: Phase 3: Querrichtung frei

Abbildung 112: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 2, Phase 2: Hauptrichtung frei.
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Abbildung 113: Radverkehr auf Nebenfahrbahn, Variante 2, Phase 3: Grin fur Querverkehr.
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Der Vorteil dieser Variante ist die Konfliktfreihaltung des FG-Stromes, allerdings auf Kosten der
offenen Zeiten des Ubrigen Verkehrs. Die Variante ist daher primar dort sinnvoll, wo die FG-
Unfallsituation bei der Wahl der VLSA-Logik im Vordergrund steht. Fir den Radverkehr in der
Nebenfahrbahn entsteht, so wie fiir den Verkehr auf der Hauptfahrbahn, der Nachteil, dass sich
die Phasenlange fir die Freigabe erheblich verkirzt. Es ist zu erwarten, dass bei zu langer Rot-
phase die VLSA von den Radfahrern ignoriert wird und durch dieses Fehlverhalten das Unfallri-
siko erheblich steigt.

Auswahl einer geeigneten Logik

Die Auswahl des geeigneten Phasenablaufes hat in Abhangigkeit von den individuellen Ver-
kehrsstarken unter Beachtung der einschlagigen Richtlinien, speziell der RVS 5.31 und 5.32 zu
erfolgen. Da derzeit weder exakte Verkehrsstarken (speziell betreffend den Radverkehr) verfug-
bar sind, noch eine allgemeine Auslegung fir alle Kreuzungen sinnvoll ist, kann keine Empfeh-
lung betreffend die zu wéhlende Regelung sowie die jeweiligen Phasenlangen abgegeben
werden. Es erscheint jedoch im Hinblick auf die Unfallsituation sinnvoll, die Entscheidung zu
Gunsten der Vermeidung von Konfliktstromen zu treffen und daher eine Umstellung der derzeiti-
gen Regelungen anzudenken.

3.1.3 Radverkehr auf der innenstadtseitigen Nebenfahrbahn

Die innenliegende Nebenfahrbahn bildet im Bereich des Ringes ein nahezu geschlossenes Netz,
das fur den Radverkehr in beide Richtungen unter Bedachtnahme oben genannter Punkte geoff-
net werden kann. Abbildung 114 zeigt beispielhaft, wie der vorhandene Raum aufgeteilt werden
kann.

HEEEN
= g

Abbildung 114: Platzverhaltnisse auf der inneren Nebenfahrbahn des
Ringes am Beispiel Schottenring (Blick Richtung Bérsegasse)

Das Verlagern des Radverkehrs in die Nebenfahrbahn ist speziell in jenen Bereichen sinnvoll, in
dem es trotz guter Sichtbeziehung und Kklarer Trennung zwischen Radverkehr und MIV derzeit
zu Unfallhdufungen kommt (siehe 2.3.7 "Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner
Ring/Karntner Straf3e" bis 2.3.12 "Unfallhaufungsstelle 12: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/M6él-
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ker Bastei"). An diesen Unfallhdufungsstellen wurde festgestellt, dass fur die Sicherheit des Rad-
verkehrs relevante Informationen zwar zur Verfligung stiinden, aber zu wenig beachtet werden.

Bereich “fehlender” Nebenfahrbahn im Bereich Franz-Josefs-Kai

Auch im Bereich des Donaukanals kann die Variante der durchgangigen Fiuhrung auf Neben-
fahrbahnen realisiert werden: Zwischen Schottenring und Golsdorfgasse ist die Trasse der histo-
rischen Nebenfahrbahn in Einbahnfiihrung zur Vernetzung der Einbahnschleifen der Inneren
Stadt offen fuir den Durchgangsverkehr, die Offnung fiir den Radverkehr in beide Richtungen
kann genauso unproblematisch wie im Bereich des Ringes erfolgen. Weiter bis zum Morzinplatz
kann die Anlage der Nebenfahrbahn mit einfachen Mitteln fir den Radverkehr gentitzt werden. In
jenen Bereichen, in welchen kein flieRender Individualverkehr zugelassen wird, ist der querende
Verkehr mittels Verkehrszeichen und Bodenmarkierung zu benachrangen und auf den Radver-
kehr aufmerksam zu machen. Da in diesem Bereich keine “aul3ere” Nebenfahrbahn-Trasse exi-
stiert, muss die genannte Trasse entsprechend leistungsfahig ausgebaut werden. Dies ist
sowohl im Breitenbedarf als auch in der Gestaltung der Knoten zu berucksichtigen.

Am Morzinplatz fuhrt die Nebenfahrbahn in direkter Linie Gber die Marc-Aurel-Strale auf einen
derzeit als Gehweg genutzten, ca. 2,5 m breiten Weg, der in geschwungener Linie Richtung
Schwedenplatz fuhrt. Da dieser Weg fur den FulRgangerverkehr nicht zwingend notwendig ist (da
im Bereich der Bebauung am westlichen Rand dieses Platzes die Stral3enanlage als FuRganger-
zone genutzt wird und der Grolteil des Fuldgangerverkehrs sich auch dort konzentriert), kann
der Radweg in Zweirichtungsfuhrung auf diesem Weg den Lickenschluss zum Schwedenplatz
herstellen.

Abbildung 115: Schwedenplatz, Vorschlag Radwegfiihrung
Die vorgeschlagene Fuhrung der Radverkehrsanlage ist rot
dargestellt.

Der Schwedenplatz ist auf Grund des FuBgangerverkehrs und seiner Aufgabe als OV-Knoten-
punkt kaum risikolos durch eine Radverkehrsanlage zu queren. Daher sollte an der Kreuzung
Rotenturmstral3e/Franz-Josefs-Kai/Salztorbriicke, der Rad-Durchzugsverkehr auf den donauka-
nalseitig der Fahrbahn des Franz-Josefs-Kai gelegenen Radweg geleitet werden.
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Fur die Ein- und Durchfahrt des Schwedenplatzes an der Innenstadtseite der Hauptfahrbahn des
Franz-Josefs-Kais stehen folgende 2 Méglichkeiten zur Verfigung:

(1) FulRRgangerzone im Bereich Schwedenplatz mit Freigabe fur Radfahrer
(2) Markierter und ortlich baulich getrennter Radweg durch den OV-Stationsbereich
ad (1): FuRgangerzone im Bereich Schwedenplatz mit Freigabe fir Radfahrer

Die Verbindung zur Nebenfahrbahn im Bereich Laurenzerberg auf der stadtinneren Seite des
Schwedenplatzes hat so zu erfolgen, dass die Radfahrer vor dem Einfahren auf den Schweden-
platz bewusst mit der Umfahrung Uber den donaukanalseitigen Radweg konfrontiert werden
(Verkehrsleitung, Beschilderung, Information). Dadurch wird den Radfahrern die Mdéglichkeit
gegeben, ohne Konfrontation mit Ful3gangern und der zwangslaufigen Verlangsamung die Fahrt
auf der Donaukanalseite der Fahrbahn des Franz-Josefs-Kais fortzusetzen. Fir jene Radfahrer,
die nicht am Befahren der Hochleistungsverbindung interessiert sind (Familien, Freizeitfahrer)
bzw. fir den Zielverkehr im Bereich Schwedenplatz, kann der als Ful3gdngerzone zu kennzeich-
nende Bereich flr den Radverkehr freigegeben werden. Diese Regelung hat eine Unterordnung
des Radverkehrs gegeniber dem Fuf3géangerverkehr zur Folge.

Die Offnung der FuBgangerzonen fur den Radverkehr ist nach §76 Abs. 2 Z. 3 StvO mdglich
und muss am Beginn und am Ende der Ful3géngerzone durch eine entsprechende Beschilde-
rung mitgeteilt werden. Den Radfahrern ist es nach 876 Abs. 6 StVO erlaubt, die Fu3ganger-
zone mit Schrittgeschwindigkeit (ca. 5 km/h) zu befahren. Da das Geschwindigkeitsniveau eine
starke Auswirkung auf das Gefahrenpotential in der Interaktion mit den Ful3gangern hat, ist auf
die Beschrankung entsprechend auffallig hinzuweisen und diese eventuell durch flankierende
Malnahmen (Kontrolle, Bestrafung) zu Gberwachen.

Da die Bewegungslinien der FuBganger auf Grund der Anlage der OV-Station weitgehend unge-
ordnet (und nicht, wie in den Untersuchungen von Hanzl, 2001 primar parallel zum Radverkehr)
zu erwarten sind, kann Uber die Vertraglichkeit der Rad- und Ful3géngerverkehrsstrome ohne
weitere Untersuchung keine Aussage gemacht werden. Entsprechende Untersuchungen sind im
Rahmen der detaillierten Planung dieser Situation zwingend erforderlich.

Laut Hanzl (2001) verteilen sich Radfahrer in der Fu3gdngerzone bei geringen Verkehrsbela-
stungen (FG-Strémen) gleichmaRig tber die zur Verfiigung stehenden Breite. Bei zunehmender
Belastung findet eine Konzentration in der Mitte des gemeinsamen Verkehrsraumes statt. Bei zu
grolRer Belastung muss der Radverkehrsstrom vom Ful3génger-Verkehrsbereich durch Fh-
rungs- und Leitmalinahmen getrennt werden. Dies leitet zur zweiten Variante der Radverkehrs-
fuhrung im Bereich Schwedenplatz tber.

ad (2): Markierter und 6rtlich baulich getrennte Durchfahrt durch den OV-Stationsbereich

Auch bei Schaffung einer eigenstandigen Radweg-Verbindung im Bereich Schwedenplatz/OV-
Bereich muss den Radfahrern durch eine aufféllige Beschilderung die Mdglichkeit der ziigigen
und sicheren Umfahrung dieses Bereiches (an der Donaukanalseite der Fahrbahn am Franz-
Josefs-Kai) mitgeteilt werden. Dadurch kann erreicht werden, dass nur jene Radfahrer in den
innenstadtseitigen Bereich des Schwedenplatzes einfahren, die eine Verlangsamung durch die
Berucksichtigung des Ful3gangerverkehrs in Kauf nehmen. Radfahrern, die den Schwedenplatz
nur queren wollen, soll damit die Mdglichkeit gegeben werden, dieser Stelle auszuweichen. Der
an die Radfahrer gerichtete Hinweis, dass die Benltzung nur ohne Gefdhrdung der Ful3génger
gestattet ist, hat gemeinsam mit einer eventuellen Geschwindigkeitsbeschrankung an der Ein-
fahrt in diesen Bereich zu erfolgen.
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Um die Gefahr der Neuschaffung von Konfliktpunkten zu verhindern, muss die RVA im Bereich
starker FG-Querung (Stationsbereich, Eissalon, etc.) deutlich kenntlich gemacht werden. Dies ist
maoglich durch:

» Einfarben der Fahrbahn

» Absetzen des Fahrbahnniveaus (besser nach unten als nach oben, da dann bei der Que-
rung der Eindruck des Betretens einer Fahrbahn unterstrichen werden warde).

+ Bauliche Absperrung, um fur die RF eine “StralRe” zu markieren und die FG-Querungen
auf einzelne Querungsstellen zu beschranken, die entsprechend auffallig auszufuhren
sind. Eventuell kdnnen zur optischen Trennung Poller mit Ketten, Blumenkasten oder
ahnliche niedere, nicht die Sicht versperrende Objekte verwendet werden.

* Ausbildung von Querungsstellen in Form von Kreuzungen, an denen sowohl die FG als
auch die RF wahrnehmen, querenden Verkehr bericksichtigen zu missen: Bodenmarkie-
rungen, Niveauunterschiede, FGU, VZ, etc. Aus Grinden der Sicherheit sind Radfahrer
an diesen Stellen auffallig auf ihren Nachrang hinzuweisen.

Im Bereich der Warteflachen nahe den OV-Stationen muss der Radverkehr derart verlangsamt
werden, dass kein Unfallrisiko auf Grund unangepassten Verhaltens seitens der Radfahrer
besteht.

Abbildung 116: Schwedenplatz, Vorschlag Radwegfiihrung
Das in der Fotomontage eingetragene rote Band kennzeichnet die
vorgeschlagene Fuhrung der Radverkehrsanlage. Zusatzmaflinahmen
entsprechend vorgenannter Beschreibung sind zwingend vorzusehen.
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Abbildung 117: Schwedenplatz, Vorschlag Radwegfiuihrung
Das in der Fotomontage eingetragene rote Band kennzeichnet die
vorgeschlagene Fuhrung der Radverkehrsanlage. Zuséatzliche Mal3-

nahmen entsprechend vorgenannter Beschreibung sind zwingend vor-
zusehen.

Ab dem Laurenzerberg kann wieder die bestehende Nebenfahrbahn fir den Radverkehr geoff-
net werden und auf diese Weise den inneren Kreis zuriick zum Ring schliel3en.

3.1.4 Radverkehrsanlage auf der Nebenfahrbahn auf der Ring-Aufl3enseite

Ahnlich wie auf der Innenseite des Ringes war historisch auch auBen eine durchgehende
Nebenfahrbahn vorhanden, die in vielen Bereichen noch existiert und auch fur den Verkehr
geodffnet ist. Auch aulRenstadtseitig ist die Anlage einer geschlossenen Radverkehrsanlage prin-
zipiell méglich.

Bei der Planung der Querungen der besonders starken Individualverkehrsbelastung im Bereich
des Schwarzenbergplatzes, der Operngasse sowie der Karntnerstralle quer zum Ring ist auf
eine einwandfreie Trennung der Verkehrsstrome zu achten. Ampelregelungen, die an diesen
stark belasteten Kreuzungen ohnehin bereits existieren, missen gegebenenfalls um eigene
Phasen fur den Radverkehr erweitert werden, sofern das Konfliktpotential zwischen Radfahrern
und abbiegenden Fahrzeugen nicht durch andere Malinahmen beherrschbar ist.

Im Uhrzeigersinn beginnend am Julius-Raab-Platz fuhrt die bestehende aul3ere Nebenfahrbahn
bis zum Stadtpark. In diesem Bereich wird sie auch derzeit teilweise fur den Radverkehr genutzt
(siehe Abbildung 118).
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Abbildung 118: Stubenring: Fuhrung des Radverkehrs in der aul3eren
Nebenfahrbahn. Blick Richtung Julius Raab Platz. Die hier darge-
stellte Breitenaufteilung betragt:

RFE-Streifen 1,2 m / FB 3,0 m / Parkstreifen 1,8 m

Fehlende Nebenfahrbahn im Bereich Stadtpark

Vor dem Stadtpark existiert zwar keine Nebenfahrbahn, es gibt aber auch keine Querung durch
abbiegenden oder kreuzenden Individualverkehr. Es scheint daher sinnvoll, in diesem Bereich
die Fihrung des Radweges unangetastet in der Allee zu belassen. Nach dem Stadtpark, an der
Johannesgasse, setzt sich die Nebenfahrbahn fort und wére auch ausgezeichnet an den Rad-
weg anzubinden: Wahrend derzeit die Radfahrer vor dem Stadtpark, ca. 50 m vor der Kreuzung
Johannesgasse, in die hauptfahrbahnseitige Allee wechseln missen (sieh Radfahrer in der Bild-
mitte in Abbildung 119 sowie Abschnitt 2.3.4), kann bei Fihrung des Radverkehrs in der Neben-
fahrbahn die Kreuzung in gerader Fahrlinie Gberquert werden. Die bestehende Abzweigung zur
Stadtinnenseite soll zum Anschluss an die dortige RVA beibehalten werden.
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Abbildung 119: Kreuzung Johannesgasse/auliere Ring-Nebenfahr-
bahn: Die geradlinige Fihrung der Radverkehrsanlage bietet sich an.

Die Fortsetzung Richtung Schwarzenbergplatz sowie die gesamte Streckenfihrung bis zum
Schottentor wirft aus der Sicht der Raumaufteilung keine Probleme auf. Nebenfahrbahnen sind -
mit Ausnahme des Bereiches vor dem Parlament - Giberall vorhanden und deren Nutzung fir den
Radverkehr einfach zu ermdglichen. Auch der neu gestaltete Bereich vor dem Parlament bietet
die Moglichkeit, einen komfortablen Radweg uber die ca.10 m breite freie Flache vor der Auffahrt
zum Parlament anzulegen (siehe Abbildung 120).

Abbildung 120: Parlament: Der neu gestaltete Bereich zwischen Auf-
fahrt und Stral3enbahnstation bietet ausreichend Platz zur Anlage
einer Radverkehrsanlage.
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Bereich Rathaus

Vor dem Rathaus befindet sich im Bereich der Nebenfahrbahn die Ausfahrt der Tiefgarage. Da
hier der (in Abbildung 121 rechts ersichtliche) Gehsteig ca. 5,80 m breit ist, kann die Nebenfahr-
bahn um die erforderliche Radwegbreite (mdglichst >2,5 m) verbreitert werden und der Radweg
seitlich an der Ausfahrt vorbeigezogen werden. Dazu muss der vorhandene Bordstein entspre-
chend versetzt werden und das Niveau der Umfahrung auf das Stral3enniveau abgesenkt wer-
den. Ein einfaches Abmarkieren reicht an dieser Stelle nicht aus, da am Rathausplatz oft
Veranstaltungen stattfinden, bei denen mit starkem Ful3gangeraufkommen zu rechnen ist. Eine
bauliche Trennung ist daher erforderlich.

Abbildung 121: Ausfahrt der Rathaus-Garage in der Linie der vorstadt-
seitigen Nebenfahrbahn

Bereich fehlender Nebenfahrbahn am Schottentor

x = AR Kl _ ; \i?h
Abbildung 122: Schottentor: Strallenbahnstation mit Passage.
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Im Bereich Schottentor befindet sich nahe der Ring-Hauptfahrbahn ein OV-Stationsgebaude
sowie U-Bahn-Abgange. Hinter dieser Anlage befindet sich die “Passage Schottentor”, eine ca.
7 m unter dem Stralenniveau befindliche Strallenbahn-Umkehrschleife mit Station. Da der
Innenbereich der Umkehrschleife nach oben offen und ungenutzt ist, bietet es sich an, die RVA
mittels einer Brlicke Uber diesen zu flihren (Vorschlag siehe Abbildung 123). Mit einer gestalte-
risch anspruchsvollen Lésung kénnte der gesamte Platz ein neues Gesicht bekommen.

Abbildung 123: Schottentor: Liickenschluss mittels Briicke Uber die
“Passage Schottentor” (Fotomontage)

STADT WIEN
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Abbildung 124: Schottentor: Lickenschluss mittels Bricke (rot) und
schrag uber die Schottengasse geflihrte Radfahrertberfahrt (blau)

Die Briicke musste die Linie der vorhandenen Nebenfahrbahn vor der Universitat mit der nordli-
chen Seite der Passage Schottentor verbinden. Die Situation verlangt eine gebogene Achse der

Diplomarbeit Robert Traub h8652793 128



Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

Brucke (siehe Abbildung 124). Der norddstliche Anschluss an die aufl3ere Nebenfahrbahn des
Schottenringes kann mittels RFU tiber die Schottengasse erfolgen. Die StraRenbahnstation ver-
langt an der Seite der Schottengasse eine Entfernung der Bricken-Auffahrt von der Ringfahr-
bahn von ca 20 m, die Nebenfahrbahn am Schottenring befindet sich ca. 12 m von der
Hauptfahrbahn abgesetzt. Die direkte Verbindung, die eine leicht schrage RFU (ber die Schot-
tengasse bewirkt, bildet die beste Anbindung. Die Warte- und Mandévrierflachen im Begegnungs-
verkehr sowie die Anbindung an die querende Radroute Richtung stadteinwarts kobnnen bei einer
solchen Ausfuhrung sicher und grof3ziigig ausgefiihrt werden.

Im gesamten Schottenring kann der Radverkehr auf der vorstadtseitigen Nebenfahrbahn bis
zum Franz-Josefs-Kai gefuhrt werden.

Fehlende Nebenfahrbahn auf dem Franz-Josefs-Kai

Im Bereich des Franz-Josefs-Kais existiert keine auf3ere Nebenfahrbahn. Es erscheint nicht
sinnvoll, im Bereich der U-Bahn-Station Schottenring zwischen der Station und dem Donaukanal
eine zweite RVA (zusétzlich zu der derzeit vorhandenen bzw. der unter Abschnitt 3.1.3 als RVA
in der Nebenfahrbahn der Innenstadtseite vorgeschlagenen Variante) zu installieren, da dort bis
zur nachsten Bricke, der Salztorbriicke, keine Ziele und keine Abzweigungsmaoglichkeiten exi-
stieren. Es erscheint vielmehr sinnvoll, diese “auf3ere” RVA erst an der Salztorbricke zu begin-
nen. Dazu kénnen im Bereich Salztorgasse die bestehenden Radfahrertberfahrten Gber den
Franz-Josefs-Kai genutzt werden. Unmittelbar vor der Salztorbriicke befindet sich die Auffahrt
vom Donaukanal-Begleitweg (Uferniveau) auf das umgebende Stralenniveau. Auch diese
Anbindung ist damit gewahrleistet.

Von hier an entspricht die aul3ere Radanlage grundsatzlich der bestehenden Anlage, wobei fol-
gende Verbesserungen durchzuflhren sind:
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Abbildung 125: Unfallstelle 16: Kreuzung Franz-Josefs-Kai/Marien-

briicke: Versatz im Radweg verhindert Einschatzung der Bewegungs-
ablaufe, derzeitiger Zustand

Kreuzung Salztorbriicke/Franz-Josefs-Kai (UHST 16): Der in Abschnitt 2.3.16 beschriebene Ver-
satz in der Radwegfuhrung soll beseitigt werden. Wie in Abschnitt 2.3.16.3 beschrieben stehen
die im Beobachtungszeitraum gemeldeten Unfalle mit hoher Wahrscheinlichkeit in direktem
Zusammenhang mit der Fehleinschatzung der von den Radfahrern zuriickgelegten Fahrlinie, die
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sich aus dem Versatz des Radweges vor und dem Umfahren einer entbehrlichen Verkehrsinsel
auf dem Kreuzungsplateau ergibt (siehe Abbildung 125).

Anstatt von Stiden kommend vor der Kreuzung den Radweg nach links zur Hauptfahrbahn zu
verschwenken, soll dieser gerade weiterfihren und in einer geraden Linie die Kreuzung queren.
Zur Verhinderung von Konflikten mit querenden Fuf3gangern soll, wie auf der gegenuberliegen-
den Seite der Kreuzung, der Ful3gangeriubergang auch auf dem Radweg markiert werden. Auch
die VLSA muss so angebracht werden, dass klar ersichtlich ist, dass sich der Wartebereich vor
dem Radweg befindet und sich die VLSA auch auf das Uberqueren des Radweges bezieht
(siehe Abbildung 126).
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Abbildung 126: Unfallstelle 16: Kreuzung Franz-Josefs-Kai/Marien-
brucke: Blick Richtung Norden
Vorschlag zur Entscharfung der Unfallsituation (Montage)

Falls die Lange der Querung durch das Absetzen des RW eine zu lange Grunphase fir die FG
erfordert (Koordination mit der erforderlichen Grunphase fur den KFZ-Verkehr), kann zwischen
dem Radweg und der Fahrbahn eine Schutzinsel angebracht werden, von der aus die FG die
Querung der Fahrbahn wahrend der Grinphase rascher durchfihren kénnen. In jedem Fall
muss die Querung der Radwegtrasse derart ausgefuhrt werden, dass den querenden FG
bewusst ist, einen Fliel3verkehrsbereich zu betreten und daher auf die Freischaltung durch die
Ampel warten zu missen.

Weiters muss sichergestellt werden, dass im Bereich der derzeitigen Verkehrsinsel die Breite
einer geradlinigen RFU ausreicht, um ohne Verschwenkung diesen Bereich zu durchfahren.
Eventuell muss dazu die Verkehrsinsel donaukanalseitig verkleinert werden.

Kreuzung Franz-Josefs-Kai/Schwedenbricke (UHST 17): Entsprechend der in Abschnitt 2.3.17
beschriebenen Situation ist auch hier eine als unfallkausal angenommene Verschwenkung der
Fahrlinie der RVA (siehe Abbildung 127) vorhanden. Diese Verschwenkung ergibt sich dadurch,
dass hier der FGU zwischen Fahrbahn und RFU angeordnet ist und folglich der RW vor der
Kreuzung von der Fahrbahn abgeriickt werden muss. Eine Anderung dieser Anlage und die
gerade Weiterfiihrung des RW mit RFU konnte hier Fehleinschatzungen der MIV-Lenker betref-
fend den Bewegungsverlauf der Radfahrer verhindern.
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Das hier angebrachte und in Abbildung 127 dargestellte VZ “Geh- und Radweg Ende” (siehe
Abschnitt 2.3.17) ergibt keinen Sinn und sollte entfernt werden.

Abbildung 127: Unfallstelle 17: Kreuzung Franz-Josefs-Kai/Schwe-
denbriicke Blick Richtung Osten (Donaukanal-Stromabwarts)

Von hier an setzt sich der RRR als grof3ziigiger Geh- und Radweg bis zum Julius-Raab-Platz
fort, wo er mittels Radfahrer-Uberfahrten an die bereits beschriebenen Trassierungen am Stu-
benring anschliel3t.

3.2 Sanierung exemplarischer Unfallstellen

3.2.1 Auswahl

Zur exemplarischen Sanierung der Unfallsituation werden typische Unfallhdufungsstellen ausge-
wahlt, deren Sanierung malRgebende Elemente zur Verbesserung der Unfallsituation auf der
gesamten Anlage vorstellt.

Ausgewahlt wurden eine Kreuzung mit und eine Kreuzung ohne VLSA.
(&) mit VLSA: Unfallhaufungsstelle 7, Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e
(b) ohne VLSA: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Léwelstral3e

In den Tabellen 8 und 9 sind die in Abschnitt 2.3 gewonnenen Erkenntnisse tber unfallkausalen
Ursachen zusammengefasst. Anhand dieser Tabellen lassen sich die zu sanierenden Ursachen
definieren und gezielte Verbesserungsvorschlage ausarbeiten.

N&here Erklarungen der in den Tabellen zur Charakterisierung der Unfallursachenverwendeten
Bezeichnungen sowie Hinweise auf Beispiele im Bereich RRR sind Abschnitt 2.4 zu entnehmen.
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Tabelle 8: Unfallursachen-Matrix fir Rad-Unfallhdufungsstellen mit VLSA-Regelung; die zur
detaillierten Sanierung ausgesuchte Kreuzung ist griin unterlegt.
Erlauterungen zu den festgestellten Unfallursachen befinden sich in Abschnitt 2.4.
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Unfallh&ufungsstelle 2 3 4 6 7 8 9 | 13 | 16 | 17

Anzahl Abbiegeunfalle 3 1 6 2 5 3 3

Anzahl Querungsunfalle 1 1 1 5 1 1

Anzahl PSU bei Querung durch RF 1 2

Anzahl PSU mit FG-Querung 1 2 1

Anzahl sonstige Unfalle 2 2 2 2 1

Lage zum Ring (innen/auf3en) a a | ia|ia i i,a [ i a a

Gestalterisch od. rechtl. uninterpretierbare Situation X X X

Ungunstige Ampelschaltung X

Verkehrsstrombindelung zu dicht X X X X X

Verflechtung mit FG-Verkehr X

Nicht erkennbare FG-Ubergang X

Fehlende Mandvrier- u. Aufstellflache X X

Verschwenkte Fahrlinie X X X

Ungunstige Sichtbeziehung X

Wahrnehmungsdefizit d. Reizkonkurrenz X X X X X X X

Unterschétzg. d. Anndherungsgeschw. d. RF X X X X

Allgemeines Wahrnehmungsdefizit X

Individuelle temporare Stérung (Baustelle..) X

Bereits saniert
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Tabelle 9: Unfallursachen-Matrix fir Rad-Unfallhaufungsstellen ohne VLSA-Regelung; die zur
detaillierten Sanierung ausgesuchte Kreuzung ist griin unterlegt.
Erlauterungen zu den festgestellten Unfallursachen befinden sich in Abschnitt 2.4.
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Unfallhdufungsstelle 5 110 |11 | 12 | 14 | 15

Anzahl Abbiegeunfalle 7 1 4

Anzahl Querungsunfélle 3 4 4 2

Anzahl PSU bei Querung durch RF

Anzahl PSU mit FG-Querung

Anzahl sonstige Unfalle 1

Lage zum Ring (innen/auf3en) i i i i i

Gestalterisch od. rechtl. uninterpretierbare Situation

Ungunstige Ampelschaltung

Verkehrsstrombindelung zu dicht X X X X

Verflechtung mit FG-Verkehr X

Nicht erkennbare FG-Ubergang

Fehlende Mandvrier- u. Aufstellflache

Verschwenkte Fahrlinie X X

Ungunstige Sichtbeziehung

Wahrnehmungsdefizit durch Reizkonkurrenz X X X X X

Unterschéatzung des Anndherungsgeschw. d. RF X X X X X

Allgemeines Wahrnehmungsdefizit X

Individuelle temporare Stérung (Baustelle..) X

Bereits saniert X
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3.2.2 Sanierung der VLSA-geregelten Unfallhdufungsstelle 7, Kreuzung
Opernring/Karntner Ring/Karntner Stralde

Aus Tabelle 8 ergeben sich die fiir VLSA-geregelte Kreuzungen mafigeblichen Unfallursachen.
Aus der Haufigkeit des Auftretens des Mangels kann die Wichtigkeit des Behebens im gesamten
Bereich des RRR fur die Senkung der Unfallzahlen abgeleitet werden. Nach der Anzahl des Auf-
tretens der Mé&ngel ergibt sich folgende Reihung:

Tabelle 10: Reihung der mutmallichen Unfallursachen an VLSA-geregelten Kreuzungen

Reihung mutmalfiliche Unfallursache Anzahl
1 Wahrnehmungsdefizit durch Reizkonkurrenz 7
5 Verkehrsstrombiindelung zu dicht
Unterschéatzung der Annéherungsgeschwindigkeit der Radfahrer
3 Gestalterisch oder rechtlich uninterpretierbare Situation
4 Verschwenkte Fahrlinie
5 Fehlende Mandvrier- und Aufstellflache

Ungunstige Ampelschaltung
Verflechtung mit FG-Verkehr

6 Ungunstige Sichtbeziehung
Allgemeines Wahrnehmungsdefizit

R R R R RN W N o

Individuelle temporare Stérung (Baustelle, etc.)

Es ist zu sehen, dass die dominanten mutmallichen Ursachen “Wahrnehmungsdefizit durch
Reizkonkurrenz” und “Verkehrsstrombindelung zu dicht” darauf hindeuten, dass von den Benat-
zern (also sowohl von den Radfahrern, als auch von den Unfallgegnern Fahrzeuglenker und
FuRganger) innerhalb zu kurzer Strecken bzw. Zeitspannen zu viele Informationen nahezu
gleichzeitig berucksichtigt werden muissen, wodurch moglicherweise wichtige Informationen
betreffend Gefahren durch andere Verkehrsteilnehmer nicht verarbeitet werden kénnen.

Ein fast ebenso wichtiger Unfallgrund ist die potentielle Fehleinschatzung der Geschwindigkeit
sich annahernder Radfahrer, die unter anderem dadurch entsteht, dass Fahrzeuglenker Radfah-
rer ahnlich wie Fuliganger wahrnehmen und teilweise auch deren Bewegungsverhalten voraus-
setzen. Zur diesbezlglichen Verbesserung konnen neben einer langfristig verstarkten
Integration des Radverkehrs in den innerstadtischen Verkehr am wirkungsvollsten Kampagnen
und Schulungen zur Bewusstseinsbildung eingesetzt werden.

An Hand der beispielhaft gewahlten VLSA-geregelten Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karnt-
ner Stralde wird nun gezeigt, welche Sanierungsmalinahmen zur Verbesserung der Unfallsitua-
tion verwendet werden kdnnen.

Die Beschreibung der Unfallstelle sowie der Unfallsituation befindet sich in Abschnitt 2.3.7. Abbil-
dung 128 bis 131 zeigen nochmals die Unfallstelle, Abbildung 132 den Lageplan der Unfallhdu-
fungsstelle und Abbildung 133 die Unfallsituation.

Diplomarbeit Robert Traub h8652793 134



Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

Abbildung 128: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / K&arntner
Ring / Karntner Stral3e; Blick gegen die Ring-Fahrtrichtung

3.2.2.1 Derzeitige Situation

Wie bereits in Abschnitt 2.3.7 beschrieben ist die Anndherung an die Unfallhaufungsstelle spezi-
ell fur die Radfahrer, die sich in Ring-Fahrtrichtung bewegen, auf3erst konzentrationsbedurftig.
Im Bereich zwischen Nebenfahrbahn und OV-Haltestellenbereich kam es zu 2 FuRgangerunfal-
len (siehe Abbildung 133).

Im gesamten Stationsbereich ist mit querenden Ful3gangern zu rechnen, da zwischen RW und
Stationsbereich keine fur FG wirksame Trennung existiert und die Ful3génger erst am Radweg
innehalten, um vor dem Betreten der Nebenfahrbahn den Verkehr zu beobachten. Feldbeobach-
tungen zeigen, dass FulRganger oft nur mit Verkehr in Richtung der Nebenfahrbahn rechnen und
vom Radverkehr in die Gegenrichtung Uberrascht werden (dies entspricht auch der Aussage der
dort verungliickten Touristin). Im Bereich des Opernpassagen-Abganges gehen viele FG Rich-
tung Kreuzung, offensichtlich ohne wahrzunehmen, dass sie sich auf einem Radweg befinden.
Gegen die Ringfahrtrichtung missen die Radfahrer, unmittelbar nachdem sie das VLSA-gere-
gelte Kreuzungsplateau uUberfahren haben, zwei ungeregelte Ful3gangeribergédnge queren
(siehe Abbildung 130).

Alle tibrigen Unfalle fanden auf der RFU am Kreuzungsplateau statt. Die Kreuzung ist tibersicht-
lich und grof3raumig angelegt, man erkennt jedoch speziell in Feldbeobachtungen eine starke
Dominanz des FulRganger-Verkehrs. Der FG-Verkehr soll hier eigentlich mittels der Unterfiihrun-
gen von der Kreuzung ferngehalten werden, was allerdings nicht ausreichend kenntlich gemacht
wird und in Anbetracht des extrem hohen Anteils an Benutzern ohne Ortskenntnis ohne durch-
gangige Absperrungen auch nicht realisierbar erscheint. Uber die Ring-Hauptfahrbahn existiert
ein geregelter FGU, die anschlieBenden Querungen (ber die Nebenfahrbahnen sind beidseitig
der Hauptfahrbahn ungeregeilt.

In Langsrichtung des Ringes befindet sich an der Vorstadtseite in der Verlangerung der Allee ein
geregelter FGU, auf dem man zusatzlich zu der dort befindlichen und gut erkennbaren Unterfiih-
rung die Karntner Stral3e queren kann. Jenen Ful3gangern, die den Ring an der vorstadtseitigen
Hauserzeile, also aul3enstadtseitig der Nebenfahrbahn, entlanggehen wollen, sind allerdings
gezwungen, die Karntner StralRe am Radweg zu queren, da hier kein FGU existiert (siehe Abbil-
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dung 129). Da hier jedoch keine Radunfélle gemeldet wurden, bleibt dieser Bereich in der weite-
ren Bearbeitung unbehandelt.

-

Abbildung 129: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Karntner
Ring / Karntner Stral3e; Kein FGU aul3erhalb der Nebenfahrbahn

Auf der stadtinneren Seite des Ringes gibt es keinen Fufl3gangeribergang zur Querung der
Karntner Stral3e. Der vor der Oper situierte Aufgang ist aus Ensembleschutzgriinden extrem
dezent ausgefuhrt, wodurch er schwer erkennbar ist (siehe Abbildung 131, es ist nur ein schma-
ler Sockel und die transparente Glasverkleidung des Aufzuges sichtbar). Dies fuhrt dazu, dass
die FuRganger zur Querung der Karntner Stralle die Radfahrertberfahrt benttzen oder “wild”
queren. In jedem Fall bedeutet dieser in der Verkehrsorganisation nicht bertcksichtigte betracht-
liche FG-Verkehr eine starke Aufmerksamkeitsbindung fur die querenden KFZ-Lenker, die zu
einer verringerten Beachtung des Radverkehrs flhrt.

Ein verunfallter KFZ-Lenker gab zu Protokoll, durch die Konzentration auf eine in der Station ste-
hende Strallenbahn beim Abbiegen den Radverkehr aulder Acht gelassen zu haben. Auch diese
Aussage deutet darauf hin, dass zu viele Verkehrsstrome gleichzeitig bzw. unmittelbar hinterein-
ander beachtet werden mussen.

Die Analyse der Unfallsituation im Untersuchungszeitraum zeigt, dass es hier zu 8 Personen-
schadenunfallen mit Fulgangerbeteiligung gekommen ist. Von den 9 dabei verletzten Personen
wurden 3 schwer verletzt. An keiner anderen Stelle am RRR wurden so viele FuRgangerunfalle
gemeldet. Dies zeigt deutlich, dass dem hier in den Feldbeobachtungen festgestellten unkontrol-
lierten Fullgangeraufkommen unfallkausale Bedeutung zukommt. In den Sanierungsvorschla-
gen wird daher ein starkes Gewicht auf die Verbesserung der Situation betreffend den
FuRgangerverkehr gelegt.

Diplomarbeit Robert Traub h8652793 136



Vorschlage fir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir Verkehrswesen

3.2.2.2 Festgestellte Mangel

(1)

(2)
3)
(4)

(5)

(6)

(7)

Starkes FG-Aufkommen, keine FGU entlang Ring auf Innenstadtseite, daher unkontrol-
liert querende FG-Strome, die eine starke Aufmerksamkeitsbindung bewirken.

Ungeregelte FGU an geregelter Kreuzung!
Keine Trennung zwischen RW und Stationsbereich

FG-Querung aus Stationsbereich Richtung Innenstadt: Radweg fir querende FG nicht
rechtzeitig wahrnehmbar.

FG-Querung aus Stationsbereich Richtung Innenstadt: Warnschilder fir FG unrichtig und
schlecht positioniert.

VZ “Kennzeichnung eines Schutzweges” flr RF in Ring-Richtung nicht sichtbar, da hinter
Stationsgebaude aufgestellt.

Zu geringe Manovrierflachen im Bereich der EinmUndung der RFU Uber den Ring, genau
dort befindet sich die Aufstellflache vor der RFU Uber die Karntner Stral3e (siehe Abbil-
dung 130).

| PERNPA%SAGE

=1

Abbildung 130: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Kéarntner Ring/Karnt-
ner StralRe; starker FuRgangerstrom auf ungeregeltem Ful3ganger-
Ubergang trotz Unterflihrung
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Abbildung 131: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Kéarntner
Ring / Karntner Stral3e; Kein Fuldgangeribergang zur Querung ringin-
nenseitig, Aufgang aus Opernpassage vor Oper nicht erkennbar.
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UHST 07 Kreuzung Karntner Ring/Opernring/Kérntner Stralle
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Abbildung 132: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Kérntner Stral3e

Diplomarbeit Robert Traub h8652793

139



Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

o Z
o 7 7
w
or ’
ol
R e e |
o
aQw
1,Gomua
\,DU_\,r\
UDGDD\ \ODGGD

Nk S

0E60¥0

Ly
€0

e > T
(e.L ") MM €0

V7777777 1
- Mo T ——
= €290€0
s mm O [ ] 2
= = e b 3 :
mmy e 0 e
= — o a == B B .
o o e
BuuusedQ = — - Bury Jaujuiey
M - : r u :
PP ]| I — _ 0 CEEEmRTET
T 8 EEEeTE
R, nlu. 58] iR T S 4/1)/
NN e
1}/ méﬂ =T — - ————
W

wuwelbeipsuolsi||oy
agens Jauuieyy/buniuiado/bury Jeuyuiey Bunznaiy /0 LSHN

Abbildung 133: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;
Kollisionsdiagramm

140

Diplomarbeit Robert Traub h8652793



Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

3.2.2.3 Sanierungsvorschlage

Zur Sanierung stehen hinsichtlich des Ful3gangerverkehrs 4 Varianten zur Verfigung:
Sanierungsvorschlag 1: VLSA-Regelung aller Ful3ganger-Querungen

Sanierungsvorschlag 2: Nur ein Ful3géngerubergang tber Nebenfahrbahn, alle Ful3gangertber-
gange VLSA-geregelt:

Sanierungsvorschlag 3: Radverkehrsfiihrung in der Nebenfahrbahn
Sanierungsvorschlag 4: FuRgangerverkehr durch Unterflihrung

Diese Varianten werden im Folgenden kurz erlautert:
Sanierungsvorschlag 1. VLSA-Regelung aller FuRgénger-Querungen

Durch diese Variante werden Begegnungen zwischen Radfahrern und Ful3gangern auf dem
Radweg unterbunden, indem die vorhandenen FGU mit VLSA-Regelung ausgerustet werden.
Durch die VLSA-Regelung der innenstadtseitigen FG-Querung der Karntner Stral3e kann auch
das Kollisionsrisiko zwischen Radfahrern am RRR und aus dem Ring abbiegende KFZ reduziert
werden, da der FulRgangerstrom nicht mehr ungeordnet und auf dem gesamten Kreuzungspla-
teau quert, sondern nur im Bereich des FGU, der sich ca. 5,5 m nach der RFU befindet. Die vor-
geschlagenen Mafl3nahmen sind in Abbildung 134 dargestellt, Abbildung 135 zeigt die zu
bertcksichtigenden Verkehrsstrome, die im Phasenablaufplan in Abbildung 136 geregelt wer-
den.

Die MaRnahmen sind im Einzelnen:

(1) Der auf der Innenstadtseite der Ring-Fahrbahn fehlende Ful3gangeriibergang tber die
Karntner StralRe wird als VLSA-geregelte Querung ausgefiuhrt.

(2) Die beiden derzeit nicht geregelten FGU (ber die innenstadtseitige Nebenfahrbahn wer-
den mit VLSA ausgestattet. Die Lichtsignale durfen sich nicht zwischen Nebenfahrbahn
und Radweg befinden, sondern aul3erhalb!

(3) Die Nebenfahrbahn wird vor dem ersten FGU mit Haltelinie und VLSA ausgestattet.

(4) Auf dem Radweg werden vor den FGU Signalgeber und Haltelinien angebracht. Durch
diese Verschiebung der Haltebereiche vor der Kreuzung kommt es auch zu einer deutli-
chen Entlastung der Aufstellflachen im unmittelbaren Kreuzungsbereich mit dem MIV.

(5) Der OV-Bereich ist vom FGU durch einen Bordstein abzugrenzen, sodass sich beim
Betreten des RW ein Absatz ergibt, der dem ublichen Betreten von Fahrbahnen entspricht
(3 bis 5 cm).

(6) Der Radweg hat mit Ausnahme des Bereiches der FGU auf der gesamten Lange der OV-
Station abgetrennt zu werden (Gelander o. &.), sodass das Queren durch Fufl3ganger
bereits in der Anndherung als unmdglich erkannt werden kann. Auf der Seite der Neben-
fahrbahn sind Poller aufzustellen.

(7) Der aus der Nebenfahrbahn in die Karntner StralRe flihrende Fahrstreifen ist durch
Bodenmarkierung (Sperrlinie) von der restlichen Fahrbahn auf eine Lange von minde-
stens 15 m zu trennen.

(8) Unmittelbar vor den Rad- und FuRganger-Uberwegen sind diese mittels doppelten gelben
Blinklichtern und den entsprechenden VZ nach StVO (853 Abs.1 Z.2 und 2a) zu kenn-
zeichnen.
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(9) Das derzeit durch das Gebaude des Opernpassagenabganges verdeckte VZ “Kennzeich-
nung eines Schutzweges” (8§53 Abs.1 Z. 2a StVO) ist so anzubringen, dass es in der
Annaherung gesehen werden kann (z. B. Uberkopf).

(10)Die derzeit am Absperrbligel neben dem Opernpassagen-Abgang installierten VZ “Voran-
kiindigung eines Lichtzeichens” (§50 Abs.1 Z. 15 StVO) mit Zusatz “Radweg kreuzt” als
Piktogramm, derzeit unter 1 m Hohe angebracht, wird im Sichtfeld der Passanten ange-
bracht.

(11)Die Gelander zwischen Auf- und Abgang sowie die derzeitige Absperrung zwischen Rad-
weg und Abgang sind bis zur Flucht des FGU vorzuziehen. Dadurch kann eine Anndhe-
rung der FG im rechten Winkel auf den Radweg gewahrleistet werden, die FG kdnnen
nicht mehr im spitzen Winkel aus dem Sichtschatten des Gebaudes direkt auf den Rad-
weg treten.
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Abbildung 134: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 1: MaBnhahmen
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Abbildung 135: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;

Sanierungsvorschlag 1: VLSA-Signalisierung
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Abbildung 136: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Kéarntner Ring / Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 1: Phasenablaufplan
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Sanierungsvorschlag 2. Nur eine FG-Querung der Nebenfahrbahn, alle Ful3gangertber-
gange VLSA-geregelt:

Im Unterschied zur Variante 1 wird in der Variante 2 auf den (von der Kreuzung aus gesehen)
hinter dem Abgangsgebaude und hinter der Busstation befindlichen Ful3gédngeribergang ver-
zichtet. Der gesamte, oberirdische Fuldgangerstrom wird vom an der Kreuzung situierten VLSA-
geregelten FGU aufgenommen. Im Bereich des eliminierten FGU muss beiderseits des Radwe-
ges mittels Poller sowie an der Seite der OV-Station mit einer geschlossenen Absperrung die
Querung durch FuRganger verhindert werden. Der Ubergang ulber die Karntner StraRe wird
ebenfalls VLSA-geregelt.

Neben der ebenfalls vollstandigen Ausschaltung des Querungsrisikos im Bereich des Radweges
kann auch hier durch die bereits bei Variante 1 erwahnte Ordnung des Ful3gangerverkehrs im
Kreuzungsbereich die Wahrnehmung des Radverkehrs durch KFZ-Lenker deutlich verbessert
und die Informationsdichte beim Queren des Radweges deutlich reduziert werden. Die vorge-
schlagenen MalRnahmen sind in Abbildung 137 dargestellt, Abbildung 138 zeigt die zu bertck-
sichtigenden Verkehrsstrome, die im Phasenablaufplan in Abbildung 139 geregelt werden.

MalRnahmen, die ident mit jenen von Variante 1 sind, sind kursiv dargestellt.
Die MalRnahmen sind im Einzelnen:

(1) Der auf der Innenstadtseite der Ring-Fahrbahn fehlende Ful3gangeribergang (Uber die
Kéarntner Stral3e) wird als VLSA-geregelte Querung ausgefihrt.

(2) Der kreuzungsnahere, derzeit nicht geregelte FGU Uber die innenstadtseitige Nebenfahr-
bahn wird mit VLSA ausgestattet. Die Lichtsignale durfen sich nicht zwischen Nebenfahr-
bahn und Radweg befinden, sondern auRerhalb. Der zweite FGU (ber die
Nebenfahrbahn wird ersatzlos gestrichen.

(3) Die Nebenfahrbahn wird vor dem FGU mit Haltelinie und VLSA ausgestattet.

(4) Am Radweg werden vor der FGU Signalgeber und Haltelinien angebracht. Durch diese
Verschiebung der Haltebereiche vor der Kreuzung kommt es auch zu einer deutlichen
Entlastung der Aufstellflachen im unmittelbaren Kreuzungsbereich mit dem MIV.

(5) Der Belag des OV-Bereiches ist vor dem FGU zu erhéhen, sodass sich beim Betreten des
RW ein Absatz ergibt, der dem Ublichen Betreten von Fahrbahnen entspricht.

(6) Der Radweg hat auf der gesamten Lange der OV-Station abgetrennt zu werden (Gelan-
der 0. 4.), sodass das Queren durch Fu3ganger bereits in der Annéaherung als unmdglich
erkannt werden kann. Auf der Seite der Nebenfahrbahn sind Poller aufzustellen.

(7) Der aus der Nebenfahrbahn in die Karntner Strale fuhrende Fahrstreifen ist durch
Bodenmarkierung (Sperrlinie) von der restlichen Fahrbahn auf eine Ladnge von minde-
stens 15 m zu trennen.

(8) Unmittelbar vor den Rad- und FuRganger-Uberwegen sind diese mittels doppelten gelben
Blinklichtern und den entsprechenden VZ nach StVO (853 Abs.1 Z.2b und 2a) zu kenn-
zeichnen.

(9) Das derzeit durch das Gebéude des Opernpassagenabganges verdeckte VZ “Kennzeich-
nung eines Schutzweges” (§63 Abs.1 Z. 2a StVO) ist so anzubringen, dass es in der
Annéherung gesehen werden kann.
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Abbildung 137: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 2: Mal3hahmen
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Abbildung 138: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;

Sanierungsvorschlag 2: VLSA-Signalisierung
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Abbildung 139: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Kéarntner Ring / Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 2: Phasenablaufplan
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Sanierungsvorschlag 3: Radverkehr in der Nebenfahrbahn

Diese Variante stellt die Realisierung der bereits in Abschnitt 3.1 vorgestellte Variante “Neben-
fahrbahn” an der ausgewahlten Unfallhdufungsstelle dar. Um hier den Radverkehr in der Neben-
fahrbahn zu flhren, wird die von der Oper die Karntner Stra’e querende Radfahreriberfahrt auf
die Nebenfahrbahn zugefihrt. Diese RVA wird in beide Richtungen markiert, da der Ubrige Ver-
kehr aus der Nebenfahrbahn des Karntner Ring nach rechts in die Innenstadt geleitet wird. An
dieser Kreuzung befindet sich auf der Seite der Oper eine Busstation fur das Stadtrundfahrten-
gewerbe sowie Linienomnibusse, die mittels zweier Schranken zur Kreuzung hin abgegrenzt ist.
Auch von Taxis wird diese Einfahrt in die Nebenfahrbahn haufig genutzt. Busse des Stadtrund-
fahrtengewerbes nitzen diese Flache auch zum Parken vor der Abfahrt. Um den Radverkehr in
Ringrichtung konfliktfrei in die Nebenfahrbahn vor der Oper zu fuhren, wird der bestehende
Bereich zwischen den Verkehrsinseln nahe der Hauptfahrbahn sowie zwischen RVA und
Schranken genutzt (siehe Abbildung 131 sowie Abbildung 140). Auf der Nebenfahrbahn ist eine
VLSA zu installieren, ebenso ist der FGU tber die Nebenfahrbahn nahe der Kreuzung mit einer
VLSA auszustatten. Die Busstation der Linie 3A wird um die Ecke stadteinwarts verlegt. Dadurch
wird der FGU aus dem StraBenbahn-Stationsbereich (iberflissig und der Parkstreifen kann in
geringerer Breite als fur den Bus ausgefuhrt werden, wodurch die VergréfRerung des Fullganger-
bereiches zwischen der Nebenfahrbahn und dem Opernpassagen-Abgang moglich wird. Die
derzeit an dieser Stelle der neuen Busstation befindliche Parkflache fur wartende Taxis wird
dazu an die alte Position der Busstation verlegt. Aus der Nebenfahrbahn vor der Oper kann in
einer direkten Linie in die RFU eingefahren werden. In Ring-Fahrtrichtung fahrt der Radverkehr
geradeaus, die von Rechts aus dem Halte- und Stationsbereich vor der Oper kommenden Taxis
und Busse sind gegeniber dem Radverkehr entsprechend zu benachrangen (VZ).

Abbildung 140: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Karntner
Ring / Karntner Stral3e; Sanierungsvorschlag 3: Radverkehr in Neben-
fahrbahn: Bereich der Einmindung des Radverkehrs in Nebenfahr-
bahn.
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Im Detail sind die folgenden Maflinahmen zu setzen. Malinahmen, die bereits in Variante 1
beschrieben wurden, sind kursiv dargestellt.

(1)

(2)

3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

Der auf der Innenstadtseite der Ring-Fahrbahn fehlende Ful3gé&ngeribergang lber die
Karntner StralRe wird als VLSA-geregelte Querung ausgefuhrt.

Der kreuzungsnahere, derzeit nicht geregelte FGU (ber die innensta_qltseitige Nebenfahr-
bahn wird 8,5 m breit angelegt und mit VLSA ausgestattet, der 2. FGU fallt weg.

Die Nebenfahrbahn wird vor dem FGU mit Haltelinie und VLSA ausgestattet, der Radfahr-
streifen gegen die Einbahn wird 1,5 m breit auf der gesamten Lange abmarkiert.

Der Gehsteig wird im Alleebereich geringfiigig Richtung Innenstadt verbreitert, damit fur
den FG-Verkehr zwischen Abgang zur Opernpassage und Nebenfahrbahn 2,0 m Breite
zur Verfigung stehen. Gegenuber, auf der Innenstadtseite, wird der Gehsteig ca. 2 m vor-
gezogen, sodass sich eine Durchfahrtsbreite von 2,5 m in Einbahnrichtung und 1,5 m auf
dem Radfahrstreifen gegen die Einbahnrichtung ergibt.

Busstation wird ums Eck in die Karntner Stral3e verlegt, die dortige Warteflache fir Taxis
wird in die Nebenfahrbahn verlegt.

Zwischen OV-Station und Nebenfahrbahn (Radfahrstreifen gegen Einbahn) ist eine
durchgehende Absperrung anzubringen, um ein Betreten der Nebenfahrbahn neben dem
FGU zu unterbinden.

Der aus der Nebenfahrbahn in die Karntner StralRe flihrende Fahrstreifen ist durch
Bodenmarkierung (Sperrlinie) von der restlichen Fahrbahn auf eine Lange von minde-
stens 15 m zu trennen.

Unmittelbar vor den Rad- und FuRganger-Uberwegen sind diese mittels doppelten gelben
Blinklichtern und den entsprechenden VZ nach StVO (853 Abs.1 Z.2b und 2a) zu kenn-
zeichnen.

Der Ubergang zwischen Nebenfahrbahn und RFU ist entsprechend zu markieren. Im
Anschluss an die RFU fihrt die RVA in die Nebenfahrbahn vor der Oper, die existieren-
den Inseln bleiben bestehen. Am Ende der innenstadtseitigen Insel schliel3t der Radfahr-
streifen gegen die Ring-Fahrtrichtung geradlinig an, die in Ring-Fahrtrichtung fahrenden
Radfahrer werden hier auf den KFZ-Fahrstreifen der Nebenfahrbahn geleitet. An dieser
Stelle haben die aus der Busstation kommenden Stadtrundfahrt-Busse mittels VZ
benachrangt zu werden.

Sollte die Detailplanung zeigen, dass auf Grund der Verkehrsbelastung oder der zu bertcksichti-
genden Bemessungsfahrzeuge ein grol3erer Breitenbedarf im Vorfeld der Kreuzung erforderlich
ist, kann der innenstadtseitige Parkstreifen entsprechend den Anforderungen umgewandelt wer-

den.

Diese Variante weist den Vorteil auf, dass der Radverkehr vom Ful3gédngerverkehr in der selben
Weise getrennt ist, wie der Fahrzeugverkehr auf “normalen” Kreuzungen. Diese Situation ist fur
FuRganger wesentlich besser beherrschbar. Die Trennung der querenden Strome erfolgt zeit-
lich, wodurch Unfallsituationen ausgeschlossen sind, in denen Ful3ganger den Radverkehr
behindern oder ablenken.
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Abbildung 141: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;

Sanierungsvorschlag 3: Mal3Bhahmen
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Radverkehr in Nebenfahrbahne

VLSA-Signalisierungen zu Phasenablaufdiagramm

UHST 07 Kreuzung Karntner Ring/Opernring/Karntner Stral’e
Sanierungsvorschlag 3
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Abbildung 142: Unfallhdufungsstelle 7: Kreuzung Opernring/Karntner Ring/Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 3: VLSA-Signalisierung, Breitenaufteilung der Nebenfahrbahn
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Abbildung 143: Unfallhaufungsstelle 7: Kreuzung Opernring / Kéarntner Ring / Karntner Stral3e;
Sanierungsvorschlag 3: Phasenablaufplan
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Variante 4: Ful3géngerverkehr durch Unterfihrung

Kein FuRganger-Verkehr auf dem StraRenniveau: Samtliche Seiten der Kreuzung sowie alle OV-
Bereiche im unmittelbaren Kreuzungsbereich sind durch Abgange an die Opernpassage ange-
schlossen. Da hier auch Rolltreppen und Fahrstiihle existieren, kann der FG-Verkehr an der
Oberflache theoretisch ganzlich unterbunden werden. Dazu werden sdmtliche Bereiche, die als
OV-Station geniitzt werden, mittels wirkungsvoller Absperrmanahmen (z. B. Poller mit mehrfa-
chen Ketten) von den Fahrbahnen getrennt. Beim Abbiegevorgang muss dann nur mehr auf die
StralRenbahn und (im derzeitigen Zustand nach ca. 7 m) auf den Radverkehr geachtet werden.
Eine Uberlastung der Fahrzeuglenker durch die Situation kann daher ausgeschlossen werden.

Es ist allerdings schwierig, alle Ful3ganger von unerlaubten Querungen abzuhalten. Da an dieser
Kreuzung der Anteil der nicht ortskundigen Benttzern eher hoch angenommen werden kann,
erscheint diese Variante nicht zuverlassig genug, um ohne flankierende MalRnahmen (perma-
nente Uberwachung, Leitung der FG durch Passage, etc.) nicht weitere Unfallgefahren zu gene-
rieren (wie z. B. das Umrunden der Absperrungen auf der Fahrbahn, auf dem
Stral3enbahngeleis, etc.). Da diese Lésung fur Ful3ganger unzumutbar ist und daher seitens der
FuRganger keine Akzeptanz zu erwarten ist, wird von einer nédheren Ausarbeitung und Beschrei-
bung dieser Variante abgesehen.

3.2.3 Sanierungsvorschlag fir Kreuzung ohne Lichtsignalregelung

In Tabelle 11 sind die mutmallichen unfallkausalen Ursachen den ungeregelten Kreuzungen
zugeordnet. Aus der Haufigkeit des Auftretens des Mangels ergibt sich die Wichtigkeit des Behe-
bens im gesamten Bereich des RRR.

Nach der Anzahl des Auftretens der Mangel ergibt sich folgende Reihung

Tabelle 11: Reihung der mutmalRlichen Unfallursachen ungeregelten Kreuzungen nach ihrer

Haufigkeit
Reihung mutmalfliche Unfallursache Anzahl
1 Wahrnehmungsdefizit durch Reizkonkurrenz 5
Unterschéatzung des Annaherungstempos der Radfahrer 5
2 Verkehrsstrombiindelung zu dicht 4
3 Verzogene Fahrlinie 2
Allgemeines Wahrnehmungsdefizit 2
4 Verflechtung mit FG-Verkehr 1
Individuelle temporére Stérung (Baustelle, etc.) 1

Wie zu sehen ist, ist die Bedeutung der verhaltensbedingten Unfallursachen (“Wahrnehmungs-
defizit” und “Unterschatzung der Annaherungsgeschwindigkeit” dominant. Diesbezlglich kdnnte
die grofdte Verbesserung erzielt werden, wenn durch Verkehrskampagnen und Bewusstseinsbil-
dung die vermehrte Beachtung und Akzeptanz des Radverkehrs erreicht wirde. Die ortliche
Unfallstellensanierung kann diesbeziiglich nur unterstitzen, indem Situationen derart gestaltet
werden, dass keine auflerordentlichen Anforderungen an die Fahrzeuglenker gestellt werden
bzw. die Erwartungshaltung beim Erkennen und Analysieren von Interaktionen nicht zu einer
Missinterpretation und einer Erhéhung des Unfallrisikos flhrt.

Anhand der beispielhaft gewahlten Kreuzung wird gezeigt, welche Sanierungsmal3nahmen zur
Verbesserung der Unfallsituation geeignet sind.
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3.2.4 Sanierung der ungeregelten Unfallhdufungsstelle 11, Kreuzung Dr.-
Karl-Lueger-Ring/Lowelstral3e

Die Beschreibung der Unfallstelle sowie der Unfallsituation befindet sich in Abschnitt 2.3.11.
Abbildung 144 zeigt nochmals die Unfallstelle, Abbildung 145 den Lageplan der Unfallhaufungs-
stelle und Abbildung 146 die Unfallsituation.

Abbildung 144: Unfallhaufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-
Ring/Lowelstral3e; Blick Richtung Norden (in Ring-Fahrtrichtung)

Wie bereits in Abschnitt 2.3.11 beschrieben und im Kollisionsdiagramm in Abbildung 146 gezeigt
besteht hier eine Unfallhaufung zwischen MIV aus der Innenstadt, der auf den Ring einbiegt, und
Radfahrern, die auf dem RRR fahren.

3.2.4.1 Derzeitige Situation

Da die Mehrheit der Unfalle mit aus der Innenstadt auf den Ring einbiegenden KFZ stattfand,
bezieht sich auch die Analyse der Ist-Situation auf diese Annaherungsrichtung. Die in den Ring
einbiegenden KFZ-Lenker haben zuerst die Radfahrertiberfahrt, dann den FGU und die Strazen-
bahntrasse zu queren, bevor sie auf die Ring-Hauptfahrbahn einbiegen kénnen. Vor der RFU ist
ein VZ “Andere Gefahren nach 50 Z. 16 StVO mit einer Zusatztafel “Radweg quert” in Pikto-
gramm-Form angebracht, nach der RFU befindet sich ein VZ “Kennzeichnung einer Radfahrer-
Uberfahrt” nach §53 Abs.1Z.2b StVO sowie ein VZ “Fuldgangerubergang”. Vor der
Strallenbahntrasse befindet sich ein VZ “Vorrang geben” nach §52 Z. 23, das sich auf Grund der
Position auch nur auf den Querverkehr auf der Strallenbahntrasse und der Hauptfahrbahn
bezieht. Unmittelbar vor der RFU-Querung ist die Fahrbahn angerampt, der Belag der RFU ist
rot eingefarbt.
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Abbildung 145: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Lowelstral3e
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Abbildung 146: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Lowelstral3e; Kollisionsdiagramm
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3.2.4.2 Festgestellte Mangel

(1)
(2)

(3)

(4)

()

VZ “Kennzeichnung einer Radfahreruberfahrt” hinter Radfahrertuberfahrt sinnlos

VZ “Andere Gefahren” mit Piktogramm nicht StVO-konform, da hieflir das eigene VZ
“Radfahrertberfahrt” nach §50 Z.11a StVO zu verwenden ist.

Versatz des Radweges unmittelbar bei der RFU: Entfernung betragt nur ca. 2 m bis zur
Kreuzung. Der querende KFZ-Lenker kann sich dadurch kein Bild Uber die Fahrlinie des
RF machen. Samtliche Informationen aus vorangegangenen Blickkontakten tauschen
einen anderen Kreuzungspunkt vor.

Auffahrtsrampe zur RFU: PKW bremsen laut Feldbeobachtung erst auf Rampe und hal-
ten mit der Vorderachse auf der Anrampung. Die Rampe ist nicht mittels VZ angekindigt,
zu flach und zu unauffallig, um hier optimal zu wirken.

Der Radverkehr auf dem RRR, speziell jener gegen die Ring-Fahrtrichtung, wird an dieser
Stelle trotz Uberangebot statischer Hinweise (VZ) von den Fahrzeuglenkern aus der
Innenstadt zu wenig beachtet.

3.2.4.3 Sanierungsvorschlage

Zur Sanierung wurden 2 Varianten gebildet, die im Weiteren kurz beschrieben werden: Im ersten
Fall wurde die derzeit nicht VLSA-geregelte Kreuzung durch gestalterische Mal3hahmen verbes-
sert, in der 2. Variante wurden diese Verbesserungsmafinahmen mit einer VLSA-Regelung kom-

biniert.

Sanierungsvorschlag 1: Sanierung ungeregelt

(1)

(2)

Versetzen des VZ “Kennzeichnung einer Radfahreriberfahrt” nach §53 Abs.1 Z.2b StVO
vor RFU.

VZ “Andere Gefahren” vor RFU durch VZ “Radfahrertberfahrt” nach §50 Z.11a StVO
bzw. Ersatz durch das derzeit nach der RFU angebrachte VZ “Kennzeichnung einer Rad-
fahreriberfahrt” nach §53 Abs.1 Z.2b StVO.

Versatz des Radweges: Fur das Sammeln von Informationen betreffend den herannahen-
den Radverkehr ist es erforderlich, die Radfahrer mdglichst lange auf einer kalkulierbaren
Bahn beobachten zu kénnen, um daraus Ruickschlisse auf den Kreuzungspunkt und den
-zeitpunkt ziehen zu konnen. Derzeit ist dies auf Grund der Positionierung des Versatzes
(ca. 2 m vor der Kreuzung) nicht mdglich. Die Platzverhaltnisse lassen es zu, den Versatz
30 m von der Kreuzung abzurlcken (siehe Abbildung 147). Diese MalRnahme gleicht die
FUhrung des Radweges an jene an, die fur die Fihrung in der Nebenfahrbahn notwendig
ist. Die Fuhrung des Radverkehrs in Ring-Fahrtrichtung auf die Unfallhaufungsstelle zu
entspricht schon jetzt einer Nebenfahrbahn-Flihrung, was sich auch in der Unfallsituation
auldert: Es fanden im Beobachtungszeitraum keine Unfalle zwischen Abbiegern vom Ring
und Radfahrern statt.

Gestaltung der Auffahrtsrampen zur Radfahreriberfahrt: Bei gleichem Beginn auf der
Fahrbahn der Lowelstralle und starkerer Neigung (1:7, Sammer 2005) kann das obere
Ende der Anrampung um ca. 0,8 m von der RFU weggertickt werden. Dadurch betragt die
Distanz statt vorher 0,5 m nunmehr 1,2 m. Sowohl im Stillstand der KFZ als auch im Los-
fahren ergibt sich daraus eine erhdhte Sicherheit.

Ausstattung mit gelbem Blinklicht entsprechend § 56a Abs. 3 StVO, maglichst beidseitig
und so positioniert, dass dieses zum Beginn des Befahrens der RFU ohne Sichtbehinde-
rung auf den herannahenden Radverkehr ausreichend gut gesehen werden kann.
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(6) Verringerung der Durchfahrtsbreite tiber die RFU von derzeit ca. 6,6 m auf 3 m. Dadurch
wird in die Kreuzung einreihig eingefahren, wodurch die Gefahr der Sichtabschattung
durch parallel fahrende Fahrzeuge wegfallt und die Sichtbeziehung auf die querenden
Radfahrer deutlich verbessert werden kann.

(7) Bodenmarkierungen zur Leitung des Verkehrs im Bereich der Zufahrt zur Radfahrertber-
fahrt. Zur Abtrennung des Rechtsabbiegestromes in die Nebenfahrbahn Richtung Schot-
tentor muss der Langsparkstreifen gekirzt werden (siehe Abbildung 147). Der bzw. die
verlorenen Parkplatze konnen leicht durch eine sinnvolle Parkraumaufteilung auf dem
gesamten Platz wieder gewonnen werden.
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Abbildung 147: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Léwelstral3e;
Sanierungsvorschlag 1
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Sanierungsvorschlag 2: Sanierung mit fakultativer VLSA-Regelung

Aus den in Variante 1 beschriebenen Sanierungsmal3nahmen sind die Punkte 1 bis 4 ungean-
dert zu Gbernehmen.

Laut 856a Abs. 2 StVO ist die Benitzung von Radfahrertiberfahrten durch Lichtzeichen zu
regeln. Nur wenn die Verkehrsverhaltnisse dies nicht erfordern, kann (laut Abs. 3) davon abge-
sehen werden und die Kennzeichnung durch blinkendes Licht oder Hinweiszeichen nach
§53 Abs. 1 Z. 2b (“Kennzeichnung einer Radfahreriberfahrt”) erfolgen. Die Unfallsituation deutet
darauf hin, dass eine Regelung mittels VLSA sinnvoll und notwendig ist.

Beobachtungen zeigen, dass die aus der Innenstadt in den Ring einbiegenden KFZ nur dann
ausreichende Zeitlicken im Verkehrsstrom auf der Hauptfahrbahn zur Verfiigung haben, wenn
die in der Achse zwischen Rathaus und Burgtheater situierte Ampel, die den FGU freischaltet,
den Hauptverkehr am Ring unterbricht. AuRerhalb dieser Zeitlicken muss darauf gewartet wer-
den, dass mehrere Fahrzeuge vom Ring abbiegen, wodurch auf dem rechten Fahrstreifen eben-
falls eine ausreichende Zeitlicke entsteht. Gerade dieser Fall bedarf jedoch einer
aullergewohnlich intensiven Beobachtung des Verkehrs am Ring (links der Kreuzung) und stellt
damit die groRte Ablenkung vom unmittelbar vor dem wartenden KFZ stattfindenden (und spezi-
ell dem von rechts kommenden) Radverkehr dar.

Mit der Umstellung der Kreuzung auf Ampelregelung in Abstimmung mit der ca. 70 m entfernten
FG-Ampel zwischen Rathaus und Burgtheater lasst sich erstens die Ablenkung der KFZ-Lenker
vom FuBganger- und Radverkehr und zweitens die zeitgleiche Querung der RFU verhindern
(siehe Phasenablaufplan, Abbildung 149)

Zumindest in der Zeit starken Radverkehrsaufkommens ist die VLSA in Betrieb zu nehmen.
Aulerhalb dieser Zeiten kann mittels Blinkbetrieb des gelben Lichtes der selbe Sanierungseffekt
wie in der Variante “ungeregelt” erreicht werden.

Insgesamt sind daher folgende Sanierungselemente erforderlich. Punkte, die bereits in Variante
1 vorgeschlagen wurden, sind kursiv dargestellt:

(1) Versetzen des VZ “Kennzeichnung einer Radfahreriiberfahrt” nach §63 Abs.1 Z.2b StVO
vor RFU.

(2) VZ “Andere Gefahren” vor RFU entfernen.

(3) Versatz des Radweges: Fiir das Sammeln von Informationen betreffend den herannahen-
den Radverkehr ist es erforderlich, die Radfahrer méglichst lange auf einer kalkulierbaren
Bahn beobachten zu kénnen, um daraus Rlickschliisse auf Lage und Zeitpunkt der Que-
rung ziehen zu kénnen. Derzeit ist dies auf Grund der Positionierung des Versatzes (ca.
2 m vor der Kreuzung) nicht méglich. Die Platzverhéltnisse lassen es zu, eine Abriickung
von 30 m zu erreichen (siehe Abbildung 147). Diese MalBnahme gleicht die Fiihrung des
Radweges an jene an, die fiir die Flihrung in der Nebenfahrbahn notwendig ist. Betref-
fend die Fiihrung des Radverkehrs in Ring-Fahrtrichtung auf die Unfallhdufungsstelle zu
entspricht schon jetzt einer Nebenfahrbahn-Fiihrung, was sich auch in der Unfallsituation
auBBert: Es wurden im Beobachtungszeitraum keine Unfélle zwischen Abbiegern vom
Ring und Radfahrern statt.

(4) Gestaltung der Auffahrtsrampen zur Radfahreriiberfahrt: Bei gleichem Beginn auf der
Fahrbahn der Léwelstral3e und stérkerer Neigung (1:7) kann das obere Ende der Anram-
pung um ca. 0,8 m von der RFU weggeschoben werden. Dadurch betrégt die Distanz
statt vorher 0,5 m nunmehr 1,2 m. Sowohl im Stillstand der KFZ als auch im Losfahren
ergibt sich daraus eine erhbhte Sicherheit.

(5) VLSA fur die Ring-Hauptfahrbahn (incl. Abbieger), den Ful3géanger- und Radverkehr ent-
lang des Ringes und den querenden Verkehrsstrom aus der Innenstadt auf den Ring. Die
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VLSA hat schaltungstechnisch mit der VLSA am Ring in der Achse Rathaus-Burgtheater
koordiniert zu werden.

(6) Bodenmarkierungen zur Leitung des Verkehrs im Bereich der Zufahrt zur Radfahrertber-
fahrt. Zur geordneten zweireihigen Aufstellung vor der RFU muss der Langsparkstreifen
gekirzt werden (siehe Abbildung 148).

Der Vorteil der Variante 2 liegt in einer vollstandigen Beseitigung der Begegnung zwischen in
den Ring einbiegenden Fahrzeugen und dem Radverkehr. Unter der Voraussetzung einer ein-
wandfreien Koordination mit der am Ring vor dem Burgtheater situierten VLSA sind keine Kapa-
zitatseinbuBen zu erwarten. Da an dieser Unfallstelle keine Unfélle zwischen vom Ring
abbiegenden KFZ und dem Radverkehr gemeldet wurden, kann von einer ganzlichen Trennung
dieser beiden Stréme, wie sie in Abschnitt 3.1.2.3 diskutiert wurde, abgesehen werden.
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Abbildung 148: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Léwelstral3e;
Sanierungsvorschlag 2: VLSA-Regelung
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Sanierungsvorschlag 2: VLSA-Regelung, Phasenablaufplan

Abbildung 149: Unfallhdufungsstelle 11: Kreuzung Dr.-Karl-Lueger-Ring/Léwelstral3e;
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4 Zusammenfassung und Empfehlungen

4.1 Erkenntnisse aus der statistischen Auswertung

Der Vergleich zwischen der Unfallsituation in Wien und der Situation am Radweg-Ring-Rund
zeigt, dass am Radweg-Ring-Rund der Anteil der Rad-Personenschadenunfélle rund dreimal so
hoch ist, wie im restlichen Wien. In der genaueren Betrachtung wird deutlich, dass 93 der insge-
samt 117 registrierten Rad-PSU (79%) im querenden Verkehr verzeichnet sind, 9 weitere (8%)
sind Unfalle mit FuRgangern. Die restlichen 15 Radunfalle teilen sich auf in Rad-Rad-Kollisionen
(in gleicher und entgegengesetzter Fahrtrichtung, 8 PSU), Kollisionen mit stehenden Fahrzeu-
gen bzw. Fahrzeugtiuren (5 PSU) und Unfélle bei anderen als querenden Begegnungen (2 PSU).
In der Auswertung nach den Unfallgegnern ist dargestellt, dass 74% aller Rad-PSU zwischen
Radfahrern und PKW (incl. Taxi und Kombi) stattfanden.

Es kommt daher der Betrachtung der Unfélle zwischen MIV und Radfahrern bei Querung des
Radverkehrs eine besondere Bedeutung zu. Die sich daraus ergebenden Aspekte sind nicht nur
fur den Radweg-Ring-Rund, sondern auch fur andere Unfallstellen mit baulich getrennten Rad-
verkehrsanlagen sowie fur neu zu errichtende Anlagen unbedingt zu bertcksichtigen.

4.2 Erkenntnisse aus der Analyse der Trasse und aus den Feldbeob-
achtungen

Im Rahmen der Vor-Ort-Untersuchungen konnten Erkenntnisse betreffend mutmalliche unfall-
kausale Ursachen gewonnen werden. Diese wurden im Abschnitt 2.4 naher erlautert. Die
zusammenfassende Tabelle wird hier nochmals gezeigt:

Tabelle 12: Mutmalfliche Unfallursachen

ve:juurrscicht Nr. mutmalfliche Unfallursache Anzahl UHST
Gestaltung 1 Gestalterische Irrefihrung und uninterpretierbare rechtliche Situation 4
2 ungunstige Ampelschaltung 2
3 Zu dichte Bindelung der Verkehrsstrome 8
4 Gefahrliche Verflechtung mit Ful3gangerverkehr 2
5 Nicht erkennbarer FG-Ubergang 1
6 Fehlende Manévrier- und Aufstellflache 2
7 Verschwenkte Fahrlinien 5
8 Ungunstige Sichtbeziehung 2
Fehlverhal- 9 Wahrnehmungsdefizit d. Blickbindung auf andere Reize 11
ten durch 10 Unterschéatzung d. Anndherungsgeschwindigkeit der Radfahrer 9
Benutzer
11 Allgemeines Wahrnehmungsdefizit 3
Besonderes individuelle temporére Storung (Baustelle) 3

Die Berucksichtigung der erkannten mutmaflichen Unfallursachen ist nicht nur bei der Sanie-
rung der am Wiener Ring anzutreffenden Unfallhdufungsstellen angebracht. Auch an anderen
Orten mit getrennt gefihrtem Radverkehr konnen &hnliche Probleme auftreten. Die Bertcksichti-
gung der hier beschriebenen Mangel und Sanierungsvorschlage kann also auch bei der Neupla-
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nung oder Umplanung anderer Verkehrsflachen einen wertvollen Beitrag zur Verkehrssicherheit
leisten.

Zur Sanierung der Unfall(haufungs-)stellen stehen Mafl3nahmen zur Verfugung, die in folgende
Bereiche einzuteilen sind:

(a) MalBnahmen betreffend bauliche Einrichtungen und Ausstattung
(b) MalRnahmen betreffend die Verkehrsorganisation
(c) Malinahmen betreffend das Verkehrsverhalten
ad (a) "MalRnahmen betreffend bauliche Einrichtungen und Ausstattung”:

Grundsatzlich ist der Ring betreffend die Kenntlichmachung der Vorrangverhaltnisse und der
Radverkehrsanlagen ausgezeichnet ausgestattet. Die Notwendigkeit, zusatzlich zu beschildern
oder fehlende Informationen (betreffend Vorrang, etc.) kenntlich zu machen, wurde nicht
erkannt. Dennoch zeigten Feldbeobachtungen, dass die KFZ-Lenker diese Informationen nicht
ausreichend bertcksichtigen bzw. den Radverkehr generell nicht so in ihr Verkehrsverhalten ein-
flieRen lassen, wie dies fur die Aufrechterhaltung der Sicherheit der Radfahrer notwendig wére.
Es ist daher sinnvoll, die Querung von Radverkehrsanlagen eindrucksvoller zu gestalten, um sie
den KFZ-Lenkern bewusster zu machen.

Die hier zu erwahnenden Malinahmen lassen sich folgenden Zielen zuordnen:
(1) Kenntlichmachung des Radverkehrs
(2) Verbesserung der Sichtbeziehung
(3) Sicherung der Vorrangverhéltnisse
(4) Verlangsamung des querenden Verkehrs
Die MalRnahmen sind in Tabelle 13 tGberblicksmalig dargestellt.

In den Lokalaugenscheinen konnte festgestellt werden, dass sich die Bodenmarkierungen teil-
weise in einem sehr schlechten Zustand befinden (Stand 2005). Da weder der Zustand der
Bodenmarkierung zum jeweiligen Unfallzeitpunkt nachweisbar ist noch die Lebensdauer der
Bodenmarkierung allgemein abgeschatzt werden kann, konnte dieser Aspekt nicht als mutmal3-
lich unfallkausal betrachtet werden. Dennoch kann davon ausgegangen werden, dass zum Zeit-
punkt der Iststandsaufnahmen (Sommer 2005) in vielen Fallen die Bodenmarkierung keinen
ausreichenden sicherheitstechnischen Beitrag mehr leisten kbnnen. Es ware dringend anzura-
ten, zumindest an bekannten Unfallstellen die Wartungsintervalle entsprechend zu verkirzen
und schlecht oder nicht erkennbare Bodenmarkierungen gegebenenfalls zu erneuern.
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Tabelle 13: SanierungsmalRnahmen betreffend bauliche Einrichtungen und Ausstattung
Ziel MalRnahme Vorteil Nachteil
Kenntlich- | Positionieren der VZ “Kennzeichnung einer | entspricht StVO
machung | Radfahrertiberfahrt” entspr.
des Rad- | § 53 Abs. 2b StVO vor der RFU
verkehrs Gelbes Blinklicht als Ergénzung zu VZ erhéht Aufmerksamkeit Reaktion erfolgt auf Aus-
“Kennzeichnung einer Radfahreriberfahrt” stattung, nicht auf RV
Einfarben des Fahrbahnbelages der RFU erhéht Aufmerksamkeit Reaktion erfolgt auf Aus-
(es konnte allerdings in Feldbeobachtungen stattung, nicht auf RV.
nicht festgestellt werden, dass der Radver-
kehr bei RFU mit eingefarbtem Belag mehr
bertcksichtigt worden ware)
Bei Radverkehr in Nebenfahrbahn: Boden- | Vermeidung der Gefahr-
markierung bzw. bauliche Trennung im Ein- | dung der gegen die Ein-
fahrtsbereich zur Fihrung der einbiegenden | bahnrichtung fahrenden
Fahrzeuge in die Nebenfahrbahn Radfahrer
Verbes- Distanzieren der Verkehrsstrome: Abruk- Vermeidung von Ablen- Verschwenkungen
serung ken des Radverkehrs von Stralenbahn und | kungen bei der Informati- | unmittelbar an Kreuzun-
der Sicht- | FG-Verkehr onsaufnahme gen (unbedingt vermei-
bezie- den!)
hung und p » . ;
der Wahr- Schaffen von “Stralenkreuzungen”, an Bgsse_re Interpretlerpar- Grp_fser Aufwa_de bei der-
denen querende KFZ-Lenker zur Analyse keit. Einfach zu errei- zeitiger RW-Fuhrung.
nehmung o . .
des Rad- d§r Verke_hrssnuatlon Routlne_n anwenden ‘(‘:hen durch Varlzinte
verkehrs kénnen, die aus dgm allge_melnen StralRen- Nebenfahrbahn
verkehr bekannt sind und in denen der Rad-
verkehr wie (bevorrangter) KFZ-Verkehr
behandelt wird.
Begradigen der Andherung des Radfahrers | Bessere Sichtbezie- Aufwand
auf den Kreuzungspunkt der Fahrlinien, um | hung, keine Ablenkung
zu ermdglichen, dass die Fahrlinie des Rad- | des RV durch Spurhal-
fahrers Uber einen moglichst langen Zeit- tung, Verringerung der
raum im Voraus abgeschéatzt werden kann. | Frontalkollisionsgefahr
zwischen RF.
Siche- Ausstattung mit Blockmarkierung und VZ entspricht StVO Beschrankung auf
rung der “Kennzeichnung einer Radfahreriberfahrt” 10 km/h hinderlich auf
Vorrang- | nach § 53 Abs. 2b StVO. Evtl. VLSA Hauptroute
\r/]?-:‘sr::It- Entfernung oder eindeutige Kenntlichma- Entfernung: Beschleun- Kenntlichmachung kann
chung der Gehweg-Querungen auf der gigung u. Sicherung des | evtl. Benachrangung des
freien Strecke. In der derzeitigen Ausfih- RV auf der Strecke. RV bewirken. Nur dort
rung nehmen Fuldganger diese Querungen anzuwenden, wo unbe-
nicht wahr. (Dies scheint allerdings keine dingt notwendig (Gefahr
unfallkausale Bedeutung zu haben, sondern der Missachtung bei
nur als qualitatssenkend und aggressions- haufiger Anwendung)
steigernd empfunden zu werden.)
Verlang- Fahrbahnanhebungen mit steilen Rampen Verlangsamung, Erkenn- | Nicht fir Querungen mit
samung in der Zufahrt barkeit des Haltepunktes | Durchzugsverkehr
des Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h allgemeine Erhéhung
queren- S . R : :
den Ver- auch in Langsrichtung bei Fihrung des der Sicherheit auf
kehrs Radverkehrs auf der Nebenfahrbahn. Nebenfahrbahn

Diplomarbeit Robert Traub h8652793

168



Vorschlage fiir die Unfallsanierung am Wiener “Radweg-Ring-Rund”  Institut fir VerkehrsweseM

Betreffend die verstarkte Kenntlichmachung der Radverkehrsanlagen ist anzumerken, dass zwar
mittels der auffalligeren Gestaltung einzelner Stellen dort eine Verbesserung der Unfallsituation
zu erreichen ist, allerdings steht zu befiirchten, dass an anderen Stellen, an denen die Kenn-
zeichnung nicht zuséatzlich gefordert wird, eher eine negative Wirkung zu erwarten sein wird.
Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass die Reaktion (Ricksicht, Achtung, Nachrang, etc.) nicht auf
Grund der Berucksichtigung des Radverkehrs sondern auf Grund der Berucksichtigung der
Kenntlichmachung geschieht. Unter Beachtung der Wirkung auf den gesamten Radverkehr sind
die hier vorgeschlagenen MalRnahmen daher nur zur Sanierung, aber nicht zur standardmafigen
Ausstattung zu verwenden.

ad (b) "MalBnahmen betreffend die Verkehrsorganisation™:

Hier stehen zwei grundsatzlich unterschiedliche Malinahmen zur Verfugung: Einerseits die zeitli-
che Trennung von Verkehrsstromen durch VLSA-Steuerung des Verkehrs, andererseits die

raumliche Trennung. Die MalRnahmen sind in Tabelle 14 aufgelistet.

Tabelle 14: Sanierungsmaflinahmen betreffend die Verkehrsorganisation

Ziel MalRnahme Vorteil Nachteil
Zeiliche Konventionelle VLSA-Schaltung an bisher | Trennung des RV vom Kapazitat auf Hauptfahr-
Tren- ungeregelten Kreuzungen Querverkehr. bahn verringert.
nung der Problem der Querung
Verkehrs- (Abbieger aus Haupt-
strome oder Nebenfahrbahn)
(siehe besteht weiter.
Abschnitt
3.1.2.3) 2-Phasen-System mit vorgeschalteter eige- | Trennung der konflikt- Einfluss auf Verkehr auf

ner Abbiegephase aus Hauptfahrbahn trachtigsten Strome (RV Hauptfahrbahn durch
u. Abbieger aus Haupt- wartende Abbieger und
fahrbahn) Strb.
2-Phasen-System mit nachgeschalteter Trennung der konflikt- Einfluss auf Verkehr auf
Abbiegephase aus Hauptfahrbahn trachtigsten Strome (RV Hauptfahrbahn durch
u. Abbieger aus Haupt- wartende Abbieger und
fahrbahn) Strb.
3-phasige Ampelschaltung mit eigener Konfliktfreiheit des Rad- Freie Zeit fur tbrige Ver-
Phase fur konfliktfreie Fihrung des Radver- | verkehrs kehrsstrome wird redu-
kehrs. zZiert.
Raumli- RV von Ful3géngerverkehr abriicken und Konventionellere Wahr- Variante “Nebenfahr-
che Tren- | mit MIV biindeln Variante “Nebenfahr- nehmung des Radver- bahn” nicht punktuell,
nung bahn”, siehe Abschnitt 3.1.2: kehts durch querende sondern nur auf gesam-
KFZ-Lenker, geringere ter Anlage umsetzbar.
Ablenkung durch FG-u. | Nicht ohne flankierende
Schienenverkehr, Auf- MaRnahmen méglich.
stellflache zwischen par-
allelen Verkehrsflachen | Hoher Aufwand.
maoglich.
Unterbinden von querenden Verkehrsstro- | Konfliktfreiheit. Kreu- Verlagerung der Ver-
men (VZ, baulich, ..) zung wird zur freien kehrsstréme an unmittel-
Strecke (siehe UHST 5, bar benachbarte
Abschnitt 2.3.5) Kreuzungen. Dort evtl.
Verursachung von Kapa-
zitats- oder Sicherheits-
problemen
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ad (c) "MalRnahmen betreffend das Verkehrsverhalten":

Anders als in Staaten wie Holland oder Norwegen spielt der Radverkehr in Osterreich - und spe-
ziell in Wien - eine relativ geringe Rolle. Dies fuhrt dazu, dass die Akzeptanz des Radverkehrs
seitens der KFZ-Lenker in Osterreich relativ gering ausgepragt ist und auf Grund der seltenen
Konfrontation im allgemeinen Stral3enverkehr auch nicht steigt. Um die Unfallgefahr in Grenzen
zu halten, werden in Wien getrennte Radverkehrsanlagen angelegt. Dies wirkt sich zwar auf
Grund der verringerten Quantitat der Interaktionen zwischen Radfahrern und KFZ-Lenkern posi-
tiv auf das Unfallgeschehen aus. Dort, wo Begegnungen stattfinden, ist das Unfallpotential
jedoch immer noch hoch, wie der Radweg-Ring-Rund beweist.

Um das Problembewusstsein seitens der KFZ-Lenker zu verbessern, muss auf die Einstellung
der Verkehrsteilnehmer zum Radverkehr eingewirkt werden. Dazu sind grol3 angelegte Kampa-
gnen zur Meinungsbildung sowie eine langfristige Verkehrserziehung unverzichtbar. Sowohl die
Einstellung zum Verkehr als auch zur Verkehrsmittelwahl bildet sich langsam und langfristig.
Auch die Anderung derselben benétigt daher viel Zeit.

Es ist damit zu rechnen, dass sich derartige meinungsbildende MalRnahmen nicht nur volkswirt-
schaftlich (Volksgesundheit, etc.), sondern auch unfallbezogen auf mehrere Wege rechnen:

+ KFZ-Lenker, die den Radverkehr kennen und akzeptieren, fahren selber mehr Rad. Lang-
fristig wird damit auch eine Verlagerung des Modal Split bewirkt.

+ KFZ-lenkende Radfahrer konnen das Verhalten anderer Radfahrer besser einschatzen.
Dadurch ist mit einer Verringerung der Wahrnehmungsdefizite und Fehleinschatzungen
Zu rechnen.

Obwohl davon ausgegangen werden kann, dass sowohl die Rentabilitat solcher Malinahmen als
auch deren Effekt auf das Unfallgeschehen langfristig kaum abgeschatzt werden kann, muss
davon ausgegangen werden, dass ein Grofteil der am Radweg-Ring-Rund erhobenen Unfalle
mit Fehlverhalten in Zusammenhang zu bringen ist, das sich durch Meinungsbildung gunstig
beeinflussen liel3e.

Auch Radfahrer kdnnen einen positiven Beitrag zur Verbesserung der Unfallsituation leisten,
indem sie sich auffalliger kleiden (Warnweste, etc.) und damit, ohne ihr Verkehrsverhalten zu
verandern, den KFZ-Lenkern die Mdglichkeit geben konnten, friher erkannt und besser beruck-
sichtigt zu werden. Auch diesbezlglich kdnnten Kampagnen und grof3 angelegte Initiativen ein
Umdenken und eine héhere Bewertung der passiven Sicherheit beitragen.
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4.3  Weitere Schritte zur effektiven Sanierung

Einfluss der Verkehrsstéarke

Da fur den Radweg-Ring-Rund keine flachendeckenden Informationen tber die Verkehrsstérken
vorliegen, wurde der Aspekt des Einflusses der Verkehrsstarke auf das Unfallgeschehen in die-
ser Arbeit nicht berlcksichtigt. Dennoch ist es unumganglich, vor der Durchfihrung einer Sanie-
rung Informationen Uber alle relevanten Verkehrsstarken, deren zeitlichen Verlauf und deren
Uberlagerung einzuholen und darauf aufbauend VLSA-Phasenlangen etc. auszulegen.

Kostenaspekt

Zur wirtschaftlichen Abschéatzung bzw. Rechtfertigung von Sanierungen muss neben der Defini-
tion des erforderlichen MaRnahmenbindels entsprechend der individuellen Situation auch der
Sanierungseffekt (Senkung der Unfallzahl) abgeschéatzt werden. Da auch hier die Verkehrsstar-
ken eine tragende Rolle spielen, konnte auf die Kosten im Rahmen dieser Arbeit nicht eingegan-
gen werden.

Verbesserung der Datengrundlage

Wie bereits im Abschnitt 1.4.1 beschrieben kann mittels der Richtlinie RVS 1.21 getrennt gefiihr-
ter Radverkehr nicht ausreichend exakt kodiert werden. Es ist daher eine Anpassung dieser
Richtlinie an die Erfordernisse des Radverkehrs wiinschenswert. Dies betrifft folgende Informa-
tionen:

* Richtung: Wie die Auswertung der Unfallakte zeigt, bestehen Auffassungsunterschiede
betreffend die Frage, ob mit Richtung die Fahrtrichtung vor dem Unfall oder die Kollisions-
richtung gemeint ist. Zur exakten Analyse der Unfalle ist eine Klarung und entsprechend
konsequente Umsetzung seitens der aufnehmenden Exekutivorgane unverzichtbar.

» Unfalltyp: Es gibt derzeit keine Unfalltypen, die das Zusammentreffen von MIV und Rad-
fahrern auf getrennten RVA exakt beschreiben.

» Lokalisierung des PSU auf der Kreuzung: Schaffen einer sensiblen Unterscheidung, auf
welcher Art RVA der Unfall stattgefunden hat. Derzeit steht nur “Radfahrstreifen/Radweg”
zur Verfugung, der Charakter “Schutzweg” wird nicht verwendet. Eine Zuordnung, ob der
Unfall auf der RFU oder abseits stattgefunden hat, ist daher derzeit nicht méglich.

Auch die Einsicht in die vollstandigen Unfallakten der Polizei bzw. der Gerichte kdnnte die
Datenqualitat erheblich erhdhen und somit zu gesicherten, qualitativ hochwertigeren Interpreta-
tionen fuhren. Da es laut mehrfacher Rechtsauskunft dafur derzeit keinen Modus gibt, ware win-
schenswert, fur Forschungszwecke einen einfachen Zugriff auf diese Daten zu ermdglichen.

Weitere Forschungsinhalte

Die in den Verkehrs- und Konfliktbeobachtungen erkannten mutmallichen Unfallkausalitaten
stellen streng wissenschaftlich betrachtet nicht bewiesene Hypothesen dar. Speziell betreffend
die Defizite in der Wahrnehmung unter wechselnden Belichtungsbedingungen (Licht/Schatten in
der Allee), die Ursachen von Ablenkungen sowie Mechanismen bei der Extrapolation von Infor-
mationen ergibt sich daher die Notwendigkeit, in weiteren Forschungsarbeiten beweisbare Aus-
sagen uber wissenschaftliche Zusammenhénge zu erarbeiten.
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