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Vorwort

1972 gilt als das schwérzeste Jahr in der Osterreichischen Geschichte der Verkehrsstatistik mit
einer Anzahl von 2.948 Verkehrstoten. Durch Einfiihrung von ausschlaggebenden MaBinahmen
ab 1973, welche sich positiv auf die Verkehrssicherheit ausgewirkt haben, ist seither die Zahl
der Getoteten auf Osterreichs StraBen stetig gesunken. Die Einfiihrung der Tempolimits auf
Bundesstralen und spéter auch auf Autobahnen haben unzdhlige Unfille vermieden
beziehungsweise die Unfallschwere drastisch minimiert. Weitere verschirfte Maflnahmen, die
bedeutend fiir die Verkehrssicherheit im StraBenverkehr sind, stellen die Einfiihrung der
Gurtanlegepflicht sowie der Beginn des Alkomateinsatzes. 370 Verkehrstote wurden im
Vergleich zu 1972 im Jahr 2022 aufgezeichnet. Das sind rund ein Achtel aller Getoteten zu
1972.

Das Ziel dieser Arbeit ist die Gegeniiberstellung der Verkehrssicherheit im Ortsgebiet
und Freiland anhand ausgewerteter Unfallstatistiken. Dabei werden im theoretischen Teil dieser
Diplomarbeit die Grundlagen der Verkehrssicherheit und die Begriffsdefinitionen ndher
erldutert. Um die Entwicklung der Verkehrssicherheit bezogen auf Osterreich niher zu verstehen
werden im Kapitel 4 die geschichtliche Entwicklung sowie die eingefiihrten MaBlnahmen ab
1973 beschrieben.

Der analytische Teil dieser Diplomarbeit beginnt im Kapitel 5 mit der Untersuchung der
Hauptunfallursachen im StraBenverkehr sowie ausgewertete statistische Unfallentwicklungen zu
den Verkehrsarten und Verkehrsteilnehmerlnnen. Diese Auswertung wird fiir die jeweiligen
Untersuchungsgruppen im Ortsgebiet und im Vergleich dazu auch im Freiland vollbracht.
Vertiefende Auswertungen werden im Kapitel 6 zu den Landeshauptstiadten St. Polten, Wien,
Graz, Klagenfurt und Bregenz sowie der umliegenden Bundesldnder durchgefiihrt, da zu denen
ausreichendes Datenmaterial, welches fiir die Auswertung bendtigt werden, zur Verfiigung
gestellt wurden. Dabei werden als erstes die sogenannten extrinsischen oder auch
verkehrserzeugenden Faktoren beschrieben und erldutert. AnschlieBend werden zu den fiir diese
Arbeit analysierten Landeshauptstiddte die Unfallentwicklung dargestellt. Zum Vergleich wird
dazu das jeweils umliegende Bundesland in Hinblick auf die Unfallstatistik betrachtet, um
Riickschliisse ziehen zu konnen inwiefern sich die Verkehrssicherheit und die Unfallbilanz im
Ortsgebiet und Freiland unterscheidet. AbschlieBend werden anhand der multiplen linearen
Regressionsanalyse die verkehrserzeugenden Faktoren néher in Betracht gezogen, um mdogliche

Einflisse dessen auf die Unfallstatistik schlieBen zu konnen.
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Abstract

1972 is regarded as the blackest year in the history of Austrian traffic statistics with a number of
2.948 traffic fatalities. Due to the introduction of decisive measures from 1973, which have had
a positive effect on road safety, the number of fatalities on austrian roads has steadily decreased
since then. The introduction of speed limits on federal roads and later also on motorways have
avoided countless accidents or drastically reduced the severity of accidents. Other measures that
are important for road safety in road traffic are the introduction of the obligation to wear seat
belts and the start of the use of alcohol-controlled alcohol. 370 road fatalities were recorded in
2022 compared to 1972. That is around one eighth of all those killed in 1972.

The aim of this work is to compare road safety in urban areas and in open areas based on
evaluated accident statistics. The basics of road safety and the definition of terms are explained
in more detail in the theoretical part of this diploma thesis. In order to better understand the
development of road safety in relation to Austria, Chapter 4 describes the historical development
and the measures introduced from 1973 onwards.

The analytical part of this diploma thesis begins in Chapter 5 with the investigation of
the main causes of accidents in road traffic as well as evaluated statistical accident developments
for the types of traffic and road users. This evaluation is carried out for the respective study
groups in the local area and, in comparison, also outside of the cities. In Chapter 6, in-depth
evaluations are carried out for the provincial capitals of St. Polten, Vienna, Graz, Klagenfurt and
Bregenz and the surrounding federal states, since sufficient data material required for the
evaluation was made available for them. First, the extrinsic or traffic-generating factors are
described and explained. The development of accidents in the provincial capitals analyzed for
this work is then presented. For comparison, the respective surrounding federal state is
considered with regard to the accident statistics in order to be able to draw conclusions to what
extent road safety and the accident balance differ in the built up area and in the open country.
Finally, the traffic-generating factors are considered more closely using the multiple linear

regression analysis in order to be able to conclude possible influences on the accident statistics.
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1.Kapitel: Einleitung 1

1.Kapitel: Einleitung

Diese Arbeit befasst sich mit dem Thema Verkehrssicherheit im urbanen Bereich bezogen auf
den Osterreichischen Raum.

Die Minimierung der Unfallzahlen sowie der Todesopfern spielt seit Beginn der
eingefiihrten Mafinahmen im Stralenverkehr im Jahr 1973 eine sehr bedeutende Rolle. Die
Malnahmenarbeit ist seither stindig in Bearbeitung und teilweise werden diese noch verscharft
ausgefiihrt, um positive Wirkung in Hinblick auf die Verkehrssicherheit im StraBenverkehr
darzustellen.

Im Zuge dieser Arbeit wird in erster Linie der Fokus auf die Verkehrssicherheit in
Osterreich gestellt. Genauer gesagt werden die Landeshauptstiddte St. Polten, Wien, Graz,
Klagenfurt und Bregenz in Betracht gezogen und analysiert, da von diesen Stidten das jeweilige
Datenmaterial zur Verfligung gestellt worden ist. Im Gegensatz dazu werden die dazugehorigen
Bundeslidnder als umliegendes Freiland mit der jeweiligen Landeshauptstadt verglichen, um
Riickschliisse ziehen zu konnen, wie sich die Verkehrssicherheit im Ortsgebiet und im Freiland
iiber die Zeit hinweg verdndert hat.

Die Arbeit wird grob unterteilt in 4 Kerngebiete. Zum einen werden die Begriffe
Verkehrssicherheit und urbaner Bereich in den Kapiteln 2 und 3 ndher definiert. Das 4. Kapitel
erlautert die geschichtliche Entwicklung der Verkehrssicherheit schon ab dem frithen 20.
Jahrhundert. Weiters werden zusétzlich die eingefiihrten Meilensteine der Verkehrssicherheit ab
den 1970er Jahren als Mafnahmenkatalog erldutert. Im 5. Kapitel dieser Diplomarbeit wird mit
dem analytischen Teil begonnen, in der die Hauptunfallursachen und weiters auch die
Unfallentwicklung nach den verschiedenen Verkehrsarten analysiert wird. Das abschlieBende
Kapitel 6 erldutert die Unfallstatistik im Ortsgebiet sowie im Freiland der ausgewerteten
Landeshauptstddte und Bundeslédnder und stellt Riickschliisse dar, welche Faktoren an der

Unfallstatistik Einfliissen haben.

1.1 Forschungsfrage und Zielsetzung

Das Ziel dieser Arbeit ist es darzustellen, inwiefern sich die Verkehrssicherheit im Ortsgebiet
zum umliegenden Freiland (Bundesland) unterscheidet und welche wesentlichen Faktoren dazu

beitragen, dass der urbane Bereich ,,verkehrssicherer ist. Es werden zuerst alle Arten von



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

1.Kapitel: Einleitung 2

Unfallstatistiken unterteilt in Ortsgebiet und Freiland fiir Osterreich durchgefiihrt und
anschliefend wird dies auch im Kapitel 6 fiir die ausgewerteten Landeshauptstidte sowie
Bundeslinder vollbracht. Die Einfliisse der mdglichen Faktoren, also der verkehrserzeugenden
Faktoren werden anhand einer multiplen Regressionsanalyse statistisch ausgewertet und

analysiert.
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2. Kapitel: Begriffsdefinition Verkehrssicherheit
2. Kapitel: Begriffsdefinition Verkehrssicherheit
2.1 Einleitung und Begriffsklirung

Eines der Schliisselworter dieser Diplomarbeitsarbeit ist “Verkehrssicherheit”. Im Zuge dieses
ersten Kapitels wird versucht, eine Definition fiir diesen Begriff zu finden. Drewes (S. 104) bietet
hierfiir eine sehr allgemeine Definition aus der Verkehrswissenschaft an. Hierbei wird
Verkehrssicherheit mit der “Abwesenheit von unvertretbaren Risiken und Gefahren bei der
Ortsverdnderung von Personen oder Sachgiitern” gleichgesetzt. Letztere werden unter dem
Sammelbegriff “Verkehrsobjekte” angefiihrt (S. 104).!

Schnieder (S. 74) unterteilt den Terminus Verkehrssicherheit bei seiner Definition in
zwei Teile. Er argumentiert, dass “Verkehrssicherheit [...] ein Kompositum aus Verkehr und
Sicherheit” ist (S. 74). Dies wiederum, macht es relativ schwierig eine ultimative Definition fiir
den Terminus “Verkehrssicherheit” zu finden. Schnieder (S. 6) spricht hier auch von einer
“aktuell bestehenden terminologischen Unschérfe”. Bei Betrachtung der vielen Einzelaspekte,
die bei der Definition von Verkehrssicherheit eine Rolle spielen, wird schnell klar, dass dieser
Begriff in sich selbst, eine umfangreiche Komplexitit birgt. Schnieders Versuch einer Definition
von “Verkehrssicherheit” ist fast ident mit jener von Drewes, denn es wird erldutert, dass
Verkehrssicherheit die Ausmerzung jeglicher Gefahren oder Risiken im Zuge der
Ortsverdnderung von Verkehrsobjekten voraussetzt. Ziel der Verkehrssicherheit ist, dass die zu
transportierenden Objekte den Zielort unversehrt erreichen (S. 74). Nichtsdestotrotz
argumentiert Schnieder (S. 74) auch, dass Verkehr als “Ausdruck menschlicher Interaktion”
betrachtet werden muss, und folglich immer ein gewisses Grundrisiko birgt, denn
Verkehrsteilnehmer “handeln nicht immer in der beabsichtigten oder erwarteten Weise”
(Schnieder, S. 6).2

Hilse und Schneider zitieren hierbei auch Murck (S. 324), der meinte, dass die

Beseitigung jeglicher Gefahren im StraBenverkehr schir illusorisch und fiktiv erscheint. 3

! (Drewes, 2009)
2 (Schnieder & Schnieder, 2013)
3 (Murck, 1995)
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2. Kapitel: Begriffsdefinition Verkehrssicherheit
4

Auf der Website des deutschen Bussgeldkataloges wird Verkehrssicherheit als Zustand
definiert, bei dem die Teilnahme am Stralenverkehr ohne materielle Schiden oder
Personenschiden stattfindet. Auch hier wird betont, dass die Ziele von Verkehrssicherheit nicht
immer gewihrleistet werden konnen, da auch vielfiltige, individuelle Faktoren im
Verkehrsgeschehen miteinbezogen werden miissen.*

StraBenverkehrssicherheit ist ein systematischer Prozess zur Uberpriifung der Sicherheit
neuer Systeme auf Straflen. Es sollte auf soliden Sicherheitsprinzipien beruhen und sicherstellen,
dass alle Straensystem sicher wie mdglich funktionieren, indem Unfallzahlen und Verletzte
reduziert werden. Das Sicherheitsaudit, eine systematische Uberpriifung, ob ein Prozess oder ein
System zuvor festgelegte Standards, Richtlinien, Normen oder Gesetzte erfiillt, beriicksichtigt
die  Sicherheit aller = Verkehrsteilnehmer  und  insbesondere  schutzbediirftige
Verkehrsteilnehmerlnnen wie Seh — und Mobilititseingeschrankte, RadfahrerInnen,
FuBgiingerlnnen, Motorradfahrerlnnen, Kinder und ilter Menschen.’

Beim Vergleichen verschiedener Definitionen von Verkehrssicherheit wird also schnell
klar, dass keine ultimative und einzige Definition gefunden werden kann. Schnieder (S. 7-8)
erklart, dass es einer wissenschaftlichen Herausforderung gleichkommt, dieses komplexe
“Terminologie- und Wirk Geflecht” zu strukturieren. Viel eher sollte man einen Blick auf die
einzelnen Gesichtspunkte und Faktoren werfen, die Verkehrssicherheit konstituieren und
beeinflussen. Laut Schnieder (S. 7-8) ist es u.a. erforderlich, wirtschaftliche, gesellschaftliche,
umweltrelevante, technische, finanzielle und juristische Aspekte genauer zu betrachten, denn
“Verkehr ist eine hochst komplexe Ausdrucksform mobiler Gesellschaften” (S. 5). All diese
Umfeldaspekte stehen in enger wechselseitiger Beziehung zum Verkehrssystem, wie in der
folgenden Abb. 1: Umfeldaspekte des Verkehrssystems laut Schnieder 2007 (S. 5) schematisch
dargestellt wird (S. 5). ©

4 (Deutscher Bussgeldkatalog, 2023)
3 (Proctor, Belcher, & Cook , 2001)
6 (Schnieder & Schnieder, 2013)
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Abb. 1: Umfeldaspekte des Verkehrssystems laut Schnieder 2007 (S. 5) 7

2.2. Gesichtspunkte der Verkehrssicherheit

2.2.1. Schaden

Im Falle eines Unfalles kommt es automatisch auch zu Schiden. Hierbei gilt es auch
verschiedene Schadensarten zu unterscheiden. Man unterscheidet hier zwischen materiellen
Sachschéden und Personenschéden.

In einem idealen Szenario, in dem Verkehrssicherheit zu hundert Prozent garantiert wére,
gibe es laut Schnieder (S. 7) absolut kein Schadensaufkommen. Schnieder bietet hier synonym
zum Terminus “Sicherheit” die Formulierung “Freiheit von nicht akzeptablen Risiken” (S. 85)
an. Die Realitdt sicht jedoch anders aus. Ultimative Verkehrssicherheit kann, wie auch schon
zuvor erwihnt, nie garantiert werden. Schnieder (S. 85) spricht {iber Verkehrssicherheit sogar
als ein lediglich “mentale[s] Konstrukt”. Hiermit wird erneut unterstrichen, dass
Verkehrssicherheit niemals vollkommen gewihrleistet werden kann. Es wird immer ein gewisses
Risiko bestehen bleiben. Um ein hochstmogliches Mall an Verkehrssicherheit tiberhaupt
garantieren zu konnen, sind die Schlagworter “Verantwortungsbewusstsein” und
“Risikowahrnehmung und - Bereitschaft” von hochster Wichtigkeit.®

Auch Murck (S. 329) unterstiitzt diese Argumentation, indem er erkldrt, dass
Verkehrsteilnehmerlnnen, situationsgebunden, Unfille hervorrufen kénnen, ihnen aber auch

gleichermallen ohne Verschulden ausgesetzt werden konnen. Dies wird in einem spiteren

7 (Schnieder & Schnieder, 2013)
8 (Schnieder & Schnieder, 2013)
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Kapitel auch noch detaillierter behandelt. “Das Verkehrsverhalten des einen beeinflusst die
Nutzungsmdglichkeiten des anderen - und umgekehrt (S. 325) °. Folglich werden Schiden
immer verursacht werden. Schnieder (S. 7-8) suggeriert hierbei eine Klassifizierung der Schiden
in Hinblick auf “Art, Ausmal}, Umfang, Héufigkeit, Ort, Umstand, Verkehrssystem und -

Situation”.!?

2.2.2. Gesichtspunkt: Wirtschaft, Infrastruktur & Technik

Um den Terminus “Verkehrssicherheit” ndher zu beleuchten, muss man natiirlich auch eine
Vielzahl an wirtschaftlichen Faktoren miteinbeziehen. Die Infrastruktur und die Wirtschaft eines
Landes nimmt natiirlich automatisch Einfluss auf die Verkehrspolitik, ebenso wie die
Instandhaltung der StraBen und den Zustand der StraBen (S. 328)!!. Auch Schnieder (S. 85) ist
der Meinung, dass “der demographische Wandel der westlichen Industriegesellschaften einen
Einfluss auf die Verkehrssicherheit” nimmt. '2

Laut Schnieder (S. 8) sind “Verkehrswege und Verkehrsmittel [...] technische Produkte
und Systeme hoher Komplexitit. Das gilt fiir Stralen und Schienenwege, Strafen-, [...] sowie
weitere Anlagen und Bauten der Infrastruktur, wie beispielsweise Briicken”. Die Konstruktion
ebenso wie die einzelnen Komponenten nehmen Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Hierbei
bietet Schnieder (S. 85) ein konkretes Beispiel, indem er sich auf einzelne Fahrzeugteile bezieht.
Vor allem Lichtanlagen, wie Heckleuchten, Nebelschlussleuchten, Bremsleuchten und
Reflektoren werden bei modernen Fahrzeugen so installiert und positioniert, dass eine moglichst
gute optische Wahrnehmung garantiert ist. Logischerweise muss man Technik auch als einen
zentralen Gesichtspunkt in der Verkehrssicherheit ansehen (Schnieder, S. 8). Dies wird auch in
den folgenden Kapiteln noch niher erldutert. 3

Schnieder (S. 7-8) spricht in Bezug auf den Gesichtspunkt Wirtschaft von “Primir- und
Sekundirschidden”. Als Beispiele werden die “Reparatur von Unfallfahrzeugen, die
Wiederherstellung der Infrastruktur und MaBnahmen zur Dekontaminierung der Umgebung”

genannt (Schnieder, S. 7-8). Dies schafft auch eine unmittelbare Verbindung zwischen

% (Murck, 1995)
10 (Schnieder & Schnieder, 2013)
T (Murck, 1995)
12 (Schnieder & Schnieder, 2013)
13 (Schnieder & Schnieder, 2013)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

2. Kapitel: Begriffsdefinition Verkehrssicherheit
7

Wirtschaft und dem vorher behandelten Gesichtspunkt “Schaden”. Die betriebswirtschaftlichen
Sektoren wie Versicherungswirtschaft, die Hersteller- und Instandhaltungsindustrie, ebenso wie

das Gesundheitswesen kénnen die Verkehrssicherheit maBgeblich beeinflussen. '#
2.2.3. Gesichtspunkt: Politik und Gesellschaft

Parteien, Bilirgerbewegungen, Verbiande, und Vereine entwerfen stetig Vorschlige zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Letztere werden vor allem auf politischer Ebene
beschlossen. Verkehrssicherheit ist folglich gebunden an Regeln, Verordnungen, Richtlinien,

Anweisungen und Gesetze (S. 7-8). 1°

“Der bestehende Rechtsrahmen und die darin verankerten anerkannten Regeln der Technik bilden ein
umfangreiches Regelwerk zur Erreichung der Verkehrssicherheit im gesamten Lebenslauf aller am Verkehr

beteiligten Personen und Artefakte” (Schnieder, S. 7-8).

Die Gesetzgebung in Hinblick auf Verkehrspolitik ist extrem komplex, verdndert sich
konstant und wird stets von gesellschaftlichen Faktoren beeinflusst. Schnieder (S. 7-8) betont
hierbei, dass es wichtig ist gesellschaftliche Merkmale wie “Demografie [und] Lebensstile”
miteinzubeziehen. Um Verkehrsregeln aufzustellen, muss man auch das Verhalten der Menschen
und, vor allem, der Verkehrsteilnehmerinnen in diesem Bereich beobachten und analysieren.
Schnieder nennt hier sogar Beispiele wie “Kleidung, Sprache, Moral, Konsum, Aufenthaltsorte,
Siedlungsverhalten”, die es zu betrachten gilt, um das daraus resultierende Verkehrsverhalten
der Menschen besser nachvollziehen zu konnen. Der soziale Status einer Personengruppe,
ebenso wie die regionalen und kulturellen Auspriagungen, haben also direkten Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen und die Verkehrssicherheit. Ein gesellschaftlicher Faktor, der auch
unbedingt in Betracht gezogen werden muss, ist die mediale Berichterstattung und deren Einfluss

auf die Gesellschaft.! Schon Murck (S. 328) hat Medienberichterstattung als eines der priméren,

14 (Schnieder & Schnieder, 2013)
15 (Schnieder & Schnieder, 2013)
16 (Schnieder & Schnieder, 2013)
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objektiven Merkmale des Verkehrsgeschehens und somit als Einflussfaktor auf die

Verkehrssicherheit angefiihrt. Dies wird im folgenden Unterpunkt noch genauer erldutert. !’
2.2.4. Gesichtspunkt: Psychologie und Sinneswahrnehmung

Wie auch schon vorab argumentiert wurde, kann Verkehrssicherheit nie vollkommen garantiert
werden, da eine Vielzahl an personlichen, politischen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Faktoren mitwirken. Es gibt kaum einen Faktor, der so stark Einfluss auf Verkehrssicherheit
nimmt, wie die subjektive Wahrnehmung. Jeder Verkehrsteilnehmer nimmt Verkehrssicherheit
individuell wahr (S. 7-8). Das aktive Fahrverhalten wird von der Bereitschaft zur
Regelbefolgung, Disziplin und der Risikobereitschaft maBigeblich beeinflusst. Auch kognitive
Elemente, ebenso wie der passive Medienkonsum, nehmen laut Schnieder (S. 7-8) einen grof3en
Einfluss auf unser Fahrverhalten und die sich daraus ergebende Verkehrssicherheit. '®

Maurer und Lemke (2015) befassen sich in ihrem Artikel eingdngig mit medialen
Kampagnen, die darauf abzielen, die Verkehrssicherheit zu erhdhen. Sie argumentieren, dass
neben der direkten Wahrnehmung einer solchen Kampagne, auch die mediale Berichterstattung
eine tragende Rolle spielt (S. 159). Die Bevolkerung nimmt die Kampagne im Radio, Fernsehen
oder auch in Online - oder Printmedien wahr, aber erst die zusitzliche, journalistische
Berichterstattung iiber besagte Kampagne, verschafft letzterer ein hoheres Level an
Ernsthaftigkeit und Konkretheit (S. 159). Anders gesagt, konnte man daraus also schlie3en, dass
dies eine Beeinflussung auf einer Metaebene ist, die ebenso groBen Einfluss auf die
psychologische Wahrnehmungsfahigkeit des Einzelnen nimmt, und somit auch auf die
allgemeine Verkehrssicherheit. !

Wenn man Verkehrssicherheit weiters aus einem psychologischen Winkel betrachtet,
wird jedoch schnell klar, dass hier eine Vielzahl an personlichen Faktoren miteinbezogen werden
miissen. Von klein auf sind Kinder schon Beifahrer und beobachten ihre Eltern genau. Zum einen
hat das Fahrverhalten der Eltern eine Vorbildwirkung, zum anderen prigt es den zukiinftigen
Fahrstil der Kinder. Neben Alter und Geschlecht spielt das Elternhaus, die damit einhergehende

Erziehung, und Vermittlung von Wertvorstellungen und Verantwortungsbewusstsein eine

17 (Murck, 1995)
18 (Schnieder & Schnieder, 2013)
19 (Maurer & Lempke, 2015)
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tragende Rolle (S. 7-8).2° Auch das personliche Befinden und die situationsgebundenen
Emotionen haben einen enormen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen. Zwei weitere Aspekte,
die fiir die Aufmerksamkeit des Einzelnen eine tragende Rolle spielen sind Stress und
Ablenkungen, aulerhalb wie auch innerhalb des Kraftfahrzeuges. Im Inneren des Autos kann es
durch Beifahrerlnnen, Telefonate, Radiomusik oder die Bedienung verbauter Technik, wie zum
Beispiel Navigationsgeridten oder Temperatureinstellungen zu Ablenkungen kommen (Kettwich
S. 9). Extern konnen Unfille verursacht werden, wenn sich Fahrzeuglenkerlnnen nicht
ausreichend auf auBlenstehende Personen oder Objekte (z.B. Werbeplakate oder Bauwerke), oder
das allgemeine Verkehrsgeschehen und Verkehrsereignisse fokussieren (Kettwich S. 9). Auf das
Unfallgeschehen im urbanen Raum wird auch noch detaillierter im vierten Kapitel dieser Arbeit
eingegangen. 2!

Im Jahr 2014 hat sich Kettwich in ihrer Dissertation auch mit dem Einfluss von
Wahrnehmung und Sinnesempfindungen auf Sicherheit im Stralenverkehr auseinandergesetzt.
Sie erklart, dass VerkehrsteilnehmerInnen auf ihre Sinnesempfindungen angewiesen sind, um
ein Kraftfahrzeug zuverldssig und zielorientiert steuern zu konnen (Kettwich S. 1) und um
folglich auch keine Unfille zu verursachen. Kettwich (S. 1) erklért, dass schon kleinste
Unachtsamkeiten oder Fehleinschitzungen durch etwaige Ablenkungen, schwerwiegende
Folgen nach sich ziehen konnen. Je schneller und uneingeschréankter die Reaktionsfahigkeit eines
Lenkers ist, desto eher kann ein Unfall vermeiden werden. Um ein héchstmogliches Mal3 an
Verkehrssicherheit erreichen zu konnen, sollten alle Verkehrsteilnehmerlnnen also mit
geschérften Sinnen agieren und in einer moglichst stressfreien und gesunden, psychischen
Verfassung sein.”? Auch Schnieder (S. 85) stimmt dieser Argumentation zu und meint, dass
“[d]Jie Wahrnehmung optischer Reize [...] insbesondere im StraBenverkehr von grofler
Bedeutung [ist]”. Schnieder verweist auch auf Benesch und von Saalfeld (2002), die sich mit der
“Psychologie des Sehens” befasst haben und festgestellt haben, dass letztere die grundlegende
Wurzel “des eigentlichen Wahrnehmungsbildes im menschlichen Gehirn” darstellt. Es darf nicht
auller Acht gelassen werden, dass der Sehapparat und folglich die Fahigkeit zur Wahrnehmung
optischer Reize auch durch den Gebrauch von Drogen, Alkohol oder Medikamenten massiv

verschlechtert wird (S. 85), da FahrerInnen oftmals kleinen klaren Uberblick mehr iiber das

20 (Schnieder & Schnieder, 2013)
21 (Kettwich, 2014)
2 (Kettwich, 2014)
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Verkehrsgeschehen haben und auch Distanzen vollkommen falsch einkalkuliert werden (Holte
in Schnieder S. 85). Erneut kann geschlussfolgert werden, dass der Gesichtspunkt “Psychologie
und Wahrnehmung wieder mit vorhergehenden Punkten Hand in Hand geht.

Laut Schnieder stellt der Begriff Risiko einen sehr essenzielen Punkt in der
Verkehrssicherheit dar, welche Interpretation kontextabhingig ist sowie auch oft zu
Missverstandnissen fiihrt. Ziel ist es, Risiken so gut es geht zu vermeiden, um eine hdhere
Verkehrssicherheit zu gewéhrleisten. Allgemein kann gesagt werden, dass das Risiko im
Stralenverkehr einen negativen Punkt darstellt, jedoch gibt es auch positive Risiken wie zum
Beispiel Risiken bei Erforschung neuen Wissens, usw. Ein Wachstum an Risiko im
Stralenverkehr liegt nicht im Interesse der Personen, welche im Stralenverkehr teilnehmen
(Schnieder, S 145).2* Das Risiko ist definiert als das Produkt der Eintrittswahrscheinlichkeit

eines Ereignisses und dessen negativer Konsequenz (Schaden). Die Formel dafiir lautet: 2

R = P[A] = C[A]
[1]
wo,
R = Risiko
P[A] = Eintrittswahrscheinlichkeit eines Ereignisses A

C[A] = Konsequenz (Schaden) eines Ereignisses A

Es gilt, dass groBe Wahrscheinlichkeiten verbunden mit einem kleinen Schaden
gleichzusetzen sind mit kleinen Wahrscheinlichkeiten gekniipft mit groBen Schdden. Der Begriff
Schaden wurde im Kapitel 2.2.1. Schaden ndher beschrieben und erldutert. Die Reduktion des
Risikos kann stattfinden, wenn die Eintrittswahrscheinlichkeit des Ereignisses, der Schaden oder
beide Faktoren reduziert werden. 2

Abb. 2: Modellierung des Risikobegriffs laut Schnieder (S.147) stellt zusammengefasst

die Modellierung des Risikobegriffs als GroBe durch Klassendiagramm — Beschreibung dar.?’

23 (Schnieder & Schnieder, 2013)
24 (Schnieder & Schnieder, 2013)
25 (Bloschl, Lun, Heuer, Schranz , & Pech, Wintersemsester 2021/22)
26 (Bldschl, Lun, Heuer, Schranz , & Pech, Wintersemsester 2021/22)
27 (Schnieder & Schnieder, 2013)
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Abb. 2: Modellierung des Risikobegriffs laut Schnieder (S.147) 8

2.3. Conclusio Kapitel 2

In diesem Kapitel wurde der Begriff Verkehrssicherheit, der einer der Schliisselworter dieser
Diplomarbeit ist, genau analysiert. Durch eine Reihe von Gesichtspunkten und Aspekten wurde
versucht, eine Definition fiir den Begriff Verkehrssicherheit zu finden. Im Laufe des ersten
Kapitels, hat sich ganz klar gezeigt, wie komplex diese Begriffsdefinition ist. Dies liegt vor allem
daran, dass eine absolute Sicherheit im Verkehr nie vollkommen gewihrleistet werden kann, da
eine Vielzahl an Faktoren auf die Verkehrsteilnehmerlnnen einwirken. Murck (S. 325) erklart
richtig, dass es ganz allein im Auge des Betrachters liegt, wie sicher oder unsicher das
Verkehrsgeschehen ist. Gemél Schnieder und Schnieder (S. 3) hat jeder Verkehrsteilnehmer rein
aus ethnischen und humanen Griinden, Verantwortungsbewusstsein an den Tag zu legen und
somit den Vertrauensgrundsatz einzuhalten. Jeder Kraftfahrzeuglenker nimmt aktiv am

Verkehrsgeschehen teil und gestaltet es mit. Gesellschaftliche Werte, die Befolgung und

28 (Schnieder & Schnieder, 2013)
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Veranlassung von Gesetzen, die Instandhaltung und Erschaffung von Verkehrswegen und
Verkehrsmitteln ebenso wie die mentale Verfassung jedes Individuums haben Einfluss auf
Verkehrssicherheit. Fest steht, dass menschliches Leben “das hochste gesellschaftliche Gut [ist],
das [es] zu schiitzen [gilt]” (Schnieder und Schnieder S. 3). Abbildung 3 bietet auch nochmal
eine Ubersicht iiber die wichtigsten Einflussfaktoren beim Thema Verkehrssicherheit. Es werden
erneut soziale Merkmale der Verkehrsteilnehmer wie zum Beispiel Alter, Umfeld oder
Geschlecht angefiihrt und auch objektive Merkmale des Verkehrsgeschehens wie der

StraBenzustand, Medienberichterstattung und Fahrverhalten genannt. 2°

Nutzung von
Verkehrsmitteln

( Objektive )
Merkmale des
Verkehrsge-
schehens

| Unfallrisiko und
- erfahrungen

| Verletzungsrisiko /
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der Verkehrs-
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i - stratenzustand
sl | = )
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Abb. 3: Einflussfaktoren auf die Verkehrssicherheit - (Murck in Hilse/ Schneider, S. 328) 3°

2 (Murck, 1995)
30 (Murck, 1995)
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3. Kapitel Begriffsdefinition: Urbaner Bereich
3.1. Einleitung und Begriffserklirung

Ein weiterer Kernbegriff dieser Diplomarbeit ist “urbaner Bereich”. In diesem Kapitel werde ich
mich genauer mit der Definition dieses Begriffes befassen. Urban kommt von dem lateinischen
Wort “urbanus” und bedeutet stiadtisch. Folglich handelt es sich um einen stiadtischen Bereich.
Bir definiert den urbanen Raum als stidtisches Gebiet und noch genauer als “Kernstadt”. 3!
Hierbei konnte man sich die Frage stellen, was der Kern einer Stadt ist. Ohne Zweifel, ist dies
der Lebensmittelpunkt einer Stadt. Hier sind die meisten Stadtbewohner angesiedelt, hier gibt es
eine gute Infrastruktur und es ist ein sehr belebter Raum 3. Laut einem Bericht der STATISTIK

AUSTRIA (Saul, S. 8) kann man urbane Zentren noch genauer definieren und anhand des

Bevolkerungspotentials unterscheiden (sieche Abbildung 4). 33

Klasse Name Kriterien Regionale Ebene Abgrenzung
Urbane . _ .
101 Wohnbevilkerung  Urbanes Zentrum UZ == 100.000 Einwohner
Grolizentren
102 Urbane Wohnbevlkerung  Urbanes Zentrum UZ >= 30.000 und < 100.000 Einwohner
Mittelzentren g . ’
103 Urbane Waohnbevélkerun Urbanes Zentrum UZ = 30.000 Einwohner
Kleinzentren g :

Abb. 4: Klassifizierung von Urbanen Zentren (Statistik Austria, S. 8) 34

Ein urbaner Bereich oder auch ein Stadtgebiet gilt als die Region, die eine Stadt umgibt.
Solche Gebiete gelten als sehr entwickelt in Hinblick auf Héuser, Geschéftsgebdude, Straflen,
Briicken und offentliche Verkehrsmittel. ,,Urbanes Gebiet kann sich auf Ortschaften,
Grof3stidte und Vororte beziehen, denn ein Stadtgebiet umfasst die Stadt selbst sowie die

umliegenden Gebiete.*

31 (Bir, 2022)

32 (https://www.wortbedeutung.info/urban/, 2022)

33 (Saul, 2021)

3 (Saul, 2021)

35 (An urban area is the region surrounding a city, 2021)
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In einem 2016 verdffentlichten Bericht des Deutschen Bundesministeriums (S. 2) werden
die Einwohnerzahlen zur Klassifizierung von urbanen Raumen sogar noch hoher angesetzt, was
natiirlich auch dem Umstand geschuldet sein kann, dass die Einwohnerzahl in deutschen Stadten
im Durchschnitt wesentlich hoher ist. Die Zahlen, die aus diesem Bericht entnommen wurden,

sind in der folgenden Tabelle (siche Tabelle 1) angefiihrt. *

Bezeichnung Einwohnerzahl

kleine Stadt bis zu 500.000 Einwohner
Stadt 500.000 - 1 Million Einwohner
mittelgrofe Stadt 1 - 5 Millionen Einwohner
grof3e Stadt 5 - 10 Millionen Einwohner
Megastadt bzw. Megacity ab 10 Millionen Einwohner

Tab. 1: Klassifizierung von urbanen Bereichen laut Dt. Bundesministerium 2016 (S. 2) ¥’

Des Weiteren wird in diesem Bericht des Deutschen Bundesministeriums erldutert, dass
Stadte der dort angesiedelten Bevolkerung groBere Chancen auf 6ffentliche Dienstleistungen und
Versorgung ermoglichen (S. 3-4). “Stidte sind Zentren, die besondere Funktionen an einem Ort
versammeln. Sie haben besondere politische, kulturelle und wirtschaftliche Bedeutung. Sie
dienen zum Beispiel als Produktionsstitten oder Handelsknotenpunkte™. (Bericht Deutsches
Bundesministerium, S. 2). Es wird fiir eine hohe Anzahl an Menschen ein besserer Zugang zu
Bildungsinstitutionen, ebenso wie Gesundheitsversorgung in urbanen Bereichen geboten (S. 3-
4). Die Gestaltung des alltéglichen Lebens wird schlussfolgernd effizienter und bequemer fiir die
dortigen Einwohner. Auch Siebel hat sich mit dem Begriff der Urbanitét befasst und dabei vor
allem festgestellt, dass das Leben in einer Stadt mit einer hoheren Lebensqualitit und

Bequemlichkeit einher geht: 3

36 (Bundesministerium, 2016)
37 (Bundesministerium, 2016)
3% (Bundesministerium, 2016)
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Schlieflich - in einer zivilisationsgeschichtlichen Perspektive - ISt sich Urbanitdit als der Ort der
Emanzipation vom Naturzwang bestimmen. Der Stédter ist als Stddter befreit vom tiglichen Kampf ums
eigene Uberleben mit einer unkultivierten Natur. Dies beginnt mit dem Biirgersteig, der einen davon
enthebt, beim Regen im Matsch zu waten, es beinhaltet die Méglichkeit, sich von natiirlich gesetzten
Zeitrhythmen zu befreien - in der Stadt kann man die Nacht zum Tag machen - und es fiihrt letztlich zur
Vorstellung von der Stadt als einer Maschine zur Entlastung von Arbeit und Verantwortung. Diese
Vorstellung von der Stadt als Maschine hat Karl Kraus (1957, 48) treffend formuliert: "Ich verlange von
der Stadt, in der ich leben soll: Asphalt, Straflenspiilung, Haustorschliissel, Luftheizung,

Warmwasserleitung. Gemiitlich bin ich selbst”. (S. 6) %

Weitere Vorteile beim Leben in einem urbanen Raum sind ein groferes Angebot bei der
Arbeitsplatzsuche, der Offentliche Nahverkehr und die vorgegebene Wasser- und
Energieversorgung, die in dicht besiedelten Gebieten sogar noch kostengiinstiger sein kann (S.
3-4). “Wo Menschen leben, hat einen entscheidenden Einfluss auf ihren Lebensstil — unter
anderem auf die Beschiftigung, Konsummuster, Bildung, ihre Versorgung mit Wohnraum,
Wasser, sanitiren Einrichtungen sowie auf die Gesundheitsversorgung.” (S. 3). Es ist folglich
auch wenig tiberraschend, dass dieser “Trend zur Urbanisierung”, das heiit der Zuzug in urbane
Bereiche immer steigender wird. Einerseits vergroflert sich die Stadtbevolkerung wegen des
natiirlichen Bevolkerungswachstums (das sich aus dem Geburteniiberschuss der
Stadtbevolkerung ergibt), andererseits verlassen viele Menschen den ldndlichen Wohnsitz, weil
sie sich bessere Chancen und eine hohere Lebensqualitét erwarten. (S. 1-2). In den 1950er Jahren
lebten rund 30 Prozent der Menschen in Stidten, 2014, also fast 70 Jahre spéter, lebten schon
iiber 50 Prozent der Menschen in stadtischen Gebieten. Schatzungen besagen, dass in 25 Jahren
(d.h. 2050) vermutlich schon ca. zwei Drittel der Menschen in einer Stadt leben werden (S. 1-2).
Jedoch wird betont, dass es landesbezogene und regionale Unterschiede bei dieser stadtischen
Wanderbewegung gibt.*°

Laut der Website global-young-faculty.de hat der urbane Raum in seiner Definition “seit
jeher eine elementare Bedeutung fiir das Zusammenleben von Menschen”. Es passiert hier ein

Austausch, eine Kommunikation und eine Begegnung zwischen Personengruppen, Politik und

 (Siebel, 1994)
40 (Bundesministerium, 2016)
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Kultur.*! Auch Morandi (S. i) erklirt in ihrer Diplomarbeit, dass ein urbaner Raum
gleichermallen von der “gebauten Umwelt”, ebenso wie von den dort angesiedelten Menschen
aktiv durch ihr Leben, ihr Handeln und ihre Interaktion geformt wird.*> In einem weiteren
Versuch zur Begriffsdefinition erklért Bir, dass ein urbaner Raum eine Synthese mannigfaltiger
Faktoren miteinschlieft, wie zum Beispiel die architektonische Gestaltung einer Stadt oder die

Handlungen der dort angesiedelten BewohnerInnen:

Urbaner Raum zeichnet eine bestimmte funktionale Dimension aus. Diese wird durch die Nutzung, die
Funktionen und Gestaltungsmoglichkeiten des gebauten Raums deutlich. In einer Stadt bildet eine urbane
Lebensweise die soziale Dimension. Hier spiegeln sich die Individualitiit des Einzelnen und seine

Integration in die Gesellschaft wider. *

Dieses Zitat veranschaulicht auch, dass sich das Konzept der Urbanitit in den letzten
Jahren sogar noch weiterentwickelt hat und mittlerweile schon als ein eigener “Lifestyle”
betrachtet werden kann. Der “urbane (Lebens-)Stil” umfasst Kunst, Mode, Einrichtung ebenso
wie Architektur und nimmt hierbei Einfliisse aus verschiedensten Kulturen.

Auch fiir Sieverts (S. 4) sind “Multikulturalitdt, Immigration und Sprachenvielfalt”
Schliisselworter in der Definition von Urbanitédt. Er erldutert auBerdem, dass “[z]u einer voll
entwickelten Urbanitdt [...] urban kultivierte Menschen [ebenso wie] die ‘Biihne’ eines
entsprechenden Raum- und Nutzungsgefiiges’ gehoren (Sieverts, S. 1). Der Begriff Urbanitét ist
laut Sieverts (S. 1) gleichzusetzen mit einer “schone[n] und lebendige[n] Stadt mit historischen
Zigen”. Letzterer konzentriert sich in seinem Artikel auf die Entwicklung des urbanen Raumes
und fokussiert hierbei auch darauf, wie sich Menschen seit Anbeginn des 20. Jahrhunderts immer
mehr vom Land in die Stadt gezogen sind. Hierbei wird auch aus sozialpolitischer Perspektive
festgestellt, dass mit dem Umzug in die Stadt, sich das Verhalten der Menschen maf3geblich
verandert hat. “Das baurische Verhalten verfeinerte sich zur Kultur der Hoflichkeit, aus den
Rauf- und Raubrittern wurde der Edelmann” (Sieverts, S.1). Dies ist nur ein Ansatz und sollte
nicht verallgemeinernd so aufgefasst werden, dass nur Leute, die in der Stadt leben “h6flich und

edel” sein konnen. **

41 (Urbane Lebensrdume, 2013)
42 (Morandini, 2013)

“ (Bir, 2022)

4 (Sieverts , 2010)


https://www.helpster.de/schule/funktionen-5566
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Bir verwendet fiir seine Definition des urbanen Raums auch die Gegeniiberstellung zum
landlichen Bereich. Er meint, dass der Gegenbegriff zu “urban” der Terminus “rural” ist, wobei
er trotz der Unterschiede auch “sich ergdnzende Eigenschaften und Merkmale” der beiden

Bereiche betont. +

Urbaner Raum ist fiir Menschen subjektiv wahrnehmbar. Dazu gehéren Identitdit und Atmosphdre. Viele

Einzelfaktoren geben in der Summe einer Stadt ihren unverwechselbaren Charakter und sorgen fiir die

Abgrenzung von vom lindlichen Raum. #°

Frappierende Unterschiede zwischen dem wurbanen und ruralen Raum sind die
Bevdlkerungsdichte und die Infrastruktur. Im ldndlichen Bereich findet man meist Wohngebiete,
groBBe Grundstiicksflichen und eine sehr begrenzte Infrastruktur, wie zum Beispiel 6ffentliche
Verkehrsmittel, Supermirkte, Drogerien, Apotheken, oder Banken vor. Folglich kennzeichnet

sich der rurale Bereich auch durch ein wesentlich geringeres Angebot an Arbeitspldtzen aus.

3.2 Die Straflenverkehrsordnung (StVO)

Die Stralenverkehrsordnung abgekiirzt StVO ist ein Bundesgesetz, welches am 6. Juli 1960 in
Kraft getreten ist, mit welcher Vorschriften liber die Polizei erlassen werden. Die StVO dient in
erster Hinsicht als Grundbaustein fiir MalBnahmen der Verkehrsberuhigung. Dieses
Bundesgesetz, welches auf 13 Abschnitte gegliedert ist, definiert die Verkehrsberuhigung,
beinhaltet Vorschriften in Hinblick auf das Verhalten im Verkehr sowie die Regelung der
Kompetenzverteilung bei einer Umsetzung verschiedener Mafinahmen. Die StVO gilt fiir
StraBBen mit 6ffentlichem Verkehr, darunter gelten Stralen, welche von jedem unter gleichen
Bedingungen benutzt werden kénnen (S.159).%

Am 1.Oktober 2022 trat die 33. StVO Novelle in Kraft, mit dem das Bundesgesetz 1960
gedndert wurde. Diese fordert die aktive Mobilitét, vor allem in Hinblick auf FuBgéngerInnen

und RadfahrerInnen. Klimaschutzministerin Leonore Gewessler teilt mit, dass diese Novelle

mehr Verkehrssicherheit und Lebensqualitit fiir alle VerkehrsteilnehmerInnen bringt.*® Fiir den

4 (Bir, 2022)

46 (Bir, 2022)

47 (Robatsch & Schrammel, Grundlagen der Verkehrssicherheit, 2001)
4 (StVO-Novelle: Neue Verkehrsregeln stirken aktive Mobilitét, 2022)
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jeweiligen Bezirk, gilt die Bezirksverwaltungsbehdrde als wichtigste Behorde fiir
verkehrsbezogene MalBBnahmen, auller es ergibt sich die Zustdndigkeit der Bundespolizei oder
Gemeinde.*

Jeder Verkehrsteilnehmer obliegt dem Vertrauensgrundsatz, welcher im Paragraph 3 der

StraBenverkehrsordnung enthalten ist.

§ 3. Vertrauensgrundsatz. (laut StVO 1960)

(1) Jeder Strafenbeniitzer darf vertrauen, daf} andere Personen die fiir die Beniitzung der Strafse
mafigeblichen Rechtsvorschrifien befolgen, aufer er miifSte annehmen, daf3 es sich um Kinder,
Sehbehinderte mit weifSem Stock oder gelber Armbinde, offensichtlich Korperbehinderte oder Gebrechliche
oder um Personen handelt, aus deren augenfilligem Gehaben geschlossen werden muf3, daf3 sie unfihig

sind, die Gefahren des Strafienverkehrs einzusehen oder sich dieser Einsicht gemdf} zu verhalten.

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat sich gegentiber Personen, gegeniiber denen der Vertrauensgrundsatz

gemdf3 Abs. 1 nicht gilt, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch

Bremsbereitschaft so zu verhalten, daf3 eine Gefihrdung dieser Personen ausgeschlossen ist.”’

Demnach gilt, dass man sich stets so zu verhalten hat, dass Unfélle oder Schiden zu jeder
Zeit bestmoglich verhindert werden miissen. Erkennt man eine Gefahr, die von einem
vorschriftswidrigen Verhalten eines anderen ausgeht, ist man dazu verpflichtet, bestmoglich und
schnellstmoglich zu agieren, um etwaige Unfille zu vermeiden. Kinder und Menschen mit Seh-
oder Korperbehinderungen sind von dem Vertrauensgrundsatz ausgenommen und miissen

folglich stets durch besondere Achtsamkeit geschiitzt werden. °'

3.3. Conclusio Kapitel 3:

Dieses Kapitel hat darauf abgezielt ein Schliisselwort dieser Diplomarbeit, ndmlich “urbaner
Raum”, ndher zu definieren. Fest steht, dass das Leben in einem urbanen Bereich, gleichzusetzen
mit dem Leben in einer Stadt ist, wobei hier auch verschiedene Klassifizierungen, je nach

Einwohnerzahl, gemacht werden konnen. Ein zentraler Punkt dieses Kapitels war auch die

4 (Robatsch & Schrammel, Grundlagen der Verkehrssicherheit, 2001)
30 (Bundesrecht konsolidiert, 2011)
3! (Bundesrecht konsolidiert, 2011)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

3. Kapitel Begriffsdefinition: Urbaner Bereich 19

Gegeniiberstellung von Urbanitit und Ruralitdt. Es wurde erldutert, dass das Leben in der Stadt,
im Vergleich zum Leben am Land, eine bessere Infrastruktur, ein besseres Verkehrsnetz, mehr
Arbeitsplitze und weniger Eigenverantwortung, zum Beispiel in Hinblick auf Wasserversorgung
oder Strom, beinhaltet. Viele der zitierten Autoren scheinen sich auch einig zu sein, dass das
Leben in der Stadt einfacher ist und somit eine bessere Lebensqualitit mit sich bringt. Dies sind
jedoch erneut subjektive Auffassungen. Schlussfolgernd, wurde auch das Bundesgesetz, die

sogenannte Stralenverkehrsordnung abgekiirzt StVO erkléart und wozu dieses Gesetzt dient.
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4.Kapitel: Geschichtliche Entwicklung der Verkehrssicherheit
4.1 Friihes 20. Jahrhundert

Wie schon aus dem ersten Kapitel hervorgegangen ist, ist Verkehrssicherheit nicht nur sehr
schwierig zu definieren, es ist auch ein sich stindig wandelnder Prozess. Verkehrssicherheit kann
nie zu hundert Prozent garantiert werden, aber in allen Landern dieser Welt wird stetig an
Verbesserungen und Innovationen gearbeitet, um letztendlich die Stralen sicherer zu gestalten
und Unfille und die damit einhergehenden Unfallopfer zu minimieren.

Bevor ndher darauf eingegangen wird, welche MaBBnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit entwickelt werden, mochte ich einen kurzen Exkurs in die historische
Entwicklung der Verkehrssicherheit machen. Im 20. Jahrhundert war das Geschehen auf den
Straflen in urbanen Bereichen noch sehr chaotisch. Fulgénger, Pferdekutschen, Radfahrer und

vereinzelte StralBenbahnen teilten sich die Stral3en.

Abb. 5: FuBginger, Autos und Kutschen, die sich eine StraBe in London teilen ¥

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts gab es dann gro3e Verdnderungen durch das Aufkommen
der Autos auf den Stralen. Wéhrend immer weniger Pferde auf den StraBlen zu finden waren,
waren motorisierte Verkehrsmittel wie Stralenbahnen, Busse oder Autos auf dem Vormarsch.
Folglich wurde das Verkehrsautkommen auch immer dichter und Unfille vermehrten sich. Vor
allem die Automobilindustrie erkannte hier den dringenden Handlungsbedarf. Mit der Zunahme

an Autos auf den Straflen war die Notwendigkeit von neuen Gesetzen und einer erweiterten

52 (Kann intelligente Infrastruktur 6ffentliche StraBen wieder zu gemeinsam geniitzten Rédumen machen?, 2021)
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Infrastruktur grof3. Die ersten Verkehrsschilder kamen auf, auch Automobile wurden stetig
verbessert und zum Beispiel durch Blinker erweitert. 1909 wurde die verpflichtende staatliche

(13

Fiihrerscheinpriifung in Deutschland sowie einige der weltweit ersten nationalen
Verkehrsgesetze” eingefiihrt.’® Die allererste Fiihrerscheinpriifung fand iiber 15 Jahre zuvor, am
14. August 1893 in Frankreich statt. In Osterreich wurde auch bereits 1906 eine “Priifung der
Wagenlenker” gleichzeitig mit den Erkennungszeichen (Kfz - Kennzeichen) eingefiihrt. In den
1930er Jahren wurden im Vereinigten Konigreich erste FuBgéingeriiberwege geschaffen, um die
Strallen sicherer zu gestalten und in Deutschland hat man eine Geschwindigkeitsbegrenzung von

60 km/h in geschlossenen Ortschaften eingefiihrt. **

4.2 Mitte des 20. Jahrhunderts

Interessanterweise wurde diese Beschrankung im Westen Deutschlands in den 1950ern fiir kurze
Zeit wieder abgeschafft. Nachdem die Unfallzahlen daraufhin aber anstiegen, wurde die
Geschwindigkeitsvorgabe wieder in Kraft gesetzt. Mit dem Sicherheitsgurt kam in den 1950ern
eine weitere wichtige Innovation zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, auch wenn sie zu
Beginn nur als Sonderausstattung in vereinzelten Fahrzeugen angepriesen wurde und nur wenige
Fahrzeuglenker dieser Neuerung mit Akzeptanz entgegengetreten sind. Australien war das erste
Land, das 1970 die Gurtanlegepflicht veranlasst hat. In Osterreich wurden Fahrzeuglenker 1976
dazu verpflichtet einen Gurt anzulegen, aber erst 1984 wurde die Nichteinhaltung dieser
Verordnung strafrechtlich verfolgt. Zuvor hatten die nicht angeschnallten Fahrzeuglenker
lediglich mit schadenersatzrechtlichen Konsequenzen im Falle eines tatsdchlichen Unfalles zu

rechnen. >

53 (Kann intelligente Infrastruktur 6ffentliche StraBen wieder zu gemeinsam geniitzten Riumen machen?, 2021)
3 (Kasparek, 2006)
55 (Kann intelligente Infrastruktur 6ffentliche StraBen wieder zu gemeinsam geniitzten Rdumen machen?, 2021)
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4.3 Meilensteine der Verkehrssicherheit ab den 1970er Jahren

In einem Bericht des OAMTC aus dem Jahre 2021, wurde anlésslich des 60-jiahrigen Jubildums
der Verkehrsunfallstatistik auch eine Chronik der Meilensteine der Verkehrssicherheitsarbeit der

letzten Jahre erstellt (siche Abb. 6). Folgende MaBnahmen wurden getroffen:®

Jahreszahl | Mafnahme

1973 | Tempo 100 km/h auf Bundesstralien

1974 | Tempo 130 km/h auf Autobahnen

1983 | Beginn OAMTC - Notarzthubschraubereinsatz

1984 | Gurtanlegepflicht (mit Strafandrohung)

1985 | Helmpflicht fiir Motorradfahrende/ Mopedfahrende
1988 | Beginn Alkomaisinsatz

1990 | Beginn Lasereinsatz zur Geschwindigkeitsmessung

1990 | Pkw- Fiihrerschein auf Probe

1994 | Kindersitzpflicht

1998 | Blutalkoholgrenzwert 0,5 Promille

2002 | Einfilhrung der Fiihrerschein-Mehrphasenausbildung

2004 | Einfithrung des Vormerksystem

2008 | strengere Sanktionen bei Alkohol und Geschwindigkeit

2012 | Start der digitalen Unfallaufnahme

2016 | Verschirftes Handyverbot am Steuer

Tab. 2: Meilensteine der Fahrzeugsicherheit laut OAMTC (2021) 57

Diese Tabelle veranschaulicht sehr deutlich, dass seit Anfang der 1970er Jahren in

Osterreich viele MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit getroffen wurden. In

56 (OAMTC: 60 Jahre Verkehrsunfallstatistik, 2021)
57 (OAMTC: 60 Jahre Verkehrsunfallstatistik, 2021)
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seiner Diplomarbeit beruft sich Kuzev (S. 53) auf einen Artikel, der 2014 vom Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit (KFV) publiziert wurde, und erldutert, dass bei einem Alkoholblutspiegel
von 0,5 Promille schon das doppelte Unfallrisiko im Vergleich zum niichternen Zustand besteht.
Bei 0,8 Promille ist die Risikobereitschaft sogar um 80 Prozent erhdht, was dazu fiihrt, dass
Konzentrations- und Reaktionsfehler zwei- bis dreimal hiufiger auftreten und die
Blickbewegungen des Fahrzeuglenkers sich um bis zu 30 Prozent eingeschrinkt. Umso
schockierender erscheint es, dass zwischen dem ersten Einsatz von Alkomaten und der
gesetzlichen Festsetzung eines maximalem Blutalkoholgrenzwert von 0,5 Promille in Osterreich
zehn Jahre liegen. In Grofbritannien, Liechtenstein und Malta liegt die Grenze noch immer bei
0,8 Promille.’® In ihrem Handbuch zum Alkoholkonsum in Osterreich haben Bachmayer, Strizek
und Uhl (S. 108) auch die folgende interessante Statistik geteilt. Hier kann man vor allem
vernehmen, dass seit Einfiihrung der Verwendung des Alkomaten im Jahr 1987, die Anzahl der
Tests von fast 41.000 auf das fast doppelte im Jahr 2019 angestiegen ist. Interessanterweise gab
es allerdings wesentlich hohere Anzahlen an Alkomat - Testungen in den Jahren 2004 bis 2007.
Der absolute Spitzenwert, der iiber 200.000 Testungen lag, fand im Jahr 2005 statt. >

Auch Fahrzeuge selbst wurden in den letzten Jahrzehnten stetig verbessert und erweitert,
um eine bessere Verkehrssicherheit gewdhrleisten zu konnen. Mit Erweiterungen wie:
“Scheibenbremsen, Knautschzone, Drei-Punkt-Gurt, Airbags, ABS, ESP und restriktivere
Vorgaben bei Crashtest” wurde die passive Sicherheit von Fahrzeugen bemerkenswert
verbessert. Auch Gurtsysteme wurden durch den zusidtzlichen Gurtstraffer und dem
Gurtkraftbegrenzer wesentlich sicherer. Durch eine Optimierung der Knautschzonen und des
Fahrzeugoberbaus wurde die Gefahr verringert, dass bei einem Unfall der Motor oder das

Getriebe in den Fahrgastraum eindringen. "

4.4. Exkurs: Dreipunkt - Sicherheitsgurt - System

Ein Autoinsasse ohne Sicherheitsgurt bewegt sich im Falle eines Unfalles mit derselben

Geschwindigkeit weiter, mit der sich das Kraftfahrzeug vor dem Unfall bewegte. Somit kommt

8 (Kuzev, 2014)
% (Bachmayer , Strizek, & Uhl, 2020)
% (OAMTC: 60 Jahre Verkehrsunfallstatistik, 2021)
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es dadurch zu extremen Schleuderungen im Inneren und schlieflich auch zu schweren
Verletzungen. Die Verwendung von Sicherheitsgurten wirkt sich nicht auf die Unfallanzahl aus,
sondern auf die Wahrscheinlichkeit bei einem Unfall verletzt oder getdtet zu werden. ©!

Laut Wiesinger war der Dreipunkt- Sicherheitsgurt eine der wichtigsten Erfindungen in
der Geschichte des KFZ-Baus. Das Balkendiagramm in Abbildung 6 verdeutlicht, wie viel hdher
die Verkehrssicherheit durch das Anlegen eines Gurtes wird. Im Jahr 2020 sind 6,6% der
ungesicherten PKW- Insassen bei Unfillen ums Leben gekommen. Im Gegensatz dazu zeigt sich,
dass der Anteil an PK W-Unfallopfern mit Todesfolge bei angeschnallten Fahrzeuginsassen sogar

weniger als 1% betrug.®?

Anteil Gurt nicht verwendet

Antell Gurt verwendet
0,7%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 70% BO% 90% 100%

B Getotete B Schwer Verletzte B Leicht Verletzte

Abb. 6: Unfallopferzahlen mit und ohne Verwendung eines Gurtes %

Bei ordnungsgemiBer Anwendung reduzieren Sicherheitsgurte das Risiko todlicher
Verletzungen von PKW — Insassen auf den Vordersitzen um 45 Prozent und das Risiko
mittelschwerer bis schwerer Verletzungen um 50 Prozent. Eine noch groBere Risikoreduzierung
ergibt sich, wenn Sicherheitsgurte in leichten LK Ws richtig verwendet werden (S. 1). %

Aus einem Bericht der Statistik Austria geht hervor, dass im Jahr 2021, 97% aller
verungliickten PK W-Insassen angeschnallt waren oder ein Kinderriickhaltesystem verwendeten,
als es zu einem Unfall kam. Bemerkenswert ist hierbei, dass 98% aller verungliickten PKW-

Insassen in der Steiermark zum Zeitpunkt des Unfalles angeschnallt waren, wihrend im

¢! (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorenson, 2009)

62 (Wiesinger , 2021)

63 (Wiesinger , 2021)

% (Achieving a high seat belt use rate, 2001)
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Gegenzug dazu nur 92% aller PKW- Insassen im Burgenland angeschnallt waren. Es hat sich
aus diesem Bericht auch ergeben, dass Frauen (98%) sich hdufiger anschnallen als Ménner
(95%). Auch im Hinblick auf die verschiedenen Altersgruppen lassen sich Unterschiede bei der
Nutzung eines Gurtes feststellen. Es hat sich gezeigt, dass unter den 31-40-Jahrigen 97% aller
Verungliickten durch einen Gurt gesichert waren. In der Altersklasse 80 plus waren nur 95%
angeschnallt. Ein Detail aus dem Bericht der Statistik Austria 2021, dass besonders
erwahnenswert erscheint, ist das alkoholisierte LenkerInnen eine deutlich niedrigere Gurtquote
vorweisen konnten. 98% der Nicht-Alkoholisierten verwendeten einen Gurt zum
Unfallzeitpunkt, aber nur 87% aller LenkerInnen, die zuvor Alkohol konsumierten, schnallten
sich an (S. 38). %

Vor mehr als 50 Jahren hat der Volvo-Ingenieur Nils Bohlin den Dreipunktgurt erfunden
und als erstes die Modelle Volvo 120 und PV 544 serienméfig damit ausgestattet. Laut dem
ADAC waren im Jahr 2020, 20% der tddlich verungliickten Fahrzeug Insassen nicht
angeschnallt. Gemdf3 der Expertenmeinung in der ADAC-Unfallforschung, hitte der GroBteil
dieser Todesfille durch einen Gurt verhindert werden konnen. ®

Um die Gurtanlegequote  zwischen dem  Ortsgebiet,  Freiland  und
Autobahnen/SchnellstraBen in Osterreich zu differenzieren, wurde dies in Abbildung 7 fiir den
Zeitraum von 2017 bis 2022 statistisch ausgewertet. Klar ersichtlich ist daraus, dass die
Gurtanlegequote im Ortsgebiet prozentuell gesehen seit 2017 von 95,9 % auf 92,2 % gesunken
ist und im Vergleich zum Freiland mit 95,4 % und Autobahnen/SchnellstraBen mit 95,2 % im

Jahr 2022 den geringsten Wert darstellt.%”

95 (Statistik , StraBenverkehrsunfille mit Personenschiden, 2022)
6 (Wiesinger , 2021)
67 (Verkehrssicherheit, 2018 - 2022)
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Gurtanlegequote von 2017 - 2022

100
98
- 96
=
E 94
e 92
90 I
88
2018 2019 2020 2021 2022
W Ortsgebiet 95,9 96,1 96,2 94,4 92,2
B Freiland 97,3 97,1 97,6 96,2 95,4
Autonahn/Schnellstralle 96,3 97,3 98,6 95,9 95,2

W Ortsgebiet W Freiland Autonahn/SchnellstralRe

Abb. 7: Gurtanlegequote nach Ortsgebiet, Freiland und Autobahnen/Schnellstraen fiir 2017 - 2022
(Verkehrssicherheitsreport 2017-2022 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, eigene Darstellung) 6

Nose, Oamtc — Experte teilt mit, dass selbst bei nicht so weiten Fahrten im Ortsgebiet der
Gurt verwendet werden sollte, weil fast zwei Drittel der aufgezeichneten Unfille laut der Statistik
Austria im Ortsgebiet passieren und somit viele Verletzte und Todesopfer verhindert werden
konnen.®

Ziel der Durchsetzung des Sicherheitsgurtes ist, die Gurtnutzung von Fahrern sowie
Insassen in Fahrzeugen zu erhéhen, um die Schwere von Verletzten bei Unfillen zu verringern
(S. 601).7° Dies schafft auch eine gute Uberleitung zu dem niichsten Unterpunkt, mit dem ich

mich in dieser Diplomarbeit auseinandersetzen mdchte: Unfallstatistiken der vergangenen Jahre.

4.5. Statistik - Verkehrstote im Vergleich

Die Zahl der bei Verkehrsunfillen verletzten und getdteten Personen hingt im Wesentlichen von
den drei Faktoren Exposition, Unfallhdufigkeit und Verletzungsschwere ab. Jeder Mensch ist
einem Unfallrisiko im Straenverkehr ausgesetzt, jedoch bezieht sich dieses Risiko auf die

zuriickgelegte Strecke. Die Unfallhdufigkeit oder Unfallrate ist ein Indikator fiir die

%8 (Verkehrssicherheit, 2018 - 2022)

0 (https://www.ots.at/presseaussendung/OTS 20210528 OTS0010/ocamtc-erhebung-jeder-13-pkw-insasse-
schnallt-sich-immer-noch-nicht-an-foto-grafik, 2021)

0 (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorenson, 2009)
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Wabhrscheinlichkeit des Auftretens eines Unfalls. Der letzte Faktor, die Verletzungsschwere,
bezieht sich auf den Ausgang von Unfillen in Bezug auf Verletzungen von Personen oder
Sachbeschidigung (S.35). !

Seit 1950 gibt es in Osterreich genauere Statistiken zu Verkehrsunfillen und
Verkehrstoten. Im folgenden Abschnitt werden einige Statistiken, mit einem Fokus auf
Osterreichische Zahlen, verglichen und analysiert. Schon die erste Grafik (Abbildung 8) zeigt,
dass mit der Weiterentwicklung von moderner Notfallmedizin, Infrastruktur (z.B.
Absicherungen oder Markierungen), Verkehrspolitik (z.B. ,,Tempoeinfithrung, Mallnahmen wie
vorgeschriebene Kindersicherung, Gurtanlegepflicht, Blutalkoholgrenzwert, die Fiihrerschein-
Mehrphasenausbildung, [...] diverse[n] KontrollmaBnahmen” und dem verbesserten

Fahrzeugbau, auch die Verkehrstodesopfer mafigeblich reduziert werden konnten.

Verkehrssicherheitsmalinahmen und Entwicklung der Unfallzahlen 1961-2018
(Quelle: KFV, Datenquelle: Statistik Austria)
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Abb. 8: VerkehrssicherheitsmaBnahmen und Entwicklung der Unfallzahlen von 1961 — 2021 7

Alle Verkehrssicherheitsmalnahmen zusammen haben vor allem bei den
todlichen Unfillen zu einem deutlichen Riickgang der Todesopfer im Straenverkehr gefiihrt.
370 Verkehrstote im Jahr 2022 sind ein Achtel der Todesopfer vom Jahr 1972. Das schwirzeste

Jahr in der Osterreichischen Geschichte der Verkehrsstatistik ist 1972 mit einer Anzahl von 2.948

"I (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorenson, 2009)
2 (Robatsch & Hauger , VU Verkehrssicherheit und Umweltwirkungen, Wintersemester 2022/23)
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Verkehrstoten (sieche Abbildung 9). Getotete sind grundsdtzlich auf eine Verkettung
ungliicklicher Umstdnde zurlickzufiihren, daher ist es von groBBer Wichtigkeit nicht nur die
Anzahl der Todesopfer zu analysieren, sondern vor allem in Hinblick auf die Trendumkehr im
Jahr 1972 den Verlauf der Unfille und Verletzten in Betracht zu setzen. Aus Abbildung 8 ist zu
erkennen, dass bei den Kurven zu den Unfillen und Verletzten Anfang der 70er - Jahren eine
anndhernd konstante Zahl vorgeherrscht hat, die sich dann mit den MaBBnahmen in den 70er -
Jahren reduziert hat. Seither hat sich die Anzahl an zugelassenen Kraftfahrzeugen fast
verdreifacht und ist auf iiber 7 Millionen angestiegen. Das Verkehrsaufkommen ist in dieser
Zeitperiode seit 1960 deutlich gewachsen (siehe Abbildung 9).”?

Im Normalfall bedeutet ein steigendes Verkehrsaufkommen einen Zusammenhang mit
steigenden Unfallzahlen, jedoch ist die Anzahl der Unfélle nicht linear abhdngig vom
Verkehrsaufkommen. Normalerweise ist die prozentuale Erhohung der Anzahl der Unfille

geringer als die prozentuale Zunahme des Verkehrsaufkommens (S. 53).74

StraBenverkehrsunfille in Osterreich von 1961 bis 2020
Getétete und Kroftfahrzeugbestand

— Getdtete 9 Kfz-Bestand () ausgewihlte MaRnahmen

7.000.000

1972: 2.948
6.000.000 Verkehrstote

1974: Tempo 130 km/h
) auf Autobahnen

5.000.000

4.000.000
1984: Gurten-

3.000.000 pfiicht mit Strafe —==)

2.000.000
- 1998: Senkung des Blutalkohol-
1.000.000 l I Grenzwertes auf 0,5 %

1961 1966 1971 1976 1981 1986 1991 1996 2001 2008 2011 2016 2020

Cusle und Grafic STATISTIC AUSTRIA, Stasath der StraBenverkehraurdalle. ~ Erstelt am 19,11 2021

Abb. 9: StraBenverkehrsunfille in Osterreich von 1961 bis 2020 (Quelle: Statistik Austria Mailverkehr)

Um deutlicher zu veranschaulichen, welche Mallnahmen vor der Trendumkehr 1972
eingefithrt wurden ist in Tabelle 3 dargestellt. Von grofBer Bedeutung davon stellt die
Promilleregelung fiir Lenker im Jahr 1956 dar sowie die Einfithrung der hochstzuldssigen

Geschwindigkeit im Ortsgebiet mit 50 km/h, welche am 31.Janner 1960 umgesetzt wurde.

73 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
4 (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorenson, 2009)
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Gultig ab Administrative und rechtliche MaRnahmen zum Straenverkehr bis 1973

1956 Alkohol: 0,8 Promille-Regelung flr Lenker von Fahrzeugen

31.Janner 1960 Hochstzuldssige Geschwindigkeit im Ortsgebiet: 50km/h

26.10.1960 Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit Fiihrung der StraBenverkehrsunfallstatistik (Stat. Zentralamt)
1.Janner 1961 Bundesweite Statistik der Straenverkehrsunfalle auf Basis eines Unfallzahlblattes (Stat. Zentralamt)
1.Janner 1966 Einfiihrung der 3 - Tage - Frist firr Verkehrstote

25.)Janner 1973 Hochstzulassige Geschwindigkeit auf FreilandstraBen: 100 km/h

Tab. 3: Maflnahmen im StraBenverkehr vor 1973 (erhalten vom Stv. Abteilungsleiter des BMI Otmar

Bruckner)

Um die Wirkung der eingefiihrten MaBBnahmen in Hinblick auf Ortsgebiet und Freiland genauer
darzustellen, wurde in Abbildung 10 die Unfallstatistik in den Ortsgebieten Osterreichs im
Zeitraum von 1961 bis 2021 ausgewertet. Es ist deutlich zu erkennen, dass nach Einflihrung von
Tempolimits auf Bundesstralen und Autobahnen im Jahr 1973 und 1974 ein deutlicher
Riickgang der Unfille sowie der Getdteten zu verzeichnen ist. Klar von Vorteil fiir die
Verbesserung der Verkehrssicherheit war die Einfiihrung der Gurtanlegepflicht mit
Strafandrohung im Jahr 1984 und die Helmpflicht fiir Motorradfahrende sowie Mopedfahrern,
da vorwiegend Mopedunfille im Ortsgebiet aufgezeichnet wurden. (siche 5.3.4
Unfallentwicklung der Mopedfahrerlnnen im Ortsgebiet/Freiland. Die Einfiihrung von
strengeren rechtlichen Mafinahmen wie der Beginn des Alkomateinsatzes 1988 und die
Geschwindigkeitsmessung mittels Laser im Jahr 1990 haben deutliche Verbesserungen wie in
der Statistik zu sehen ist gebracht. Die Zahl der Getoteten hatte thr Maximum 1972 mit insgesamt
1.044 Todesopfern, hingegen dazu lag die Zahl der Verungliickten 2022 bei 99 Menschen.
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Unfallstatistik im Ortsgebiet von 1961 - 2021
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Abb. 10: Unfallentwicklung im Ortsgebiet von 1961 bis 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene
Darstellung)

Um einen Vergleich zum Ortsgebiet darzustellen, wurde im Freiland eine Unfallstatistik
im Zeitraum von 1961 — 2021 anhand genauer Daten durchgefiihrt (sieche Abbildung 11). Fiir die
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Freiland waren eines der wichtigsten Maflnahmen die
Einfiilhrung der Tempolimits auf Bundesstraen und Autobahnen, denn im Gegensatz zum
Ortsgebiet sind die Netzlingen der BundesstraBen sowie Autobahnen im Freiland deutlich
langer. Im Vergleich zum urbanen Raum, sind im Freiland iiber den Zeitraum hinweg deutlich
weniger Unfille und Verletzte verzeichnet worden, jedoch lag die Zahl der Todesopfer im
StraBenverkehr auBerhalb der Stadt um einiges hoher als im Ortsgebiet. Ausschlaggebend fiir
MotorradfahrerInnen war die Helmpflicht 1985, denn wie aus Kapitel 5.3.5 Unfallentwicklung
der MotorradfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland festzustellen ist, wurden deutlich mehr Unfille
sowie Getotete im Freiland als im Ortsgebiet liber einen lingeren Zeitraum aufgezeichnet.
Auftallend ist jedoch die Tatsache, dass es im Freiland mehr Todesopfer als im Ortsgebiet gibt.
MaBnahmen, die strengere Sanktionen in Hinblick auf Geschwindigkeitsiibertretungen und
Alkoholkonsum darstellen, sollten in Zukunft verschirft werden, denn nichtangepasste

Geschwindigkeit gilt als eine der Hauptunfallursachen im Stralenverkehr explizit im Freiland.
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Unfallstatistik im Freiland von 1961 - 2021
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Abb. 11: Unfallentwicklung im Freiland von 1961 bis 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene
Darstellung)

In einem Bericht des Bundesministeriums flir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie zum Thema “volkswirtschaftliche Unfallkosten” wird ersichtlich,
dass beinahe die Hilfte aller Unfallkosten fiir Unfallfolgen mit menschlichem Leid anfallen.
Sachschidden, Verwaltungs- und Versicherungskosten ebenso wie Rechtskosten machen einen
wesentlich geringeren Anteil aus. Im Jahr 2008 beliefen sich die Kosten flir Unfille mit
Personenschaden auf 7,2 Milliarden Euro in Osterreich (S. 17). 7

Laut eines Berichtes des OAMTC aus dem Jahr 2021, der sich auf die offiziellen Zahlen
des BMI (Bundesministerium fiir Inneres) beruft, sind 2020 insgesamt 338 Menschen bei
Autounfillen ums Leben gekommen, Osterreich befindet sich hierbei auf einem #hnlichen
Niveau wie die Nachbarlédnder Deutschland und die Schweiz (siehe Abbildung 12). Die Schweiz
gilt beim Thema Verkehrsunfille und Todesfolgen als Vorzeigeland. Seit dem Jahr 1975 konnten
die Schweizer die Zahl an Verkehrstoten um 83 Prozent senken. Auch Deutschland und
Osterreich ist ein #hnlich gutes Ergebnis mit 82 Prozent gelungen. Laut dem OAMTC
Verkehrstechniker David Nosé gilt es aber auch zu bedenken, dass Osterreich, verglichen mit

der Schweiz, “eine hohere Verkehrsleistung und einen grofleren Kfz-Bestand hat. Deutlich

75

(https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/publikationen/programme_berichte/vsp2020.ht
ml, 2020)
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umfangreicher ist bei uns zudem die Gesamtlinge des Stralennetzes, vor allem der
Freilandstralen”. Bei ndherer Betrachtung der Statistik in Abbildung 14 zeigt sich auch, dass in
Deutschland und der Schweiz die Zahlen der Verungliickten in einem Autounfall 2019 so niedrig
wie noch nie zuvor waren. Jedoch muss man im Vergleich auch anmerken, dass Osterreich die
hochsten Zahlen, aufgerechnet auf die geringe Bevolkerungszahl, hat. Mit 47 Verkehrstoten pro
Million Einwohner befindet sich Osterreich 2019 im Mittelfeld Europas, der EU-
Durchschnittswert liegt bei 52.7

Vergleicht man die Zahlen von 2020 (359 Verungliickte) mit jenem aus dem Vorjahr
2019, erkennt man einen Riickgang der Unfalltoten um rund 19 Prozent. Hierbei miissen aber
auch die Ausgangssperren im Zuge der Corona- Pandemie als Einflussfaktor in Betracht gezogen
werden, meint Nosé. Besonders der Pendler- und Urlaubsverkehr wurde damals enorm
eingeschréinkt. In der dsterreichischen Verkehrsstatistik aus dem Jahr 2021 ergibt sich, dass man
nur die zweitniedrigste Zahl an Verkehrstoten vorweisen kann. Innenminister Karner bezieht
hierzu auch eine klare Stellungnahme und meint, dass man nicht vergessen darf, dass auch 2021
noch sehr von der Corona Pandemie geprigt war, und dass Polizistlnnen hierbei ein grofBes
Augenmerk auf die Einhaltungen der Corona- Maflnahmen gelegt haben, und nicht so sehr auf

die Verkehrsiiberwachung fokussiert waren, wie in den Jahren davor.”’
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Abb. 12: Verkehrstote je Million Einwohner im Jahres- und Lindervergleich laut OAMTC
Unfallforschung (eigene Darstellung)* Wert basierend auf vorliufigen Zahlen, Quelle: Statistik
Austria; BFS; DESTATIS;

76 (Nose, 2021)
77 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
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Auch die folgende Grafik (Abbildung 13) beweist, dass die Unfallzahlen, vor allem
Unfille mit Todesfolge, seit dem Jahr 2015 in Osterreich stetig gesunken sind. Der Tiefpunkt
wurde im Jahr 2020 erreicht. In 30.670 Verkehrsunféllen wurden 37.730 Menschen verletzt und
344 Menschen sind gestorben (Allex und Ortner, Statistik Austria, S. 31). Beim Betrachten der
Statistik féllt im Vergleich auf, dass im Jahr 2012 fast 200 Menschen mehr bei Verkehrsunféllen
todlich verungliickt sind. Aus der Grafik geht auch hervor, dass es noch iiber 10.000
Verkehrsunfille mehr gab als im Jahr 2020. Dies ldsst darauf hindeuten, dass die
Verkehrssicherheit aufgrund von besserer Infrastruktur und KFZ-Ausstattung tatsdchlich

zugenommen hat.

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

I unfille I verietzte —8— Getotete

Abb. 13: Unfille, Verletzte und Getétete 2012 - 2021, (Allex und Ortner, Statistik Austria, S. 31) ™

Selbst wenn die Zahlen stetig sinken, ist der Unfallriickgang noch nicht auf dem Stand,
wo man ihn vor zehn Jahren sehen wollte. Fiir das Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020
sollte die Anzahl an Verkehrstoten (auf Basis der Zahlen von den Jahren 2008-2010) bis 2020
um die Halfte gesenkt werden, doch trotz des Lockdowns wurde dieses Ziel, wenn auch nur

knapp, nicht erreicht.”

4.6. Ausblick- zukiinftige Ziele der Verkehrssicherheit

Durchschnittlich verbuchen StraBenverkehrsunfille in Osterreich einen Schaden von rund 9,7
Milliarden Euro. Das macht ca. 2,7 % des Osterreichischen Bruttoinlandsproduktes aus. Neben

den enormen Kosten, die durch Verkehrsunfille verursacht werden, darf auch das personliche

78 (Statistik , StraBenverkehrsunfille mit Personenschiden, 2022)
7 (Nose, 2021)
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Leid der Menschen, im Falle eines Verlustes eines Angehdrigen auch nicht auer Acht gelassen
werden (S. 9).5° Auch wenn eine durchaus positive Tendenz in Anbetracht der Verkehrsunfille
mit Todesfolge zu beobachten ist, muss also noch einiges geschehen, um die zukiinftigen
Verkehrssicherheitsziele zu erreichen.

Laut dem OAMTC muss im Hinblick auf die verkehrstechnische Ausstattung und im
Punkto Erhaltungszustand der Osterreichischen Stralen noch viel passieren. Auch
Fahrassistenzsysteme (“wie Fahrdynamikregelung, Notbremssystem, Abstandsregelung,
Spurhalteassistent, Miidigkeitswarner”) sollen in der Zukunft dabei helfen, Unfille zu vermeiden
und folglich Unfallopferzahlen zu verringern. Auch bewusstseinsbildende Maflnahmen zum
Selbstschutz der Verkehrsteilnehmerinnen, wie zum Beispiel Fahrtrainings und die Wichtigkeit
von Sicherheitsgurten und Schutzausriistungen, miissen konstant forciert werden.®!

Vor allem ungeschiitzte VerkehrsteilnehmerInnen, wie Radfahrer, E-Tretroller-Fahrer
oder E-Bike-Fahrer sollen zukiinftig mehr im Fokus stehen um weitere schwere Unfille zu
vermeiden. Im Juni 2021 wurde vom BMK auch eine neue Verkehrssicherheits-Strategie bis
2030 vorgestellt, bei der der sogenannte “Safe-System Ansatz” im Zentrum steht. Geméaf diesem
Ansatz sind Unfille, die durch Menschen verursacht werden, unvermeidbar, weshalb die
Verletzungspriavention auch in der Zukunft vordergriindig sein soll. Hierfiir muss man sich vor
allem auf die StraBenerhaltung, komplexe Kreuzungen oder uniibersichtliche Kreisverkehre
ansehen, erklirt Nosé.

Mit dem Safe- System Ansatz orientieren wir uns sehr an dem schwedischen Konzept
der “Vision Zero”. Hierbei soll ein Verkehrssystem geschaffen werden, bei dem es keine Unfille
mit Schwerverletzten oder Todesfolge gibt. Was sind jetzt die konkreten Vorhaben bis 2030 laut
aktuellem ASFINAG Bericht: 3

80 (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, 2021)
81 (Nose, 2021)

82 (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, 2021)
8 (Asfinag, 2019)
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Infrastruktur — Unfallvermeidung

u die Zahl der Unfallhdufungsstellen soll jahrlich unter 30 sein
= die iiberwiegende Mehrheit (mindestens 85%) der Lenker soll stets Geschwindigkeiten unter dem Tempolimit wahlen

(V85 < Vaulassig)

# Tunnelunfélle mit einer groBeren Anzahl an Beteiligten sollen ganzlich vermieden werden

# Bei planbaren Anhaltungen des Verkehrs aufgrund von Bau- und Wartungsarbeiten muss dafiir gesorgt werden, dass dadurch
niemals schwere Unfélle ausgelost werden

8 Hinsichtlich Griffigkeit und Ebenheit soll der sog. Gebrauchswert auf zumindest 97% der Strecken besser als 5 sein

Infrastruktur - Verringerung der Unfallschwere

u Die Zahl der Getdteten bei Kollisionen mit Badumen neben der Fahrbahn soll durch geeignete Mainahmen auf null sinken
(,Seitenraum-Management®)

® Im gesamten Netz der Autobahnen und Schnellstraien sollen durch geeignete Malinahmen Frontalkollisionen ganzlich
verhindert werden

Fahrzeug — Unfallvermeidung

® Der Ausstattungsgrad mit ABS (Antiblockiersystem) soll 95% und jener mit Elektronischer Stabilitétskontrolle (ESC) 90%
(iberschreiten
® Unfélle aufgrund alkoholisierter Lenker sind nicht akzeptabel
= Lkw-Unfélle aufgrund technischer Defekte sind durch qualitatssichernde Malinahmen weitestgehend zu vermeiden.
Fahrzeug - Verringerung der Unfallschwere
# Der Ausstattungsgrad mit funktionierenden Airbags soll 90% iibersteigen

Verkehrsverhalten — Unfallvermeidung

u Die Zahl der alkoholbedingten Unfalle soll unter 80 sinken
B Angesichts eines zuletzt gestiegenen Anteils von schweren Auffahrunféllen sollen vollautomatische Abstandskontrollen etabliert
werden.

Verkehrsverhalten - Verringerung der Unfallschwere

® Die Gurtverwendungsquote von Pkw-Lenkenden soll auf Gber 99% steigen
u Die Gurtverwendungsquote von Lkw-Lenkenden soll 100% erreichen

Abb. 14: Teilziele zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, Pravention von Unféllen und Minimierung

der Unfallschwere %

Im Punkto Infrastruktur mochte man sich auf Unfallvermeidung und auf eine
Verringerung der Unfallschwere konzentrieren. Ziel ist es hierbei auch etwaige Brennpunkte
(z.B. ungiinstig platzierte Bédume), die Unfdlle verursachen oder verschlimmern konnten,
auszumerzen. Bei Fahrzeugen soll eine bessere Ausstattung durch ABS und ESC schwere
Unfallfolgen vermeiden. Aus Abbildung 14 geht ganz klar hervor, dass es eine Nulltoleranz-
Einstellung zu Alkohol am Steuer geben muss. Auch das Anlegen von Gurten ist von hochster

Wichtigkeit, um sich bei Unfdllen zu schiitzen.

8 (Asfinag, 2019)
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4.6.1. Geldstrafen und Rechtsfolgen

Ein Aspekt, den man natiirlich auch nicht auler Acht lassen darf, wenn man sich mit Maflnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auseinandersetzt, sind Geldstrafen und rechtliche
Konsequenzen bei Verkehrsdelikten.

Dabei handelt es sich um Delikte wie Uberschreitung der Geschwindigkeit, Fahren unter
Alkoholeinfluss, Nichteinhaltung des Sicherheitsabstandes, Fahren gegen die Fahrtrichtung,
besonders auf Autobahnen und das “Lenken eines KFZ unter besonders geféhrlichen
Verhiltnissen”. Dies schlieBt die Teilnahme an unerlaubten StraBenrennen, das Ubertreten von
Uberholverboten bei unzureichenden Sichtverhéltnissen oder die erhebliche Missachtung der
Geschwindigkeitsbeschrankungen  vor  Schutzwegen, Schulen, Kindergirten oder
Radfahreriiberfahrten mit ein. Neben Geldstrafen, die kontinuierlich steigen stellen auch
Sanktionen wie der Fiihrerscheinentzug eine hiufige Rechtsfolge dar. Sollte es zum Entzug der
Fahrerlaubnis aufgrund eines Alkoholgehaltes von 0,8 - 1,2% kommen, muss die Person damit
rechnen, dass man an einem Verkehrscoaching teilnehmen muss. Sollte der Alkoholgehalt beim
Lenken des Fahrzeuges tiber 1,2% Promille bis zu 1,6 Promille betragen kommt es neben einer
Geldstrafe und dem Entzug des Fiihrerscheines zu einer verpflichtenden Nachschulung. Ab
einem Alkoholgehalt von 1,6 Promille oder héher, hat man zusétzlich zu den eben genannten
Sanktionen auch mit Besuchen bei der Amtsérztin ebenso wie mit einer verkehrspsychologischen
Stellungnahme zu rechnen. *°

Wie auch schon zuvor erwihnt, versucht man durch die kontinuierliche Erhohung von
BuBigeldern und den lidngeren Entzug der Fahrberechtigung, die Fahrzeuglenker zu mehr
Achtsamkeit am Steuer zu bewegen. Zuletzt wurden die Strafen in Osterreich am 1. September
2021 verschirft. Neben einer Verdopplung von Geldstrafen, wurde auch die Dauer des
Fiihrerscheinentzuges erheblich angehoben. Wer das Tempolimit um 30 km/h iiberschreitet,
muss seither statt 70 Euro, 150 Euro bezahlen. Wer im Ortsgebiet um 40 km/h oder auf der
Landstra3e um 50 km/h zu schnell unterwegs ist, muss nun mit einer Strafe von 300 Euro, und
somit genau dem Doppelten, rechnen. Bei besonders erheblichen

Geschwindigkeitsiibertretungen hat man ein Hochstmal3 an 5.000 Euro zu erwarten. Vor dem

85 (Bundesministerium fiir Klimaschutz,
https://www.oesterreich.gv.at/themen/dokumente und_recht/fuehrerschein/7/Seite.041020.html, 2023)
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September 2021 lag die hochstmogliche BuBgeldstrafe bei 2.180 Euro.®¢ In Osterreich gibt es
zusdtzlich auch noch ein Vormerksystem, dass dem deutschen Punktesystem é&hnelt. Bei
gewissen Vergehen, derzeit sind es insgesamt 13, wie zum Beispiel bei alkoholisiertem
Autofahren (iiber 0,5 Promille), der Missachtung der Gurtpflicht bei Kindern, Verletzung der
Vorrangregel, Uberfahren einer roten Ampel oder dem Uberfahren einer Stopptafel, wird das
jeweilige Delikt erfasst und wie in einer Kartei vorgemerkt. *’

Auch wenn in Osterreich die Strafen bei Verkehrsdelikten laufend erhéht und verschirft
werden, befinden wir uns im Léandervergleich noch lange nicht an der Spitze. In unserem
Nachbarland Italien wird bei einem Alkoholgehalt von 1,5 Promille das Fahrzeug umgehend
beschlagnahmt, sofern der alkoholisierte Lenker der Besitzer des Fahrzeuges ist. In Spanien muss
man sogar ab 1,2 Promille mit drei Monaten Freiheitsstrafen rechnen.®® In Schweden dotiert man
Strafen fiir alkoholisiertes Autofahren entsprechend dem Einkommen, aber die Mindeststrafe
betriift 40 Tagessitze.®

Auch bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen zeigen sich die Italiener wesentlich
strenger. So muss man ab 20 km/h zu viel mit mindestens 175 Euro Geldstrafe rechnen, nachts
erhoht sich diese Strafe sogar nochmal um ein Drittel.”” In Norwegen wird das Uberschreiten des
Tempolimits um 20 km/h sogar mit einem BuBgeld von 460 Euro bestraft.”! Auch weniger
schwerwiegende Delikte, wie das Telefonieren am Steuer ohne Freisprechanlage, werden in
anderen Lindern viel strenger geahndet als hierzulande. In Osterreich muss man mit einer Strafe
von 50 Euro rechnen, sollte man von der Polizei mit einem Handy am Ohr aufgehalten werden.”?
In Norwegen betrigt die Strafe hierfiir 170 Euro und in Spanien und der Schweiz zahlt man sogar

200 Euro.”
4.6.1.1 Verkehrsiiberwachungsbilanz der Polizei in Niederosterreich

Um einen genaueren Uberblick iiber die Uberwachungsbilanz der Polizei auf das

Verkehrsaufkommen zu erhalten, wurden vom Stellvertretenden Abteilungsleiter der Abteilung

8 (Proissl, 2021)

87 (BuBgeldkatalog und BuBgeldrechner fiir Verkehrsstrafen in Osterreich, 2022)

88 (Pronebner , 2022)

8 (Verkehrssicherheit: Osterreich in EU an 8. Stelle, 2021)

% (Pronebner , 2022)

o (Verkehrssicherheit: Osterreich in EU an 8. Stelle, 2021)

2 (Bundesministerium fiir Klimaschutz,
https://www.oesterreich.gv.at/themen/freizeit und_strassenverkehr/kfz/10/4/Seite.063220.html, 2023)

9 (Verkehrssicherheit: Osterreich in EU an 8. Stelle, 2021)
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II/BPD/7 — Verkehrsdienst der Bundespolizei Daten iibermittelt und diese fiir die in der
Diplomarbeit zu fokussierenden Bundeslander ausgewertet. Tabelle 4 stellt die
Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir das Bundesland Niederosterreich flir den Zeitraum von 2014
bis 2022 dar. Aus dieser geht hervor, dass die Zahl der Geschwindigkeitsiibertretungen im Laufe
der Zeit zugenommen hat und auch die hiufigste Ubertretung vor den Alkomattestungen
darstellt, was auch an der Tatsache liegt, dass die Verkehrskontrollen zugenommen haben. Die
Verwendung von Sicherheitsgurten hat sich innerhalb der acht Jahre verbessert und es wurden
rund ein Drittel weniger Versto3e in dieser Zeit gemeldet. Jedoch ist aus Tabelle 4 zu erkennen,

dass das Telefonieren am Steuer, trotz erh6hter Strafen eher gestiegen als gesunken ist.

Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Nieder6sterreich von 2014 - 2022
Jahr Ubertretungen Geschwindigkeit| Alkomattest| Alkoholanzeigen | Drogenkonsum | Ubertretung Gurt |Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
2014 1.060.133 384.730 5.907 112 33.832 965 23.956
2015 1.042.677 313.294 4.689 104 25.355 749 21.130
2016 1.147.678 301.595 4.839 160 27.136 901 22.847
2017 1.145.440 302.152 4.889 324 25.749 789 22.932
2018 1.155.785 314.458 4.590 599 25.264 963 24.504
2019 1.096.100 327.028 5.004 1.020 23.283 812 23.927
2020 937.969 211.720 3.980 866 20.374 695 24.578
2021 1.073.076 256.257 4.772 1.194 23.536 847 27.098
2022 1.221.251 334.975 5.549 1.585 22.165 880 28.053

Tab. 4. : Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Niederosterreich von 2014 — 2022 (Daten vom BMI erhalten)

4.6.1.2 Verkehrsiiberwachungsbilanz der Polizei in Wien

In Wien wurden im Jahr 2022 709.694 Geschwindigkeitsiibertretungen der Polizei gemeldet, 61
% mehr als im Jahr 2014. Dies zeigt jedoch, dass die Polizei vermehrt Kontrollen in Hinblick
auf Geschwindigkeitsiibertretungen durchfiihrt und dies auch Wirkung zeigt. Die Zahl der
Alkomattestungen sind im Laufe der Zeit erhoht aufgezeichnet worden, jedoch sind die Anzeigen
zuriickgegangen, genauer gab es 2022 um 13 % weniger Alkoholanzeigen als 2014. Stattdessen
wurden deutlich mehr Autofahrerlnnen unter Verwendung von Rauschgift angehalten.
Positiverweise sind die Ubertretungen hinsichtlich der Nichtverwendung des Sicherheitsgurtes,

des Kindersitzes und das Telefonieren am Steuer in Wien zuriickgegangen.

Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Wien von 2014 - 2022
Jahr Ubertretungen indigkeit| Alk test| Alkoholanzeigen | Drogenk im | Ubertretung Gurt |Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
2014 440.991 391.193 5.837 398 13.990 1.876 26.753
2015 545.314 341.501 3.725 561 11.021 1.592 24.281
2016 582.548 395.584 4.389 694 9.136 1.454 23.049
2017 564.737 409.645 4.369 1.039 8.241 1.685 25.328
2018 564.552 424.126 4.479 1.345 7.189 1.950 24.732
2019 645.452 467.531 5.244 1.623 7.263 1.758 26.613
2020 658.776 360.696 4.766 2.421 5.349 1.609 27.244
2021 565.724 410.213 5.180 2.174 5.050 1.425 25.237
2022 709.694 435.841 5.110 2.069 5.012 1.642 23.605

Tab. 5. : Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Wien von 2014 — 2022 (Daten vom BMI erhalten)
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4.6.1.3 Verkehrsiiberwachungsbilanz der Polizei in der Steiermark

In der Steiermark wurden von der Polizei um 36 % mehr Geschwindigkeitsiibertretungen 2022
gemeldet, jedoch ist allgemein gesehen im Laufe der Zeit ein erheblicher Anstieg zu vermerken.
Anzeigen hinsichtlich Drogen und Alkohol verzeichnen ebenfalls einen Anstieg wie in Tabelle
6 festzustellen ist. Die Einhaltung der Gurtenpflicht sowie die Verwendung des Mobiltelefons

am Steuer haben sich im Zeitraum von 2014 bis 2022 wesentlich verbessert.

Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Steiermark von 2014 - 2022
Jahr Ubertretungen Geschwindigkeit| Alkomattest| Alkoholanzeigen | Drogenkonsum | Ubertretung Gurt |Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
2014 636.119 343.487 4.682 39 19.945 405 25.875
2015 734.573 307.775 4.038 27 16.676 317 20.215
2016 690.791 316.958 4.126 54 15.046 310 17.908
2017 866.144 333.065 4.280 88 14.949 392 19.598
2018 936.781 323.244 4.532 83 14.620 371 18.874
2019 1.173.341 313.462 4.670 97 14.043 390 22.105
2020 764.173 171.969 3.611 126 9.028 390 15.871
2021 798.523 183.618 4.099 204 12.513 406 18.583
2022 869.756 268.553 5.055 237 11.634 477 18.538

Tab. 6: Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Steiermark von 2014 — 2022 (Daten vom BMI erhalten)

4.6.1.4 Verkehrsiiberwachungsbilanz der Polizei in Karnten

Im Bundesland Kirnten liegen die Ubertretungen hinsichtlich der Geschwindigkeiten knapp
unter dem Wert von 2014. Die Zahl der Alkomattestungen ist in diesem Zeitraum gestiegen,
jedoch liegen die Anzeigen ungefédhr gleich wie in 2014. Auffallend erhdhte Delikte von Lenken
unter Suchtgift wurde 2019 und 2022 durch die Polizei entdeckt. Ubertretungen hinsichtlich dem
Telefonieren und der Nichteinhaltung der Gurtenpflicht sind in den letzten Jahren
zuriickgegangen, jedoch ist die Zahl der VerstoBe von fehlenden und ordnungsgemifBen

Kindersitzen fast um das Doppelte zu 2014 gestiegen.

Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Kirnten von 2014 - 2022
Jahr Ubertr 1 Geschwindigkeit| Alkomattest| Alkoholanzeigen | Drogenkonsum | Ubertretung Gurt [Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
2014 578.913 94.960 3.272 24 7.704 274 12.292
2015 486.377 88.215 2.442 41 6.134 257 9.329
2016 458.872 91.635 2.609 101 5.923 293 8.633
2017 501.095 88.266 2.433 114 7.833 488 8.463
2018 495.495 93.442 2.645 131 6.405 628 7.788
2019 625.197 96.791 2.853 196 5.838 618 7.036
2020 435.680 75.372 2.661 200 3.965 396 6.555
2021 456.909 97.492 2.835 114 4.619 476 7.923
2022 574.202 123.279 3.312 199 4.995 500 8.219

Tab. 7. : Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Kidrnten von 2014 — 2022 (Daten vom BMI erhalten)

4.6.1.5 Verkehrsiiberwachungsbilanz der Polizei in Vorarlberg

Auffillig in der Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Vorarlberg ist, dass die Polizei deutlich mehr
Geschwindigkeitsiibertretungen aufgefasst hat im Jahr 2022 zu 2014, jedoch ist dies an der
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Tatsache zu begriinden, dass die Polizei Thre Kontrollbereitschaft hinaufgeschraubt hat um die
Verkehrssicherheit auf Osterreichs StraBen neben den Straferhdhungen stetig zu verbessern.
Einen weiteren Anstieg stellt das Fahren unter Drogen dar, genauer gesagt belief sich der Wert
im Jahr 2022 um das 24 — fache im Vergleich zu 2014. Alle anderen Ubertretungen weisen

deutliche Riickginge in dem Zeitraum auf wie in Tabelle 8 zu erkennen ist.

Verkehrsiiberwachungsbilanz fiir Vorarlberg von 2014 - 2022
Jahr Ubertretungen Geschwindigkeit| Alkomattest | Alkoholanzeigen | Drogenkonsum | Ubertretung Gurt |Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
2014 120.570 36.017 1.814 21 9.230 601 4.914
2015 122.664 31.140 1.607 12 8.243 398 4.004
2016 128.342 39.222 1.496 23 8.165 389 4.259
2017 122.428 37.803 1.645 44 7.531 419 3.720
2018 111.954 39.267 1.552 128 7.385 416 3.501
2019 144.893 41.396 1.625 191 6.512 457 3.924
2020 163.222 28.067 1.235 159 4.697 444 4.297
2021 152.980 27.558 1.254 244 3.942 429 3.800
2022 228.808 40.421 1.522 512 3.964 451 4.020

Tab. 8.: Verkehrsiiberwachungsbilanz flir Vorarlberg von 2014 — 2022 (Daten vom BMI erhalten)

Schlussfolgernd wird in Tabelle 9 die Verkehrsiiberwachungsbilanz —im
Bundesldndervergleich pro Einwohnerlnnen dargestellt. Es zeigt sich, dass die meisten
Geschwindigkeitsiibertretungen in Kérnten gemeldet wurden und die wenigsten in Wien. Es
wurden im Jahr 2022 die meisten Alkomattestungen in Wien durchgefiihrt, jedoch schneidet
Wien im Bundesldndervergleich bei den Anzeigen am besten ab, Kirnten jedoch am
schlechtesten. Das Fahren unter Suchtmitteln (Drogen) wurde in Vorarlberg am héufigsten
aufgezeichnet. Die Nichteinhaltung der Gurtenpflicht wurde in Niederdsterreich am meisten
vernommen, im Gegensatz dazu in Wien am geringsten. Vorarlberg weist die grofite Anzahl der
Ubertretungen in Hinblick auf die Kindersicherung, hingegen belegt Steiermark die wenigsten
Félle. Die Verwendung des Handys am Steuer wurde in Niederdsterreich am haufigsten
vermerkt. Schlussfolgernd kann festgehalten werden, dass in der Verkehrsiiberwachungsbilanz

die Stadt und auch Bundesland Wien den besten Platz einnimmt.

Verkehrsiiberwachungsbilanz im Bundeslidndervergleich pro Einwohnerinnen 2022

Bundesland |Ubertretungen Geschwindigkeit| Alkomattest| Alkoholanzeigen | Drogenkonsum | Ubertretung Gurt |Ubertretung Kindersitz| Ubertretung Telefonieren
Niederésterreich 0,72226 0,19811 0,00328 0,00094 0,01311 0,00052 0,01659
Karnten 1,01716 0,21838 0,00587 0,00035 0,00885 0,00089 0,01456
Wien 0,36741 0,22564 0,00265 0,00107 0,00259 0,00085 0,01222
Vorarlberg 0,57311 0,10125 0,00381 0,00128 0,00993 0,00113 0,01007
Steiermark 0,69744 0,21535 0,00405 0,00019 0,00933 0,00038 0,01487

Tab. 9: Verkehrsiiberwachungsbilanz im Bundeslidndervergleich 2022 (Daten vom BMI erhalten, eigene

Darstellung)
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4.7. Conclusio, Kapitel 4:

In diesem Kapitel wurde zu Beginn die Geschichte der Verkehrssicherheit nidher beleuchtet. Es
wurde ein besonderes Augenmerk auf die Entwicklungen hinsichtlich Infrastruktur, Legislative
und  Fahrzeugausstattung  gelegt.  Durch  Geschwindigkeitsbegrenzungen,  einen
Blutalkoholgrenzwert und eine Gurtpflicht, konnte man im Laufe der Jahre viel mehr Sicherheit
im StraBBenverkehr schaffen. Auch die kontinuierliche Verschiarfung von Geldstrafen und das
Anheben der Dauer des Fiihrerscheinentzuges bei Verkehrsdelikten haben dazu beigetragen, dass
die Verkehrssicherheit auf Osterreichischen Straen zunimmt. Dies wurde auch durch etliche
Statistiken der vergangenen Jahre untermalt. Besonders das Jahr 2020 konnte in Osterreich eine
sehr positive Bilanz vorweisen. Es gab seit Anbeginn der Statistik in den 1950ern noch nie so
wenige Unfallopfer mit Todesfolge. Auch wenn immer weniger Menschen auf den Straflen
verletzt werden oder gar verungliicken, gibt es immer noch einiges an Verbesserungsarbeit zu
leisten, denn wie schon aus dem ersten Kapitel hervorgegangen ist, sollte es in einem Szenario

absoluter Verkehrssicherheit weder Verletzte noch Tote geben.
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5. Kapitel: Unfallursachen im Detail

Im fiinften Kapitel meiner Diplomarbeit wird ein genaueres Augenmerk auf die Unfallursachen
im Straenverkehr und vor allem mit Fokus zwischen Ortsgebiet und Freiland gelegt. Ich habe
mich folglich dazu entschlossen, Unfallursachen in kleinere Unterpunkte zu unterteilen und zu

analysieren, um einen besseren Uberblick zu verschaffen.

5.1 Hauptunfallursachen im urbanen Raum

Unfille passieren nicht einfach so, sondern sie werden verursacht. Laut Ridley (1986) sind 99 %
der Unfille entweder durch unsichere Handlungen, unsichere Bedingungen oder durch beides
verursacht. Somit kénnte jeder Unfall verhindert werden.”*

Um genaue Werte in Hinblick auf die Unfallstatistik nach den Hauptunfallursachen im
Ortsgebiet und Freiland auf Osterreich bezogen darzustellen, wurden in Abbildung 15 bis
Abbildung 18 Daten bei der Statistik Austria flir das Jahr 2020 erhoben und diese ausgewertet.
Abbildung 15 beinhaltet die Darstellung der Unfille nach Hauptunfallursachen unterteilt in

Ortsgebiet sowie Freiland nach absoluten Zahlen.

Unfélle nach Hauptunfallursachen 2020

Gesundheitliche Beeintrachtigungen
Ubermiidung
Alkohol, Drogen oder Medikamente
Technischer Defekt, mangelnde...
Missachtung von Geboten und..
Mangelnder Sicherheitsabstand
Fehlverhalten von Fuganger
Unachtsamkeit / Ablenkung
Uberholen

Vorrangverletzung, Rotlichtmissachtung

’I""r'r'

Nichtangepasste Geschwindigkeit
1.000 2000 3000 4000 5000 6.00 7.000

® Freiland m Ortsgebiet

Abb. 15: Unfalle nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland (Daten {ibermittelt

von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

% (Rahim , Abdul, Muhd Zaimi, & Bachan , 2005)
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Aus dieser Grafik geht hervor, dass durch Vorrangverletzung/Rotlichtmissachtung mit
iiber 6.000 Unfidllen gefolgt von Unachtsamkeit und Ablenkung mit knapp 5.500 Unféllen im
Jahr 2020 aufgezeichnet wurden und somit die Hauptunfallursachen im Ortsgebiet darstellen.
Mangelnder Sicherheitsabstand nimmt mit 2.159 Unfidllen das Mittelfeld bei den Unfillen im
Ortsgebiet ein. Im Freiland nimmt die Unachtsamkeit und Ablenkung mit 3.253 Unfillen den
1.Platz vor der nichtangepassten Geschwindigkeit mit 3.113 Unfallen ein.

Die Unfidlle nach Hauptunfallursachen fiir das Jahr 2020 wird in Abbildung 16 nach
Anteilen in Prozent angegeben. Es ist zu erkennen, dass 31,9 % der Unfille durch
Vorrangverletzung im Ortsgebiet verschuldet werden. Unachtsamkeit und Ablenkung nehmen
einen Anteil von 28,3 % der Unfille im Ortsgebiet ein. Knapp mehr, genauer 28,6% der Unfille
im Freiland sind durch Unachtsamkeit und Ablenkung zu verschulden. Im Vergleich zum
Ortsgebiet spielt die nichtangepasste Geschwindigkeit mit 27,3 % der Unfille im Freiland einen
erhebliche Rolle in der Unfallstatistik. Um die 10 % der Unfille im Ortsgebiet sowie im Freiland

sind dem mangelnden Sicherheitsabstand zuzufiihren.

Unfélle nach Hauptunfallursachen 2020 nach %

Gesundheitliche Beeintrachtigungen

Ubermiidung

Alkohol, Drogen oder Medikamente
Technischer Defekt, mangelnde...
Missachtung von Geboten und...

Mangelnder Sicherheitsabstand

Fehlverhalten von FulRganger

Unachtsamkeit / Ablenkung

Uberholen

Vorrangverletzung

Nichtangepasste Geschwindigkeit

I

50% 10,0% 150% 20,0% 250% 30,0% 35,0%

M Freiland M Ortsgebiet

Abb. 16: Unfille nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland in % (Daten

iibermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

Auswertungen der Getoteten im Straenverkehr fiir 2020 nach den Hauptunfallursachen

unterteilt in Ortsgebiet und Freiland sind in Abbildung 17 dargestellt.
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Getdtete nach Hauptunfallursachen 2020

Gesundheitliche Beeintrachtigungen
Ubermiidung
Alkohol, Drogen oder Medikamente
Technischer Defekt, mangelnde...
Missachtung von Geboten und...
Mangelnder Sicherheitsabstand
Fehlverhalten von FuRgédnger
Unachtsamkeit / Ablenkung
Uberholen

Vorrangverletzung (auch gegeniiber...

II\'I'"'V'I

Nichtangepasste Geschwindigkeit

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Getotete

m Freiland m Ortsgebiet

Abb. 17: Getotete nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland (Daten {ibermittelt

von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

Aus dieser Grafik kann entnommen werden, dass 87 Menschen durch nichtangepasste
Geschwindigkeit im Freiland ums Leben gekommen sind. Durch Unachtsamkeit und Ablenkung
sind im Jahr 2020 56 Getdtete auf Osterreichs StraBen aufgezeichnet worden. Schlussfolgernd
kann gesagt werden, dass iiberhohte Geschwindigkeit sowie abgelenktes Autofahren die
Hauptunfallursachen in Hinblick auf die Todesopfer im Freiland darstellt. Im Ortsgebiet spielen
Faktoren wie Vorrangverletzung und Fehlverhalten von FuBgéngern eher eine Rolle auf die
Anzahl der Getoteten. Im Freiland herrscht ein anderes Geschwindigkeitslevel und somit stellt
dieser Punkt im Vergleich zum Ortsgebiet eine hohere Gefahr in Hinblick auf Unfille und
Todesopfer dar.

Um die Zahl der Todesopfer anteilsmaBig fiir 2020 darzustellen, wurde Abbildung 17
auch prozentuell in Abbildung 18 dargestellt. Daraus sticht mit einem Anteil von 36,7 % die
nichtangepasste Geschwindigkeit im Freiland deutlich heraus. Unachtsamkeit und Ablenkung
nehmen einen Wert von 23,6 % der Unfille mit Todesopfer im Freiland an. Ausschlaggebende
Hauptunfallursachen sind im Ortsgebiet mit 31,8 % die Verletzung des Vorrangrechts, 20 % das
Fehlverhalten von FuBlgéngerInnen, 18,8 % die nichtangepasste Geschwindigkeit sowie mit 14,1

% die Unachtsamkeit und Ablenkung.
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Getdtete nach Hauptunfallursachen 2020 nach %

Gesundheitliche Beeintrachtigungen [
Ubermiidung
Alkohol, Drogen oder Medikamente
Technischer Defekt, mangelnde...
Missachtung von Geboten und...
Mangelnder Sicherheitsabstand

Fehlverhalten von FuRgénger

Unachtsamkeit / Ablenkung
Uberholen

Vorrangverletzung (auch gegeniiber...

II'!"”'

Nichtangepasste Geschwindigkeit
50% 10,0% 15,0% 20,0% 250% 30,0% 350% 40,0%

M Freiland M Ortsgebiet

Abb. 18: Getdtete nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland in % (Daten

iibermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

Der Jahresbericht 2022 des Bundesministeriums fiir Inneres listet flir den Zeitraum 2016
bis 2022 eine “Uberwachungsbilanz” der Bundespolizei Osterreichs auf. Hieraus geht hervor,
dass Geschwindigkeitsiibertretungen, Alkohol, die Nichtverwendung eines Gurtes oder
Kindersitzes, die Missachtung von Sicherheitsabstdnden und das Telefonieren am Steuer die
hiufigsten Unfallursachen sind. Abbildung 19 verschafft einen Uberblick iiber die Anzahl der
Strafdelikte in den respektiven Jahren. Hierbei zeigt sich zum Beispiel, dass
Geschwindigkeitstibertretungen im Jahr 2022 knapp 20 % haufiger vorkamen als 6 Jahre zuvor.
AuBerdem ergibt sich aus Grafik 19, dass bei Verkehrskontrollen auch weniger Leute nicht
angeschnallt waren. In Bezug auf die Einhaltung der Geschwindigkeit und dem Anlegen eines
Gurtes kann also eine negative Entwicklung beobachtet werden. Die hochste Anzahl an Lenkern
wegen Telefonieren am Steuer und wegen Missachtung des Sicherheitsabstandes wurde 2022

aufgehalten.
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Ubertretungen/Anzeigen 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Geschwindigkeit| 5.179.485 5.205.417 | 5.317.980 | 5.947.985 | 4.984.064 | 5.115.525 | 6.120.825
Alkohol 27.896 28.109 28.067 30.930 25.705 28.498 32.875
Nichtverwendung vom Gurt|  98.414 102.039 102.941 97.949 78.765 88.040 88.394
Mangelnder Sicherheitsabstand 85.666 85.954 109.218 141.111 113.313 104.888 121.883
Fehlender/Mangelhafter Kindersitz 5.243 5.918 6.769 6.576 5.641 6.396 7.013
Handy am Steuer| 105.589 113.770 115.470 123.888 121.211 128.452 130.540

Abb. 19: Uberwachungsbilanzen der Jahre 2016- 2022 °3

Im Jahr 2022 publizierten Bericht der Statistik Austria zu Stralenverkehrsunfillen
werden  vor allem  Unachtsamkeit, =~ Ablenkung und  Nichteinhaltung  der

Geschwindigkeitsbegrenzungen als dominante Hauptunfallursachen angefiihrt.”®

5.2. Unfallbrennpunkte - Strallenarten

Wenn man sich mit Verkehrssicherheit ndher beschiftigt, muss man sich auch die Frage stellen,
an welchen Schnittstellen und Orten die meisten Unfille geschehen. Welche Verkehrsbereiche
und StraBenarten stellen die groBten Gefahren dar? In Osterreich unterscheidet man hierbei
zwischen Ortsgebiet und Freiland. Es gibt Landes- (L) und BundesstraBen (B), Autobahnen
sowie SchnellstraBen und sonstige Straflen, wie aus Abbildung 20 auf der néchsten Seite
hervorgeht. Unter “sonstige Straflen” sind in Deutschland o6ffentliche Wald- und Feldwege,
sowie “beschrankt offentliche Wege, [...] die einem beschrinkt-6ffentlichen Verkehr dienen und
eine besondere Zweckbestimmung haben kdnnen” zu verstehen. “Hierzu zdhlen die Friedhof-,
Kirchen- und Schulwege, die Wanderwege [...], die Geh- und Radwege, soweit diese nicht
Bestandteile anderer Stralen sind (selbstindige Geh- und Radwege), sowie die
FuBgingerbereiche”. °’ In Osterreich werden 6ffentliche StraBen in folgende StraBengattungen

eingeteilt:

% (BMK, Verkehrsiiberwachung, 2023)
% (Allex & Ortner, 2022)
7 (https://www.gesetze-bayern.de/Content/Document/BayStrWG-53, 2023)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

5. Kapitel: Unfallursachen im Detail

$ 8 Einteilung der éffentlichen Strafien (Strafiengattungen)

(1) Verkehrsflichen des Landes sind Landesstrafien, das sind Strafsen, die durch Verordnung der
Landesregierung gewidmet und als solche eingereiht (§ 11 Abs. 1) sind.

(2) Verkehrsflichen der Gemeinde sind:

1 GemeindestrafSen, das sind Strafsen, die durch Verordnung des Gemeinderates gewidmet und
als solche eingereiht sind oder Grundstiicke, die im Grundbuch als éffentliches Gut (Straf3en,

Wege usw.) eingetragen sind und allgemein fiir Verkehrszwecke beniitzt werden (§ 5 Abs. 2).

2 Giiterwege, das sind Strafien, die vorwiegend der verkehrsmdfligen Erschliefsung land- und
Sforstwirtschaftlicher Betriebe oder des lindlichen Raumes dienen, durch eine
Interessentengemeinschaft (§§ 24 bis 28) hergestellt werden und als solche gewidmet und

eingereiht sind.

3 Radfahrwege, Fufsgdngerwege und Wanderwege, das sind Strafsen, die durch Verordnung

gewidmet und jeweils als solche eingereiht sind.”®

47

Es zeigt sich aus dem Unfallstatistikbericht des Land Oberdsterreichs aus dem Jahre

2017, dass im Vergleich die wenigsten Unfille auf Autobahnen und Schnellstral3en, im Freiland

ebenso wie im Ortsgebiet, zu verzeichnen sind. Diese Grafik (siche Abbildung 20) macht auch

deutlich, dass mit Abstand die meisten Unfélle im Ortsgebiet auf den oben angefiihrten

“sonstigen Straflen” passieren.

% (Landesrecht konsolidiert, 2023)
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Abb. 20: Unfille nach StraBenart *°

Um die Unfille aus Abbildung 20 fiir 2017 noch genauer auszuwerten, wird die
Verteilung in Abbildung 21 prozentuell dargestellt. Wie schon oben angemerkt, geschehen die
meisten Unfélle innerorts auf sonstigen Stralen, genauer gesagt 37 % aller Unfille.
Landesstralen stellen nach den sonstigen Straflen die zweite Unfallhdufungsstelle im Ortsgebiet

und im Freiland dar.

Unfalle nach StraRenart

Prozent
[
(=]

10
. I =
0

Autobahnen u. Landesstralen B LandesstralRen L Sonstige Stralen
SchnellstraBen

M Freiland M Ortsgebiet

Abb. 21: Unfille nach StraBenart in Prozent (eigene Darstellung)'®

Aus dem Bericht geht des Weiteren hervor, dass auf sterreichischen Landstraen im

Freiland die meisten Unfélle mit Todesfolge zu beklagen sind (siehe Abbildung 22). Hierbei sind

9 (Landesregierung, 2018)
100 (L andesregierung, 2018)
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5. Kapitel: Unfallursachen im Detail 49

vor allem hohe Geschwindigkeiten, Unachtsamkeit und Ablenkungen die héaufigsten

Unfallursachen. '*!

10,8

Freiland

Abb. 22: Getétete nach StraBenart, Osterreich 2017 192

Um eine Verteilung der Getoteten sowie schwer verletzten Verkehrsteilnehmer im
Stralenverkehr fiir einen langeren Zeitraum darzustellen, wurden diese Daten in Abbildung 23
ausgewertet. Aus dieser geht hervor, dass im Freiland Landesstralen mit 56 % Todesopfern
sowie 33 % der schwer Verletzten die meiste Unfallgefahr mit Personenschaden birgt. Im
Ortsgebiet gibt es jedoch die meisten schwer verletzten auf sonstigen Stralen und jeweils gleich

viele Todesopfer auf sonstigen Straen und Landesstraf3en.

Verteilung aller getéteten und schwer verletzten
Verkehrsteilnehmer nach der StraBenart 2017 - 2021

6%
S50%

40%

56%

%

33% 319
30%

20%
20%
0% 1% 13% 13%
8%

v

Autobahn & LandesstraBe L& B sonstige StraBen  Landesstrafe L& B sonstige Straken
Schnellstrake

Freiland Ortsgebiet

W schwer verletzt  Mgetotet

Abb. 23: Verteilung aller getoteten und schwer verletzten Verkehrsteilnehmer nach der Stralenart 2017
—2021 (VO Verkehrssicherheit und Umweltwirkungen WS 21/22) 1

101 (Landesregierung, 2018)
102 (Landesregierung, 2018)
103 (Landesregierung, 2018)
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Eine Studie des ADAC, die 2022 verdffentlicht wurde und sich auf das Jahr 2019 bezieht,
unterstiitzt die Annahme, dass auf Freilandstra3en, auch in Deutschland, die meisten Unfallopfer
todlich verungliicken. Die folgende Abbildung 24 zeigt, dass innerorts, also in urbanen
Bereichen, zwar das grofite Unfallvorkommnis besteht, jedoch auf StraBen auBerorts, also

Freilandstralen, Unfille viel hdufiger mit Todesfolge enden.

auBerorts @ Autobahn innerorts

Unfille ' y Getotete

[

Datenbasis: n = 300.143 Datenbasis: n = 3046

Abb. 24: Unfille mit Personenschiden auf deutschen StraBen 2019 1%

Diese Studie des ADAC konnte auch feststellen, dass besonders Kreuzungen auerhalb
von geschlossenen Ortschaften ein merklich hohes Unfallrisiko bergen. Uber ein Viertel der
Unfille auf deutschen Bundes-, Landes- oder Kreisstra3en ereignen sich beim Abbiegen oder
Kreuzen.!'*

Auch im Jahr zuvor, 2018, zeigten die Statistiken, dass tatsachlich die meisten Unfille in
deutschen Ortsgebieten vorkamen, aber dennoch die meisten Menschen bei Verkehrsunfallen auf
LandstraBen ums Leben kamen (siehe Abbildung 25). Dass das Unfallautkommen in
Ortsgebieten und urbanen Radumen hoéher ausfillt, ist vor allem auch der hoéheren

Bevolkerungsdichte in diesen Bereichen geschuldet.!%

104 (Wallerang, 2022)
105 (Wallerang, 2022)
106 (Destatis, 2022)
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Unfélle nach Unfallortslage 2018

Unfalle mit Verungliickten

Getotete nach Unfallortslage 2018

1.867

213.124

984

75.060

a2
- .

innerorts auBerorts ohne Autobahn Autobahn innerorts auBerorts ohne Autobahn Autobahn

Abb. 25: Unfille und Getotete nach Unfallortslage 2018 (Deutschland) '

Zu hohe Geschwindigkeiten, Zusammenstoflen mit dem Gegenverkehr beim Abbiegen
oder der Aufprall gegen einen Baum werden in diesem Bericht als Hauptursachen von Unfillen
mit Todesfolge angefiihrt.!® 2022 wurde von der Statistik Austria ein Bericht iiber
Stralenverkehrsunfille mit Personenschaden im Jahr 2021 herausgebracht. Dabei wurde
erldutert, dass es einen generellen Anstieg bei der Anzahl an Unfillen verglichen mit dem
Vorjahr gab. Auf Autobahnen, SchnellstraBen und Bundesstra3en ist die Zahl der Unfille um 11
% verglichen mit 2020 gestiegen. Auf Landes- und Gemeindestral3en waren es 5 % mehr. Auch
aus diesem Bericht wird deutlich, dass sich die meisten Unfille im Ortsgebiet ereignen. 65 %
der Unfille fanden folglich bei Tempolimits bis 50 km/h statt. Wenn man allerdings die Unfille
mit todlichem Ausgang betrachtet, kann man feststellen, dass lediglich 29% der Unfille bei
Tempolimits bis 50 km/h mit Todesfolge endeten. Fast die Hélfte aller Unfalle mit todlich
Verungliickten passierte bei Tempolimits von 100 km/h und rund 6% der Unfille endeten auf
Autobahnen, also bei einem Limit von 130 km/h, tédlich. Erneut verzeichnet das Freiland die
meisten Todesopfer bei Verkehrsunfillen. 2021 endeten 73% der Unfille hierbei tdédlich.
Dennoch muss man hierbei auch sagen, dass auch wenn diese Zahl sehr hoch ist, 2021 den

niedrigsten Wert seit 2014 verbucht (S. 34).!%

107 (Destatis, 2022)
108 (Destatis, 2022)
109 (Allex & Ortner, 2022)
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Um einen Vergleich zur Unfallstatistik aus Abbildung 25 zu erhalten, wurde dieselbe

Statistik fiir Osterreich fiir das Jahr 2018 anhand {ibermittelter Daten der Statistik Austria

ausgewertet.

Unfalle nach Unfallortslage 2018 Getotete nach Unfallortslage 2018

25.000 300

20.000 250
15.000 200
150

10.000
100

5.000
[ *

Autobahn 0 -

innerorts aufierorts ohne
Autobahn innerarts auRerorts ohne Autobahn Autobahn

Abb. 26: Unfille und Getdtete nach Unfallortslage 2018 (Osterreich) (Unfalldaten von der Statistik

Austria, eigene Darstellung)

Aus Abbildung 26 kann genauso wie aus Abbildung 25 entnommen werden, dass es im
Ortsgebiet zu den meisten Unfillen kommt, jedoch die meisten Todesopfer auf Landstralen
aufgezeichnet werden. Grund dafiir, dass die meisten Unfdlle im stddtischen Bereich
aufzuweisen sind, sind die hohere Bevolkerungsdichte sowie ein  vermehrtes
Verkehrsaufkommen im Vergleich zum Freiland. Im Freiland spielen im Gegensatz zum
Ortsgebiet andere Faktoren eine Rolle, wie zum Beispiel die hohere Geschwindigkeit die auf
Landstrallen vorzufinden ist sowie uniiberschaubare Situationen. 2.008 Unfélle wurden 2018 auf

Osterreichs Autobahnen aufgezeichnet, davon wurden 28 Todesopfer beklagt.

5.3. Unfallbeteiligung: Verkehrsarten und VerkehrsteilnehmerInnen

In diesem Unterkapitel wird die Unfallstatistik fiir alle Verkehrsarten und
Verkehrsteilnehmerlnnen im Straenverkehr fiir das Ortsgebiet sowie fiir das Freiland in
Osterreich dargestellt. Allgemein gesagt herrscht gemischter Verkehr, das bedeutet, dass alle
oder die meisten Stralenbenutzer denselben Bereich fiir ihre Wege beniitzen, denn spétestens an

Kreuzungen mischen sich FuBgiingerInnen und Radfahrerlnnen mit dem Autoverkehr. '

119 (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorenson, 2009)
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5. Kapitel: Unfallursachen im Detail 53

Laut dem Bericht der Statistik Austria gab es 2021 im Hinblick auf Verkehrsarten sowohl

Zunahmen als auch Riickgénge, wenn man sich die Statistik der Verkehrstoten in Abbildung 27

ansieht. '!!

Leicht und schwer Verletzte, Getotete 2021 nach Verkehrsarten bzw. Getotete je 1 Mio.
Kraftfahrzeugsbestand

- Schwer Verletzte
B Leicht Verletzte
621
179 — 165
1064 2196 Ctosa

Pkw Einspurige Lkw Fahrrader FuBganger:innen Weitere
Kraftrider Verkehrsarten

161
101
88 33 37

31 19

Q: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der StraRenverkehrsunfalle.

Abb. 27: Unfallzahlen nach Verkehrsarten 2

Verglichen mit dem Vorjahr, 2020, gab es einen Anstieg von 10% bei getdteten PKW-
Insassen. In konkreten Zahlen bedeutet dies, dass 161 Menschen in einem PKW ums Leben
kamen. Seit Anbeginn der elektronischen Unfallerfassung mit Personenschaden im Jahr 1992,
ist dies der zweitniedrigste Wert. Insgesamt betrdgt der Anteil an im StraBenverkehr todlich
Verungliickten mit PKWs 44 Prozent. 18.950 Personen wurden zusitzlich bei Verkehrsunfillen
mit PKWs verletzt. Mehr als 50 Prozent aller PKW-Getoteten im Jahr 2021 weisen die
Bundesldnder Nieder- (46 Personen) und Oberdsterreich (37 Personen) auf. Diese Zahlen lagen
deutlich iiber jenen aus dem Vorjahr, 2020. In der Steiermark starben 2021 jedoch “nur” 22
Personen bei Verkehrsunfillen. Dies sind 4 Tote weniger als 2020. 127 Verungliickte kamen
2021 in Elektroautos um Leben, das ist doppelt so hoch wie im Jahr 2018, was selbstverstindlich
auch an der gestiegenen Anzahl an E-Autos liegt (S. 37).!"3

AufBlerdem gab es auch mehr Moped- und Fahrradfahrer, die 2021 tddlich verungliickt
sind. Im Jahr 2021 sind 13 Mopedfahrerinnen und 50 FahrradfahrerInnen verstorben wihrend
hingegen 2020 “nur” 4 Mopedfahrerlnnen und 40 Fahrradfahrerlnnnen ihr Leben bei
Verkehrsunféllen verloren haben. Ein positiver Riickgang von 2020 auf 2021 war bei der Zahl

1 (Allex & Ortner, 2022)
112 (Allex & Ortner, 2022)
113 (Allex & Ortner, 2022)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

5. Kapitel: Unfallursachen im Detail 54

an getoteten FuBBgdngerInnen zu beobachten. 2021 kamen insgesamt 37 FullgdngerInnen ums
Leben, was einen Prozentsatz von 28% bedeutet. Laut der Bilanz von 2021 sind durchschnittlich
113 Menschen pro Tag auf Osterreichs StraBen verungliickt. Hierbei waren 52 Leute in einem
PKW, 26 auf einem Fahrrad, 10 mit meinem Motorrad, 9 mit einem Moped und 8 als FuBBginger
unterwegs. '

Insgesamt sind 2021 88 Fahrerlnnen von einspurigen Kraftridern infolge eines
Verkehrsunfalles auf Osterreichs StraBen tddlich verungliickt. Das waren um 10 Menschen mehr
als im Jahr zuvor. Vor allem in den Monaten Juni bis September sind hierbei die meisten Opfer
zu verzeichnen. Das Durchschnittsalter von verungliickten MotorradfahrerInnen lag 2021 bei
rund 47,5 Jahren, und 89% aller Verungliickten waren ménnlichen Geschlechts. Im Vergleich
dazu sind todlich verungliickte Mopedfahrerlnnen wesentlich jiinger. Das durchschnittliche
Lebensalter betrigt hierbei 31,8 Jahre. Sieben der 13 getoteten Mopedfahrer waren 15 oder
jinger. Darunter befand sich nur ein Midchen, der Rest war ménnlich. Ein Drittel all dieser
Unfille mit einspurigen Kraftrddern wurde durch Unachtsamkeit, Ablenkungen oder
Vorrangverletzungen herbeigefiihrt (S.38). '!°

Des Weiteren verloren im Jahr 2021 50 FahrradfahrerInnen ihr Leben auf Osterreichs
StraBBen. Im Vergleich zu den Jahren 2019 und 2020 ist das ein deutlicher Anstieg. 2019 gab es
33 Todesopfer aufgrund eines Fahrradunfalles, 2020 lag die Zahl bei 40. Seit dem Jahr 2019 ist
die Zahl der tédlich verungliickten E-Scooter-FahrerInnen rasant angestiegen. Der Hochstwert
lag bei 24 Getoteten, was eine 118%-ige Steigerung zum Jahr 2019 bedeutet. Wenn man die
Statistik ndher betrachtet, fallt auf, dass die verungliickten RadfahrerInnen im Durchschnitt 52
Jahre alt waren, E-Bike- FahrerInnen waren durchschnittlich 68 Jahre alt. Unter all den E-Bike-
Todesopfern gab es mehr Ménner als Frauen, das Verhéltnis lag hier bei 60:40 Prozent. Wenn
man einen Blick auf die Bundesldander wirft, zeigt sich, dass die meisten E-Bike Fahrerlnnen aus
Vorarlberg und Kérnten stammen. Salzburg verzeichnet die wenigsten E-Bike-Verungliickten.''®

1961 hat man begonnen, Stralenverkehrsunfille zu erfassen. Seither kamen noch nie so
wenige FuBgingerlnnen wie im Jahr 2021 ums Leben. Von den 37 getoteten FuBgéngerinnen
haben 22 ihr Leben bei einem Unfall mit einem PKW verloren. 55% dieser Todesopfer wurden

sogar als Unfallverursacher festgestellt. Im Bundesldndervergleich verunfallten in

114 (Allex & Ortner, 2022)
115 (Allex & Ortner, 2022)
116 (Allex & Ortner, 2022)
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Oberdsterreich die meisten FuBlgidngerInnen, wéihrend hingegen im Burgenland zum erneuten
Mal keine Todesopfer zu verbuchen waren. Uber die Hilfte aller getdteten FuBgingerlnnen
(57%) waren iiber 70 Jahre alt. Uber 40% (15 Menschen) starben bei Unfillen in der Dunkelheit.
7 Leute sind im November 2021 tddlich verungliickt. Damit ist dieser Monat jener, der die
meisten Todesopfer aufweist. Erneut muss man auch feststellen, dass das Freiland hier eine

besondere Gefahrenquelle darstellt. 14 FuBgingerInnen verloren hierbei ihr Leben (S. 39).'"7

5.3.1 Unfallentwicklung der PKWs im Ortsgebiet/Freiland

Die meisten Verletzten und Todesopfer gibt es unter Beteiligung des PKWs. Daher wird in
Tabelle 10 die Unfallentwicklung von PKWs unterteilt in Ortsgebiet und Freiland fiir einen
Zeitraum von 2000 bis 2021 ndher analysiert. Aus dieser Auswertung ist zu erkennen, dass es
vorwiegend mehr Unfille in den urbanen Rédumen gibt im Vergleich zum Freiland, jedoch ist
seit Beginn der Auswertung ein stetiger Riickgang zu vermerken. Die Zahl der Unfille im
Ortsgebiet hat sich stetig iiber diesen Zeitraum hinweg um knapp 38 % im Jahr 2021 zu reduziert,

im Gegensatz dazu waren es im Freiland 40 %.

Unfille PKWs Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Ortsgebiet Unfille Freiland
2000 21.112 13.532
2001 21.931 14.017
2002 22.233 13.773
2003 21.841 14.298
2004 21.824 13.824
2005 21.018 12.691
2006 20.714 11.930
2007 20.998 12.308
2008 20.254 11.376
2009 19.155 11.146
2010 18.209 10.431
2011 18.134 9.832
2012 19.753 11.532
2013 18.925 10.566
2014 18.630 10.262
2015 18.436 10.315
2016 18.558 10.505
2017 17.591 10.276
2018 16.460 10.015
2019 15.733 9.629
2020 12.379 7.417
2021 13.273 8.122

imme 417.161 247.797

Tab. 10: Unfallstatistik der PKWs im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

17 (Allex & Ortner, 2022)
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Die Zeitreihen der Unfallentwicklung im Kapitel 5 werden auch mit einer
Regressionsfunktion in Excel dargestellt. Die lineare Regressionsanalyse wird verwendet, um
eine Variable in Abhdngigkeit einer anderen vorherzusagen und beschreibt den Zusammenhang
zwischen Variablen mit einer Geraden. Die Gleichung fiir die lineare Regression lautet
allgemein: '8

y=mx*x+b
[2]
wobei,
m... Steigung
b...y — Achsabstand
darstellt.

Zusétzlich dazu wird in den Excel — Funktionen das Bestimmtheitsmal} R? als Ergebnis
dargestellt. Dieser Wert dient zur Beurteilung, wie gut bestimmte Messwerte zu einem Modell
passen. Aus Abbildung 28 ist klar ersichtlich, dass sich im Ortsgebiet im Hinblick auf die
Unfallstatistik von PKWs mehr getan hat als im Freiland, denn die Steigung m in der
Datentabelle fiir Unfille im Ortsgebiet mit -3,73 % ist deutlich groBer als im Freiland mit — 2,69
%. Die Steigung m stellt die prozentuelle Erhohung bei einer positiven Steigung und eine
Reduktion bei einer negativen Steigung der Unfille, Verletzten und Getoteten dar. Dies bedeutet,
dass die Anzahl der Unfélle im Ortsgebiet (-3,73 %) in Relation zu der Anzahl der Unfille im
Freiland (-2,69 %) deutlich schneller sinkt. Fiir jede dieser Regressionsfunktionen, welche in den
nichsten Abbildungen dargestellt werden, ist der jeweilige Skalenunterschied zu beachten.
Damit ist gemeint, dass die Bandbreite bei der Anzahl der Getdteten einen deutlich anderen,
besser gesagt kleineren Ausgangswert annimmt als die Anzahl der Unfélle und Verletzten. Dies
ist vor allem bei der Verdnderung der Zahlen von grofler Wichtigkeit, da jede Verdnderung in
einem bestimmten Verhéltnis auftritt. Aus Abbildung 28 kann festgehalten werden, dass sich im

Ortsgebiet tliber die Zeit hinweg mehr getan hat in Bezug auf PKW — Unfille als im Freiland.

18 (What is linear regression?, 2021)
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Unfélle PKWs Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
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R*=0,8209

2015

2020 2025

Abb. 28: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von PKWs im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021

(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.2 Unfallentwicklung der FuligingerInnen im Ortsgebiet/Freiland

In Tabelle 11 sind die Unfille, Verletzte und Getotete von Fullgéngerlnnen im Ortsgebiet fiir

den Zeitraum von 2000 bis 2021 anhand von Daten des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit

eigenstdndig statistisch ausgewertet worden. In diesem Zeitraum wurden insgesamt knapp tiber

80.000 Unfille und Verletzte gemeldet. Die Zahl der Todesopfer liegt fiir den Zeitraum von 21

Jahren bei 1.337 todlich verungliickten Fu3géngerInnen.

Unfallstatistik FuBgangerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 4034 3959 84
2001 4202 4177 70
2002 4237 4151 105
2003 3990 3914 88
2004 4018 3895 92
2005 3906 3793 67
2006 3834 3731 69
2007 3973 3883 69
2008 4035 3936 74
2009 3811 3720 71
2010 3543 3453 63
2011 3549 3436 59
2012 4020 3914 55
2013 3994 3943 45
2014 3886 3805 36
2015 3881 3760 51
2016 3853 3738 47
2017 3786 3664 49
2018 3619 3605 36
2019 3457 3365 48
2020 2521 2449 36
2021 2673 2618 23

82822 80909 1337

Tab. 11: Unfallstatistik der FulgéngerInnen im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)
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Tabelle 11 zeigt, dass beinahe 2.700 FuBgidngerlnnen im Jahr 2021 im Ortsgebiet
verunfallt sind, 23 dieser Unfille endeten jedoch todlich. Im Vergleich zum Jahr davor, 2020, ist
die Zahl der Todesopfer weiter gesunken, jedoch ist ein kleiner Anstieg der Unfille sowie
Verletzten aufzuzeichnen. Abbildung 29 zeigt die Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von
FuBlgingerInnen im Ortsgebiet flir den Zeitraum von 2000 bis 2021. Wie aus der
Regressionsgeraden der Unfille und Verletzten zu entnehmen ist, herrscht in diesem Fall
verhdltnisméBig dieselbe negative Steigung mit 0,46 %. Die Regressionsgerade zu den Unfillen
nimmt einen Anfangswert von 4.200 und einen Endwert von 3.300 im Jahr 2021 an. Somit
belduft sich der Wert im Jahr 2021 bei 79 % im Vergleich zu 2000 oder es kann auch so gesagt
werden, dass der Endwert um 21 % geringer ist als im Jahr 2000. Diese Tatsache sieht bei der
Regressionsfunktion der Verletzten gleich aus. Die Regressionsgerade y der Todesopfer nimmt
eine deutlich kleinere Steigung (-2,84) als bei den Unfillen (-46,69) und Verletzten (-46,46).
Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass bei den Getdteten andere AusgangsgroBen herrschen
(Skala von 0-120) als bei den Unfdllen/Verletzten. Hier nimmt die Skala Werte von 0 — 4500 an,
somit liegt ein Skalierungsfaktor von +37,5 vor. Der Ausgangswert der Getoteten nimmt in
diesem Fall einen Wert von 90 und einen Endwert von 30 an. Vergleicht man diese beiden
Zahlen, so ergibt dies im Jahr 2021 einen Anteil von 33 % zu dem Wert im Jahr 2000. Somit
kann daraus geschlussfolgert werden, dass die Zahl der Todesopfer bezogen auf FuBgéngerInnen

im Ortsgebiet anteilsmaBig schneller als die Zahl der Unfille gefallen ist.

Unfallstatistik FuBgangerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021
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Abb. 29: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von FuB3géngerInnen im Ortsgebiet von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)
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Ausgewertete Daten zur Unfallstatistik der FuBBgdngerlnnen im Freiland von 2000 bis
2021 sind in Tabelle 12 abgebildet. Es geht hervor, dass die Zahl der Unfille und Verletzten im
Jahr 2021 knapp 50 % im Gegensatz zu Beginn der Auswertung im Jahr 2000 betrdgt. Die Zahl
der Todesopfer im Jahr 2021 betrug genau 25 % im Vergleich zu 2000.

Unfallstatistik FuBgéngerinnen im Freiland von 2000 - 2021

Beri Unfille Verletzte Getd

6639 6006 715

Tab. 12: Unfallstatistik der FuBgéngerInnen im Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Die Zahlen zu den Unfillen, Verletzten und Getodteten betragen im Freiland nur einen
Bruchteil von denen im Ortsgebiet, da in innerstidtischen Gebieten ein anderes
Verkehrsaufkommen herrscht als im Freiland, da in urbanen Gebieten viele Wege zu Ful3 erledigt
werden. Abbildung 30 stellt den Verlauf der Unfallstatistik im Freiland fiir FuBgéngerInnen dar.
Aus dieser geht hervor, dass die Unfallzahlen im Vergleich zu den Verletzten mehr
zuriickgegangen sind. Weiters ist nach einem Vergleich der Regressionsfunktionen fiir das
Ortsgebiet und Freiland festzustellen, dass sich im Ortsgebiet seither mehr getan hat als im
umliegenden Freiland. Die Regressionsgerade der Unfille fdllt mit einer Steigung von — 10,21
schneller ab im Vergleich zur Regressionsgerade der Verletzten mit einer Steigung von — 9,31.
Die Zahl der Unfille sowie der Verletzten ist in dem Zeitraum von 2000 bis 2021 um 50 %
gesunken. Im Gegensatz dazu, hat sich der Anteil der Todesopfer deutlich verringert, ndmlich
nimmt der Anteil im Jahr 2021 genau 25 % zu dem Wert von 2000 ein. Die Steigung der
Regressionsgerade zu den Getdteten nimmt einen Wert von — 1,63 % ein, jedoch kann allgemein
gesagt werden, dass trotz dieser geringen negativen Steigung im Vergleich zu den Unfallen und
Verletzten der Anteil der Todesopfer einen deutlichen Riickgang zwischen dem Anfangswert im
Jahr 2000 zu 2021 vermerkt, da hier eine Bandbreite von 0 — 100 vorherrscht. Im Gegensatz dazu
ist die Bandbreite bei den Unfillen und Verletzten von 0 — 450 angesetzt, jedoch sind diese

Bandbreiten nicht direkt proportional zueinander, denn multipliziert man die kleinere Bandbreite
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(0-100) mit 4,5, erhélt man nicht dieselbe Steigung wie bei den Unfillen sowie Verletzten. Da
die Zahl der Getoteten im Regelfall immer unter der Anzahl der Unfdllen und Verletzten ist,
belduft sich die Steigung der Regressionsgerade dazu immer unter der von den Unfillen und
Verletzten, da hier andere Ausgangswerte vorzufinden sind. Schlussfolgernd gilt, dass sich auch
bei der Unfallstatistik bei FuBgingerInnen im Ortsgebiet mehr getan hat als im Freiland. Diese
Tatsache ist vor allem an der stérker abfallenden Regressionsgerade mit der Steigung von — 2,85

% im Ortsgebiet und — 1,63 % im Freiland zu erkennen.

Unfallstatistik FuBgangerinnenim Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 30: Regressionsfunktion der Unfallstatistik von FuBBgéngerInnen im Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.3 Unfallentwicklung der RadfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland

Tabelle 13 zeigt eine statistische Auswertung zu Unféllen, Verletzten und Getéteten von

RadfahrerInnen fiir den Zeitraum von 2000 bis 2021 bezogen auf die Ortsgebiete in Osterreich.
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Unfallstatistik Radfahrerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 4.847 4789 31
2001 4.536 4417 26
2002 4.793 4700 40
2003 4.803 4703 25
2004 4.517 4415 29
2005 4.483 4402 25
2006 4.474 4386 25
2007 4.844 4760 16
2008 4.671 4578 32
2009 4.481 4390 21
2010 4.015 3954 16
2011 4.748 4707 20
2012 5.455 5366 29
2013 5.215 5154 27
2014 5.467 5370 32
2015 5.707 5630 24
2016 6.044 5954 22
2017 6.034 5989 17
2018 6.457 6434 17
2019 6.441 6425 13
2020 7.100 7157 16
2021 7.606 7594 27
116.738 115274 530

Tab. 13: Unfallstatistik der RadfahrerInnen im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Die Zahl der Unfdlle und Verletzten erreicht in dieser Auswertung im Jahr 2021 das
Maximum. Aufgrund der Corona-bedingten Lockdowns wurde das Fahrrad oftmals als
Transportmittel priferiert und somit wurden auch mehr Fahrradunfille sowie Verletzte
verzeichnet. Es gibt seit einigen Jahren einen beachtlichen Trend beziiglich E-Bikes und dies
widerspiegelt sich in der Unfallstatistik. Im Jahr 2021 gab es 7.606 Unfille (siehe Tabelle 13),
an denen Radfahrerlnnen beteiligt waren, davon gingen 27 tédlich aus. Zehn Jahre zuvor, 2011
betrug die Unfallzahl 40 % weniger als 2021. Auch der Anteil an todlich verungliickten
RadfahrerInnen ist 2021 deutlich angestiegen im Vergleich zum Vorjahr.

Abbildung 31 stellt den Verlauf der Unfallentwicklung im Ortsgebiet fiir RadfahrerInnen dar. Es
zeigt sich, dass die Zahl der Unfille sowie Verletzten seit Beginn der Auswertung wie anhand
der Regressionsgeraden zu sehen ist, stetig gestiegen ist. Aus dieser Auswertung ist genau
ersichtlich, dass die Zahl der Unfille im Jahr 2021 um 57 % gestiegen sind zu 2000, bei der
Anzahl der Verletzten waren es 59 %. Die Steigung der Regressionsgeraden zu den Unfillen und
Verletzten nehmen einen fast identen Wert ein (+1,23 % und +1,28 %), jedoch ist die Steigung
bei der Zahl der Verletzten ein wenig hoher im Vergleich zu den Unfillen. Die Steigung m stellt
so gesehen die Zunahme oder Abnahme der Unfille, Verletzten und Getoteten dar. Trotz
deutlicher Erh6hung der Unfallzahlen und Verletzten von RadfahrerInnen im Ortsgebiet ist bei
der Regressionsgeraden der Getoteten ein Riickgang zu vermerken. Getdtete stehen in keinem
direkten Verhéltnis zu den Unfdllen und Verletzten, denn es ist allgemein erkennbar, dass der
Verlauf der Unfidlle mit dem Verlauf der Verletzten direkt proportional zusammenhingt. Die

Steigung m bei der Regressionsgerade der Todesopfer entspricht — 0,0053 %, das bedeutet somit,
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dass die Zahl der Todesopfer jahrlich um — 0,53 zuriickgeht. Setzt man diesen Wert in Relation
zu den anderen Regressionsgeraden, ist zu erkennen, dass dieser Wert deutlich geringer als die
anderen ausfillt, da bei der Datenreihe der Getoteten die Ausgangsgrofien deutlich kleiner sind,
nidmlich sind GréBen von 0 — 80 in der Legende dargestellt, im Vergleich dazu sind es bei den
Unfillen und Verletzten das 100 — fache (0-8000). Werden die Regressionsfunktionen der
Unfallzahlen mit den Todesopfern fiir den Zeitraum von 10 Jahren miteinander verglichen, kann
festgestellt werden, dass in dieser Zeit die Zahl der Unfille um 1.230 gestiegen ist und im
Vergleich dazu ist die Zahl der Todesopfer um -5,3 zurlickgegangen. Es macht somit deutlich
einen Unterschied von welchen Ausgangsgroflen gesprochen wird, denn im Regelfall ist diese

fiir die Todesopfer deutlich geringer im Vergleich zu den Unfillen.

Unfallstatistik Radfahrerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021
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Abb. 31: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von RadfahrerInnen im Ortsgebiet von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Die Unfallstatistik zu RadfahrerInnen im Freiland fiir den Zeitraum 2000 bis 2021 ist in
Tabelle 14 ausgewertet. Im Gegensatz zum Ortsgebiet herrschen im Freiland deutlich weniger
Unfille und Verletzte, jedoch liegt fast dieselbe Zahl der Todesopfer vor. Dies liegt vor allem an
der Tatsache, dass oOfters RadfahrerInnen iibersehen werden, sowie sind die anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen mit einer hoheren Geschwindigkeit unterwegs als in der Stadt. 23
Todesopfer, genauer gesagt 1,17 % der Unfélle im Freiland (0,35 % im Ortsgebiet) verliefen im
Jahr 2021 todlich aus. Wie schon erwihnt, ist die Zahl der Unfille und Verletzten iiber den
Zeitraum hinweg gestiegen, bei den Unfillen lag der Wert im Jahr 2021 um 75 % hoher als im
Jahr 2000 und bei den Verletzten waren es 80 % mehr zum Jahr 2000.
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Unfallstatistik Radfahrerinnen im Freiland von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 1.121 1123 31
2001 1.069 1069 29
2002 1.136 1136 40
2003 1.096 1101 31
2004 1.008 1007 29
2005 999 1010 22
2006 944 950 23
2007 1.006 1015 21
2008 974 981 30
2009 1.014 1027 18
2010 867 881 16
2011 1.012 1038 22
2012 1.317 1329 23
2013 1.160 1181 24
2014 1.239 1284 13
2015 1.194 1217 15
2016 1.339 1377 26
2017 1.467 1504 15
2018 1.681 1739 24
2019 1.655 1709 20
2020 2.087 2151 24
2021 1.972 2023 23
27.357 27852 519

Tab. 14: Unfallstatistik der RadfahrerInnen im Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten,

eigene Darstellung)

Die Datentabelle aus Tabelle 14 wird in Abbildung 32 mit dem jeweiligen Verlauf der
Unfallstatistik und Regressionsgeraden dargestellt. Aus dieser ist klar ersichtlich, dass die Zahl
der Unfille und Verletzte nicht in dem Ausmal gestiegen sind wie im Ortsgebiet. Die Zahl der
Todesopfer ist im Ortsgebiet und im Freiland gesunken. Wie im Ortsgebiet festgestellt, herrscht
auch hier ein sehr dhnlicher Verlauf der Regressionsgeraden zu den Unfiéllen und Verletzten. Im
Schnitt kam es iiber diesen Zeitraum hinweg {iber eine jdhrliche Zunahme von 40 Unfillen und
Verletzten. Diese Regressionsgeraden stellen somit eine direkte Proportionalitit zueinander dar.
Im Gegensatz dazu, nimmt die Regressionsgerade einen abfallenden Verlauf iiber diesen
Zeitraum hinweg ein. Es ist klar, dass die Steigung dazu einen nicht so hohen Wert (-0,0055 %)
einnimmt wie bei den Regressionsgeraden der Unfélle oder Verletzten, da bei der Anzahl der
Getoteten ein anderer Ausgangswert als bei den Unféllen vorzufinden ist. Dies liegt vor allem
an der Tatsache, dass bei den Getoteten andere Ausgangsgrof3en herrschen (in diesem Fall Skala
von 0-90) als bei den Unfidllen/Verletzten. Hier nimmt die Skala Werte von 0 — 2500 an, somit

liegt ein Skalierungsfaktor von +27,28 vor.
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Unfallstatistik Radfahrerlnnen im Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 32: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik der RadfahrerInnen im Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.4 Unfallentwicklung der MopedfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland

Auch Unfille mit Beteiligung von Motorrad- und MopedlenkerInnen werden in der Statistik
analysiert. Wie aus Tabelle 15 hervorgeht, wurden im Jahr 2021 2.133 Unfille im Ortsgebiet und
890 Unfille im Freiland mit Mopefahrerlnnen registriert. Verglichen mit dem Jahr 2000 nahm
im Jahr 2021 die Anzahl der Unfille einen um 33 % geringeren Wert ein und bei den Verletzten

waren es knapp 30 %.

Unfille Mopedfahrerinnen Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
Beri jahr Unfille Or bi Unfille Freiland
2000 3.197 1.258
2001 3.092 1.101
2002 3.134 1.065
2003 3.268 1.221
2004 3.147 1.125
2005 3.212 1.187
2006 3.655 1.168
2007 4.085 1.361
2008 4.072 1.360
2009 3.922 1.241
2010 3.379 1.075
2011 3.490 1.050
2012 3.722 1.339
2013 3.221 1.100
2014 3.167 1.025
2015 2.894 1.023
2016 2.778 892
2017 2.610 929
2018 2.586 923
2019 2.469 908
2020 2.080 767
2021 2.133 890

69.313 24.008

Tab. 15: Unfille der MopedfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)
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Aus dieser statistischen Auswertung ist ein deutlicher Riickgang seit Beginn der
Auswertung in Hinblick auf die Unfélle im Ortsgebiet und Freiland zu verzeichnen. Weiters geht
hervor, dass es mehr Unfélle mit Mopedfahrerlnnen im Ortsgebiet gibt als im Freiland.

Insgesamt gab es laut dem Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie im Jahr 2020 2.777 Verletzte, fast 500 Menschen waren
hierbei schwer verletzt und fiir 3 Personen endeten die Unfille todlich. Die Statistik gibt auch
Auskunft iiber Mitfahrende und hat ergeben, dass es 2020 insgesamt 38 schwer- und 346
leichtverletzte Mitfahrerlnnen gegeben hat. Die am héufigsten betroffene Altersgruppe bei
Mopedunfillen bewegt sich zwischen 15 und 24 Jahren. Die Unfallopfer sind zum Grofteil
ménnlich. Verungliickte, die lediglich als Beifahrer in Mopedunfille involviert waren, sind
meistens weiblich (S. 38).!"°

Abbildung 33 beinhaltet den Verlauf der Unfallstatistik sowie die dazugehorigen
Regressionsfunktionen. Zu erkennen ist, dass es im Ortsgebiet deutlich besser aussieht in
Hinblick auf die Unfille im Vergleich zum Freiland. Die Regressionsgerade der Unfille im
Ortsgebiet stellt eine deutlich steiler abfallende Gerade als die im Freiland dar. Genauer gesagt

entspricht die negative Steigung im Ortsgebiet das Dreifache wie im Freiland (-0,52 % zu -

0,17%).

119 (BMK, Verkehrssicherheit 2020, 2021)
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Unfélle Mopedfahrerinnen Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021

4500

4,000 e
Tretea., . ® .
3500 e ®
. T *
il @ e ® o
L] L]
3.000 - B =
[ T
- * e
& 2500 Datenreihe - Unfille Ortsgebiet: y = -52,446x+ 108592 L]
EE R*=0,3715 -
D 2.000 L4
1.500
s L I - ]
il .
. L ) s = o9 9.9
1.000 ® Y
e Ve yg
°
500 17,8 7071
0
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Jahr

Abb. 33: Regressionsfunktionen der Unfille von MopedfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland von 2000-
2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.5 Unfallentwicklung der MotorradfahrerInnen im Ortsgebiet/Freiland

Neben Statistiken zu Mopedunfillen werden in Tabelle 16 Unfallstatistiken zu
MotorradfahrerInnen im Ortsgebiet von 2000 bis 2021 dargestellt.

Unfallstatistik Motorradfahrerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 1474 1525 13
2001 1521 1563 13
2002 1408 1432 18
2003 1664 1695 18
2004 1558 1601 17
2005 1496 1509 15
2006 159 1641 16
2007 1508 1518 16
2008 1402 1417 16
2009 1315 1339 20
2010 1244 1272 6
2011 1458 1488 7
2012 1483 1507 8
2013 1546 1545 9
2014 1453 1449 14
2015 1443 1462 6
2016 1366 1394 8
2017 1277 1294 9
2018 1126 1128 10
2019 1056 1075 12
2020 768 774 2
2021 786 798 7

29948 30426 260

Tab. 16: Unfallstatistik der Motorradfahrerlnnen im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Im Vergleich zur Unfallstatistik der MopedfahrerInnen, wurden deutlich weniger Unfille
bei Motorradfahrerlnnen aufgezeichnet, jedoch kann gesagt werden, dass diese hdufiger im
Freiland unterwegs sind als auf kurzen Wegen im Ortsgebiet. Die Zahl der Unfidlle und Verletzen
nahm im Jahr 2021 einen um 48 % geringeren Wert ein als zu Beginn der Auswertung im Jahr

2000. Abbildung 34 bildet den Verlauf der Unfallstatistik im Ortsgebiet fiir MotorradfahrerInnen
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und stellt die dazugehorigen Regressionsfunktionen dar. Die Regressionsgeraden der Unfille
und Verletzten verlaufen anndhernd gleich, die Zahl der Verletzten fallt leicht stirker ab als die
Unfille wie an den jeweiligen Steigungen zu erkennen ist (-0,27 % zu -0,29 %). Der Verlauf der
Todesopfer hat sich innerhalb dieses Zeitraumes mit einer Steigung m von —0,0052 % verringert.
Im Falle der Getoteten herrschen ausschlielich kleinere Skalen wie in diesem Fall von 0 — 40.
Setzt man diese GrofBe gleich zu denen von den Unfdllen merkt man, dass die geringe Steigung

bei den Getdteten im Verhéltnis zu den groeren Skalen der Unfélle/Verletzten ist.

Unfallstatistik Motorradfahrerinnen im Ortsgebiet von 2000 - 2021
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Abb. 34: Unfallstatistik der Motorradfahrerlnnen im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Tabelle 17 zeigt die Unfallstatistik der MotorradfahrerInnen im Freiland fiir den Zeitraum
von 2000 bis 2021. Dabei stellt sich heraus, dass die Zahl der Unfille, Verletzten und
Todesopfern seit Beginn der Auswertung deutlich zuriickgegangen ist. Genauer gesagt nahm die
Zahl der Unfille im Jahr 2021 einen um 25 % geringeren Wert als zu Beginn der Auswertung
ein. Bei der Anzahl der Verletzten war ein Riickgang von 29 % zu vermerken und bei den

Todesopfern 42 %.
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Unfallstatistik Motorradfahrerinnen im Freiland von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getdtete
2000 1664 1797 85
2001 1681 1747 91
2002 1501 1580 64
2003 1753 1842 88
2004 1640 1723 81
2005 1599 1658 80
2006 1599 1661 76
2007 1686 1786 79
2008 1460 1544 71
2009 1590 1695 61
2010 1373 1457 56
2011 1515 1620 57
2012 1627 1669 56
2013 1613 1662 74
2014 1523 1560 55
2015 1581 1636 58
2016 1577 1635 64
2017 1552 1605 64
2018 1574 1597 82
2019 1429 1461 49
2020 1332 1373 56
2021 1250 1274 49
34119 35582 1496

Tab. 17: Unfallstatistik der MotorradfahrerInnen im Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Es kann festgestellt werden, dass 2021 fast 49 Menschen ihr Leben aufgrund von
Motorradunfillen verloren. Der Verlauf der Unfille, Verletzte und Todesopfer fiir
MotorradfahrerInnen im Freiland wird in Abbildung 35 dargestellt. Vergleicht man die
Darstellung der Regressionsfunktionen im Ortsgebiet mit denen aus dem Freiland wird klar, dass
die Verkehrssicherheit im Ortsgebiet in Hinblick auf die Unfallstatistik der MotorradfahrerInnen
deutlich besser abschneidet als im Freiland. Die Regressionsgerade der Verletzten im Freiland
fallt starker ab als die von den Unfillen, wie auch an den Steigungen m zu erkennen ist. Aus der
Statistik zu den MotorradfahrerInnen im Ortsgebiet und Freiland kann geschlussfolgert werden,
dass durch die Reduktion der Unfille, deutlich weniger Verletzte in Relation zu den Unfillen
verzeichnet wurden. Wird die Regressionsgerade der Todesopfer ndher analysiert ist zu
erkennen, dass die Zahl der Getoteten im Verhiltnis zu den Unfillen und Verletzten deutlich
schneller abfillt. Jede mogliche Minimierung und Reduktion von Unfidllen wirken sich umso
positiver auf die Anzahl der Verletzten und weiter auch auf die tddlich Verungliickten aus. Die
Regressionsgerade der Todesopfer nimmt eine deutlich kleinere Steigung m (-0,014 %) als bei
den Unfillen (-0,12 %) und Verletzten (-0,15 %) ein. Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass
bei den Getdteten andere Ausgangsgroflen herrschen (Skala von 0-150) als bei den
Unfillen/Verletzten. Hier nimmt die Skala Werte von 0 — 2000 an, somit liegt ein
Skalierungsfaktor von +13,33 vor. Somit ist der Riickgang der Getdteten in Relation zu den

Unfillen beziehungsweise Verletzten.
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Unfallstatistik Motorradfahrerinnen im Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 35: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von Motorradfahrerlnnen im Freiland von 2000-
2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Insgesamt 98 % aller todlich verungliickten Motorradfahrer waren ménnlich. In dieser

Verkehrssparte ist die am hiufigsten betroffene Altersgruppe iiber 50 Jahre alt (S.40). 12

5.3.6 Unfallentwicklung von schweren LKWs (iiber 3,5 Tonnen) im
Ortsgebiet/Freiland

Bei ndherer Betrachtung der Unfallstatistik mit schweren LKW (iiber 3,5 t) wird ersichtlich, dass
es hier vorwiegend mehr Unfille im Freiland als im Ortsgebiet gibt. Dies liegt vor allem daran,
dass schwere LKWs hidufiger im Freiland explizit auf Autobahnen und Freilandstralen
unterwegs sind als im innerstdadtischen Bereich. Die Zahl der Unfille ist im Zeitraum von 2000
bis 2021 um 33 % gesunken, im Ortsgebiet jedoch genau um die Hélfte. Dies liegt vor allem an
der Tatsache, dass die Fahrzeugsicherheit sowie auch die Verkehrssicherheit in Hinblick auf die
FuBlgingerInnen und Fahrradfahrerlnnen stindig verbessert und angepasst wird, da es hier

vermehrt zu Unféllen gekommen ist.

120 (BMK, Verkehrssicherheit 2020, 2021)
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Unfille LKWs > 3,5t Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Ortsgebiet Unfille Freiland
2000 933 1.309
2001 884 1.203
2002 879 1.227
2003 845 1.321
2004 936 1.236
2005 832 1.208
2006 812 1.179
2007 729 1.124
2008 709 1.032
2009 624 922
2010 601 909
2011 542 849
2012 478 728
2013 447 750
2014 483 634
2015 444 724
2016 511 780
2017 517 862
2018 579 935
2019 512 872
2020 372 716
2021 472 882
Gesamtsumme 14.141 21.402

Tab. 18: Unfallstatistik von schweren LKWs (iiber 3,5 Tonnen) im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Abbildung 36 verinnerlicht den Verlauf der Unfélle von schweren LKWs (iiber 3,5 t) im
Ortsgebiet sowie Freiland. Es geht hervor, dass die Unfallstatistik im Ortsgebiet insgesamt besser
abschneidet als im Freiland. Wird jedoch die Regressionsgerade dazu betrachtet ist zu bemerken,
dass die Unfille im Freiland einen steileren Verlauf annehmen, um mdoglichst viele Werte zu
treffen, jedoch gelingt dies bei 69,09 %, wie das Bestimmtheitsmal3 R? ausdriickt. Schlussendlich
kann dennoch gesagt werden, dass sich die Unfallstatistik bezogen auf schwere LKWs (iiber

3,5t) im Ortsgebiet besser entwickelt hat als im Freiland.

Unfélle LKWs > 3,5t im Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 36: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von schweren LKWs (iiber 3,5 Tonnen) im
Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)
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Als Unfallursachen wurden in den meisten Fillen Ablenkung, Unachtsamkeit und
Vorrangverletzungen festgestellt. Auch mangelnder Sicherheitsabstand spielt bei Unfdllen mit

schweren LKWs eine tragende Rolle S. 40).!2!
5.3.7 Unfallentwicklung von leichten LKWs (bis 3,5 Tonnen) im Ortsgebiet/Freiland

Im Gegensatz zu schweren LKWs (iiber 3,5 Tonnen) liegt die Mehrheit der Unfille bei leichten
LKWs (bis 3,5 Tonnen) hauptsédchlich im Ortsgebiet, da hier vermehrt solche vorzufinden sind
als im Freiland. Die Zahl der Unfille im innerstiddtischen Raum hat sich in dem ausgewerteten
Zeitraum von 2000 bis auf einen kleinen Anstieg im Jahr 2021 kaum veréndert. Bei den Unféllen
im Freiland ist 2021 eine Erhohung von 12 % zu vermerken. Betrachtet man die Unfallstatistik
von leichten LKWs (bis 3,5 t) in der Tabelle 19, fillt auf, dass das Jahr 2021 die meisten Unfille

seit 10 Jahren zu verzeichnen hat.

Unfille LKWs < 3,5t Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Ortsgebiet Unfélle Freiland
2000 1.384 935
2001 1.388 1.010
2002 1.353 1.026
2003 1.313 986
2004 1.310 1.014
2005 1.302 922
2006 1.288 864
2007 1.316 843
2008 1.284 833
2009 1.199 763
2010 1.222 698
2011 1.164 646
2012 1.465 1.048
2013 1.361 965
2014 1.349 920
2015 1.267 973
2016 1.292 929
2017 1.285 923
2018 1.297 970
2019 1.388 1.010
2020 1.218 852
2021 1.442 1.050

28.887 20.180

Tab. 19: Unfallstatistik von leichten LKWs (bis 3,5 Tonnen) im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Die Unfalldaten von leichten LKWs (bis 3,5 t) werden als Verlauf und anhand von
Regressionsfunktionen in Abbildung 37 dargestellt. Es zeigt sich, dass das Ortsgebiet in Hinblick
auf die Verkehrssicherheit und Unfallbilanz dem Freiland iiberlegen ist. Die Regressionsgerade

der Unfille im Ortsgebiet weist einen abfallenden Verlauf auf, im Gegensatz dazu nimmt die

121 (Allex & Ortner, 2022)
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Regressionsgerade zu den Unfillen im Freiland einen leicht steigenden Verlauf an. Das
Bestimmtheitsmal ist bei beiden Datenreihen ein sehr geringer Wert, da die meisten Werte sehr

verstreut im Diagramm liegen.

Unfille LKWs < 3,5t im Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 37: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von leichten LKWs (bis 3,5 Tonnen) im
Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Ahnlich wie bei Unfillen mit schweren LKWs, sind die hiufigsten Unfallursachen auch

hier Nichteinhaltung des Sicherheitsabstandes, Unachtsamkeit und Ablenkungen.'*
5.3.8 Unfallentwicklung von Bussen im Ortsgebiet/Freiland von 2000 — 2021

Die Unfallstatistik von Bussen unterteilt in Ortsgebiet und Freiland fiir den ausgewerteten
Zeitraum von 2000 bis 2021 ist in Tabelle 20 dargestellt. Aus dieser geht hervor, dass vorwiegend
mehr Unfille im Ortsgebiet aufgezeichnet wurden, insgesamt waren es fiir diesen Zeitraum
14.551 Unfille. Die Zahl der Unfille belief sich im Jahr 2021 knapp unter dem Wert im Jahr
2000. Hingegen dazu ist bei der Zahl der Unfille im Freiland ein deutlicher Riickgang zu
vermerken, jedoch sind in diesem Zeitraum viel weniger Unfille auBerhalb der Stadt

aufgezeichnet worden. Der Riickgang im Jahr 2021 zu 2000 entspricht 54 %.

122 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
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Unfille mit Bussen Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Ortsgebiet Unfille Freiland
2000 569 138
2001 612 173
2002 627 140
2003 591 146
2004 646 143
2005 657 142
2006 657 148
2007 665 123
2008 636 131
2009 647 121
2010 667 108
2011 647 99
2012 782 110
2013 729 113
2014 736 86
2015 737 101
2016 715 94
2017 703 102
2018 743 114
2019 740 114
2020 501 57
2021 544 64

14.551 2.567

Tab. 20: Unfallstatistik von Bussen im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Der genaue Verlauf der Unfallstatistik von Bussen im Ortsgebiet und Freiland fiir den
ausgewerteten Zeitraum ist in Abbildung 38 ersichtlich. Die Unfallentwicklung von Bussen im
Freiland hat sich iiber die Zeit hinweg konstant verbessert und liegt vor dem Ortsgebiet. Die
genaue Darstellung ist in den Regressionsgeraden zu erkennen. Die Regressionsgerade fiir die
Unfille im Ortsgebiet nimmt einen steigenden Verlauf mit der Steigung 0,0028 % ein, da hier
das Bestimmtheitsmal} sehr gering ist und viele Werte um den Bereich der Geraden liegen. Im
Gegensatz dazu, liegt die Regressionsgeraden fiir die Unfidlle im Freiland deutlich treffsicherer
bei den Werten, deswegen ist hier auch ein deutlich hoheres Bestimmtheitsmal3 R* anzutreffen.
Insgesamt ist hier ein fallender Verlauf mit einer Steigung von — 0,0037 % zu verzeichnen.

Unfallentwicklung mit Bussen im Ortsgebiet/Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 38: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von Bussen im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)
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5.3.9 Bilanz und Zusammenfassung der Unfille

Die Gesamtunfallstatistik nach Verkehrsarten fiir den Zeitraum von 2000 bis 2021 unterteilt fiir

das Ortsgebiet sowie Freiland sind in Tabelle 21 dargestellt.

Gesamtunfélle nach Verkehrsarten von 2000 bis 2021

Verkehrsart

Unfélle Ortsgebiet

Unfélle Freiland

PKW

417.161

247.797

Fahrrad

116.738

27.357

FuBgéanger

82.822

6.639

Moped

69.313

24.008

Motorrad

29.948

34.119

leichte LKWs (bis 3,5t)

28.887

20.180

Bus

14.551

2.567

schwere LKWs (Uber 3,5t)

14.141

21.402

Gesamt

773.561

384.069

Tab. 21: Gesamtunfille nach Verkehrsarten im Ortsgebiet/Freiland von 2000-2021 (eigene Darstellung)

Aus dieser Tabelle ist zu erkennen, dass iiber diesen Zeitraum der Auswertung hinweg
Unfille mit PKWs den meisten Anteil im Ortsgebiet und auch im Freiland ausmachen. Einen
weiteren groflen Anteil an den Gesamtunféllen nehmen FahrradfahrerInnen und FuB3géingerInnen
im Stralenverkehr ein. Die hdufigsten Unfille sind im Ortsgebiet im Zeitraum von 2000 bis 2021
aufgezeichnet worden, bis auf Unfdlle mit MotorradfahrerInnen und schweren LKWs (iiber 3,5
Tonnen), denn da wurden vermehrt Unfidlle im Freiland festgestellt.

Die Unfallstatistik im Ortsgebiet nach den jeweils analysierten Verkehrsarten wird in

Tabelle 22 fiir 2020 nach den Straenarten statistisch ausgewertet dargestellt.

Unfille im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und StraBenarten fiir 2020

Verkehrsarten | Landesstrae B [ LandesstraRe | Sonst. StraBe [ Zt 1 [Anteil an Gesamtunfallstatistik
PKW 3.921 1.750 6.708 12.379 0,445
Fahrrad 1.101 811 5.188 7.100 0,255
Moped 393 433 1.254 2.080 0,075
Motorrad 584 258 828 1.670 0,060
FuBganger 469 208 1.844 2.521 0,091
LKW bis 3,5t 430 146 642 1.218 0,044
Lkw dber 3,5t 156 53 163 372 0,013
Bus 132 44 325 501 0,018
| nt 7.186 3.703 16.952 27.841 1,000

Tab. 22: Unfalle im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und Straf3enarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Aus dieser Auswertung ist ersichtlich, dass Unfdlle mit PKWs den grofiten Anteil im
Ortsgebiet einnehmen. Genauer gesagt, sind 45 % der Unfille an solchen zuzuweisen. Ein Viertel
aller Gesamtunfille ist mit FahrradfahrerInnen verbunden, wie aus der Tabelle 22 hervorgeht.
Schwere LKWs, genauer gesagt solche die mehr als 3,5 Tonnen besitzen weisen mit einem Anteil
von 1,3 % die wenigsten Unfille im Ortsgebiet vor Bussen mit 1,8 % auf. Allgemein gesagt sind

die meisten Unfille im Stadtgebiet auf sonstigen Stralen zuriickzufiihren.
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Auswertungen zu Verletzten im Ortsgebiet nach Verkehrs — und Stralenarten sind fiir
das Jahr 2020 in der Tabelle 23 ausgewertet. Aus dieser ldsst sich eine dhnliche Bilanz wie bei
den Unfillen feststellen. Das heif3t, dass es die meisten Verletzten genauer gesagt mit einem
Anteil von fast 36 % die PKW — FahrerIlnnen betrifft, dicht gefolgt von den FahradfahrerInnen
mit knapp 32 %. Jedoch ist anzumerken, dass bei den Fahrradfahrerlnnen ein groBBer Anteil an

Unfallen auf E-Bikes und E-Scooter zuriickzufuhren sind.

Verletzte im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und StraRenarten fiir 2020

Verkehrsarten | LandesstraBe B | LandesstraRe | Sonst. Strae| Z Anteil an istik
PKW 3.352 1.252 3.380 7.984 0,356
Fahrrad 1.123 817 5.217 7.157 0,319
Moped 436 501 1.371 2.308 0,103
Motorrad 606 263 831 1.700 0,076
FuBgdnger 453 208 1.788 2.449 0,109
LKW bis 3,5t 125 43 121 289 0,013
Lkw {iber 3,5t 19 7 19 45 0,002
Bus 126 40 307 473 0,021

6.240 3.131 13.034 22.405 1,000

Tab. 23: Verletzte im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und Straenarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Tabelle 24 legt eine Auswertung zu Todesopfern im Ortsgebiet unterteilt nach Verkehrs
—und Straflenarten fiir 2020 fest.

Getotete im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und StraBenarten fiir 2020
Verkehrsarten |LandesstraBe B |LandesstraBe [Sonst. StraBe [Zusammen |Anteil an Gesamtunfallstatistik
PKW 7 9 10 26 0,299
Fahrrad 2 2 12 16 0,184
Moped 0 0 0 0 0,000
Motorrad 4 1 3 8 0,092
FuBganger 9 9 18 36 0,414
LKW bis 3,5t 1 0 0 1 0,011
Lkw Uber 3,5t 0 0 0 0 0,000
Bus 0 0 0 0 0,000
Insg; 1t 23 21 43 87 1,000

Tab. 24: Getotete im Ortsgebiet nach Verkehrsarten und Straenarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Aus dieser geht hervor, dass es die FuBgingerInnen im Ortsgebiet am hiufigsten mit 41,4
% als Todesopfer trifft. Dies bedeutet somit, dass das Unfallrisiko als FuBgénger zu versterben
deutlich hoher ist, als im Gegensatz zum PKW mit deutlich mehr Unféllen. Knapp 30 % der
todlichen Unfille sind dem PKW zuriickzufiihren. 18,4 % der Unfille mit Fahrradfahrerlnnen
im Ortsgebiet sind 2020 tédlich ausgegangen. Bei schweren LKWs, Bussen und Mopeds sind in
diesem Jahr keine Todesopfer verzeichnet worden. Schlussfolgernd kann gesagt werden, dass
sonstige Stralen die groBte Unfallhdufungsstelle im Ortsgebiet darstellen.

Auswertungen zur Unfallbilanz wurden ebenfalls auch fiir das Freiland nach Verkehrs-
und StraBenarten statistisch ausgewertet. Aus Tabelle 25 ist zu erkennen, dass fast 55 % der

Unfille durch PKWs verschuldet wurden und somit den grof3ten Anteil nach den Verkehrsarten
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darstellt. Deutlich weniger Unfille, genauer mit 15 % sind den FahrradfahrerInnen zuzuordnen.

Anders als im Ortsgebiet passieren im Freiland die meisten Unfille auf Landesstraf3en.

Unfille im Freiland nach Verkehrsarten und StraBenarten fiir 2020
Verkehrsarten Autobahn SchnellstraBe | LandesstraBe B | Landesstrae [ Sonst. StraBe | Zusammen | Anteil an Gesamtunfallstatistik
PKW 1.275 175 2.789 2.420 776 7.417 0,535
Fahrrad 7 1 314 507 1.258 2.087 0,151
Moped 0 0 173 258 336 767 0,055
Motorrad 70 10 746 754 202 1.782 0,129
FuRganger 18 2 27 46 80 173 0,012
LKW bis 3,5t 194 29 317 218 94 852 0,062
Lkw Uber 3,5t 274 35 266 108 33 716 0,052
Bus 10 0 19 21 7 57 0,004
| nt 1.848 252 4.651 4.332 2.786 13.851 1,000

Tab. 25: Unfille im Freiland nach Verkehrsarten und Strafenarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Den grofiten Anteil der Verletzten im Jahr 2020 bezogen auf das Freiland nimmt mit 61,5
% der PKW ein. An zweiter Stelle, mit knapp 15 % belegten die Fahrradfahrerlnnen, knapp
dahinter mit 12,6 % die MotorradfahrerInnen. Die wenigsten Verletzten gab es bei Bussen,
FuBgidngerlnnen sowie LKWs iiber 3,5 Tonnen zu verzeichnen. Wie bei den Unfillen im

Freiland liegen die Unfallhdufungstellen hauptsichlich auf Landesstrafen.

Verletzte im Freiland nach Verkehrsarten und Straenarten fiir 2020
Verkehrsarten Autobahn SchnellstraBe | LandesstraBe B | LandesstraBe| Sonst. Strae | Zusammen | Anteil an Gesamtunfallstatistik
PKW 1.771 244 3.521 2.762 761 9.059 0,615
Fahrrad 8 1 327 515 1.300 2.151 0,146
Moped 0 0 196 284 373 853 0,058
Motorrad 72 10 780 780 211 1.853 0,126
FulRganger 15 1 21 45 79 161 0,011
LKW bis 3,5t 110 19 168 115 51 463 0,031
Lkw Uber 3,5t 53 12 58 27 15 165 0,011
Bus 5 0 16 9 6 36 0,002
Insgesamt 2.034 287 5.087 4.537 2.796 14.741 1,000

Tab. 26: Verletzte im Freiland nach Verkehrsarten und Straenarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Im Vergleich zu den Anteilen der Getdteten im Ortsgebiet, nimmt der PKW — Fahrer im
Freiland mit knapp 50 % den hochsten Wert ein (siehe Tabelle 26). Zum Vergleich dazu, lag der
Anteil der getdteten PKW — Fahrerlnnen im Ortsgebiet bei unter 30 %, jedoch lag die Zahl der
getoteten FuBgingerInnen im Ortsgebiet hoher als im Freiland mit 6,1 %. Uber einem Viertel
der Todesopfer im Freiland waren im Jahr 2020 MotorradfahrerInnen. Die Tatsache, dass
Landesstralen eine Unfallhdufungstelle im Freiland darstellen kann mit Tabelle 27 mehrfach

bewiesen werden.
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Getotete im Freiland nach Verkehrsarten und StraBenarten fiir 2020
Verkehrsarten Autobahn SchnellstraBe | LandesstraBe B | LandesstrafBe | Sonst. StraBe | Zusammen | Anteil an Gesamtunfallstatistik
PKW 12 6 49 41 12 120 0,488
Fahrrad 0 0 6 5 13 24 0,098
Moped 0 0 0 1 0 1 0,004
Motorrad 3 0 36 25 2 66 0,268
FuRganger 3 1 6 4 1 15 0,061
LKW bis 3,5t 6 0 4 4 0 14 0,057
Lkw Uber 3,5t 1 1 3 0 0 5 0,020
Bus 1 0 0 0 0 1 0,004
Insgesamt 26 8 104 80 28 246 1,000

Tab. 27: Getdtete im Freiland nach Verkehrsarten und Stralenarten fiir 2020 (eigene Darstellung)

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass TUber die Halfte (53%) aller
Unfallverursacherlnnen im Jahr 2021 PKW-Lenkerlnnnen waren, ein Fiinftel (20%) waren
Fahrradfahrerlnnen und der Rest setzt sich zusammen aus LKW- LenkerInnen (8%), Motorrad-
oder MopedfahrerInnen (7%) und der geringste Anteil ist mit 3% den FuBgingerlnnen zu

verbuchen (8. 43).1%
5.3.10 Alter und Geschlecht

Aus dem Unfallbericht der Statistik Austria 2021 geht hervor, dass zwei Drittel (66%) aller
Unfille von Minnern verursacht wurden. Die am stirksten vertretene Altersgruppe lag zwischen
15 und 24 Jahren. Das heif3t, dass “[e]iner von vier Verungliickten im Straenverkehr [...] 2021
zwischen 15 und 24 Jahren alt” war. 38% dieser Altersgruppe waren Fahrneulige, die ihre
Fahrerlaubnis, seit weniger als einem Jahr hatten. Lediglich 2,5 % der Unfallverursacher waren
Kinder bis zum 14. Lebensjahr. Uber 2.000 Unfille wurden 2021 von Personen verursacht, die
zwischen 65 und 84 Jahren alt waren. Besonders markant ist der Fakt, dass es einen 12%-en
Anstieg an Verungliickten bei den iiber 85- Jihrigen im Vergleich zum Vorjahr gab (S. 35).'%*
In einer Studie des ADAC wurde vermerkt, dass 2019 besonders junge Autofahrer ebenso wie
Senioren ein gesteigertes Unfallrisiko aufweisen. Es zeigt sich, dass gerade Fahrzeuglenker, die
noch unsicher sind, oder aufgrund ihres fortgeschrittenen Alters Sichteinschriankungen haben,
besonders viele Unfille beim Abbiegen oder Kreuzen verursachen. !

Wenn man sich die Unfille mit Todesfolge 2021 in Osterreich ansieht, ist festzustellen,

dass mehr als die Hélfte aller Verungliickten (58%) ménnlich waren. Im Bundeslédndervergleich

123 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
124 (Allex & Ortner, 2022)
125 (Wallerang, 2022)
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zeigt sich, dass der Ménneranteil bei Unfdllen generell hoher als der Frauenanteil war. Eine
besonders hohe Geschlechterdiskrepanz lésst sich bei Motorrad- und LKW- Unfillen
beobachten. Hierbei lag der Anteil an verungliickten Mannern bei Motorradunfillen bei 84% und
bei LKW-Unfillen sind 98% todlich verungliickt. In konkreten Zahlen bedeutet das, dass 2021
263 Menschen bei LKW-Unfillen ums Leben kamen und 257 von ihnen waren ménnlich. 2

Bei Mopedunfillen verungliicken die LenkerInnen durchschnittlich im Alter von 20
Jahren, bei PKWs liegt der Altersdurchschnitt bei 38 Jahren und bei FuBgidngerInnnen bei 43
Jahren. Die Altersgruppe, die im StraBenverkehr gemessen an der Bevolkerungszahl am
gefdhrdetsten erscheint, hat einen Altersschnitt von 75- 84 Jahren. In dieser Altersklasse kamen
2021 72 Menschen pro Million Einwohnerlnnen ums Leben. Mit 66 und 67 Verungliickten pro
Million EinwohnerInnen schlagen auch die Altersgruppen 15-24 Jahre und die {iber 85-Jéhrigen
hier merklich zu Buche (S.35).'%’

5.3.10.1 Unfallentwicklung unter Beteiligung von Kindern (0-14 Jahre)

Um einen genaueren Uberblick zur Unfallstatistik, in welchen Kinder (0-14 Jahre) beteiligt sind
darzustellen, wurde eine Auswertung anhand Daten vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit fiir
den Zeitraum von 2000 bis 2021 im Ortsgebiet durchgefiihrt. Daraus stellt sich heraus, dass sich
die Zahl der Unfille, Verletzte und Todesopfer seit 2000 deutlich reduziert hat. Genauer gesagt,
liegt die Zahl der Unfille und Verletzten im Jahr 2021 um 42 % unter dem Wert im Jahr 2000.
Bei den Todesopfern herrscht seit Beginn der Auswertung ein Riickgang von 91 %.

126 (Allex & Ortner, 2022)
127 (Allex & Ortner, 2022)
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Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Ortsgebiet von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 2798 2865 11
2001 2617 2716
2002 2702 2762
2003 2667 2778
2004 2566 2640
2005 2390 2540
2006 2428 2535
2007 2447 2516
2008 2322 2436
2009 2133 2196
2010 1953 2049
2011 2087 2143
2012 2075 2153
2013 2018 2117
2014 1907 1984
2015 1803 1868
2016 1922 2033
2017 1880 1948
2018 1945 2066
2019 1793 1878
2020 1516 1545
2021 1615 1674
47584 49442
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Tab. 28: Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Die Anzahl der auf osterreichischen Stédten verletzten Kindern (0-14 Jahre) belief sich
auf 1.674 im Jahr 2021. Damit wurden im Vergleich zum Vorjahr 8,5 % weniger Kinder im
Stralenverkehr verletzt. Auch die Zahl der todlich verungliickten Kinder ist beachtlich gesunken.
Wihrend 2019 9 Kinder ihr Leben verloren haben, war es 2021 1 Kind. Die meisten
verungliickten Kinder 2020 (35%) sind als Beifahrer/Mitfahrende zu Schaden gekommen.
Deutlich weniger Kinder (18%) verungliickten zu Ful}. Laut einem Jahresbericht der Statistik
Austria lag der Anteil der im StraBenverkehr getdteten Kinder (0-14 Jahre) bei 0,6 % auf die
Gesamtanzahl der Todesopfer (S. 32).1%

Um den genauen Verlauf der Unfallstatistik der Kinder (0 — 14 Jahre) zu zeigen, wurde
die obige Datentabelle in Abbildung 39 ausgewertet. Es ist zu bemerken, dass alle drei Verldufe
der Regressionsgeraden einen Riickgang verzeichnen. Wie schon bei der Datentabelle in Tabelle
28 festgestellt, herrscht zwischen den Unfillen und Verletzten derselbe Riickgang. Diese
Tatsache ist bei den dazugehdrigen Regressionsgeraden ersichtlich, denn die Regressionsgerade
zu den Unfillen und Verletzten verlaufen iiber den ausgewerteten Zeitraum hinweg mit einer
fast identen Steigung. Das Bestimmtheitsmal3 R? ist in beiden Fillen ein sehr hoher Wert, dies
bedeutet somit, dass viele Werte mit der Regressionsgeraden beschrieben und getroffen werden.

Somit kann festgestellt werden, dass mit den Riickgdngen der Unfille die Zahl der Verletzten im

128 (BMK, Verkehrssicherheit 2020, 2021)
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gleichen Ausmal} sinkt. Dies kann auch an den vorhandenen Werten aus der Datentabelle
bewiesen werden, da die Zahl der Unfille und Verletzten zum Ausgangswert im Jahr 2000 um
42 % gesunken ist. Wird die Regressionsgerade der Getdteten im Vergleich zu den Unféllen und
Verletzten analysiert, kann festgestellt werden, dass der Riickgang prozentuell gesehen ein viel
hoherer Wert ist, ndmlich nimmt der Wert im Jahr 2021 der Getdteten einen Anteil von 11 % im
Vergleich zu 2000 an. Bei der Regressionsgerade zu den Todesopfern nimmt das
Bestimmtheitsmal3 R? einen kleineren Wert ein als bei den Unfillen und Verletzen, da die Werte
verstreuter im Diagramm vorzufinden sind. Somit kann gesagt werden, dass eine Verdnderung
bezogen auf die Skala der Getdteten einen grofleren Wert einnimmt als bei den Skalen zu den
Unfillen und Verletzten, da die AusgangsgroBen einen Faktor +175 untereinander besitzen
(AusgangsgroBen 0-20 zu 0-3500). Somit liegt die negative Steigung der Regressionsgeraden
der Getoteten (-0,0035 %) in Relation zu deren Ausgangsgrof3en.

Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Ortsgebiet von 2000 - 2021

Lo Datentabelle -Verletzte: y = 55,843«

RE=0,9214

.
8§ gie
o 303 . ® 12
. ) .

. =l8 * .

Datentabelle - Unfille: y = -54,814x+ 112367 P

]
R¥=0,9302 8

o
F

u nfélle,fVerlgjzte
Getdtete

8

000

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
Jahr

Abb. 39: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von Kindern (0-14 Jahre) im Ortsgebiet von 2000-
2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Die Unfallstatistik fiir Kinder (0-14 Jahre) bezogen auf das Freiland zeigt, dass es doch
mehr Todesopfer im Freiland als im urbanen Raum gibt, trotz einem stetigen Riickgang der
Unfallzahlen. 2021 kamen wie in der Tabelle 29 zu sehen, bei 614 Unfillen 5 Kinder im Freiland
ums Leben. Der Riickgang belief sich bei den Unféllen und Verletzten im Jahr 2021 bei 44 %

und bei den Getdteten war ein Riickgang von 69 % zu vermerken.
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Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Freiland von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 1087 1289 16
2001 1010 1248 20
2002 1039 1261 16
2003 1080 1296 27
2004 977 1210 14
2005 880 1111 15
2006 852 1033 18
2007 893 1100 9
2008 796 997
2009 803 986
2010 713 865
2011 623 743
2012 676 780
2013 652 824
2014 659 810
2015 584 721
2016 661 825
2017 688 832
2018 677 821
2019 687 844
2020 527 634
2021 614 728
17178 20958
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Tab. 29: Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten,

eigene Darstellung)

Als Vergleich zum Ortsgebiet wird der Verlauf der Unfallstatistik bezogen aufs Freiland
auch hier in Form eines Diagramms und Regressionsfunktionen dargestellt. Werden die
Regressionsgeraden der Unfille und Verletzten im Ortsgebiet und Freiland verglichen, geht
hervor, dass das Ortsgebiet im Thema Verkehrssicherheit deutlich voran liegt, jedoch sieht dies
beim Verlauf der Todesopfer anders aus, aber hier ist auch anzumerken, dass Kinder haufiger in
Stadten unterwegs sind als im Freiland und hier auch ein anderes Verkehrsaufkommen
vorzufinden ist. Werden die Regressionsgeraden im Freiland in Hinblick auf die Unfille und
Verletzte verglichen, ist in beiden Féllen ein Riickgang zu vermerken, jedoch ist ein stirker
abfallender Verlauf der Verletzten im Vergleich zu den Unfillen zu verzeichnen. Die Zahl der
Todesopfer bezogen auf Kinder im Freiland ist seit Beginn der Auswertung gefallen, wie auch
an der Regressionsgeraden in Abbildung 40 zu sehen ist. Es herrscht eine andere Steigung wie
im Vergleich bei den Unfillen oder Verletzten, da hier Ausgangsgréfien von 0 —40 im Diagramm
vorzufinden sind. Im Gegensatz dazu entspricht die Skala der Unfille und Verletzten einem
Skalierungsfaktor von +35 (Ausgangsgréfle 0-40 zu 0-1400). Werden die jeweiligen Werte auch
in diesem Ausmal vergrofert, liegt dasselbe Verhéltnis in Hinblick auf die Steigung wie bei den

Unfillen und Verletzten vor.
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Unfallstatistik Kinder (0-14 Jahre) im Freiland von 2000 - 2021
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Abb. 40: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von Kindern (0-14 Jahre) im Freiland von 2000-
2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.10.2 Unfallentwicklung unter Beteiligung von Alteren (65+)

Im Gegensatz zu der Unfallstatistik der Kinder (0-14 Jahre) fillt die Unfallbilanz bei Senioren
(65+) deutlich schlechter aus. Tabelle 30 gibt einen Uberblick der Entwicklung zu den Unfillen,
Verletzten und Getdteten fiir die Altersgruppe 65 + im Ortsgebiet fiir den Zeitraum von 2000 bis
2021. Aus dieser Auswertung ist festzustellen, dass sich die Zahl der Unfélle und Verletzten seit
2000 verschlechtert hat und gestiegen ist. Genauer gesagt betrdgt der Zuwachs der Unfille und
Verletzten im Jahr 2021 21 % im Vergleich zu Beginn der Auswertung im Jahr 2000. Die Anzahl
der Todesopfer betrug im Jahr 2021 57 % im Vergleich zum Jahr 2000. Dies bedeutet somit,

dass die Zahl der Todesopfer im Ortsgebiet einen Riickgang von 43 % in Relation zu diesen

beiden Jahren ergibt.

Unfallstatistik Senioren 65+ im Ortsgebiet von 2000 - 2021
Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 4095 2971 78
2001 4071 2972 69
2002 4297 3005 105
2003 4263 3009 84
2004 4245 2917 93
2005 4140 2845 70
2006 4446 3015 85
2007 4671 3194 56
2008 4630 3063 88
2009 4603 3080 68
2010 4497 3026 66
2011 4585 3057 59
2012 5343 3657 74
2013 5227 3561 65
2014 5399 3721 54
2015 5556 3703 68
2016 5525 3842 59
2017 5492 3803 44
2018 5670 3937 44
2019 5492 3885 47
2020 4686 3408 46
2021 4966 3607 45

105899 73278 1467

Tab. 30: Unfallstatistik Senioren (65+) im Ortsgebiet von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten,

eigene Darstellung)
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Der Verlauf der Unfallstatistik von Senioren (65+) im Ortsgebiet wird in Abbildung 41
dargestellt. Dabei ist genau zu erkennen, dass die Zahl der Unfille und Verletzten im Laufe der
Zeit gestiegen ist wie anhand der Regressionsgeraden zu sehen ist. Die Steigung der
Regressionsgerade zu den Unfdllen nimmt iiber diesen Zeitraum hinweg eine hohere Steigung
(0,70 %) als die der Verletzten (0,49 %) an, jedoch ist die Gerade zu den Verletzten treffsicherer
wie am Bestimmtheitsmall R? zu erkennen ist. Die Anzahl der Unfille im Jahr 2020 und 2021
unterscheiden sich mafigeblich zu den vorigen Werten, daher nimmt die Regressionsgerade auch
diesen steileren Verlauf an im Vergleich zu den Verletzten. Im Gegensatz dazu, ist die Zahl der
Verungliickten Senioren gesunken. Die Regressionsgerade der Todesopfer weist eine deutlich
kleinere Steigung (-0,021 %) auf als bei den Unfillen (+0,70 %) und Verletzten (+0,49 %). Dies
liegt vor allem an der Tatsache, dass bei den Getdteten andere AusgangsgrofBen herrschen (Skala
von 0-250) als bei den Unfillen/Verletzten. Hier nimmt die Skala Werte von 0 — 6000 an, somit

liegt ein Skalierungsfaktor von +24 vor.

Unfallstatistik Senioren 65+ im Ortsgebiet von 2000 - 2021
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Abb. 41: Regressionsfunktionen der Unfallstatistik von Senioren (65+) im Ortsgebiet von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Die Unfallbilanz (siehe Tabelle 31) im Freiland bezogen auf die Generation 65+ verlduft
positiver als im Ortsgebiet. Das bedeutet, dass vor allem weniger Unfille sowie Verletzte {iber
die Zeit hinweg aufgezeichnet wurden, jedoch ist auch im Freiland eine deutliche Steigerung seit
2000 zu vermerken. Die Zahl der Unfille ist im Jahr 2021 um 13 % gegeniiber dem
Ausgangswert im Jahr 2000 gestiegen, bei der Zahl der Verletzten sind es 25 % mehr im

Vergleich zu 2000. Die Zahl der Getdteten ist in dem ausgewerteten Zeitraum von 112
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Todesopfern im Jahr 2000 auf 54 Todesopfer im Jahr 2021 gesunken. Dies stellt somit einen
Riickgang von 52 % dar.

Unfallstatistik Senioren 65+ im Freiland von 2000 - 2021

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
2000 1885 1411 112
2001 1878 1496 117
2002 1880 1448 106
2003 2055 1536 114
2004 1953 1524 86
2005 1969 1547 81
2006 1924 1458 71
2007 2040 1594 89
2008 1961 1553 84
2009 1996 1531 91

2010 1860 1417 74
2011 1953 1576 91
2012 2266 1760 80
2013 2154 1647 77
2014 2263 1765 61
2015 2258 1738 73
2016 2417 1911 78
2017 2379 1908 57
2018 2453 1987 77
2019 2487 2086 80
2020 2074 1675 60
2021 2127 1768 54
46232 36336 1813

Tab. 31: Unfallstatistik Senioren (65+) im Freiland von 2000-2021 (Unfalldaten vom KfV erhalten,

eigene Darstellung)

Unter den meisten todlichen Verkehrsunféllen sowie auch im Rad — und FuBverkehr ist
die Generation der {iber 65 — Jihrigen am hiufigsten vertreten.'?

Abbildung 42 stellt die Unfallstatistik der Senioren (65+) im Freiland fiir den Zeitraum
von 2000 bis 2021 dar. Aus dieser geht klar hervor, dass die Unfallstatistik im Freiland in
Hinblick auf Senioren besser abschneidet als im Ortsgebiet, jedoch sind auch hier steigende
Zahlen bei den Unfillen und Verletzten zu verzeichnen. Die Regressionsgeraden der Unfélle und
Verletzten nehmen annéhernd gleiche Werte an. Das heiflt somit, dass die Zahl der Verletzten
direkt proportional zu den Unfillen steigt. Die Zahl der Todesopfer ist liber diesen Zeitraum
hinweg gefallen, wie anhand der Regressionsgeraden y zu bemerken ist. Aus der
Regressionsfunktion geht hervor, dass die Steigung m der Getoteten (-0,022 %) im Vergleich zu
den Unfillen (+0,24 %) und Verletzten (+0,24 %) deutlich kleiner ausfillt, da bei der Zahl der
Getoteten kleinere Ausgangsgroflen zu erwarten sind als bei den Unfdllen. Werden die
Ausgangsgroflen (0-250) mit +12 skaliert, erhdlt man die Ausgangsgrofen (0-3000) von den
Unfillen und Verletzten. Daraus kann geschlussfolgert werden, dass die Steigung von — 2,22 in

Hinblick auf die Getoteten in Relation zu den anderen Steigungen steht.

129 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
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Unfallstatistik Senioren 65+ im Freiland von 2000 - 2021

Datentabelle - Unfélle: y = 23,713x - 45574 .
R*=0,5758

2000 T e

UnfillefVerletzte
Getdtete

Abb. 42: Regressionsfunktion der Unfallstatistik von Senioren (65+) im Freiland von 2000-2021
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

5.3.11 Schlussfolgerungen

Um die in den vorigen Kapiteln genauer beschriebenen Verkehrsarten in Hinblick auf die
Unfallentwicklung zusammenfassend zu erldutern, wird dies in Tabelle 32 fiir das Ortsgebiet
dargestellt. Vorab ist zu erwidhnen, dass griin gefiillte Zellen positive Auswirkungen auf die
Unfallbilanz haben und somit Riickgdnge abbilden. Im Gegensatz dazu, stellen rot hinterlegte
Zellen negative Auswirkungen und in diesem Fall eine Erh6hung der Zahlen dar. Leere Zellen
stellen nicht tibermittelte Daten zu der Unfallstatistik der Statistik Austria und dem Kuratorium
fiir Verkehrssicherheit dar. Regressionsgeraden mit der Regressionsfunktion y =m * x + b bilden
einen linearen Verlauf der Unfille, Verletzten und Todesopfern ab. Dabei wird mit m die
jeweilige prozentuelle Steigung (+/-) und mit b der jeweilige y — Achsabstand bezeichnet.
Unfille und Verletzte in Bezug auf Radfahrerlnnen und Senioren verzeichnen deutliche
Steigungen wie in Tabelle 32 festzustellen ist. Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass E —
Bikes sowie E — Scooter immer mehr an Beliebtheit bei Jung und Alt gewinnen und es somit
vermehrt zu Unféllen und weiters zu Verletzten kommt. Es wurde festgestellt, dass Unfille und
Verletzte direkt proportional zueinanderstehen. Wie in Tabelle 32 zu erkennen ist, weisen die
Steigungen der Regressionsgeraden zu den Unfiéllen und Verletzten eine dhnliche Grof3e auf.
Diese Tatsache ist auch bei den prozentuellen Verhédltnissen zwischen 2021 und 2000 zu
bemerken. Positiverweise ist bei der Zahl der Getoteten von allen VerkehrsteilnehmerInnen und
Verkehrsarten im Ortsgebiet keine Erhohung zu verzeichnen. Jedoch ist anzumerken, dass die
Steigungen der Regressionsgeraden fiir Getotete deutlich kleiner ausfallen als bei den Unfillen

und Verletzten. Dies liegt daran, dass es hierbei um wesentlich kleinere AusgangsgrofSen handelt
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und es somit in Relation auch zu kleineren Steigungen kommt. Zusammengefasst steht die
kleinere Steigung in Relation zur kleineren Ausgangsgrof3e. Todesopfer in Bezug auf Kinder

sowie FuBBgéngerInnen sind 2021 im Vergleich zu 2000 im Ortsgebiet am meisten gesunken.

Ortsgebiet
Unfille Verletzte Getdtete
Verkehrsart
Regressionsgerade |Steigung m [%]|Verhaltnis 2021 zu 2000 [%]| Regressionsgerade |Steigung m [%][Verhdltnis 2021 zu 2000 [%]| Regressionsgerade |Steigung m [%][Verhdltnis 2021 zu 2000 [%]

PKW y =-373,47x +769823 =773 -37,0 / / / / / /
FuRganger y =-46,698x +97651 -0,47 -34,0 y =-46,461x + 97088 -0,46 -34,0 y=-2,8487x+5788 -0,028 -73,0
Radfahrer y =-0,5285x +1086,7 -0,0053 -13,0
Mopedfahrer y =-52,446x +108592 -0,52 -33,0 / / / / / /
Motorradfahrer y =-27,225x + 56098 -0,27 -47,0 y =-28,697x +59078 -0,28 -48,0 y=0,515x +1047,2 0,0052 -46,0
schwere LKWs y =-25,667x +52247 -0,26 -49,0 / / / / / /
leichte LKWs y=-0,5223x+2363,1 | -0,0052 / / / / / /
Bus -4,0 / / / / / /
Kinder (0-14 Jahre) | y =-54,814x +112367 -0,55 -42,0 y =-55,843X + 114520 -0,56 -42,0 y =-0,3574x+723,56 -0,0036 -91,0
Senioren 65+ y =-2,1146x +4318,1 -0,021 -42,0

Tab. 32: Darstellung der Regressionsfunktionen im Ortsgebiet von 2000 - 2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)

Regressionsfunktionen in Hinblick auf Unfille, Verletzte und Getdtete im Freiland
werden zusammenfassend in Tabelle 33 dargestellt. Wie schon bei der Unfallstatistik im
Ortsgebiet festgestellt, sind deutliche Zunahmen bei RadfahrerInnen und Senioren in Hinblick
auf Unfille und Verletzte zu vermerken. Werden die prozentuellen Verhiltnisse der Unfille
zwischen 2021 und 2000 verglichen, geht hervor, dass Unfille mit PKWs, FullgéngerInnen,
Bussen und Kindern im Freiland mehr gesunken sind als im Ortsgebiet, jedoch sagt diese
Tatsache nicht viel iiber die Verkehrssicherheit aus, da solches eher tiber einen ldngeren Zeitraum
analysiert werden muss wie anhand von Regressionsfunktionen. Es ist zu bemerken, dass die
Steigungen m der Regressionsfunktionen deutlich kleiner, somit flacher ausfallen als im
Ortsgebiet. Somit stellt das Ortsgebiet groBere Riickgénge als das Freiland dar. Schlussfolgernd
kann somit festgehalten werden, dass sich im Ortsgebiet deutlich mehr getan hat beim Thema

Verkehrssicherheit im Vergleich zum Freiland.

Freiland
Verkehrsart : : Unfille — : : Verletzte — . . —
Regressionsgerade |Steigung m [%]|Verhdltnis 2021 zu 2000 [%]| Regressionsgerade |Steigung m [%]|Verhaltnis 2021 zu 2000 [%]| Regressionsgerade |Steigung m [%] [Verhltnis 2021 zu 2000 [%|

PKW y =-268,9x + 551886 -2,69 -40,0 / / / / / /
FuRgénger y =-10,216x + 20842 -0,1 -48,0 y=-9,3111x+18993 -0,093 -47,0 y =-1,6313x +3312,2 -0,016 -75,0
Radfahrer y =-0,5551x +1139,5 0,0056 -26,0
Mopedfahrer y=-17,896x + 37071 -0,18 -29,0 / / / / / /
Motorradfahrer y=-11,804x + 25283 -0,12 -25,0 y =-15,08x + 31935 -0,15 -29,0 y =-1,4071x +2897 -0,014 -42,0
schwere LKWs y =-27,776x+56817 -0,28 -33,0 / / / / / /
leichte LKWs / / / / / /
Bus y=-3,7013x + 7558,1 -0,037 -54,0 / / / / / /
Kinder (0-14 Jahre)| y =-24,024x +49080 -0,24 -44,0 y =-29,455x +60171 -0,29 -44,0 y =-0,8346x + 1687,8] -0,0083 -69,0
Senioren 65+ y=-2,223x-4551,8 0,022 -52,0

Tab. 33: Darstellung der Regressionsfunktionen im Freiland von 2000 - 2021 (Unfalldaten vom KfV

erhalten, eigene Darstellung)
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5.4. Falsches Fahrverhalten im Straflenverkehr

5.4.1 Nichtangepasste Fahrgeschwindigkeiten

Wie schon aus vorherigen Kapiteln und Unterpunkten hervorgegangen ist, ist das Nichteinhalten
von Geschwindigkeitsbegrenzungen eine der héufigsten Ursachen fiir Verkehrsunfille mit
Todesfolge. Nun stellt sich auch die Frage, ab wann man eine Fahrgeschwindigkeit als “nicht
angepasst” bezeichnen kann. In ihrer Diplomarbeit beruft sich Rummelova (S. 23) auf folgende

Bedingungen: '*°

e Fahrgeschwindigkeit ist an die Linienfiihrung nicht angepasst

e Fahrgeschwindigkeit ist an die StraBenverhéltnisse nicht angepasst

e Fahrgeschwindigkeit ist an die Verkehrsverhéltnisse nicht angepasst

e Fahrgeschwindigkeit ist an die Sichtverhdltnisse nicht angepasst (beeinflusst durch
Witterung und Lichtverhiltnisse)

e Die Hochstgeschwindigkeit, die durch Gesetz oder Verkehrssignalisierung gegeben
ist, ist iiberschreiten

e  Uberholungsmandver ist nicht angepasst durchgefiihrt worden

e Fahren am Fahrzeug mit Anhénger ist nicht angepasst

e Verfolgungsfahrt ist fehlerhaft durchgefiihrt worden.

In der folgenden Abbildung 43 zeigt sich erneut, dass gerade das Fahren mit zu hoher
Geschwindigkeit fiir ein Drittel der Verkehrsunfalle im Jahr 2020 mit Todesfolge verantwortlich
ist. Beunruhigenderweise geht aus dieser Statistik auch hervor, dass die Anzahl der todlich
Verungliickten aufgrund von iiberhohter Geschwindigkeit tiber die Jahre seit 2017 angestiegen
ist. GemilBl des Unfallberichtes der Statistik Austria sind im Jahre 2021 106 der 362
Verkehrsopfer aufgrund von nichtangepasster Geschwindigkeit verstorben. Das sind um 4

Personen weniger als im Vorjahr und somit kann von 2020 auf 2021 eine geringe Verbesserung

130 (Rummelova, 2015)
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beobachtet werden (S. 43).*! 2021 galt nicht angepasste Fahrgeschwindigkeit mit 26,9 % als
Hauptunfallursache fiir tddliche Verkehrsunfille.!??

Bereits jeder 3. todliche Verkehrsunfall WVC®
wegen zu hoher Geschwindigkeit

Anteil Hauptunfallursache nicht 2 vindigkeit bei todlichen Verkehrsunfallen in Osterreich

Jahr 2018

n0%
A%
| I | | |
lahr 2016 Jahe 2017 Jahr 2019 Jahe 2020
Ouele: Statisti Austria, YCO 2021 Grafic VCO 202

Abb. 43: Verkehrsunfille mit Todesfolge - Entwicklung der letzten Jahre '

Um den Anteil der Unfallstatistik hinsichtlich nichtangepasster Geschwindigkeit explizit
fiir das Ortsgebiet sowie Freiland darzustellen, wurde anhand der Daten der Statistik Austria die
diese fiir 2020 ausgewertet. Aus Tabelle 34 ist zu erkennen, dass 36,7 % aller Getoteten im
Freiland aufgrund iiberhdhter Geschwindigkeit ums Leben gekommen sind. Im Ortsgebiet lag

der Anteil bei knapp unter 20 % der todlichen Unfille.

Unfalle Getotete
Absolut Anteile (%) Absolut Anteile (%)
Ortsgebiet 1.817 9,40 16 18,8
Freiland 3.113 27,30 87 36,7

Tab. 34: Unfallstatistik im Ortsgebiet und Freiland anhand nichtangepasster Geschwindigkeit 2020

(Daten von der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)

131 (Allex & Ortner, 2022)
132 (Verkehrsstatistik 2022, 2023)
133 (Jelenko-Benedikt, 2021)
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Laut dem Verkehrsclub Osterreich (VCO) wire eine wichtige MaBnahme, um die
Todeszahlen vor allem auf FreilandstraBen zu senken, eine Reduktion des Tempolimits von 100
auf 80 km/h. Der VCO macht auch deutlich, dass “[i]n 22 der 27 EU-Staaten ist das Tempolimit
auf FreilandstraBen mit 90 oder 80 km/h niedriger als in Osterreich”.!** Im Jahresbericht des
BMK (Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie) 2020 war auch ein Ziel zur Steigerung der Verkehrssicherheit eine Reduktion der
hochsten erlaubten Fahrgeschwindigkeiten auf osterreichischen FreilandstraBen (S. 42).!%
Neben einer Reduktion der Unfallzahlen und der Unfallrisiken wiirde eine Senkung des
Tempolimits auch weitere Vorteile, wie eine verminderte Larmbeldstigung und geringere CO2

Emissionen mitsichbringen.!*¢

5.4.2 Vorrangverletzung und Missachtung von Signalanlagen

Unfille in Bezug auf Vorrangverletzungen und Missachtung von Signalanlagen treten immer
hiufiger ein und gelten im Ortsgebiet als eine der Hauptunfallursachen. Um dies bezogen fiir das
Ortsgebiet und Freiland darzustellen, wurde in Tabelle 35 eine Unfallstatistik anhand Daten der
Statistik Austria ausgewertet. Es ist deutlich zu sehen, dass iiber 30 % aller Unfille und Getoteten
im Ortsgebiet auf dieses fehlerhafte Fahrverhalten zuriickzufiihren sind. Im Freiland hingegen
gehen knapp 10 % der Unfille aufgrund Vorrangverletzung und Missachtung von Signalanlagen

todlich aus.

Unfille Getotete
Absolut Anteile (%) Absolut Anteile (%)
Ortsgebiet 6.156 31,90 27 31,8
Freiland 1.507 13,20 23 9,7

Tab. 35: Unfallstatistik im Ortsgebiet und Freiland anhand Vorrangverletzung und Missachtung von
Signalanlagen 2020 (Daten von der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)

Verkehrsexperten des OAMTC und der AXA Schweiz haben sich auch eindringlichst mit

der Unfallforschung in Hinblick auf falsches Fahrverhalten beschéaftigt. Hierbei wurden neben

134 (VCO: Statt zu sinken ist in Osterreich die Anzahl der Verkehrstoten im Vorjahr gestiegen — heuer seit
Jahresbeginn weitere Zunahme tddlicher Verkehrsunfille, 2022)

135 (BMK, Verkehrssicherheit 2020, 2021)

136 (Verkehrssicherheit: Osterreich in EU an 8. Stelle, 2021)
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Osterreich und der Schweiz auch die Unfallursachen in Deutschland analysiert. Es ergab sich,

dass beim Linksabbiegen die hiufigsten Kollisionen in Deutschland entstanden sind.'*’

5.5. Verfassung des Lenkers: Alkohol- und Drogeneinfluss, Medikamente,

Unachtsamkeit, Ubermﬁdung, Stress, Gesundheit

Kein Verkehrsrisiko wird so hdufig unterschitzt wie jenes der Ablenkung. Jeder aktive
Verkehrsteilnehmer, egal ob es sich um Fullgidnger, Rad- und Mopedfahrer oder Autofahrer
handelt, muss sich an allgemeine Verkehrsregeln halten, damit die notwendige Konzentration
auf das Verkehrsgeschehen gewdhrleistet werden kann. (DI Robert Wasner, Vorstandsmitglied
der UNIQA osterreichischen Versicherungen AG). 3%

Wie aus den vorhergehenden Kapiteln und Unterpunkten ersichtlich wurde, ist die
Verfassung des Fahrzeuglenkers eine mafgebliche Komponente im Hinblick auf das
Unfallgeschehen und die Verkehrssicherheit. Laut dem Bericht der Statistik Austria waren im
Jahr 2021 Unaufmerksamkeit, fehlende Konzentration, und dass “bloBe Ubersehen anderer
Verkehrsteilnehmenden” bei 21,1% aller todlichen Unfille die Hauptunfallursache. Auch wenn
diese Prozentzahl niedriger als in den Vorjahren ausfiel, ist es dennoch beachtlich, dass fast ein
Fiinftel aller Verkehrsunfille mit Todesfolge auf mangelnde Aufmerksamkeit und Ablenkung
zuriickzufiihren sind. Dies stellt die Frage, was tatsdchlich zu solch enormer Ablenkung im
StraBenverkehr fiihrt. Ubermiidung und Stress spielen oftmals eine tragende Rolle. Ermiidung
fithrt automatisch zur Einschrankung der Wahrnehmung und Konzentration, zu einer verzogerten
Reaktionsfahigkeit und nicht zuletzt auch zu dem allseits bekannten Sekundenschlaf. 2021 haben
nach eigenen Angaben libermiidete Autolenker 2% aller todlichen Verkehrsunfille verursacht.
Auch wenn die Dunkelziffer vermutlich viel hoher ist, geht aus internationalen Studien hervor,
dass mehr als ein Drittel (35%) aller tddlichen Unfille miidigkeitsbedingt sind.'*’

Nicht nur Miidigkeit beeintrichtigt die Konzentrationsfahigkeit der Fahrzeuglenker
mafgeblich. Auch bewusstseinserweiternde Substanzen wie Alkohol und Drogen spielen eine

tragende Rolle in der Unfallstatistik. “Fahrzeuge diirfen nur dann in Betrieb genommen werden,

137 (Wallerang, 2022)
138 (Straif, 2015)
139 (BMK, Verkehrssicherheit 2020, 2021)
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wenn sich die Lenkerin/ der Lenker in der korperlichen und geistigen Verfassung befindet, das
Fahrzeug zu beherrschen und die zu beachtenden Rechtsvorschriften zu befolgen”.!*

Sobald es einen Verdacht auf Drogenkonsum, zum Beispiel durch auffilliges
Fahrverhalten oder aufgrund einer Unfallsituation gibt, hat die Polizei die Berechtigung, einen
Drogentest vorzunehmen. Hierbei gibt es ein Stufenmodell, das mit der “Priifung des Verdachts
der Beeintrichtigung” beginnt. Die Polizei verfliigt {iiber ein  sogenanntes
“Drogencheckformular”. Sollte die Polizei eine Beeintrachtigung durch Drogen vermuten, kann
eine Speichelprobe durchgefiihrt werden. Diese Speichelprobe mittels “Speichelvortestgerdten
und Speichelvorteststreifen” kann entweder von Arzten oder speziell geschulten Polizisten
durchgefiihrt werden. Im Falle einer Verweigerung zu diesen TestmafBnahmen, wird eine
klinische Untersuchung angeordnet. Sollte letztere den Verdacht erhirten, kommt es in einem
weiteren Schritt zu einem Bluttest. Bei einem positiven Ergebnis, erwirkt man keine
Strafanzeige, stattdessen informiert man die zustindige Gesundheitsbehdrde. !

Um zusammenfassend einen genaueren Uberblick zu den in diesem Kapitel erlduterten
Unfallursachen zu schaffen, wird in Tabelle 36 eine statistische Auswertung fiir die
Unfallstatistik im Jahr 2020 fiir das Ortsgebiet und Freiland dargestellt. Aus dieser Auswertung
geht hervor, dass Unaufmerksamkeit den groten Anteil von knapp 30 % aller Unfille im
Ortsgebiet und Freiland einnimmt. Als weitere hiufige Unfallursache gilt das Fahren unter

Alkohol und Suchtmittel. 5,6 % aller Unfélle im Ortsgebiet und 7,3 % im Freiland sind aufgrund

dessen zu verschulden.

140 (BMI, 2023)
141 (BMI, 2023)
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Unfille Getotete
Absolut Anteile (%) Absolut Anteile (%)
Ortsgebiet 1.088 5,60 1 1,2
Alkohol/Drogen g. I
Freiland 836 7,30 15 6,3
. Ortsgebiet 5.454 28,3 12 14,1
Unachtsamkeit -
Freiland 3.253 28,6 56 23,6
.. . Ortsgebiet 78 0,4 1 1,2
Ubermidung -
Freiland 190 1,7 5 2,1
. Ortsgebiet 222 1,2 6 7,1
Gesundheit -
Freiland 160 1,4 15 6,3

Tab. 36: Unfallstatistik im Ortsgebiet und Freiland anhand der Unfallursachen (Daten von der Statistik

Austria, eigene Darstellung)

Laut der Website “gefahrenstelle.de” gab es in den vergangenen Jahren einige
Verdnderungen im Hinblick auf Hauptunfallursachen im StraBenverkehr. Ursachen fiir
Verkehrsunfille wie iiberhohte Geschwindigkeit oder der Einfluss von Alkohol sind
verhéltnisméfBig sogar zuriickgegangen. In den letzten Dekaden stellen Mobiltelefone eine
beachtliche Ablenkungsquelle dar. Der Griff zum Handy wéhrend der Autofahrt war einer der

2 Jegliches Telefonat ohne

hiufigsten Unfallverursacher der vergangenen Jahre.'*
Freisprechanlage ist offiziell untersagt, auch andere Verwendungen des Handys sind per Gesetz
unzuldssig, auBler das Mobiltelefon wird als Navigationssystem genutzt und hat eine
ordnungsgemédfe Befestigung. Das Verfassen und das Lesen von Nachrichten oder etwaiges
Internet-Surfen wihrend der Autofahrt sind strafbar und verboten. Beim Widersetzen gegen
dieses Gesetz hat man in Osterreich mit einem Organmandat in der Hohe von 50 Euro zu rechnen.
Sollte es zu einer Anzeige kommen, belduft sich die Strafe sogar auf 72 Euro.'*
Zusammenfassend kann aus diesem Unterkapitel geschlussfolgert werden, dass die
Verfassung jedes Verkehrsteilnehmers einen gravierenden Einfluss auf die Verkehrssicherheit
hat. Neben der Beeintrachtigung durch bewusstseinserweiternde Substanzen, ist heutzutage auch

der Griff zum Mobiltelefon und das stindige Bediirfnis, erreichbar zu sein, ein groBer

Ablenkungstaktor.

142 (Destatis, 2022)
143 (BMK, Telefonieren am Steuer — Allgemeine Informationen, 2023)
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6. Der urbane Bereich im osterreichischen Bundeslindervergleich

Um einen direkten Vergleich zwischen dem osterreichischen urbanen Bereich und den
umliegenden Bundesldndern herzustellen, miissen statistische Kennzahlen ndher betrachtet
werden. Hierbei wird versucht, statistische Auswertungen {iber eine lédnger betrachtete
Zeitperiode gegeniiberzustellen, um eine Abhingigkeit dieser Werte auf die Verkehrssicherheit
erkennen zu lassen. Um eine Aussage iiber den Einfluss der gesetzten MaBlnahmen im
Strallenverkehr auf die Verkehrssicherheit zu treffen, wird die Unfallstatistik iiber einen
Zeitraum von 1976 — 2021 der Stddte und das jeweils umliegende Bundeslédnder betrachtet.
Hierfiir wurde statistisches Material von den zustindigen Magistraten und Behorden angefordert.
Im Fokus dieser Analyse stehen die Landeshauptstddte St. Polten, Wien, Graz, Bregenz und
Klagenfurt. Von den verbleibenden Landeshauptstidten Salzburg, Linz, Eisenstadt und
Innsbruck wurde kein ausreichendes Datenmaterial {ibermittelt. Ein Hauptaugenmerk dieser
Forschungsarbeit ist, dass man die Unfallstatistiken sowie die Verkehrssicherheit in
oOsterreichischen, urbanen Bereichen im Vergleich zum Freiland beleuchtet, vor allem fiir die
Stadt und Bundesland Wien, da hier ausreichendes Datenmaterial vorhanden ist im Vergleich zu
den anderen Landeshauptstidten. Hierfiir werden auch Eckdaten beziiglich der
verkehrserzeugenden Faktoren zu den Landeshauptstddten genauer analysiert und verglichen.
Wesentliche Faktoren hierbei sind die FEinwohnerzahl, die Bevdlkerungsdichte, die
Flachenwidmung und etwaige Straflenarten, die in den respektiven Stidten verfiigbar sind.
Vorab wird nédher auf die Umgebung der einzelnen Landeshauptstidte, sprich die
jeweiligen Bundesldnder eingegangen. Hierbei liegt der Fokus auf jene Bundeslidnder, von deren
Landeshauptstadte ausreichendes Datenmaterial zur Verfligung steht. Die folgende Abbildung
44 bildet eine Verkehrsunfallstatistik fiir 2021 ab, die sich mit Verkehrsunfillen und den dabei

verungliickten Personen im Bundesldndervergleich befasst.
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Grafik 6
Leicht und schwer Verletzte, Getotete bzw. Getodtete je 1 Mio. Einwohner:innen 2021 nach
Bundeslandern

1490
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L} 328
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Q: STATISTIK AUSTRIA, Statistik der StraRenverkehrsunfalle.

Abb. 44: Bundesldndervergleich: Verletzte und Getdtete bei Verkehrsunfille 2021 44

Neben Wien gab es auch in den bevolkerungsstirksten Bundesldndern Niederosterreich,
Oberdsterreich und der Steiermark die meisten Verungliickten bei Verkehrsunfillen. Der
Spitzenreiter ist hierbei Niederdsterreich mit einer Anzahl von 7.976 Verungliickten, wovon
1.490 Menschen schwer verletzt wurden. 2021 haben in Niederdsterreich insgesamt 92 Personen
ihr Leben verloren, dies ergibt eine Zahl von 54 Toten pro Million Einwohner. In der Steiermark
sind 6.296 Menschen verungliickt, es gab 50 Tote und 1.239 Schwerverletzte. Der Wert mit 40
Toten pro Million Einwohner liegt hierbei niedriger als in Niederosterreich, aber hoher als in
Kérnten (43 Tote/ Million Einwohner), in Vorarlberg (32 Tote/ Million Einwohner) und im
Burgenland (27 Tote/ Million Einwohner). Am niedrigsten féllt diese Zahl in Wien aus. Hier gab
es 2021 8 Tote pro Million Einwohner. '+

6.1. Beschreibung der verkehrserzeugenden Faktoren - St. Polten

In den Unterkapiteln 6.1.1 bis 6.1.5 werden die verkehrserzeugenden Faktoren der Stadt St.
Polten beschrieben, um in den spiteren Kapiteln Riickschliisse daraus zu ziehen, ob diese

Faktoren Einfluss auf die Unfallstatistik darstellen.

144 (Allex & Ortner, 2022)
145 (Allex & Ortner, 2022)
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6.1.1. Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte

Seit Jahren ist ein Zuwachs der Bevolkerung in St. Plten zu bemerken, vor allem, seit dem Bau
der Westbahnstrecke 2013. Die aktuellen Zahlen veranschaulichen den Anstieg noch deutlicher.
Wihrend am 1.1.21 noch 55.878 Einwohner in St. Polten gezdhlt wurden, stieg die Zahl im
Folgejahr am 1.1.22 auf 56.360 Einwohner.'*® Im Gegensatz dazu, waren am 01.01.2021 im
Bundesland Niederdsterreich 1.690.879 Einwohner wohnhaft gemeldet und somit stellt

Niederosterreich nach Wien das einwohnerreichste Bundesland in Osterreich dar.!'4’

Die Bevélkerungsdichte ist ein statistischer Indikator, der die Einwohnerzahl mit der Fldche einer Region
vergleicht. Anhand der Bevolkerungsdichte kann die Art der Besiedelung in einer Region evaluiert werden.
Gemessen wird die Bevilkerungsdichte mit Einwohnern pro Quadratkilometer.'*s

Die osterreichische Bevolkerungsdichte weist ungefdhr 106 Einwohner pro
Quadratkilometer auf. Die Stadt St. Polten weist eine Bevolkerungsdichte von 508 Einwohner

pro km? auf. '

6.1.2. Flichennutzung- St. Polten

Um die genauen Angaben zu den Verkehrsflichen zu erhalten, wurde das dafiir zustidndige
Magistrat in St. Polten kontaktiert. In Abbildung 45 wird angefiihrt, wie viel Bauland, Griinland
und Verkehrsfliche es in St. Polten gibt. Aus der Auflistung geht hervor, dass St. Polten
insgesamt 7291,88 ha Griinland vorzuweisen hat. Die Verkehrsfliche féllt im Vergleich zur

Griinlandflidche deutlich niedriger aus und betrdgt 1069, 09 ha.

146 (Schrefl, 2022)

147 (Bevolkerung von Niederdsterreich von 2013 bis 2023, 2023)
148 (Bevolkerungsdichte, 2021)

149 (Bevolkerungsdichte, 2021)
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BEZ_LANG Flache in m?

Bauland-Agrargebiet 1835291,91
Bauland-Betriebsgebist 2946252,87
Bauland-Betriebsgebiet Uber Eisenbahn 991,53
Bauland-Industriegebiet 2322663,87
Bauland-Kerngebiet 2284742,57
Bauland-Kerngebiet fir nachhaltige Bebauung 30172,21
Bauland-Kerngebiet Uber Bauland-Kerngebiet 42156,8
Bauland-Kerngebiet (iber GemeindestraRe 3199,26
Bauland-Kerngebiet Gber Grinland-Parkanlage 466,24
Bauland-Kerngebiet Gber Verkehrsfliche privat 787,1
Bauland-Sondergebiet 1027251,93
Bauland-Sondergebist Uber Gemeindestrale 597,96
Bauland-Sondergebiet Uber Gewdasser 2972,65
Bauland-Wohngebiet 11141684,99
Bauland-Wohngebiet fir nachhaltige Bebauung 8368,5
Bauland-Wohngebiet (ber Bauland-Kerngebiet 29332,78
Gewdsser 2129702,95
Griinland-Abfallbehandlungsanlage 209827,55
Griinland-Campingplatz 21382,07
Grinland-Friedhof 283975,16
Grinland-Gartnerei 54174,09
Grinland-Gringartel 1779919,49
Grinland-Kleingarten 439714,61
Griinland-Lagerplatz 34323,83
Grinland-Land- und Forstwirtschaft 67554713,21
Grinland-land und forstwirtschaftliche Hofstelle 34290,14
Griinland-Materialgewinnungsstatte 162247,02
Griinland-Millablagerungsplatz (alt) 241186,11
Griinland-Okofliche/Gdland 85606,59
Griinland-Parkanlage 937054,44
Grinland-Parkanlage Ober Bauland-Kerngebiet 623,75
Griinland-Parkanlage Ober Landesstrale B 3128,14
Griinland-Photovoltaikanlage 42593,39
Griinland-Spielplatz 71256,34
Griinland-Sportstatte 868827,55
Grinland-Windkraftanlage 93980,79
Verkehrsflache-Autobahn 633026,02
Verkehrsfliche-Bundesschnellstralie 667542,55
Verkehrsfliche-Gemeindestrafe 5788828,94
Verkehrsflache-Landesstralie B 4701784
Verkehrsflache-Landesstrae L 948075,5
Verkehrsflache-dffentlich: Eisenbahn 2051952,62
Verkehrsflache-privat 131312,13

107416376,6

Abb. 45: Flachenbilanz St. Plten (Daten erhalten vom Magistrat St. Polten)
6.1.4. Straflenarten und Straflennetze (Linge)

Die GesamtstraBenlédnge von St. Polten betrug im Jahr 2020 782,9 km (siehe Abbildung 46).
Davon sind 197,7 km als Radwege verzeichnet. Die Fullgédngerzone schldgt mit einer Flache von
21,862 m? zu Buche. Der Zuwachs im Hinblick auf die Stralenldnge in St. Pélten war im Jahr
2020 eher gering und betrug 2 km. Radwege wurden um 0,9 km erweitert und die Flidche der

FuBgéngerzone blieb unveréindert.
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10.1 Lénge bzw. Fliche der 6ffentlichen Strafen, Radwege und FuBgédngerzonen

darunter von der Gemeinde erhalten
Gesantishge Stralken Radwege 2) Fisgz:%e{' Straften ‘ Radwege ‘ FuEg:zger-
Jahr W Léange befestigte Decken im Gemeindegebiet Zuwachs im Berichtjahr
2 nicht
statfrs| staubfrei km m* km km m?
km km km km

2020 7829 630,6 360,1 2706 197.7 21,862 2,0 0,9 0
2019 780,9 628,86 359.8 268.8 196,8 21.862 1,5 0,8 0
2018 7794 6271 3583 2688 198,0 21.862 12,3 0,3 0
2017 767,1 614,8 3674 247 4 195,7 21.862 9.1 3.1 0
2016 758,0 610,0 3765 2335 192,6 21.862 07 0,0 0
2015 757,3 609,3 376,1 2332 192,6 21.862 03 2,0 0
2014 757,0 609,0 3738 235,2 190,6 21.862 Berichtigung 0,6 0
2013 555,7 4077 375,1 32,6 190,0 21.862 2.5 0.4 ]
2012 5532 405,2 3739 31,3 180,6 21.862 2.7 0.8 0
2011 5505 402,5 3727 298 179,8 21.862 05 09 0
2010 550,0 402,0 3722 29,8 178,9 21.862 1.3 0,5 1.377
2009 548,7 400,8 371,0 297 178,5 20485 0,5 2,3 1.576
2008 548,3 400,3 370,0 304 176,2 18.909 0,2 0,0 0
2007 5481 4001 369,6 306 176,2 18.909 0,7 Berichtigung 8.209
2006 5481 400,1 3691 310 68,3 10.700 0,2 Berichtigung 0
2005 5480 4000 3689 28,9 38,6 10.700 14 0,7 0
2004 546,6 398,6 367,5 296 38,0 10.700 16 1.5 0
2003 545,0 397,0 3659 311 36,5 10.700 1.8 1.6 0
2002 543,2 3952 3617 33,5 350 10.700 3,0 0,7 0
2001 542,2 392,2 359,0 33.2 34,3 10.700 2,2 0,5 0

Quelle: GemeindestraBenverwallung St.Palten
1) Bundes-, Landes- und Gemeindestralien, landwirtschaftliche Wege
2) Hier sind Radwege, Radfahrstreifen sowie Geh- und Radwege (gem. §2 StVO) bzw. Radrouten und -Wanderwege, in einer Summe ausgewiesen
3) Gemeldet sind nur die Verkehrsfiachen (ohne Geb&ude)

Abb. 46: Strallenlédngen aus St. Polten (Daten erhalten vom Magistrat St. Polten)

Dem o6sterreichischen Stralennetz liegt eine funktionelle Gliederung zugrunde. Es wird
unterschieden zwischen Bundesstralen, die die Bezeichnung A (Autobahn) und S
(Schnellstralle) tragen, ebenso wie Landes- und Gemeindestraen, die mit L oder B
gekennzeichnet werden. In der Grafik 46 ist dies anhand des Straennetzes von St. Polten zu
erkennen.

Abbildung 47 zeigt, dass es 2022 in St. Polten insgesamt 630,6 km Gemeindestral3en mit
der Kennzeichnung B gibt. Erheblich kleiner féllt die Kilometerzahl bei Landesstrallen, die mit
L gekennzeichnet sind, aus. Hierbei betrdgt die Linge 89,45 km. Addiert man die Lénge der
Gemeinde- und Landesstrallen in St. Polten, kommt man auf eine GesamtstraBennetzlédnge von

720,05 km.
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MAINNAME Lange in Meter

B1 - Wiener StralRe 14195,64958

Bla - Bla 3383640011

B20 - Mariazeller StralRe 8825,056818

B39 - Pielachtal Stral3e 2066,555512

L100 5671,128283

L113 6490,895839 L5110 446,3180212
L129 2900,596311

L162 3060,921504 15118 1987,2254
12200 4921,880388 L5120 2250,142306
L5036 1673,640348 L5122 2743,598714
L5055 2920,22101 L5124 1085,980241
L5073 2529,099399 L5126 1899,275307
L5074 1917,961954 15128 3468,354976
L5076 2440,201438 15129 1135,23432
L5077 3205,006817 |5151 5324,077928
L5083 2394,860745 | 5154 1933,782891
L5084 1922,446031 5155 962,1703691
L5086 3428,668495 L5156 083,5819744
L5101 3404,053294 15158 983,2895
L5102 7948, 826461

15105 456,125974 L5160 883,3959752
15106 2131,87621 15181 384,4121909
L5107 777,265693 15183 2507,986855
L5109 279,7673425 Gesamtsumme 117925,1784

Abb. 47: Straflenldngen der Gemeinde-/Landesstra3en in St. Polten (Daten erhalten vom Magistrat St.
Polten)

Die an St. Polten angrenzenden Autobahnstrecken sind die A1 und die S33. Wihrend die
S33 mit einer Lange von 10,03 km zu Buche schldgt, weist die Al insgesamt eine Lénge von
8,27 km auf. Dies sind die Zahlen pro Richtungsfahrbahn. Berechnet man die allgemeine
Autobahnlidnge fiir St. Polten in beide Richtungen ergibt sich eine Gesamtldnge von 36,6 km.

MAINNAME Lange
Al - West Autobahn 8269,44864
533 - Kremser Schnellstrasse 10029,5112

Abb. 48: Autobahnlinge St. Polten (Daten erhalten vom Magistrat St. Polten)
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6.1.5. Modal - Split

Allgemein kann gesagt werden, dass ein hoherer Anteil der Wege zu Ful3 und im Gegensatz dazu

niedriger Anteil an Autofahrten geringere Barrieren fiir die Menschen in der Stadt bedeutet, als

auch eine hohere Verkehrssicherheit bietet. >’

“Als Mobilitdt bezeichnet man die durch tigliche Aktivititen ausgelosten Wege — mit
welchem Verkehrsmittel sie auch zurlickgelegt werden.” Der sogenannte “Modal Split”, der
Auskunft iiber die Verteilung der Wege auf einzelne Verkehrsmittel gibt, ist hierbei die
wichtigste Kennzahl. In Abbildung 49 wird der Modal Split “liber alle Wege fiir die St. Poltner
Bevdlkerung und fiir die nach St. Pélten Einpendelnden” dargestellt. 44% der Wege werden zu
FuB3, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Mehr als die Halfte,

ndmlich 56 Prozent, werden mit dem PKW zuriickgelegt. Diese Prozentzahl schliefit PK'W-

Lenker ebenso wie PKW-Beifahrer mit ein.'”!

Abb. 16: Modal Split (alle Wegezwecke)

100%
90% -+ 17%
28%
80% 8%
m offentliches
7%

70%
Verkehrsmittel
60% MIV als Mitfahrer

50% 48% W MIV als Fahrer

40% -+ W Fahrrad
30% zu Full
20% -+

o
10% 16%

0%
St. Poltnerinnen Pendlerinnen

Abb. 49: Modal Split (alle Wegezwecke) fiir St. Polten '3

Am haufigsten wird der PKW genutzt, um in die Arbeit zu gelangen (31%). Weitere
Wegezwecke umfassen Freizeitwege (20%) und Einkaufswege (18%). Die restlichen Strecken,
die mit dem PKW zuriickgelegt werden, haben oftmals das Ziel, Personen abzuholen oder zu

einem bestimmten Ort zu bringen.

150 (Generalverkehrskonzept St.Polten, 2014)
151 (Generalverkehrskonzept St.Pélten, 2014)
152 (Generalverkehrskonzept St.Pélten, 2014)
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In der oben erwédhnten Umfrage wurden St. PoltnerInnen ebenso wie Pendlerinnen nach
der Anzahl an Wegen befragt, die sie am Stichtag zuriickgelegt haben. Als ein “Weg” wird
hierbei die Strecke eines Ausgangspunktes bis zum Ankommen am Zielort definiert. Hierbei
ergab sich, dass die St. PoltnerInnen, die ihre Wohnung am Stichtag verlassen haben, rund 3,4
Wege zuriickgelegt haben, wihrend die PendlerInnen 2,8 Wege unternommen haben. '

Aus der nichsten Abbildung 50 kann man den Modal Split in Hinblick auf die Weglénge
entnehmen. Hierbei wird ersichtlich, dass mehr als ein Viertel der Wege mit einem PKW
zuriickgelegt werden. Die Weglidnge ist hier kiirzer als 1 km. Ca. 50 % aller PKW-Wege weisen

eine geringe Strecke von 1-3 km auf.

Abrb. 17: Modal Split und Wegelange
100%

m offentliches

90%
Verkehrsmittel
80%
m MIV als
70% Mitfahrer
60%
50%
: Abb.
m MVals —
% Fahrer
30%
20% = Fahrrad
10% 15% | | g% | 2u Ful /
- 6% 4 /
<1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-10 km 15- 25 km > 25 km /
Wegelinge 10-15km L

Abb. 50: Modal Split und Wegeldnge fiir St. Polten '>*

Mit einem Anteil von 56% an motorisiertem Individualverkehr liegt St. Polten {iber dem
Schnitt der anderen Landeshauptstidte. Der nicht motorisierte Verkehr, spricht die
Fortbewegung mit dem Fahrrad oder zu FuB, ist vergleichsweise ziemlich gering. In St. Polten
werden liberwiegend Kurzstrecken zwischen 1-3 km, bevorzugt mit dem PKW zuriickgelegt

(45%). Rund 40% aller PendlerInnen miissen eine Strecke, die ldnger als 25 km ist, zuriicklegen,

153 (Generalverkehrskonzept St.Polten, 2014)
154 (Generalverkehrskonzept St.Pélten, 2014)
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um nach St. Polten zu gelangen. Ungefahr die Hélfte der PendlerIlnnen nutzt hierbei das Angebot

an 6ffentlichen Verkehrsmitteln.'>>

6.2 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in St. Polten (Stadt) seit 1976

Um die Unfallstatistik fiir die Stadt St. Polten darzustellen, wurde eine statistische Auswertung
(siche Abbildung 51) anhand Daten, welche vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV)
stammen, zur Unfallentwicklung fiir den Zeitraum von 1976 bis 2021 durchgefiihrt. In dieser

Statistik werden alle Unfille, Verletzte und Getotete fiir diesen Zeitraum grafisch dargestellt.

Unfallentwicklung im Strafdenverkehr in St.Polten (Stadt)

seit 1976
600 30
o) 500 25
5
= 400 20 I
= 2
300 15 5
< S
= 200 10
=
= 100 5
© ® O N T OV WO N F W OO N F O PO N T O DO
NN O ® OO D AN DDNDO OO OO A A A A AN
o & & A0 OO S S O O O o O O
L B B B I o B B B e B 5 B o B o\ B o N o B o N IR o N I o N BN o\ BN aN B o A BN o
Jahr
Unfille Verletzte Getotete Linear (Getotete)

Abb. 51: Unfille, Verletzte und Getotete im Strallenverkehr in der Stadt St. Polten fir den Zeitraum
1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus diesem Diagramm lésst sich herauslesen, dass es im Jahr 2002 zu den meisten
Unfillen in St. Polten in diesem ausgewerteten Zeitraum kam. Es ereigneten sich 410 Unfille,
dabei gab es 536 Verletzte sowie 13 Todesopfer. Die Zahl der Unfille im Jahr 1976 lag bei 361,
im Gegensatz dazu im Jahr 2021 bei 265. Im Jahr 2020 und 2021, gab es in St. Polten keinen

155 (Generalverkehrskonzept St.Pélten, 2014)
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einzigen todlich Verungliickten im StraBenverkehr, da in dieser Zeit durch die Corona-
MaBnahmen und Lockdowns viel weniger Menschen auf den Stralen unterwegs waren. Durch
einige MaBBnahmen, welche seit 1973 durchgesetzt wurden, sind drastische Verbesserungen der
Verkehrssicherheit sichtbar. Eine wesentliche Rolle spielt die Einfithrung der Gurtanlegepflicht
im Jahre 1984, als auch der Alkomateinsatz ab 1988 und die strengeren
Geschwindigkeitsmessungen mittels Laser, denn diese strengen Mallnahmen haben dazu
beigetragen, dass die Anzahl an Todesopfer und Schwerverletzte zuriickgegangen ist. Die
Anzahl der Verletzten hat sich innerhalb dieser Zeit um ein Drittel verringert (1976: 494 ; 2021:
320). Auch wenn die Unfallzahlen variieren, kann man aus dem Diagramm schlie8en, dass in
den letzten 40 Jahren immer weniger Menschen bei Verkehrsunfillen todlich verungliickt sind.
Seit 2002 ist die Anzahl der jéhrlich Verungliickten auf den Straflen in St. Polten unter 5
gesunken und ist seither noch geringer geworden. Es darf auch nicht vergessen werden, dass die
Fahrzeugsicherheit seit den 1980er Jahren stéindig verbessert wurde und somit einen grof3en
Beitrag zur Verkehrssicherheit leistet. Schlussfolgernd kann aus der Statistik festgestellt werden,

dass die Verkehrssicherheit im Raum St. Pdlten, in den letzten Jahren gestiegen ist.

6.3 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in Niederosterreich seit 1976

Abbildung 52 stellt eine Gegeniiberstellung aller Unfille, Verletzte und die Anzahl aller
Verungliickten im Straenverkehr fiir das Bundesland Niederdsterreich von 1976 — 2021 dar.
Aus dieser Grafik ist ersichtlich, dass das Jahr 1983 mit 9.082 die meisten Unfille, als auch mit
12.279 die meisten Verletzten fiir diesen Zeitraum zu verzeichnen hat. Weiters ist zu erkennen,
dass die Anzahl der Verungliickten deutlich zurlickgegangen ist (1976: 535; 2021: 92
Verungliickte), jedoch noch immer mit Abstand die meisten Getdteten im Osterreichischen
Bundesldndervergleich darlegt. Die Zahl der Unfille im Jahr 1976 lag bei 8.111, im Gegensatz
dazu im Jahr 2021 bei 6.279. Somit stellt dies einen Riickgang von knapp 25 % dar.
Niederosterreich besitzt mit 34.744 km das lingste Gemeinde — und LandesstraBennetz
und mit 544 km das lingste BundesstraBennetz in Osterreich (S. 5).'°° Somit ist die Einfiihrung

des Tempo 100 im Jahr 1973 auf niederdsterreichischen Landes — und Gemeindestra3en sowie

156 (BMK, Statistik StraBe und Verkehr, 2021)
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auch die Einfiihrung des Tempo 130 im Jahr 1974 auf Autobahnen eine sehr ausschlaggebende
MaBnahme fiir die Verkehrssicherheit gewesen. Die Zahl der Unfille, Verletzten als auch
Verungliickten ist seit den 90ern stetig gesunken (sieche Abbildung 52), da ab 1990 Mallnahmen
wie die Geschwindigkeitsmessung mittels Lasereinsatz eingefiihrt wurde, gefolgt 1994 mit der

Kindersitzpflicht und 1998 wurde der Blutalkoholgrenzwert von 0,5 Promille festgelegt.

Unfallentwicklung in Niederdsterreich seit 1976
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Abb. 52: Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in Niederdsterreich fiir den Zeitraum 1976
—2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

6.3.1 Vergleich Unfallstatistik St. Polten mit seinem Umfeld (Niederosterreich)

In diesem Unterpunkt werden die wesentlichen Unterschiede in Bezug auf die Unfallentwicklung
der Stadt St. Polten zu seinem Umfeld, Niederdsterreich ndher dargestellt. Tabelle 37
veranschaulicht alle Unfille, Verletzte und Getdtete, die seit Beginn der Auswertung im Jahr
1976 bis 2021 fiir die Stadt St. Polten und fiir deren Umfeld (Niederosterreich) aufgezeichnet
wurden, um einen Vergleich zwischen Stadt und Freiland zu erhalten. Es ldsst sich daraus
feststellen, dass Niederosterreich seit Anbeginn der Auswertung insgesamt 350.636 Unfille,
464.012 Verletzte und 14.006 Todesopfer zu verzeichnen hat.
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Gesamtsumme |St.Polten (Stadt) |Niederdsterreich
Unfalle 15281 350636
Verletzte 19810 464012
Getotete 300 14006

Tab. 37: Alle Unfille, Verletzte und Getdtete im Stralenverkehr in St. Polten und Niederdsterreich von
1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Um einen genaueren Vergleich der Unfallstatistik zwischen der Stadt St. Polten und
deren Umfeld, Niederdsterreich zu erhalten, werden in der ndchsten Tabelle 38 die Unfalldaten
fiir 2021, welche von der Statistik Austria stammen, bezogen auf 100.000 Einwohner zwischen

St. Polten und Niederdsterreich ausgewertet.

2021 St.Pélten (Stadt) |Niederdsterreich

Unfille/100000 EW 47,42 371,35
Verletzte/100000 EW 572,68 466,27
Getdtete/100000 EW 0,00 5,44

Tab. 38: Unfille, Verletzte und Getotete / 100.000 Einwohner im Stral3enverkehr in St. P6lten und
Niederdsterreich fiir 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Werden die Unfallzahlen bezogen auf 100.000 Einwohnerlnnen zwischen der Stadt St.
Polten und dem Bundesland Niederdsterreich verglichen, ist zu erkennen, dass in
Niederosterreich deutlich mehr Unfédlle/100.000 EinwohnerInnen aufgezeichnet wurden als in
der Stadt. Genauer gesagt liegt der Faktor bei + 7,85 zwischen der Stadt St. Polten und dem
Bundesland Niederosterreich. Im Gegensatz dazu, sind in St. Pélten mehr Verletzte/100.000
EinwohnerInnen im Straenverkehr gemeldet worden. Wird die Zahl der Getdteten/100.000
EinwohnerInnen miteinander verglichen, ist zu erkennen, dass in der Stadt St. Pdlten im Jahr
2021 keine Todesopfer im Gegensatz zu Niederosterreich zu verzeichnen sind, denn dort nahm
die Zahl der Getoteten/100.000 EinwohnerInnen einen sehr hohen Wert mit 5,44 ein. Im Freiland
verliefen die Unfille schwerwiegender, vor allem wegen dem Geschwindigkeitsunterschied, die
zwischen Stadt und Freiland vorherrschen.

Tabelle 39 zeigt eine Auswertung der Statistik Austria fiir 2020 iiber Unfélle nach
politischen Bezirken im Raum Niederdsterreich sowie nach StraBenarten im Ortsgebiet und
Freiland. Ziel dieser Auswertung ist zu erkennen, welche Straflenart eine Unfallhdufungsstelle

darstellt und ob vorwiegend mehr Unfélle im Ortsgebiet oder im Freiland vorkommen.
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Straltenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 128

Unfille nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StrafRenarten

Ortsgebiet Freiland e

Politische Bezirke ge-
Landes- i Landes- Auto- ESchnell-gLandes- Landes-g sonst. gzussm- samt

str. B | strafle bahn stralte str. B | strafle Strale | men

3'01 Krems afd. Donau [Stadt) 13 4 64 g7 - 4 L] 2 2 26| 123
3702 Sankt Palten (Stadt) 4 36 97 174 9 3 7 9 3 37 2n
3'03 Waidhofen atd. Ybbs (Stadt) 4 3 10 27 - - 5 6 5 16 43
3'04 Wiener Neustadt [Stadt) 35 4 m 150 8 1 9 2 3 23| 173
3'05 Arnstetten 32 63 76 176 28 - 82 nz2 50 272 | 448
3'05 Baden 86 63 121 270 76 - 46 54 B 194 | 464
3 .ﬁ? Bruck an der Leitha 50 43 65 164 29 10 44 47 L e | 312
3'03 Ganserndorf 59 35 73 167 1 3 43 87 23 B7 | 324
3'09 Gmiind 12 22 15 49 - - 28 36 9 73| 122
3'10 Hallabrunn 24 29 26 79 - 3 26 54 8 91| 170
31 Horn 6 13 22 51 - - 35 3 4 70 121
3 12 Korneuburg 32 34 76 42 28 15 23 45 23 134 | 276
3r13 Krems [Land) 3 30 30 63 - 1 63 38 B 17| 186
3'14 Lilienfeld 18 3 17 38 - - 59 18 7 84| 122
3'15 Melk 33 39 34 08 40 - 61 51 22 74| 280
3'15 Mistelbach 4 45 45 104 & 3 34 &7 v 137 241
3'1? Modling 85 63 78 326 77 13 38 3 v 176 | 502
3'1'3 Neunkirchen 4 46 63 156 L 8 39 55 3 137 | 293
3 19 Sankt Pdlten Land il 78 65 214 1 13 48 109 25 256 | 470
3'20 Scheibbs 16 4 23 53 - - 50 28 19 87| 150
321 Tulln 33 55 1223 2n 1 8 37 73 25 43| 360
3'22 Waidhofen atd. Thaya 7 21 9 37 - - 21 34 B 70| 107
3'23 Wiener Neustadt [Land) L3 23 35 74 24 1 40 57 26 48| 222
3r25 Z2wettl 7 15 7 39 - - 37 54 3 04| 143
Niederosterreich 770 802 1.401:2.973 | 414 92 893 1105 386 :2.890 (5.863

Tab. 39: Stralenverkehrsunfille nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten fiir
Niederosterreich im Jahr 2020 (Daten erhalten von der Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Aus dieser Auswertung ist zu erkennen, dass es im Ortsgebiet im Jahr 2020 zu insgesamt
mehr Unfdllen kam als im Freiland. Die Anzahl der Unfille in der Stadt St. Polten betrug im
Ortsgebiet rund 174 Unfille, somit stellt dies den 5 — fachen Wert im Vergleich zum Freiland.
Der grofite Anteil aller Unfille ereignete sich im innerstidtischen Bereich als auch im Freiland
auf LandesstraBen. Die meisten Unfélle im Ortsgebiet haben die Bezirke Mddling, Baden, St.

Polten (Land) und Tulln aufzuweisen. Bei der Zahl der Unfille im Freiland nimmt Amstetten
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mit 242 Unféllen den hochsten Wert an, dicht gefolgt von St. Pélten Land mit 256 Unfallen.
Wird die Stadt St. Polten mit dem umliegenden St. Polten (Land) verglichen, kann festgestellt
werden, dass im umliegenden Bereich deutlich mehr Unfille passieren als in der Stadt, insgesamt
um mehr als das Doppelte. Schlussfolgernd gilt somit, dass auf Freilandstralen besondere
Achtung und Anpassung der Geschwindigkeit gegeben sein muss.

Um die Unfallstatistik in Hinblick auf die Stadt St. Polten und dem umliegenden
Bundesland Niederosterreich zu vergleichen, werden in Tabelle 40 Unfalldaten fiir das Jahr 2021
unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten in absoluter und prozentueller Darstellung
abgebildet. Aus dieser Auswertung geht hervor, dass den Hauptanteil der Unfille im Ortsgebiet
von St. Polten sonstige Stralen mit einem Anteil von 51,4 % einnehmen. Im Freiland sieht es so
aus, dass im Jahr 2021 21 Unfille auf LandesstraBen aufgezeichnet wurden. Dies ergibt einen
prozentuellen Anteil von 42,9 % am Unfallgeschehen. 24 Unfélle wurden auf Autobahnen und
Schnellstralen im Freiland aufgezeichnet und somit ergibt dies mit einem Anteil von 49,0 %
den hochsten Wert bezogen auf das Freiland. In Niederosterreich wurden im Gegensatz zur Stadt
St. Polten die meisten Unfille im Ortsgebiet, genauer 1.742 auf Landesstraen aufgenommen.
Somit nimmt dies einen Anteil von 55,44 % am Gesamtunfallgeschehen in den Ortsgebieten von
Niederosterreich ein. Im Freiland wurden im Jahr 2021 mit insgesamt 2.145 die meisten Unfille
auf Landesstralen aufgenommen. Der prozentuelle Anteil am Unfallgeschehen ergibt 68,4
Prozent. Wird dieser Anteil mit dem von der Stadt St. Polten verglichen (42,9 %), kann somit
festgehalten werden, dass im umliegenden Freiland die meisten Unfélle auf Landesstrallen

verzeichnet werden.

Unfille Ortsgebil Unfille Freiland
Landesstrae B | LandesstraRRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraRe| LandesstraRe B | LandesstraRe [sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
St.Polten (Stadt) absolut 46 56 111 216 15 9 10 11 4 49 265
Prozentuell [%] 0,213 0,259 0,514 1,000 0,306 0,184 0,204 0,224 0,082 1,000 1,000
Niederdsterreich absolut 828 914 1.400 3.142 492 111 966 1.179 389 3.137 6.279
Prozentuell [%] 0,264 0,291 0,446 1,000 0,157 0,035 0,308 0,376 0,124 1,000 1,000

Stadt und Umfeld

Tab. 40: StraBBenverkehrsunfille fiir die Stadt St. P6lten und Niederosterreich im Ortsgebiet, Freiland
und StraBenarten im Jahr 2021 (Unfalldaten erhalten von Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene

Darstellung)

Verletzte nach politischen Bezirken in Niederdsterreich, unterteilt in Ortsgebiet, Freiland

und jeweils auch nach Straenarten werden in der Tabelle 41 fiir 2020 dargestellt.
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Sfraﬁénverkehrsunf’a\[e mit Personenschadén 2020 7 7 7 7 7 7 7 Tabelle 129
Verletzte nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraRenarten

Ortsgebiet Freiland Ins.

Palitische Bezirke ge-
Landes- {Landes-| sonst. | zusam- | Auto- |Schnell-iLandes-|Landes-i sonst. | zusam-| samt

str. B | stralle ; Stralle ; men | bahn : strale : str. B | straBe ; Strale ; men

3'01 Krems atd. Donau [Stadt) 20 4 69 03 - 8 19 2 3 32 135
3 rEI2 Sankt Polten [Stadt) 56 46 105 207 4 11l 13 2 3 53| 260
3 'El3 Waidhofen atd. Ybbs (Stadt) 6 5 0 A - - 5 8 3 13 50
3 r04 Wiener Neustadt (Stadt) 49 4 137 190 0 1 Il 3 3 28 218
3 'EIE Arnstetten 40 83 79 202 47 - 21 3 59 370 | 572
3 'EIS Baden o 76 130 307 128 - B3 B0 20 277 | 584
3 'EI? Bruck an der Leitha 61 58 75 194 45 2 50 52 22 |\ 375
3 'I]B Ganserndorf 80 41 83 204 3 4 59 06 24 196 | 400
3 'EIS Gmiind 12 29 1 57 - - 46 42 9 97 154
3'10 Hoallabrunn 27 36 26 89 - 5 47 64 g 124 213
31 Homn 22 1 28 BE - - 53 38 4 96 162
3 12 Korneuburg 47 39 33 174 34 20 35 51 27 67 3
3713 Krems [Land] 9 32 38 79 - 1 85 46 B 47| 226
34 Lilienfeld n 4 B 0B . - 7w’ %® 7 10| 153
3'15 Melk 38 45 38 121 67 - 75 64 23 223 | 350
3'15 Mistelbach 16 53 48 mw 21 3 37 87 1] 6| 283
3'17 Madling 33 74 192 359 03 1 54 35 8 226 | 585
3'18 Neunkirchen 65 50 il 196 23 9 53 66 23 74| 370
3 19 Sankt Palten Land 79 94 73 246 80 22 B1 135 24 322 | 568
3 '20 Scheibbs 22 v 23 62 - - 63 30 21 T4 176
321 Tulin 37 3] 136 239 1 10 47 83 29 176 415
3'22 Waichofen ald. Thaya 7 o2 8 = - - ® 4 W 8| 12
3 r23 Wiener Neustadt (Land) 22 28 39 89 44 3 B0 66 27 200 289
3 '25 Zwettl 7 1] 21 43 - - 47 80 B 142 185
Niederosterreich 946 947 1563 :3.456 | 620 125 1220 1345 425 :3.735 | 7.191

Tab. 41: Verletzte im Stralenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straflenarten
fiir Niederdsterreich (Daten erhalten von der Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Es gab im Gegensatz zu den Unfillen in Tabelle 39 insgesamt mehr Verletzte im Freiland
als im Ortsgebiet. Daraus folgt, dass Unfille im Freiland schwerwiegender ausfallen und mit
mehr Verletzen verbunden als in der Stadt. Einer der wesentlichen Griinde dafiir ist der
Geschwindigkeitsunterschied zwischen dem Ortsgebiet und im Freiland. Im Vergleich zu den
Unfillen, gab es in der Stadt St. P6lten deutlich mehr Verletzte im Ortsgebiet, genauer gesagt
lag der Unterschied zwischen Ortsgebiet und Freiland bei Faktor +4. Es wurden somit 207
Verletzte im Ortsgebiet und 53 Verletzte im Freiland verzeichnet. Spitzenreiter bei den
Verletzten im Ortsgebiet war Mddling mit 359 Verletzten, Baden mit 307, St. P6lten Land mit
246 und Tulln mit 239 Verletzten. Die meisten Verletzten wurden im Freiland gab es in

Amstetten, St. Polten Land, Baden und in Melk. Zusammengefasst wurden im Jahr 2020 die
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meisten Verletzten im Ortsgebiet auf Landesstralen mit 1.893 Verletzten, sowie auch im
Freiland mit 1.565 Verletzten aufgezeichnet.

Zahlen der Verletzten in Hinblick auf die Stadt St. Polten und Niederdsterreich werden
in Tabelle 42 fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und Straenarten in absoluter
und prozentueller Darstellung miteinander verglichen. Aus dieser Auswertung ist klar
ersichtlich, dass knapp 51 % der Verletzten im Ortsgebiet der Stadt St. Polten und somit die
Mehrheit auf sonstigen StralBen verzeichnet wurden. 49,3 %, somit knapp 2 % weniger als auf
sonstigen Stralen wurden im Ortsgebiet der St. Poltner Landesstralen aufgenommen.
Autobahnen und Schnellstraen haben im Freiland dieselben Zahlen in Hinblick auf Verletzte
(25) wie die Landesstralen zu verzeichnen. In niederdsterreichischen Ortsgebieten wurden die
meisten Verletzten auf Landesstralen mit einem Anteil von 54,77 % der Gesamtzahl der
Verletzten aufgenommen. Die Tatsache, dass die meisten Verletzten im Freiland auf
Landesstralen vorzufinden sind, wird in Tabelle 42 anhand der Zahlen bezogen auf
Niederdsterreich bestitigt. Uber zwei Drittel, genauer 68,67 % aller Verletzten im Freiland sind
auf LandesstraBen im Freiland von Niederosterreich zustande gekommen. Somit kann
festgehalten werden, dass Freilandstralen die grof3te Unfallhdufungsstelle darstellen, welche mit

vielen Verletzten und Getdteten verbunden sind.

Verletzte Ortsgebiet Verletzte Freiland
LandesstraRe B [ Landesstrale | sonst. StraBe | zusammen [ Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraBe B | Landesstrae |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
St.Polten (Stadt) absolut 56 46 105 207 14 11 13 12 3 53 260
Prozentuell [%] 0,271 0,222 0,507 1,000 0,264 0,208 0,245 0,226 0,057 1,000 1,000
Niederdsterreich absolut 946 947 1.563 3.456 620 125 1.220 1.345 425 3.735 7.191
Prozentuell [%] 0,274 0,274 0,452 1,000 0,166 0,033 0,327 0,360 0,114 1,000 1,000

Stadt und Umfeld

Tab. 42: Verletzte im StraBenverkehr in der Stadt St. P6lten und Niederdsterreich im Ortsgebiet,
Freiland und Stralenarten im Jahr 2020 (Unfalldaten erhalten von der Statistik Austria, Bearbeitung
KfV, eigene Darstellung)

Stralenverkehrsunfille mit todlich Verungliickten in Unféllen nach politischen Bezirken,

Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten werden in Tabelle 43 fiir Niederdsterreich dargestellt.
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Stralenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 130
Getotete nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Strafenarten
Ortsgebiet Freiland —
Folwes Ry Landes-iLandes-! sonst. izusam-| Auto- | Schnell-Landes-iLandes-: sonst. izusam- sg:t
str. B | strae | Strale | men | bahn | stralle | str. B | strafle | Stralle | men
3701 Krems a./d. Donau (Stadt)
3 7)2 Sankt Polten (Stadt)
3 '(')3 Waidhofen a./d. Ybbs (Stadt)
3 714 Wiener Neustadt (Stadt) - - - - - - 1 - - 1 1
305 Amstetten : i - 1 -1 3 5| s
306 Baden 1 . 1 2 3 2 5 7
37)? Bruck an der Leitha - - - - - - 2 2 4 4
37)8 Gansemdorf - 1 1 2 - 1 5 3 1 10 12
37)9 Gmiind - - - - - - 1 2 3 3
3 '10 Hollabrunn 1 - - 1 - 1 2 3 4
3 11 Hom - - - - - - 1 1 - 2 2
3 12 Komeuburg - 1 - 1 1
313 Krems (Land) . 1 - 1 . : 1 3 -4 5
314 Lilienfeld 1 - - 1 1
3 '15 Melk - - - - - - - 1 1 - 2 2
3 '16 Mistelbach - - - - - - 3 - 1 4 4
317 Modiing 1 1 - 2 1 - - N ] 1 3
318 Neunkirchen i 2 - 2 . - 1 1 1 3 5
3 19 Sankt Polten Land - - - - - - 2 5 1 8 8
3 '20 Scheibbs - - - - - - 1 - - 1 1
3 21 Tulln 1 2 2 5 - - - 2 - 2 i
3 '22 Waidhofen a /d. Thaya
3 '23 Wiener Neustadt (Land) - - - - - - 1 2 2 5 5
325 Zwett R R : -6 2 1 9| 10
Niederisterreich 5 9 4 18 2 2 29 kil 8 72 90

Tab. 43: Getdtete im StraBBenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten
fiir Niederdsterreich (Daten erhalten von der Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Fiir 2020 sind in der Stadt St. Polten keine Todesopfer im Ortsgebiet und im Freiland
aufgezeichnet worden. Im Vergleich zu St. Polten weist das Umfeld (Niederdsterreich) mehr
Todesopfer und Verletzte auf. Im Jahr 2020 sowie 2021 verzeichnete St. Pdlten keinen einzigen
Verungliickten, jedoch wurden 2021 im Raum Niederdsterreich insgesamt 92 Tote aufgezeichnet
(siche Abbildung 44). Es ist zu erkennen, dass es im Freiland zu den meisten Getdteten kam, vor
allem auf Landesstralen. Die Zahl der todlich Verungliickten nimmt im Freiland den 4-fachen
Wert im Vergleich zum Ortsgebiet ein. 83 % aller Verungliickten im Freiland sind auf den
Landesstralen ums Leben gekommen. Innerstédtisch gab es insgesamt 18 Todesopfer und somit
nur ein Bruchteil zum Umfeld. Im Gegensatz dazu, waren es im Freiland 72 Verungliickte. Die

meisten Getotete wurden in Génserndorf, Zwettl und St. Pélten Land aufgezeichnet. Wird die
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Stadt St. Polten mit St. Polten Land verglichen, ist zu erkennen, dass das Freiland deutlich
gefdhrlicher in Hinblick auf Unfille sowie Todesopfer ist. Schlussfolgernd kann somit
festgehalten werden, dass fiir den niederdsterreichischen Raum die meisten Unfille und
Todesopfer auf Landesstrallen verzeichnet wurden.

Tabelle 44 stellt einen Uberblick der Todesopfer fiir 2020 in St. Polten und im Vergleich
dazu in Niederosterreich dar. Wie aus der Auswertung hervorgeht, sind im Jahr 2020 keine
todlich Verungliickten in St. Polten aufgezeichnet worden. Im Raum Niederdsterreich waren es
jedoch 90 Todesopfer, davon 18 im Ortsgebiet und 72 im Freiland. Die Zahl der Getoteten im
Freiland nimmt einen 4-fachen Wert im Vergleich zum Ortsgebiet ein. Weiters geht aus der
statistischen Auswertung hervor, dass die meisten Todesopfer im Ortsgebiet und im Freiland auf
LandesstraBen ums Leben kommen. Der Anteil der Getoteten im Ortsgebiet auf Landesstrallen

liegt bei 78 %, im Gegensatz dazu im Freiland bei 83 %.

Getotete Ortsgebi Getotete Freiland
LandesstraRe B | LandesstraRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B | Landesstrale |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt

Stadt und Umfeld

St.Polten (Stadt) absolut
Prozentuell [%] - - - - - - - - - - -
Niederdsterreich absolut 5 9 4 18 2 2 29 31 8 72 90

Prozentuell [%] 0,278 0,500 0,222 1,000 0,028 0,028 0,403 0,431 0,111 1,000 1,000

Tab. 44: Getotete im StraBBenverkehr in der Stadt St. P6lten und Niederosterreich im Ortsgebiet,
Freiland und Stralenarten im Jahr 2020 (Unfalldaten erhalten von der Statistik Austria, Bearbeitung
KfV, eigene Darstellung)

6.3.2 Einfluss der verkehrserzeugenden Faktoren auf die Unfallstatistik

Verkehrserzeugende Faktoren wie die Einwohnerzahl, Kraftfahrzeugbestand, StraBennetzlingen
und der Modal Split nehmen bei der Unfallstatistik eine bedeutende Rolle ein. Ein moglicher
Zusammenhang bezogen auf die Unfallstatistik wird anhand multiplen linearen Regression
ausgewertet. Anhand der multiplen Regression konnen die Werte einer abhéngigen Variablen
(Unfidlle) mithilfe mehrerer unabhingigen Variablen (verkehrserzeugende Faktoren)
vorhergesagt werden. Im Vergleich zu einer linearen Regression werden bei der multiplen
linearen Regression mehrere Pradiktoren (unabhingige Variablen — verkehrserzeugende
Faktoren) zur Auswertung verwendet, um das Kriterium zu schétzen. Zur Vorhersage konnen
mehrere Einflussfaktoren gleichzeitig berticksichtigt werden und somit fallt diese priziser aus.

Es gilt, je stirker die unabhingigen Variablen mit dem Kriterium zusammenhédngen, werden
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genauere Vorhersagen getroffen. Die Regressionsgleichung der multiplen linearen Regression

fiir eine beliebige Anzahl n an unabhingigen Variablen lautet:'>’

Yy =a+ bix;+ byx, +bix; + -+ bpx,
[3]

wobei,
y... abhingige Variable (in diesem Fall Unfille)
a ... Regressionskonstante
b1 — Regressionsgewicht der ersten unabhingigen Variablen
x1 — Messwert der ersten unabhingigen Variablen
b; — Regressionsgewicht der i — ten unabhédngigen Variablen
xi — Messwert der i -ten unabhingigen Variablen
bn - Regressionsgewicht der letzten unabhéngigen Variablen

Xn - Messwert der letzten unabhéngigen Variablen

Die Regressionskonstante a ist fiir die komplette Regression derselbe Wert und éndert
sich nicht und sagt aus, welchen y — Wert die Gleichung annimmt, wenn alle unabhéngigen
Variablen (bi) 0 ergeben. Die Regressionsgewichte b der einzelnen unabhéngigen Variablen sind
ebenfalls feste Werte und geben die jeweilige Steigung an. Nur die Messwerte x stellen variable
Werte dar, um ein bestimmtes Ereignis vorhersagen zu konnen.'®

Die multiple lineare Regression wurde mit dem Programm Excel fiir die jeweils
ausgewerteten Stadte sowie Bundeslédnder durchgefiihrt. Aus dieser Auswertung werden direkt
einige Koeffizienten ausgegeben, von denen die Daten fiir die multiple Regressionsanalyse
verwendet wurden. Der multiple Korrelationskoeffizient ist eine Mal3zahl fiir die Korrelation
zwischen der abhingigen (Unfélle) und allen unabhingigen Variablen (verkehrserzeugende
Faktoren), welcher sich zwischen — 1 und + 1 bewegt. Wie bei der linearen Regression schon
erklért, gibt es auch bei der multiplen linearen Regression das Bestimmtheitsmal} R2. Dieser Wert
gibt an, wieviel Prozent des Modells durch die unabhéngigen Variablen erkldrt werden kann.

Weiters wird aus der Regressionsstatistik das adjustierte Bestimmtheitsmal} ausgegeben. Dieser

157 (Multiple Regression, 2022)
158 (Multiple Regression, 2022)
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Wert stellt den korrigierten Bestimmtheitsmall dar, welcher bei mehreren unabhidngigen
Variablen eher beriicksichtigt werden sollte als das iibliche BestimmtheitsmaB3 R2.'>

In der ausgewerteten Koeffiziententabelle werden die mafBgeblichen Koeffizienten,
welche die Regressionsgleichung darstellen ausgegeben, weiters der Standardfehler, die t —
Statistik, p — Wert und der obere und untere 95 % Wert. Der Standardfehler wird auf die
jeweiligen Koeffizienten subtrahiert oder addiert und stellt dann den Bereich dar in dem der
wahre Koeffizient liegt, da es sich um eine Stichprobe und nicht um die Grundgesamtheit
handelt. Die t — Statistik ergibt sich aus den jeweiligen Koeffizienten geteilt durch den
Standardfehler und sollte ungleich 0 ergeben. Der p — Wert ist die Irrtumswahrscheinlichkeit und
dieser Wert sollte kleiner als 0,05 sein, um fiir die Auswertung eine signifikante Stellung
einzunehmen. '

Fiir die multiple lineare Regressionsanalyse der analysierten Stidte und Bundesldander
wurden Daten bei den jeweiligen Magistraten, Behorden sowie Landesregierungen angefragt und
erhalten, jedoch gibt es fiir manche Stidte und Bundeslidnder keine Aufzeichnungen dafiir,
inwiefern sich die Straennetzldngen fiir den ausgewerteten Zeitraum veridndert haben. In der
Tabelle 45 ist die multiple Regressionsstatistik der Stadt St. Polten fiir den Zeitraum von 2001
bis 2021 dargestellt. Dabei geht hervor, dass der multiple Korrelationskoeffizient bei 0,85 liegt
und somit eine starke positive Korrelation zwischen den unabhédngigen und abhingigen
Variablen herrscht. Das Bestimmtheitsmall nimmt einen Wert von 71,6 % ein und stellt einen

sehr hohen und guten Wert dar. Fiir die statistische multiple Auswertung wurden Daten zu 21

Beobachtungsjahren erhoben und analysiert.

Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient | 0,84611567
Bestimmtheitsmal} 0,71591173
Adjustiertes Bestimmtheitsmal} 0,3321719
Standardfehler 27,8812733
Beobachtungen 21

Tab. 45: Multiple lineare Regressionsstatistik der Stadt St. Polten

Fir die statistische Auswertung von essenzieller Bedeutung stellt in Tabelle 46 die

Koeftfiziententabelle dar (Datentabelle siche Anhang). In dieser werden die Koeffizienten der

159 (Multiple Korrelation, 2005)
160 (Multiple Korrelation, 2005)
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verkehrserzeugenden Faktoren fiir die multiple Regressionsgleichung angegeben sowie der
Standardfehler, die t — Statistik, der p — Wert, der untere und obere 95 % Wert und auch der
Alphawert mit einer Obergrenze von 0,05. Die negativen Koeffizienten in der ausgewerteten
Tabelle 46 haben einen negativen Einfluss auf die Unfallzahlen. Das heifit somit, dass kleinere
Werte des Bevolkerungsstandes und der Lange der Gemeinde — und Landesstrallen wie zu
Beginn der Auswertung im Jahr 2001 festgestellt wurde, negative Auswirkungen auf die
Unfallstatistik darstellen. Im Gegensatz dazu, stellen die positiven Koeffizienten und somit
groBBere Werte in der Auswertung wie der Kraftfahrzeugbestand, das Radnetz, der motorisierte
Individualverkehr, Fahrradanteile und Fullgéngeranteile einen positiven Einfluss auf die Unfille
dar. Signifikante Koeffizienten fiir die Auswertung stellen Werte mit einem Alpha kleiner als
0,05. Der FuBBgingeranteil nimmt eine solche Position ein, da alle anderen signifikanten Werte 0
ergeben. Bei Werten die 0 ergeben muss zur Kenntnis genommen werden, dass die Gesamtzahl

der Beobachtungen fiir eine Auswertung nicht ausgereicht hat.

Koeffizienten | Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% | Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt -1389,279285 1779,405281 -0,78075484 0,448930932 -5233,45068 | 2454,892111 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand in St.P6lten 0,00591283 0,011661012 0,507059759 0,620604474 -0,01927925 | 0,031104915 | keine Signifikanz
Bevolkerungsstand -0,010205306 0,018554533 -0,550016854 0,591632834 -0,05028994 | 0,029879325 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 9,39778E-89 0 0 Signifikanz
Gemeinde - und LandesstraBen -0,01098165 0,125041702 -0,087823904 0,930848742 -0,28111782 | 0,259154524 | keine Signifikanz
Autobahn& SchnellstraBe 0 0 65535 9,39778E-89 0 0 Signifikanz
Radnetz 0,236803253 0,288834499 0,819857926 0,421505523 -0,38718575 | 0,860792252 | keine Signifikanz
MIv 30,6474359 20,25140127 1,513348903 0,1541177 -13,1030567 | 74,39792846 | keine Signifikanz
ov 0 0 65535 9,39778E-89 0 0 Signifikanz
Fahrrad 2,35363371 11,65130687 0,202005984 0,841856135 -22,8174845 | 27,52475187 | keine Signifikanz
zu Ful 13,81925658 6,348256417 2,176858601 0,048513642 0,104682396 | 27,53383077 Signifikanz

Tab. 46: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression der Stadt St. Polten fiir den Zeitraum

von 2001 — 2021 (Daten vom Magistrat St. Polten erhalten)®' 162 13

Zusammengefasst aus der statistischen Auswertung in Tabelle x. kann somit die multiple

lineare Regressionsgleichung aufgestellt werden:

$ = —1389,28 + 0,0059 * Xgpz — 0,01 * Xgepsikerung — 0,011 * Xgem.gran, + 0,24

* XRadnetz + 30,65 * XMiv + 2»35 * XFahrrad + 13r82 * Xpug
[4]

161 (Bestand und Neuzulassungen nach Fahrzeugart und Verwaltungsbezirken, 2023)
162 (Einwohnerzahl und Komponenten, 2022)
163 (Schwab, Strasser, Frey, Miillehner, & Schwab, 2012)
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Es wurde im Vergleich zur Stadt St. Pélten auch eine multiple lineare Regressionsanalyse
fiir das Bundesland Niederosterreich fiir den Zeitraum von 2001 bis 2021 durchgefiihrt. In
Tabelle 47 ist eine Regressionsstatistik zusammengefasst abgebildet, in der zu erkennen ist, dass
der multiple Korrelationskoeffizient 0,73 ergibt und das Bestimmtheitsmaf einen kleineren Wert
als in der Stadt St. Polten einnimmt. Dies liegt an der Tatsache, dass fiir die statistische
Auswertung keine Daten zur Entwicklung des Strallennetzes vorhanden sind und somit féllt das

Bestimmtheitsmal kleiner aus, da weniger Beobachtungsarten vorhanden sind.

Regressions-Statistik
Multipler Korrelationskoeffizient 0,73459811
Bestimmtheitsmal 0,539634383
Adjustiertes Bestimmtheitsmal} 0,270906262
Standardfehler 432,8177664
Beobachtungen 21

Tab. 47: Multiple lineare Regressionsstatistik vom Bundesland Niederdsterreich

Die Auswertung der Koeffizienten der multiplen linearen Regressionsanalyse sind in der
Tabelle 48 aufgelistet. Im Vergleich zur Stadt St. Polten ist aus dieser Auswertung zu
erkennen, dass alle Anteile des Modal Splits negative Koeffizienten annehmen und sich somit
groflere Werte positiv auf die Unfallstatistik ausgewirkt haben. Der Bevdlkerungsstand weist
fiir das Bundesland und die Stadt St. Polten negative Werte auf. Einzig und allein nimmt der
Kraftfahrzeugbestand einen positiven Wert ein. Dies bedeutet, dass je grof3er der
Kraftfahrzeugstand, desto schlechter schneidet die Unfallstatistik ab. Die Bevolkerungsdichte
nimmt in dieser Auswertung keinen Einfluss trotz einem signifikanten Wert ein, da dieser
Koeffizient 0 ergibt. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass hohere Anteile von
offentlichem Verkehr, RadfahrerInnen sowie FullgéngerInnen die Unfallstatistik im
Bundesland Niederosterreich positiv beeinflussen wiirden.

Koeffizi P-Wert Untere 95% Obere 95% Alpha:0,05

143503,1437 509718,6254 0,28153404 0,782419338 | -949734,5785 1236740,866 keine Signifikanz
KFZ - d in NO 0,014776649 0,011757102 1,256827456 0,229381438 | -0,010439828 0,039993126 | keine Signifikanz
Bevalk d -0,02626074 0,02493903 -1,052997647 | 0,310177704 | -0,079749639 0,02722816 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 7,2294E-73 0 0 Signifikanz
MV -1256,46366 5294,32197 -0,237322865 | 0,815067451 | -12611,65494 10098,72762 | keine Signifikanz
ov -732,2707459 5189,993526 -0,141092805 0,889806692 | -11863,69977 10399,15828 keine Signifikanz
Fahrrad -859,9864491 5083,006715 -0,169188533 | 0,868068577 | -11761,95159 10041,97869 | keine Signifikanz
zu FuB -803,6360287 5170,129723 -0,155438272 | 0,878694705 | -11892,46143 10285,18938 | keine Signifikanz

Tab. 48: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von Niederosterreich fiir den Zeitraum

von 2001 — 2021 (Daten von der Landesregierung Niederdsterreich erhalten) ¢4 163

Somit kann aus der ausgewerteten Koeffiziententabelle die multiple lineare

Regressionsgleichung fiir das Bundesland Niederdsterreich aufgestellt werden:

164 (Dangl, 2016)
165 (Mobilitdtserhebung Niederdsterreich 2018, 2020)
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9§ = 143503,14 + 0,015 * Xxrz — 0,026 * Xpeysikerung — 1256,46 * Xy, — 732,27 * x5y

— 859,99 * Xpanrraa — 803,64 * xpup
[5]

6.4. Beschreibung der verkehrserzeugenden Faktoren - Wien

6.4.1. Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte

Zum Stichtag, am 1.Januar 2022 lag die Einwohnerzahl in der Stadt Wien bei insgesamt
1.931.593 Einwohnerlnnen auf einer Gesamtfliche von 414,87 km?.!®® Abbildung 53 der
Statistik Austria zeigt die Bevolkerungsentwicklung Wiens seit 2004, in welcher zu erkennen

ist, dass Wien seither um die GroB3e von Graz gewachsen ist.

Wiener Bevélkerungsstand
Wien ist seit 2004 um die GréRe von Graz gewachsen.

Einwohnerinnen und Einwohner am 1. Janner
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167

Abb. 53: Bevolkerungsentwicklung von Wien seit 2004

Einwohnerzahlen fiir alle Wiener Bezirke werden in Abbildung 54 fiir das Jahr 2020

dargestellt. Dabei ist zu erkennen, dass der 10. Bezirk (Favoriten) mit 207.193 EinwohnerInnen

166 (Stadt Wien, Wiener Stadtgebiet 2022 - Geografische Eckdaten, 2022)
167 (Bevolkerung nach Bezirken 2005 bis 2020, 2020)
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der bevolkerungsstiarkste Bezirk in Wien ist. Im Gegensatz dazu, stellt der 1.Bezirk mit 16.047

EinwohnerInnen den bevélkerungsidrmsten Bezirk dar.'®®

Bevolkerung nach Bezirken 2005 bis 2020

Bevdlkerungsstand zum Stichtag 1.1.

geairk 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Wien 1.632.569 | 1.652.449 | 1.661.246 | 1.671.221 | 1.680.135 | 1.689.995 | 1.702.855 | 1.717.084 | 1.741.246 | 1.766.746 | 1.797.337 | 1.840.226 | 1.867.582 | 1.888.776 | 1.897.491 | 1.911.191
1. Innere Stadt 17.294 17.285 17.147 16.976 16.623 16.525 16.385 16.290 16.268 16.121 16.339 15.411 16.485 16.450 16.306 16.047
2. Leopoldstadt 91.364 92170 93313 93.463 53 822 94735 95302 96582 96.866 99.597 101.702 103 225 105.003 105574 104.946 105 548
3. Landstrake 83.827 84 208 83919 83.050 82979 83.061 83.955 84574 85.508 86.454 88125 89.806 90.183 90.712 91.745 91 680
4 Wieden 29573 30.126 30.189 30.262 30348 30.331 30.541 30724 30.989 31.452 31.691 32.751 33.035 33.319 33.263 33212
5. Margareten 51.382 52.534 52.286 52.434 52.238 52.354 52.753 52.581 53.071 53.610 54.246 54.938 55.356 55.640 55.407 55.123
6. Mariahilf 29.012 29.369 29.463 29.430 29.197 29.323 29.308 29.388 30017 30.613 31.000 31.620 31.865 32.069 31.864 31.651
7. Neubau 29.181 30418 29.955 30.054 29.878 30.069 30.002 30101 30.30% 30792 31.291 32.020 32as7 32.487 32.288 31.961
8. Josefstadt 23.588 23.597 23.613 23.703 23.839 23.435 23.379 23.580 23.930 24.279 24.518 23.054 25.528 25.682 25.466 25.021
9. Alsergrund 39.472 39.264 39.160 39.466 39.167 39.344 39.313 39.431 39.968 40.528 40.882 43.085 42.708 42.547 41.958 41.8584
10. Favoriten 163.695 167.238 169.413 171.113 173.227 174.74% 176.558 178.358 182.595 186.450 189.713 194.748 198.083 201.882 204.142 207.193
11. Simmering 82429 82.722 82903 85.834 87 966 89461 90.394 §1.223 92274 93 440 §5.198 97342 100.137 101.420 103.008 104 434
12_ Meidling 83.372 84 240 85.011 85.736 86.950 87 462 88.023 88515 89616 90.874 92229 94170 95 955 97 624 97 634 97.078
13. Hietzing 51316 51.356 51.304 51.127 50981 51.015 50.966 50650 50.831 51.275 52115 53.813 54171 54255 53.778 54040
14. Penzing 81.785 82.829 83.246 83.751 83.980 84.090 84.566 84.973 86.248 87.597 89.303 91.596 92.337 92.752 92.990 93.634
15. Rudelfsheim-F, 69.467 70.235 70.228 70.291 70.600 70.830 71.491 71.651 73.527 74791 76.320 78.349 78.999 79.029 77.621 75.813
16. Ottakring 91.997 23.817 93.877 94.193 84.526 94 818 94.951 95.704 97.565 99.094 100.738 102.605 104.323 104.627 103.785 103.117
17. Hernals 51318 52.480 52.628 52414 52.253 52.328 52.293 52.647 53.489 34.422 55.628 56.329 57.180 57.346 57.292 57.027
18. Wahring 46.921 47.291 47.333 47.478 47.819 47.693 47.573 47.632 48.162 48.363 49.178 50.283 51.128 51.647 51.587 51.497
19. Débling 66.900 87.389 67.832 67.961 67.837 67.865 68.079 68.460 68.892 659.242 69.999 71.609 72.107 72.650 72.947 73.901
20. Brigittenau 80.758 81.288 81.719 81.648 81.986 82.083 82969 83.351 83.977 84 305 85525 85815 86 868 87239 86.502 86 368
21. Floridsdorf 134904 136625 137.335 138678 135498 140647 142199 144 263 146516 148 947 151 844 155986 158.712 162779 165.673 167 9638
22. Donaustadt 144 820 146892 149.083 150967 153.148 155527 158417 161957 165.265 168 394 172.978 180272 184.188 187.007 191.008 195.230
23. Liesing 87.716 89.073 90.291 91192 91.623 92.252 93.374 94.469 95.263 95.094 96.775 98.391 101.053 | 103.869 | 106.281 110.464

Quelle: Statistik Austria, Berechnung MA 23.

Abb. 54: Bevolkerungszahlen nach Bezirken Wiens 2020 '¢°

Die Stadt Wien nimmt mit einer Bevolkerungsdichte von 4.657 Einwohnern/km? fast eine
10 Mal héhere ein als die Stadt St. Polten.!’® Eine Unterteilung der Bevolkerungsdichte nach den
Wiener Bezirken fiir das Jahr 2022 ist in Tabelle 49 dargestellt.

168 (Statista, Bevolkerung nach Bezirken 2005 bis 2020, 2020)
169 (Statista, Bevolkerung nach Bezirken 2005 bis 2020, 2020)
170 (Statista, Bevolkerungsdichte in Osterreich nach Bundeslidndern zu Jahresbeginn 2023, 2023)
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Bezirk 6 i
Wien [EW/km?]
1. Innere Stadt 5.712,19
2. Leopoldtstadt 5.334,45
3. LandstraRe 12.051,62
4. Wieden 18.342,69
5. Margareten 27.272,63
6. Mariahilf 21.728,96
7. Neubau 19.692,54
8. Josefstadt 22.888,99
9. Alsergrund 14.234,34
10. Favoriten 6.070,20
11. Simmering 4.170,98
12. Meidling 11.587,40
13. Hietzing 1.396,12
14. Penzing 2.684,86
15, im - Funfhaus 19.789,28
16. Ottakring 11.771,39
17. Hernals 4.932,57
18. Wahring 7.851,49
19. DSbling 2.854,00
20. Brigittenau 14.996,84
21. Floridsdorf 3.484,56
22. Donaustadt 1.755,01
23. Liesing 3.049,17

117

Tab. 49: Bevolkerungsdichte Wiener Bezirke 2022 (eigene Darstellung) '”!

Aus der Auflistung geht hervor, dass der 5. Bezirk die groBBte Bevolkerungsdichte mit
27.272,63 Einwohnerlnnen/km? aufweist, gefolgt vom 8.,6.,15. Und 7. Bezirk. Die Randbezirke
Wiens nehmen im Gegensatz zu den innerstidtischen Bezirken nicht so hohe Werte ein. Diese
Daten werden fiir die Unfallstatistik der einzelnen Bezirke herangezogen.

Tabelle 50 stellt die Fliche der Wiener Gemeindebezirke dar. Aus diesen Daten ist
erkennbar, dass die Randbezirke Wiens die groffiten Flichen einnehmen im Gegensatz zu den

inneren Bezirken.

171 (Similio, 2021)

Wien Fliche [km?]
1.Innere Stadt 2,87
2.Leopoldtstadt 19,24
3.LandstraRe 7,4
4.Wieden 1,78
5.Margareten 2,01
6.Mariahilf 1,46
7.Neubau 1,61
8.Josefstadt 1,09
9.Alsergrund 2,97
10.Favoriten 31,82
11.Simmering 23,26
12.Meidling 8,1
13.Hietzing 37,71
14.Penzing 33,76
15.Rudolfsheim-FiinfH 3,92
16.0Ottakring 8,67
17.Hernals 11,4
18.Wahring 6,35
19.Débling 24,94
20.Brigittenau 5,71
21 Floridsdorf 44,44
22.Donaustadt 102,3
23.Liesing 32,06
Gesamt 414,87

Tab. 50: Fliche der Wiener Bezirke 2022 (eigene Darstellung) '7?

172 (Statista, Flidche von Wien nach Bezirken im Jahr 2022, 2022)
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6.4.2. Flichennutzung- Wien

Die Flachennutzung fiir die Stadt Wien ist in Abbildung 55 dargestellt. Fiir diese Arbeit von
groBer Bedeutung stellt die Verkehrsfliche mit einer Fliche von 6001,6 Hektar dar (S.11). '7

mm Katasterflache 2020 (in hal o ——
absolut Anteil in %
Bauflache insgesamt 14.916,4 36,0
darunter: Wohnbaugebiete 10.586,7 25,5
Grinflachen 18.660,1 45,0
Gewasser 1.909,0 4,6
Verkehrsflachen 6.001,6 14,5
Summe 41.487,0 100,0

Abb. 55: Flichenaufteilung Wiens 2020 '

6.4.3. Straflenarten und Straflennetze (Linge)

Das Wiener Stralennetz nimmt eine Linge von 2.793 Kilometern ein, davon sind 51 Kilometer
Autobahnen und Schnellstrallen, 222 Kilometer Hauptstralen B (ehemalige Bundesstra3en) und
2.571 Kilometer GemeindestraBen. Abbildung 56 zeigt einen Uberblick der Gemeindestraen
nach den Wiener Bezirken. Dabei ist ersichtlich, dass vor allem die Randbezirke wie der 22. ,
23.,21.und 10. Bezirk die langsten Gemeindestralen und Verkehrsfldche besitzen, welche sich

vor allem in der Unfallstatistik negativ auswirken.'”

173 (WKO, 2021)
174 (WKO, 2021)
175 (Stadt Wien, Zahlen und Fakten zum Wiener StraBennetz, 2021)
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BT e oy o o e A e T Tabelle 3:1.3

Gemeindestralien
Gemeindebezirk Insgesamt Gesamtlinge Gesamtfliche un::ﬁm;l:;::n msgmg;;’chn
m m?

Wien 6.916 2.788.279 41.238.931 5.557.605 35.681.326
1. Innere Stadt 188 54.269 1.041.539 70.573 F70.966
2. Leopoldstadt 267 104.131 2.098.961 365.086 1.733.875
3. Landstralle 274 92.353 1544165 103.110 1.441.055
4. Wieden 109 28.786 455.272 21.064 434208
5. Margareten 109 37.769 625.215 29.884 595331
6. Mariahilf 98 27 474 420716 19.664 401.052
7. Neubau 63 25.433 384.193 17.642 366.551
8. Josefstadt 71 19.591 296.104 13.952 282152
9. Alsergrund 169 46.562 802.913 45507 757.506
10. Favoriten 479 210369 3.494 848 465.510 3.029.338
1. Simmering 298 136.162 2.307.213 464 433 1.842.780
12. Meidling 264 100.834 1.676.917 184.298 1.492.619
13. Hietzing 377 148.366 1.901.939 272.225 1.629.714
14. Penzing 469 192514 2.264.617 259458 2.005.159
15. Rudolfsheim-Finfhaus 190 66.283 1.010.015 56.897 953.118
16. Ottakring 252 100.350 1.410.246 98.708 1.311.538
17. Hernals 237 86.314 1.073.801 95.641 978.160
18. Wiihring 174 72.847 993.724 94912 §98.812
19. Débling 367 170.064 2.217.278 270.769 1.946.509
20. Brigittenau 151 62.281 1.236.323 168.149 1.068.174
1. Floridsdorf 708 304175 4359198 706512 3.652.686
22. Donaustadt 909 453.563 6.210.416 1.333.961 4876455
23. Liesing 593 247749 3.413.318 399.750 3.013.568

Quelle: Stadt Wien Strallenverwaltung und Stralienbau.

Abb. 56: GemeindestraBen nach Gemeindebezirken 2020 (S. 42) 7

Wie in keiner Stadt in Osterreich sind die FuBgiingerzonen (insgesamt 105) mit einer
Gesamtldnge von 23,89 Kilometern und 16 Begegnungszonen mit einer Gesamtlange von 5,03
Kilometern sehr ausgeprigt und zugunsten der FuBlgénger kontinuierlich gewachsen. 2021
betrug die Flache von FuB3gidngerzonen 355.535 m? und hat sich seit 1990 mehr als verdoppelt.
Die Linge der Begegnungszonen hat sich seit 2016 verdoppelt. Auch die Lénge der
Wohnstrallen, in welchen das Gehen und Spielen auf der Strae erlaubt ist, jedoch kein Kfz-
Verkehr ausgenommen Fahrzeuge der Rettung Feuerwehr und Stra3endienst hat sich seit 1990
fast vervierfacht und betrégt 2021 rund 40,84 Kilometer.'”’

Zusitzlich zum Stralennetz nimmt das U - Bahnnetz der Wiener Linien eine Linge von
506 Kilometern ein.'”® Das Wiener Radverkehrsnetz ergab im Jahr 2021 eine Gesamtlinge von
ungefdhr 1661 Kilometern. Die Entwicklung dessen seit 2008 ist in Abbildung 57 dargestellt.
Der Zuwachs im Jahr 2021 im Vergleich zu 2008 betrigt 46 %.'”

176 (Wieser, 2022)

177 (Zahlen und Fakten zum Zu-FuB-Gehen in Wien, 2022)

178 (Stadt Wien, Zahlen und Fakten zum Wiener StraBennetz, 2021)

179 (Stadt Wien, Zahlen und Fakten zum Wiener Radverkehrsnetz, 2020)
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Entwicklung des Radverkehrsnetzes in Wien (2008-2021)
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Abb. 57: Entwicklung des Radverkehrsnetzes in Wien von 2008 — 2021 '8¢
6.4.4. Modal — Split

Michael Schwendinger, Experte des Verkehrsclubs Osterreich (VCO) stellt in einer
Presseaussendung fest, dass das dichte 6ffentliche Netz und die tolle Nahversorgung dazu fiihren,
dass Wege innerhalb Wiens mit den Offis, zu FuB oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden
und somit das Auto in der Stadt eine immer geringer werdende Rolle im Leben spielt. Dies
widerspiegelt sich vor allem bei der steigenden Anzahl an autofreien Haushalten. Laut der
Statistik Austria ist die Zahl an autofreien Haushalten in den letzten 10 Jahren um 25 %
gestiegen. Laut einer VCO — Analyse ist auch der Anteil an autofreien Haushalten von 41 % im
Jahr 2010 auf einen Wert von 47 % im Jahr 2020 gestiegen. Wie die Statistik Austria bestitigt,
ist die Zahl an Jahreskarten fiir den 6ffentlichen Verkehr in diesem Zeitraum von 40 % auf 52 %
gestiegen. '8!

Abbildung 58 stellt den Kraftfahrzeugbestand in Wien fiir den Zeitraum von 2002 bis
2019 dar. Es geht hervor, dass im Jahre 2002 785.000 Kraftfahrzeuge gemeldet waren, 17 Jahre
spater waren es bereits iiber 890.000. Dies bedeutet somit eine Erh6hung von 13,4 % fiir diesen

Zeitraum.

%0 (Stadt Wien, Zahlen und Fakten zum Wiener Radverkehrsnetz, 2020)
181 (VCO, VCO: In Wien ist Zahl der autofreien Haushalte seit dem Jahr 2010 stark gestiegen, 2021)
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KFZ - Bestand in Wien seit 2002
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Abb. 58: Kraftfahrzeugbestand in Wien von 2002 bis 2019 (eigene Darstellung) '*?

Der Kraftfahrzeugbestand unterteilt nach den jeweiligen Bezirken wird in Abbildung 59
dargestellt. Daraus folgt, dass der 22. Bezirk die meisten Zulassungen aufweist gefolgt vom 10.,
21.und 23. Bezirk. Somit kann festgehalten werden, dass vorwiegend in den Randbezirken mehr
Kraftfahrzeuge vorhanden sind. Dieser Punkt stellt einen wichtigen Faktor in der Unfallstatistik

dar.

182 (Stadt Wien, Kraftfahrzeugbestand nach Gemeindebezirken, 2019)
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Kraftfahrzeugbestand nach Gemeindebezirken 2019

GCemeindebezirk * Insgesamt Kraftfahrzeuge zum Stichtag 31. 12.

FPlw Omnibusse Lkw | Zugmaschinen ** | sonstige Kraftfahrzeuge *** | Kraftrader =~

Wwien B92.807 | T14.960 3.909 | 71.236 5.936 5.443 91.323
1. Innere Stadt 19.066 | 16.044 20 1.353 77 221 1.351
2. Leopoldstade 40.364 | 32.832 10 3.158 116 310 3.858
3. Landstrale 49.359 | 38896 455 | 4E7E 285 B30 4155
4. Wieden 15.242 | 12.379 3 1.301 62 13 1.378
5. Margareten 19578 | 15.326 & 1.747 234 113 2.0%2
&. Marizhilf 12,633 | 10,120 I 860 38 85 1.529
7. Neubau 12.536 %935 - 875 46 :1-1 1.616
E. Josefstadt 9.285 T.548 = 451 24 43 1.179
5. Alsergrund 16,690 | 13.59%9 - 1.084 58 76 1.873
10. Faweriten 85642 | 71.551 11 5.937 328 377 7.438
11. Simmering 48485 | 38538 TS| 4145 275 430 c.022
12. Meidling 42,018 | 33.215 4| 2.785 2.020 126 3.868
13. Hietzing 27.896 | 23.44] 3 938 103 160 3.251
14. Penzing 42.609 | 35217 3 1.962 a8 236 5103
15. Rudolfsheim-Finfhaus 26317 | 21.148 12| 2234 -] 126 2.728
16. Otrakring 39.430 | 31.950 18( 2.744 87 182 4.445
17. Hernzls 22.7BB | 1E&365 I 1.388 58 104 2.872
18. Wihring 21904 | 18227 8 877 51 23 2648
15. Diabling 36993 | 30752 1 1.550 273 143 3.668
20. Brigittanau 29.421 24.456 442 1.675 91 103 2.654
21. Fleridsdorf 79015 | 64.556 146 | 4530 383 371 9.02%
22. Donaustadt 103.093 | E4.005 10| 6.373 611 576 11.518
23. Liesing 70608 | 54543 230 | 8438 445 543 6.405
Palizai, Zollwache 6.895 5.997 41 308 27 136 386
Past 9.030 413 33| 7.534 20 4 1.006
Eahn 5.910 1.903 2356 1627 7 14 3

Quelle: Statistik Austria - KFEZ-Bestand.

* Wohnsitz der Besitzerin hzw, des Besitzers, bei Betriebsfahrzeugen Standort des Betriebes.

=* Sattelzugfahrzeuge, Motor- und Transportkarren sowie land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen.

==+ Selbstfahrende Arbeitsmaschinen (einschlieklich sonstige Kfz).

=iy Motorrdder, Klein- und Leichtmotorrdder, Motorfahrrader, Motordrei- und -vierrdder sowie mehrspurige Leichtkraftfahrzeuge.

Abb. 59: Kraftfahrzeugbestand nach Gemeindebezirken Wiens 2019 '8

Knapp die Hilfte, 44 % aller Wege wurden mit dem Fahrrad oder zu Fuf} erledigt. Rund
dreiviertel aller Wege wurde ohne motorisierten Individualverkehr (MIV) vollbracht. Die
Verwendung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und das zu Ful gehen fiir kurze Strecken zeichnet
sich positiv bei der Unfallstatistik aus. Die genaue Aufteilung des Modal Splits fiir die Stadt
Wien ist in Abbildung 60 ndher dargestellt. Der Riickgang der Verwendung vom 6ffentlichen
Verkehr im Jahr 2020 ist der Coronapandemie zu verschulden, jedoch hat sich seither die Lage

verbessert. '8

183 (Stadt Wien, Kraftfahrzeugbestand nach Gemeindebezirken, 2019)
184 (Jens, 2022)
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Modal Split
2021

So waren die Wiener:innen &)
unterwegs (in %)

Quetie: Wiener Liven

Abb. 60: Modal Split 2019 - 2021 Wien '#°

6.5 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in Wien seit 1976

Um die Unfallentwicklung in Wien darzustellen, wurde eine statistische Auswertung (siche

Abbildung 61) zu dieser fiir den Zeitraum von 1976 bis 2021 durchgefiihrt.

Unfallentwicklung im Strafenverkehr in

Wien seit 1976
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Abb. 61: Unfille, Verletzte und Getotete im Stralenverkehr in Wien fiir den Zeitraum 1976 — 2021
(Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

185 (Jens, 2022)
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Wie aus der Grafik zu entnehmen ist, war 1983 das unfallreichste Jahr mit 7.798
Unfillen. Zu diesem Zeitpunkt gab es auch die meisten Verletzten (10.211) und Verungliickte
(188) in Wien. Ende der 1980er Jahren wurde in Wien die Tempo 30er Zonen in Wohngebieten
aufgrund der Verkehrsberuhigung und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit eingefiihrt.
Davon ausgenommen sind frequentiertere StraBen wie Autobahnen, Bundes-, Schnell- und
Hauptstralen. Durch die Einfithrung von 30er — Zonen hat sich die Zahl der Unfille, Verletzte
und Getdtete verringert. Durch die geringere Geschwindigkeit in solchen Gebieten wird das
Radfahren im Mischverkehr sicherer. In Wien wurden auch seither bauliche Mallnahmen wie
zum Beispiel Gehsteigvorziehungen, Fahrbahnteilungen und Fahrbahnerhebungen umgesetzt,
um vor allem die FuBginger sowie Radfahrer zu schiitzen. Zusitzlich zu den baulichen
MaBnahmen wird die Verkehrssicherheit durch verkehrstechnische Mafinahmen unterstitzt.
Darunter zdhlen Zebrastreifen, Bodenpiktogramme, Verkehrszeichen und
Verkehrslichtsignalanlagen. '3

Im Jahr 1985 ist ein deutlicher Riickgang der Verungliickten zum Jahr davor zu
vermerken (1984: 155; 1985: 108). Seither ist ein konstanter Riickgang der Verungliickten in
Wien zu verzeichnen. Dies liegt vor allem auch an den oben genannten baulichen und
verkehrstechnischen Maflnahmen sowie der Einfilhrung der Gurtenpflicht im Jahr 1984, der
Helmpflicht fiir Motoradfahrer / Mopedfahrer, sowie die Verwendung des Alkomatgerits und
die verschirfte Geschwindigkeitsmessung ab 1990. Die Zahl der Getoteten ist seit 1976 von 158
auf 16 im Jahr 2021 gesunken. Wie aus Abbildung 58 zu erkennen ist, dass der
Kraftfahrzeugbestand in Wien iiber die Zeit hinweg gestiegen ist, jedoch ist die Zahl der Unfille,

Verletzte und Getotete zuriickgegangen. Wien stellt somit das sicherste Bundesland in Osterreich

dar (Bundesldandervergleich siche Abbildung 44).

6.6 Vergleich Wien mit seinem Umfeld (Niederosterreich)

Tabelle 51 zeigt einen Uberblick von allen Unfillen, Verletzten und Getdteten, welche seit
Beginn der Auswertung im Jahr 1976 bis 2021 fiir Wien und deren Umfeld Niederosterreich

aufgezeichnet wurden.

136 (Stadt Wien, MaBinahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit, 2020)
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Gesamtsumme |Wien Niederdsterreich
Unfalle 272261 350636
Verletzte 345917 464012
Getotete 3205 14006

Tab. 51: Alle Unfille, Verletzte und Getotete in Wien und Niederdsterreich von 1976 — 2021
(Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Daraus geht hervor, dass Wien trotz der hochsten Einwohneranzahl in Osterreich,
genauer gesagt 1.920.949, weniger Unfille, Verletzte und Todesopfer seit 1976 zu verzeichnen

hat als Niederosterreich. '8’

Um die Zahl der Unfille, Verletzten und Verstorbenen zwischen Wien und deren
Umgebung, Niederosterreich vergleichen zu kdnnen, werden in der Tabelle 52 Unfalldaten fiir
2021, welche vom Kuratorium flir Verkehrssicherheit stammen (KfV) je 100.000 Einwohner

ausgewertet, um eine genauere Ubersicht zu erhalten.

2021 Wien Niederdsterreich

Unfalle/100000 EW 244,46 371,35
Verletzte/100000 EW 298,39 466,27
Getotete/100000 EW 0,83 5,44

Tab. 52: Unfille, Verletzte und Getotete / 100.000 Einwohner im Stral3enverkehr in Wien und
Niederdsterreich fiir 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Schlussfolgernd dazu, kann betont werden, dass Wien im Vergleich zum Umfeld
(Niederosterreich) eine viel bessere Unfallstatistik aufweist. Die Zahl der Todesopfer bezogen
auf 100.000 Einwohner betrdgt in Niederosterreich fast das 7 — fache im Vergleich zur Stadt
Wien.

Die Unfallentwicklung bezogen auf 100.000 EinwohnerInnen wird in Tabelle 53 fiir den
Zeitraum von 2012 bis 2021 in Wien dargestellt. Aus dieser Auswertung ist bei allen Verldufen
ein Riickgang zu bemerken, genauer lag der Riickgang der Unfille und Verletzten pro 100.000

187 (Mohr, Bevdlkerung von Wien von 2013 bis 2023, 2023)
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EinwohnerInnen im Jahr 2021 bei 34 % im Vergleich zu 2012. Im Gegensatz dazu, ist die die

Zahl der Getoteten/100.000 Einwohnerlnnen noch mehr gesunken, und zwar um 41 %.

Unfallentwicklung/100.000 Einwohnerlnnen
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e | JnfElle/100.000 EW /e r|etzte/100.000 EW
Getdtete /100.000 EW Linear (Getdtete/100.000 EW)

Tab. 53. : Unfille, Verletzte und Getotete / 100.000 EinwohnerInnen im Stralenverkehr in Wien von
2012 - 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Laut dem Verkehrsclub Osterreich besitzt Wien weniger Verkehrstote auf die
Bevolkerungszahl gesehen als die Schweiz, welche eine Vorbildwirkung in Sachen
Verkehrssicherheit und Unfallstatistik in der EU darstellt. VCO — Experte, Michael
Schwendinger erldutert in einer Presseaussendung vom 8. Janner 2021, dass die
Verkehrssicherheit in urbanen Raumen allgemein hoher als im Freiland ist. Ein wesentlicher
Faktor ist die deutlich geringere Geschwindigkeit, die in der Stadt zurlickgelegt wird und weiters
auch die Tatsache, dass in Stidten der 6ffentliche Verkehr genutzt wird und Wege zu Ful3. Im
Vergleich dazu, ist das Unfallrisiko auf FreilandstraBen sehr hoch, erklirt Schwendinger. '*®

Auswertungen der Statistik Austria tiber Unfille, Verletzte und Todesopfer fiir die
Wiener Bezirke fiir das Jahr 2020 werden in den Tabellen 54-56 dargestellt, um einen genaueren
Einblick in die Unfallstatistik zu erhalten, wo die meisten Unfélle auftreten und auf welchen

StraBBenarten.

188 (VCO, VCO: Nur Wien hat im Verhiltnis zur Bevolkerungszahl weniger Verkehrstote als die Schweiz, 2021)
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Straltenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 128
Unfille nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraRenarten

Ortsgebiet Freiland Ins.

Puolitische Bezirke ge-
Landes-ilLandes-i sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-ilLandes-iLandes-! sonst. (zusam-| samt

str. B | strale | StralRe | men bahn  strafle | str. B | strafle | Strae | men

301 Innere Stack 30 - Wl 228 - - - : : -| 208
9’02 Leopoldstact 66 - w3 25| 3 - . : - %] 2%
9 '03 Landstrale 52 - 12 164 & - - - - & 180
304 ‘Wieden 14 - a1 95 - - - - - -| 95
305 Margareten 51 N I - - . . . | 128
306 Mariahilf 46 - s W@ - - - : : .| e8
307 Neubau 44 - 52 9% - - - - - -| 96
9 VCIB Josefstadt 12 - 34 46 - - - - - - 46
309 Alsergrund 46 - 98 144 - - - - - -l 144
9 '10 Favoriten 34 - 248 342 24 3 - - - 27| 369
31 Simmering 45 - e w| 8 - . : 1 3| 0
312 Meiding 101 - 94 195 1 - - - - 1| 196
9 '13 Hietzing 24 - 92 16 1 - - - - 1 n
34 Perzing 38 -1 ! 1 - - - 1 2| 13
95 | Rudolfsheim-Fiinfhaus 45 - 14179 - - - - - -| 179
9 '16 Oittakring B1 - 193 254 - - - - - -| 254
317 Hernals 15 - 108 124 - - - - - -l 124
318 Wahring 2% - 80 1 . - . . . -| 108
9 '19 Dabling 20 - 168 188 2 - - - 3 5 193
320 Brigitenau 40 - 16 M6 7 - - - - 7| 153
9 '21 Floridsdorf 102 - L=l 293 8 - - - - 18 mn
922 Donaustadt 122 - 283 41 37 5 1 - 1 44| 455
9 723 Liesing 87 - 132 219 7 - - - - 7| 226
Wien 1.181 - 2.896 :4.077 158 8 1 - 6 173 | 4.250

Tab. 54: Unfalle im Stralenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straenarten
fiir Wien (Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, Bearbeitung KfV)

Aus Tabelle 54 geht hervor, dass es insgesamt im Ortsgebiet zu mehr Unféllen kam als
im Freiland, wie zum Beispiel auf Autobahnen und Schnellstraen. Der 22. Wiener
Gemeindebezirk hat mit 411 Unfiéllen die meisten zu verzeichnen, gefolgt vom 10., 21., 16. und
23. Bezirk. Das bedeutet, dass vor allem die Randbezirke unfallreicher sind als die
innerstadtischen Bezirke. Wesentliche Faktoren, die dafiir beitragen sind, dass Randbezirke

bevolkerungsstérker, eine groBBere Verkehrsfliche, langeres GemeindestralBennetz besitzen als
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andere und auch einer der wichtigsten Faktoren, dass in diesen Bezirken der
Kraftfahrzeugbestand deutlich hoher ist als in den innerstddtischen Bezirken. Jedoch kann gesagt
werden, dass die Bevolkerungsdichte keinen direkten Einfluss auf die Unfallstatistik hat.
Tatsache ist, dass die meisten Unfille in den Randbezirken aufgezeichnet wurden, wo im
Gegensatz zu den innerstiddtischen Bezirken die Bevolkerungsdichte am kleinsten ist (siche
Tabelle 49). Einer der wesentlichsten Griinde hierfiir ist, dass in den innerstddtischen Bezirken,
wo die Bevolkerungsdichte eine groBere ist, der 6ffentliche Verkehr mehr benutzt wird und es
somit zu weniger Unfillen kommt. Im Ortsgebiet wurden auf sonstigen Stralen die Mehrheit
aller Unfille aufgezeichnet. Zu den meisten Unféllen auf Autobahnen im Freiland kam es mit 37
Unfillen in der Donaustadt (22. Bezirk), einer weniger, 36 Unfille in Leopoldstadt (2. Bezirk).
Auf Schnellstralen kam es auf der S2 im 22. Bezirk zu 5 Unfillen und auf der S1 im 10. Bezirk
zu 3 Unfillen. Insgesamt kam es 2020 in Wien zu 4.250 Unfillen, im Bundesldndervergleich
macht dies den kleinsten Wert bezogen auf die Einwohnerzahl aus.

Um die Unfille in den Wiener Gemeindebezirken genauer darzustellen, wurden in
Abbildung 62 Unfalldaten der Bezirke pro Kilometer Gemeindestralennetzlinge ausgewertet,
um Riickschliisse zu ziehen, wie sich die Unfallstatistik im Hinblick auf die Netzlange verdndert.
Die Daten der Gemeindestrallennetzldngen sind in Abbildung 56 dargestellt. Die Bezirke 22.,
21., 23. und 10. weisen die lidngsten Gemeindestralennetzlingen auf. Wie schon in der
Unfallstatistik festgestellt, kommt es in den Randbezirken zu den meisten Unféllen. Einer der
wenigen Griinde dafiir ist, dass in diesen Bezirken deutlich langere Stra3ennetze vorhanden sind
als in manch anderen Bezirken. Aus Abbildung 62 geht hervor, dass vorwiegend die dufleren
Bezirken die kleinsten Werte trotz hoherer Unfille verzeichnen. Die innerstidtischen Bezirke
wie der 1., 7., 6., 5., 4. und 9. Bezirk nehmen die hochsten Unfille’km
Gemeindestralennetzldnge auf, da hier die Netzldngen relativ gering ausfallen. Somit kann
festgehalten werden, dass Unfille tiefgriindiger betrachtet werden miissen, denn hinter dieser
Zahl stecken mehrere Faktoren, aus welchen Griinden es in manchen Bezirken zu hoéheren

Unfallzahlen kommt.
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Unfélle in den Wiener Bezirken pro Kilometer
GemeindestraRennetzldnge 2020
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15.Rudolfsheim-Fiinfhaus I —

Abb. 62: Unfille in den Wiener Bezirken/ Kilometer Gemeindestralennetzlange 2020 (Unfalldaten vom
KfV erhalten, eigene Darstellung)

Um die Unfallstatistik in Hinblick auf die Stadt Wien und dem umliegenden Bundesland
Niederdosterreich zu vergleichen, werden in Tabelle 55 Unfalldaten fiir das Jahr 2020 unterteilt
in Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten in absoluter und prozentueller Darstellung abgebildet.
Aus dieser Auswertung zeigt sich, dass Niederdsterreich im Jahr 2020 6.279 Unfille zu melden
hatte, um 48 % mehr als in der Stadt Wien mit insgesamt 4.250 Unféllen. In Wien sind 71 % der
Unfille auf sonstigen Stralen aufgezeichnet worden und 29 % auf Landesstralen B. Die Unfille

im Freiland iberwiegten vorwiegend auf Autobahnen und Schnellstra3en mit 95,9 %.

Unfélle Ortsgebi Unfille Freiland
Stadt und Umfeld =
LandesstraRe B | LandesstraRRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B | LandesstraRe |sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
Wien absolut 1.181 - 2.896 4.077 158 8 1 - 6 173 4.250
Prozentuell [%] 0,290 - 0,710 1,000 0,913 0,046 0,006 - 0,035 1,000 1,000
Niederdsterreich absolut 828 914 1.400 3.142 492 111 966 1.179 389 3.137 6.279
Prozentuell [%] 0,264 0,291 0,446 1,000 0,157 0,035 0,308 0,376 0,124 1,000 1,000

Tab. 55: Stralenverkehrsunfille fiir die Stadt Wien und deren Umfeld Niederosterreich im Ortsgebiet,
Freiland und Stralenarten im Jahr 2020 (Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, Bearbeitung
KfV, eigene Darstellung)

Aus den verkehrserzeugenden Faktoren, welche in den Kapiteln 6.4.1 bis 6.4.4 fiir Wien
beschrieben wurden, sind in der Tabelle 56 Unfalldaten nach Kraftfahrzeugen, EinwohnerInnen
sowie der Fliche ausgewertet. Es fdllt auf, dass Unfdlle/1.000 Kraftfahrzeuge in den
Randbezirken, wo es zu deutlich mehr Unfillen kommt, deutlich kleinere Werte annehmen im
Gegensatz zu den innerstidtischen Bezirken. Dies liegt an der Tatsache, dass der

Kraftfahrzeugbestand in den Randbezirken eine deutlich héhere Zahl ist im Vergleich zu den
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Bezirken im Zentrum. Dieselbe Darstellung zeigt sich auch bei den Unfillen/100.000
EinwohnerInnen, denn auch hier weisen vorwiegend die duleren Bezirke Wiens kleinere Zahlen
im Vergleich zu den innerstiddtischen, da die Bevolkerungszahl vorwiegend eine deutlich
kleinere ist. Die letzte Spalte stellt die Unfille in den Wiener Bezirken bezogen auf die jeweilige
Flache dar. Es stellt sich heraus, dass in diesem Fall innerstddtische Bezirke hohere Werte
aufweisen als die Randbezirke, da rund um das Zentrum die Bezirke eine viel geringere Fliche
einnehmen. Schlussfolgernd gilt somit, dass die meisten Unfille in Wien in den Randbezirken
vorkommen, jedoch muss berlicksichtigt werden, dass in solchen Bezirken Faktoren wie der

Kraftfahrzeugbestand, Bevolkerungszahl sowie die enthaltene Fliche Einfliisse auf die

Unfallstatistik haben.
Bezirke Unfille/1.000 Kraftfahrzeuge | Unfille/100.000 Einwohnerinnen |Unfille/Fliche [km?]
1.Innere Stadt 10,80 1283,73 71,78
2.Leopoldtstadt 6,22 237,13 13,05
3.LandstraRe 3,65 196,34 24,32
4.Wieden 6,23 286,04 53,37
5.Margareten 6,54 232,21 63,68
6.Mariahilf 7,76 309,63 67,12
7.Neubau 7,66 300,37 59,63
8.Josefstadt 4,95 183,85 42,20
9.Alsergrund 8,63 343,81 48,48
10.Favoriten 4,31 178,09 11,60
11.Simmering 3,09 1437,61 6,45
12.Meidling 4,66 201,90 24,20
13.Hietzing 4,19 216,51 3,10
14.Penzing 4,06 184,76 5,12
15.Rudolfsheim-Fiinfhaus 6,80 233,03 45,66
16.0ttakring 6,44 246,32 29,30
17.Hernals 5,44 217,44 10,88
18.Wahring 4,93 205,84 16,69
19.D6bling 5,22 261,16 7,74
20.Brigittenau 5,20 177,15 26,80
21.Floridsdorf 3,94 185,15 7,00
22.Donaustadt 4,41 233,06 4,45
23.Liesing 3,20 204,59 7,05

Tab. 56: Stralenverkehrsunfille fiir die Stadt Wien nach Kraftfahrzeugen, EinwohnerInnen und Flache
im Jahr 2020 (Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Verletzte nach politischen Bezirken, unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und jeweils auch

nach StraBlenarten in Wien werden als Auswertung in Tabelle 57 fiir 2020 dargestellt.
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Straflenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 129

Verletzte nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straenarten

Ortsgebiet Freiland e
Politische Bezirke ge-
Landes-iLandes-| sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-{Landes-|Landes-| sonst. | zusam-| samt
str. B | strae : Strale . men bahn  straBe . str. B | strale : StraRe | men

3701 Innere Stadk % -3 2w - - - - - | 239
902 Leopoldstad: 85 - w0 275 49 - - . - 43| 324
9'03 LandstraBe 53 - o om| o2 . . . 2| 2
308 Wieden 1 - 9w - . - - . -l 105
905 Margareten 58 -8 us ) ) . . ) | us
305 Mariahilf 56 - s 15 - . - . . s
307 Neubau 49 - B - . - - . B Y
908 Josefstad! 13 - - - ; - - | s
303 Alsergrund 5 - mi o®s - - - . - -| 165
310 Favoriten 133 - 307 40| 3B 3 - - - a| s
31 Simmering ) N 8 - - - 1 3| 186
3’12 Meiding 133 - w42 1 ) . . ) 1| 243
3’13 Hietzing 3 - M2 3 - . . - 3| us
31 Penzing 54 - B/ a5 1 . ; . 1 2| 207
9’5 Rudolfsheim-Fiinfhaus 55 - woom - - - - - -| 202
3'% Ottakring 78 - 24 3w - - . . - | 302
917 Hemals 1 - w3 M2 - . . . . | 2
318 Wahring E - mom . i ; ) . o
3" Dbling 1 - 4l 233 B - - - 3 3| 232
920 Brigitenau 43 - omowB| R - - . 2| 19
321 Floridsdorf 123 - 2400 33| 24 . . . - 2| 387
922 Donaustach 159 - ;B 57| 47 9 2 - 4 52| 599
923 Liesing 100 - ®l oW B - - - - | 274
Wien 1482 - 3436 4918 | 223 12 2 - 9 246 | 5.164

Tab. 57: Verletzte im StraBBenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straenarten

fiir Wien 2020 (Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, Bearbeitung KfV)

Aus dieser Auswertung geht hervor, dass es im Ortsgebiet zu den meisten Verletzten
gekommen ist und nur wenige im Freiland, welche vorwiegend auf Autobahnen zustande
gekommen sind. Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass es in Wien hauptsdchlich mehr
Straflen im Ortsgebiet als im Freiland gibt. Genauer gesagt umfasst das Wiener Stralennetz eine
Liange von 2.793 Kilometern, davon sind 222 Kilometer HauptstraBen B (ehemalige
Bundesstralen), 51 Kilometer Autobahnen wund SchnellstraBen, 2.571 Kilometer

GemeindestraBen und ein Radverkehrsnetz von mehr als 1.600 Kilometer.'8’

139 (Stadt Wien, Zahlen und Fakten zum Wiener StraBennetz, 2021)
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Die meisten Verletzten wurden 2020 in der Donaustadt (22. Bezirk) mit 537 Verletzten
aufgezeichnet, dicht gefolgt von Favoriten (440 Verletzte), Floridsdorf (363 Verletzte),
Ottakring (302 Verletzte) und Liesing (261 Verletzte). Wie bei den Unfillen schon festgestellt,
gibt es neben den meisten Unfillen auch die meisten Verletzten in den Randbezirken von Wien.
Griinde sind wie schon erwdhnt vorwiegend der grofere Kraftfahrzeugbestand,
bevolkerungsstirker, groflere Verkehrsfliche und auch ein lingeres Gemeindestral3ennetz als in
innerstidtischen Bezirken. Leopoldstadt stellt mit 49 Verletzten die meisten Verletzten auf der
Autobahn dar, dicht gefolgt von der Donaustadt mit insgesamt 47 Verletzten und von Favoriten
mit 38 Verletzten. Die Donaustadt wies mit 9 Verletzten die meisten auf Schnellstral3en auf,
sonst gab es nur 3 Verletzte in Favoriten. Insgesamt betrug die Zahl der Verletzten fiir 2020
5.164. Bezieht man diesen Wert auf die Einwohnerzahl wird klar, dass Wien im Bundesldnder -
als auch Stidtevergleich den besten Platz einnimmt.

Zahlen der Verletzten in Hinblick auf die Stadt Wien und Niederdsterreich werden in
Tabelle 58 fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und Straenarten in absoluter und
prozentueller Darstellung miteinander verglichen. Zu erkennen ist, dass Niederdsterreich im
Vergleich zur Stadt Wien um knapp 40 % mehr Verletzte aufweist. 70 % aller Verletzten im
Ortsgebiet von Wien sind auf sonstigen Stralen zu melden und 30 % auf Landesstraen B.
Autobahnen und Schnellstralen zeichnen 91,5 % der Verletzten im Freiland Wiens auf. In
Niederosterreich kommt es im Vergleich zu Wien zu den hdufigsten Verletzten im Freiland vor

allem auf Landesstrallen, da hier lange Netzliangen verfligbar sind.

Verletzte Ortsgebi Verletzte Freiland
Stadt und Umfeld =
LandesstraRe B | LandesstraRRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B| LandesstraRe |sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
Wien absolut 1.482 - 3.436 4.918 223 12 2 - 9 246 5.164
Prozentuell [%] 0,301 - 0,699 1,000 0,907 0,049 0,008 - 0,037 1,000 1,000
Niederdsterreich absolut 946 947 1.563 3.456 620 125 1.220 1.345 425 3.735 7.191
Prozentuell [%] 0,274 0,274 0,452 1,000 0,166 0,033 0,327 0,360 0,114 1,000 1,000

Tab. 58: Verletzte in der Stadt Wien und deren Umfeld Niederdsterreich im Ortsgebiet, Freiland und
Stralenarten im Jahr 2020 (Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, Bearbeitung KfV, eigene
Darstellung)

Wie schon in der Auswertung in der Tabelle 56 bewiesen, dass Faktoren wie der
Kraftfahrzeugbestand, Bevolkerungszahl und die Fliche Einfluss auf die Unfallstatistik haben,
zeigt sich auch in Tabelle 59 bei der Zahl der Verletzten unterteilt nach diesen Faktoren. Auch
hier zeigt es sich, dass die Zahl der Verletzten in den Randbezirken nach den oben genannten
Faktoren deutlich kleiner ausfallen als in den innerstidtischen Bezirken, da der
Kraftfahrzeugbestand, die Bevolkerungszahl sowie auch die Flache dieser Bezirke hohere Werte

annehmen, wie in Kapitel 6.4 ausfiihrlich beschrieben.
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Bezirke Verletzte/1.000 Kraftfahrzeuge| Verletzte/100.000 Einwohnerinnen | Verletzte/Fliche [km?]
1.Innere Stadt 12,54 1489,37 83,28
2.Leopoldtstadt 8,03 306,10 16,84
3.LandstralRe 4,34 233,42 28,92
4.Wieden 6,89 316,15 58,99
5.Margareten 7,41 263,05 72,14
6.Mariahilf 9,10 363,34 78,77
7.Neubau 8,77 344,17 68,32
8.Josefstadt 5,49 203,83 46,79
9.Alsergrund 9,89 393,95 55,56
10.Favoriten 5,62 232,15 15,12
11.Simmering 3,84 178,10 8,00
12.Meidling 5,78 250,31 30,00
13.Hietzing 5,20 268,32 3,85
14.Penzing 4,86 221,07 6,13
15.Rudolfsheim-Fiinfhaus 7,68 262,98 51,53
16.0ttakring 7,66 292,87 34,83
17.Hernals 6,23 249,00 12,46
18.Wihring 5,34 227,20 18,43
19.D6bling 6,27 313,93 9,30
20.Brigittenau 6,08 207,25 31,35
21.Floridsdorf 4,90 230,40 8,71
22.Donaustadt 5,81 306,82 5,86
23.Liesing 3,88 248,04 8,55

Tab. 59: Verletzte in der Stadt Wien nach Kraftfahrzeugen, Einwohnerlnnen und Flache im Jahr 2020
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

Tabelle 60 zeigt StraBenverkehrsunfille mit todlich Verungliickten nach Bezirken,

Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten fiir Wien im Jahr 2020.
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StrafRenverkehrsunfille mit Personenschaden 2020 Tabelle 130

Getotete nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraRenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-

Politische Bezirke ge-
Landes-iLandes-! sonst. |zusam-| Auto- {Schnell-Landes-iLandes-! sonst. {zusam-| samt
str. B | strale | Stralle | men | bahn | stralle | str. B | stralle | Strale | men

—
9 01 Innere Stadt - - - - - - - - - - .

L 4

9 02 Leopoldstadt - - - - - - - - - - -
4

9 03 Landstralke - - - - - - - - - - -

L4
9 04 Wieden - - - - - - - - - - .

| 4
9 05 Margareten - - - - - - - - - - -

9 06 Marighilf - - - - - - - - - - -

| 4
9 07 Neubau - - - - - - - - - - -

»
9 08 Josefstadt - - - - - - - - - - -

L4
9 09 Alsergrund - - - - = - - - - - -

9 "ID Favoriten - - 1 1 1 - - - - 1 2
9 '11 Simmering - - - - - - - - - _ _
9 "I2 Meidling 1 - - 1 - - - - - - 1
9 '13 Hietzing - - - - . - - - - - .
9'14 Penzing - - 1 1 - - - - - - 1

>
9 15 Rudolfsheim-Funfhaus - - - - - - - - - - -

L
9 16 Oftakring - - - - - - - - - - .

9 '17 Hernals - - - - - - - - - - -
9'18 Wahring - - 1 1 - - - . - - 1
9 '19 Débling 2 - 1 3 - - - - - - 3
9'20 Brigittenau 1 - - 1 - - - - - - 1
9 '21 Floridsdorf - - - - - - - - - - N
9 '22 Donaustadt - - 2 2 - - - - - - 2
923 Liesing 1 - - 1 - - - - - N 1
Wien 5 - 6 1" 1 - - - - 1 12

Tab. 60: Getdtete im StraBenverkehr nach Wiener Bezirken (Unfalldaten von der Statistik Austria
erhalten, Bearbeitung KfV)

Aus der obigen Statistik kann festgestellt werden, dass insgesamt 12 Todesopfer in Wien
im Jahr 2020 aufgezeichnet wurden. Weiters ist zu erkennen, dass tédliche Unfille eher in den
Randbezirken Wiens zu beklagen sind, da in diesen wie schon erwéhnt, der
Kraftfahrzeugbestand, die Verkehrsfliche, Bevolkerungszahl und die Linge der

GemeindestraBBen viel hoher sind als im Vergleich zu den innerstddtischen Bezirken. Laut
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mehreren aktuellen Studien gilt Wien als eines der verkehrssichersten GrofBstidte im
europiischen Raum und dieser Fakt wird anhand der Unfallstatistik belegt.!*°

Tabelle 61 stellt einen Uberblick der Todesopfer fiir 2020 in Wien und im Vergleich dazu
in Niederosterreich dar. Wie aus der Auswertung hervorgeht, sind im Jahr 2020 insgesamt 12
todlich Verungliickten in Wien aufgezeichnet worden. Es stellt sich heraus, dass deutlich mehr
Todesopfer in Niederdsterreich im Vergleich zu Wien aufgezeichnet wurden. In Niederdsterreich
lag die Zahl der Getdteten im Stra8enverkehr bei 90 Menschenleben, im Gegensatz dazu waren
es in Wien 12 Verstorbene. Der Faktor liegt dazwischen bei genau 7,5. Der Fakt, dass Wien mehr

EinwohnerInnen als Niederdsterreich besitzt, bestétigt, dass Wien in der Unfallstatistik deutlich

besser abschneidet.

Getotete Ortsgebiet Getotete Freiland
Landesstrae B | LandesstralRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraRe| LandesstraRe B | LandesstraRe [sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
Wien absolut 5 - 6 11 1 - - - - 1 12
Prozentuell [%] 0,455 - 0,545 1,000 1,000 - - 1,000 1,000
Niederdsterreich absolut 5 9 4 18 2 2 29 31 8 72 90
Prozentuell [%] 0,278 0,500 0,222 1,000 0,028 0,028 0,403 0,431 0,111 1,000 1,000

Stadt und Umfeld

Tab. 61: Getdtete in der Stadt Wien und deren Umfeld Niederdsterreich im Ortsgebiet, Freiland und
StraBBenarten im Jahr 2020 (Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, Bearbeitung KfV, eigene
Darstellung)

Tabelle 62 stellt eine Ubersicht als Auswertung der Getdteten in den Wiener Bezirken
bezogen auf den Kraftfahrzeugbestand, Bevolkerungszahl und Gesamtfliche dar. Wie schon in
Tabelle 60 gezeigt, traten die Getdteten im Jahr 2020 hauptsichlich in den Randbezirken Wiens
auf. Der 19. Bezirk Dobling weist im Vergleich zu den restlichen Bezirken in Hinblick auf die
Zahl der Getoteten den schlechtesten Wert wie in Tabelle 60 zu erkennen ist auf. Schlussfolgernd
kann festgehalten werden, dass die meisten Unfille, Verletzte sowie Getdtete in den
Randbezirken Wiens vorkommen, jedoch muss beriicksichtigt werden, dass in solchen Bezirken
Faktoren wie der Kraftfahrzeugbestand, Bevolkerungszahl und die Gesamtfliche Einfliisse auf

die Unfallstatistik haben.

190 (Stadt Wien, Unfallstatistik fiir Wien, 2022)
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Wien (o) /1.000 Kraftfal (o) /100.000 Ei hnerlnnen (o) [Fliche [km?]
1.Innere Stadt - - -
2.Leopoldtstadt
3.LandstraRe
4.Wieden
5.Margareten
6.Mariahilf
7.Neubau
8.Josefstadt
9.Alsergrund - - -
10.Favoriten 0,023 0,97 0,063

11.Simmering - - -
12.Meidling 0,024 1,03 0,123
13.Hietzing - - -
14.Penzing 0,023 1,07 0,030

15.Rudolfsheim-Finfhaus
16.0ttakring

17.Hernals - - -
18.Wihring 0,046 1,94 0,157

19.D6bling 0,081 4,06 0,120
20.Brigittenau 0,034 1,16 0,175
21.Floridsdorf - - -

22.Donaustadt 0,019 1,02 0,020
23.Liesing 0,014 0,91 0,031

Tab. 62: Getotete in der Stadt Wien nach Kraftfahrzeugen, EinwohnerInnen und Flache im Jahr 2020
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)

In den Abbildungen 63 bis Abbildung 66 werden Unfallstatistiken der
VerkehrsteilnehmerInnen wie PKW — FahrerInnen, MotorradfahrerInnen, RadfahrerInnen und
FuBgéngerInnen ausgewertet dargestellt. Erstere zeigt den Verlauf der verletzten und getoteten
PKW — BeniitzerInnen fiir den Zeitraum von 2012 bis 2021 in der Stadt Wien. Dabei stellt sich
wie in der Abbildung 63 zu erkennen ist heraus, dass die Unfallstatistik in Hinblick auf Verletzte
und Getotete einen fallenden Verlauf annimmt. Werden die Werte aus 2021 und 2012

miteinander verglichen, kann ein Riickgang von 41 % wahrgenommen werden.

Verletzte und getétete PKW - Beniitzerlnnen von 2012 -

2021 in Wien
4500
4000 —3.723 =
.......... 3:334..... 2452 —
3500 ................... 3116
I BN N e g 2860 2.820
R S 2202
2.000
1.500
1.000
500
0

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Abb. 63: Verletzte und gettete PKW - BeniitzerInnen in der Stadt Wien von 2012 — 2021 (Unfalldaten

von der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)

Auch die Zahlen der verletzten und getdteten Motorrad — BeniitzerInnen zeigen wie in

der Auswertung in Abbildung 64 zu vermerken ist spiirbare Riickginge. 2021 wurden 193
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verletzte sowie getdtete MotorradfahrerInnen aufgezeichnet, 2012 waren es hingegen 471. Somit

bedeutet dies einen Riickgang von 59 %.

Verletzte und getotete Motorrad - Bentitzerlnnen von 2012
-2021in Wien
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Abb. 64: Verletzte und getdtete Motorrad - BeniitzerInnen in der Stadt Wien von 2012 — 2021

(Unfalldaten von der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)

Wie in Abbildung 32 (Osterreichweit) bereits dargestellt, nehmen Unfille mit
RadfahrerInnen in den letzten Jahren einen erheblichen Anstieg an mit steigender Tendenz an
Verletzten und Getoteten. Dies wird auch explizit fiir die Stadt Wien in der Abbildung 65
dargestellt. Fiir diesen ausgewerteten Zeitraum von 2012 bis 2021 geht hervor, dass die Zahl an
verletzten und getdteten RadfahrerInnen seither um 49 % gestiegen ist. Der Grund an dieser
Tatsache liegt auch daran, dass unter diesen Zahlen E — Scooter und E — Bikes dazuzdhlen und
seit einigen Jahren deutliche Steigerungen in den Unfallzahlen und weiters auch an Verletzten

und Getoteten darstellen.
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Abb. 65: Verletzte und getdtete RadfahrerInnen in der Stadt Wien von 2012 — 2021 (Unfalldaten von

der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)
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Positive Riickgidnge in Hinblick auf Verletzte und Getdtete verzeichnen Fu3gdngerInnen
in der Stadt Wien. Wie in Abbildung 66 dargestellt, stellt der Verlauf einen fallenden fiir den
Zeitraum von 2012 bis 2021 dar. Der Riickgang betrug im Jahr 2021 37 % im Vergleich zu 2012.

Verletzte und getdtete FuBgangerinnen von 2012 - 2021 in
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Abb. 66: Verletzte und getotete FuigdngerInnen in der Stadt Wien von 2012 — 2021 (Unfalldaten von

der Statistik Austria erhalten, eigene Darstellung)

Als Zusammenfassung der ausgewerteten Unfallstatistik der VekehrsteilnehmerInnen,
welche fiir Wien dargestellt wurde, wird in Tabelle 63 fiir das Jahr 2021 in absoluter und
prozentueller Weise abgebildet. Dabei geht hervor, dass die Aufteilung der verletzten und
getdteten Personen entsprechend ihrer Verkehrsteilnahme zeigt, dass etwa 46 % mit einem PKW,
etwa 4 % auf einem motorisierten Zweirad, 30 % mit einem Fahrrad und etwa 19 % als

FuB3géngerInnen zu Schaden kamen.

] Verletzte und Getotete
Verkehrsteilnehmer
Anteil absolut 2021 | Anteil prozentuell 2021 [%]

PKW 2202 46,29
Motorradfahrerlnnen 193 4,06
Radfahrerinne 1440 30,27
FuRgangerlinnen 922 19,38

Gesamt 4757 100,00

Tab. 63: Verletzte und getotete VerkehrsteilnehmerInnen in absoluter und prozentueller Darstellung fiir

Wien in 2021 (eigene Darstellung)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

6. Der urbane Bereich im &sterreichischen Bundesldandervergleich
139

6.6.1 Einfluss der verkehrserzeugenden Faktoren auf die Unfallstatistik

In der Tabelle 64 ist die multiple Regressionsstatistik der Stadt Wien fiir den Zeitraum von 2004
bis 2021 dargestellt, da fiir diesen Zeitraum alle Daten vorhanden sind, welche fiir eine gute
Auswertung vonnoten sind. Dabei geht hervor, dass der multiple Korrelationskoeftizient mit 0,93
einen sehr hohen Wert einnimmt und somit eine starke positive Korrelation zwischen den
unabhingigen und abhdngigen Variablen herrscht. Das Bestimmtheitsmall und das adjustierte
Bestimmtheitsmall nehmen Werte von 87 % und 56,05 % ein und stellen daher einen sehr hohen
und guten Wert fiir die Auswertung dar. Fiir die statistische multiple Auswertung wurden Daten

zu 17 Beobachtungsjahren erhoben und analysiert.

Regressions-Statistik
Multipler Korrelationskoeffizient 0,93284841
Bestimmtheitsmal’ 0,870206156
Adjustiertes BestimmtheitsmafR 0,560471214
Standardfehler 319,4777609
Beobachtungen 17

Tab. 64: Multiple lineare Regressionsstatistik von der Stadt Wien

Fir die statistische Auswertung von essenzieller Bedeutung stellt die
Koeftiziententabelle dar, welche in Tabelle 65 angefiihrt wird (Datentabelle siche Anhang). Wie
schon erwihnt, haben die negativen Koeffizienten in der ausgewerteten Tabelle 65 einen
negativen FEinfluss auf die Unfallzahlen. Das heift somit, dass kleinere Werte der
Stralennetzlangen sowie auch die Anteile des Offentlichen Verkehrs und FuBigéingeranteile
negative Auswirkungen auf die Unfallstatistik darstellen. Im Gegensatz dazu, stellen die
positiven Koeffizienten in der Auswertung wie der Kraftfahrzeugbestand, die
Bevolkerungsentwicklung, der motorisierte Individualverkehr und Fahrradanteile einen
positiven Einfluss auf die Unfille dar. Signifikante Koeffizienten fiir die Auswertung stellen
Werte mit einem Alpha kleiner als 0,05. Fiir die Stadt Wien sind der Kraftfahrzeugbestand, die
Netzldngen der Gemeindestralen und der FuBgédngeranteil von signifikanter Bedeutung. Die
Bevdlkerungsdichte wird hier ausgenommen, da dieser Koeffizient insgesamt 0 ergibt. Im
Vergleich zum Bundesland Niederdsterreich nimmt Wien bei den Koeffizienten
Bevolkerungsentwicklung, motorisierter Individualverkehr und Fahrradanteile positive Werte
ein. Allgemein kann gesagt werden, dass positive und somit grofBere Werte bei den Koeffizienten
schlechter bei der Unfallstatistik ausfallen und somit kleinere Werte besser abschneiden. Im

Gegensatz dazu, sieht es bei negativen und somit kleinen Koeffizienten so aus, dass sich grofere



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

6. Der urbane Bereich im 6sterreichischen Bundesldandervergleich

140

Werte positiv auf die Unfille auswirken. Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass

hohere Anteile des oOffentlichen Verkehrs und der FuBgidngerlnnen im StraBlenverkehr eine

positive Auswirkung auf die Unfallentwicklung haben. Im Gegensatz dazu, weist ein kleinerer

Anteil am motorisierten Individualverkehr eine bessere Unfallstatistik auf.

Koeffizienten Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% Obere 95% Alpha:0,05

Schnittpunkt 709228,5033 350345,5311 2,024368631 0,082596238 -119207,036 1537664,043 keine Signifikanz
KFZ - Bestand in Wien 0,213686709 0,060652176 3,523149898 0,009686554 0,070267102 0,357106317 Signifikanz
Bevolk ) 0,020801808 0,014883599 1,397632882 0,204921026 -0,014392312 0,055995928 keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 2,38776E-68 0 0 Signifikanz

ind. B -304,7960068 143,0135711 -2,131238346 0,047962204 -642,9693655 33,37735182 Signifikanz
Autobahn& SchnellstraBe -666,4465487 312,7978936 -2,130597943 0,070607827 -1406,096034 73,20293632 keine Signifikanz
Radnetz -2,671985118 3,812427914 -0,700861807 0,506011476 -11,68694462 6,342974385 keine Signifikanz
MIV 862,6802764 440,194973 1,959768578 0,090850668 -178,2154321 1903,575985 keine Signifikanz
ov -70,40988473 56,73100335 -1,24111827 0,25453847 -204,5573911 63,73762162 keine Signifikanz
Fahrrad 429,6876183 341,9101845 1,256726584 0,249163492 -378,8014958 1238,176732 keine Signifikanz
zu FuB -2378,469819 686,1332047 -3,466484063 0,010455464 -4000,917034 -756,0226032 Signifikanz

Tab. 65: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von der Stadt Wien fiir den Zeitraum

von 2004 — 2021 191 192 193 194 195 196

Somit kann aus der ausgewerteten Koeffiziententabelle der Stadt Wien die multiple

lineare Regressionsgleichung aufgestellt werden:

§ = 7092285 + 0,214 * xypz + 0,021 * Xpepsikerung — 3048 * Xgem, — 666,45 * X1 as.

— 2,67 * Xpaanetz + 862,68 * Xpyy — 70,41 % x5y + 429,69 * Xpanrrad
— 2378,47 * Xpyg

191 (Bevolkerungsstand - Statistiken, 2022)
192 (StraBen und Verkehrsflichen - Statistiken, 2022)

193 (Kraftfahrzeugbestand in Wien seit 2002, 2020)
194 (Heller, 2021)

195 (So sind die Wienerinnen und Wiener unterwegs, 2020)
19 (Die Ziele der Stadt Wien im Bereich Mobilitit, 2018)

[6]
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6.7. Beschreibung der verkehrserzeugenden Faktoren - Graz

6.7.1. Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte

Am 1.1.2022 lag die Bevolkerungszahl in der Stadt Graz bei 295.424 Einwohnerlnnen.'”” Die
Bevolkerungsentwicklung seit 1997 ist in Abbildung 67 dargestellt und legt fest, dass die Zahl
der EinwohnerInnen seitdem um fast 60.000 gestiegen ist.'”® Die Bevolkerungsdichte liegt in der

Stadt Graz bei 2187,64 EinwohnerInnen/km?.'"’

Stadt Graz
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275.000 +
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Einwohner 2017
Einwohner 2018
Einwohner 2020

Abb. 67: Bevolkerungsentwicklung der Stadt Graz von 1997 — 2020 2%
6.7.2. Flichennutzung

Graz nimmt eine Gesamtflache von 127 km? ein, davon entféllt nur 1 % an Verkehrsflachen,

genauer nimmt dies eine Fliche von 1,27 km? ein.?"!

197 (Hirschmugl, 2023)

198 (Daten und Fakten, 2020)

199 (Bevolkerungsdichte Graz, kein Datum)
200 (Daten und Fakten, 2020)

201 (Hirschmugl, 2023)
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6.7.3. Straflenarten und Straflennetze (Linge)

Die Daten zu den Netzlidngen der Stadt Graz wurden vom Stadtvermessungsamt iibermittelt. Das
Grazer Stra3ennetz umfasst 44,26 km Autobahnen, 123,24 km Landes — und Bundesstraf3en und
ein Gemeindestralennetz von 1.155 km.

Die Stadt Graz besitzt eine gut entwickelte Infrastruktur in Form eines Radverkehrsnetzes
von 150 Kilometer zusétzlich zur fahrradfreundlichen Tempo 30 — Zone und 5,3 km
FuBgéngerzonen. Das Busnetz in Graz beinhaltet eine Netzlinge von 37 km und das
StraBenbahnnetz eine Linge von 33 km.”"?

Die Stadt Graz gilt als erste europdische Stadt, in der flichendeckend Tempo 30 im Jahr
1992, ausgenommen Vorrangstralen eingefiihrt wurde. Das hat den Vorteil gebracht, dass somit
80 % des gesamten Stralennetzes verkehrsberuhigt wurden und dies mehr Sicherheit fiir
FuBgingerlnnen und RadfahrerInnen gebracht hat. Weiters wurden nach der Einfiihrung der

Tempo 30 Zonen deutlich weniger Unfille mit Personenschaden aufgezeichnet.”
6.7.4. Modal — Split

Um die Verkehrsmittelaufteilung fiir die Stadt Graz zu ermitteln, wurde 2021 eine
Mobilitatserhebung mit 3.311 Personen durchgefiihrt. Die Ergebnisse liefern beim motorisierten
Individualverkehr Lenker (MIV-L) einen Wert von 32,9 %, welcher der niedrigste seit 40 Jahren
ist. FuBgangerInnen und FahrradfahrerInnen nehmen insgesamt 41,3 % ein. Die Beniitzung des
offentlichen Verkehrs ist gegentiber 2018 auf 18,2 % gesunken. Abbildung 68 stellt die genaue
Aufteilung des Modal Splits fiir die Stadt Graz dar.”"

202 (Graz bewegt — mobil in der Stadt, 2022)
203 (Mobil in Graz, 2018)
204 (Modal Split -Verkehrsmittelaufteilung, 2023)
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Abb. 68: Modal Split in Graz von 1982 — 2021 %%

Es konnen mehrere Wege statt dem Auto mit dem Fahrrad oder auch zu FuB3 erledigt
werden, denn 8 % aller Wege in Graz die mit dem PKW zuriickgelegt werden sind kiirzer als 1,3
Kilometer und somit zu Ful} erreichbar. Weiters werden 29 % aller Weg die kiirzer als 3,3
Kilometer sind mit dem PKW zuriickgelegt, obwohl die Strecke mit dem Fahrrad erreichbar ist.
Der grofite Anteil der Wege mit 58 % sind Strecken die kiirzer als 6,7 Kilometer sind und somit

gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen.’”

6.8 Unfallentwicklung im StraBlenverkehr in Graz seit 1976

In Abbildung 69 ist die Unfallentwicklung der Stadt Graz fiir den Zeitraum 1976 bis 2021
statistisch ausgewertet worden anhand ibermittelter Daten vom Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit. Es werden darin alle Unfille, Verletzte und Getotete im Stral3enverkehr seit

1976 dargestellt.

205 (Modal Split -Verkehrsmittelaufteilung, 2023)
206 (Graz bewegt — mobil in der Stadt, 2022)
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Unfallentwicklung im StraRenverkehr in Graz seit 1976

e
o
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o nfille  ew—\lerletzte Getdtete Linear (Getotete)

Abb. 69: Unfille, Verletzte und Getotete im Stralenverkehr in Graz fiir den Zeitraum 1976 — 2021
(Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Hierbei ist ersichtlich, dass es im Jahr 1982 zu den meisten Unféllen und Verletzten kam.
Es ereigneten sich zu diesem Zeitpunkt 2.718 Unfille, dabei gab es 3.241 Verletzte und 32
Menschen sind ums Leben gekommen. Die meisten Verkehrsopfer wurden 1979 mit insgesamt
39 Verungliickten aufgezeichnet. Seither ist die Zahl der Getoteten im Stralenverkehr auf 8
Todesopfer im Jahr 2021 gesunken. Die geringsten Opfer hat das Jahr 2020 aufzuweisen (3
Todesopfer), da in diesem Jahr durch die Coronakrise weniger Menschen auf den Straen
unterwegs waren. Die Zahl der Unfille im Jahr 1976 lag bei 2.438, im Gegensatz dazu im Jahr
2021 bei 1.418. Das zeigt, dass sich die Zahl der Unfille innerhalb dieser Auswertung um circa
42 Prozent verringert hat. Die Anzahl der Verletzten betrug 1976 2.948, im Gegensatz dazu
waren es 2021 1.715 Verletzte. Das bedeutet einen dhnlichen Riickgang wie bei der Zahl der
Unfille um circa 42 Prozent. Trotz schwankendem Verlauf der Anzahl der Getdteten im
StraBenverkehr, ist ein stetiger Riickgang vor allem ab den 80er Jahren festzustellen. Durch
Malnahmen, welche seit 1973 durchgesetzt wurden, wie der Einfiihrung des Tempo 100 auf
Bundesstralen und 1974 des Tempo 130 auf Autobahnen sind seither drastische Verbesserungen
der Verkehrssicherheit sichtbar. Eine wesentliche Rolle spielt die Einflihrung der
Gurtanlegepflicht im Jahre 1984, als auch der Einsatz des Alkomaten ab 1988 und die strengeren
Geschwindigkeitsmessungen ab 1990 mittels Laser. Auch wenn die Unfallzahlen variieren, kann
man aus der Auflistung schlieen, dass in den letzten 40 Jahren immer weniger Menschen bei
Verkehrsunfillen todlich verungliickt sind. Schlussfolgernd kann davon ausgegangen werden,
dass die Verkehrssicherheit in Graz anhand der umgesetzten Maflnahmen seit 50 Jahren

gestiegen ist.
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6.9 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in der Steiermark seit 1976

Die Unfallentwicklung samt allen Todesopfern fiir das Bundesland Steiermark wird von 1976

bis 2021 in Abbildung 70 anhand der erhaltenen Daten vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

dargestellt.
Unfallentwicklung im Strafdenverkehr in der
Steiermark seit 1976
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Abb. 70: Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in der Steiermark fiir den Zeitraum 1976 —
2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus dieser Grafik ist ersichtlich, dass 1990 das unfallreichste Jahr mit insgesamt 8.247
Unfillen war. Im Gegensatz dazu, hat seither das Jahr 1976 mit 438 Todesopfern die meisten
Verungliickte aufzuzeichnen. Weiters ist zu sehen, dass die Anzahl der Unfallopfer deutlich
zuriickgegangen ist (1976: 438; 2021: 50 Verungliickte). Vergleicht man die beiden Werte
miteinander, belduft sich der Wert von 2021 auf circa 12 Prozent im Vergleich zu 1976.
Vergleicht man die Unfdlle, Verletzte und Getdtete in der Steiermark mit den anderen
Bundeslindern in Osterreich, so ist zu erkennen, dass Steiermark auf Platz 2 liegt. Die Zahl der
Unfille im Jahr 1976 lag bei 8.053, im Gegensatz dazu im Jahr 2021 bei 6.246. Das zeigt einen
Riickgang von knapp 23 Prozent. Im Vergleich dazu ist die Anzahl der Verletzten von 10.842
(1976) auf 6.246 (2021) gesunken. Das bedeutet eine Minderung der im Straenverkehr

Verletzten von 42 Prozent.
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Die Steiermark besitzt mit 23.761 km das zweitlingste Gemeinde — und
LandesstraBennetz und mit 466 km das zweitlingste BundesstraBennetz in Osterreich (S. 5).2%
Schlussfolgernd dafiir gilt, dass die Einfiihrung des Tempo 100 (1973) auf den Landes — und
Gemeindestralen, sowie die Einfilhrung des Tempo 130 (1974) auf Autobahnen eine
ausschlaggebende MalBnahme fiir die Verkehrssicherheit darstellt. Dies ist in der Abbildung 70
unter den fallenden Zahlen bei Unfillen, Verletzten und Getoteten ersichtlich, dass diese frith
gesetzten MaBnahmen in den 70er Jahren Wirkung gezeigt haben. Natiirlich darf auch die
Fahrzeugsicherheit nicht vergessen werden, da sich diese im Laufe der Zeit stindig verbessert
hat. Einer der ausschlaggebendsten MaBBnahmen war die Gurtanlegepflicht im Jahr 1984. Die
Zahl der Unfille, Verletzten sowie Verungliickten ist seit den 90ern stetig gesunken. 1988 wurde
zum ersten Mal der Alkomat zum Einsatz gebracht, 2 Jahre spiter, also 1990 wurde die
Geschwindigkeitsmessung mittels Lasereinsatz eingefiihrt, gefolgt 1994 mit der
Kindersitzpflicht und 1998 der Blutalkoholgrenzwert von 0,5 Promille. Ab 2004 kam die
Einflihrung des Vormerksystems und ab 2008 wurden strengere Sanktionen bei Alkoholkonsum

und Geschwindigkeitsiibertretung durchgefiihrt.

6.10 Vergleich Graz mit seinem Umfeld (Steiermark)

In diesem Abschnitt werden die Unterschiede in Bezug auf die Unfallentwicklung von Graz zu
seinem Umfeld, der Steiermark nidher dargestellt und analysiert. Zusammenfassend werden in
Tabelle 66 alle Unfille, Verletzte und Getotete, die seit Beginn der Auswertung im Jahr 1976 bis

2021 fiir Graz und fiir die Steiermark aufgezeichnet wurden dargestellt.

Gesamtsumme Graz Steiermark
Unfélle 100519 324889
Verletzte 121176 419297
Getotete 647 9202

Tab. 66: Alle Unfille, Verletzte und Getotete in Graz und der Steiermark von 1976 — 2021 (Daten

erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

207 (BMK, Statistik Strafe und Verkehr, 2021)
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Aus Tabelle 66 geht hervor, dass die Steiermark hinter Niederdsterreich im
Bundeslédndervergleich die meisten Todesopfer und Unfille zu verzeichnen hat. Weiters stellt
sich heraus, dass es in der Stadt zu vielen Unfillen kommt, diese jedoch nicht so schwerwiegend
verlaufen wie im Freiland, da im Freiland andere Geschwindigkeiten wirken.

Um die Unfille, Verletzte und Getotete im Stralenverkehr in Graz und in der Steiermark
ndher zu analysieren und einen besseren Vergleich zwischen Stadt und Freiland darzustellen,
sind in der Tabelle 67 die Unfalldaten fiir 2021 bezogen auf 100.000 Einwohner ausgewertet. Im
Jahr 2021 gab es in der Steiermark 1.247.077 Einwohner und in deren Landeshauptstadt Graz

295.424 Einwohner zu melden.?%®

2021 Graz Steiermark
Unfalle/100000 EW 479,99 395,89
Verletzte/100000 EW 580,52 500,85
Getbtete/100000 EW 2,71 4,01

Tab. 67: Unfille, Verletzte und Getotete / 100.000 Einwohner im Stral3enverkehr in Graz und der
Steiermark fiir 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus der obigen Auswertung geht hervor, dass die Stadt Graz mehr Unfille und Verletzte
aufweist als das Bundesland Steiermark, jedoch verliefen die Unfélle auBerhalb vom Ortsgebiet
schwerwiegender und mit mehr Todesopfern aus als in der Stadt. Dies liegt vor allem an der
Tatsache, dass im Freiland eine deutlich hohere Geschwindigkeit (Tempo 100 auf Bundesstraf3en
& 130 auf Autobahnen) als im Ortsgebiet (Tempo 30 & 50) gefahren wird. Landesstral3en gelten

im Freiland als die Unfallhdufungsstelle und weiters verbunden mit den meisten Todesopfern.

Um noch differenzierter und genauer darzustellen, wo die meisten Unfille passieren,
sowie auf welchen StraBBenarten diese liberwiegend vorzufinden sind, wird anhand Tabelle 68

die Unfallstatistik der politischen Bezirke in der Steiermark fiir 2020 ausgewertet.

208 (Einwohner Steiermark, 13 Bezirke, Zeitreihe 2002-2022, 2022)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

6. Der urbane Bereich im Osterreichischen Bundesldandervergleich

148
Stralkenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 128
Unfille nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraRenarten

Ortsgebiet Freiland Ins.

Paolitische Bezirke ge-
Landes-iLandes-i sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-iLandes-iLandes-! sonst. | zusam-| samt

str. B | stralle | Strale | men bahn | strale | str. B | stralle | Strale | men

6 '[]1 Graz (Stadt) 350 61 858 : 1.269 " - 3 1 3 18 | 1.287
6 '[]3 Deutschlandsberg 7 20 43 70 2 - 58 58 38 156 226
6 '[]E Graz-Umgebung 53 101 131 285 66 10 43 85 65 269 554
6 '1[1 Leibnitz 46 40 51 137 19 - 53 74 40 186 323
6 '11 Leoben 30 9 64 103 16 13 15 5 4 53 156
6 '12 Liezen 18 26 66 112 10 - 9 46 54 201 33
6 '14 Murau 8 3 9 20 - - 34 20 12 66 86
6 '18 Voitsberg 8 21 36 65 12 - 32 21 33 98 163
6 '17" Weiz 27 18 87 132 13 - 89 44 47 193 325
6 20 Murtal 5 44 60 109 - 10 39 28 21 98 207
6 21 Bruck-Miirzzuschlag 47 31 80 158 1 32 37 47 24 141 299
6 22 Hartberg-Fiirstenfeld 18 23 39 80 31 - 54 74 72 23 311
6 23 Sidoststeiermark 17 38 46 101 - - 45 88 42 175 276
Steiermark 634 435 1.572 ¢ 2.6M1 181 65 593 591 455 0 1.885| 4.526

Tab. 68: Straenverkehrsunfille nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten fiir
die Steiermark 2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Insgesamt wurden im Jahr 2020 4.526 Unfille aufgezeichnet, davon 2.641 im Ortgebiet
und 1.885 im Freiland. Das bedeutet somit, dass es zu mehr Unféllen im innerstadtischen Raum
kam als im Freiland. Im Ortsgebiet traten die meisten Unfille auf sonstigen Stralen (1.572
Unfille) auf. Im Freiland wurden die meisten Unfille auf Landesstraen (insgesamt fast 1.200
Unfille) aufgezeichnet. Knapp 50 % aller Unfélle im innerstadtischen Gebiet (1.269 Unfille)
wurden in der Landeshauptstadt Graz aufgenommen. Im Freiland lag die Zahl der Unfille in
Graz nur bei einem Bruchteil (18 Unfille). In der umliegenden Umgebung von Graz (Graz -
Umgebung) wurden 285 Unfille in den Ortsgebieten und 269 Unfille im Freiland vernommen.
Die restlichen politischen Bezirke in der Steiermark nehmen vorwiegend mehr Unfille im
Freiland ein. Schlussfolgernd gilt, dass LandesstraBen eine enorme Unfallhdufungsstelle im
Freiland aufweisen.

Um die Unfallstatistik in Hinblick auf die Stadt Graz und dem Bundesland Steiermark zu
vergleichen, werden in Tabelle 69 Unfalldaten fiir das Jahr 2021 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland

und StraBBenarten in absoluter und prozentueller Darstellung abgebildet. Aus dieser Auswertung
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geht hervor, dass sonstige StraBen im Ortsgebiet einen Anteil von 67,6 % aller Unfille
annehmen, jedoch sind 27,6 % aller Unfille auf Landesstralen B verzeichnet worden. Im
Freiland der Stadt Graz nehmen Unfille auf Autobahnen den hochsten Anteil mit 61,1 % ein. Im
Bundesland Steiermark unterscheidet sich die Unfallstatistik im Ortsgebiet nicht mafigeblich zu
der Stadt Graz, denn auch hier nehmen die sonstigen StraBen mit 59,5 % den grofiten Wert aller
Unfille ein. Knapp ein Viertel aller Unfélle gehen auf Landesstralen B zurtick. In der Steiermark
sind die meisten Unfille im Freiland auf Landesstra3en, genauer mit einem Anteil von 62,9 %
am Unfallgeschehen zuriickzufiihren. Sonstige Straen nehmen hier knapp ein Viertel aller

Unfille ein.

Unfélle Ortsgebi Unfélle Freiland
Stadt und Umfeld
LandesstraRe B [ Landesstrale | sonst. StraBe | zusammen [ Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraBe B | Landesstrae |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Graz (Stadt) absolut 350 61 858 1.269 11 - 3 1 3 18 1.287
Prozentuell [%] 0,276 0,048 0,676 1,000 0,611 - 0,167 0,056 0,167 1,000 1,000
Steiermark absolut 634 435 1.572 2.641 181 65 593 591 455 1.885 4.526
Prozentuell [%] 0,240 0,165 0,595 1,000 0,096 0,034 0,315 0,314 0,241 1,000 1,000

Tab. 69: Stralenverkehrsunfille fiir die Stadt Graz und Steiermark im Ortsgebiet, Freiland und
StraBenarten im Jahr 2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

In der nichsten Auswertung (Tabelle 70) werden Verletzte nach politischen Bezirken,
unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und jeweils auch nach Stralenarten fiir 2020 in der Steiermark

dargestellt.
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Strafienverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 129
Verletzte nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten

Ortsgebiet Freiland Ins.

Politische Bezirke ge-
Landes-ilLandes-i sonst. | zusam-| Auto- Schnell-ilLandes-iLandes-! sonst. | zusam-| samt

str. B | strafle | Stralle | men bahn | straffe | str. B | strae | StraRe | men

B '[]1 Graz (Stadt) 443 T4 986 ¢ 1.503 18 - 5 1 3 27| 1.530
B '[]3 Deutschlandsberg 14 26 44 a4 1 - a8 I 42 208 292
6 '[]E Graz-Umgebung 65 134 143 342 92 10 59 106 T 344 686
6 '10 Leibnitz o4 49 5T 160 26 - 67 104 44 241 401
B '11 Leoben ar 9 7 117 22 14 18 6 4 64 181
B '12 Liezen 3 v 72 140 25 - 126 57 56 264 404
6 '14 Murau 17 4 9 30 - - 46 24 14 84 114
6 '15 Voitsberg 8 33 40 81 13 - 3r 29 38 "7 198
B '1T Weiz 30 19 ar 146 17 - 17 68 52 254 400
6 20 Murtal 8 56 70 134 - 12 56 37 24 129 263
6 21 Bruck-Mirzzuschlag 51 38 86 177 1 58 50 55 26 190 367
6 22 Hartberg-Fiirstenfeld 27 26 43 96 40 - 81 98 95 314 410
6 23 Sidoststeiermark 20 44 47 111 - - 62 111 46 219 330
Steiermark 805 549 1767 ¢ 3121 255 94 812 [LE] 521 2.455 | 5.576

Tab. 70: Verletzte im StraBenverkehr nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten

fiir die Steiermark (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Aus dieser Statistik geht hervor, dass es im Ortsgebiet neben den Unfillen auch zu den
meisten Verletzten gekommen ist. Genauer gesagt, sind im Jahr 2020 30 % mehr Verletzte im
Ortsgebiet als im Freiland aufgezeichnet worden. Insgesamt wurden 3.121 Verletzte im
Ortsgebiet und 2.455 Verletzte im Freiland gemeldet. Im innerstddtischen Raum gab es die
meisten Verletzten wie auch bei den Unféllen auf sonstigen Stralen. In der Stadt Graz wurden
die meisten Verletzten wie bei den Unfillen im Ortsgebiet gemeldet, insgesamt 18 Verletzte
wurden im Freiland von der Stadt Graz gemeldet und diese waren hauptsidchlich auf der
Autobahn. Rund 65 % aller Verletzten im Freiland gab es auf Landstralen zu beklagen.
Zusammengefasst waren es im Jahr 2020 insgesamt 5.576 Verletzte in der Steiermark und der

Hauptanteil lag im Ortsgebiet auf sonstigen Stralen und im Freiland auf Landesstrafen.

Zahlen der Verletzten der Stadt Graz und Steiermark werden in Tabelle 71 fiir das Jahr
2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und Straenarten in absoluter und prozentueller

Darstellung miteinander verglichen. Dabei kann genauer festgestellt werden, dass mit einem
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Anteil von knapp 66 % sonstige Strallen die meisten Verletzte aufzuweisen hat, im Gegensatz
dazu nahmen LandesstraBen B im Grazer Stadtgebiet 29,5 % der Verletzten ein. Eine dhnliche
Aufteilung im Ortsgebiet ist auch in der Steiermark vorzufinden wie in der Tabelle 71 zu
erkennen ist. Im Freiland wurden genau zwei Drittel aller Verletzten im Freiland von Graz auf
Autobahnen vermerkt, jedoch nur ein Fiinftel auf Landesstra3en. Fiir das Bundesland Steiermark
sieht es jedoch so aus, dass der grofite Anteil der Verletzten auf Landesstralen aufgezeichnet

wurden, genauer gesagt waren es im Jahr 2020 64,6 % aller Verletzten.

Stadt und Umfeld Verletzte Ortsgebi Verletzte Freiland
LandesstraRe B | LandesstraRRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B | LandesstraRe [sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
Graz (Stadt) absolut 443 74 986 1.503 18 - 5 1 3 27 1.530
Prozentuell [%] 0,295 0,049 0,656 1,000 0,667 - 0,185 0,037 0,111 1,000 1,000
Steiermark absolut 805 549 1.767 3.121 255 94 812 773 521 2.455 5.576
Prozentuell [%) 0,258 0,176 0,566 1,000 0,104 0,038 0,331 0,315 0,212 1,000 1,000

Tab. 71: Verletzte fiir die Stadt Graz und Steiermark im Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten im Jahr
2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

StraBenverkehrsunfdlle mit Todesopfern im Jahr 2020 unterteilt nach politischen
Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten fiir die Steiermark werden in Tabelle 72

ausgewertet dargestellt.
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Stralienverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 130
Getotete nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StralRenarten
Ortsgebiet Freiland
Ins-
Paolitische Bezirke ge-
Landes-:lLandes-: sonst. i zusam- | Auto- Schnell-iLandes-:Landes-i sonst. | zusam-| samt
str. B | stralle | Stralle | men bahn | strafle | str. B | stralle ; Stralle i men
L4
6 01 Graz (Stadt) - - 3 3 - - - - - - 3
»
6 03 Deutschlandsberg - - - - 1 - 1 1 - 3 3
»
6 06 Graz-Umgebung 1 3 - 4 - - 1 2 1 4 8
»
6 10 Leibnitz - - - - - - 1 1 - 2 2
»
6 11 Leoben - - - - - - - - - -
w
6 12 Liezen - 1 - 1 - - 5 - 2 [l 8
w
6 14 Murau - - - - - - - - - -
w
6 16 Voitsberg - - - - 2 - - - 2 4 4
w
6 17 Weiz - - - - - - 3 - - 3 3
6 20 Murtal - - - - - 1 1 1 - 3 3
6 21 Bruck-Mirzzuschlag - - 1 1 - 2 1 1 - 4 5
6 22 Hartberg-Firstenfeld - - - - - - 2 3 - g 5
6 23 Sidoststeiermark - - 2 2 - - 2 4 - 6 ]
Steiermark 1 4 [ 11 3 3 17 13 5 41 52

Tab. 72: Getdtete im StraBBenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten
fiir Steiermark (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Dabei kann festgestellt werden, dass Graz im Jahr 2020 3 Todesopfer im Ortsgebiet,
jedoch keine im Freiland zu verzeichnen hat. Im Vergleich zur Stadt Graz wurden im Umfeld
(Steiermark) mehr Todesopfer und Verletzte aufgezeichnet. Das Jahr 2020 verzeichnete Graz 3
Verungliickte, jedoch waren es im Raum Steiermark 2020 insgesamt 52 Tote und im Vergleich
zu Niederosterreich (2020: 90 Todesopfer) fast die Halfte (siche Tabelle 43). Die Tatsache, dass
das Freiland risikoreicher in Hinblick auf tédliche Unfille ist, ldsst sich in Tabelle 72 bestétigen.
Im Ortsgebiet wurden 2020 11 Menschen und im Freiland 41 Menschen Todesopfer im
StraBBenverkehr. Fast 75 % der Getoteten kamen im Freiland auf Landesstralen ums Leben.
Genauer gesagt, geschehen somit auf Landesstralen im Ortsgebiet sowie im Freiland die meisten
StraBenverkehrsunfille mit Todesopfern.

Tabelle 73 stellt einen Uberblick der Todesopfer fiir 2020 in Graz und im Vergleich dazu
in der Steiermark in absoluter sowie prozentueller Darstellung. Es wurden fiir das Jahr 2020 3
Todesopfer auf sonstigen Strallen in Graz aufgezeichnet, somit nimmt dies einen Anteil von 100

Prozent ein. In der Steiermark wurde die Mehrheit (54,5 %) aller Todesopfer im Ortsgebiet auch
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auf sonstigen Straflen festgestellt, Landesstralen nahmen einen Anteil von 36,4 % der Getdteten
im Ortsgebiet ein. Im Freiland wurden in der Steiermark 73,2 % der Getoteten auf Landesstrallen
festgestellt. Zusammengefasst, weisen LandesstraBen im Freiland die meiste Gefahr in Hinblick

auf einen todlichen Verkehrsunfall.

Getotete Ortsgebi Getotete Freiland
Stadt und Umfeld

LandesstraRe B | LandesstraRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B | Landesstrale |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Graz (Stadt) absolut - - 3 3 - - - - - - 3
Prozentuell [%] - - 1,000 1,000 - - - - - - 1,000
Steiermark absolut 1 4 6 11 3 3 17 13 5 41 52
Prozentuell [%] 0,091 0,364 0,545 1,000 0,073 0,073 0,415 0,317 0,122 1,000 1,000

Tab. 73: Getotete fiir die Stadt Graz und Steiermark im Ortsgebiet, Freiland und Straenarten im Jahr
2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

6.10.1 Einfluss der verkehrserzeugenden Faktoren auf die Unfallstatistik

Um Riickschliisse zu erhalten, inwiefern die verkehrserzeugenden Faktoren die
Unfallentwicklung beeinflusst, wurde eine multiple lineare Regressionsanalyse flir die Stadt
Graz und auch fiir das Bundesland Steiermark durchgefiihrt. Tabelle 74 zeigt die multiple
Regressionsstatistik der Stadt Graz fiir den Zeitraum von 2001 bis 2021. Dabei geht hervor, dass
der multiple Korrelationskoeffizient mit 0,96 einen sehr hohen Wert einschldgt und somit eine
starke positive Korrelation zwischen den unabhéngigen und abhéngigen Variablen vorzufinden
ist. Das Bestimmtheitsmal3 und das adjustierte Bestimmtheitsmall nehmen Werte von 91,43 %
und 86,81 % ein und stellen somit eine sehr hohe Treffsicherheit der vorherzusagenden Werte
dar. Fiir die statistische multiple Auswertung wurden Daten zu 21 Beobachtungsjahren erhoben

und analysiert.

Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient 0,956186798
Bestimmtheitsmafd 0,914293193
Adjustiertes BestimmtheitsmaR 0,868143373
Standardfehler 105,4656876
Beobachtungen 21

Tab. 74: Multiple lineare Regressionsstatistik von der Stadt Graz

Die ausgewertete Koeffiziententabelle, welche in der Tabelle 75 angefiihrt wird, nimmt
die essenziellste und wichtigste Stellung ein, um alle vorhandenen Koeffizienten der
verkehrserzeugenden Faktoren analysieren zu konnen (Datentabelle sieche Anhang). Negative
Koeffizienten in der ausgewerteten Tabelle 75 haben einen negativen FEinfluss auf die

Unfallzahlen. Das heifit somit, dass kleinere Werte des Kraftfahrzeugbestandes, die
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Bevolkerungsdichte, die Anteile des offentlichen Verkehrs und Fahrradanteile negative
Auswirkungen auf die Unfallstatistik darstellen. Im Gegensatz dazu, weisen die positiven
Koeffizienten in der Auswertung wie die Bevolkerungsentwicklung, der motorisierte

Individualverkehr und FuBBgéngeranteile einen positiven Effekt auf die Unfille auf.

Koeffizienten | Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt 4435,998236 6375,045557 0,695837888 0,498782047 -9336,45037 18208,44684 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand -0,058560008 0,029077623 -2,013920073 0,065193243 -0,121378392 0,004258377 | keine Signifikanz
Bevdlkerungsstand | 1,459627598 6,565221032 0,222327259 0,827513903 -12,72367014 15,64292534 | keine Signifikanz
Dichte -182,3261971 837,440928 -0,217718278 0,831028708 -1991,50733 1626,854936 | keine Signifikanz
MIV 18,9626934 101,0541862 0,187648766 0,854049197 -199,3516032 237,27699 keine Signifikanz
(o) -89,5569294 112,9512064 -0,792881566 0,442077506 -333,5731755 154,4593167 | keine Signifikanz
Fahrrad -9,004133883 110,023194 -0,081838507 0,936021747 -246,6947936 228,6865259 | keine Signifikanz
zu Fuf 3,623517258 1,817869907 1,993276441 0,067649569 -0,303751911 7,550786427 | keine Signifikanz

Tab. 75: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von der Stadt Graz fiir den Zeitraum

von 2001 — 2021 (Daten vom Magistrat Graz erhalten) 2*° 21

Die multiple lineare Regressionsgleichung ergibt sich somit anhand der ausgewerteten

Koeffizienten zu:

y = 4435,99 — 0,059 * xgpz + 1,46 * Xgevsikerung — 182,33 * Xpichie + 18,96 * xpyy
— 89,56 * x5y — 9,0 * Xpanrraa + 3,62 * Xpyug

[7]

Im Vergleich zur Stadt Graz ist die multiple Regressionsstatistik von der Steiermark fiir

den Zeitraum von 2001 bis 2021 in Tabelle 76 dargestellt. Es ist zu erkennen, dass der multiple
Korrelationskoeftizient mit 0,95 einen sehr hohen Wert einnimmt und somit eine starke positive
Korrelation zwischen den unabhédngigen und abhidngigen Variablen herrscht. Das
Bestimmtheitsmall und das adjustierte Bestimmtheitsmall nehmen Werte von 91,2 % und 80,3
% ein und weisen somit einen sehr guten Wert fiir die Auswertung auf. Es wurden fiir die

statistische multiple Auswertung Daten zu 21 Beobachtungsjahren erhoben und analysiert.

209 (Kraftfahrzeugbestand (Jahresende) insgesamt, 2022)
210 (Mobilitéitsverhalten, 2022)
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Regressions-Statistik
Multipler Korrelationskoeffizient 0,954977294
Bestimmtheitsmald 0,911981633
Adjustiertes BestimmtheitsmafR 0,802830904
Standardfehler 305,6516042
Beobachtungen 21

Tab. 76: Multiple lineare Regressionsstatistik vom Bundesland Steiermark

Die ausgewerteten Koeffizienten der verkehrserzeugenden Faktoren fiir die Steiermark
sind in der Tabelle 77 angefiihrt (Datentabelle siehe Anhang). Die Koeffizienten
Kraftfahrzeugbestand, Bevolkerungsdichte, motorisierter Individualverkehr und offentlicher
Verkehr nehmen negative Werte ein und somit stellen groBere Koeffizienten in diesem
Zusammenhang positive Auswirkungen auf die Unfille dar. Im Gegensatz dazu, nehmen die
Koeftizienten Bevilkerungsstand und Fu3gdngeranteil positive Werte ein. Das heif3t, dass sich
in diesem Fall kleinere Koeffizienten positiv auf die Unfallstatistik auswirken. Der Fahrradanteil
entspricht einem Wert von 0, dies liegt an der Tatsache, dass es nicht genug
Beobachtungseinheiten fiir eine statistische Auswertung gibt. Die Auswertung der Koeffizienten
fiir die Steiermark unterscheidet sich zur Stadt Graz beim motorisierten Individualverkehr und
Fahrradanteilen. Im Gegensatz zur Steiermark nimmt die Stadt Graz beim motorisierten
Individualverkehr einen positiven Wert ein. Dies bedeutet somit, dass kleinere Anteile am MIV
sich positiv auf die Unfallstatistik auswirken. Zusammenfassend kann aus dieser Auswertung

erkannt werden, dass sich grofere Anteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel fordernd in Hinblick

auf die Unfallstatistik in der Stadt Graz sowie im Bundesland Steiermark auswirken.

Tab.

Koeffizienten Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt 42310,12653 25312,47608 1,671512751 0,116813209 -11979,73521 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand -0,004647686 0,004329468 -1,073500355 0,301202059 -0,013933471 | keine Signifikanz
Bevolkerungsstand 17,23809416 296,3429278 0,058169413 0,954435804 -618,3542725 | keine Signifikanz
Dichte -283078,1695 4859946,403 -0,058247179 0,954374964 -10706626,52 | keine Signifikanz
MIv -34,588476 77,12497854 -0,448473071 0,660674622 -200,0051033 | keine Signifikanz
ov -107,9364312 173,1179868 -0,623484788 0,542991103 -479,2375848 | keine Signifikanz
Fahrrad 0 0 65535 3,59072E-83 0 Signifikanz
zu FuB 14,28901424 151,9026124 0,094066942 0,925947729 -311,5096866 | keine Signifikanz

77: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von der Steiermark fiir den Zeitraum

von 2001 — 2021 (Daten von der Landesregierung Steiermark erhalten) !

21 (Kraftfahrzeugbestand (Jahresende) insgesamt, 2022)
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Anhand der ausgewerteten Koeffizienten in Tabelle 77 kann die multiple lineare

Regressionsgleichung aufgestellt werden:

9 = 42310,13 — 0,0046 * Xypz + 17,24 * Xpepsikerung — 283078,17 * Xpicnre — 34,59

*Xpmiy — 107,94 * Xgy + 14‘,29 * XpuR
[8]

6.11. Beschreibung der verkehrserzeugenden Faktoren - Klagenfurt

6.11.1. Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte

Laut der Statistik Austria nimmt Klagenfurt im Jahr 2022 eine Einwohnerzahl von 102.618 auf
einer Gesamtfliche von 120,11 km? ein. Die Bevolkerungsdichte betrdgt somit 1.207,98

EinwohnerInnen/km?. %>
6.11.2. Flachennutzung- Klagenfurt

Klagenfurt nimmt eine Gesamtfliche von 120 km? ein, davon entsprechen 33,4 % als
landwirtschaftliche Flache, 32,9 % Wald, 19,3 % Bauland, 2,2 % Gewisser, 1,3 %
Gartenanlagen, 2,5 % Abbauflichen und der entscheidendste Wert fiir diese Arbeit die

Verkehrsfliche mit 8,4 % und somit mit einer Flidche von 10,08 km?2.2!3
6.11.3. Straflenarten und Straflennetze (Lange)

Die Netzldngen des Stralennetzes wurden beim Magistrat Klagenfurt angefordert. Die Linge an
Autobahnen, die durch die Stadt filhren nimmt eine Gesamtlinge von circa 42,4 km ein,
Landesstralien B 60 km, Landesstralen L 32,1 km, Gemeindestrallen 51,6 km und 488,2 km
Verbindungsstraen. Somit ergibt dies ein 143,7 km langes Gemeinde — und Landesstra3ennetz.
Zusitzlich dazu bietet die Stadt Klagenfurt ein gut ausgeprigtes Radwegenetz mit einer

Gesamtliange von 130 km.

212 (Kérnten in Zahlen, 2022)
213 (Klagenfurt am Wérthersee, 2022)
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6.11.4. Modal - Split

Die Verkehrsmittelaufteilung, der sogenannte Modal Split fiir die Stadt Klagenfurt fiir 2018 ist
der Abbildung 57 dargestellt. Dabei ist ersichtlich, dass insgesamt 55 % mit einem Kfz unterwegs
waren, 9 % mit dem &ffentlichen Verkehr, 24 % zu FuB und 12 % mit dem Fahrrad (S16).>'

Abbildung 3-8:  Modal Split Binnenverkehr Klagenfurt Bestand

Modal Split Klagenfurt Binnenverkehr
Bestand 2018

Pkw-Mitfahrer ov
FuB
Pkw-Lenker 12%
Rad
TRAFFIX

Datenguelle: Abgestimmte néherungsweise Konsolidierung 2018 unter Berlcksichtigung der
Mobilitatsstudie Kérnten 20097 und der Mobilitétsernebung ,Osterreich unterwegs®
20148

Abb. 71: Modal Split fiir die Stadt Klagenfurt 2018 *'* (S.16)

6.12 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in Klagenfurt seit 1976

Die néichste Grafik bildet die Zeitreihe der Unfallentwicklung fiir Klagenfurt seit 1976 bis 2021
ab. Wie in den vorherigen Darstellungen, werden darin alle Unfille, Verletzte und Getotete im

Stralenverkehr seit Beginn der Auswertung im Jahr 1976 in diesem Diagramm dargestellt.

214 (Fiirst, Fersterer, Gaug, Wurz-Hermann, & Kéfer, 2019)
215 (Fiirst, Fersterer, Gaug, Wurz-Hermann, & Kéfer, 2019)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

6. Der urbane Bereich im &sterreichischen Bundesldandervergleich
158

Unfallentwicklung im StraBenverkehr in Klagenfurt seit 1976
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Abb. 72: Unfille, Verletzte und Getotete im StraBenverkehr in Klagenfurt fiir den Zeitraum 1976 —
2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Hierbei wird ersichtlich, dass es im Jahr 1983 zu den meisten Unféllen und Verletzten
kam. Es ereigneten sich zu diesem Zeitpunkt 1.107 Unfille, dabei gab es 1.348 Verletzte und
insgesamt 13 Menschen verloren dabei ihr Leben. Die meisten Todesopfer gab es in den Jahren
1981 und 1984 mit 15 Verungliickten. Seither ist die Zahl der Getdteten im Stralenverkehr auf
4 Todesopfer im Jahr 2021 gesunken. 2018 und 2020 wurden als positives Jahr mit keinem
Todesopfer aufgezeichnet. Trotz der stindig variierenden Werte bei den Getdteten, ist vor allem
in den letzten zehn Jahren ein konstanter Riickgang zu vermerken. Die Zahl der Unfille betrug
im Jahr 1976 870, im Vergleich dazu im Jahr 2021 616. Das zeigt einen Riickgang von 30 Prozent
genau wie beim Verlauf der Verletzten. Es herrscht somit noch deutlich Luft nach oben. Seit
2008 ist festzustellen, dass die Todesopfer nicht iliber 5 lagen, was an der Tatsache liegt, dass
seitdem noch einige hértere MaBnahmen umgesetzt wurden wie zum Beispiel strengere
Sanktionen bei Alkoholkonsum und Geschwindigkeitsiibertretung. Denn schon in den
vorherigen Kapiteln wurde bestétigt, dass diese beiden Faktoren eines der haufigsten
Unfallursachen im Straenverkehr darstellen.

Klaus Robatsch, Leiter der Verkehrssicherheitsforschung des Kuratoriums fiir

Verkehrssicherheit  teilt mit, dass die  Geldstrafen und  Sanktionen  bei
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Geschwindigkeitsiibertretungen im Stralenverkehr noch immer viel zu gering seien und die

Hohe einheitlich gleich fiir alle Bundeslinder in Osterreich gelten sollten.?!'®

6.13 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in Kérnten seit 1976

Anhand {libermittelter Daten vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV) wird die zeitliche
Entwicklung aller Unfille, Verletzte und Getoteten im Stra8enverkehr in Abbildung 73 fiir das
Bundesland Kérnten von 1976 bis 2021 statistisch ausgewertet dargestellt.

Unfallentwicklung im StraRenverkehr in Kérnten seit 1976
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Abb. 73: Unfille, Verletzte und Getotete im Stral3enverkehr in Kérnten fiir den Zeitraum 1976 — 2021
(Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus dieser Grafik ist ersichtlich, dass 1984 das unfallreichste Jahr mit insgesamt 3.835
Unfillen und auch mit 4.945 die meisten Verletzten fiir diesen Zeitraum zu verzeichnen hat. Die
Zahl der Unfille lag zu Beginn der Auswertung im Jahr 1976 bei 3.266, im Gegensatz dazu im
Jahr 2021 bei 2.721. Das zeigt einen Riickgang von knapp 17 Prozent. Im Vergleich dazu ist die
Anzahl der Verletzten von 4.442 im Jahr 1976 auf 3.384 im Jahr 2021 gesunken. Das bedeutet
eine Minderung der im Stralenverkehr Verletzten von ungefidhr 24 Prozent. Weiters ist zu

erkennen, dass die Anzahl der Unfallopfer deutlich zuriickgegangen ist (1976: 184; 2021: 38

216 (Lang iiberféllige SicherheitsmaBnahmen sollen endlich umgesetzt werden, 2021)
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Verungliickte). Somit betrug die Zahl der Todesopfer im Jahr 2021 21 Prozent im Vergleich zu
den Todesopfern im Jahr 1976. Seit Beginn der Auswertung ist die Zahl der Getdteten stetig
gesunken. Aus diesen Angaben geht hervor, dass die Einfithrung aller Mallnahmen seit 1973
(siche Kapitel 4.3 Meilensteine der Verkehrssicherheit ab den 1970er Jahren) eine
ausschlaggebende Rolle fiir die Verkehrssicherheit insbesondere fiir die Reduzierung der
Todesopfer im StraBenverkehr in Kirnten sowie in den restlichen Teilen in Osterreich hat.
Albert Kreiner, Leiter der Abteilung Infrastruktur des Landes Kérnten, teilt mit, dass
Ablenkung und Unachtsamkeit die Hauptunfallursache Nummer 1 in Osterreich darstellt. Vor
allem Kreuzungsbereiche zdhlen zu den ,kritischen* Situationen, wo immer héufiger schwere
Unfille zu verzeichnen sind. Laut Kreiner kdnnten durch eine aufmerksamere Fahrweise rund
ein Drittel der innerstidtischen Unfille dadurch vermieden werden.?!” Wie schon 6fters erwihnt,
sind Ablenkung und Unachtsamkeit die Hauptunfallursache im StraB3enverkehr und diese obliegt

dem Fahrer selbst, jedoch wird dieser Faktor von vielen Autofahrern viel zu ,,ldssig* angesehen.

6.14 Vergleich Klagenfurt mit seinem Umfeld (Karnten)

Die wesentlichen Unterschiede in Bezug auf die Unfallentwicklung der Stadt Klagenfurt und

deren Bundesland Kédrnten werden in diesem Unterpunkt néher erlautert.

Gesamtsumme Klagenfurt |Karnten

Unfalle 39614 144934
Verletzte 48086 185682
Getotete 310 4094

Tab. 78: Alle Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in Klagenfurt und Kérnten von 1976 —

2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Tabelle 78 bildet alle Unfille, Verletzte und Getotete, die seit Beginn der Auswertung im
Jahr 1976 bis 2021 fiir Klagenfurt und im Vergleich dazu in Kérnten aufgezeichnet wurden ab.
Es kann daraus geschlussfolgert werden, dass Kérnten deutlich mehr Unfille, Verletzte und

Todesopfer bezogen auf die Einwohnerzahl besitzt als Klagenfurt.

217 (Peham, 2014)
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Um einen genaueren Vergleich der Unfille, Verletzte und Getoteten zwischen der Stadt
Klagenfurt und deren Umfeld Kérnten feststellen zu konnen, werden in der Tabelle 79 die
Unfalldaten fiir 2021 bezogen auf 100.000 Einwohner ausgewertet. Um die Unfallstatistik
priazise auszufiihren, sind die jeweiligen Einwohnerzahlen fiir die Stadt und Bundesland
erforderlich. Klagenfurt weist eine Einwohnerzahl von 102.618 auf, Kérnten 564.513 Einwohner
fiir das Jahr 2021.218

2021 Klagenfurt |Karnten

Unfille/100000 EW 600,28 482,01
Verletzte/100000 EW 727,94 599,45
Getotete/100000 EW 3,90 6,73

Tab. 79: Unfille, Verletzte und Getotete / 100.000 Einwohner im StraBenverkehr in Klagenfurt und
Kaérnten fiir 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Zum wiederholten Mal wird bewiesen, dass es im Ortsgebiet (Klagenfurt) deutlich mehr
Unfille und Verletzte gibt im Vergleich zu dem Freiland (Kéirnten). 24,5 % mehr Unfélle und
21,5 % mehr Verletzte wurden in Klagenfurt (Stadt) im Vergleich zu Kéirnten (Freiland)
aufgezeichnet. Bei der Zahl der Getoteten/100.000 EinwohnerIlnnen wurden im Ortsgebiet 42 %
weniger tddlich Verungliickte aufgenommen im Vergleich zum Freiland. Dies wird auch in einer
Presseaussendung vom 8. Jinner 2021 des Verkehrsclubs Osterreich (VCO) bestitigt. Laut einer
VCO — Analyse weist Kérnten bezogen auf die Einwohnerzahl im Bundeslindervergleich die
meisten Tote auf.?!” Schlussfolgernd wird daraus geschlossen, dass es in der Stadt zu mehr
Unfillen kommt als im Freiland, diese fallen jedoch nicht so schwerwiegend aus wie im Freiland.

Um einen genaueren Uberblick iiber Unfille, Verletzte und Getdtete nach StraBenarten
in Klagenfurt und Kérnten zu erhalten, werden in den néchsten Tabellen 80 - 82 Auswertungen
von der Statistik Austria fiir 2020 analysiert, um daraus schlussfolgern zu konnen, wie die

Unfallstatistik in der Stadt im Vergleich zum Freiland aussieht.

*I8 (Kdrnten in Zahlen, 2022)
219 (VCO: Im Verhiltnis zur Einwohnerzahl in Kérnten die meisten Verkehrstoten, in Wien die wenigsten, 2021)
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Stralkenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 128
Unfélle nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraRenarten

Ortsgebiet Freiland Ins.

Paolitische Bezirke ge-

Landes-iLandes-i sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-iLandes-iLandes-! sonst. | zusam-| samt

str. B | stralle | Strale | men bahn | strale | str. B | stralle | Strale | men

2 '01 Klagenfurt (Stadt) 166 24 348 538 5 1 19 12 3 40 578
2 '02 Villach (Stadt) 69 11 179 259 14 - 18 16 3 51 310
2 '03 Hermagor 8 4 11 23 - - 20 - 15 39 62
2 '[]4 Klagenfurt (Land) 20 27 45 92 13 5 36 60 43 157 249
2 '05 Sankt Veit a./d. Glan 18 17 36 71 - 5 41 38 27 11 182
“"2 '06 Spittal a./d. D"rau 42 16 55 113 15 - 72 15 49 151 264
2 T]? Villach (Land) 27 29 49 105 24 - 36 45 40 145 250
2 '08 Valkermarkt 14 13 37 64 6 - 41 33 33 113 177
2 'UEI Wolfsberg 34 20 80 134 25 - 34 39 62 160 294
2 '10 Feldkirchen 9 8 40 57 - - 35 27 K] 93 150
Karnten 407 169 880 | 1.456 102 11 352 289 306 1.060 | 2.516

Tab. 80: StraBBenverkehrsunfille nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten fiir

Kaérnten (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Aus Tabelle 80 geht hervor, dass es im Ortsgebiet insgesamt zu mehr Unféllen kam als
im Freiland, genauer gesagt um 37,5 % mehr als im Freiland. Die Anzahl der Unfille in
Klagenfurt betrug im Ortsgebiet 538, jedoch wurde die Mehrheit mit 348 Unféllen auf sonstigen
Straflen aufgenommen. Im Freiland gab es im Gegensatz dazu 40 Unfille, jedoch sind von denen
78 % auf den Landesstra3en passiert. Allgemein gesagt, gab es in den Ortsgebieten die meisten
Unfille auf sonstigen StraBen mit insgesamt 880 Unféllen, im Vergleich dazu im Freiland auf
den LandesstraBen mit insgesamt 641 Unféllen. Klagenfurt hat mit 578 Unféllen die meisten
Unfille in Kéarnten zu verzeichnen. Wird im Gegensatz zur Stadt Klagenfurt der umliegende
Bereich, also Klagenfurt Land betrachtet, geht hervor, dass es deutlich mehr Unfélle im Freiland
gibt und die Mehrheit auf den Landesstralen zustande kommen.

Um die Unfallstatistik in Hinblick auf die Stadt Klagenfurt und Kérnten zu vergleichen,
werden in Tabelle 81 Unfalldaten fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und
Straflenarten in absoluter und prozentueller Darstellung dargestellt. Aus dieser Auswertung kann
festgestellt werden, dass im Ortsgebiet von Klagenfurt sonstige StraBen mit einem Anteil von
64,7 % den groBten Anteil am Gesamtunfallgeschehen einnehmen. Rund 31 % der Unfille sind
auf Landesstralen B im Jahr 2020 aufgezeichnet worden. Die Unfallstatistik im Ortsgebiet in
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Kérnten dhnelt der Verteilung in Klagenfurt. Auch hier ist der grofite Anteil mit 60,4 % der
Unfille auf sonstigen StraBlen zu vermerken und 28 % auf Landesstralen B. Im Freiland sieht
die Unfallstatistik anders aus als im Ortsgebiet. Hier fallt auf, dass 77,5 % der Unfille im Freiland
von Graz auf Landesstral3en zuriickzufiihren sind, Autobahnen und Schnellstral3en nehmen einen
Anteil von 15 % ein. In Kérnten sind 60,5 % der Unfille auf LandesstraBen aufgenommen
worden und 28,9 auf sonstigen Stralen und 10,6 % auf Autobahnen und Schnellstra3en.
Zusammengefasst gilt, dass in Ortsgebieten vorwiegend die meisten Unfille auf sonstigen

StraBBen vorzufinden sind, im Gegensatz dazu sind es im Freiland die Landesstraen mit dem

hochsten Anteil.
stadt und Umfeld Unfille Ortsgebil Unfille Freiland
LandesstraRe B [ Landesstrale | sonst. StraBe | zusammen [ Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraBe B | Landesstrae |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Klagenfurt (Stadt) absolut 166 24 348 538 5 1 19 12 3 40 578
Prozentuell [%] 0,309 0,045 0,647 1,000 0,125 0,025 0,475 0,300 0,075 1,000 1,000
Karnten absolut 407 169 880 1.456 102 11 352 289 306 1.060 2.516
Prozentuell [%] 0,280 0,116 0,604 1,000 0,096 0,010 0,332 0,273 0,289 1,000 1,000

Tab. 81: Stralenverkehrsunfille fiir die Stadt Klagenfurt und Kérnten im Ortsgebiet, Freiland und
StraBenarten im Jahr 2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

Tabelle 82 stellt eine Auswertung iiber Verletzte nach politischen Bezirken, unterteilt in

Ortsgebiet, Freiland und jeweils auch nach Stra3enarten fiir 2020 in Kérnten dar.

Strallenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 129

Verletzte nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Strafenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-
Politische Bezirke ge-
Landes-iLandes-i sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-iLandes-ilLandes-i sonst. | zusam-| samt
str. B | stralle ; StraRe ;| men bahn : stralBe ; str. B | stralle ; StraRe ;| men
14
2 01 Klagenfurt (Stadt) 207 31 417 655 7 2 27 15 3 54 709
L4
2 02 Villach (Stadt) 93 18 200 in 16 - 27 18 2 63 374
v
2 03 Hermagor 9 4 11 24 - - 28 5 14 47 4l
L4
2 04 Klagenfurt (Land) 26 34 52 12 21 7 45 75 46 194 306
L4
2 05 Sankt Veit a./d. Glan 22 19 42 83 - 6 52 48 32 138 21
4
2 06 Spittal a./d. Drau 48 18 58 124 19 - 105 21 58 203 327
L4
2 07 Villach (Land) 32 36 54 122 32 - 46 56 48 182 304
L4
2 08 Volkermarkt 20 18 38 76 7 - 54 39 39 139 215
L4
2 03 Wolfsberg 40 26 84 150 31 - 42 48 69 190 340
L4
2 10 Feldkirchen 12 8 45 65 - - 44 34 36 114 179
Karnten 509 212 1.001 1.722 133 15 470 359 347 1.324 | 3.046

Tab. 82: Verletzte im Stra3enverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straflenarten

fiir Kérnten (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)
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Aus dieser Statistik folgt, dass es im Ortsgebiet neben den Unfillen (siche Tabelle 80)
auch zu den meisten Verletzten gekommen ist. Genauer gesagt, nimmt der Anteil an Verletzten
im Ortsgebiet mit 1.722 Verletzten einen um 30 % hoheren Wert an als im Freiland (1.324
Verletzte). In Klagenfurt gab es im Ortsgebiet 655 Verletzte, die meisten davon traten auf
sonstigen Stralen auf. Im Freiland waren es insgesamt 54 Verletzte, jedoch wurden 42 davon
auf Landesstrallen verzeichnet. Der umliegende Bereich der Stadt Klagenfurt, also Klagenfurt
Land weist deutlich mehr Verletzte im Freiland und vorwiegend auf Landesstralen auf im
Vergleich zum Ortsgebiet auf sonstigen Stralen. Schlussfolgernd kann somit festgehalten
werden, dass im innerstidtischen Gebiet die meisten Verletzten auf sonstigen Straflen (58 %) zu
beklagen sind und im Freiland hauptsichlich auf Landesstraen (62 %). Klagenfurt nimmt mit
38 % einen sehr hohen Wert an Verletzten im Ortsgebiet im Vergleich zu den anderen politischen
Bezirken ein. Hingegen sieht es im Freiland ganz anders aus, ndmlich nimmt hier die Stadt
Klagenfurt mit 54 Verletzten circa 4 % der Gesamtsumme ein. Somit kann betont werden, dass
die restlichen politischen Bezirke im Freiland wesentlich schlechter ausfallen.

Zahlen der Verletzten in Hinblick auf die Stadt Klagenfurt und Karnten werden in Tabelle
83 fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und Straenarten in absoluter und
prozentueller Darstellung miteinander verglichen. Es zeigt sich, dass im Ortsgebiet von
Klagenfurt mit 63,7 % aller Verletzten auf sonstigen Stralen aufgezeichnet wurden und knapp
32 % auf Landesstraflen B. Die Verteilung der Verletzten im Ortsgebiet sieht in Kérnten dhnlich
aus. Hier sind 58,1 % der Verletzten auf sonstigen Stralen und knapp 30 % auf Landesstrallen
B zu verzeichnen. Im Freiland wurde der grofte Anteil der Verletzten in Graz (78,8 %) und in
Kérnten (62,6 %) auf Landesstra3en verzeichnet. Schlussfolgernd kann somit festgehalten, dass
die Verteilung der Verletzten denen von den Unféllen dhnelt und somit gesagt werden kann, dass

sonstige Straflen im Ortsgebiet und Landesstralen im Freiland die meisten Verletzten aufweisen.

Verletzte Ortsgebi Verletzte Freiland
Stadt und Umfeld =
LandesstraRe B | LandesstraRRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B| LandesstraRe [sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt
Klagenfurt (Stadt) absolut 207 31 417 655 7 2 27 15 3 54 709

Prozentuell [%] 0,316 0,047 0,637 1,000 0,130 0,037 0,500 0,278 0,056 1,000 1,000

Kérnten absolut 509 212 1.001 1.722 133 15 470 359 347 1.324 3.046
prozentuell [%] 0,296 0,123 0,581 1,000 0,100 0,011 0,355 0,271 0,262 1,000 1,000

Tab. 83: Verletzte in der Stadt Klagenfurt und Kérnten im Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten im Jahr
2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

Stralenverkehrsunfdlle mit Todesopfern im Jahr 2020 unterteilt nach politischen

Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraB3enarten werden in Tabelle 84 fiir Kérnten dargestellt.
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Stralienverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 130

Getotete nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-

Puolitische Bezirke ge-
Landes-iLandes-i sonst. {zusam-| Auto- :SchnellLandes-iLandes-! sonst. (zusam-| samt
str. B | stralde | Stralke | men bahn | strafte | str. B | stralle | Strale ! men

2 01 Klagenfurt (Stadt)

! 2 02 Villach (Stadt) - - 1 1 1 - - 1 1 3 4
' 2 '03 Hermagor - - - - - - - - 1 1 1
’ 2 '04 Klagenfurt (Land) - - - - 1 1 1 - - 3 3
’ 2 '05 Sankt Veit a./d. Glan
' 2 '[JG Spittal a./d. Drau - 1 - 1 1 - 4 - - 5 6
’ 2 '0? Villach (Land) - - 1 1 2 - 2 1 - 5 6
’ 2 '08 Vélkermarkt - - - - - - 3 1 - 4 4
! 2 '[]9 Wolfsberg 1 - - 1 3 - 1 1 - 5 6
’ 2 '10 Feldkirchen - - - - - - 3 1 1 5 5
Karnten 1 1 2 4 8 1 14 5 3 k)| 35

Tab. 84: Getdtete im StraBBenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten
fiir Kérnten (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Aus dieser Unfallstatistik ist zu erkennen, dass es im Jahr 2020 zu keinen todlichen
Unfillen in der Stadt Klagenfurt gekommen ist. Aus dieser Tabelle geht weiter hervor, dass das
Freiland fast die 8- fache Zahl an Todesopfer im Vergleich zum Ortsgebiet zu beklagen hat.
Landesstrallen haben mit 19 Getdteten mehr Verungliickte zu verzeichnen als Autobahnen und
Schnellstralen mit insgesamt 9 Todesopfern. Schlussfolgernd gilt erneut, dass Unfille im
Freiland schwerwiegender und gefdhrlicher verlaufen als im innerstddtischen Gebiet wie an
Zahlen zu erkennen ist.

Um die Zahl der Todesopfer in Hinblick auf die Stadt Klagenfurt und dem Bundesland
Kérnten miteinander zu vergleichen, werden in Tabelle 85 die Anzahl der Getdteten fiir das Jahr
2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und Stralenarten in absoluter und prozentueller
Darstellung abgebildet. Ersichtlich ist, dass die Stadt Klagenfurt keinen einzigen tddlich
Verungliickten im Jahr 2020 zu verzeichnen hat. Im Gegensatz dazu, wurden in Kérnten
insgesamt 35 Todesopfer festgestellt, davon wurden 4 im Ortsgebiet und 31 im Freiland zu
verzeichnet. Somit ldsst sich bestétigen, dass es zu deutlich mehr Todesopfern im Freiland
kommt als im Ortsgebiet. Der Faktor hierbei liegt bei knapp + 8,0. 50 % aller Getoteten im
Ortsgebiet sind auf sonstigen StraBlen zustande gekommen und die restlichen 50 % auf
Landesstraen. Im Freiland ist die Mehrheit, genauer 61,3 % aller Todesopfer auf Landesstral3en

zuriickzufiihren, knapp 30 % auf Autobahnen und Schnellstraen und 9,7 % auf sonstigen
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Stralen. Somit hat sich erneut herausgestellt, dass die meisten Todesopfer im Freiland auf

Landesstralen vorkommen und im Ortsgebiet auf sonstigen Straf3en.

0 Ortsgebi Getotete Freiland
Stadt und Umfeld =
Landesstrae B | LandesstralRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraRe| LandesstraRe B | LandesstraRe [sonst. StraRe| zusammen | Insgesamt

Klagenfurt (Stadt) absolut
Prozentuell [%] - - - - - - - - -
Karnten absolut 1 1 2 4 8 1 14 5 3 31 35

Prozentuell [%] 0,250 0,250 0,500 1,000 0,258 0,032 0,452 0,161 0,097 1,000 1,000

Tab. 85: Getdtete in der Stadt Klagenfurt und Kérnten im Ortsgebiet, Freiland und Straenarten im Jahr
2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

6.14.1 Einfluss der verkehrserzeugenden Faktoren auf die Unfallstatistik

Um die Einfliisse der verkehrserzeugenden Faktoren in der Unfallstatistik zu erhalten, wurde
eine multiple lineare Regressionsanalyse durchgefiihrt und ausgewertet. In der Tabelle 86 ist die
multiple Regressionsstatistik fiir die Stadt Klagenfurt fiir den Zeitraum von 2000 bis 2021
dargestellt. Es zeigt sich, dass der multiple Korrelationskoeffizient 0,84 ergibt und somit eine
starke positive Korrelation zwischen den unabhéngigen und abhéngigen Variablen vorzufinden
ist. Das Bestimmtheitsmal3 und auch das adjustierte Bestimmtheitsmall nehmen einen Wert von
69,81 % und 47,88 % ein und stellen somit einen sehr hohen und guten Wert fiir die Auswertung
dar. Fiir die statistische multiple Auswertung wurden Daten zu 22 Beobachtungsjahren erhoben

und analysiert.

Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient | 0,83554831
Bestimmtheitsmald 0,69814098
Adjustiertes BestimmtheitsmalR 0,47881003
Standardfehler 67,4323003
Beobachtungen 22

Tab. 86: Multiple lineare Regressionsstatistik der Stadt Klagenfurt

Die statistische Auswertung der Koeffizienten der Stadt Klagenfurt ist in Tabelle 87
dargestellt (Datentabelle siche Anhang). Die negativen Koeffizienten in der ausgewerteten
Tabelle 87 haben einen negativen Einfluss auf die Unfallzahlen. Das heil}t somit, dass negative
Werte wie der Kraftfahrzeugbestand und der Bevolkerungsstand negative Auswirkungen auf die
Unfallstatistik darstellen. Im Gegensatz dazu, stellen die positiven Koeffizienten in der
Auswertung wie der motorisierte Individualverkehr, Fahrradanteile und FuBBgéngeranteile einen
positiven Einfluss auf die Unfille dar. Signifikante Koeffizienten fiir die Auswertung sind Werte

mit einem Alpha kleiner als 0,05. Die Bevolkerungsdichte sowie der Anteil des 6ffentlichen
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Verkehrs nehmen signifikante Werte ein, jedoch stellen diese Werte keine essenziellen
Koeffizienten dar, da beide Null ergeben. Bei Werten die 0 ergeben muss zur Kenntnis
genommen werden, dass die Gesamtzahl der Beobachtungen fiir eine Auswertung nicht
ausgereicht hat. Zusammenfassend gilt fiir die Stadt Klagenfurt, dass kleinere Anteile am

motorisierten Individulverkehr, Fahrradanteile und FuBgingeranteile eher positive Einfliisse auf

die multiple Regressionsanalyse aufweisen.

Koeffizienten |Standardfehler | t-Statistik P-Wert Untere 95% | Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt -31,60047704 2891,349276 | -0,010929318 | 0,991414956 |-6160,98713| 6097,78618 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand -0,011344438 0,015659324 | -0,724452642 | 0,479248521 |-0,04454072| 0,02185184 | keine Signifikanz
Bevolkerungsstand -0,006675492 0,02882011 -0,231626179 0,81976467 -0,0677714 | 0,05442041 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 1,0716E-92 0 0 Signifikanz
MIV 33,6117588 24,8894204 1,350443612 0,190602967 |-19,1514554| 86,374973 | keine Signifikanz
ov 0 0 65535 1,0716E-92 0 0 Signifikanz
Fahrrad 15,77379233 42,31190828 0,372797942 0,712866421 |-73,9234463| 105,471031 | keine Signifikanz
zu FuB 11,85952611 29,05860376 0,40812443 0,688591813 -49,741962 | 73,4610142 | keine Signifikanz

Tab. 87: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von der Stadt Klagenfurt fiir den

Zeitraum von 2000 — 2021 (Daten erhalten vom Magistrat Klagenfurt) 220 22!

Anhand der ausgewerteten Koeffiziententabelle kann die multiple lineare

Regressionsgleichung der Stadt Klagenfurt erstellt werden:

y =-31,6—0,011 * xgpz — 0,0067 * Xgepsikerung + 33,61 * Xppy + 15,77 * Xpanrraa
+ 11,86 * xpyug

[9]

Um den Zusammenhang der verkehrserzeugenden Faktoren bezogen auf die
Unfallstatistik auch fiir das Bundesland Kérnten zu erhalten, wurde eine multiple lineare
Regressionsanalyse durchgefiihrt und ausgewertet. In der Tabelle 88 ist die multiple
Regressionsstatistik fiir Kérnten fiir den Zeitraum von 2000 bis 2021 dargestellt. Wie aus der
Auswertung hervorgeht, liegt der multiple Korrelationskoeffizient bei 0,88 und somit herrscht
eine starke positive Korrelation zwischen den unabhédngigen und abhingigen Variablen. Das

Bestimmtheitsmall sowie das adjustierte Bestimmtheitsmall nehmen Werte von 77,39 % und

220 (Ferrara, Jernej, & Konic, 2011)
22! (Jernej & Kostenbaumer, 2022)
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61,68 % ein und werden als sehr gute Werte fiir die Auswertung angesehen. Fiir die statistische

multiple Auswertung wurden Daten zu 22 Beobachtungsjahren erhoben und analysiert.

Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient | 0,87970481
Bestimmtheitsmal} 0,77388055
Adjustiertes BestimmtheitsmafR 0,61676611
Standardfehler 128,390301
Beobachtungen 22

Tab. 88: Multiple lineare Regressionsstatistik vom Bundesland Kérnten

Die ausgewerteten Koeffizienten der verkehrserzeugenden Faktoren fiir Kédrnten sind in
der Tabelle 89 angefiihrt (Datentabelle siche Anhang). Die Koeffizienten Kraftfahrzeugbestand,
motorisierter Individualverkehr, offentlicher Verkehr, Fahrradanteile und FuBgéngeranteile
nehmen negative Werte ein und somit stellen grofBere Werte in diesem Zusammenhang positive
Auswirkungen auf die Unfallstatistik dar. Im Gegensatz dazu, nimmt der Koeffizient
Bevdlkerungsstand einen positiven Wert ein. Das heif3t, dass sich in diesem Fall kleinere Werte
positiv auf die Unfallstatistik auswirken. Der Bevolkerungsdichte entspricht einem Wert von
Null. Dies liegt an der Tatsache, dass es nicht genug Beobachtungseinheiten fiir eine statistische
Auswertung dieses Koeffizienten gibt. Die Auswertung der Koeffizienten fiir Kérnten
unterscheidet sich zur Stadt Klagenfurt beim Bevolkerungsstand und bei allen Anteilen des
Modal Splits.

Im Gegensatz zum Bundesland Kédrnten nimmt die Stadt Klagenfurt beim motorisierten
Individualverkehr, Fahrradanteile und FuBBgéngeranteile einen positiven Wert ein. Dies bedeutet
somit, dass sich groflere Anteile am Modal Split positiv auf die Unfille in Kérnten auswirken im

Gegensatz zur Stadt Klagenfurt.

Koeffizienten Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% | Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt -6685,606264 24164,04331 -0,27667581 0,785805116 -58190,0454 | 44818,8329 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand in St.Pélten -0,004795579 0,004977258 -0,96349808 0,350574492 | -0,01540435| 0,0058132 | keine Signifikanz
Bevdlkerungsstand 0,029437258 0,033753772 0,87211758 0,396889602 -0,0425072 | 0,10138172 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 1,0716E-92 0 0 Signifikanz
MIV -41,31477005 106,9866564 -0,3861675 0,703081998 -269,35143 | 186,72189 | keine Signifikanz
ov -51,67730119 101,3985125 -0,50964556 0,617715559 -267,803115| 164,448512 | keine Signifikanz
Fahrrad -145,4012216 162,017927 -0,89743909 0,38366307 -490,734258 | 199,931815 | keine Signifikanz
zu FuB -33,37821499 95,5149086 -0,34945555 0,731604986 -236,963424 | 170,206994 | keine Signifikanz

Tab. 89: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression vom Bundesland Kérnten fiir den

Zeitraum von 2000 — 2021 (Daten erhalten von der Landesregierung Karnten)
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Die multiple lineare Regressionsgleichung fiir das Bundesland Kédrnten lautet anhand der

anhand der ausgewerteten Koeffizienten:

y = _6685,61 - 0,004‘8 * XKFZ + 0,029 * XBevi-,lkerung - 4‘1,31 * xMIV - 51,68 * X(")V

— 145,40 * Xpanrraq — 33,38 * Xpug
[10]

6.15. Beschreibung der verkehrserzeugenden Faktoren - Bregenz

6.15.1 Einwohnerzahl und Bevolkerungsdichte

Zum Stichtag, den 30.06.2021 lag die Einwohnerzahl in Bregenz bei 29.562 EinwohnerInnen.
Dies stellt nach Dornbirn und Feldkirch die drittgrofte Stadt in Vorarlberg dar. Bregenz verfiigt
iiber eine Gesamtfliche von 29,78 km? somit betrdgt die Bevolkerungsdichte 984,08

EinwohnerInnen/km? 2%
6.15.2 Flichennutzung- Bregenz

Beziiglich der Unterteilung der Flichennutzung in der Stadt Bregenz wurde das zustidndige
Magistrat kontaktiert und Daten in Form der nédchsten Abbildung 74 erhalten. Dabei ist zu
erkennen, dass ungefdhr 3,53 km? also in etwa 12 % von der Gesamtfliche Bauflichen
einnehmen, jedoch sind davon 19 % unbebaut. Fiir diese Arbeit von essenzieller Bedeutung stellt
die Verkehrsflache dar und diese nimmt circa 1,39 km? ein (etwa 4,7 % der Gesamtfliache). Die

restlichen Flachen sind Griinland, Wald, Gewésser und Dauersiedlungsraum.

222 (Die Gemeinde Bregenz, 2021)
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Flachenwidmungsplan

Widmung:
Bauflichen: ca. 3,53 km*

Wwidmung:
Stragenfiichen: ca. 1,39 km*

Nicht rechtsverbindlicher Auszug aus der digitalen Stadtkarte der Landeshauptstadt Bregenz

S BBEGENC

Dienststelle Geoinformation

Mafstab:  1-11.500 ‘ 142022 ‘ Bearb - Markus Hack

Abb. 74: Flichenwidmungsplan fiir die Stadt Bregenz 2022 (Daten erhalten vom Magistrat Bregenz)
6.15.3 Straflenarten und Straflennetze (Léinge)

Um die genauen Netzldngen fiir die Stadt Bregenz zu erhalten, wurde das dafiir zustindige
Magistrat angefragt. Das Stralennetz unterteilt in Gemeindestralen, Autobahnen und

Landesstrallen wird in Abbildung 75 dargestellt.

Legende
Gemeingestratennstz
2. 75.00km

— L0032 hUpASSCEN Uiettunnelt)
£a 593 hm

Landesstrale
" ea 1468 ki

Dienststelle Geoinformation

MaRstab:  1:14.000 ‘ 142022 ‘ Bearb.- Markus Hack

& BBEGENS

Abb. 75: Strallenaufteilung der Stadt Bregenz 2022 (Daten erhalten vom Magistrat Bregenz)
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Bregenz verfiigt iiber ein 75,09 km langes Gemeindestra3ennetz, 5,93 km Autobahnen,

welche hauptsédchlich untertunnelt sind und 14,68 km Landesstralen. Somit ergibt dies ein

Landes — und Gemeindestrallennetz von 89,77 km.

6.15.4 Modal - Split

Die genaue Verkehrsmittelaufteilung fiir Bregenz ist in Abbildung 76 ndher dargestellt.

100 %

80 %

T0%

Abbildung 1: Modal Split - Verkehrsmittelwahl! der Bregenzer Wohnbevdlkerung an Werktagen

dffentlicher Verkehr
[ Radverkehr

FuRverkehr

motorisierter Individualverkehr — Mitfahrt
[l maotorisierter Individualverkehr

9%
15% 14 %
19%
20% 19%
28%
25% 30%
7%
’ 7%
e 7%
e 3% 30%
2008 2013 2017

Ziel Bregenz 2025

gemdf Generalverkehrskonzept 2014

Quelle: Landeshauptstadt Bregenz; Darstellung: RH

Abb. 76: Modal Split fiir die Stadt Bregenz **

Ersichtlich ist, dass der motorisierte Individualverkehr von 44 % im Jahr 2008 auf 37 %

im Jahr 2017 zuriick ging. Der Anteil der Wege, welcher zu Ful3, mit dem Fahrrad und mit dem

offentlichen Verkehr zuriickgelegt wird, liegt bei 63 % und somit iiber den Gemeinden -

Durchschnitt in Vorarlberg mit 51 %.

223 (Stadtentwicklung und Stadtplanung Bregenz, 2021)
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6.16 Unfallentwicklung im Straflenverkehr in Bregenz seit 1976

Zur Darstellung der Unfallentwicklung in Bregenz fiir den Zeitraum von 1976 bis 2021 wird in
Abbildung 77 eine statistische Auswertung dargestellt, in denen der Verlauf der Unfille,

Verletzten und Getoteten fiir diesen Zeitraum grafisch abgebildet sind.

Unfallentwicklung im StraRenverkehr in Bregenz seit 1976

1.200 40

1.000

§ o /”/\/\X . fﬁ\/\v/ N =

Unfille / Verletzte
3
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— U nfElle — \/orlEtZtE - Getbtete Linear (Getdtete)

Abb. 77: Unfille, Verletzte und Getotete im Stralenverkehr in Bregenz fiir den Zeitraum 1976 — 2021
(Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Das unfallreichste Jahr war 2012 mit 774 Unfillen und insgesamt 915 Verletzten. Ein
dhnlich hoher Wert wurde im Vergleich dazu 1984 mit 753 Unfillen und 921 Verletzten
aufgezeichnet. 1980 wurden die meisten Verungliickten mit 36 Menschenleben aufgefasst. Die
Zahl der Unfille und Verletzte hat sich in diesem Zeitraum kaum verdndert, sogar ein wenig
verschlechtert im Vergleich zum Beginn der Auswertung im Jahr 1976. Die Zahl der Todesopfer
belief sich 1976 bei 30, im Gegensatz dazu 2021 bei 6 Todesopfern. Das bedeutet einen
Riickgang von 80 Prozent innerhalb dieser Periode. Trotz all den gesetzten Malnahmen seit 1973
(sieche 4.3 Meilensteine der Verkehrssicherheit ab den 1970er Jahren) ist das
Verkehrssicherheitsziel nicht erreicht.

Laut VCO — Sprecher Gratzer konnte die Verkehrssicherheit durch Einfiihrung von
niedrigeren Tempolimits (auf FreilandstraBBen 80 statt 100km/h, auf Autobahnen Tempo 120 (wie

in der Schweiz) oder Tempo 110 (wie in Schweden)) enorm verbessert werden. Ein weiterer
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Aspekt wire Tempo 30 statt 50 im Ortsgebiet, denn dies bedeutet insbesondere fiir Fulgénger

Fahrradfahrer, Kinder als auch fiir dltere Menschen mehr Sicherheit im StraBenverkehr.?**

6.17 Unfallentwicklung im Strallenverkehr in Vorarlberg seit 1976

Unfille, Verletzte und die Anzahl aller Todesopfer fiir das Land Vorarlberg fiir den Zeitraum
von 1976 — 2021 werden in Abbildung 78 dargestellt.

Unfallentwicklung im StraRenverkehr in Vorarlberg seit 1976
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Abb. 78: Unfille, Verletzte und Getotete im StraB3enverkehr in Vorarlberg fiir den Zeitraum 1976 —
2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus dieser Auswertung geht hervor, dass das Jahr 1979 mit 2.242 die meisten Unfille
und mit 2.843 die meisten Verletzten seither zu verzeichnen hat. Dieses Jahr hat auBerdem mit
91 Verstorbenen auch die meisten Verungliickten zu beklagen. Seitdem ist die Anzahl der
Getoteten im StrafBenverkehr deutlich zuriickgegangen und lag 2021 bei 13 (im Vergleich dazu
waren es 1976 67 Verstorbene). 2015 verzeichnete mit ,,nur* 9 Todesopfern bislang das Jahr mit
den geringsten Verungliickten. Die Zahl der Unfille lag 1976 bei 1.880, im Gegensatz dazu im

Jahr 2021 bei 1.812. Das bedeutet iiber die Zeit hinweg einen kaum vorhandenen Unterschied,

224 (Vorarlberg mit den wenigsten Verkehrstoten, 2022)
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wie auch bei der Statistik der Verletzten zu erkennen ist. Vorarlberg besitzt mit 3.333 km hinter
Wien das kiirzeste Gemeinde — und Landesstralennetz und mit 91 km das kiirzeste
Bundesstra3ennetz in Osterreich.??®

In einem Bericht vom ORF vom 4.April 2022 wird dargelegt, dass Vorarlberg im
Bundesléndervergleich die wenigsten Unfallopfer aufweist. Laut einem Bericht der Asfinag —
Unfallstatistik, wurden als Hauptunfallursache in Vorarlberg Ablenkung wie zum Beispiel durch
Handys und an zweiter Stelle das Fahren mit iiberhdhter Geschwindigkeit angemerkt.??® Das
hei3it also, dass in erster Linie noch verschérftere Strafen und Sanktionen bei Handygebrauch
und iberhohter Geschwindigkeit eingefithrt werden sollten, sowie gezielt Ofters
Geschwindigkeitsmessungen an Unfallhdufungsstellen durchzufithren. Hier wire wieder der
Punkt mit der Einfiihrung der niedrigeren Tempolimits (Tempo 30 statt 50 und Tempo 110 oder
120 statt 130 km/h) ausschlaggebend. Trotz der Feststellung, dass sich die Anzahl der Unfille
und Verletzten kaum verdndert hat im Vergleich zu 1976, kann festgehalten werden, dass die
Anzahl an Todesopfer seither deutlich zurlickgegangen ist. Die Fahrzeugsicherheit, vor allem
die Einfihrung der Gurtanlegepflicht im Jahr 1984 spielt hier wie zu sehen ist, eine
ausschlaggebende und bedeutende Rolle in der Verkehrssicherheit. Prozentuell gesehen betrigt

2021 die Zahl der Verungliickten im Stralenverkehr 20 Prozent im Vergleich zu 1976.

6.18 Vergleich Bregenz mit seinem Umfeld (Vorarlberg)

Zusammenfassend, zeigt Tabelle 90 einen Uberblick von allen Unfillen, Verletzten und
Getoteten, die seit Beginn der Auswertung im Jahr 1976 bis 2021 fiir Bregenz und deren Umfeld

Vorarlberg aufgezeichnet wurden, dar.

225 (BMK, Statistik StraBe und Verkehr, 2021)

226

(https://vorarlberg.orf.at/stories/3193501/#:~:text=H%C3%A4ufigste%20Unfallursachen%3 A%20Handy%20und
%20zu%20schnell%20unterwegs&text=Laut%20der%20ASFINAG%?2DUnfallstatistik%20war,das%20Fahren%2
0mit%20%C3%BCberh%C3%B6hter%20Geschwindigkeit.), 2023)
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Gesamtsumme Bregenz Vorarlberg
Unfalle 29824 85530
Verletzte 36831 105471
Getotete 632 1796

Tab. 90: Alle Unfille, Verletzte und Getotete im Stralenverkehr in Bregenz und Vorarlberg von 1976 —
2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus dieser Gesamtunfallstatistik geht hervor, dass Bregenz trotz einer geringen
Einwohnerzahl, genauer gesagt 29.562 im Jahr 2021, viele Unfille, Verletzte und Todesopfer
seit 1976 im Vergleich zum Bundesland Vorarlberg zu verzeichnen hat (siehe Tabelle 90)

Um die Zahl der Unfille, Verletzten und Verstorbenen zwischen Bregenz und deren
Umgebung, Vorarlberg vergleichen zu konnen, werden in der Tabelle 91 Unfalldaten von 2021,
welche vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit stammen, bezogen auf 100.000 Einwohner
ausgewertet, um eine genauere Ubersicht zu erhalten. 2021 waren in Vorarlberg insgesamt

399.237 Einwohnerlnnen gemeldet.??’

2021 Bregenz Vorarlberg

Unfalle/100000 EW 458,48 453,87
Verletzte/100000 EW 519,46 526,75
Getttete/100000 EW 4,41 3,26

Tab. 91: Unfille, Verletzte und Getétete / 100.000 Einwohner im Straenverkehr in Bregenz und
Vorarlberg fiir 2021 (Unfalldaten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)

Aus der ausgewerteten Tabelle 91 ist deutlich zu erkennen, dass Bregenz im Vergleich
zum Bundesland Vorarlberg schlechter in der Statistik pro 100.000 Einwohner ausfillt. Die Zahl
der Unfille und Getétete pro 100.000 EinwohnerInnen nehmen in Bregenz hohere Werte an als
in Vorarlberg. Die Zahl der Getdteten pro 100.000 EinwohnerInnen ist in Bregenz um 35 %
hoher als im Bundesland Vorarlberg.

In den Tabellen 92 - 94 werden Auswertungen der Statistik Austria iiber Unfille,
Verletzte und Todesopfer fiir die politischen Bezirke in Vorarlberg 2020 dargestellt, um einen
noch genaueren Einblick in die Unfallstatistik zu erhalten und auf welchen StraBlenarten die

meisten Unfille vorkommen.

227 (Mohr, Bevolkerung von Vorarlberg von 2013 bis 2023, 2023)
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Straltenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 128

Unfille nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StrafRenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-

ge-
Landes- Landes-g sonst. | zusam- Auto- gSchnelI-;‘Landes- Landes-;; sonst. [ zusam-| samt
str. B | strafte : Strafle | men bahn : strae ; str. B | stralle : Stralle | men

Politische Bezirke

8 '[]1 Bludenz 33 30 7 140 9 4 25 22 20 80 220
8 '02 Bregenz (Bezirk) 149 88 242 479 21 - 41 34 25 121 600
8 '[]3 Dornbim 146 45 230 421 16 - 26 22 16 80 501
8 '04 Feldkirch 85 136 137 358 18 - 9 35 15 77 435
Vorarlberg 413 299 686 : 1.398 64 4 101 113 76 358 | 1.756

Tab. 92: Straenverkehrsunfille nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Stra8enarten fiir
Vorarlberg (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Aus Tabelle 92 kann geschlussfolgert werden, dass es im Ortsgebiet insgesamt zu mehr
Unfillen kam als im Freiland. Werden die Unfallzahlen im Stadtgebiet und dessen aus dem
Freiland verglichen, kann festgestellt werden, dass die Unfallzahlen im Ortsgebiet den Faktor
+3,9 im Vergleich zum Freiland aufweisen. Im innerstidtischen Raum nehmen die
Landesstralen mit 712 Unféllen neben den sonstigen Stralen mit 686 Unféllen den groften Wert
ein. 60 % aller Unfille im Freiland sind den Landesstralen zuzuweisen, jedoch nur 19 % der
Autobahnen und Schnellstralen. Bezogen auf die Einwohnerzahl schneidet Bregenz in der
Unfallstatistik hinter Dornbirn ab, dennoch sind die meisten Unfélle im Ortsgebiet und Freiland
im Bezirk Bregenz vorzufinden. Schlussfolgernd kann festgehalten werden, dass Landesstrallen
erneut die grofSte Unfallhdufungsstelle im Freiland darstellen.

Um die Unfallstatistik in Hinblick auf Bregenz und Vorarlberg miteinander zu
vergleichen, werden in Tabelle 93 Unfalldaten fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland
und Stralenarten in absoluter und prozentueller Darstellung dargestellt. Es zeigt sich, dass im
Ortsgebiet von Bregenz die Mehrheit der Unfille auf sonstigen StraB3en verzeichnet wurden, tiber
30 % auf Landesstralen und 18,4 % auf Landesstrallen. Die Aufteilung sieht im Bundesland
ziemlich &hnlich aus wie in Tabelle 93 zu erkennen ist. Auch hier weisen sonstige Stralen den
groBten Anteil aller Unfélle auf. Im Freiland sieht die Verteilung der Unfélle anders aus, hier
nehmen Landesstralen in Bregenz 62 % der Unfille ein, Autobahnen 17,4 % und sonstige
Stralen knapp 21 %. Im Bundesland Vorarlberg nehmen den Hauptanteil aller Unfille im
Freiland Landesstralen mit einem Wert von knapp 60 % ein, Autobahnen und Schnellstra3en 19

% und sonstige Straen 21,2 %.



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

6. Der urbane Bereich im &sterreichischen Bundesldandervergleich

Unfélle Ortsgebil Unfille Freiland
Stadt und Umfeld
Landesstrae B | Landesstrale | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| Landesstrae B| Landesstrale [sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Bregenz absolut 149 88 242 479 21 - 41 34 25 121 600
Prozentuell [%] 0,311 0,184 0,505 1,000 0,174 - 0,339 0,281 0,207 1,000 1,000
Vorarlberg absolut 413 299 686 1.398 64 4 101 113 76 358 1.756
Prozentuell [%] 0,295 0,214 0,491 1,000 0,179 0,011 0,282 0,316 0,212 1,000 1,000

Tab. 93: Stralenverkehrsunfille fiir Bregenz und Vorarlberg im Ortsgebiet, Freiland und Stra3enarten
im Jahr 2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

Tabelle 94 stellt Verletzte nach politischen Bezirken, unterteilt in Ortsgebiet, Freiland

und jeweils auch nach Stralenarten flir Vorarlberg im Jahr 2020 dar.

StralRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 129

Verletzte nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-

Politische Bezirke ge-
Landes- Landes-i sonst. | zusam-| Auto- iSchnell-ilLandes-ilLandes-i sonst. | zusam-| samt

str. B | stralBe : Stralle : men bahn : strafle : str. B | stralRe : StralBe | men

8 '01 Bludenz 40 34 85 159 15 4 33 24 23 99 258
8 r&? Bregenz (Bezirk) 173 109 261 543 32 - 55 48 702
8 '04 Feldkirch 105 154 153 412 26 - " 47 14 98 510
Vorarlberg 498 352 744 1 1.594 99 4 135 152 7 467 | 2.061

Tab. 94: Verletzte im StraBBenverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straenarten

fiir Vorarlberg 2020 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Die Anzahl der Verletzten im Ortsgebiet stellt gegeniiber der Anzahl an Verletzten im
Freiland einen erheblich hoheren Wert auf. Im Ortsgebiet waren es fiir das Jahr 2020 in
Vorarlberg rund 1.594 Verletzte, hingegen dazu waren es im Freiland 467 Verletzte. Somit ergibt
dies einen Faktor von + 3,4. Im Ortsgebiet gab es auf Landesstralen 850 Verletzte und stellt mit
53 % im Vergleich zu den sonstigen Stra3en im innerstddtischen Raum in Vorarlberg die hochste
Verletzungsgefahr bei Unfillen dar. Es kann also festgehalten werden, dass mehr als die Hilfte
aller Verletzten im Ortsgebiet den LandesstraBen zuriickzufiihren ist. Im Freiland sieht es
hingegen so aus, dass 287 Verletzte auf Landesstralen aufgezeichnet wurden, 103 auf
Autobahnen und SchnellstraBen und 77 auf sonstigen Stralen. Bregenz nahm bezogen auf die
Einwohnerzahl einen sehr hohen Wert an Verletzten im Vergleich zum Umfeld ein.

Zahlen der Verletzten in Hinblick auf den Bezirk Bregenz und dem Bundesland
Vorarlberg werden in Tabelle 95 fiir das Jahr 2020 unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und

StraBBenarten in absoluter und prozentueller Darstellung miteinander verglichen. Aus dieser
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Auswertung kann festgestellt werden, dass der grofite Anteil aller Verletzten im Ortsgebiet mit
einem Anteil von iiber 50 % im Bezirk Bregenz und ganz Vorarlberg auf Landesstralen
aufgezeichnet wurden, der restliche Anteil ist auf sonstige StraB3en zuriickzufiihren. Knapp 65 %
aller Verletzten im Freiland von Bregenz sind auf Landesstra3en aufgezeichnet worden, 20 %
auf Autobahnen und 15 % auf sonstigen Straen. Fast dieselbe Aufteilung der Verletzten nach
den Stralenarten wurde auch im Bundesland Vorarlberg aufgenommen, ndmlich wurde der
groBte Teil der Verletzten mit 61,4 % auf Landesstralen aufgezeichnet, 22,1 % auf Autobahnen
und Schnellstraen und 16,5 % auf sonstigen StraBBen. Zusammengefasst, wurden die meisten

Verletzten im Ortsgebiet und Freiland auf Landesstra3en verzeichnet.

stadt und Umfeld Verletzte Ortsgebiet Verletzte Freiland
LandesstraRe B [ Landesstrale | sonst. StraBe | zusammen [ Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraBe B | Landesstrae |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Bregenz absolut 173 109 261 543 32 - 55 48 24 159 702
Prozentuell [%] 0,319 0,201 0,481 1,000 0,201 - 0,346 0,302 0,151 1,000 1,000
Vorarlberg absolut 498 352 744 1.594 99 4 135 152 77 467 2.061
Prozentuell [%] 0,312 0,221 0,467 1,000 0,212 0,009 0,289 0,325 0,165 1,000 1,000

Tab. 95: Verletzte in Bregenz und Vorarlberg im Ortsgebiet, Freiland und Straenarten im Jahr 2020
(Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

StraBenverkehrsunfille mit Getoteten nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland

und StraBenarten werden in Tabelle 96 fiir Vorarlberg dargestellt.

Stralbenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2020 Tabelle 130

Getdtete nach Politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und StrakRenarten

Ortsgebiet Freiland
Ins-

Puolitische Bezirke ge-
Landes-:Landes-i sonst. {zusam-| Auto- iSchnelliLandes-iLandes-i sonst. izusam-| samt
str. B | strale i Strale | men bahn | strale | str. B | strale { Stralle i men

8 51 Bludenz - - 1 1 - - 2 - - 2 3
8 '[]2 Bregenz (Bezirk) - - 1 1 - - 1 - 1 2 3
8 113 Dornbirn 2 1 2 b - - - - - - 5
8 54 Feldkirch - 1 - 1 - - - 3 1 4 5
Vorarlberg 2 2 4 8 - - 3 3 2 8 16

Tab. 96: Getdtete im StraB3enverkehr nach politischen Bezirken, Ortsgebiet, Freiland und Straenarten
fiir Vorarlberg (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV)

Daraus kann festgestellt werden, dass es im Ortsgebiet von Bregenz im Jahr 2020 einen

Verungliickten weniger gab als im Freiland. Weiters geht aus dieser Statistik hervor, dass im
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Freiland und Ortsgebiet gleich viele Getotete aufgezeichnet wurden, jedoch wurde die Mehrheit
der Todesopfer auf Landesstra3en aufgezeichnet.

Tabelle 97 stellt einen Uberblick der Todesopfer fiir 2020 in Bregenz und im Vergleich
dazu in Vorarlberg unterteilt in Ortsgebiet, Freiland und nach Stralenarten dar. Wie aus der
Auswertung hervorgeht, sind in Bregenz insgesamt 3 Todesopfer im Jahr 2020 aufgezeichnet
worden, davon gab es einen todlich Verungliickten im Ortsgebiet auf sonstigen Stra3en und 2
Todesopfer im Freiland jeweils auf Landesstraen und sonstigen Straen. Fiir das Bundesland
Vorarlberg widerspiegelt sich erneut die Tatsache, dass die Hilfte aller Getoteten im Ortsgebiet
auf sonstigen Straflen aufgezeichnet wurden, der restliche Anteil (50 %) auf Landesstralen. 75
% der Todesopfer sind in Vorarlberg auf Landesstralen ums Leben gekommen. Die Tatsache,
dass im Freiland auf Landesstralen zu den meisten Unfdllen und weiters dann zu den meisten

Getoteten kommt, wird erneut anhand dieser Auswertung bestitigt.

Getotete Ortsgebi Getotete Freiland
LandesstraRe B | LandesstraRe | sonst. StraBe | zusammen | Autobahn |SchnellstraBe| LandesstraRe B | Landesstrale |sonst. StraBe| zusammen | Insgesamt
Bregenz absolut - - 1 1 - - 1 - 1 2 3
Prozentuell [%] - - 1,000 1,000 - - 0,500 - 0,500 1,000 1,000
Vorarlberg absolut 2 2 4 8 - - 3 3 2 8 16
Prozentuell [%] 0,250 0,250 0,500 1,000 - - 0,375 0,375 0,250 1,000 1,000

Stadt und Umfeld

Tab. 97: Getdtete in Bregenz und Vorarlberg im Ortsgebiet, Freiland und StraBenarten im Jahr 2020
(Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung KfV, eigene Darstellung)

6.18.1 Einfluss der verkehrserzeugenden Faktoren auf die Unfallstatistik

Fiir die Landeshauptstadt Bregenz und dem Bundesland Vorarlberg wurde die multiple lineare
Regressionsanalyse durchgefiihrt, um daraus schlieen zu konnen, welchen moglichen Einfluss
verkehrserzeugende Faktoren auf die Unfallstatistik haben. In der Tabelle 98 ist die multiple
Regressionsstatistik fiir die Stadt Bregenz fiir den Zeitraum von 2002 bis 2021 dargestellt. Dabei
geht hervor, dass der multiple Korrelationskoeffizient bei 0,45 liegt und somit eine positive
Korrelation zwischen den unabhidngigen und abhidngigen Variablen vorzufinden ist. Das
Bestimmtheitsmall nimmt einen Wert von 20,55 % ein und stellt daher einen eher geringen Wert
dar. Fiir die statistische multiple Auswertung wurden Daten zu 20 Beobachtungsjahren erhoben

und analysiert.
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Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient | 0,45333043
Bestimmtheitsmal 0,20550848
Adjustiertes BestimmtheitsmaRR | -0,39194915
Standardfehler 48,862478
Beobachtungen 20

Tab. 98: Multiple lineare Regressionsstatistik von der Stadt Bregenz

Die ausgewertete Koeffiziententabelle der verkehrserzeugenden Faktoren dar wird in
Tabelle 99 angefiihrt (Datentabelle siche Anhang). Bis auf die Anteile der FuBBgdnger nehmen
alle anderen Koeffizienten positive Werte ein. Das bedeutet somit, dass grolere und positive
Werte einen negativen Einfluss in der Unfallstatistik aufweisen. Zusammengefasst gilt in diesem
Fall, dass diese positiven Koeffizienten einen eher kleineren Wert einnehmen miissen, um sich
positiv auf die Unfille auszuwirken. Die Koeffizienten der Bevolkerungsdichte, Netzldngen der
Autobahnen und SchnellstraBen und der Anteil des offentlichen Verkehrs nehmen einen Wert
von Null ein und somit konnen diese nicht statistisch ausgewertet werden, da das Datenmaterial

hierfiir nicht ausreichend ist.

Koeffizienten Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% | Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt -3693,035372 32743,70575 -0,112786115 0,91192317 -74431,511 | 67045,44022 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand 0,007511189 0,071822653 0,104579662 0,918305653 -0,14765222 | 0,162674597 | keine Signifikanz
Bevolkerungsstand 0,060258097 0,072325439 0,833152178 0,419803175 -0,09599151 | 0,216507707 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 8,44953E-85 0 0 Signifikanz
Gemeindestrae 19,61990658 353,9509836 0,05543114 0,956345001 -745,044704 | 784,2845175 | keine Signifikanz
Autobahn& SchnellstraBe 0 0 65535 8,44953E-85 0 0 Signifikanz
MIV 22,52224268 36,26625078 0,621024843 0,541597043 -55,8262288 | 100,8707142 | keine Signifikanz
ov 0 0 65535 8,44953E-85 0 0 Signifikanz
Fahrrad 11,48923836 35,3036442 0,325440578 0,748227757 -64,779648 | 87,75812475 | keine Signifikanz
zu FuB -13,52379786 14,12396809 -0,957506968 0,355780644 -44,0367758 | 16,9891801 keine Signifikanz

Tab. 99: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression von der Stadt Bregenz fiir den Zeitraum

von 2002 — 2021 (Daten erhalten vom Magistrat Bregenz) 22

Zusammengefasst kann anhand der ausgewerteten multiplen linearen Regressionsanalyse

die dazugehorige Regressionsgleichung fiir die Stadt Bregenz dargestellt werden:

¥y =3693,04 + 0,0075 * xgpz + 0,06 * Xpepsikerung + 19,62 * Xgem, + 22,52 % Xy

+ 11,49 * Xpghrraa — 13,52 * Xpyp

228 (Bevolkerung zu Jahres-/Quartalsanfang, 2023)
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[11]

Im Vergleich zur Stadt Bregenz wurde dieselbe multiple lineare Regressionsanalyse fiir

das Bundesland Vorarlberg durchgefiihrt, um einen méglichen Vergleich zwischen Stadt und
Land zu erhalten. In der Tabelle 100 ist die multiple Regressionsstatistik fiir Vorarlberg fiir den
Zeitraum von 2002 bis 2021 dargestellt. Es ist zu erkennen, dass der multiple
Korrelationskoeffizient bei 0,74 liegt und somit eine starke positive Korrelation zwischen den
unabhidngigen und abhéngigen Variablen herrscht. Das Bestimmtheitsmal} betrdgt 54,44 % und
im Vergleich dazu das adjustierte Bestimmtheitsmal} 25,72 %. Fiir die statistische multiple

Auswertung wurden Daten zu 20 Beobachtungsjahren erhoben und analysiert.

Regressions-Statistik

Multipler Korrelationskoeffizient 0,73784093
Bestimmtheitsmaf 0,544409238
Adjustiertes BestimmtheitsmaR 0,257213502
Standardfehler 102,0563507
Beobachtungen 20

Tab. 100: Multiple lineare Regressionsstatistik vom Bundesland Vorarlberg

Die ausgewerteten Koeffizienten der verkehrserzeugenden Faktoren fiir das Bundesland
Vorarlberg sind in der Tabelle 101 angefiihrt (Datentabelle siche Anhang). Die Koeffizienten
Bevolkerungsstand, motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Fahrradanteile und
FuBgéngeranteile nehmen negative Werte ein und somit stellen grolere Werte in diesem
Zusammenhang positive Auswirkungen auf die Unfallstatistik dar. Im Gegensatz dazu, nimmt
der Kraftfahrzeugbestand einen positiven Wert ein. Das heif3t, dass sich in diesem Fall kleinere
Koeftizienten positiv auf die Unfallstatistik auswirken. Der Bevolkerungsdichte entspricht
einem Wert von Null. Dies liegt an der Tatsache, dass es nicht genug Beobachtungseinheiten fiir
eine statistische Auswertung dieses Koeffizienten gibt. Die Auswertung der Koeffizienten fiir
Vorarlberg unterscheidet sich zur Stadt Bregenz beim Bevolkerungsstand, motorisierten
Individualverkehr, 6ffentlichen Verkehr sowie Anteile der Fahrradfahrer. Bei diesen genannten
Koeffizienten nimmt das Bundesland Vorarlberg im Vergleich zu Bregenz negative Werte ein.
Dies bedeutet, dass diese negativen Koeffizienten eine schlechte Auswirkung auf die
Unfallstatistik aufweisen und sich somit groBere Werte in der Datentabelle eher positiv auf die

Unfalle auswirken.
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Koeffizienten Standardfehler t-Statistik P-Wert Untere 95% Obere 95% Alpha:0,05
Schnittpunkt 27681,24955 15916,23529 1,739183233 | 0,105609613 -6703,686295 62066,1854 | keine Signifikanz
KFZ - Bestand 0,009983344 0,005546532 1,799925459 | 0,095111222 -0,00199921 0,0219659 | keine Signifikanz
Bevolkerungsstand -0,019222453 0,011376676 -1,68963701 | 0,11492113 -0,043800267 0,00535536 | keine Signifikanz
Dichte 0 0 65535 8,44953E-85 0 0 Signifikanz
MIV -188,6257598 152,0231666 -1,24076984 | 0,229048879 -517,0518439 139,800324 | keine Signifikanz
ov -234,5072603 159,7982693 -1,46752065 | 0,166008155 -579,7304327 110,715912 | keine Signifikanz
Fahrrad -250,8663923 166,4927638 -1,50677054 | 0,155778813 -610,5521408 108,819356 | keine Signifikanz
zu Fu -256,9898152 157,9773148 -1,62675138 | 0,12777332 -598,2790546 84,2994241 | keine Signifikanz

Tab. 101: Koeffiziententabelle der multiplen linearen Regression vom Bundesland Vorarlberg fiir den

Zeitraum von 2002 — 2021 (Daten erhalten von der Landesregierung Vorarlberg) 2%

Die ausgewertete multiple lineare Regressionsanalyse liefert fiir das Bundesland

Vorarlberg die jeweilige Regressionsgleichung und diese lautet:

y =27681,25 + 0,00998 * xgpz — 0,019 * Xgepsikerung — 188,63 * xpy — 234,51 * x5y
— 250,87 * Xpanrraa — 256,99 * xpu
[12]

6.19 Conclusio

Die ausgewertete Unfallstatistik der 5 Landeshauptstidte und der jeweiligen Bundesldnder
untereinander wird fiir das Jahr 2021 bezogen auf 100.000 EinwohnerInnen in der Tabelle 102
zusammenfassend dargestellt. Aus dieser Auswertung kann entnommen werden, dass alle 5
Landeshauptstiddte bis auf die Stadt Bregenz weniger Todesopfer zu verzeichnen haben als die
dazugehorigen Bundesldnder. Die Stadt St. Polten schneidet diesbeziiglich im Jahr 2021 mit
keinem Todesopfer bezogen auf 100.000 EinwohnerInnen am besten ab, dicht gefolgt von der
Stadt Wien, welche mit 0,83 Todesopfern/ 100.000 EinwohnerInnen eine Vorbildfunktion der
Stadte in Hinblick auf die Verkehrsunfallstatistik darstellt. Zusammenfassend kann festgehalten
werden, dass es mehr Unfille und Verletzte in den Stiadten gibt, jedoch verlaufen die Unfille

auBBerhalb vom Ortsgebiet schwerwiegender und mit mehr Todesféllen ab.

229 (Kraftfahrzeugbestand und StraBenverkehrsunfille in Vorarlberg, 2022)
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St. Polten Niedergsterreich Wien Graz Steiermark Bregenz K Karnten

Unfille (2021)/100.000 EW| 47,42 371,35 244,46 479,99 395,89 458,48 453,87 600,28 482,01

Verletzte (2021)/100.000 EW| 572,68 466,27 298,39 580,52 500,85 519,46 526,75 727,94 599,45

Unfallstatistik

Todesopfer (2021)/100.000 EW| 0,00 5,44 0,83 2,71 4,01 4,41 3,26 319) 6,73

Tab. 102: Zusammenfassende Daten fiir 2021 (Unfalldaten vom KfV)

Die ausgewerteten multiplen Regressionsanalysen zu den ausgewerteten Stddten und
Bundeslidnder werden zusammenfassend in der Tabelle 103 angefiihrt. Die Regressionskonstante
a, welche in dieser Auswertung als Schnittpunkt bezeichnet wird, bleibt fiir die gesamte Analyse
dieselbe und dndert sich nicht. Die negativen Koeffizienten (griine Zellen) in der ausgewerteten
Tabelle 103 haben einen negativen Einfluss auf die Unfallzahlen. Das heif}t somit, dass kleinere
Werte negative Auswirkungen auf die Unfallstatistik darstellen. Im Gegensatz dazu, stellen die
positiven Koeffizienten (rote Zellen) und somit groBBere Werte in der Auswertung einen positiven
Einfluss auf die Unfille dar. Somit kann daraus entnommen werden, dass in Niederdsterreich,
Kaérnten sowie in Vorarlberg alle Anteile am Modal Split fiir eine positive Unfallstatistik grofere
Werte einnehmen miissen. Im Gegensatz dazu, zeigen die Stddte meist ein gegenteiliges
Verhalten auf, ndmlich stellen hier kleinere Werte (positive Koeffizienten) eine bessere
Unfallstatistik dar. In der Stadt Wien stellen kleinere Anteile an motorisiertem Individualverkehr
sowie Fahrradanteile bessere Verldufe bezogen auf die Unfille dar. Im Gegensatz dazu, nehmen
groBBere Koeffizienten in Hinblick auf den offentlichen Verkehr und Anteile der FuBgénger
positive Einfliisse auf die Unfallentwicklung ein. Die Stadt St. Polten und Klagenfurt nehmen
bei allen Anteilen des Modal Splits positive Koeffizienten ausgenommen beim 6ffentlichen
Verkehr ein, da dieser Wert Null ergibt und somit nicht aussagekréftig ist. Somit stellen kleinere
Werte in der Datentabelle eine positivere Unfallstatistik in Hinblick auf diese zwei Stidte dar.
Aus dieser durchgefiihrten multiplen linearen Regressionsanalyse kann somit zusammenfassend
gesagt werden, dass jede Stadt und Bundesland andere Einfliisse an verkehrserzeugenden

Faktoren in Hinblick auf die Unfallstatistik einnechmen.

Zusammenfassung der multiplen linearen Regressionsanalyse
Koeffizienten St. P6lten | Niederdsterreich Wien Graz Steiermark Klagenfurt Karnten Bregenz Vorarlberg
Schnittpunkt -1389,27928 143503,1437 709228,5033 | 4435,998236 | 42310,12653 | -31,60047704 -6685,606264 -3693,035372 | 27681,24955
KFZ - Bestand -0,058560008 | -0,004647686 | -0,011344438 -0,004795579
Bevolker: d -0,01020531 -0,02626074 -0,006675492 -0,01922245
Dichte 0 0 0 -182,3261971 | -283078,1695 0 0 0 0
Gemeinde - und LandesstraBen | -0,01098165 keine Daten -304,7960068 | keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten keine Daten
Autobahn& SchnellstralRe 0 keine Daten -666,4465487 | keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten 0 keine Daten
Radnetz keine Daten -2,671985118 | keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten keine Daten | keine Daten
My -188,62576
ov |0 | 7322707459 |.70,40988473] -89,5569204 [ -107,9364312] 0 | 516773019 | o0 | 23450726
Fahrrad -9,004133883 0 -250,866392
zu FuR -803,6360287 | -2378,469819 -33,37821499 -13,52379786 | -256,989815

Tab. 103: Zusammenfassung der multiplen linearen Regressionsanalyse der 5 Landeshauptstadte und

Bundesldnder bezogen auf die Unfille
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Um einen Vergleich der multiplen Regressionsanalyse zu den Unféllen zu erhalten,
wurde so eine Auswertung fiir die Todesopfer in den Stddten und Bundesldndern ausgewertet.
Tabelle 104 stellt die Zahl der Getoteten fiir den Zeitraum von 2000 — 2021 dar, welche fiir die

statistische Auswertung bendtigt wurden.

Entwicklung der Todesopfer von 2000 bis 2021
Jahr St. Polten| Niederdsterreich Wien Graz| Steiermark| Klagenfurt Karnten Bregenz| Vorarlberg
2000 5 299 34 19 161 3 69 9 39
2001 10 261 41 9 161 5 62 11 33
2002 13 261 45 11 163 6 83 6 33
2003 6 277 45 9 183 5 59 5 17
2004 6 269 43 7 138 6 65 15 31
2005 4 223 34 7 123 8 45 10 25
2006 6 222 33 12 112 8 67 14 26
2007 4 192 35 6 115 6 58 6 16
2008 4 174 27 12 109 6 56 13 27
2009 4 189 32 4 91 9 40 13 29
2010 1 163 29 10 79 3 42 7 22
2011 2 159 22 4 72 3 32 9 25
2012 6 145 24 7 81 3 46 12 24
2013 4 112 17 6 73 2 41 5 14
2014 2 121 21 9 86 3 26 7 22
2015 2 131 13 6 77 4 40 5 9
2016 2 112 19 4 72 4 33 4 11
2017 3 93 20 7 76 2 30 7 15
2018 1 103 18 5 69 - 30 4 17
2019 1 101 12 7 72 3 29 11 15
2020 - 90 12 3 52 - 35 3 16
2021 - 92 16 8 50 4 38 6 13

Tab. 104: Entwicklung der Todesopfer in den Landeshauptstidten und Bundeslédndern fiir den Zeitraum

von 2000 — 2021

Die ausgewerteten multiplen Regressionsanalysen zu den ausgewerteten Stidten und
Bundeslidnder werden zusammenfassend in der Tabelle 105 angefiihrt. Die Regressionskonstante
a, welche in dieser Auswertung als Schnittpunkt bezeichnet wird, bleibt fiir die gesamte Analyse
dieselbe und dndert sich nicht. Die negativen Koeffizienten (griine Zellen) in der ausgewerteten
Tabelle 105 haben einen negativen Einfluss auf die Todeszahlen. Das heifit somit, dass kleinere
Werte negative Auswirkungen auf die Statistik darstellen. Im Gegensatz dazu, stellen die
positiven Koeffizienten (rote Zellen) und somit groBere Werte in der Auswertung einen positiven
Einfluss auf die Zahl der Getoteten dar. Ersichtlich ist, dass es in der Stadt St. Polten bei der
Auswertung keinen Unterschied im Vergleich zu den Unfillen gibt. Im Bundesland
Niederdsterreich nehmen die Anteile Offentlicher Verkehr, Radfahrerlnnen und FuBgénger
positive Werte an und somit fallen hier kleinere Werte besser ab. In der Stadt Wien nehmen die
Koeftfizienten bei der Auswertung der Todesopfer gegenteilige Vorzeichen im Vergleich zu den
Unfillen an. Einzig und allein nimmt das Bundesland Kérnten neben der Stadt St. Pdlten

dieselben Vorzeichen beim Modal Split an wie bei der Auswertung der Unfille.
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Somit kann daraus entnommen werden, dass in Niederosterreich, Kidrnten sowie in
Vorarlberg alle Anteile am Modal Split fiir eine positive Unfallstatistik grof3ere Werte einnehmen
miissen. Im Gegensatz dazu, zeigen die Stddte meist ein gegenteiliges Verhalten auf, ndmlich
stellen hier kleinere Werte (positive Koeffizienten) eine bessere Unfallstatistik dar. In der Stadt
Wien stellen kleinere Anteile an motorisiertem Individualverkehr sowie Fahrradanteile bessere
Verlaufe bezogen auf die Unfille dar. Im Gegensatz dazu, nehmen groBere Koeffizienten in
Hinblick auf den offentlichen Verkehr und Anteile der FuBgénger positive Einfliisse auf die
Unfallentwicklung ein. Die Stadt St. Polten und Klagenfurt nehmen bei allen Anteilen des Modal
Splits positive Koeffizienten ausgenommen beim 6ffentlichen Verkehr ein, da dieser Wert Null
ergibt und somit nicht aussagekriftig ist. Somit stellen kleinere Werte in der Datentabelle eine
positivere Unfallstatistik in Hinblick auf diese zwei Stddte dar. Aus dieser durchgefiihrten
multiplen linearen Regressionsanalyse kann somit zusammenfassend gesagt werden, dass jede
Stadt und Bundesland andere Einfliisse an verkehrserzeugenden Faktoren in Hinblick auf die
Unfallstatistik einnehmen. Aus dieser durchgefiihrten multiplen linearen Regressionsanalyse
kann somit nochmal zusammenfassend erldutert und bestitigt werden, dass jede Stadt und
Bundesland andere Einfliisse an verkehrserzeugenden Faktoren in Hinblick auf die

Unfallstatistik sowie Zahl der Getoteten einnehmen.

Zusammenfassung der multiplen linearen Regressionsanalyse
Koeffizienten St. P6lten | Niederdsterreich Wien Graz Steiermark Klagenfurt Karnten Bregenz Vorarlberg
Schnittpunkt -68,0366561 -1877,115777 | -4257,767569 | -189,5601983 | 4221,168738 | -59,32280245 1345,658311 300,8318859 | 17,73592582
KFZ - Bestand -0,000909573 | -0,000801169 | -0,000123793 [ -0,000301007 | -0,000319626 -0,00023239
Bevolker: d -0,00144616 -0,000125443 | -0,243745849 | -4,817461284 -0,000705897 -0,00193013
Dichte 0 0 0 0 0 0 0
Gemeinde - und LandesstraBen | -0,0045096 keine Daten keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten -3,992125618 | keine Daten
Autobahn& SchnellstraRe 0 keine Daten keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten 0 keine Daten
Radnetz keine Daten -0,028390006 | keine Daten | keine Daten | keine Daten keine Daten keine Daten | keine Daten
MIv -1,273772294 | -3,382833533 -9,929939922 -9,573431878 -0,51125343
ov 0 -1,096203607 | -18,86986471 0 -9,441838449 0 -0,09374927
Fahrrad -8,10804977 0 -10,01902184
zu FuB -12,24804465 -6,700039089

Tab. 105: Zusammenfassung der multiplen linearen Regressionsanalyse der 5 Landeshauptstiadte und

Bundeslénder bezogen auf die Todesopfer
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Anhang

Ortsgebiet

Jahr Unfille Verletzte Getotete
1961 28.734 36.539 776
1962 26.609 33.453 730
1963 27.344 34.511 771
1964 28.510 35.893 883
1965 27.737 34.819 764
1966 28.865 36.310 810
1967 29.630 37.460 897
1968 29.616 37.298 884
1969 30.035 37.878 809
1970 31.039 39.183 918
1971 31.921 40.257 994
1972 31.684 40.175 1.044
1973 29.773 37.680 919
1974 30.100 37.962 954
1975 30.286 37.889 875
1976 28.700 36.048 773
1977 28.690 35.861 677
1978 26.845 33.741 656
1979 28.187 35.186 665
1980 28.786 36.334 629
1981 29.766 37.275 592
1982 30.602 38.126 594
1983 31.280 38.849 603
1984 30.885 37.603 569
1985 30.060 36.449 418
1986 28.941 34.997 420
1987 27.803 33.777 394
1988 27.708 33.661 420
1989 28.902 34.943 397
1990 28.155 34.187 397
1991 27.947 33.840 404
1992 27.171 32.679 352
1993 24.889 29.803 348
1994 25.003 30.006 293
1995 23.238 28.165 304
1996 22.976 27.783 253
1997 24.279 29.628 260
1998 24.215 29.772 230
1999 25.536 31.102 260
2000 25.418 31.047 217
2001 26.036 31.900 216
2002 26.466 32.523 265
2003 26.078 32.295 223
2004 25.939 32.037 232
2005 25.204 31.094 202
2006 25.066 30.956 200
2007 25.738 31.708 172
2008 24.898 30.516 189
2009 23.821 29.142 173
2010 22.367 27.641 141
2011 22.660 27.605 139
2012 25.812 31.003 151
2013 24.584 29.461 115
2014 24.445 29.496 123
2015 24.420 29.162 128
2016 24.604 29.639 110
2017 23.688 28.500 107
2018 23.031 27.658 102
2019 22.450 26.907 104
2020 19.287 22.812 89
2021 20.639 24.544 99
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Tab. 106: Datentabelle zur Unfallentwicklung im Ortsgebiet von 1961 bis 2021 (Daten erhalten vom

KfV, eigene Darstellung)
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Anhang
Freiland

Jahr Unfille Verletzte Getotete
1961 13.919 19.952 864
1962 15.345 22.080 892
1963 16.392 23.452 1.040
1964 17.274 25.007 1.100
1965 17.233 25.168 1.065
1966 18.385 26.931 1.291
1967 19.909 29.273 1.483
1968 19.347 28.778 1.532
1969 20.154 30.008 1.511
1970 20.592 30.963 1.589
1971 20.842 31.825 1.788
1972 21.012 31.845 1.904
1973 19.943 30.406 1.846
1974 18.753 27.977 1.545
1975 18.846 27.992 1.592
1976 16.316 24.592 1.358
1977 17.493 26.181 1.414
1978 16.747 25.076 1.456
1979 17.238 25.685 1.464
1980 17.428 26.082 1.322
1981 16.924 25.040 1.306
1982 16.465 24.123 1.289
1983 17.545 25.724 1.364
1984 17.261 24.565 1.245
1985 16.215 23.365 1.106
1986 16.074 23.291 1.075
1987 16.144 23.418 1.075
1988 16.535 24.008 1.200
1989 17.663 25.512 1.173
1990 18.183 26.296 1.161
1991 18.066 26.349 1.147
1992 17.559 24.794 1051
1993 16.902 24.184 935
1994 17.012 23.812 1045
1995 15.718 22.599 906
1996 15.277 21.890 774
1997 15.416 21.963 845
1998 15.010 21.305 733
1999 16.812 23.865 819
2000 16.708 23.882 759
2001 17.037 24.365 742
2002 16.709 24.161 691
2003 17.348 24.586 708
2004 16.718 23.820 646
2005 15.692 22.140 566
2006 14.818 20.974 530
2007 15.358 21.503 519
2008 14.275 20.005 490
2009 14.104 20.016 460
2010 12.981 18.217 411
2011 12.469 17.420 384
2012 15.019 19.892 380
2013 13.918 18.583 340
2014 13.512 18.174 307
2015 13.540 18.204 351
2016 13.862 18.754 322
2017 13.714 18.758 307
2018 13.815 18.867 307
2019 13.286 18.233 312
2020 11.383 14,918 255
2021 12.135 16.345 263
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Tab. 107: Datentabelle zur Unfallentwicklung im Freiland von 1961 bis 2021 (Daten erhalten vom KfV,

eigene Darstellung)
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Anhang

Verkehrstote je Million Einwohner
Jahr Schweiz Osterreich | Deutschland
1975 195 326 217
1980 198 258 192
1985 141 201 130
1990 143 203 139
1995 99 152 116
2000 83 122 91
2001 76 119 85
2002 71 118 83
2003 75 115 80
2004 69 107 71
2005 55 93 65
2006 50 88 62
2007 51 83 60
2008 47 82 55
2009 45 76 51
2010 42 66 45
2011 41 62 50
2012 43 63 45
2013 33 54 41
2014 30 50 42
2015 31 56 42
2016 26 49 39
2017 27 47 38
2018 27 46 39
2019 22 a7 37

2020* / 38 /
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Tab. 108: Datentabelle zu Verkehrstote je Million Einwohner im Jahres- und Landervergleich laut
OAMTC Unfallforschung (eigene Darstellung)

Ortsgebiet Freiland
Nichtangepasste Geschwindigkeit 1.817 3.113
Vorrangverletzung,
RotIichfvmissachtugng 6.156 1.507
Uberholen 374 498
Unachtsamkeit / Ablenkung 5.454 3.253
Fehlverhalten von FuBganger 713 48
Mangelnder Sicherheitsabstand 2.159 1.176
Missachtung von Geboten und
Ve & 1.053 452
Technischer Defekt, mangelnde 173 150
Ladungssicherung
Alkohol, Drogen oder Medikamente 1.088 836
Ubermiidung 78 190
Gesundheitliche Beeintrachtigungen 222 160

Tab. 109: Datentabelle zu Unfdllen nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland

(Daten tlibermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)
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Ortsgebiet Freiland

Nichtangepasste Geschwindigkeit 9,4% 27,3%
Vorrangverletzung 31,9% 13,2%
Uberholen 1,9% 4,4%
Unachtsamkeit / Ablenkung 28,3% 28,6%
Fehlverhalten von FuRgénger 3,7% 0,4%
Mangelnder Sicherheitsabstand 11,2% 10,3%
Missachtung von Geboten und 5.5% 4,0%
Verboten

Technischer Defekt, mangelnde 0,9% 1,3%
Ladungssicherung

Alkohol, Drogen oder Medikamente 5,6% 7,3%
Ubermiidung 0,4% 1,7%
Gesundheitliche Beeintrachtigungen 1,2% 1,4%
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Tab. 110: Datentabelle zu Unféllen nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland in

% (Daten libermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

Ortsgebiet Freiland
Nichtangepasste Geschwindigkeit 16 87
Vorrangverletzung (auch gegentber 27 23
Fugangern), Rotlichtmissachtung
Uberholen - 16
Unachtsamkeit / Ablenkung 12 56
Fehlverhalten von FuRgdnger 17
Mangelnder Sicherheitsabstand 2
Missachtung von Geboten und
Verboten (z.B. Fahren gegen 3 5
die Einbahn, Abbiegeverbote,
Abbiegegebote)
Technischer Defekt, mangelnde 4
Ladungssicherung i
Alkohol, Drogen oder Medikamente 1 15
Ubermiidung 1 5
Gesundheitliche Beeintrachtigungen 6 15

Tab. 111: Datentabelle zu Getoteten nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland

(Daten tlibermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)
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Anhang

Ortsgebiet Freiland
Nichtangepasste Geschwindigkeit 18,8% 36,7%
Vorreingverletzung. (auch gegenlber 31,8% 9.7%
FuRgdngern), Rotlichtmissachtung
Uberholen - 6,8%
Unachtsamkeit / Ablenkung 14,1% 23,6%
Fehlverhalten von FuRgénger 20,0% 2,5%
Mangelnder Sicherheitsabstand 2,4% 2,1%
Missachtung von Geboten und
Verboten (z.B. Fahren gegen
die Einbahn, Abbiegeverbote, 3,5% 21%
Abbiegegebote)
Technischer Defekt, mangelnde 1,7%
Ladungssicherung
Alkohol, Drogen oder Medikamente 1,2% 6,3%
Ubermiidung 1,2% 2,1%
Gesundheitliche Beeintrachtigungen 7,1% 6,3%
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Tab. 112: Datentabelle zu Getdteten nach Hauptunfallursachen 2020 unterteilt in Ortsgebiet/Freiland in

% (Daten libermittelt von der Statistik Austria, eigene Darstellung)

StraBenart Freiland Ortsgebiet
Autobahnen u. SchnellstralRen 6,3 0,008
Landesstrallen B 12,98 15,83
Landesstraflen L 11,25 10,06
Sonstige Strallen 6,13 37,43

Tab. 113: Datentabelle zu Unfille nach StraBenart in Prozent (eigene Darstellung)

Unfalle und Getétete nach Unfallortslage 2018

innerorts auBerorts ohne Autobahn Autobahn
Getotete 23.031 11807 2008
Unfalle 108 279 28

Tab. 114: Datentabelle zu Unfille und Getdtete nach Unfallortslage 2018 in Osterreich (Unfalldaten

von der Statistik Austria, eigene Darstellung)
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Anhang
Unfallentwicklung in St.Pé6lten

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 361 494 10
1977 390 476 11
1978 367 506 6
1979 372 468 16
1980 386 475 15
1981 403 527 9
1982 360 459 7
1983 384 515 15
1984 375 475 9
1985 381 475 6
1986 338 416 16
1987 315 382 11
1988 365 510 1
1989 354 485 11
1990 343 455 10
1991 321 404 11
1992 327 411 6
1993 317 389 2
1994 351 467 8
1995 306 378 10
1996 313 401 5
1997 310 383 12
1998 324 423 5
1999 335 416 4
2000 313 408 5
2001 367 479 10
2002 410 536 13
2003 374 499 6
2004 355 474 6
2005 274 357 4
2006 315 384 6
2007 339 454 4
2008 303 415 4
2009 320 429 4
2010 297 393 1
2011 331 434 2
2012 312 400 6
2013 300 388 4
2014 283 390 2
2015 290 391 2
2016 297 411 2
2017 298 381 3
2018 319 403 1
2019 310 412 1
2020 211 260 -
2021 265 320 -
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Tab. 115: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getétete im Stralenverkehr in der Stadt St. Polten fiir

den Zeitraum von 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang

Unfallentwicklung in Niederdsterreich

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 8.111 11.296 535
1977 8.375 11.425 498
1978 7.745 10.779 545
1979 7.991 10.880 561
1980 8.299 11.593 498
1981 8.473 11.617 498
1982 8.664 11.587 511
1983 9.082 12.279 503
1984 8.809 11.602 461
1985 8.370 11.014 381
1986 8.179 10.812 414
1987 7.788 10.417 398
1988 7.972 10.774 448
1989 8.614 11.584 420
1990 8.589 11.545 402
1991 8.728 11.764 460
1992 8.376 11.158 401
1993 7.943 10.716 384
1994 8.071 10.741 399
1995 7.458 10.022 322
1996 7.294 9.766 294
1997 7.406 9.832 318
1998 7.185 9.499 286
1999 7.617 10.105 278
2000 7.488 10.001 299
2001 7.729 10.263 261
2002 7.787 10.342 261
2003 7.638 10.210 277
2004 7.483 9.879 269
2005 6.940 9.223 223
2006 6.814 9.052 222
2007 7.323 9.490 192
2008 6.982 9.138 174
2009 6.609 8.776 189
2010 6.299 8.279 163
2011 6.465 8.404 159
2012 7.921 9.840 145
2013 7.308 9.121 112
2014 7.181 9.125 121
2015 7.166 9.127 131
2016 7.244 9.091 112
2017 7.042 8.933 93
2018 6.941 8.865 103
2019 6.995 8.973 101
2020 5.863 7.191 90
2021 6.279 7.884 92
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Tab. 116: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getétete im Strallenverkehr in Niederdsterreich fiir

den Zeitraum von 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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D lle - iple lineare Reg der Stadt St. Pélten
Jahr Unfille KFZ - Bestand Dichte [EW/km?] inde - und L [km] [A hnell: [km]|Radnetz [km]| MIV [%] OV [%] |Fahrrad [%]| zu FuB [%]
2001 367 33.875 49121 452,9786057 392,2 36,6 34,3 58 12 10 20
2002 410 33.046 49009 451,9457765 395,2 36,6 35 58 12 10 20
2003 374 33.467 49250 454,1682036 397 36,6 36,5 58 13 11 18
2004 355 33.769 49837 459,5813353 398,6 36,6 38 57 14 11 18
2005 274 34.172 50454 465,2711177 400 36,6 38,6 57 14 12 17
2006 315 34.514 51046 470,7303578 400,1 36,6 68,3 57 15 11 17
2007 339 35.041 51318 473,2386573 400,1 36,6 176,2 57 15 11 17
2008 303 35.548 51471 474,6495758 400,3 36,6 176,2 56 16 11 17
2009 320 36.007 51490 474,8247879 400,8 36,6 178,5 56 16 11 17
2010 297 36.500 51624 476,0604943 402 36,6 178,9 56 17 10 17
2011 331 36.985 51868 478,3105865 402,5 36,6 179,8 56 17 10 17
2012 312 37.492 51932 478,9007746 405,2 36,6 180,6 56 17 11 16
2013 300 37.760 51926 478,8454445 407,7 36,6 190 56 17 11 16
2014 283 38.134 52145 480,8649945 609 (Berichtigung der StraBen) 36,6 190,6 56 17 12 15
2015 290 38.425 52747 486,4164515 609,3 36,6 192,6 55 16 12 17
2016 297 39.165 53478 493,1575065 610 36,6 192,6 55 15 11 19
2017 298 39.906 54213 499,9354482 614,8 36,6 195,7 55 14 11 20
2018 319 40.646 54649 503,9561048 627,1 36,6 196 54 14 13 19
2019 310 41.710 55044 507,5986721 628,6 36,6 196,8 53 13 14 20
2020 211 42.488 55514 511,9328661 630,6 36,6 197,7 52 12 15 21
2021 265 43.382 55878 515,289561 631 36,6 198,2 53 13 15 19
Tab. 117: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in St. Polten
Datentabelle - Multiple lineare Regression von Niederdsterreich

Jahr Unfalle KFZ - Bestand Bevélkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%) | zu FuB [%]
2001 7.729 856542 1.545.804 80,59525001 62 12 6 20
2002 7.787 850627 1.544.667 80,53596902 62 13 7 18
2003 7.638 864763 1.549.269 80,77590845 62 13 7 18
2004 7.483 880899 1.557.291 81,19416012 62 13 7 18
2005 6.940 895389 1.568.949 81,80198584 63 14 7 16
2006 6.814 908175 1.580.501 82,40428492 63 14 7 16
2007 7.323 919891 1.588.567 82,82483066 63 13 7 17
2008 6.982 931298 1.595.503 83,18646037 64 13 7 16
2009 6.609 949763 1.602.958 83,57514974 64 13 8 15
2010 6.299 969902 1.605.897 83,72838355 64 14 8 14
2011 6.465 986086 1.609.474 83,91488146 64 14 8 14
2012 7.921 1000651 1.614.455 84,17458123 64 14 8 14
2013 7.308 1013181 1.618.592 84,39027646 64 14 8 14
2014 7.181 1025527 1.625.485 85 64 14 8 14
2015 7.166 1038005 1.636.778 85,33845955 64 15 8 13
2016 7.244 1054166 1.653.691 86,22027087 64 15 7 14
2017 7.042 1070536 1.665.753 86,84916037 64 15 7 14
2018 6.941 1088254 1.670.668 87,10541902 64 14 7 15
2019 6.995 1102464 1.677.542 87,46381617 65 14 8 13
2020 5.863 1113849 1.684.287 87,81548751 65 12 7 16
2021 6.279 1124588 1.690.879 88,15918172 65 16 8 11

Tab. 118: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in Niederdsterreich
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Anhang
Jahr KFZ - Bestand in Wien seit 2002
2002 784865
2003 790963
2004 794109
2005 795480
2006 799748
2007 802209
2008 805539
2009 814624
2010 821999
2011 829790
2012 837810
2013 841669
2014 844911
2015 848493
2016 858248
2017 870133
2018 881596
2019 890959
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Tab. 119: Datentabelle zum Kraftfahrzeugbestand in Wien von 2002 bis 2019 (eigene Darstellung)
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Anhang
Unfallentwicklung in Wien

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 6.650 8.747 158
1977 7.196 9.347 169
1978 6.542 8.623 151
1979 6.980 9.088 156
1980 7.184 9.537 176
1981 7.459 9.729 158
1982 7.636 10.027 141
1983 7.798 10.211 188
1984 7.572 9.679 155
1985 7.451 9.368 108
1986 7.216 9.202 113
1987 6.986 8.961 80
1988 7.004 8.920 101
1989 7.161 9.187 91
1990 6.985 9.058 91
1991 6.717 8.561 110
1992 6.426 8.128 76
1993 5.804 7.270 83
1994 5.600 7.141 62
1995 5.265 6.711 55
1996 4.992 6.303 38
1997 4.881 6.237 56
1998 4.600 5.932 39
1999 4.894 6.234 60
2000 4.925 6.270 34
2001 5.017 6.382 41
2002 5.282 6.712 45
2003 5.362 6.817 45
2004 5.562 6.983 43
2005 5.698 7.120 34
2006 5.328 6.724 33
2007 5.184 6.568 35
2008 4.852 6.101 27
2009 4.677 5.950 32
2010 4.449 5.712 29
2011 4.514 5.668 22
2012 6.348 7.704 24
2013 5.774 6.979 17
2014 5.802 7.121 21
2015 5.848 7.069 13
2016 5.863 7.343 19
2017 5.434 6.697 20
2018 5.200 6.461 18
2019 5.197 6.437 12
2020 4.250 5.164 12
2021 4.696 5.732 16

195

Tab. 120: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getétete im Strallenverkehr in Wien fiir den Zeitraum

von 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang 196

Jahr Unf3lle/100.000 EW

2005 349,02 436,12 2,08
2006 322,43 406,91 2,00
2007 312,05 395,37 2,11
2008 290,33 365,06 1,62
2009 278,37 354,14 1,90
2010 263,26 337,99 1,72
2011 265,08 332,85 1,29
2012 369,70 448,67 1,40
2013 331,60 400,80 0,98
2014 328,40 403,06 1,19
2015 325,37 393,30 0,72
2016 318,60 399,03 1,03
2017 290,96 358,59 1,07
2018 275,31 342,07 0,95
2019 273,89 339,24 0,63
2020 222,37 270,20 0,63
2021 244,46 298,39 0,83

Tab. 121: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getétete / 100.000 EinwohnerInnen im Straflenverkehr
in Wien von 2012 — 2021 (Unfalldaten {ibermittelt vom KfV, eigene Darstellung)

Wien Unfille/km GemeindestraRennetzlinge
1.Innere Stadt 3,80
2.Leopoldtstadt 2,41
3.LandstralRe 1,95
4. Wieden 3,30
5.Margareten 3,39
6.Mariahilf 3,57
7.Neubau 3,77
8.Josefstadt 2,35
9.Alsergrund 3,09
10.Favoriten 1,75
11.Simmering 1,10
12.Meidling 1,94
13.Hietzing 0,79
14.Penzing 0,90
15.Rudolfsheim-Finfhaus 2,70
16.0ttakring 2,53
17.Hernals 1,44
18.Waihring 1,46
19.D6bling 1,13
20.Brigittenau 2,46
21.Floridsdorf 1,02
22.Donaustadt 1,00
23.Liesing 0,91

Tab. 122: Datentabelle zu Unfille in den Wiener Bezirken / Kilometer Gemeindestralennetzléinge 2020
(Unfalldaten vom KfV erhalten, eigene Darstellung)
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Anhang

197

D: iple lineare ion der Stadt Wien

Jahr Unfille KFZ - Bestand Dichte [EW/km?] -und L [km] [km]| Radnetz [km] MIV [%] OV [%] [Fahrrad [%]| zu FuR [%]
2004 5.562 794109 1610410 3881,721985 2745 43 955 30,9 34,5 25 27
2005 5.698 795480 1632569 3935,133897 2745 43 1011 30,3 34,7 2,7 27,1
2006 5.328 799748 1652449 3983,052522 2748 43 1051 29,8 35 3 27,1
2007 5.184 802209 1661246 4004,256755 2751 43 1090 29,5 351 37 27,2
2008 4.852 805539 1671221 4028,300431 2754 43 1134 29,1 351 45 27,2
2009 4.677 814624 1680135 4049,78668 2756 46 1159 28,7 259 55 274
2010 4.449 821999 1689995 4073,553161 2759 46 1174 284 36 6 27,5
2011 4.514 829790 1702855 4104,550823 2763 46 1205 282 37 6,2 27,5
2012 6.348 837810 1717084 4138,848314 2765 46 1216 28 39 6,3 27,5
2013 5.774 841669 1741246 4197,088245 2771 46 1246 27,8 39 6,6 274
2014 5.802 844911 1766746 4258,553282 2774 46 1270 27,7 38,8 6,7 274
2015 5.848 848493 1797337 4332,289633 2777 46 1298 27,5 39 6,9 274
2016 5.863 858248 1840226 4435,669005 2782 46 1346 26,8 39 69 28
2017 5.434 870133 1867582 4501,607733 2784 46 1379 26,3 38 7 28,8
2018 5.200 881596 1888776 4552,693615 2786 46 1585 256 38 71 29,5
2019 5.197 890959 1897491 4573,700195 2787 46 1617 25 38 72 30
2020 4.250 899566 1911191 4606,722588 2788 46 1654 26 33 9 32

Tab. 123:Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in Wien
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Anhang
Unfallentwicklung in Graz

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 2.438 2.948 36
1977 2.421 2.957 30
1978 2.253 2.741 28
1979 2.427 2.979 37
1980 2.341 2.934 29
1981 2.596 3.155 21
1982 2.718 3.241 32
1983 2.587 3.111 26
1984 2.621 3.073 21
1985 2.703 3.252 19
1986 2.648 3.193 20
1987 2.657 3.219 15
1988 2.532 3.037 15
1989 2.603 3.074 21
1990 2.478 2.964 22
1991 2.543 3.054 10
1992 2.270 2.654 7
1993 2.026 2.370 11
1994 2.013 2.412 11
1995 2.010 2.373 13
1996 2.004 2.344 11
1997 2.140 2.534 9
1998 2.287 2.713 14
1999 2.318 2.720 16
2000 2.239 2.649 19
2001 2.305 2.780 9
2002 2.351 2.866 11
2003 2.148 2.596 9
2004 2.086 2.519 7
2005 2.207 2.696 7
2006 2.191 2.621 12
2007 2.217 2.653 6
2008 2.107 2.592 12
2009 1.996 2.405 4
2010 2.024 2.477 10
2011 2.023 2.456 4
2012 1.881 2.319 7
2013 1.944 2.364 6
2014 1.768 2.183 9
2015 1.879 2.304 6
2016 1.861 2.255 4
2017 1.869 2.305 7
2018 1.519 1.893 5
2019 1.565 1.947 7
2020 1.287 1.530 3
2021 1.418 1.715 8
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Tab. 124: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getotete im Stral3enverkehr in Graz fiir den Zeitraum

1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Anhang

Unfallentwicklung in der Steiermark

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 8.053 10.842 438
1977 8.221 11.182 410
1978 7.663 10.584 436
1979 7.729 10.531 423
1980 7.946 10.839 353
1981 8.171 10.907 356
1982 8.132 10.870 357
1983 8.088 10.656 380
1984 8.232 10.674 309
1985 7.735 10.129 277
1986 7.706 10.147 270
1987 7.888 10.205 269
1988 7.799 10.100 293
1989 8.114 10.411 282
1990 8.247 10.715 302
1991 7.997 10.366 263
1992 7.667 9.643 248
1993 7.632 9.566 195
1994 7.541 9.458 212
1995 7.233 9.215 195
1996 6.889 8.779 162
1997 7.115 8.950 194
1998 7.278 9.228 164
1999 7.658 9.638 198
2000 7.397 9.506 161
2001 7.428 9.583 161
2002 7.557 9.719 163
2003 7.552 9.714 183
2004 7.305 9.426 138
2005 7.018 9.056 123
2006 6.822 8.675 112
2007 6.935 8.893 115
2008 6.395 8.210 109
2009 6.400 8.185 91
2010 6.052 7.788 79
2011 5.626 7.219 72
2012 6.186 7.688 81
2013 6.085 7.556 73
2014 5.729 7.111 86
2015 5.770 7.170 77
2016 5.802 7.238 72
2017 5.868 7.410 76
2018 5.500 6.976 69
2019 5.265 6.718 72
2020 4.526 5.576 52
2021 4.937 6.246 50
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Tab. 125: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getétete im Stral3enverkehr in Graz fiir den Zeitraum

1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang 200
Datentabelle - Multiple lineare Regression der Stadt Graz
Jahr Unfille |KFZ - Bestand | Bevolkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%) | zu FuB [%]
2001 2.305 148278 226244 1774,462745 47 18,5 14 205
2002 2.351 141446 232930 1826,901961 47,2 18,7 14 20,1
2003 2.148 142678 235485 1846,941176 47,2 19 14 19,8
2004 2.086 144263 237658 1863,984314 47,3 19,3 14,1 19,3
2005 2.207 144901 241298 1892,533333 47 19,5 14,8 18,7
2006 2.191 145911 244997 1921,545098 46,5 19,7 15,4 18,4
2007 2.217 146.923 247624 1.942 46,0 19,8 15,8 18,4
2008 2.107 148335 250177 1962,172549 45,2 19,9 16,1 18,8
2009 1.996 150649 252502 1980,407843 45,5 19,9 15,7 18,9
2010 2.024 153779 255152 2001,192157 45,8 19,9 15,3 19
2011 2.023 156682 258847 2030,172549 46,2 19,8 15 19
2012 1.881 159338 262223 2056,65098 46,5 19,9 14,8 18,9
2013 1.944 161488 265778 2084,533333 46,8 19,8 14,5 18,9
2014 1.768 163205 269997 2117,623529 46 19,8 15,8 18,4
2015 1.879 165195 274207 2150,643137 44,2 19,8 16,8 19,2
2016 1.861 169235 280258 2198,101961 43,1 19,8 17,8 19,3
2017 1.869 172242 283869 2226,423529 42,4 19,8 18,7 19,1
2018 1.519 175237 286292 2245,427451 41,6 19,8 19,3 19,3
2019 1.565 177416 288806 2265,145098 42 20 19 19
2020 1.287 180151 291072 2282,917647 41 19 19,5 20,5
2021 1.418 182901 291134 2283,403922 40,5 18,2 20,3 21
Tab. 126: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse der Stadt Graz
Datentabelle - Multiple lineare Regression fiir die Steiermark
Jahr Unfille KFZ - Bestand | Bevélkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%) | zu FuB [%]
2001 7.428 918838 1183303 72,15482179 63 12 4 21
2002 7.557 851197 1.188.117 72,44832315 63 12 4 21
2003 7.552 865667 1.189.315 72,52141834 63 12 4 21
2004 7.305 876238 1.192.168 72,69538705 63 12 4 21
2005 7.018 884986 1.196.780 72,97661514 63 13 4 20
2006 6.822 895282 1.200.854 73,22503735 63 13 4 20
2007 6.935 905810 1.202.483 73,32432493 63 13 4 20
2008 6.395 917204 1.203.701 73,3986402 64 13 4 19
2009 6.400 933010 1.204.795 73,46530476 64 13 4 19
2010 6.052 950920 1.205.045 73,48059392 65 14 4 17
2011 5.626 967126 1.206.611 73,57608464 66 14 4 16
2012 6.186 983307 1.208.696 73,70322266 66 14 4 16
2013 6.085 998139 1.210.971 73,8419464 67 14 4 15
2014 5.729 1010306 1.215.246 74,10262508 64 14 7 15
2015 5.770 1022648 1.221.570 74,48824659 61 15 9 15
2016 5.802 1040118 1.232.012 75,12497332 54 15 12 19
2017 5.868 1059004 1.237.298 75,44730022 50 16 14 20
2018 5.500 1078646 1.240.214 75,62511052 47 17 16 20
2019 5.265 1093915 1.243.052 75,79816458 45 15 18 22
2020 4.526 1110557 1.246.395 76,00201226 43 17 19 21
2021 4.937 1128933 1.247.077 76,04359889 41 18 20 21

Tab. 127: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in der Steiermark
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Anhang
Unfallentwicklung in Klagenfurt

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 870 1.057 12
1977 867 1.058 4
1978 836 1.000 8
1979 930 1.118 11
1980 927 1.147 2
1981 919 1.126 15
1982 1.034 1.280 11
1983 1.107 1.348 12
1984 1.068 1.240 15
1985 1.059 1.264 9
1986 951 1.121 12
1987 1.010 1.234 7
1988 969 1.168 8
1989 1.011 1.197 9
1990 979 1.185 4
1991 940 1.145 10
1992 1.022 1.210 10
1993 885 1.076 13
1994 788 921 9
1995 753 884 8
1996 714 859 7
1997 723 866 5
1998 806 969 3
1999 886 1.068 12
2000 956 1.157 3
2001 840 1.009 5
2002 932 1.129 6
2003 916 1.143 5
2004 865 1.066 6
2005 792 986 8
2006 814 996 8
2007 951 1.163 6
2008 839 1.008 6
2009 773 941 9
2010 685 852 3
2011 767 928 3
2012 814 1.014 3
2013 834 1.044 2
2014 784 977 3
2015 906 1.117 4
2016 832 1.015 4
2017 753 923 2
2018 653 809 -
2019 660 813 3
2020 578 709 -
2021 616 747 4
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Tab. 128: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in Klagenfurt fiir den

Zeitraum 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang 202

Unfallentwicklung in Kdrnten

Berichtsjahr Unfille Verletzte Getotete
1976 3.266 4.442 184
1977 3.325 4.499 181
1978 3.247 4.283 167
1979 3.529 4.772 179
1980 3.536 4.778 155
1981 3.409 4.593 148
1982 3.470 4.522 148
1983 3.749 4.930 164
1984 3.835 4.945 147
1985 3.678 4.702 139
1986 3.418 4.428 112
1987 3.591 4.708 139
1988 3.341 4.312 127
1989 3.503 4.421 121
1990 3.557 4.569 119
1991 3.447 4.459 120
1992 3.475 4.396 110
1993 3.143 4.019 96
1994 3.038 3.782 102
1995 2.679 3.434 88
1996 2.754 3.545 93
1997 2.792 3.530 78
1998 2.934 3.769 78
1999 3.042 3.910 75
2000 3.263 4.146 69
2001 3.242 4.122 62
2002 3.283 4.184 83
2003 3.344 4.271 59
2004 3.070 4.001 65
2005 2.866 3.704 45
2006 3.008 3.838 67
2007 3.214 4.011 58
2008 3.135 3.894 56
2009 3.028 3.862 40
2010 2.806 3.588 42
2011 2.813 3.554 32
2012 3.064 3.809 46
2013 2.981 3.719 41
2014 2.827 3.478 26
2015 2.964 3.646 40
2016 2.898 3.583 33
2017 2.850 3.513 30
2018 2.633 3.305 30
2019 2.650 3.274 29
2020 2.516 3.046 35
2021 2.721 3.384 38

Tab. 129: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getotete im Stral3enverkehr in Kérnten fiir den
Zeitraum 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang 203

Datentabelle - Multiple lineare Regression der Stadt Klagenfurt
Jahr Unfille KFZ - Bestand | Bevélkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%] zu FuB [%]
2000 956 61441 90348 752,2731057 53 10 15 22
2001 840 62132 90541 753,8800999 53 10 15 22
2002 932 62987 90.869 756,6111574 52 10 15 23
2003 916 63741 91.147 758,9258951 52 10 14 24
2004 865 64023 91.017 757,8434638 52 10 14 24
2005 792 64460 91.738 763,8467943 51 10 14 25
2006 814 65366 92.167 767,4188177 50 10 14 26
2007 951 66180 92.345 768,9009159 50 10 13 27
2008 839 66939 92.762 772,3730225 50 10 13 27
2009 773 68482 93.406 777,7352206 50 10 13 27
2010 685 69845 93.773 780,7910075 52 9 13 26
2011 767 71236 94.076 783,3139051 52 10 13 25
2012 814 73287 94.510 786,9275604 53 9 13 25
2013 834 74358 95.450 794,7543714 54 9 12 25
2014 784 75120 96.640 804,662781 55 9 12 24
2015 906 75971 97.880 814,9875104 56 8 14 22
2016 832 77183 99.125 825,3538718 57 8 14 21
2017 753 78543 99.790 830,8909242 55 11 15 19
2018 653 80410 100.369 835,7119067 55 9 12 24
2019 660 81804 100.817 839,4421316 53 9 14 24
2020 578 82989 101.300 843,4637802 53 9 13 25
2021 616 85694 101.765 847,3355537 54 9 13 24

Tab. 130: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in der Stadt Klagenfurt

Datentabelle - Multiple lineare Regression in Kdrnten

Jahr Unfille KFZ - Bestand Bevolkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%] | zu FuR [%]
2000 3.263 411079 560696 58,7941195 56 11 5 28
2001 3.242 414568 560123 58,73403519 56 11 5 28
2002 3.283 417236 559.933 58,71411195 57 12 5 26
2003 3.344 420369 558.623 58,57674643 58 13 5 25
2004 3.070 423522 558.026 58,5141455 58 13 5 25
2005 2.866 427894 558.926 58,60851876 58 13 5 25
2006 3.008 430787 559.277 58,64532433 59 13 5 23
2007 3.214 434894 559.393 58,65748799 59 14 5 22
2008 3.135 437583 559.715 58,69125265 60 14 5 21
2009 3.028 440328 559.462 58,66472328 62 15 5 18
2010 2.806 444328 557.998 58,51120945 65 13 5 17
2011 2.813 448652 556.718 58,3769897 68 10 5 17
2012 3.064 453477 556.027 58,30453201 70 8 5 17
2013 2.981 455488 555.473 58,24644003 76,5 6 4 13,5
2014 2.827 469401 555.881 58,28922257 76 7 4 13
2015 2.964 473994 557.641 58,47377472 75 7 5 13
2016 2.898 482014 560.482 58,77167963 74 7 5 14
2017 2.850 489435 561.077 58,83407084 73 7 5 15
2018 2.633 497965 560.898 58,81530105 72 8 6 14
2019 2.650 505154 560.939 58,81960028 71 9 6 14
2020 2.516 513072 561.293 58,85672042 69 8 7 16
2021 2.721 522114 562.089 58,94018833 71 9 6 14

Tab. 131: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in Kadrnten
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Anhang

Unfallentwicklung in Bregenz
Berichtsjahr Unfalle Verletzte Getotete

1976 549 706 30
1977 540 696 22
1978 633 795 34
1979 651 843 19
1980 676 872 36
1981 695 868 27
1982 728 980 20
1983 725 900 20
1984 753 921 29
1985 664 830 20
1986 664 833 17
1987 617 775 18
1988 644 784 21
1989 625 754 27
1990 636 790 17
1991 660 822 15
1992 633 774 10
1993 621 765 10
1994 558 678 8
1995 506 598 15
1996 500 646 4
1997 559 693 11
1998 559 690 6
1999 543 660 14
2000 631 783 9
2001 597 749 11
2002 673 852 6
2003 672 852 5
2004 723 905 15
2005 617 772 10
2006 672 819 14
2007 748 967 6
2008 656 792 13
2009 721 913 13
2010 642 782 7
2011 665 818

2012 774 915 12
2013 690 825 5
2014 663 777 7
2015 676 793 5
2016 731 898 4
2017 693 834 7
2018 736 884 4
2019 681 819 11
2020 600 702 3
2021 624 707 6
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Tab. 132: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in Bregenz fiir den

Zeitraum 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang
Unfallentwicklung in Vorarlberg
Berichtsjahr Unfalle Verletzte Getotete
1976 1.880 2.400 67
1977 2.018 2.609 75
1978 2.027 2.590 84
1979 2.242 2.843 91
1980 2.173 2.741 86
1981 2.196 2.759 69
1982 2.188 2.832 71
1983 2.203 2.814 56
1984 2.220 2.733 75
1985 1.992 2.479 52
1986 1.989 2.446 47
1987 1.809 2.242 48
1988 1.854 2.283 67
1989 1.884 2.300 64
1990 1.836 2.290 55
1991 1.820 2.230 48
1992 1.710 2.102 47
1993 1.604 1.989 36
1994 1.628 1.996 34
1995 1.481 1.770 34
1996 1.490 1.847 22
1997 1.513 1.874 35
1998 1.560 1.959 19
1999 1.589 1.957 35
2000 1.699 2.105 39
2001 1.683 2.132 33
2002 1.838 2.336 33
2003 1.792 2.259 17
2004 1.840 2.294 31
2005 1.701 2.106 25
2006 1.800 2.197 26
2007 1.824 2.293 16
2008 1.721 2.119 27
2009 1.789 2.174 29
2010 1.696 2.060 22
2011 1.781 2.177 25
2012 2.150 2.533 24
2013 1.880 2.232 14
2014 1.932 2.311 22
2015 1.885 2.232 9
2016 2.067 2.500 11
2017 1.953 2.345 15
2018 2.049 2.461 17
2019 1.976 2.356 15
2020 1.756 2.061 16
2021 1.812 2.103 13
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Tab. 133: Datentabelle zu Unfille, Verletzte und Getdtete im StraBenverkehr in Vorarlberg fiir den

Zeitraum 1976 — 2021 (Daten erhalten vom KfV, eigene Darstellung)
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Anhang 206
Datentabelle - Multiple lineare Regression der Stadt Bregenz
Jahr Unfille KFZ - 51k d | Dichte [EW/km?] ind. [km] [ Autobak hnell [km] [ MIV [%] OV [%] Fahrrad [%] | zu FuB [%]
2002 673 16576 26735 906,2711864 89,57 5,93 48 8 17 27
2003 672 16741 26704 905,220339 89,57 5,93 47 8 17 28
2004 723 16987 26704 905,220339 89,57 5,93 47 8 18 27
2005 617 17432 26883 911,2881356 89,57 5,93 46 8 18 28
2006 672 17854 27052 917,0169492 89,57 5,93 45 9 18 28
2007 748 18025 27014 915,7288136 89,57 5,93 45 9 18 28
2008 656 18348 27184 921,4915254 89,57 5,93 44 9 19 28
2009 721 18647 27261 924,1016949 89,57 5,93 43 10 19 28
2010 642 18907 27402 928,8813559 89,57 5,93 43 12 19 26
2011 665 19143 27707 939,220339 89,77 5,93 42 13 19 26
2012 774 19763 27900 945,7627119 89,77 5,93 41 14 20 25
2013 690 20197 28072 951,5932203 89,77 5,93 40 15 20 25
2014 663 20650 28412 963,1186441 89,77 5,93 39 15 20 26
2015 676 20987 28696 972,7457627 89,77 5,93 38 15 20 27
2016 731 21532 29153 988,2372881 89,77 5,93 38 14 20 28
2017 693 21979 29574 1002,508475 89,77 5,93 37 14 19 30
2018 736 22123 29806 1010,372881 89,77 5,93 37 15 20 28
2019 681 22345 29762 1008,881356 89,77 5,93 36 15 20 29
2020 600 22563 29711 1007,152542 89,77 5,93 35 13 21 31
2021 624 22877 29534 1001,152542 89,77 5,93 36 15 20 29
Tab. 134: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse der Stadt Bregenz
Datentabelle - Multiple lineare Regression in Vorarlberg
Jahr Unfille KFZ - Bestand | Bevodlkerungsstand | Dichte [EW/km?] MIV [%] OV [%] Fahrrad [%] | zu FuB [%]
2002 1.838 243161 352.574 135,5167775 56 10 14 20
2003 1.792 247806 354.605 136,2974209 56 11 14 19
2004 1.840 251788 357.068 137,2441096 57 13 10 20
2005 1.701 256658 360.054 138,3918207 58 15 5 23
2006 1.800 261343 362.630 139,3819426 56 14 8 22
2007 1.824 265508 364.269 140,0119153 55 14 12 19
2008 1.721 270026 365.578 140,5150479 54 13 15 18
2009 1.789 275276 367.056 141,0831379 54 13 16 17
2010 1.696 281871 368.366 141,5866549 55 13 17 15
2011 1.781 287977 369.300 141,9456509 54 14 16 16
2012 2.150 294116 370.926 142,5706269 55 13 16 16
2013 1.880 298349 372.603 143,2152054 54,6 13 16 16,5
2014 1.932 303791 375.282 144,2449168 55 13 17 15
2015 1.885 309209 378.592 145,5171619 55 14 18 13
2016 2.067 316039 384.147 147,6523043 55 15 18 12
2017 1.953 322602 388.752 149,4223008 56 15 19 10
2018 2.049 329094 391.741 150,571165 55 16 20 9
2019 1.976 334499 394.297 151,5535996 54 15 19 12
2020 1.756 339648 397.139 152,6459623 53 13 20 14
2021 1.812 345054 399.237 153,4523581 54 15 18 13

Tab. 135: Datentabelle zur multiplen Regressionsanalyse in Vorarlberg
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