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ZUSAMMENFASSUNG

ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit Optimierungsmoglichkeiten der Ver-
kehrssicherheit fiir FuBRganger der Altersgruppe ab 65 Jahren im urbanen
Raum Wiens. Nach einem Uberblick tiber die Mobilitat dieser Fullgdanger wird
deren Unfallcharakteristik im urbanen Raum Wien analysiert und statistisch
ausgewertet. Zusatzlich werden an zwei Brennpunkten in Wien - Ortlich-
keiten mit erhohten FulRgangerunfallzahlen dieser Altersgruppe - Analysen
der raumlichen Situationen und tiberdies Auswertungen der Verkehrsun-
fallstatistiken durchgefiihrt. Erginzend werden altersspezifische Befragun-
gen vor Ort mittels eines selbst erstellten teilstandardisierten Fragebogens
durchgefiihrt, zusammengefasst und ausgewertet, wodurch ortsspezifische
Mangel und Optimierungsmoglichkeiten aufgezeigt werden. Basierend auf
den erlangten Erkenntnissen aus altersspezifischen Literatur- und Unfallda-
tenanalysen sowie Brennpunktanalysen mit zugehorigen Befragungen wer-
den verantwortliche Faktoren fiir ein Unfallgeschehen und die daraus resul-
tierenden Konfliktbereiche fiir Ful3ganger der Altersgruppe ab 65 Jahren im
urbanen Raum Wiens identifiziert. Anhand dieser Konfliktbereiche werden
Handlungsanweisungen erstellt, die zur Erhohung der Verkehrssicherheit
fir diese FulRganger beitragen sollen. Die erarbeiteten Mafinahmen fiir Op-
timierungsmoglichkeiten werden in acht Kategorien gegliedert: Recht, Kon-
trolle und Uberwachung, Verkehrsplanung, Straenbau, Verkehrstechnik,
Verkehrsorganisation, Bewusstseinsbildung fiir alle Verkehrsteilnehmer, al-
tersspezifische Beteiligung am Planungsprozess sowie Unfalldatenbanken.

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS |3



ABSTRACT

ABSTRACT

This work deals with optimization possibilities of traffic safety for pedest-
rians aged 65 and older in the urban area of Vienna. First an overview of
the mobility of these pedestrians is given and their accident characteristic in
Vienna is analysed and statistically evaluated. In addition, analyses of spatial
situations and an analysis of traffic accident statistics are conducted for two
Viennese hotspots with increased numbers of pedestrian accidents of this age
group. Also, age-specific surveys are carried out on site with a self-created,
partially standardized questionnaire. The data is summarized and evaluated
to highlight site-specific deficiencies and optimization possibilities. Based on
the findings gained from age-specific literature, accident data and hotspot
analyses with associated surveys, responsible factors for accidents and the
consequential areas of conflict for pedestrians aged 65 and older in Vienna
are identified. For these areas of conflict, instructions are compiled which
should contribute to increase traffic safety for these pedestrians. The mea-
sures developed for optimization possibilities are subdivided into eight ca-
tegories: law, control and monitoring, traffic planning, road construction,
traffic engineering, traffic organization, awareness raising for all road users,
age-specific participation in the planning process and accident databases.
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1EINLEITUNG

1

EINLEITUNG

1.1 Einfiihrung in die Thematik

Die Bevolkerung Wiens nimmt laufend zu. So leben im Jahr 2017 rund
1,89 Mio. Menschen in der Hauptstadt Osterreichs, deren Einwohnerzahl
laut Prognosen des Hauptszenarios der Statistik Austria im Jahr 2030 auf
rund 2,04 Mio. ansteigen und im Jahr 2060 rund 2,20 Mio. betragen wird.'
Neben dem Bevolkerungswachstum wird sich auch die Altersstruktur Wiens
wesentlich verandern, vor allem der Bevolkerungsanteil der Personen ab
65 Jahren vergrof3ert sich deutlich. Griinde dafiir sind unter anderen nicht
nur die generell steigende Lebenserwartung, sondern auch der Ubertritt der
geburtenstarken Jahrgange der frithen 1960er-Jahre in den Ruhestand. Dies
fiihrt zu einer anteilsmafigen Verschiebung der Personen der Altersgruppe
von 25 bis 64 Jahren zu jener ab 65 Jahren.? Weitere wesentliche Faktoren
fiir das Zunehmen der Bevolkerungsgruppe ab 65 Jahren sind neben der
aktuellen Bevolkerungsstruktur nattirliche und raumliche Bevolkerungsbe-
wegungen.’ Dieser demografische Wandel ist aus der Bevolkerungspyrami-
de fir das Jahr 2017 mit den Prognosen fiir die Jahre 2030 und 2060 laut
Hauptszenario fiir Wien in Abb. 1 gut ablesbar.

Frauen Manner

+==+ Prognose 2060
= Prognose 2030
=== Frauen 2017
== Manner 2017

Lebensjahre
3

17.500 12.500 7.500 2.500 2.500 7.500 12.500 17.500
Personen

Abbildung 1: Bevélkerungspyramide fiir das Jahr 2017 und Prognosen fiir die Jahre 2030 und 2060 laut Hauptszenario

fiir Wien Quelle: Statistik Austria (2018), eigene Darstellung

1 Statistik Austria (2018)
2 Eichhorn, Aigner-Breuss, Kaiser etal. (2016), 5. 17
3 Pressl, Braun, Kargl (2013), 5.1
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1EINLEITUNG

Bei genauerer Betrachtung der Bevolkerungsanteile, aufgegliedert nach de-
ren Altersgruppen fiir das Basisjahr 2017 mit den Prognosen fiir die Jahre
2030, 2040, 2050 und 2060 laut Hauptszenario in Wien, wird deutlich, dass
lediglich der Anteil der Senioren ab 65 Jahren in den nachsten Jahrzehnten
von 16 % im Jahr 2017 auf 23 % im Jahr 2060 ansteigen wird, wahrend
jener der 25- bis 64-Jahrigen bis 2060 um 6 % sinken und die Prozentsatze
der beiden jiingsten Altersgruppen stagnieren werden, siehe hierfiir Abb. 2.

100%
90% 16% 19% 20% 22% 23%
80%
= 0% W ab 65 Jahren
= 60% Senioren
g 57% 54% 53% 52% 51% W 25 bis 64 Jahre
s S0% Erwachsene
S 40 15 bis 24 Jahre
§ 0% Jugendliche
30% 0 bis 14 Jahre
20% Kinder
0
10% 159 15% 15% 15% 15%
0%
2017 2030 2040 2050 2060
Basis Prognose

Abbildung 2: Bevolkerungsanteil nach Altersgruppen mit dem Basisjahr 2017 und Prognosen fiir die Jahre 2030, 2040,

2050 und 2060 laut Hauptszenario in % in Wien, Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: Statistik Austria (2018), eigene Darstellung

Der Tab. 1 sind erganzend die absoluten Personenzahlen nach Altersunter-
gruppen ab 65 Jahren und Geschlecht fiir das Basisjahr 2017 und Prognosen
fiir die Jahre 2030, 2040, 2050 und 2060 laut Hauptvariante in Wien zu ent-
nehmen. Neben dem fortwahrenden Anstieg der Bevolkerungszahlen bei
allen Altersuntergruppen und Prognosejahren ist erkennbar, dass die An-
zahl der Frauen tiberall hoher ist als jene der Manner. Die Gesamtzahl der
Wiener Bevolkerung ab 65 Jahren wird im Vergleich zum Basisjahr 2017 bis
2060 um rund 60 % ansteigen.
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Altersuntergruppen Rasisiahr 2017 Prognosen laut Hauptvariante
asisjanr
ab 65 Jahren ! 2030 2040 2050 2060
E 65 bis 69 Jahre 38.169 52.604 47.920 50.603 51.608

70 bis 74 Jahre 34.397 40.173 46.949 43.833 47.168
75 bis 79 Jahre 31.452 28.079 40.399 38.122 41.356
80 bis 84 Jahre 12.741 21.931 27.290 33.471 32.701

ab 85 Jahren 11.998 20.515 23.642 35.505 40.986
65 bls 69 Jahre 45.825 59.071 56.762 60.279 62.265

44,641 49094 57056 53117 58831
42.641 38045 50480 49405 53191
20042 3275 38102 45626 43684
28.875 38334 43486 58702 68675

weiblich

Tabelle 1: Personenanzahl nach Altersuntergruppen ab 65 Jahren und Geschlecht fiir das Basisjahr 2017 und Prognosen fiir
die Jahre 2030, 2040, 2050 und 2060 laut Hauptvariante in Wien Quelle: Statistik Austria (2018), eigene Darstellung

Mit steigendem Alter nehmen die Beeintrachtigungen des Gesundheitszu-
standes zu, die zu Mobilitatseinschrankungen fiir Personen ab 65 Jahren
fihren konnen.* Altersbedingte Verdanderungen bei Senioren wirken sich
auf ihre Mobilitat aus.’ Die relevanteste Fortbewegungsart der Altersgruppe
ab 60 Jahren in Wien ist das ZufuRgehen mit einem Anteil von 38 %. Auch
im Vergleich zu den jiingeren Altersgruppen ist dieser Prozentsatz am hochs-
ten,® der mit zunehmendem Alter weiter ansteigt.” Aufgrund der wachsen-
den Bevolkerungszahlen der Personen ab 65 Jahren ist mit einem Anstieg
der Fuliganger dieser Altersgruppe im urbanen Raum Wiens zu rechnen.
Daher sollte auf diese Personengruppe im Sinne der Verkehrssicherheit be-
sonderes Augenmerk gelegt werden. Dahingehend kann eine Untersuchung
der Mobilitat von Fulgangern ab 65 Jahren und deren Unfalldaten in Wien
herangezogen werden, um mogliche Konfliktbereiche zu identifizieren, not-
wendigen Handlungsbedarf zu erkennen und Mallnahmen zur Optimierung
der Verkehrssicherheit zu erarbeiten.

Eichhorn, Aigner-Breuss, Kaiser et al. (2016), S. 30
Pressl, Braun, Kargl (2013), 5. 24

Heller, Schreiner (2015), 5.8

Bell, Filssl, Risser etal. (2010), 5. 28

1EINLEITUNG
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1EINLEITUNG

1.2 Forschungsfragen

Ziel dieser Arbeit ist es, das Unfallgeschehen von FulRgangern ab 65 Jahren
im urbanen Raum Wiens zu analysieren und mittels altersspezifischer Li-
teratur- sowie Wiener Brennpunktanalysen mit zugehorigen Befragungen
Konfliktbereiche zu identifizieren. Anhand dieser Konfliktbereiche sollen
Handlungsanweisungen fiir Optimierungsmoglichkeiten der Verkehrssi-
cherheit im urbanen Raum Wiens abgeleitet werden.

Folgende Forschungsfragen werden dahingehend bearbeitet:

e Besteht fiir FuRganger der Altersgruppe ab 65 Jahren laut statistischen
Auswertungen der Unfalldaten eine erhohte Unfallgefahrdung im urbanen
Strallenraum Wiens?

e Konnen an bestimmten Brennpunkten in Wien mittels Umgebungsanaly-
sen, Auswertungen der Verkehrsunfallstatistik von Ful3gangern der Alters-
gruppe ab 65 Jahren und altersspezifischer Befragungen, Mangel und Opti-
mierungsmoglichkeiten identifiziert werden?

e Lassen sich aus altersspezifischen Literatur- und Unfalldatenanalysen sowie
Brennpunktanalysen mit zugehorigen Befragungen Konfliktbereiche fiir
FuBganger der Altersgruppe ab 65 Jahren im urbanen Raum identifizieren?

e Konnen aus Konfliktbereichen fiir Fulganger der Altersgruppe ab 65 Jah-
ren Handlungsanweisungen fiir Optimierungsmoglichkeiten der Verkehrssi-
cherheit im urbanen Raum Wiens abgeleitet werden?

1.3 Aufbau und Methodik der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich grob in einen Theorie- sowie Praxisteil, die gemein-
sam eine Basis fiir die Identifikation von Konfliktbereichen darstellen, aus
denen Handlungsanweisungen abgeleitet werden. Der genaue Aufbau der
Arbeit ist in Abb. 3 dargestellt.

Nach einem einleitenden Kapitel, in dem unter anderem die Forschungsfra-
gen und das Ziel dieser Arbeit thematisiert werden, folgt der Theorieteil.
Mittels Literaturrecherchen und -analysen wird im zweiten Kapitel die Mo-
bilitat von Ful3gangern der Altersgruppe ab 65 Jahren genauer betrachtet.
Hierbei stehen die Bedeutung der Mobilitat fiir Senioren, deren Aktivitaten
und Tatigkeiten, Mobilitatseinschrankungen sowie die altengerechte Ver-
kehrsplanung und -regelung im Fokus. Der darauffolgende Praxisteil um-
fasst das dritte und vierte Kapitel. In Kapitel 3 wird eine Analyse und statis-
tische Auswertung der Unfalldaten von FulRgangern ab 65 Jahren im
urbanen Raum Wiens durchgefiihrt, die aus zwei verschiedenen Daten-
banksystemen, dem Unfalldatenmanagement der Statistik Austria fiir die
Jahre 2012 bis 2016 und der Injury Database Austria des Kuratoriums fiir

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS |8



1EINLEITUNG

Verkehrssicherheit mit Hochrechnungen fiir das Jahr 2017, stammen. Be-
sonderes Augenmerk richtet sich hier auf die Untersuchungsmerkmale Al-
ter, Geschlecht, Verletzungsgrad, Tempolimit, Raumstruktur, Produkt, Mo-
nat, Wochentag, Tageszeit sowie Verschuldung. In weiterer Folge befasst
sich das vierte Kapitel mit zwei identifizierten Brennpunkten im urbanen
Raum Wiens, an denen es vermehrt zu Verkehrsunfillen mit Fuligangern ab
65 Jahren gekommen ist. Diese werden in Bezug auf ihre raumliche Situa-
tion und Verkehrsunfallstatistik von Fuligiangern der Altersgruppe ab
65 Jahren analysiert. Aullerdem werden mittels eines selbst erstellten teil-
standardisierten Fragebogens altersspezifische Befragungen vor Ort durch-
gefiihrt, zusammengefasst und ausgewertet, woraus Mangel und Optimie-
rungsmoglichkeiten identifiziert werden.

Raumliche Struktur

Verkehrsunfallstatistik

RTaelmlps(::mtdr Altersspezifische Befragung

und Produkt vor Ort

Alter und
Geschlecht

S Verletzungsgrad Identifikation von Méngeln und
Verschuldung Optimierungsmaglichkeiten

Wochentag
und Tageszeit

Abbildung 3: Aufbau der Arbeit Quelle: eigene Darstellung

Der Theorie- und Praxisteil bilden gemeinsam die Grundlage fiir das an-
schlieBende Kapitel 5 zur Identifikation von Konfliktbereichen fiir Ful3gan-
ger der Altersgruppe ab 65 Jahren, die thematisch in Konfliktbereiche der

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS |9



1EINLEITUNG

Verkehrsflachen/-netze, Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer
und Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren aufgegliedert werden.
Anhand dieser Konfliktbereiche werden in Kapitel 6 Handlungsanweisun-
gen fir Optimierungsmoglichkeiten der Verkehrssicherheit fiir Fulganger
der Altersgruppe ab 65 Jahren im urbanen Raum Wiens erstellt. Die erar-
beiteten MafBnahmen werden insgesamt acht Kategorien zugeordnet, the-
matisch unterteilt in Recht, Kontrolle und Uberwachung, Verkehrsplanung,
Stralenbau, Verkehrstechnik, Verkehrsorganisation, Bewusstseinsbildung
fiir alle Verkehrsteilnehmer, altersspezifische Beteiligung am Planungspro-
zess sowie Unfalldatenbanken. AbschlieSend wird eine Conclusio zur be-
handelten Thematik abgegeben.

1.4 Begriffsdefinitionen

Folgende Begriffsdefinitionen und deren Abgrenzungen sind zum weiteren
Verstandnis dieser Arbeit relevant.

Verkehrssicherheit: Der Begriff Verkehrssicherheit bedeutet das Ausblei-
ben von Risiken und Gefahren bei der Fortbewegung von Personen und
Verkehrsobjekten.® In der vorliegenden Arbeit begrenzt sich der Begriff Ver-
kehrssicherheit auf den StralBenverkehr.

Urbaner Raum: Beim urbanen Raum handelt es sich um ein stadtisches
Gebiet. Im Zuge dieser Arbeit wird als Untersuchungsgebiet das gesamte
Stadtgebiet von Wien herangezogen, um unterschiedliche strallenraumliche
Gegebenheiten in den Untersuchungen berticksichtigen zu konnen.

FuBgdnger: Fullganger sind zu Full gehende Personen und zdhlen zum
nichtmotorisierten Individualverkehr (NMIV) auf Verkehrsflachen im Stra-
Benraum. In folgenden Analysen und Auswertungen werden Fuliganger
inklusive Spiel- und Sportgeraten wie Inline-Skates, Roller, Kinderfahrrad
und Gehhilfen berticksichtigt.

Personen der Altersgruppe ab 65 Jahren: Fiir die Personen der Alters-
gruppe ab 65 Jahren wird in dieser Arbeit das chronologische Alter herange-
zogen, um eine statistische Vergleichbarkeit zu schaffen. Im Gegensatz dazu
steht das biologische Alter, bei dem der aktuelle gesundheitliche Zustand
maldgebend ist.’

8 Drewes (2009),5.94
9 Rytz(2000), 5.4
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MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER
ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

Das Mobilitatsverhalten der Menschen ist unterschiedlich, dennoch lassen
sich innerhalb der verschiedenen Altersgruppen Tendenzen und Gemein-
samkeiten feststellen. Dieses Kapitel befasst sich genauer mit der Bedeutung
der Mobilitat fiir Personen ab 65 Jahren, deren Aktivitaten und Tatigkeiten
und den im Alter oft auftretenden Mobilitatseinschrankungen. Zur detail-
lierten Untersuchung dieser Schwerpunkte werden das Mobilitatsverhalten
von Fullgangern und die zugehorigen Verkehrsplanungen und -regelungen
in Wien naher untersucht.

2.1 Bedeutung und Charakteristik der Mobilitat

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis. Um ein aktives und selbstbestimmtes Le-
ben fithren zu konnen, ist es essenziell, mobil zu sein. Daher ist Mobilitat die
Voraussetzung fiir die Selbststandigkeit dlterer Menschen.!® Eine Befragung
von alteren Personen nach der personlichen Bedeutung der Mobilitat hat,
neben der spontanen Angabe ,Freude”, folgende konkrete Hauptaspekte er-
geben.

Mobilitat ist:

e Bewegung, was ein menschliches Grundbediirfnis ist.

e Bewegung im Freien, in der Natur bzw. natiirlichen Umgebung.

e ein soziales Bediirfnis mit dem Wunsch nach Integration und Teilhabe.

e Ausdruck personlicher Autonomie und Freiheit.

e die Quelle neuer Eindrucke.

e Ausdruck von Lebenskraft.!!
Mobilitat ist also nicht nur ein Mittel der Fortbewegung, um bestimmte Ziele
zu erreichen, sondern bedeutet Freude, Selbstbestatigung, Unabhangigkeit,
Wabhlfreiheit sowie Teilhabe an der Umwelt und sozialen Kontakten. Dies

ermoglicht das Gefiihl, insbesondere im fortgeschrittenen Alter, ein vollwer-
tiges Mitglied der Gesellschaft zu sein.'?

10 Rytz (2006),S.7
11 Mollenkopf, Flaschentrdger, (2001), S. 68 f.
12 Mollenkopf, Engeln (2008), S. 246

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 11



2 MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

Experten stellten aullerdem fest, dass ein positiver Zusammenhang zwi-
schen dem Aktivitatsniveau, dem Grad der sozialen Integration, der person-
lichen Lebenszufriedenheit und dem Gesundheitszustand besteht. Mehrere
Forschungen belegen, dass ein Anstieg der Aktivitat positive Auswirkungen
auf die Zufriedenheit und den Gesundheitszustand dlterer Personen hat. Die
individuelle Mobilitat tragt somit erheblich zur Lebensqualitat und Lebens-
zufriedenheit bei.!® Aktives Altern, das durch verschiedene Einflussfaktoren
bestimmt wird, bedeutet die erfolgreiche Aufrechterhaltung von Autono-
mie, Unabhangigkeit und Lebensqualitdt einer Person.!*

Das ZufuRgehen ist ein wesentlicher Bestandteil der Mobilitdat von Personen
ab 65 Jahren, der nicht nur eine Notwendigkeit darstellt, sondern auch po-
sitiv wahrgenommen wird. Laut einer von der Magistratsabteilung 18 (MA
18)"° beauftragten Studie mit dem Titel ,Was am Gehen gefallt und was da-
von abhalt” ist das Gehen sehr beliebt und wird mit folgenden angenehmen
Aspekten in Verbindung gesetzt:

e Sozialkontakt

e Teilhaben am offentlichen Leben

e Naherholung in attraktiver Umgebung
e korperliche Bewegung

e praktisch und schnell

So wird die Lebensqualitat von FuRgangern ab 65 Jahren durch die beglei-
tenden Aspekte des Zufullgehens gesteigert.'¢

2.2 Aktivitaten und Tatigkeiten

In diesem Abschnitt wird versucht, die Aktivitaten und Tatigkeiten der zu
Ful} gehenden Personen ab 65 Jahren in Wien darzustellen. Zu berticksich-
tigen ist, dass sich die Statistiken diverser Quellen in der Aufteilung der
Altersgruppen in diesem Abschnitt von den anderen Altersgruppenauftei-
lungen dieser Arbeit unterscheiden. Um ein besseres Verstandnis fiir das
Verkehrsverhalten von Personen ab 65 Jahren zu schaffen, werden zusatz-
lich Daten von Teilen Osterreichs und Gesamtosterreich herangezogen. Mit
Hilfe dieser Statistiken werden wichtige tendenzielle Veranderungen in der
Mobilitat mit zunehmendem Alter ersichtlich.

Elias, Nadler, Nadler et al. (2016), 5. 7 f.

Strohmeier (2016), 5. 10

Die Magistratsabteilung 18 (MA 18) der Stadt Wien ist fiir die Erstellung von dibergeordneten, raumlich-strategischen Planungen und Konzepten in den Bereichen Mobilitét und Raumplanung zustandig.
Ausserer, Fiissl, Risser (2014), S. 33 1.

SHE
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2 MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

In Abb. 4 wird die Verteilung aller Verkehrsteilnehmer nach Altersgruppen
auf die gewahlten Verkehrsarten in Prozent in Wien fiir die Jahre 2010 bis
2014 dargestellt. Der niedrigste FulRgangeranteil ist bei den 15- bis 29-Jahri-
gen mit 19 % zu verzeichnen. Ab dieser Altersgruppe ist ein deutlicher An-
stieg des Prozentsatzes der Ful3ganger mit zunehmendem Alter erkennbar.
Der grofte Anteil an zu Fuld gehenden Personen ist in der altesten Gruppe,
ab 60 Jahren, zu finden, der mit 38 % das Zweifache des niedrigsten Anteils
betragt. Das Zuful’gehen hat innerhalb der Altersuntergruppe ab 60 Jahren
im Vergleich zu den anderen Verkehrsarten den héchsten Anteil und ist so-
mit eine der relevantesten Fortbewegungsarten im Alter in Wien.

100%
90%
80% =
70%
60%
50%
40%
30%

20%
33%
10% 24% 19% ' 26%

B FuBganger
B Fahrrad
| OV

Verkehrsteilnehmeranteil

0%
0 bis 14 Jahre 15 bis 29 Jahre 30 bis 59 Jahre ab 60 Jahren

Altersgruppen

Abbildung 4: Verkehrsteilnehmeranteil nach Altersgruppen und deren Verkehrsart in % in Wien (2010-2014),

Abweichungen aufgrund von Rundungen Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 8, eigene Darstellung

Fiir eine detaillierte Untersuchung der Fuligangeranteile von Verkehrsteil-
nehmern ab dem 65. Lebensjahr wird eine Statistik mit vermengten Daten
aus Wien und dem Burgenland herangezogen, die diese in fiinf Altersun-
tergruppen unterteilt und die Anteile der jeweiligen Verkehrsarten auf-
schliisselt. In Abb. 5 ist eine fortlaufende Zunahme des Fuldgdngeranteils
mit steigendem Alter ablesbar. Der niedrigste Anteil mit einem Prozentsatz
von 46 % bei der ,jlingsten” Altersuntergruppe, den 65- bis 69-Jahrigen,
erhoht sich auf 75 % bei den Personen ab 85 Jahren, der adltesten Altersun-
tergruppe. Somit werden drei Viertel aller Wege ab 85 Jahren in Wien und
dem Burgenland zu Ful3 zurtlickgelegt. Diese deutliche Veranderung diirfte
sich auch als Tendenz auf Wien allein tibertragen lassen, woraus geschlossen
werden kann, dass auch der Fuligangeranteil der Personen ab 65 Jahren in
Wien allein mit zunehmendem Alter ansteigt. Demzufolge gewinnt das Zu-
fuBgehen in Wien mit steigendem Alter wesentlich an Bedeutung.
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46%

52% 0

56% 63%
75%

8% B FulBganger

7% 5% W Fahrrad

2% oV
Pkw

35% . 2% Fahrtendienst
24% 25% 18% 0,
0
1% 1% 3% 4% 4%

65 bis 69 Jahre 70 bis 74 Jahre 75 bis 79 Jahre ~ 80 bis 84 Jahre  ab 85 Jahren

Altersuntergruppen

Abbildung 5: Verkehrsteilnehmeranteil ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und deren Verkehrsart in % vermengt aus

Wien und dem Burgenland (2010) Quelle: Bell, Fiiss}, Risser et al. (2010), S. 28, eigene Darstellung

Fiir eine geschlechtsspezifische Untersuchung der Altersgruppe von Perso-
nen ab 60 Jahren nach deren Verkehrsarten wird eine Unterteilung in 60-
bis 74-Jahrige nach Geschlecht und in Personen ab 75 Jahren gesamt in
Wien herangezogen (siehe Abb. 6). Es ist erkennbar, dass der Ful3gangeran-
teil der weiblichen Personen im Alter von 60 bis 74 Jahren mit 39 % hoher
ist als jener der Manner der gleichen Altersuntergruppe, der 33 % betragt.
Der Gesamtwert aller FuRganger ab 75 Jahren ist mit einem Anteil von
39 % schlieBlich gleich hoch wie jener der weiblichen Personen der jiinge-
ren Altersuntergruppe zuvor.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Verkehrsteilnehmeranteil

B Fullganger

M Fahrrad
Qv
MIV Fahrer
31% 19% MIV Mitfahrer
13%
% 10% 7%
mannlich weiblich gesamt
60 bis 74 Jahre ab 75 Jahren
Altersuntergruppen

Abbildung 6: Verkehrsteilnehmeranteil der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren geschlechtsspezifisch und ab

75 Jahren gesamt nach deren Verkehrsart in % in Wien (2010-2014) Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 9, eigene Darstellung
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2 MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

Trotz der sich verandernden konservativen Aufgabenverteilung der Rollen-
bilder hat das Geschlecht Einfluss auf das Mobilitatsverhalten. Es bestehen
geschlechtsspezifische Unterschiede bei Personen ab 65 Jahren in der Wahl
der Fortbewegungsart. Frauen legen grundsatzlich mehr Wege zu Fuld zu-
rick als Manner, wovon liber die Halfte Einkaufswege sind. Dies ist auch der
primare Wegezweck bei weiblichen Senioren. Der Fullwegeanteil von Man-
nern ist geringer als jener der Frauen und steigt mit zunehmendem Alter.
Freizeit- oder Begleitwege sind bei ihnen die am haufigsten getatigten We-
gezwecke. Die Einstellungen und Aktivitaten der beiden Geschlechter wei-
chen ebenfalls in unterschiedlichem Ausmald voneinander ab. Jede zweite
weibliche Person ab 60 Jahren gibt an, Angst vor Kriminalitat und Unfallen
zu haben, mit steigender Tendenz im Alter. Die betreffenden Frauen mei-
den demnach auch Wege bei Glatteis und Schnee. Im Vergleich dazu fiihrt
nur jeder vierte Mann ab 60 Jahren an, Angst vor Kriminalitdt zu haben,
wodurch Mdnner ein geringeres Vermeidungsverhalten als Frauen aufwei-
sen. AulRerdem sind Manner aufgrund der niedrigeren Altersarmut zufrie-
dener mit den Moglichkeiten der Mobilitat als Frauen. Der Aktivitatsgrad
von Personen ab 65 Jahren weist klare geschlechtsspezifische Unterschiede
auf. Kennzeichnend fiir die Wege der Manner sind im Unterschied zu den
Frauen die langere Dauer und die weitere Distanz. Zudem sind sie haufig
aktiver aufgrund von Freizeitaktivitaiten und ehrenamtlichem Engagement.
Frauen legen hingegen Wege mit meist komplexeren Wegeketten zurtick.
Zudem sind sie oft in die Pflege von Angehorigen eingebunden.!”

Mehrere Studien zeigen auf, dass sich die Bediirfnisse von Personen im Ru-
hestand verandern und sie andere Verantwortungen tibernehmen als noch
wahrend der Berufstdatigkeit.'®* Mit dem Eintritt in die Pension fallt der Ar-
beitsweg weg, wodurch sich die Zahl der Auller-Haus-Wege verringert. Es
wird anderen Beschaftigungen nachgegangen, wodurch sich der Anteil der
Wegezwecke verandert bzw. umverteilt.

Umverteilung der Wegezwecke auf:

Versorgung: Einkauf

Dienstleistungen: Arztbesuch, Gesundheitsvorsorge

Freizeit: kulturelle, soziale und gesellschaftliche Aktivitaten, Naherholung,
Besuche, Treffen

Begleitung: Bringen und Holen

Reisen: Wochenendausflug'’

7 Strohmeier (2016), S. 251,
8 Ausserer, Fiiss, Risser (2014), S. 29
9 Strohmeier (2016), 5. 21
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2 MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

Die Osterreichweiten Daten in Abb. 7 zu den Wegezweckanteilen der Ver-
kehrsteilnehmer im Werktagsverkehr nach Berufstatigkeit machen die Um-
verteilung der vormals vorherrschenden Arbeitsplatz-Anteile der Erwerbs-
tatigen auf andere Wegezwecke in der Zeit der Pension deutlich sichtbar. Die
Anteile der Wegezwecke Besuch und Freizeit sowie Erledigung und Einkauf
erhohen sich im Ruhestand scheinbar um rund das Doppelte bzw. Dreifa-
che.

Erwerbstadtige 53% 1% 11% 9% 1% 6%

=
v
-
=
-
Had
k%]
<<
=
=
v
[==]

Pensionisten  p78 31% 26% 23% 11%

0% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%
Verkehrsteilnehmeranteil

M Arbeitsplatz M Aushildung M Einkauf M Erledigung ™ Begleitung Freizeit Besuch

Abbildung 7: Verkehrsteilnehmeranteil nach Berufstitigkeit und Wegezweck im Werktagsverkehr in % in Osterreich

(2013/2014), Abweichungen aufgrund von Rundungen  Quelle: Tomschy, Herry, Sammer et al. (2016), S. 83, eigene Darstellung

Bei einer genaueren Betrachtung dieser Wegezweckanteile ohne die Ar-
beitsplatz- und Ausbildungswege zeigt sich in Abb. 8, dass es von der Er-
werbstatigkeit zur Pension zu einer anderen Umverteilung der Wegezweck-
anteile kommt. Die prozentualen Anteile von Freizeit- und Besuchswegen
sinken nur leicht. Die Anteile der Begleitwege nehmen jedoch deutlich ab,
um mehr als die Halfte. Dies fiihrt vermutlich zu einem Anstieg bei den We-
gezwecken Einkauf und Erledigung von jeweils sieben Prozent.

Erwerbstatige 25% 20% 16% 14%

Berufstatigkeit

Pensionisten 32% 27% 7% 11%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%
Verkehrsteilnehmeranteil

W Einkauf M Erledigung M Begleitung 1 Freizeit Besuch

Abbildung 8: Verkehrsteilnehmeranteil nach Berufstatigkeit und Wegezweck ohne Arbeitsplatz- und Ausbildungswege im

Werktagsverkehr in % in Osterreich (2013/2014) Quelle: Tomschy, Herry, Sammer et al. (2016), S. 83, eigene Darstellung

Diverse Veranderungen nehmen Einfluss auf die Aktivitaten und Tatigkeiten
mit zunehmendem Alter. Erwerbstadtigkeiten nach der Pensionsgrenze sind
aufgrund der Flexibilisierung der Grenzen und der hoheren physischen und
kognitiven Leistungsfahigkeit moglich und zum Teil auch zur Kompensation
der Altersarmut notwendig. Durch neue Partnerschaften und Mehr-Genera-
tionen-Wohnen verandern sich die Lebensweisen bzw. Haushaltsstrukturen.
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Ein Wechsel des Wohnstandortes zum Alters-Ruhesitz oder Zweitwohnsitz
verschiebt den vormaligen Lebensmittelpunkt. Bildungs- und Fortbildungs-
aktivitaten steigen durch vermehrte Volkshochschulangebote und Senio-
ren-Studien. Zudem erhohen sich Enkelkinderbetreuungen zu Hause und
ehrenamtliche Tatigkeiten wie Altenbesuche, Krankendienste sowie Vorle-
se- und Betreuungs-Patenschaften in Schulen. Parallel zu diesen Verande-
rungen gibt es gewisse Wirkungen, die die Ausweitung der Aktivititen min-
dern konnen. Tendenziell steigende Mobilitatskosten in Kombination mit
zunehmenden Wohn-, Wohnneben- und Lebenshaltungskosten erschweren
das aktive Altern. Zudem kommt die wachsende Wahrscheinlichkeit von
Altersarmut durch beschrankte Haushaltsmittel hinzu. Die Haushaltsbelas-
tungen durch Gesundheitskosten und Kosten fiir Pflegedienste erhohen sich
ebenfalls. Aullerdem wird, bedingt durch die technische Entwicklung, die
verstarkte Verfligbarkeit liber elektronische Medien und individuelle Infor-
mations- und Kommunikationsgerate immer wichtiger und kostspieliger.
Das vielfaltige Angebot, die sozialen Kontaktmoglichkeiten und guten Er-
reichbarkeiten in Stadten tragen zur Attraktivitait des Wohnens in bzw. in
der Nahe von urbanen Raumen bei, wodurch die Aktivitats- und Mobilitats-
muster in diesen ansteigen.?°

Werden in der Stadt Wien ausschlief3lich die Fullwege aller Altersgruppen
nach deren Wegezweck betrachtet, wird sichtbar, dass abgesehen von der
jingsten Altersgruppe, den 0- bis 14-Jahrigen, alle Altersgruppen vorwie-
gend fiir Freizeit- und Versorgungswege zu Ful’ gehen.?! Bei den Fuldgan-
gern ab 60 Jahren sind diese beiden Anteile bemerkenswert hoch und erge-
ben in Summe 96 %. Demnach dienen beinahe alle Fullwege der dltesten
Personengruppe der Freizeit und Versorgung (siehe Abb. 9).

100% 1% 1% 1%
90%
80% 40%
70%
— M Sonstiges
T 60%
= ’ 1% B Freizeit
g 0% M Begleitung
S 40% I Versorgung
= 30% Aushildung
0% Arbeit
0
10% 27% 18%
. 1% Sonstiges:
0% 2 ‘ keine Angabe
0 bis 14 Jahre 15 bis 29 Jahre 30 bis 59 Jahre ab 60 Jahren * ohne Nach-
Altersgruppen Hause Wege

Abbildung 9: FuBgangeranteil nach Altersgruppen und deren Wegezweck* in % in Wien (2010-2014)

Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 14, eigene Darstellung

20 Beckmann (2013), S. 44f.
21 Heller, Schreiner (2015), S. 14
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In der nachstehenden Tab. 2 werden die Wege bzw. reinen Fullwege pro
Person und Tag und die daraus resultierenden Fullwegeanteile in Wien der
gesamten Wiener Bevolkerung und jene der Altersgruppe ab 60 Jahren in
zwei Untergruppen gegentibergestellt. Grob lasst sich feststellen, dass bei
beiden Altersuntergruppen die Fullwegeanzahl pro Person und Tag und der
Fullwegeanteil hoher sind, bezogen auf die gesamte Wiener Bevolkerung.
Die hochste Anzahl an Fullwegen pro Person und Tag mit 1,1 und der grof3-
te FuBwegeanteil mit 38,9 % liegen jeweils bei den weiblichen Personen im
Alter von 60 bis 74 Jahren vor. Bei den Personen ab 75 Jahren sind, trotz
der im Vergleich zu allen anderen Gruppen niedrigen Anzahl an Wegen pro
Person und Tag, die Anzahl der Fullwege und der Fullwegeanteil verhalt-
nismaldig hoch.

| Wen | geamt RN 07 7,5%
27 10 36,1%

60 bis 74 Jahre 27 09 33,2%
27 11 38,9%

23 09 38.8%

Tabelle 2: FuBganger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren sowie gesamt Wien nach deren Wegen

Altersunter-

und reinen FuBwegen pro Person und Tag und FuBwegeanteil in Wien (2010-2014)
Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 10, eigene Darstellung

Der Aulder-Haus-Anteil von Personen ab 65 Jahren sinkt mit zunehmen-
dem Alter. Die soziale Integration ist ein wichtiger Faktor, der sich stark
auf die Wegehaufigkeit auswirkt. Je intensiver altere Menschen in die Ge-
sellschaft eingebunden sind, desto haufiger begeben sie sich auller Haus.
Zudem besteht ein Zusammenhang zwischen der Grof3e des Haushalts, in
der die Person lebt, und ihrem Aufler-Haus-Anteil. Senioren, die in einem
Zwei- bzw. Mehrpersonenhaushalt leben, weisen eine hohere Wegehaufig-
keit auf als Personen, die allein leben. AuRerdem kann beim Ubergang von
der Erwerbstatigkeit zur Pension eine Abnahme der Aufer-Haus-Anteile
festgestellt werden.??

Die Aktivitaiten von Senioren sind stark von Gewohnheiten gepragt. Der
Grad der Aktivitat steht in direktem Zusammenhang zum Gesundheitszu-
stand. Zudem sind weitere Einflussfaktoren wie finanzielle Ressourcen, so-
ziales bzw. gesellschaftliches Engagement, personliche Einstellungen, An-
passungsfahigkeit und technologische Entwicklungen wesentlich fir den
Aktivitatsgrad von Personen ab 65 Jahren.?

Im Projekt ,65 mobil”, das vom KFV beauftragt und von HERRY Consult
GmbH durchgefiihrt wurde,”* konnten drei markante Schliisselereignisse

22 Bell, Fiissl, Risser et al. (2010), S. 21
23 Eichhorn, Aigner-Breuss, Kaiser et al. (2016), S. 35f.
24 HERRY Consult GmbH (2013)
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identifiziert werden, die starke Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten
von Personen ab 65 Jahren haben:

e Eintritt in den Ruhestand
e Verlust des Lebenspartners

e Wegzug aus gewohnter Umgebung

Diese Ereignisse veranlassen die betroffenen Personen dazu, ihr aktions-
raumliches Verhalten zu andern. Dies und mogliche auftretende Mobilitats-
einschrankungen filhren zu einer Verhaltensanderung in der Mobilitat bei
Personen ab 65 Jahren.?’

Die Entfernung und die Dauer der FulBwege sind zwei relevante Grof3en, die
in direktem Zusammenhang zum Aktionsraum von Personen ab 65 Jahren
stehen. In Abb. 10 werden die Fulganger der beiden Altersuntergruppen,
60 bis 74 Jahre und ab 75 Jahre, der Wiener Gesamtbevolkerung im Bezug
zu deren Gesamtlange der FuBwege in Metern pro Person und Tag in Wien
gegeniibergestellt. Die Gesamtlange aller reinen Fullwege ist bei beiden Al-
tersuntergruppen hoher als der Durchschnittswert von gesamt Wien, wobei
die weiteste Entfernung mit 601 m von den 60- bis 74-Jahrigen zuriickge-
legt wird. Diese Altersuntergruppe weist mit 1.135 m im Vergleich auch die
hochste Gesamtlange aller (Teil-) Fullwege pro Person und Tag auf, jedoch
liegen die Entfernungen der beiden anderen Gruppen knapp dahinter.

1.200
B Gesamtldnge aller
1.000 reinen FuBwege
pro Person und Tag
g 300 W Gesamtlénge aller
= (Teil-)FuBwege
; 600 pro Person und Tag
E - reine Fuwege:
£ 400 FuBwege als
Hauptverkehrsmittel
200 - (Teil-)FuBwege:
FuBwege inkl.
0 Etappen :
gesamt 60 bis 74 Jahre ab 75 Jahren -SSrscatht:lanr;tgteﬁber
Wien Altersuntergruppen alle Personen

Abbildung 10: FuBganger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren und gesamt Wien nach deren

Gesamtlange der FuBwege in Meter pro Person und Tag in Wien (2010-2014)%
Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 46, eigene Darstellung

Fiir die gleichen Untersuchungsgruppen wird in der nachstehenden Abb. 11
die Gesamtdauer der Fullwege in Minuten pro Person und Tag in Wien ab-

25 Eichhorn, Aigner-Breuss, Kaiser et al. (2016), S. 29
26 Die festgelegte Entfernung einer FuBwegeetappe zum/vom OV betragt 300 m und die zum/vom MIV 100 m.
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gebildet. In diesem Fall sind sowohl die Gesamtdauer aller reinen Fullwege
als auch jene aller (Teil-)Fullwege pro Person und Tag beider Altersunter-
gruppen, 60 bis 74 Jahre und ab 75 Jahren, hoher als die der Gesamtbevol-
kerung in Wien. Beide Spitzenwerte sind diesmal bei den Fuldgangern ab 75
Jahren zu finden. Die Gesamtdauer aller reinen Fullwege pro Person und
Tag betragt bei ihnen 18 Minuten und die der (Teil-)Fullwege 28 Minuten.

30
W Gesamtlange aller
25 reinen FuBwege
pro Person und Tag
b5 20 B Gesamtldnge aller
E (Teil-)FuBwege
% 15 pro Person und Tag
= - reine FuBwege:
g 10 FuBwege als
Hauptverkehrsmittel
5 - (Teil-)FuBwege:
FuBwege inkl.
0 Etappen
. - Gesamtlange:
gesamt 60 bis 74 Jahre ab 75 Jahren Durchschnitt iiber
Wien Altersuntergruppen alle Personen

Abbildung 11: FuBgénger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren und gesamt Wien nach deren

Gesamtdauer der FuBwege in Minuten pro Person und Tag in Wien (2010-2014)”
Quelle: Heller, Schreiner (2015), S. 45, eigene Darstellung

Der Unterschied zwischen den niedrigeren Zahlen reiner FuRwege im Ver-
gleich zu den (Teil-)FulBwegen pro Person und Tag in Bezug auf die Ent-
fernung und Dauer, siehe Abb. 10 und Abb. 11, lasst erkennen, wie viele
FuBwege zu den Hauptverkehrsmitteln offentlicher Verkehr (OV) und mo-
torisierter Individualverkehr (MIV) fiihren.?

Die Personengruppe ab 65 Jahren ist in ihrem Mobilitatsverhalten sehr viel-
faltig. In einer vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie (BMVIT) beauftragten Studie wurden Personen ab 65 Jahren ihrem
Mobilitatsverhalten zufolge in drei homogene Gruppen eingeteilt, die unter
Berticksichtigung der Variablen gesundheitlicher Zustand (korperliche Be-
schwerden und Gesundheitszufriedenheit), Haushaltsstruktur und Erwerbs-
tatigkeit erstellt worden waren. Diese drei Mobilitdatstypen sind:

Mobile Personen

Leicht eingeschrankt Mobile

Stark eingeschrankt Mobile?’

~

7 Die festgelegte Entfernung einer FuBwegeetappe zum/vom OV betrdgt 300 m und die zum/vom MIV 100 m. Bei einer Gehgeschwindigkeit von 3 km/h ergibt die Dauer des OV-FuBweges 6 min und des
MIV-FuBweges 2 min.

28 Heller, Schreiner (2015), S. 45

29 Bell, Fiissl, Risser etal. (2010), S. 38 .
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Die genauen Beschreibungen und Eigenschaften der jeweiligen Mobili-
tatstypen sind Tab. 3 zu entnehmen.

Mobile Personen Leicht eingeschrankt Mobile Stark eingeschrankt Mobile

- meist berufstatig
- meist nicht alter als 70 Jahre alt

- schétzen die Mdglichkeiten im Hinblick

- meist bereits pensioniert
- gehdren den dlteren Altersgruppen an

- sind relativ zufrieden mit dem eigenen
Gesundheitszustand

- stellen die dlteste Personengruppe dar

- sind zu hohen Anteilen aus dem
Erwerbsleben ausgeschieden

- sind mit der eigenen Gesundheit

auf die eigene Mobilitdt am besten ein

weniger zufrieden

- verlassen haufiger das Haus - leiden kaum unter eingeschrankter

Motorik - leiden vergleichsweise haufiger an

- leben iiberdurchschnittlich haufig in motorischen Einschrankungen

Mehrpersonenhaushalten - bevorzugen das Gehen

- niedrigste AuBer-Haus-Haufigkeit

- die Halfte dieser Gruppe lebt in Mehr-
personenhaushalten - groRter Anteil an Personen, die in

Einpersonenhaushalten leben

Tabelle 3: Einteilung der Personen ab 65 Jahren in drei Mobilitatstypen unter Beriicksichtigung von Gesundheitszustand,

Haushaltsstruktur und Erwerbstatigkeit Quelle: Bell, Fiiss}, Risser et al. (2070), S. 39, eigene Darstellung

2.3 Mobilitatseinschrankungen

Die Altersgruppe der Personen ab 65 Jahren ist in Bezug auf ihren kor-
perlichen, geistigen, gesundheitlichen und sozialen Zustand so heterogen
wie keine der jingeren Altersgruppen. Beim Aktivitatsgrad der Senioren
lasst sich in den letzten Jahren eine steigende Tendenz beobachten, die zu
starken Veranderungen im Mobilitatsverhalten im Alter fiihrt. Der Lebens-
abschnitt nach dem Pensionseintritt wird als Moglichkeit angesehen, lang
ersehnte Traume zu realisieren und Wiinsche zu erfiillen. Das Gefiihl, alt
zu sein, tritt im Vergleich zu fritheren Generationen erst zu einem spateren
Zeitpunkt auf.’®

Die selbststandige Mobilitat von Personen ab 65 Jahren ist essenziell, um
Aktivitaten und Tatigkeiten im Alltag nachgehen zu konnen. Die tatsachli-
che Mobilitdt der Senioren unterscheidet sich jedoch von ihrer gewtinsch-
ten Mobilitat.?!

Beeintrachtigungen des Gesundheitszustandes nehmen tendenziell mit an-
steigendem Alter zu und fiihren zu Einschrankungen in der Mobilitat. Eine
Umfrage mit Personen ab 40 Jahren in Deutschland aus dem Jahr 2008 zeigt
in Abb. 12, dass bereits 9 % der 40- bis 49-Jahrigen anfiihren, aufgrund ih-
res mangelhaften Gesundheitszustandes mobilitatseingeschrankt zu sein.
Dieser Anteil steigt mit zunehmendem Alter an und betrdagt bei den Perso-

30 Strohmeier (2016), 5. 16
31 Ausserer, Fiissl, Risser (2014), . 29
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nen ab 75 Jahren 45 %. Demnach sind beinahe die Halfte aller Personen
dieser Altersuntergruppe durch ihren Gesundheitszustand eingeschrankt in
ihrer Mobilitat.>?

40 bis 49 Jahre

9%

50 bis 59 Jahre 18%

60 bis 64 Jahre 24%

Altersuntergruppen

65 bis 74 Jahre 25%

ab 75 Jahren 45%

0% 5% 0%  15% 20%  25%  30%  35%  40%  45%

Gesundheitsbedingt mobilitatseingeschrankte Personen

Abbildung 12: Anteil befragter Personen nach Altersuntergruppen ab 40 Jahren mit angegebenen

Mobilitatseinschrankungen durch den eigenen Gesundheitszustand in % in Deutschland (2008)
Quelle: Pressl, Braun, Kargl (2013), S. 23, eigene Darstellung

Zu den Beeintrachtigungen des Gesundheitszustandes zahlen Einschran-
kungen in der Motorik und Sensorik des Korpers. In Osterreich sind
50 % der Personen ab 80 Jahren durch ihre motorischen Beeintrachtigun-
gen mobilitatseingeschrankt. Obwohl der sensorische Bereich, die visuelle
und akustische Wahrnehmung und Verarbeitung von Informationen, hau-
figer beeintrachtigt ist, ist dessen einschrankende Wirkung auf das Mobi-
litatsverhalten nicht so hoch wie jene der Motorik.”> Beeintrachtigungen
der korperlichen Fahigkeiten fiihren zu Unsicherheiten, die Einfluss auf den
psychischen, sozialen und emotionalen Zustand der betroffenen Person ha-
ben konnen. Die Auswirkungen konnen Stress und Angst hervorrufen, die
eine Verringerung der Auller-Haus-Wege zur Folge haben.’* In Tab. 4 ist
eine Auflistung der altersbedingten Veranderungen zu finden und deren Re-
levanz fiir die Mobilitat von Personen ab 65 Jahren.

32 Pressl, Braun, Kargl (2013), 5. 23
33 Eichhorn, Aigner-Breuss, Kaiser et al. (2016), S. 30 f.
34 Eichhorn, Aigner-Breuss (2016), S. 6
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Altersbedingte Veranderungen Relevanz fiir Mobilitat

Veranderungen im Sehen

- verminderte Sehschérfe - Schwierigkeiten bei der Aufnahme visueller Informationen

- Altersweitsichtigkeit - Stolper- und Sturzgefahr, weil Hohenunterschiede schlechter wahrgenommen werden
- vermehrter Lichtbedarf - schlechte visuelle Wahrnehmung an,,grauen Tagen”, in der Dammerung und bei

- schlechtere Kontrastwahrnehmung Dunkelheit

- erhohte Blendempfindlichkeit - Schwierigkeiten bei schneller Anderung der Lichtverhaltnisse

- verzogerte Scharfeinstellung - Schwierigkeiten bei rascher Entfernungsanderung von betrachteten Objekten

- verzogerte Hell-Dunkel-Adaption - Schwierigkeiten bei Abschatzung von Entfernungen

- beeintrachtigte Tiefenwahrnehmung - Bewegungen und Gegenstande am Rande des Gesichtsfelds werden verspatet

- Einengung des Gesichtsfeldes wahrgenommen

Veranderungen im Horen

- Altersschwerhorigkeit - Schwierigkeiten in der Kommunikation

- Beeintrachtigung der Sprachwahrnehmung - Schwierigkeiten beim Verstehen von Lautsprecherdurchsagen

- Probleme bei der Lokalisation von Gerduschquellen - herannahende Fahrzeuge werden erst verspatet wahrgenommen
- akustische Warnungen werden nicht wahrgenommen

Veranderungen des Korpers

- abnehmende Korperkraft - Schwierigkeiten beim Uberwinden von Stufen und Spalten

- Funktionseinschrankungen von Organen - Schwierigkeiten beim Erreichen von hoch oder tief angebrachten Bedienelementen

- Funktionseinschrénkungen des - Schwierigkeiten beim Bedienen von Tastenfeldern, Druckkndpfen, Automaten,
Bewegungsapparates Fahrscheinentwertern etc.

- erschwertes Balancehalten - Stolper-/Sturzgefahr bei Bodenunebenheiten

- Gleichgewichtsstorungen/Schwindel - Sturzgefahr auf, bewegtem Untergrund”

- abnehmende Beweglichkeit von Gelenken - groBerer Zeitbedarf beim Uberqueren von StraBen, Umsteigen in andere Verkehrsmittel

- abnehmende feinmotorische Fahigkeiten etc.

- Verlangsamung von Bewegungen und motorischen - groBRerer Platzbedarf beim Gehen/groR3erer Bewegungsraum notwendig
Reaktionen - Schwierigkeiten beim Festhalten

- verdndertes Gangbild, langsamere - Schwierigkeiten beim Tragen von Lasten
Gehgeschwindigkeit - Schwierigkeiten beim Offnen schwergéngiger Tiiren

- Benutzung von Gehhilfen (Gehstock, Rollator etc.) - Schwierigkeiten, langere FuBwege zuriickzulegen und Steigungen zu iiberwinden
notwendig - erhohter (kurzfristiger) WC-Bedarf

- Sturzgefahr auf Treppen/Rampen ohne Handlauf

- Schwierigkeiten, langer zu stehen

- Schwindel beim Hochschauen (,KdIner-Dom-Syndrom”)

- Angst vor Gedrange und davor, gestoBen/geschubst zu werden

Veranderungen im mentalen Bereich
- Schwierigkeiten beim raschen Erfassen von komplexen Situationen

- nachlassende Informationsaufnahme- - Stress, wann immer etwas,schnell” gehen muss
und Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit - Schwierigkeiten, sich auf Verdnderungen und neue Situationen einzustellen
- abnehmende Informationsverarbeitungskapazitat - Anfalligkeit fiir Reiziiberflutung, Ablenkung und Irritationen
- nachlassende Reaktionsgeschwindigkeit - Schwierigkeit, zwei Dinge gleichzeitig oder rasch hintereinander zu tun
- ldngere Lernzeiten - Angst vor Uberfallen und Unféllen

- Angst, Gewohntes aufgeben zu miissen

Veranderungen im sozialen/zwischenmenschlichen Bereich

- erhdhter Bedarf an personlicher Unterstiitzung - steigende Gefahr von Riickzug und sozialer Isolation
- Verlust von Bezugspersonen (Tod von Lebens-
partnern und/oder (gleichaltrigen) Freunden)

Tabelle 4: Altershedingte Veranderungen von Personen ab 65 Jahren mit Relevanz fiir die Mobilitét

Quelle: Pressl, Braun, Kargl (2013), . 24, eigene Darstellung
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Parallel zu den funktionalen Beeintrachtigungen der Gesundheit von Per-
sonen ab 65 Jahren steigt mit dem Alter auch die Wahrscheinlichkeit, an
Demenz zu erkranken. Die mit dieser Krankheit einhergehenden Sympto-
me wie Orientierungslosigkeit und Verringerung der Geschicklichkeit haben
einschrankende Auswirkungen auf den Alltag und die Mobilitat der jewei-
ligen Personen.?” Die aufgrund von altersbedingten Krankheiten eingenom-
menen Medikamente wirken sich zusatzlich auf das Mobilitatsverhalten aus
und konnen bei Unféllen eine Rolle spielen.*®

Die mogliche Beeintrachtigung des korperlichen Gesundheitszustandes von
Personen der Altersgruppe ab 65 Jahren kann zu Stiirzen fiihren. Meist ha-
ben Stiirze, abgesehen von korperlichen Verletzungen, auch schwerwiegen-
de Auswirkungen auf die psychische Verfassung der Betroffenen. Die Angst
davor, erneut zu stiirzen, steigt, und das Selbstvertrauen in die eigenen
korperlichen Fahigkeiten sinkt, wodurch Unsicherheiten in der Bewegung
entstehen. Dies hat eine Reduzierung aller Aktivitaten zur Folge, die als ge-
fahrlich oder unangenehm empfunden werden. Der daraus resultierende
Bewegungsmangel zieht einen Kraft- und Gleichgewichtsverlust nach sich,
wodurch die Bewegungsunsicherheiten zunehmen. Diese Negativspirale be-
dingt meist den Wegfall der Kompetenzen, die fiir das alltdgliche Leben not-
wendig sind, mit dem Ergebnis der sozialen Isolation.?”

Altersbedingte Beeintrachtigungen konnen oft schleichend auftreten und
sind nicht immer mit Schmerzen verbunden. Die subjektive Beurteilung der
eigenen Fahigkeiten fallt meist positiver aus als die Fremdwahrnehmung.
Zudem besteht haufig die irrtimliche Annahme, dass aufgrund der eigenen
Unfallfreiheit die Sicherheit im Stralenverkehrsraum garantiert ist.’® Je frii-
her die Wahrnehmung der eigenen korperlichen Einschrankungen erfolgt,
desto eher kann gezielt etwas dagegen unternommen werden.

Der Mobilitatseinschrankung, bedingt durch sich anbahnende korperliche
Beeintrachtigungen im Alter, kann mit Hilfe von verschiedenen Kompensa-
tionsstrategien entgegengewirkt werden. Die Kompensationsart wird durch
die Person und Situation bestimmt. Abhdngig von den jeweiligen Umstan-
den kann das Kompensationsverhalten spontan oder geplant angewendet
werden. Bei automatisierten Routinehandlungen fallt die Umsetzung von
Kompensationsstrategien meist schwerer. Je hoher die physischen und so-
zialen Ressourcen sind, desto effektiver konnen die Einschrankungen in
der Mobilitat kompensiert werden. Fiir eine erfolgreiche Kompensation ist
es notwendig, die sich verandernden Fahigkeiten wahrzunehmen und zu
akzeptieren. Entscheidend ist zudem, die verschiedenen Moglichkeiten zur
Kompensation zu erkennen und entsprechend der jeweiligen Situation aus-
Ausserer, Fiissl, Risser (2014), 5. 32

Pressl, Braun, Kargl (2013), 5. 25

Eichhorn, Aigner-Breuss (2016), S. 10
Rytz (2006), S. 15 f.
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zuwahlen. Folglich kann die gewdhlte Kompensationsstrategie umgesetzt
werden.

Folgende Kompensationsansatze konnen zur Anwendung kommen:

e Restitution: aktives Entgegenwirken zu eingebiilten Fahigkeiten

e Substitution: Entwicklung neuer Moglichkeiten, um Ziele weiterhin zu er-
reichen

e Selektion: Verminderung oder Veranderung von Handlungszielen

e Optimierung: stetige Verbesserung zur Erreichung neuer oder bereits vor-
handener Ziele

e Disengagement: Aufgeben von inneren Anspriichen®”

Eine Auflistung von personenbezogenen Kompensationsstrategien nach Art
und jeweiliger Auspragung sind der Tab. 5 zu entnehmen.

- m Ausprigung
technische Hilfsmittel - Sehhilfen, Fahrerassistenzsysteme etc.

- Medikamente

medizinische Hilfsmittel _ physische Hilfsmitte

- Unterstiitzung und Hilfe durch andere Personen

sozial-organisatorische Kompensationsstrategie
9 P 9 - Anpassung des Tagesablaufes

verhaltensmaRige Kompensation - Tatigkeiten seltener/anders ausiiben
kognitive Kompensation - Erh6hung der Aufmerksamkeit, Vorsicht und Selbstreflexion
motivationale Kompensation - Ausgleich durch erhdhte Anstrengung
reaktive” Anpassungssteigerung - verbesserte Leistung durch hohere Anstrengung

- Veranderung und Anpassung des Erlebens, der Praferenzen

CIOE 9,2 L R e T und der subjektiv festgelegten Wichtigkeiten

Tabelle 5: Art und Auspragung von personenbezogenen Kompensationsstrategien der Altersgruppe ab 65 Jahren

Quelle: Strohmeier (2016), S. 36, eigene Darstellung

Durch Hilfsmittel und Gehhilfen wie Gehstocke, Unterarmgehstiitzen,
Achselstiitzen, Gehrahmen, Gehgestelle, Rollatoren und Gehwagen ist es
mobilitatseingeschrankten Personen grofdtenteils weiterhin moglich, Au-
Ber-Haus-Wege selbststandig zu tatigen. Diese Hilfsmittel dienen als Unter-
sttitzung des Gehapparates und ermoglichen es, eingeschrankte Gehfahig-
keiten zu kompensieren.*

39 Strohmeier (2016), S. 35 ff.
40 ebd,S.38
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2.4 Altengerechte Verkehrsplanung und -regelung

Wie im vorangegangenen Abschnitt dargelegt, sind die Personen der Alters-
gruppe ab 65 Jahren aufgrund von altersbedingten Veranderungen in Bezug
auf ihre korperlichen, geistigen, gesundheitlichen und sozialen Fahigkeiten
sehr verschiedenartig. Der Grof3teil ist ohne Einschrankungen mobil, eine
Vielzahl ist leicht eingeschrankt mobil und einige sind in ihrer Mobilitat stark
eingeschrankt bis immobil. Die Gruppe der mobilitatseingeschrankten Seni-
oren ist meist auf altengerechte Anpassungen in der Verkehrsinfrastruktur
und barrierefreie Wege angewiesen, um sich selbststandig fortbewegen zu
konnen.*

Mittels Barrierefreiheit, Planung und Gestaltung des Umfelds wird die Mobi-
litat fiir Personen mit Einschrankungen erleichtert bzw. ermoglicht, gleich-
zeitig wird der Komfort fiir alle weiteren Verkehrsteilnehmer erhoht. Mit
dem Konzept ,Design fiir Alle” wird versucht, die Benutzung des Raums
moglichst vielen Personen zu eroffnen, um ihnen eine selbststindige Le-
bensfiihrung zu ermoglichen. Die Anforderungen von alteren Personen und
Menschen mit Behinderungen werden hierbei besonders berticksichtigt. Die
Entwicklung des universellen Designs erfolgt in Zusammenarbeit mit den
Nutzern, wobei der aktuelle Fokus auf der Informations- und Kommunika-
tionstechnologie sowie auf dem offentlichen Raum liegt.

Die Prinzipien des ,Design fiir Alle” zur Schaffung von Barrierefreiheit lau-
ten:

e breite Nutzung

e flexible Nutzung

e cinfache Nutzung

 sensorische Information

e Fehlertoleranz

e komfortable Bedienung

 passabler Bewegungsraum®?
Die Umsetzung eines gesamtheitlichen Konzeptes schafft eine altengerecht
gestaltete Stadt, die es der Altersgruppe ab 65 Jahren ermoglicht, am 6ffent-

lichen Leben teilzunehmen und ihren Aktivititen und Tatigkeiten selbst-
staindig nachgehen zu konnen.** Eine simple, zeit- und fehlertolerante Ver-

41 Topp (2013),5.299
42 Strohmeier (2016), . 7 1.
43 ebd,S. 1
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kehrsplanung mit selbsterklarenden Stralen und angepassten Standards fiir
Routinehandlungen in barrierefreiem Design ermoglicht eine altengerechte
und menschenfreundliche Verkehrswelt.**

In Osterreich ist die Barrierefreiheit auf nationaler Ebene in erster Linie im
Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (BGStG) festgelegt. Die Interessen
der Senioren werden jedoch von noch keiner offiziellen Stelle vertreten. Die
Anforderungen der mobilitatseingeschrankten Personen ab 65 Jahren wer-
den mit jenen der mobilitatsbehinderten Personen zusammengefasst und
im Handlungsfeld ,Barrierefreiheit” berticksichtigt. Weitere wesentliche Be-
stimmungen fiir den Ful3gangerverkehr und die Barrierefreiheit sind in der
Stralkenverkehrsordnung (StVO 1960), in den Richtlinien und Vorschriften
fir das Strallenwesen (RVS) und mittels Normen geregelt.

Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (BGStG):*

Laut dem BGStG liegt Barrierefreiheit vor, wenn bauliche und sonstige An-
lagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstande, Informationsver-
arbeitungssysteme und andere gestaltete Bereiche von Personen mit Be-
hinderungen ohne Einschrankungen und Unterstlitzung anderer Personen
verwendet werden konnen.*

StraBenverkehrsordnung (StVO 1960):*

Die StVO ist ein Bundesgesetz und bezieht sich auf Stralen mit offentli-
chem Verkehr, welche von allen Personen unter denselben Bedingungen
verwendet werden konnen. In diesem Gesetz sind unter anderem Verhal-
tensvorschriften fiir alle Verkehrsteilnehmer definiert und die Verteilung
der Kompetenzen fiir die Mallnahmenumsetzung festgelegt.*®* Relevante
Bestimmungen, die den Fuligangerverkehr betreffen, sind im anhang auf-
gelistet.

Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS):*

Diverse Richtlinien befassen sich mit der Barrierefreiheit und machen Vor-
gaben in Bezug auf die Gestaltung eines alltagsgerechten barrierefreien Stra-
Benraums und den FulRgangerverkehr.”® Diese Richtlinien gelten fiir die Pla-
nung, den Neu- und Umbau von oOffentlichen Strallen, Wegen und Platzen
im Ortsgebiet und haben unter besonderer Berticksichtigung der mobilitats-
eingeschrankten Personen die Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des
FuBgangerverkehrs zum Ziel.’! Eine Ubersicht der RVS betreffend barriere-
freie Gestaltung ist im Anhang B gegeben.

Strohmeier (2016), S. 54
Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (2005)
Strohmeier (2016), S. 401.

StraBenverkehrsordnung (1960)

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, STU Bratislava (2011), 5.1
Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr (2019)
Strohmeier (2016), S. 41

Strohmeier (2016), S. iv

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS |27



2 MOBILITAT VON FUSSGANGERN DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN

Normen:

Normen sind grundsatzliche Empfehlungen und werden erst dann gesetz-
lich verpflichtend, wenn sie in die Bauordnung aufgenommen worden sind.
Aufgrund der Heterogenitat der Personengruppe ab 65 Jahren mit Mobi-
litatseinschrankungen konnen in den Normen nur Mindestanforderungen
festgelegt werden. Durch die Moglichkeit der fallweisen Anpassung und
verschiedene Umsetzungsvarianten kann jedoch auf diverse Anforderungen
Riicksicht genommen werden.’> Wesentliche Themenfelder vorhandener
Normen sind bauliche Vorgaben, visuelle Gestaltungen, technische Hilfen
fiir sehbehinderte und blinde Menschen, Leitsysteme sowie Gebaudeaus-
stattungen. Eine detaillierte Auflistung der zugehorigen relevanten Normen
fiir eine altengerechte, barrierefreie Gestaltung aus dem Baubereich®® sind
dem Anhang C zu entnehmen.

2.5 Resiimee zur Mobilitat von FuBgangern der Altersgruppe ab 65 Jahren

Mobilitat ist ein wesentliches Grundbediirfnis fiir Personen der Altersgruppe
ab 65 Jahren, damit sie Aktivitaten und Tatigkeiten im Alltag selbststan-
dig nachgehen konnen. Individuell mobil sein zu konnen, bedeutet nicht
nur sich fortbewegen zu konnen, sondern steigert durch Unabhangigkeit,
Wahlfreiheit, soziale Integration und mit der damit verbundenen Freude
und Selbstbestatigung erheblich die Lebensqualitat und Lebenszufrieden-
heit. Aktives Altern wirkt sich somit positiv auf den Gesundheitszustand
von Senioren aus.

Aufgrund von drei Schliisselereignissen - Pensionsantritt, Ableben des Le-
benspartners, Umzug - kommt es zu einer Veranderung des Mobilitatsver-
haltens und einer Verschiebung der getdatigten Wegezwecke bei Senioren.
Statistiken belegen, dass die haufigste Fortbewegungsart dieser Altersgrup-
pe in Wien das Zufuligehen darstellt und mit zunehmendem Alter ansteigt
(siehe Abb. 4 und Abb. 5). Werden alle FuBwegezwecke genauer betrachtet,
dominieren die zwei Kategorien Versorgung und Freizeit, die gemeinsam
96 % der Wegezwecke ausmachen (Abb. 9). Zudem sind im Vergleich zu
den jiingeren Altersgruppen die Fullwegeanzahl und der -anteil der Perso-
nen ab 65 Jahren hoher und die Gesamtdauer und -entfernung langer bzw.
weiter (siehe Tab. 2, Abb. 10 und Abb. 11). Das Zufullgehen ist somit eine
wichtige Mobilitatsform fiir Personen ab 65 Jahren.

Eine Vielzahl von Umstanden beeinflusst die Mobilitat von Senioren. Die
wesentlichen individuellen Faktoren sind physische und kognitive Fahig-
keiten, die Bildung, der Gesundheitszustand, 6konomische Ressourcen und
mentale Befindlichkeiten wie die Einschdtzung von Situationen und eige-
nen Fahigkeiten sowie das Sicherheitsgefiihl.>* Mogliche Beeintrachtigun-

52 Strohmeier (2016), S. 54
53 ebd, S.iiif.
54 Strohmeier (2016), 5. 19
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gen des Gesundheitszustandes der Ful3ganger ab 65 Jahren konnen zu Mo-
bilitatseinschrankungen fiihren. Diese konnen mittels diverser Strategien
kompensiert werden. Je hoher die physischen und sozialen Ressourcen der
betroffenen Personen sind, desto effektiver sind die Kompensationsstrategi-
en in ihrer Anwendung.

Die Altersgruppe der Personen ab 65 Jahren ladsst sich nach ihrem Mobilitats-
verhalten in drei Mobilitatstypen - mobile Personen, leicht eingeschrankte
Mobile, stark eingeschrankte Mobile - mit unterschiedlichen Eigenschaften
einteilen (sieche Tab. 3). Mit dem Konzept ,Design fir Alle” wird grund-
satzlich versucht, die Benutzung des Raums moglichst vielen Personen zu
ermoglichen. Es wird versucht, auf die Anforderungen der Senioren Riick-
sicht zu nehmen, um ihnen eine selbststandige Mobilitat zu ermoglichen.
In Osterreich besteht allerdings keine offizielle Koordinationsstelle zur Ver-
tretung der Interessen von Senioren. Im osterreichischen Recht werden die
Senioren nicht gesondert berticksichtigt, sondern mit den Menschen mit
Behinderungen im BGStG gleichgestellt. In diesem Gesetz wird demnach
lediglich die Barrierefreiheit thematisiert. Weitere Bestimmungen zum Fuf3-
gangerverkehr und zur barrierefreien Gestaltung fiir dltere Personen sind in
der StVO, der RVS und in Normen festgelegt.
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ANALYSE DER UNFALLDATEN IM
URBANEN RAUM WIENS

Zur Analyse und anschlieRenden Auswertung der Unfalldaten von Ful3gan-
gern im urbanen Raum werden im folgenden Kapitel zwei unterschiedliche
Datenbanksysteme herangezogen. Hierbei handelt es sich um das Unfallda-
tenmanagement (UDM) der Statistik Austria (Bundesanstalt Statistik Oster-
reich) und die Injury Database (IDB) Austria des Kuratoriums fiir Verkehrs-
sicherheit (KFV).

Unfalldatenmanagement (UDM):

Bei Verkehrsunfdllen von Fuligangern mit anderen Verkehrsteilnehmern
auf offentlichen Verkehrsflichen in Osterreich, bei denen Personenscha-
den entsteht, werden die Unfalldaten zeitnah von der Exekutive am Un-
fallort elektronisch aufgenommen und gegebenenfalls zu einem spateren
Zeitpunkt vervollstandigt. Zu diesen Unfalldaten zdhlen unter anderem
Angaben zu Zeit, Ort, Typ, Ursache, Alter, Verletzungsgrad und Unfallver-
ursacher. Seit 2012 werden diese Daten mittels UDM elektronisch an die
Statistik Austria weitergeleitet. Bis 2012 wurden die Unfalldaten mithilfe
eines Unfallzahlblattes aufgenommen. Aufgrund der Umstellung dieser Er-
hebungsmethode sind die Daten aus dem Zeitraum vor 2012 mit jenen der
Jahre nach 2012 nur bedingt vergleichbar. Die wesentlichen Unterschiede
zwischen diesen Daten liegen zum einen in der nun zusatzlichen Verortung
der Unfdlle mit raumlichen Koordinaten in einem geografischen Informa-
tionssystem (GIS), das zur Identifikation von Unfallhdaufungsstellen (UHS)
in erheblichem Mal3e beitragt, und zum anderen in der Aktualisierung bzw.
Erweiterung des Erhebungskatalogs, der den Anforderungen der Verkehrs-
sicherheitsarbeit und Unfallforschung gerecht werden soll.”’

Injury Database (IDB) Austria:

Das European Home and Leisure Accident Surveillance System (EHLASS),
1986 von der Europaischen Union (EU) ins Leben gerufen, umfasst eine
Statistik tiber Heim- und Freizeitunfalle und wurde 1995 durch den Beitritt
Osterreichs in die EU auch hierzulande verpflichtend. EHLASS Austria wur-
de 2005 auf IDB Austria umbenannt und umfasst seit 2007 samtliche Ver-
letzungsursachen. Die Datenbank wird vom KFV unter Forderung des So-
zialministeriums gefiihrt und beruht auf Befragungen von Unfallopfern in
bestimmten Krankenhdusern. Hierbei werden Daten zum Unfall wie z.B.

55 KFV Sicherheit-Service GmbH (2015), 5. 1
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Zeit, Ort, Art, Ursache, Alter, Tatigkeit, Verletzungsart, verletztes Korperteil
sowie eine kurze Beschreibung des Unfallhergangs gesammelt, die zur Un-
fallpravention herangezogen werden konnen. Durch die Implementierung
eines EU-weiten Standards im Jahr 2015 und die Umstellung auf eine di-
gitalisierte Dateneingabe ist ein direkter Vergleich mit Ergebnissen, die vor
2015 veroffentlicht wurden, nicht zulassig. Zusatzlich wurde im selben Jahr
eine neue Hochrechnungsmethode implementiert, mit der absolute Zahlen
aus relativen Anteilen fiir die spitalsbehandelten Verletzungen in Osterreich
geschatzt werden. Bis 2007 wird diese Methode auch riickwirkend ange-
wendet, um vergleichbare Ergebnisse herzustellen. Jedoch weichen diese
von bisher publizierten Ergebnissen ab.>

Bei den Analysen dieser Arbeit werden Wiener Unfalldaten von Fuldgan-
gern inkl. Spiel- und Sportgerdaten wie Inline-Skates, Roller, Kinderfahrrad
und Skateboard (,Ful’gdanger+“) mit anderen Verkehrsteilnehmern aus den
Jahren 2012 bis 2016 aus dem UDM und osterreichweite Unfalldaten von
FulRgangern inkl. Spiel- und Sportgeraten (Fuldganger + ‘0.A.") mit dem Un-
fallort ,Verkehrsflache” des Jahres 2017 aus der IDB Austria herangezogen.
Im Vergleich zu den genauen Unfallzahlen aus dem UDM konnen aus den
osterreichweiten Hochrechnungen der IDB Austria nur Tendenzen abgelei-
tet werden. Aufgrund der niedrigen Getotetenzahlen in der Dokumentation
des UDM (siehe Tab. 6) werden in folgenden Statistiken die Verletzten und
Getoteten zusammengefasst und in weiterer Folge als Verungliickte bezeich-
net. Bei den Statistiken der IDB Austria handelt es sich ausschlief$lich um
verletzte Unfallopfer (siehe Tab. 7), da nur von lebenden, ansprechbaren
Personen die Informationen per Interview eingeholt werden konnen.

56 Kuratorium fir Verkehrssicherheit (2017), 5.3
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3.1 Unfallstatistiken von Verkehrsteilnehmern aller Altersgruppen

In diesem Abschnitt wird zuerst mithilfe des UDM und anschlie3end der
IDB Austria versucht, die Unterschiede der Fulganger aller Altersgruppen
aufzuzeigen.

Die Daten des UDM zeigen in Abb. 13 deutlich, dass innerhalb der Alters-
gruppe der Kinder 50 % aller Unfallopfer von Verkehrsunfillen Fullganger
sind. An zweiter Stelle folgen Senioren ab 65 Jahren, die bei Verkehrsunfal-
len als FuRRganger zu 35 % verunglickt sind. Wie bereits in Abb. 4 auifge-
zeigt, zahlt das ZufulRgehen im Alter in Wien zu den relevantesten Fortbe-
wegungsarten und nimmt mit fortschreitendem Alter anteilig zu (siehe
Abb. 5). Erwdhnenswert ist, dass der Prozentsatz der mit einem Personen-
kraftwagen (Pkw) verungliickten Senioren mit 37 % nur geringfiigig hoher
ist. Dies bedeutet, dass beinahe drei Viertel aller Verungliickten ab 65 Jahren
entweder zu Full oder mit dem Pkw verunfallt sind. Fuliganger im jugend-
lichen und erwachsenen Alter haben mit rund 16 % und 14 % im direkten
Vergleich einen relativ geringen Anteil an Verungliickten bei Verkehrsunfal-
len. Am seltensten verunfallen Senioren mit einem einspurigen Kraftfahr-
zeug (Kfz), dessen Anteil nur 5 % betragt.

100%
s 90%
£
€ 80%
T 70%
£ 60% W FuBganger
> 50% M Fahrrad
S 0% I einspurige Kfz
%‘ 30% 1 Pkw
= Sonstige
T 0% (Lkw, Bus,
< StraBenbahn
= 10% : ’
16%
% 8% 6% 0 Sonstige)
0 bis 14 Jahre 15 bis 24 Jahre 25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren
Kinder Jugendliche Erwachsene Senioren
Altersgruppen

Abbildung 13: Anteil verungliickter Verkehrsteilnehmer nach Altersgruppen und deren Verkehrsart in % in Wien

(2012- 2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Unter Bertiicksichtigung der demografischen Bevolkerungspyramide, siehe
Abb. 1, und der Anteile der Altersgruppen an der Bevolkerung, siehe Abb.
2, lassen sich in der nachstehenden Abb. 14 folgende erwahnenswerte Fak-
ten beztliglich der Verungliickten nach Verkehrsart, aufgeschliisselt nach Al-
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tersgruppen, erkennen. Der hohe Prozentsatz der verungliickten erwachse-
nen Fulganger mit rund 49 %, der deutlich tiber jenen der anderen
Altersgruppen liegt, ist durch die breite Altersspanne von 25 bis 64 Jahren
und den hochsten Anteil an der Bevolkerung in Wien zu erklaren. Inner-
halb der Verkehrsart der Fullganger weisen die aus dem UDM abgeleiteten
Zahlen bei den drei anderen Altersgruppen ahnliche Prozentsatze auf. So
sind rund 18 % aller FuRganger im Kindesalter, 16 % im jugendlichen Alter
und 17 % ab dem 65. Lebensjahr verungliickt. Werden alle Verkehrsarten
untereinander verglichen, ist deutlich zu erkennen, dass bei der Altersgrup-
pe ab 65 Jahren der Anteil der verungliickten FuRganger und jener der ve-
rungliickten Nutzer sonstiger Verkehrsmittel wie Lastkraftwagen (Lkw), Bus
und Strallenbahn, am hochsten ist.

100%
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€ 80%
k2] 0
£ 0% M ab 65 Jahren
£ 60% Senioren
= 50% B 25 bis 64 Jahre
£ Erwachsene
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E Kinder
10% 18%
0% 4% b 8%
FuBgénger Fahrrad einspurige Kfz Pkw Sonstige Sonstige:
Lkw, Bus,
Verkehrsart StraBgnbahn,
Sonstige

Abbildung 14: Anteil verungliickter Verkehrsteilnehmer nach Verkehrsart und deren Altersgruppen in % in Wien

(2012- 2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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In Anbetracht der Unfallstatistiken der Senioren in Wien tiber eine Zeitspan-
ne von 40 Jahren, 1976 bis 2016, zeigen sich in Abb. 15 deutliche Unter-
schiede zwischen dem ZufulRgehen und allen anderen Verkehrsarten. Im
Jahr 1976 betragt die Anzahl der verungliickten Ful3ganger 691, somit ist
dieser Wert mehr als dreimal so hoch wie jener der mit dem Pkw Verun-
gliickten zu lediglich 220. Uber die Jahre ist die Unfallbeteiligung der FuR-
ganger bis zum Jahr 2000 sukzessive gesunken. Im Jahr 2016 betrdagt der
Wert der verungliickten Ful3gdanger ab 65 Jahren 229 und liegt somit unter
jenem der verungliickten Pkw-Insassen, der auf 295 angestiegen ist.

Abbildung 15: Verungliickte Personen ab 65 Jahren nach Verkehrsart von 1976 bis 2016 in Wien
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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AbD. 16 zeigt einen Ausschnitt der Zeitspanne der verungliickten Ful3ganger
in den Jahren 2000 bis 2016 mit der Baseline 2000 als 100 %. Abgesehen
von Schwankungen innerhalb dieses Zeitraums ist grundsatzlich eine Stag-
nation des Werts der zu Full gehenden Verungliickten ab 65 Jahren zu er-
kennen, da dieser sowohl im Jahr 2000 als auch im Jahr 2016 jeweils 229
betragt.

Abbildung 16: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren von 2000 bis 2016 in % in Wien, Baseline 2000
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Die statistische Hochrechnung der IDB Austria zeigt, wie in Abb. 17 darge-
stellt, klare Unterschiede zwischen den Verletzten aller Altersgruppen auf
Verkehrsflachen unter Berticksichtigung des Lebensbereichs, woraus fol-
gende Tendenzen abzulesen sind: Von allen befragten Personen haben sich
mit rund 77 % der GroBteil aller FuBganger in Osterreich in der Freizeit
verletzt. Der hochste Anteil ist in der Altersgruppe ab 65 Jahren zu verzeich-
nen, in der auch der Maximalanteil von 7,5 % an Verletzten auftritt. Zu ei-
ner vergleichsweise hohen Spitze kommt es in der Altersgruppe der verletz-
ten Jugendlichen im Alter von 15 bis 19 Jahren mit einem Prozentsatz von
6,0 %. Generell ist ein stetiger Anstieg der Verletzten vom 35. bis zum 79.
Lebensjahr mit einem anschlieBenden Abfall bis zum Ableben erkennbar.
Die verkehrsbedingten Verletzten bleiben tiber alle Altersgruppen stets un-
ter 1 % und weisen keine gravierenden Unterschiede untereinander auf.
Dennoch ist es erwahnenswert, dass der hochste Anteil aller Altersgruppen
wieder bei den FuRgangern ab 65 Jahren zu finden ist, dieser liegt vom 80.
bis 84. Lebensjahr bei 0,9 %. Beim Lebensbereich Arbeit/Schule ist kein
Vergleich zwischen den Altersgruppen moglich, da die Senioren diesen Ta-
tigkeiten nicht mehr nachkommen und es dementsprechend keine Werte
gibt.
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Abbildung 17: Anteil verletzter FuBganger einer Altersuntergruppe an allen Altersuntergruppen auf Verkehrsflachen nach

Lebenshereich in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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In der nachstehenden Abb. 18 wird im Detail verglichen, bei welcher Tatig-
keit es zu einem Unfallgeschehen bei Fuligangern ab 65 Jahren und Er-
wachsenen von 25 bis 64 Jahren gekommen ist. Die haufigste Ursache fiir
Unfalle innerhalb der hoheren Altersgruppe liegt mit rund 52 % in der Ka-
tegorie ,Gehen, allgemein“. An zweiter Stelle folgt die Aktivitat ,Freizeit,
Hobby, Spiel, Spazieren” mit etwa 26 % und an dritter Stelle mit rund 18 %
die Tatigkeit ,andere unbezahlte Arbeit”. In all diesen drei Kategorien sind
die Prozentsatze hoher als bei der Altersgruppe der jiingeren Erwachsenen.
Der markanteste Unterschied besteht in der Kategorie ,Gehen, allgemein®,
bei der der Anteil der Senioren doppelt so hoch ist wie jener der 25- bis
64-Jahrigen. Auch bei der Tatigkeit ,andere unbezahlte Arbeit” ist der Pro-
zentsatz bei den Personen ab 65 Jahren deutlich hoher, wobei es im Gegen-
zug in der Kategorie ,entlohnte Arbeit” aufgrund der Pensionierung keine
Werte gibt.
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Abbildung 18: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach

Tatigkeit in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KF\, eigene Darstellung
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3.2 Unfallstatistiken von FuBgangern der Altersgruppe ab 65 Jahren

Bei genauerer Betrachtung der Daten des UDM in Tab. 6 zu Unfallen mit
verletzten und getOteten Fuldgdngern ab 65 Jahren fiir die Berichtsjahre
2012 bis 2016 in Wien fallt auf, dass die Anzahl der Getoteten sehr gering
ist. Aus diesem Grund werden die Verletzten und Getoteten als Verungliick-
te zusammengefasst. Die Anzahl der Unfalle ist oftmals niedriger als jene der
Verungliickten, da bei einigen Unfallgeschehen mehr als nur eine Person zu
Schaden gekommen ist.

- . FuBganger ab 65 Jahren .
Berichtsjahr Unfille ” Verungliickte gesamt
I T
246 24 8

2012 250
2013 229 226 4 230
2014 226 224 4 228
2015 254 249 6 255
2016 229 8

21 229
Gesamt2022016 | 1 [ 1@ 119

Tabelle 6: Unfélle mit verletzten und getoteten FuBBgangern ab 65 Jahren und Anzahl der Verungliickten gesamt nach den
Berichtsjahren 2012-2016 in Wien

Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Tab. 7 zeigt die Unfalldaten aus der IDB Austria in Bezug auf die Anzahl
der verletzten FulRganger ab 65 Jahren, aufgeschliisselt nach ihren Alter-
suntergruppen. Da es sich um eine Osterreichweite Hochrechnung handelt,
werden im Folgenden mit Hilfe dieser Zahlen nur Tendenzen aus den Un-
fallstatistiken der Fuliganger ab 65 Jahren abgeleitet.

Altersuntergruppen ab 65 Jahren Verletzte FuBganger

65 bis 69 Jahre 4.700
70 bis 74 Jahre 5.500
75 bis 79 Jahre 6.200
80 bis 84 Jahre 5.900

ab 85 Jahren 5.200

| Geamt 27,500

Tabelle 7: Verletzte FuBganger ab 65 Jahren auf Verkehrsflichen nach Altersuntergruppen in Osterreich (Hochrechnung fiir
2017) Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung

Wird die Summe der verungliickten Fuliganger ab 65 Jahren aus den Da-
tensatzen des UDM in Tab. 6 mit der Gesamtzahl der jeweiligen Verletzten
aus der IDB Austria in Tab. 7 verglichen, ist der Unterschied zwischen den
Unfalldaten der beiden Datenbanken deutlich erkennbar. Im UDM sind alle
von der Exekutive aufgenommenen Verkehrsunfadlle mit Fuligangern ver-
zeichnet, bei denen ein Personenschaden unter Beteiligung von mindestens
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einem Transportmittel besteht. Die IDB Austria erfasst hingegen mittels Be-
fragungen von Unfallopfern in bestimmten Krankenhausern jene Fuldgan-
gerunfdlle auf Verkehrsflachen, bei denen keine Exekutive an den Unfallort
gerufen wurde, da es sich meist um einen Alleinunfall handelte, bei dem
kein anderer Verkehrsteilnehmer am Unfallgeschehen beteiligt war. Diese

Unfallzahlen sind summiert dsterreichweit hochgerechnet und dementspre-
chend hoher.

3.2.1 Differenzierte Unfallstatistik nach Alter und Geschlecht

In diesem Abschnitt werden die Unfalldaten des UDM und der IDB Austria
fir die Fullganger der Altersgruppe ab 65 Jahren im Detail analysiert. Im
Folgenden wird diese Altersgruppe in fiinf Untergruppen nach Alter und
Geschlecht unterteilt. Vorab ist zu erwdhnen, dass, wie in Abb. 6 darge-
legt, der Anteil der zu Fuld gehenden weiblichen Personen vom 60. bis zum
74. Lebensjahr hoher ist als jener der Manner, sowie die Anzahl der FuRwe-
ge pro Person und Tag und der Fullwegeanteil, siehe Tab. 2.

In Abb. 19 ist gemadl3 den jeweiligen Unterscheidungsmerkmalen der Durch-
schnitt aller verungliickten Personen des ausgewdhlten Zeitraums ersicht-
lich. Auf den ersten Blick ist zu erkennen, dass der Frauenanteil der verun-
gliickten Fuldganger in allen Altersuntergruppen tiberwiegt.
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Abbildung 19: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und Geschlecht in Wien (Durchschnitt aus

2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Um die Werte von Abb. 19 zu normieren, werden die Osterreichweiten Be-
volkerungszahlen des Jahres 2017 verwendet. Abb. 20 zeigt den Durch-
schnitt der verungliickten FulRganger aller fiinf Altersuntergruppen nach
Geschlecht pro 100.000 Einwohner (EW) und Jahr. Die Differenz zwischen
den Geschlechtern ist geringer, jedoch bleibt abgesehen von der hochsten
Altersuntergruppe die Tendenz gleich wie in Abb. 19. Ab 85 Jahren tiber-
wiegt der mannliche Anteil der Verungliickten minimal gegentiber dem der
Frauen. Zudem sind erhohte Werte bei den zwei altesten Untergruppen er-
kennbar, wobei der Spitzenwert der verungliickten Frauen zwischen dem

80. und 84. Lebensjahr und jener der Manner ab dem 85. Lebensjahr zu
finden ist.
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Abbildung 20: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und Geschlecht pro 100.000 Einwohner

(EW) und Jahr in Wien (Durchschnitt aus 2012-2016), normiert mit osterreichweiten Bevolkerungszahlen aus 2017
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Anhand von Abb. 21 kann festgestellt werden, dass die Osterreichweiten
Daten aus der IDB Austria dieselben Tendenzen wie jene des UDM aufwei-
sen. Es besteht bei allen verletzten Ful3gangern ab dem 65. Lebensjahr eine
eindeutige Differenz zwischen den Geschlechtern, sodass die Anzahl der

weiblichen gegeniiber jener der mannlichen Verletzten in jeder Altersunter-
gruppe deutlich erhoht ist.
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Abbildung 21: Verletzte FuBganger ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Altersuntergruppen und Geschlecht in
Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)

Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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In Anlehnung an das UDM werden die Zahlen der IDB Austria in Abb. 22
ebenfalls mit den oOsterreichweiten Bevolkerungszahlen des Jahres 2017 auf
100.000 EW pro Jahr normiert. Im Gegensatz zu dem Ergebnis des UDM ist
in allen fiinf Altersuntergruppen die gleiche Tendenz vorhanden. Bemer-
kenswert ist, dass der Anteil der verletzten Frauen in allen Altersuntergrup-
pen bis zum 84. Lebensjahr auffallend hoher ist als jener der Manner. Zu-
dem ist ein Anstieg mit zunehmendem Alter erkennbar, mit Spitzenwerten
bei beiden Geschlechtern zwischen dem 80. und 84. Lebensjahr und einem
anschlieRenden Gefalle.
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Altersuntergruppen ab 65 Jahren und Geschlecht

Abbildung 22: Verletzte FuRganger ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Altersuntergruppen und Geschlecht pro
100.000 Einwohner (EW) und Jahr in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), normiert mit osterreichweiten Bevolkerungs-

zahlen aus 2017 Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KF\, eigene Darstellung

Die hoheren normierten Unfallzahlen bei weiblichen Fuligangern ab
65 Jahren der vorangegangenen Abb. 20 und Abb. 22 lassen sich vermutlich
auf die erhohten Aktivitaten dieser Personengruppe, wie schon in Kapitel 2
in Abb. 6 und Tab. 2 erwahnt, zurtickfiihren. Damit konnten sich die mar-
kanten Unterschiede in Sachen Unfallgeschehen zwischen Mannern und
Frauen dieser Altersgruppe erkldaren lassen.
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3.2.2 Differenzierte Unfallstatistik nach Verletzungsgrad

Dieser Teil der statistischen Aufarbeitung widmet sich dem Verletzungsgrad
von Fuligangern, die an einem Unfall beteiligt waren.

Die Daten des UDM geben, nach personlicher Einschatzung des am jewei-
ligen Unfallort aufnehmenden Polizeibeamten, die Kategorisierung ,leicht
verletzter”, ,schwer verletzter” oder ,getOteter Fuliganger” wieder. Die nu-
merische Aufteilung der verungliickten Erwachsenen von 25 bis 64 Jahren
und der verungliickten Senioren lasst sich aus der Tab. 8 ablesen. Auffallend
ist, dass die Gesamtzahl der Erwachsenen anndahernd das Dreifache der Ge-
samtzahl der alteren Personengruppe betragt, jedoch der Anteil der Geto-
teten bei den liber 65-Jahrigen doppelt so hoch ist wie jener der jiingeren
Erwachsenen.

Verungliickte FuBgénger Verletzungsgrad Verungliickte
nach Altersgruppe | [eicht verletzt | schwerverletzt getotet gesamt

25 bis 64 Jahre 2.760 580 3.355

ab 65 Jahren 1.192
beide Altersgruppen gesamt 3.555 _— 4,547

Tabelle 8: Verungliickte FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Verletzungsgrad in Wien (Summe
aus 2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Werden zusadtzlich die jeweiligen Anteile der beiden Alterskategorien be-
rucksichtigt, ergibt sich bei der Kategorie der Getoteten eine noch hohere
Differenz. Wie in Abb. 23 ersichtlich, belduft sich der Anteil der gettteten
Erwachsenen auf lediglich 0,4 %, hingegen betragt der Anteil der Getote-
ten Uiber 65 Jahren 2,5 %. Prozentuell gesehen, sterben demnach mehr als
sechsmal so viele zu Fuld gehende Senioren wie sonstige erwachsene Ful3-
ganger im Alter von 25 bis 64 Jahren bei einem Unfallgeschehen. Zudem
gibt es auffallend mehr schwer verletzte Personen in der hoheren Alters-
gruppe. Es ist hervorzuheben, dass in diesem Vergleich ein deutlich erhohter
Verletzungsgrad bei Senioren feststellbar ist.
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Abbildung 23: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Verletzungsgrad in %

in Wien (2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Nach weiterer Unterteilung der Altersgruppe der Senioren ab 65 Jahren in
fiinf Untergruppen ergeben sich folgende erwdahnenswerte Fakten: Wie in
Abb. 24 ersichtlich, liegt ein Anstieg der schwer verletzten Fuldganger ab
dem 75. Lebensjahr vor. Zudem besteht ein erhohter Prozentsatz schwer
verletzter Ful3ganger in der Altersuntergruppe der 70- bis 74-Jahrigen. Au-
Berdem steigt der Anteil der Getoteten ab dem 80. Lebensjahr drastisch an.
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65 bis 69 70 bis 74 75 bis 79 80 bis 84 ab 85
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Altersuntergruppen ab 65 Jahren

Abbildung 24: Anteil verungliickter FuBganger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und deren Verletzungsgrad in % in

Wien (2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Um den Verletzungsgrad anhand der Daten der IDB Austria zu definieren,
wird eine Reihung nach der medizinischen Behandlungsart der verletzten
FulRganger vorgenommen. So sind die stationdr aufgenommenen Personen
in puncto Verletzungsgrad hoher einzustufen als die ambulant behandelten
Patienten. Abb. 25 zeigt die Daten mit der Unterscheidung der ambulant
und stationdr behandelten Personen ab dem 25. Lebensjahr. Uber alle Al-
tersstufen hinweg ist der Anteil der ambulant behandelten Patienten weit-
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aus hoher als jener der stationar behandelten. Auch ist eine steigende Ten-
denz mit zunehmendem Alter in beiden Bereichen abzulesen. Der hochste
Anteil der ambulant behandelten verletzten Fulganger liegt zwischen dem
75. und 79. Lebensjahr mit 6,8 % vor, der Spitzenanteil der stationar aufge-
nommenen Patienten ist bei den Personen ab 85 Jahren mit 4,1 % zu ver-
zeichnen.
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Abbildung 25: Anteil verletzter FuBganger einer Altersuntergruppe an allen Altersuntergruppen von 25 bis 64 Jahren und

ab 65 Jahren auf Verkehrsfliichen nach Behandlungsart in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung

Die haufigste Unfallart bei Fulgangern ab 65 Jahren sind Sturzunfalle mit
einem Prozentsatz von insgesamt 88 %. Mehr als die Halfte aller Unfalle,
52 %, ereignen sich aufgrund von Stolpern, gefolgt vom Ausrutschen mit
27 %, siehe Abb. 26.
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Abbildung 26: Anteil verletzter FuBganger ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Unfallart in % in Osterreich

(Hochrechnung fiir 2017) Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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In Abb. 27 werden die Sturzunfalle nach verletztem Korperteil und Behand-
lungsart bei Senioren dargestellt. Zusammengefasst sind rund 64 % aller
verletzten Fullganger ab 65 Jahren ambulant behandelt und nur 36 % sta-
tiondr aufgenommen worden, um eine der Verletzung gerechte Behandlung
durchzufiihren. Es ist erkennbar, dass bei Patienten beider Behandlungsar-
ten die oberen gefolgt von den unteren Extremitaten am haufigsten bei
Stirzen verletzt werden. Der auffalligste Unterschied ist bei den oberen Ex-
tremitaten zu erkennen, wobei die ambulante Versorgung prozentuell mehr
als das Doppelte der stationdren ausmacht. VerhaltnismaRig selten werden
der Kopf und andere Korperteile verletzt. Bei Kopfverletzungen zeigt sich,
dass meist nur eine ambulante Behandlung vonnoéten ist.

40% 38%
35%
30%
25%

20% —
0 18% M ambulante Behandlung

15% 14% | stationdre Behandlung
10%
5%
5% 0 0
o 3% 3% . 1%
o (1] -

obere untere andere Kopf
Extremitdten Extremitdten Korperteile

Anteil verletzter FuBganger ab 65 Jahren

verletzter Korperteil durch Sturzunfall

Abbildung 27: Anteil verletzter Fuganger ab 65 Jahren durch Sturzunfille auf Verkehrsflachen nach verletztem

Korperteil und Behandlungsart in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung

Bei einer Aufteilung der Verletzungsart nach einem Sturzunfall von Perso-
nen ab 65 Jahren in fiinf Kategorien, sieche Tab. 9, ist erkennbar, dass rund
73 % aller Stiirze einen Knochenbruch zur Folge haben. Prellungen kom-
men lediglich zu 10 % vor. Alle anderen Verletzungsarten liegen jeweils
unter 8 %.
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Anteil verletzter FuBgéanger ab 65 Jahren

Verletzungsart durch Sturzunfille

72.9%
000 kel 10,0%
7.5%
5,0%
46%

Tabelle 9: Anteil verletzter FuBganger ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf Verkehrsflachen nach Verletzungsart in % in
Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung

3.2.3 Differenzierte Unfallstatistik nach Tempolimit, Raumstruktur und Produkt®’

Zur Analyse des Einflusses des jeweils geltenden Tempolimits, der jeweiligen
Raumstruktur und des beteiligten Produkts beim Unfallgeschehen von Ful3-
gangern werden im Folgenden die Daten des UDM und anschlie3end jene
der IDB Austria herangezogen.

Ende 2013 besteht das Wiener Stralennetz aus insgesamt 2.763 StralRenki-
lometern, wovon auf 1.624 Kilometern eine herabgesetzte hochstzulassige
Geschwindigkeit gilt. Demnach gilt auf 58 % der Stralenkilometer der Stadt
Wien eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 40 km/h und geringer.”® Die
Statistik des UDM beziiglich des Tempolimits am Unfallort verdeutlicht, dass
bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h mit 59 % mehr als drei-
mal so viele Unfélle mit Fuligangern ab 65 Jahren stattgefunden haben als
bei einem Tempolimit von 30 km/h zu lediglich 18 %. Unfalldaten ohne An-
gabe zur geltenden Geschwindigkeitsbegrenzung machen 18 % der Statistik
aus. Unter dem Begriff ,Sonstige” wurden die Tempolimits 5 km/h, 20 km/h,
40 km/h, 60 km/h, 70 km/h und Fahrverbot zusammengefasst (sieche Abb. 28).

£ ) 59%

5 60% Sonstige:
= 50% 5km/h,
g 20km/h
=3 0 ’
5 40% 40 km/h,
= 30% 60 km/h,
& 18% 18% 70km/h
£ 9 '
= 20% Fahrverbot
= 0%  — —

= 10 km/h 30 km/h 50 km/h ohne Sonstige

Tempolimit Angabe

Abbildung 28: Anteil verungliickter FuBganger ab 65 Jahren nach Tempolimit in % in Wien (2012-2016)

Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

57 Im UDM st unter,,Produkt” das Element bzw. Material der Fahrbahndecke zu verstehen, das in die Kategorien, StraBenzustand” und ,Niederschlag” beim Unfallgeschehen differenziert wird. In der IDB
Austria ist bei Sturzunféllen das Produkt unfallverursachend und wird beispielsweise in unterschiedliche Oberflachenmaterialien, -beschaffenheiten und Elemente bzw. Materialien der Bodenoberfléche
gegliedert.

58 Kocina, Renner (2014)
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In Tab. 10 wird erganzend die Aufteilung des Wiener Strallennetzes nach
Tempolimit mit zugehorigen Straflenkilometern und verungliickten Ful3-
gangern ab 65 Jahren in absoluten Zahlen veranschaulicht. Es ergibt sich
bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 40 km/h und geringer ein
Durchschnittsabstand von 5,78 km zwischen den einzelnen Unfillen.
Bei 50 km/h und dartiiber betragt der durchschnittliche Abstand lediglich
1,60 km. Demnach besteht eine mehr als 3,5-fach hohere Dichte an Unfal-
len auf Wiener StralRen mit Geschwindigkeitsbegrenzungen von 50 km/h
und dartiiber als bei geringeren Begrenzungen. Unfallgeschehen ohne An-
gaben zur Geschwindigkeit konnen nicht zugeordnet werden und werden
daher nicht weiter berticksichtigt.

Tempolimit StraBenkilometer Verungliickte FuBganger Durchschnittsabstand
P ab 65 Jahren zwischen Unféllen in km

<40 km/ h 1.624 578

=50 km/h 1.139 1,60

2763 —

Tabelle 10: Verungliickte FuBgéanger ab 65 Jahren nach Tempolimit und StraBenkilometern sowie Durchschnittsabstand
zwischen Unfallen in Kilometern in Wien (Summe aus 2012-2016)
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Tab. 11 zeigt auf, dass von den insgesamt 1.192 verungliickten FuRgangern
ab 65 Jahren rund die Halfte bei Knotenpunkten verunfallte.

Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren

sonstige Verkehrsflache 600 50,3%

Gesamt . 100,0%

Tabelle 11: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Verkehrsflache in Wien (Summe aus 2012-2016)
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Der Prozentsatz der Unfalle mit FuRgangern ab 65 Jahren, die auf Schutz-
wegen mit Lichtsignalanlagen und auf Schutzwegen ungeregelter Art ver-
zeichnet worden sind, liegt insgesamt bei 29,3 %, siehe Tab. 12. Somit fin-
det mehr als jeder vierte Unfall mit zu Full gehenden Senioren auf einem
Schutzweg statt.
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. Verungliickte FuBgénger ab 65 Jahren
Verkehrsflache Schutzweg
Y "
LSA-geregelter Schutzweg 148 12,4%
201 16.9%

sonstige Verkehrsflache 843 70,7%

| Gesmt 1.192 100,0%

Tabelle 12: Verungliickte FuBgéanger ab 65 Jahren nach Verkehrsflache Schutzweg in Wien (Summe aus 2012- 2016)
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Werden Niederschlag und Straenzustand in die Unfallstatistik miteinbe-
zogen, so zeigen Tab. 13 und Tab. 14 keine gravierenden Unterschiede zwi-
schen der Haufigkeit der Unfdlle von Fulgangern beider Altersgruppen. Aus
den zwei Tabellen ist ersichtlich, dass sich die meisten Unfdlle bei Trocken-
heit bzw. trockener Fahrbahn ereignet haben. An zweiter Stelle folgen mit
deutlich niedrigeren Prozentsatzen Regen (Niesel) bzw. eine nasse Fahrbahn
wahrend eines Unfallgeschehens.

. Anteil verungliickter FuBganger
Niederschlag -
25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren
87,5% 9,1%
Regen (Niesel) 10,8% 7,7%
Schnee(regen) 1,6% 1,2%
| Gesamt 100,0% 1000%

Tabelle 13: Anteil verungliickter Fuganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Niederschlag in % in Wien
(2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Anteil verungliickter FuBganger
StraBBenzustand
25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren
trockene Fahrbahn 76,0% 81,1%

nasse Fahrbahn 22,2% 18,0%

Sand, Splitt auf der Fahrbahn 0,1% 0,0%

winterliche Bedingungen . )
(Schnee, Eis, Schneematsch) 17% 0,8%

sonstiger Zustand (z.B. 01, Erde) 0,1% 0,0%

Gesamt 100,0% 100,0%

Tabelle 14: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Straenzustand in % in

Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Bei Untersuchungen der Daten der IDB Austria in Bezug auf den Sturzunfall
als haufigste Unfallart bei Fuligangern ab 65 Jahren sind in Tab. 15 die den
Sturz auslosenden Produkte aufgefiihrt. Hier fithren sowohl bei den 25- bis
64-Jahrigen als auch bei den Personen ab 65 Jahren drei Ausloser die Lis-
te mit deutlich erhohten Prozentsdtzen an: ,bearbeitete Oberflache im Au-
Benbereich”, ,Schnee, Eis“ und ,unebene Oberflache” sind mit insgesamt
tiber 60 % in beiden Altersgruppen die Hauptausloser fiir einen Sturzun-
fall bei Ful3gangern. Unter ,andere Unfallausloser” sind zahlreiche Ausloser
mit verhaltnismafig geringen Anteilen zusammengefasst, die daher aus der
Analyse ausgenommen sind. Die drei Unfallausloser ,Wasser”, ,Treppen,
Stufen” und ,Kies, Erde, Sand” bilden mit Anteilen zwischen drei und finf
Prozent auf Seiten der Senioren das Mittelfeld. Erwahnenswert ist, dass die
Prozentsatze der verletzten Fullganger im Alter von 25 bis 64 Jahren im Be-
reich der Ausloser ,Schnee, Eis“, ,Wasser” und ,Schuh, Sandale, Pantoffel,
Schlapfen, Stiefel” tiber jenen der Personen ab 65 Jahren liegen.

. Anteil verletzter FuBganger
Unfallausloser fiir Sturzunfalle

- wasser D 48%
440% 48%
20% 3,2%
0% 16%

andere naher bestimmte Bodenoberflache/Bodenbeschaffenheit 1,5% 1,6%
1.5% 6%
o vend R 16%
49% 1%
12,8% 11,2%
- cesamt|  o00% [ oo

Tabelle 15: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf

Verkehrsflichen nach Unfallausloser in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KF\V, eigene Darstellung
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3.2.4 Differenzierte Unfallstatistik nach Monat, Wochentag und Tageszeit

In den folgenden Abbildungen dieses Abschnitts wird dargestellt, ob es
markante Tendenzen beim Unfallgeschehen der verungliickten Fulganger
in Bezug auf die Monate, Wochentage und Tageszeiten gibt. Um mogliche
Unterschiede untersuchen zu konnen, werden aus dem UDM und der IDB
Austria die zugehorigen Daten der Personen ab 65 Jahren mit jenen der Er-
wachsenen zwischen dem 25. und 64. Lebensjahr verglichen.

In Abb. 29 ist anhand der Statistik aus dem UDM erkennbar, dass die verun-
gliickten Erwachsenen und Senioren im direkten Vergleich dhnliche Aus-
pragungen bei der Verteilung des Unfallgeschehens iiber das Jahr hinweg
aufweisen. Zu beachten ist, dass der Monat Februar weniger Tage als die
anderen Monate hat, somit die Werte der Monate nicht direkt vergleichbar
sind und bei der Analyse ausgeschlossen werden. Ausgehend vom niedrigs-
ten Anteil beider Altersgruppen im Sommer, bei den Personen ab 65 Jahren
im Juli mit 6,5 %, ist iber den Herbst bis zum Wintermonat Dezember eine
klare Erhohung der Prozentsdtze zu verzeichnen. Im Spitzenmonat Dezem-
ber betragt der Anteil der Senioren 11,8 % und liegt tiber jenem der Er-
wachsenen. Insgesamt ist beinahe jeder dritte Senior wahrend der Monate
Oktober bis Dezember verungliickt. Im Friihjahr treten niedrigere Werte
auf, wobei es bei den Ful3gangern ab 65 Jahren im Juni noch einmal zu ei-
nem leichten Anstieg des Verungliicktenanteils kommt.
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Abbildung 29: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Monat in % in Wien

(2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Die Statistik der IDB Austria unterscheidet sich besonders in der Intensitat
der Auspragungen von jener des UDM. In Abb. 30 ist erkennbar, dass die
Grundtendenzen bei den verletzten Senioren mit Spitzenanteilen im Winter
und den niedrigsten Anteilen in den Sommermonaten gleichgeblieben sind,
jedoch fallen sie im Vergleich deutlich hoher bzw. geringer als in der Doku-
mentation des UDM aus, weil Alleinunfalle im UDM nicht abgebildet wer-
den. Insgesamt mehr als ein Drittel der Senioren haben sich in den Monaten
November bis Januar verletzt. Die Anteile der Erwachsenen zwischen dem
25. und 64. Lebensjahr weisen wieder ahnliche Tendenzen wie jene der al-
teren Altersgruppe auf, jedoch kommt es im Sommer zu keinen deutlich
erkennbaren niedrigen Auspragungen. Der geringste Prozentsatz der ver-
letzten Personen ab 65 Jahren ist im Juni mit 4,4 % zu verzeichnen und der
hochste im Januar mit 13,8 %, der im Vergleich zum UDM unter jenem der
Erwachsenen liegt. Somit fallt die Spannweite zwischen dem hochsten und
niedrigsten Prozentsatz in den Daten der IDB Austria hoher aus als in jenen
des UDM.

16% 15,3%

14% 13,8%
S 12%
& 10%
E 8% 6,4% —— 25bis 64 Jahre
E o Erwachsene
'ﬂE—J —— ab 65 Jahren
£ 4% 44% Senioren

2%

0%
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Friihling Sommer Herbst Winter

Jahreszeit und Monat

Abbildung 30: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Monat

in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KF\, eigene Darstellung
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Bei Betrachtung der Verteilung der Verungliicktenzahlen des UDM tiber die
Wochentage ist in Abb. 31 ebenfalls in beiden Altersgruppen eine dhnliche
Tendenz erkennbar. Die meisten Unfalle ereignen sich mit vergleichsweise
hohen Prozentsatzen unter der Woche, wobei bei den Senioren am Don-
nerstag ein etwas niedrigerer Anteil mit 14,8 % zu verzeichnen ist. Der
hochste Anteil der verungliickten Personen ab 65 Jahren ist am Mittwoch
mit 18,0 % erkennbar. Die Prozentsatze fallen jeweils tiber das Wochenende
bis zum Sonntag, mit einem Tiefpunkt von 4,8 % bei den Personen ab 65
Jahren, stark ab.

Abbildung 31: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Wochentag in % in
Wien (2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Wird die Statistik der IDB Austria mit jener des UDM verglichen, sind in
Abb. 32 dhnliche Auspragungen erkennbar. Die Tendenzen der Anteile der
Verletzten verlaufen tiber die Woche hinweg relativ einheitlich. Von Montag
bis Freitag sind vergleichsweise hohe Prozentsatze zu verzeichnen, die in
Richtung Sonntag stetig abfallen. Das Wochenhoch tritt bei beiden Alters-
gruppen jeweils mittwochs und donnerstags auf, wobei der Anteil bei den
Personen ab 65 Jahren 17,1 % betragt und bis zum Sonntag auf 9,1 % ab-
fallt. Die Spannweite zwischen dem hochsten und niedrigsten Prozentsatz
ist in diesem Fall niedriger als bei den Daten des UDM.

Abbildung 32: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach
Wochentagin %in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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In weiterer Folge wird das Unfallgeschehen beider Altersgruppen im Ta-
gesverlauf anhand der Daten aus dem UDM untersucht. In Abb. 33 sind die
stark voneinander abweichenden Verlaufe iiber den Tag hinweg zu erken-
nen. Die Senioren starten in der Frith um 6 Uhr mit einem niedrigen Pro-
zentsatz von 6,2 % in den Tag hinein. Dieser steigt anschlie3end bis zur Ta-
gesspitze am Vormittag zwischen 9 und 11 Uhr auf 28,9 % stark an. Ab
diesem Hoch sinkt der Anteil der verungliickten Personen ab 65 Jahren wie-
der kontinuierlich bis in die Nacht hinein auf 5,4 %. Bei den Erwachsenen
zwischen dem 25. und 64. Lebensjahr verlauft der Anstieg ab 6 Uhr mit ei-
nem Prozentsatz von 10,3 % nicht so stark. Hier kommt es erst am Nachmit-
tag zwischen 18 und 20 Uhr zum Spitzenanteil von 22,9 %, wobei sich die-
ser mit dem Anteil der Verungliickten aus der hoheren Altersgruppe
uberschneidet. Bis in die Nacht hinein fallt der Prozentsatz auf 15,3 %, der
weit liber jenem der Senioren liegt.

Abbildung 33: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Tageszeit in % in Wien
(2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Wird zum Vergleich die Statistik der IDB Austria, ersichtlich in Abb. 34, he-
rangezogen, entsprechen die Auspragungen der verletzten Senioren tiber
den Tag hinweg jenen aus dem UDM. Der Spitzenanteil tritt ebenfalls am
Vormittag auf, hier mit einem Prozentsatz von 34,9 %, der anschlieBend auf
4,0 %, die niedrigste Auspragung, in der Nacht absinkt. Die Tendenzen der
verletzten Personen zwischen dem 25. und 64. Lebensjahr sind bis zum Mit-
tag im Vergleich zur Abb. 33 abweichend und weisen anschlie3end einen
dahnlichen Verlauf auf.

Abbildung 34: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach
Tageszeit in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017)
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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In Anbetracht der Lichtverhaltnisse beim Unfallgeschehen zeigt sich in
Abb. 35, entsprechend den Erkenntnissen aus den vorangegangenen Abbil-
dungen, dass sich sowohl bei den Senioren mit rund 78 % als auch bei den
Erwachsenen von 25 bis 64 Jahren mit etwa 65 % der Grolsteil der Unfalle
bei Tageslicht ereignet haben. Im direkten Vergleich haben 13 % mehr Un-
falle tagsiiber mit involvierten Ful3gangern ab 65 Jahren stattgefunden. Die
Dunkelheit wird in die drei Kategorien ,Dammerung”, ,Dunkelheit” und
,kiinstliche Beleuchtung” differenziert. Trotz kiinstlicher Beleuchtung bei
Dunkelheit sind die Anteile der Verungliickten beider Altersgruppen hier
am hochsten, wobei der Prozentsatz der Senioren mit rund 18 % im Ver-
gleich zu den Erwachsenen um etwa 11 % geringer ausfallt.

25 bis 64 Jahre 65% 3% 3%
Erwachsene

ab 65 Jahren
Senioren

Altersgruppen

78% 2%1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil verungliickter FuBganger

M Tageslicht ~ ® Ddmmerung M Dunkelheit = kiinstliche Beleuchtung

Abbildung 35: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Lichtverhaltnissen

in % in Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Es wird vermutet, dass die Aktivitat der Senioren im Vergleich zu den Er-
wachsenen im Alter von 25 bis 64 Jahren in der Frith, am Abend und bei
Nacht niedriger ist und sich daraus ein geringerer Anteil an den verungliick-
ten bzw. verletzten Fuligangern zu diesen Tageszeiten und unter kiinstlicher
Beleuchtung ergibt.
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3.2.5 Differenzierte Unfallstatistik nach Verschuldung

In diesem Unterkapitel wird mit Hilfe der Daten des UDM und der IDB Aus-
tria die Frage der Verschuldung bei einem Unfall mit Ful3gangern analysiert
und beantwortet. Zur Untersuchung von Unterschieden zu den Personen ab
65 Jahren wird wieder die Altersgruppe der Erwachsenen zwischen dem 25.
und 64. Lebensjahr herangezogen.

Bei den Verkehrsunfdllen von Fuflgangern mit anderen Verkehrsteilneh-
mern zeigen die Prozentsatze der Statistiken aus dem UDM, dass die Ful3-
ganger beider Altersgruppen eindeutig seltener die Hauptunfallverursacher
(HUV) sind. Senioren trifft lediglich 15,7 % die Hauptschuld an einem Un-
fallgeschehen, somit sind sie zu rund 84 % nicht HUV. Bei den Erwachsenen
von 25 bis 64 Jahren liegt der Anteil der HUV mit 21,9 % etwas dartiiber. Die
haufigste Unfallursache beider Altersgruppen als HUV ist das ,Fehlverhalten
FulRganger”, gefolgt von ,Unachtsamkeit/Ablenkung” und ,Vorrangverlet-
zung, Rotlichtmissachtung”. Die beiden letzten genannten Unfallursachen
stechen ebenfalls mit vergleichsweise hohen Prozentsatzen bei beiden Al-
tersgruppen als nicht HUV hervor. Die zugehorigen Prozentsatze, gereiht
nach den Senioren ab 65 Jahren als HUV, sind der Tab. 16 zu entnehmen.

Anteil verungliickter FuBganger

Unfallursache 25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren

nicht HUV HUV nicht HUV
Fehlverhalten FuBganger 13,6% 7,1% 9,8% 6,4%
Unachtsamkeit/Ablenkung 3,9% 38,2% 3,8% 48,4%

2 2025 135 200
0,2% 27% 0,4% 2,6%
0,0% 1,7% 0,1% 14%
0,0% 0,5% 0,1% 0,5%
13% 1,2% 0,1% 1,0%
0,0% 0,2% 0,0% 0,2%
0,1% 1,9% 0,0% 0,7%
0,0% 0,5% 0,0% 0.2%

Teilsumme 21,9% 78,1% 15,7% 84,3%

100,0% 100,0%

Tabelle 16: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Hauptunfallverursacher
(HUV) und Unfallursache in % in Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Wird in Tab. 17 die Statistik zu den Kollisionsgegnern von Fuligangern ge-
nauer betrachtet, liegt der Anteil der Pkw bei beiden Altersgruppen deutlich
vorne. Der Prozentsatz eines Pkw als Kollisionsgegner betragt bei den zu
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Ful3 gehenden Senioren 71,3 % und ist bei den Erwachsenen vom 25. bis
64. Lebensjahr mit 76,9 % noch etwas hoher. Die darauffolgenden Kollisi-
onsgegner absteigend gereiht nach deren Haufigkeit unterscheiden sich bei
den zwei Altersgruppen. Bei den Personen ab 65 Jahren folgt nach dem Pkw
als haufigster Kollisionsgegner der Lkw mit einem Anteil von 12,5 % und an
dritter Stelle sonstige Fahrzeuge mit 7,5 % (Strallenbahn, Bus, Eisenbahn,
sonstige Fahrzeuge). Bei den jiingeren Erwachsenen steht im Vergleich dazu
das Fahrrad mit 8,9 % an zweiter Stelle als Kollisionsgegner, gefolgt vom
Lkw mit einem Anteil von 6,7 %.

o Anteil verungliickter FuBganger
Kollisionsgegner

25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren
03%

0,1%

| Fhmd 9% 7.3%
7% 14%
| P 769% 3%
67% 12.5%

sonstige Fahrzeuge 5,6% 7,5%
100,0% 100,0%

Tabelle 17: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Kollisionsgegner in % in

Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

In diesem Zusammenhang sind die fiinf haufigsten Unfalltypen bei Ful3-
gangern der beiden Altersgruppen erwahnenswert. In Tab. 18 werden die-
se absteigend nach der Haufigkeit aus Sicht der Senioren gereiht. Die Pro-
zentsdtze sind abgesehen vom Unfalltyp ,FuRganger quert Fahrbahn beim
Riickwartsfahren” im Vergleich dhnlich hoch. Hier betragt der Anteil der
Verungliickten ab 65 Jahren 12,2 % und ist damit mehr als doppelt so hoch
wie jener der Erwachsenen mit nur 5,4 %. Der haufigste Unfalltyp bei bei-
den Altersgruppen ist ,Ful3ganger auf Fahrbahn von rechts” mit einem An-
teil von 15,5 % bei den Senioren und 17,6 % bei den Personen vom 25. bis
64. Lebensjahr.

Anteil verungliickter FuBganger
Unfalltyp (Top 5) -
25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren
FuBganger auf Fahrbahn von rechts 17,6% 15,5%
FuBganger quert Fahrbahn beim Riickwartsfahren 5,4% 12,2%
beim Linksabbiegen FuBganger gegen Annaherungsrichtung 9,6% 11,1%
sonstige FuBgangerunfalle 10,3% 10,9%

FuBganger auf Fahrbahn von links 9,7% 9,5%

Tabelle 18: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Unfalltyp (Top 5) in % in

Wien (2012-2016) Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Erganzend hierzu werden die Statistiken der IDB Austria in Bezug zum
Sturzunfall als haufigste Unfallart bei FuRgangern ab 65 Jahren mit den
jeweiligen Ursachen, absteigend gereiht nach den Anteilen bei den Senio-
ren, in Tab. 19 aufgefiihrt. Die Ursache ,Fremdverschulden” ist bei beiden
Altersgruppen sehr gering. Bei den verletzten Personen ab 65 Jahren betragt
der Anteil 2,1 %, somit sind 97,9 % aller Sturzunfalle selbstverschuldet.
Sowohl bei den Senioren als auch bei den 25- bis 64-Jahrigen sind drei Ur-
sachen mit sehr hohen Prozentsatzen erkennbar. Die Ursachen ,Ablenkung,
Hektik, Unachtsamkeit, ,Bodenbeschaffenheit” und ,Bodenbelag” fiihren
bei den zwei Altersgruppen mit jeweils insgesamt tiber 70 % die Liste der
Sturzunfallursachen an. Unter ,andere Ursachen” wurde eine Vielzahl von
einzelnen verhaltnismal3ig geringen Ursachen zusammengefasst und daher
bei der Analyse nicht weiter berticksichtigt. Die Prozentsatze aller weiteren
Ursachen liegen unter 6 % und sind Tab. 19 zu entnehmen.

Anteil verletzter FuBganger
Unfallursache fiir Sturzunfalle
25 bis 64 Jahre ab 65 Jahren

Ablenkung, Hektik, Unachtsamkeit 32,1% 27,6%
Bodenbeschaffenheit 29,7% 22,6%
Bodenbelag 10,6% 21,8%

medizinische Ursachen (Hitze, Kreislauf, sonstiges) 1,6% 5,9%

andere physische Ursachen 2,4% 5,4%

korperliche Behinderung 0,8% 4.2%

1.2% 2%

Uberforderung, Selbstiiberschatzung, Ungeiibtsein 2,4% 1,7%
17,5% 7,1%
 Gem|  ww | o

Tabelle 19: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf

Verkehrsflichen nach Unfallursache in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen
Quelle: IDB Austria-Abfrage des KFV vom 14.06.2018, Datengrundlage: KFV, eigene Darstellung
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3.3 Resiimee zur Analyse der Unfalldaten im urbanen Raum Wiens

Mittels Unfalldaten des UDM konnten diverse Statistiken zu den Unfallge-
schehen mit Fullgangern ab 65 Jahren auf 6ffentlichen Verkehrsflachen im
urbanen Raum Wiens erstellt werden. Zudem konnten mit Hilfe der Daten
der IDB Austria erganzende Tendenzen ermittelt werden, die zusammenge-
fasst zu folgenden wichtigen Erkenntnissen gefiihrt haben:

Der Anteil der verungliickten Fuliganger ab 65 Jahren ist im Vergleich zu
allen Altersgruppen nach jenem der Kinder am zweithochsten. Die meisten
Unfalle der Senioren ereignen sich mit dem Pkw, direkt gefolgt vom Zuful3-
gehen. Mehr als jeder dritte Verungliickte war zu Fuld unterwegs (siche Abb.
13). Werden alle Verungliickten jeder Altersgruppe nach Verkehrsart vergli-
chen, ist der Prozentsatz der Senioren bei der Verkehrsart Fulganger nach
sonstigen Verkehrsmitteln am zweithochsten (siehe Abb. 14).

Von 1976 bis 2000 sank die Anzahl der Unfdlle als Fuliganger ab 65 Jahren
stark. In der Zeitspanne von 2000 bis 2016 kam es jedoch zu einer Stagnati-
on der Anzahl der Verungliickten (siehe Abb. 15 und Abb. 16).

Die Kategorie ,Unfallgeschehen nach Lebensbereich” weist in allen Alters-
gruppen den hochsten Anteil der Verletzten in der Freizeit auf, wobei eine
klar steigende Tendenz vom Erwachsenenalter bis ins hohere Alter von
79 Jahren mit anschliefendem Abfall erkennbar ist (siche Abb. 17). Ein Un-
fallgeschehen fand tendenziell bei mehr als jedem zweiten verletzten Ful3-
ganger ab 65 Jahren bei der Tatigkeit ,Gehen, allgemein” statt, wobei der
Anteil doppelt so hoch ist wie bei den Erwachsenen. Anschlie3end folgen
die Aktivitaten ,Freizeit, Hobby, Spiel, Spazieren” und ,andere unbezahlte
Arbeit” (siehe Abb. 18).

Differenziert nach Geschlecht tiberwiegt der Frauenanteil der verungliick-
ten Fullganger ab 65 Jahren in allen Altersuntergruppen bis zum 85. Le-
bensjahr. Die Spitzenwerte beider Geschlechter liegen zwischen dem 80.
und 84. Lebensjahr (siche Abb. 20).

Der Anteil der schwer verletzten und getoteten Senioren ist im Vergleich
zu den restlichen Erwachsenen klar erhoht. Insgesamt sterben prozentuell
mehr als sechsmal so viele zu Fuly gehende Personen ab 65 Jahren wie 25-
bis 64-Jahrige bei einem Unfallgeschehen (siche Abb. 23). Ab dem 80. Le-
bensjahr ist ein deutlicher Anstieg der getoteten Senioren erkennbar (siehe
Abb. 24). Schwer verletzt werden prozentuell fast doppelt so viele Senioren
wie Erwachsene (siehe Abb. 23). Mit zunehmendem Alter ist dementspre-
chend auch eine steigende Tendenz bei der stationaren Behandlung von
Verletzungen vorhanden (siehe Abb. 25). Die tendenziell haufigste Unfal-
lart als Ful3ganger ab 65 Jahren ist der Sturzunfall, wie etwa Stolpern und
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Ausrutschen, wobei etwa drei Viertel der Verletzten einen Knochenbruch
erleiden (sieche Abb. 26 und Tab. 9). Aufgrund einer Verletzung an den obe-
ren Extremitaten muss der Tendenz nach mehr als jeder dritte Verletzte am-
bulant behandelt werden und beinahe jeder fiinfte wegen Blessuren der
unteren Extremitdten. Etwa ein Drittel aller Verletzten ist stationdr zu be-
handeln, wovon der Grof3teil ebenfalls eine Verletzung an den Extremitaten
erlitt (siche Abb. 27).

Von allen Verkehrsunfdllen mit Fuligdangern ab 65 Jahren im urbanen Raum
Wiens ereigneten sich knapp die Halfte bei Knotenpunkten und etwa ein
Drittel auf einem Schutzweg geregelter und ungeregelter Art (siche Tab. 11
und Tab. 12).

Beim Grof3teil aller Unfélle gab es keinen Niederschlag, und die Fahrbahn
war trocken. Bei Regen (Niesel) ereigneten sich verhdltnismal3ig wenige
Verkehrsunfalle, jedoch ist der Anteil bei nasser Fahrbahn mehr als doppelt
so hoch wie jener bei Regen (Niesel) (siche Tab. 13 und Tab. 14).

Uber den Jahresverlauf sind von Oktober bis Dezember deutlich erhohte
Anteile bei verungliickten Fulgangern ab 65 Jahren zu verzeichnen, sodass
sich in diesen Monaten beinahe ein Drittel aller Unfalle dieser Altersgruppe
ereignet (sieche Abb. 29). Bei Betrachtung der Wochentage treten von Mon-
tag bis Freitag erhohte Prozentsatze auf, die zum Wochenende hin deutlich
abfallen (siche Abb. 31). Im Laufe des Tages ereignen sich die meisten Un-
falle mit zu Fuld gehenden Senioren am Vormittag, tiber den Tag hinweg
nehmen diese Unfallzahlen stetig ab (siehe Abb. 33). Nur etwa ein Viertel
aller Unfalle ereignet sich bei Dunkelheit (sieche Abb. 35).

Bei der Frage nach der Verschuldung wird deutlich, dass bei einem Unfall-
geschehen mit einem Fuldganger ab 65 Jahren nicht einmal rund 15% aller
Senioren der Hauptunfallverursacher (HUV) ist, wobei das ,Fehlverhalten
FuBganger” die haufigste Unfallursache darstellt. Als nicht HUV fiihren die
Ursachen ,Unachtsamkeit/Ablenkung” gefolgt von ,Vorrangverletzung,
Rotlichtmissachtung” die Statistik an (siehe Tab. 16). Bei beinahe drei von
vier Unfdllen ist der Kollisionsgegner ein Pkw, jeder achte Unfallgegner ist
ein Lkw (siehe Tab. 17). Der am oftesten vorkommende Unfalltyp ist ,Ful3-
ganger auf Fahrbahn von rechts”. Doppelt so haufig wie bei den Erwachse-
nen steht bei den Senioren ,FulRganger quert Fahrbahn beim Riickwartsfah-
ren” an zweiter Stelle (siche Tab. 18). Die drei haufigsten Ursachen, durch
die tendenziell insgesamt drei von vier Personen ab 65 Jahren zu Sturz kom-
men, sind ,Ablenkung, Hektik, Unachtsamkeit“, ,Bodenbeschaffenheit”
und ,Bodenbelag” (siche Tab. 19). Als Ausloser fiir den Sturz wurden am
Oftesten ,bearbeitete Oberflache im Aul3enbereich”, ,Schnee, Eis” und ,Un-
ebene Oberflache” genannt (siehe Tab. 15).
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BRENNPUNKTANALYSEN IN WIEN

Wie in diesem Kapitel im Detail beschrieben, wurden zwei Brennpunktana-
lysen in Wien durchgefiihrt, um herauszufinden, ob die Erkenntnisse aus
dem vorangegangenen Kapitel 3 zutreffend sind. Zudem werden die Ergeb-
nisse fiir die weiteren Kapitel als Datengrundlage herangezogen.

Der urbane Raum Wiens als Untersuchungsgebiet ist auf Stellen untersucht
worden, an denen es in den Jahren 2012 bis 2016 vermehrt zu Verkehrs-
unfallen mit FuRgangern ab 65 Jahren gekommen ist. Bei der Analyse der
kartierten Unfalldaten des UDM aus diesen fiinf Jahren sind zwei Brenn-
punkte mit einer hohen Unfallanzahl ausgewahlt worden, die im folgenden
Abschnitt genauer betrachtet werden.

Zundchst ist eine detaillierte Umgebungsanalyse der Brennpunkte durchge-
fiihrt und anschlieffend deren Verkehrsunfallstatistik mit Bezug auf Kapitel
3 analysiert worden, um herauszufinden, ob sich die bereits erlangten Er-
kenntnisse bestatigen lassen. Erganzend ist mittels eines selbst erstellten teil-
standardisierten Fragebogens (sieche Anhang D und E) eine Befragung von
FulRgangern ab 65 Jahren vor Ort von der Verfasserin selbststandig durch-
gefiihrt worden. In klassischer Weise wurden durch einheitlich formulierte
Fragen das Geschlecht, das Alter und die Haufigkeit des ZufulRgehens sowie
das subjektive Sicherheitsgefiihl am jeweiligen Brennpunkt und die Akti-
vitaten bei Dunkelheit und Schlechtwetter abgefragt. Bei mehreren Fragen
war eine freie Beantwortung moglich, die zur Feststellung von Mangeln und
zur Formulierung von Verbesserungsvorschlagen dienen sollte. Die erfassten
Daten wurden zusammengefasst und ausgewertet und werden als zusatzli-
che Datengrundlage fiir die anschlielenden Kapitel zur Identifikation von
Konfliktbereichen und Erstellung von Handlungsanweisungen fiir Optimie-
rungsmoglichkeiten der Verkehrssicherheit fiir Fulganger der Altersgruppe
ab 65 Jahren im urbanen Raum Wiens herangezogen.
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4.1 Brennpunkt 1 - Kreuzung ThaliastraBe/MontleartstrafSe

4.1.1 Raumliche Situation

Beim ersten Brennpunkt handelt es sich um die Kreuzung Thaliastrafde/
Montleartstralde inmitten von Ottakring, dem 16. Wiener Gemeindebezirk,
der im Westen Wiens liegt (siehe Abb. 36). Die Bebauung innerhalb des Be-
zirks ist sehr unterschiedlich. Im Osten in Richtung Stadtinneres herrscht
eine hohe Dichte durch Blockrandbebauung. Ab der Vorortelinie, die den
Bezirk in zwei Teile trennt, nimmt die Dichte deutlich ab, und die Bebauung
wechselt zu Kleingartensiedlungen und Villenvierteln. Im Westen Ottak-
rings sind Laubwalder vorzufinden, die in den Wienerwald tibergehen.

Abbildung 36: Raumliche Verortung von Brennpunkt 1 in der Stadt Wien

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.wien.qgv.at/stadtplan

Die Thaliastral3e ist die Hauptverkehrsachse von Ottakring, entlang der in
der Erdgeschosszone vor allem Einzelhdndler, Dienstleister und Gastrono-
mien angesiedelt sind. Sie ist Ost-West ausgerichtet und fiihrt vom Ler-
chenfelder Giirtel geradlinig stadtauswarts bis zum Friedhof Ottakring. Die
Montleartstral3e besitzt eine Stid-Nord-Ausrichtung und verlauft vom siid-
lich angrenzenden 14. Wiener Gemeindebezirk nach Ottakring. Die Kreu-
zungsstelle der Thaliastral3e zur Montleartstralle befindet sich beinahe am
Ende beider Strallenverlaufe. Sie liegt in der Nahe der Vorortelinie und so-
mit zwischen der dichten Blockrandbebauung stadteinwarts und den Klein-
gartensiedlungen bzw. Villenvierteln stadtauswarts. Der Knotenpunkt ist an
den OV mit einer direkt angrenzenden Haltestelle sehr gut angebunden. So-
wohl die StralRenbahnlinie 44, die stadteinwarts bis zum Schottentor fahrt,
als auch die drei Buslinien 45A, 46A und 46B, die von der Station Ottakring
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stadtauswarts bis Liebhartstal und auf den Wilhelminenberg fahren, bleiben
hier stehen. Eine Kreuzung weiter westlich vom Knotenpunkt fahren zwei
weitere Stralenbahnlinien und in 700 m Entfernung befindet sich die Sta-
tion Ottakring, die sowohl von der U-Bahn als auch von der Vorortelinie
bedient wird.

FulBllaufig gut erreichbar sind in unmittelbarer Nahe folgende relevante Ein-
richtungen und Orte mit zugehoriger Entfernung zum Brennpunkt aufstei-
gend gereiht:

Karl-Kantner-Park (0 m)

Haus Liebhartstal - Pflegeheim mit Wohnen, Betreuung und Pflege nach
MaR (230 m)

Wilhelminenspital (300 m)
Pensionistenklub - Kuratorium Wiener Pensionisten (350 m)

Friedhof Ottakring (450 m)

Wie in Abb. 37 erkennbar, ist bei der StraRenkreuzung des Brennpunkts 1
die ThaliastralRe der Montleartstraf3e tibergeordnet und bevorrangt. Der Ver-
kehrsstrom der Thaliastral3e verlauft in beide Richtungen jeweils einspurig.
Die Montleartstrale ist als einspurige Einbahn mit zusatzlich markierter An-
lage (Fahrbahn) fiir Radfahrer geregelt, wobei die Fahrt fiir Radfahrer auch
gegen die Einbahn freigegeben ist. Zudem darf die StraRenbahnlinie 44 vom
nordlichen Knotenpunktarm der Montleartstral3e gegen die Einbahn fahren
und ihrer Gleisfiihrung folgend nach links auf die Thaliastraf3e in Richtung
Osten abbiegen, wo sich auch unmittelbar danach eine Haltestelle befindet.
Entlang der Thaliastra3e fahren die drei Buslinien 45A, 46A und 46B. Die
Geschwindigkeitsbegrenzung des Ostlichen und nordlichen Knotenpunkt-
arms betragt 50 km/h, der stidliche und westliche ist jeweils mit einer
30-km/h-Zone begrenzt. Die zwei Knotenpunktarme, auf denen nicht die
Strallenbahn verlduft, besitzen jeweils einen Schutzweg fiir Ful3ganger. Der
Schutzweg der Montleartstral3e ist baulich zusatzlich mit einer Aufwolbung
versehen. Entlang der ThaliastraRe im Westen und auch entlang der Mont-
leartstralde im Stiden sind beidseitig Parkpladtze entlang des Gehsteigs ange-
ordnet. Auf dem 0stlichen Knotenpunktarm befinden sich an der Nordseite
zwei Tiefgaragenaus- und -einfahrten mit zwei angrenzenden Kurzparkzo-
nen entlang des Gehsteigs, und an der Stidseite liegt die Haltestelle fiir die
Stralenbahn und Busse. In der Erdgeschosszone der Bebauung an diesem
Knotenpunkt sind mehrere Dienstleistungsgewerbe und eine Gastronomie-
einrichtung angesiedelt. Alle weiteren Zonen dienen dem Wohnen, als Park-
garage oder stehen leer. Direkt an die Kreuzung angrenzend liegt im
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Nord-Westen der Karl-Kantner-Park mit vielen Sitzgelegenheiten, einem
Spielplatz, einem Trinkbrunnen und einem Ballspielkafig.

Abbildung 37: Aktuelle Bestandsaufnahme der Umgebung von Brennpunkt 1

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: basemap.at

4.1.2 Verkehrsunfallstatistik

Aus den Berichtsjahren 2012 bis 2016 ergeben sich fiir den ersten Brenn-
punkt beim Unfalltyp FuRgangerunfall mit Fuligangern ab 65 Jahren mit
Personenschaden auf dieser Kreuzung vier Unfalle mit fiinf Verungliickten,
siehe Tab. 20. Die Unfalldaten werden durch die Exekutive aufgenommen,
jedoch sind diese nicht immer vollstandig oder exakt nachvollziehbar, wo-
durch Unklarheiten beim Versuch der Rekonstruktion des Unfallhergangs
entstehen konnen. Bei der Unfallanalyse auf Personenebene hat sich he-
rausgestellt, dass zwei der Unfallgeschehen zur selben Zeit am selben Ort
unter denselben Bedingungen stattgefunden haben und es sich um zwei
Verungliickte bei einem Unfall handelt. Aus diesem Grund werden die zwei
verungliickten Personen von Unfall 1 im Folgenden sowie in der Tab. 20 in
Unfall 1.1 und 1.2 differenziert.

Von den insgesamt vier Unfdllen an diesem Brennpunkt ereignete sich der

erste Unfall im Berichtsjahr 2012 mit zwei verungliickten Fulgangern ab
65 Jahren, zwei Unfalle im Berichtsjahr 2013 und einer im Berichtsjahr
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2015. Werden die Jahreszeiten genauer betrachtet, zeigt sich, dass sich zwei
Unfalle im Sommer ereignet haben, im Friihling und Herbst jeweils einer,
jedoch keiner im Winter. Alle vier haben sich unter der Woche zugetragen,
was mit der Analyse der Unfallstatistiken in Abb. 31 einhergeht, davon drei
zur Mittagszeit und einer am Nachmittag. Die zusatzlichen Beteiligten an
den Unfallgeschehen sind zwei Pkw, ein Fahrrad und ein sonstiger Verkehr-
steilnehmer. In Tab. 17 ist ersichtlich, dass Pkw die haufigsten Kollisionsgeg-
ner mit verungliickten Fullgangern ab 65 Jahren sind. Der Unfalltyp aller
Unfalle bei dieser Kreuzung entspricht dem ,Abbiegen”, drei beim Linksab-
biegen mit dem FulRganger gegen die Annaherungsrichtung, laut UDM siehe
Tab. 18 ist dieser der dritthdaufigste Unfalltyp, und einer beim Rechtsabbie-
gen mit dem Fuliganger in gleicher Annaherungsrichtung. Als Unfallursa-
che ist zweimal ,Vorrangverletzung, Rotlichtmissachtung”, einmal ,Unacht-
samkeit/Ablenkung” und einmal ,ohne Angabe“ aufgenommen worden.
Wird Tab. 16 diesbeziiglich betrachtet, so zeigt sich eine Ubereinstimmung
der beiden haufigsten Unfallursachen von Fuligangern ab 65 Jahren als
nicht HUV. Die Kennzeichnungen der vier Unfalle zeigen, dass sich alle im
Kreuzungsbereich ereigneten, jedoch nur einer davon auf einem Schutz-
weg. Es hat sich einmal um eine nasse Fahrbahn bei Nebel und dreimal um
eine trockene Fahrbahn bei keinem Niederschlag oder Wind gehandelt. Die
vier Unfalle haben sich bei Tageslicht ereignet. Von den fiinf verungliickten
Fullgangern sind alle weiblich, was die Tendenz des tiberwiegenden Frau-
enanteils beim Unfallgeschehen mit Fuligangern ab 65 Jahren in Abb. 19
bestatigt. Jede davon ist leicht verletzt und nicht als HUV erfasst worden.
Zwei der Unfallopfer gehorten der Altersgruppe der 75- bis 79-Jahrigen an,
drei waren 85 Jahre oder alter. Die detaillierten Angaben zu den vier Unfal-
len sind als Auszug in Tab. 20 aufgelistet.
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Mit Hilfe dieser Eckdaten wurden die Unfallhergange rekonstruiert und eine
ungefahre Lage der Verkehrsunfadlle mit zugehorigen Bewegungsrichtungen
des Unfalltyps bei Brennpunkt 1 verortet (sieche Abb. 38). Erganzend folgt
eine Kurzbeschreibung der Unfallhergange. Die Blickrichtungen A, B und C
in Abb. 38 sind bei einem Ortsaugenschein fotografisch festgehalten worden
und unter Abb. 39, Abb. 40 und Abb. 41 ersichtlich.

Abbildung 38: Ungefahre Verortung der Verkehrsunfalle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des
Unfalltyps bei Brennpunkt 1(2012-2016)

Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 07.06.2018, Kartengrundlage: basemap.at, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung

Unfall 1 (1.1/1.2): An einem Montag zur Mittagszeit ist ein Pkw bei Ne-
bel und nasser Fahrbahn von Stiden aus der Montleartstrafe nach Westen
auf die Thaliastralde links abgebogen. Zwei weibliche Fullganger (75 und
77 Jahre) haben gegen diese Annaherungsrichtung die ThaliastralRe be-
treten und sind aufgrund der Vorrangverletzung des Pkw-Lenkers auf der
Kreuzung erfasst und leicht verletzt worden.

Unfall 2: An einem Freitag zur Mittagszeit ist ein sonstiger Verkehrsteil-
nehmer bei keinem Niederschlag oder Wind und trockener Fahrbahn von
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Stiden aus der Montleartstrafde nach Osten auf die Thaliastral3e rechts abge-
bogen. Ein weiblicher FulRganger (87 Jahre) hat in gleicher Annaherungs-
richtung die Thaliastralse betreten und ist ohne Angaben einer Ursache vom
sonstigen Verkehrsteilnehmer erfasst und leicht verletzt worden.

Unfall 3: An einem Freitagnachmittag ist ein Radfahrer bei keinem Nie-
derschlag oder Wind und trockener Fahrbahn von Norden aus der Montle-
artstrale nach Osten auf die Thaliastralde links abgebogen. Ein weiblicher
FulRganger (90 Jahre) hat gegen diese Anndherungsrichtung die Thaliastra-
Be betreten und ist durch die Unachtsamkeit/Ablenkung des Radfahrers auf
der Kreuzung erfasst und leicht verletzt worden.

Unfall 4: An einem Dienstag zur Mittagszeit ist ein Pkw bei keinem Nieder-
schlag oder Wind und trockener Fahrbahn von Stiden aus der Montleartstra-
e nach Westen auf die ThaliastralRe links abgebogen. Ein weiblicher Ful3-
ganger (85 Jahre) hat gegen diese Annaherungsrichtung die Thaliastralde
auf dem Schutzweg betreten und ist aufgrund der Vorrangverletzung des
Pkw-Lenkers auf dem Schutzweg erfasst und leicht verletzt worden.

Abbildung 39: Blickrichtung A am Brennpunkt 1 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS |71



4 BRENNPUNKTANALYSEN IN WIEN

Abbildung 40: Blickrichtung B am Brennpunkt 1 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

Abbildung 41: Blickrichtung Cam Brennpunkt 1 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme
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4.1.3 Altersspezifische Befragung vor Ort

Da die Wahrnehmung und Sichtweise der betroffenen Personengruppe ei-
nen bedeutenden Beitrag zum Planungsprozess darstellen konnen, sind im
Zuge der Erorterung der Sachlage des ersten Brennpunkts mit Hilfe eines
teilstandardisierten und anonymen Fragebogens, siche Anhang D, vor Ort
personliche Befragungen mit FuRgangern ab 65 Jahren durchgefiihrt wor-
den. Die Befragungen haben im Zeitraum von Montag, den 05.11.2018,
bis Mittwoch, den 07.11.2018, tagsiiber mit insgesamt 30 Fuligangern ab
65 Jahren am Brennpunkt 1 stattgefunden. Alle erhobenen Antworten sind
unter Riicksichtnahme der Frage und der Thematik gefiltert und sinngemalf3
in Kategorien zu den drei Uberbegriffen ,Stralenraum®, ,Verkehrsplanung”
und ,Verkehrsteilnehmer” zusammengefasst worden. Da gewisse Antwor-
ten mehrfach genannt worden sind, ist die Haufigkeit der Nennung in Klam-
mern nachstehend angefiihrt.

Von den 30 befragten Fuligangern ab 65 Jahren sind 23 weiblich und sie-
ben mannlich, wovon 14 in die Altersgruppe von 65 bis 74 Jahren fallen,
11 Personen gehoren den 75- bis 84-Jahrigen an und finf waren 85 Jahre
oder alter. Alle Interviewpartner haben angegeben, sich haufig, mehr als
20 Tage im Monat, und auch bei Schlechtwetter zu Ful8 in der Stadt fort-
zubewegen. 19 Befragte sind auch bei Dunkelheit bzw. abends unterwegs,
11 nur bei Tageslicht. Bei der Frage nach der Haufigkeit der Benutzung der
Kreuzung des ersten Brennpunkts ist es zu unterschiedlichen Antworten
gekommen. Sechs Personen benutzen diese Kreuzung tadglich, 18 haufig
(mehr als 20 Tage im Monat), eine oft (10 bis 20 Tage im Monat), drei nur
manchmal (fiinf bis zehn Tage im Monat) und zwei lediglich selten (weniger
als fiinf Tage im Monat). Das Sicherheitsempfinden beim Queren der Kreu-
zung haben 23 Personen mit neutral bewertet, fiinf fithlen sich sicher und
zwei sehr sicher.

Strallenraum:

Zur Thematik Strallenraum haben, wie in Tab. 21 ersichtlich, drei Personen
dieselbe Erfahrung beim Queren der Fahrbahn gemacht. Sie haben angege-
ben, dass durch die Spurrillen, Betonfugen und Oberflaichenunebenheiten
bei den StraRenbahngleisen Stolpergefahr besteht und es daher einer Sanie-
rung bedarf.

Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

Stolpergefahr durch Spurrillen, Betonfugen und
Fahrbahn Oberflachenunebenheiten bei Gleisen
(Nord-Knotenpunktarm) (3)

Verringerung der Spaltenbreite und Unebenheiten
durch Sanierung (3)

Tabelle 21: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zumStraBenraum bei Brennpunkt 1
Quelle: Umfrage mittels Fragebogen im Zeitraum vom 05.11.2018 bis 07.11.2018, eigene Darstellung
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Verkehrsplanung:

In Tab. 22 ist erkennbar, dass es zum Thema Verkehrsplanung die meisten
Wortmeldungen gegeben hat. Hier haben zwei Personen Beobachtungen
zum Nachrang der Strallenbahn gemacht. Beiden ist die lange Wartezeit der
Stralenbahn beim Abbiegen von der Montleartstralde im Norden nach links
auf die Thaliastral3e im Osten aufgefallen. Als Verbesserungsvorschlage sind
einerseits ,Bevorrangung der Strallenbahn“ und andererseits ,Regelung
mittels LSA“ genannt worden. Drei Befragte sind der Meinung, dass die Re-
gelung der Kreuzung fiir Kinder allgemein gefdhrlich ist. Dazu hat es meh-
rere unterschiedliche Verbesserungsvorschlage gegeben. Alle drei Personen
haben sich fiir zwei weitere Schutzwege im Kreuzungsbereich ausgespro-
chen, zweimal ist eine Ausweitung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h genannt worden, einmal eine zusadtzliche Bedarfsampel fiir Ful3-
ganger und einmal ein Gefahrenzeichen ,Kinder“. Am haufigsten, insge-
samt elfmal, sind bei der Befragung die fehlenden Schutzwege und somit die
ungesicherte Querung der Ful3ganger am Nord- und Ost-Knotenpunktarm
genannt worden. Um diesen Zustand zu verbessern, haben sich auch hier
acht Befragte fiir weitere Schutzwege im Kreuzungsbereich ausgesprochen,
drei Personen wiirde ein zusatzlicher Schutzweg beim Nord-Knotenpunkt-
arm ausreichen, und zwei weitere heillen eine zusatzliche Bedarfsampel
fiir Fulganger gut. Die Fahrgeschwindigkeit des MIV ist fiir neun befragte
Fullganger zu hoch. Alle halten somit eine Senkung des Tempolimits auf
30 km/h fiir angebracht, und einer Wortmeldung zufolge sollen zusatzlich
Geschwindigkeitsanzeigen zur Selbstkontrolle eingesetzt werden.

Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

lange Wartezeiten fiir StraBenbahn beim Abbie- ~ Wartezeiten verkiirzen durch Bevorrangung (1)
gen (Nord-Knotenpunktarm) (2) oder LSA (1)

- liberall Schutzwege (3)

- liberall 30 km/h (2)

- Bedarfsampel fiir FuBganger (1)

- Gefahrenzeichen ,Kinder” (1)

Vorrang

Regelung allgemein  Regelung der Kreuzung fiir Kinder gefahrlich (3)

- liberall Sch
FuBgénger miissen Stral8e ohne Schutzweg tberall Schutzweg (8)

Bodenmarkierung - Schutzweg (Nord-Knotenpunktarm) (3)
queren (Nord- und Ost-Knotenpunktarm) (11) - Bedarfsampel fr Fugénger 2
Fahrgeschwindigkeit MIV zu schnell unterwegs (8) - berall 30 km/h (8

- Geschwindigkeitsanzeigen zur Selbstkontrolle (1)

Tabelle 22: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zur Verkehrsplanung bei Brennpunkt 1
Quelle: Umfrage mittels fragebogen im Zeitraum vom 05.11.2018 bis 07.11.2018, eigene Darstellung
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Verkehrsteilnehmer:

Zum Verhalten der Verkehrsteilnehmer sind mehrere Beobachtungen ge-
macht worden (siehe Tab. 23). Mit insgesamt sechs Wortmeldungen ist den
Befragten das Verhalten von Kindern am haufigsten negativ aufgefallen.
Demzufolge rennen Kinder unachtsam auf die Strafde, unabhangig vom Vor-
handensein eines Schutzweges. Als Losungsvorschlag haben fiinf Personen
eine Verbesserung in der Erziehung genannt, und eine Person wiirde zusatz-
liche Aufklarungskampagnen fiir Eltern und Kinder, vor allem an Bildungs-
einrichtungen, begriillen. Zudem konnte ein Absperrgitter am Nord-Kno-
tenpunktarm das unachtsame Queren unterbinden. MIV-Lenker betreffend
sind vier Beobachtungen gemacht worden, die angeben, dass diese Fahrer
den Vorrang durch zu weites Einfahren in den Kreuzungsbereich erzwin-
gen. Alle Interviewpartner wiirden dieses Fehlverhalten mittels Einrichtung
einer LSA unterbinden. Eine einzelne Aussage ist beztiglich verbal aggressi-
ver MIV-Lenker gegentiber Ful3gangern, vor allem Kindern, am Schutzweg
getatigt worden. Hier lautet der Verbesserungsvorschlag: Errichtung einer
Bedarfsampel fiir Fuliganger. Zudem ist von einer Person die Missachtung
der Verkehrsregeln durch MIV-Lenker beobachtet worden, die wiederum
mittels Kontrollen durch die Exekutive und ein erhohtes Strafmafd bei Mis-
sachtung unterbunden werden sollen.

Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

- bessere Erziehung (5)
Kinder rennen, ohne zu schauen, auf Schutzweg (5) - Aufklarungskampagnen fiir Eltern und Kinder v. a.
Kinder an Bildungseinrichtungen (1)

Kinder rennen iiber StraBBe ohne Schutzweg

U i) Absperrgitter (Nord-Knotenpunktarm) (1)

MIV-Lenker erzwingt Vorrang durch Einfahren in
LSA (4)

Kreuzung (4)

verbal aggressiver MIV-Lenker gegeniiber

IV FuBgéngern, v. a. Kindern, am Schutzweg (1)

Bedarfsampel fiir FuBganger (1)

- Kontrollen durch Exekutive (1)

MIV-Lenker missachtet die Verkehrsregeln (1) - ethdhtes Strafina bei Missachtung (1)

Tabelle 23: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zum Verkehrsteilnehmer bei Brennpunkt 1
Quelle: Umfrage mittels fragebogen im Zeitraum vom 05.11.2018 bis 07.11.2018, eigene Darstellung
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4.1.4 |dentifikation von Mangeln und Optimierungsmaglichkeiten

Bei Brennpunkt 1 zeigen sich nach aktueller Bestandsaufnahme der Umge-
bung, Analyse der Verkehrsunfallstatistik und altersspezifischer Befragung
folgende Mangel und zugehorige Optimierungsmoglichkeiten der Verkehrs-
sicherheit fiir FulRganger ab 65 Jahren:

e Im Strallenraum ist durch die Befragung eine Stolpergefahr durch Spurrillen,
Betonfugen und Oberflaichenunebenheiten bei Gleisen am Nord-Knoten-
punktarm identifiziert worden. Da, wie in Kapitel 3 Abb. 25 bereits veran-
schaulicht, die haufigste Unfallart Sturzunfalle, insbesondere das Stolpern,
bei Fullgangern ab 65 Jahren ist, ware die Sanierung der Fahrbahnoberfla-
che am Nord-Knotenpunktarm zielfiihrend fiir die Steigerung der Verkehrs-
sicherheit dieser Altersgruppe.

e Uberwiegend sind die Defizite der Verkehrsplanung zuzuordnen, die durch
geringfiigige Anderungen zu losen waren. Ein zusatzlicher Schutzweg zu-
mindest am Nord-Knotenpunktarm ware ein Losungsansatz zur Steigerung
der Verkehrssicherheit an diesem Knotenpunkt. Jedoch miisste vorab eine
Prifung durchgefiihrt werden, ob ein Schutzweg an dieser Stelle sinnvoll
Ist.

e Eine zusatzliche Bedarfsampel fiir Fullganger und Geschwindigkeitsanzei-
gen zur Selbstkontrolle fir den MIV konnten zielfiihrend bzw. notwendig
sein. Dies miisste im Detail geklart werden.

e Um das mangelhafte Verhalten der MIV-Lenker laut Befragungsergebnis zu
verbessern, waren verstarkte Kontrollen durch die Exekutive und ein er-
hohtes Strafmall gefragt. Ob diese sowie verkehrsplanerische Anderungen
am Knotenpunkt zielfihrend fiir die Verminderung des Fehlverhaltens der
MIV-Lenker waren, bedarf einer ndheren Betrachtung auf mehreren Ebe-
nen. Ein anderer Ansatz ware es, allgemein ein Bewusstsein der MIV-Lenker
fiir mehr Achtsamkeit und Riicksichtnahme im StralRenverkehr zu schaffen.
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4.2 Brennpunkt 2 - Streckenabschnitt Linzer Straf3e

4.2.1 Raumliche Situation

Beim zweiten Brennpunkt handelt es sich um einen etwa 135 m langen
Streckenabschnitt von der Kreuzung Linzer StralRe/Rosentalgasse bis kurz
nach der Kreuzung Linzer Strafde/Rettichgasse in Penzing, dem 14. Wiener
Gemeindebezirk, der im Westen Wiens liegt (siehe Abb. 42). Die Dichte der
Bebauung nimmt von Osten nach Westen ab, die ostliche Blockrandbebau-
ung geht langsam in Einfamilienhaussiedlungen iiber und endet mit dem
Wienerwald im Westen.

D
)|

Abbildung 42: Raumliche Verortung von Brennpunkt 2 in der Stadt Wien

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: www.wien.qgv.at/stadtplan

Die Linzer Stralle nimmt ihren Anfang an der Gabelung Mariahilfer Stra-
Be/Zollernsperggasse/Anschiitzgasse im 15. Wiener Gemeindebezirk, ver-
lauft stadtauswarts etwas abgesetzt entlang der Stidgrenze des 14. Bezirks in
Ost-West-Ausrichtung und fungiert als wichtige Einzugsstral3e. Die Rosen-
talgasse beginnt am Kreuzungspunkt zur Linzer Stralde und verlauft weiter
nach Norden durch Penzing. Ebenso startet die Rettichgasse bei der Linzer
Stralde, wobei der Anfang des Knotenpunktarms mit einem fiir den MIV ge-
sperrten Offentlichen Platz ausgestaltet ist, und verlauft weiter nach Stiden
durch Penzing. Entlang des Streckenabschnitts des zweiten Brennpunkts ist
die Bebauung dicht, abseits dieser Einzugsstralde nimmt sie ab. Der Stre-
ckenabschnitt ist mit einer Haltestelle direkt an den OV angebunden. Die
Stralenbahnlinie 49 fahrt von Hiitteldorf stadteinwarts bis zum Dr.-Karl-
Renner-Ring, und die Buslinie 47B verkehrt zwischen Hiitteldorf und dem
Hiittelberg. Eine weitere Haltestelle dieser Buslinie liegt nordlich des Kreu-
zungsbereichs in der Rosentalgasse. Zudem ist in 550 m Entfernung die Sta-
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tion Hiutteldorf, die sowohl von U-Bahn und S-Bahnen als auch von Nah-
und Fernverkehrsziigen bedient wird.

Wie in Abb. 43 erkennbar, ist bei diesem Stral3enabschnitt des Brennpunkts
2 die Linzer Stralde der Rosentalgasse als auch der Rettichgasse libergeord-
net. Der Verkehrsstrom der Linzer Strafle verlauft nach Westen stadtaus-
warts einspurig, wobei kurz vor dem Kreuzungsbereich zur Rosentalgasse
ein Rechts-Abbiegefahrstreifen auf die Rosentalgasse nach Norden baulich
hinzukommt. Die Strallenbahn teilt sich mit dem restlichen Verkehr eine
Spur, was auch im Haltestellenbereich zutrifft. Nach Osten stadteinwarts ist
die Linzer StraRe zweispurig, wobei die linke Spur in erster Linie dem OV,
Stralenbahn und Bus, vorbehalten ist. Kurz vor dem Kreuzungsbereich zur
Rosentalgasse wird diese Spur auch als Links-Abbiegefahrstreifen in die Ro-
sentalgasse fiir den restlichen Verkehr getffnet. Der nach Siiden verlaufen-
de Knotenpunktarm bei der Kreuzung Linzer Stral3e/Rosentalgasse gehort
ebenfalls noch zur Linzer Strafde. Er ist in beide Richtungen einspurig fiir
den Verkehrsstrom geregelt und endet nach wenigen Metern als Sackgasse.
Dieser Teil der Linzer Stral3e besitzt nur westseitig einen Gehsteig, da der
ostseitige Gehsteig kurz nach dem Kreuzungsbereich endet, an den Park-
platze entlang der Hausmauer anschlieRen. Im gesamten Bereich der Linzer
StralBe gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h. Die Rosental-
gasse, der nordliche Knotenpunktarm der Kreuzung, ist mit einer 30-km/h-
Zone begrenzt. Sie ist ebenfalls in beide Richtungen einspurig fiir den Ver-
kehrsstrom geregelt, wobei kurz vor dem Kreuzungsbereich ein
Links-Abbiegefahrstreifen hinzukommt. Die Buslinie verkehrt bei diesem
Strallenabschnitt auf der Linzer Straf3e von Osten auf die Rosentalgasse nach
Norden und in entgegengesetzte Richtung. Die Kreuzung Linzer Stral3e/Ro-
sentalgasse ist mittels LSA fiir alle Verkehrsteilnehmer geregelt und besitzt
zusatzlich noch Schutzwege fiir die Ful3ganger. Wie bereits erwahnt, ist der
Anfang der Rettichgasse als offentlicher Platz ausgestaltet, der ausschlief3lich
vom NMIV benutzt werden darf und direkt an den Gehsteig der Linzer Stra-
Be anschlieRt. Auf Hohe der Rettichgasse liegen die Haltestellen des OV,
wobei die Haltestelle stadteinwarts auf einer baulich getrennten Haltestel-
leninsel errichtet ist, die mit einem Absperrgitter an der Haltestellenrticksei-
te gesichert ist. Am Ostlichen Ende der Haltestellen ist ein Schutzweg fiir
Fullganger, um die Haltestelleninsel von allen Seiten fiir die Fuldganger er-
reichbar zu machen. Am westlichsten Teil des Strallenabschnitts befindet
sich im Stiden eine Aus- und Einfahrt zu einem Parkplatz vor einem Einzel-
handel und am ostlichsten Teil ist im Norden eine Aus- und Einfahrt zu ei-
ner Parkgarage gelegen mit direkt anschlieBenden Parkpldatzen entlang des
Gehsteigs. Alle weiteren eingezeichneten Parkpldtze, beidseitig entlang der
Linzer Stral3e, sind Kurzparkzonen. Entlang der Gehsteige der Rosentalgasse
sind ebenfalls an beiden Seiten, abgesehen vom Haltestellenbereich des Bus-
ses, Parkplatze ausgewiesen. Die Erdgeschosszone des gesamten Straldenab-
schnittes ist geprdgt durch Einzelhandel, Dienstleister und Wohnbau. Zu-
satzlich sind ein Gastronomiebetrieb, ein Leerstand und eine Parkgarage
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vorzufinden.

Abbildung 43: Aktuelle Bestandsaufnahme der Umgebung von Brennpunkt 2

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: basemap.at
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4.2.2 Verkehrsunfallstatistik

Aus den Berichtsjahren 2012 bis 2016 ergeben sich fiir den zweiten Brenn-
punkt beim Unfalltyp FuRgangerunfall mit Fuligangern ab 65 Jahren mit
Personenschaden auf diesem Streckenabschnitt sechs Unfaille. Die von der
Exekutive angegebenen Unfalldaten lassen bei der Analyse von Unfall 4
leichte Unklarheiten entstehen. Der betroffene Ful3ganger ist in diesem Fall
nicht als HUV ausgewiesen, jedoch wird als Unfallursache ,Fehlverhalten
von FulRganger” aufgefiihrt.

Von den sechs Unfallen hat sich einer im Berichtsjahr 2013 ereignet, drei im
Berichtsjahr 2015 und zwei im Berichtsjahr 2016. Werden die Jahreszeiten
genauer betrachtet, zeigt sich, dass sich im Friihling, Herbst und Winter je-
weils zwei Unfdlle ereignet haben, dafiir keiner im Sommer. Fiinf der sechs
Unfalle haben sich unter der Woche zugetragen und nur ein Unfall am Wo-
chenende, davon drei vormittags, was sich tendenziell ebenso in Abb. 31
und Abb. 33 bei der Analyse der Unfallstatistiken zeigt, und jeweils einer zur
Mittagszeit, nachmittags und am Abend. Die zusatzlichen Beteiligten an den
Unfallgeschehen sind fiinf Pkw, wie in Tab. 17 als hdufigster Kollisionsgeg-
ner identifiziert, und ein sonstiger Verkehrsteilnehmer. Als Unfalltyp sind
drei beim Linksabbiegen im Kreuzungsbereich und drei beim Geradeausfah-
ren am Streckenabschnitt erfolgt. Bei den Linksabbiegerunfillen haben sich
zwei mit FuRgangern gegen die Anndaherungsrichtung und einer in gleicher
Anndherungsrichtung ereignet, beim Geradeausfahren sind zwei Ful3ganger
von links und einer von rechts auf die Fahrbahn getreten. Mit Ausnahme
des Linksabbiegerunfalls in gleicher Annaherungsrichtung sind alle weite-
ren fiinf Unfédlle vom Unfalltyp unter den Top 5 zu finden (siehe Tab. 18).
Als Unfallursache ist zweimal ,Vorrangverletzung, Rotlichtmissachtung®,
dreimal ,Unachtsamkeit/Ablenkung” und einmal ,Fehlverhalten von Ful3-
ganger” aufgenommen worden. Dies gleicht den drei haufigsten Unfallur-
sachen von Fulgdangern ab 65 Jahren als nicht HUV, ersichtlich in Tab. 16.
Die Kennzeichnungen der sechs Unfalle zeigen, dass im Kreuzungsbereich
und am Streckenabschnitt jeweils drei Unfalle verzeichnet wurden, davon
insgesamt vier auf einem Schutzweg. Es hat sich dreimal um eine nasse und
dreimal um eine trockene Fahrbahn gehandelt. In zwei Fallen mit nasser
Fahrbahn hat es zusatzlich geregnet (Niesel), bei den anderen vier Unfédllen
ist kein Niederschlag oder Wind aufgetreten. Fiinf dieser Unfalle haben sich
bei Tageslicht und einer bei kiinstlicher Beleuchtung zugetragen. Alle sechs
betroffenen Fuliganger sind nicht als HUV erfasst worden, drei davon sind
weiblich und drei mannlich. Zwei der mannlichen Fulganger wurden beim
Unfall schwer verletzt, die tibrigen vier Personen kamen mit leichten Verlet-
zungen davon. Eines der verungliickten Unfallopfer gehorte der Altersgrup-
pe 70 bis 74 Jahre an, drei den 75- bis 79-Jahrigen und zwei waren 85 Jahre
oder alter. Die detaillierten Angaben zu den sechs Unfdllen sind als Auszug
in Tab. 24 aufgelistet.
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Mit Hilfe dieser Eckdaten wurden die Unfallhergange rekonstruiert und eine
ungefahre Lage der Verkehrsunfadlle mit zugehorigen Bewegungsrichtungen
des Unfalltyps bei Brennpunkt 2 im Kreuzungsbereich (siehe Abb. 44) und
auf dem Streckenabschnitt in Abb. 45 verortet. Unfall 1, 2 und 4 haben sich
im Kreuzungsbereich und Unfall 3, 5 und 6 am Streckenabschnitt ereig-
net. Zur Erganzung folgt eine Kurzbeschreibung der Unfallhergange. Die
Blickrichtungen A, B und C in Abb. 44 und D und E in Abb. 45 wurden
bei einem Ortsaugenschein fotografisch festgehalten und sind in Abb. 46,
Abb. 47, Abb. 48, Abb. 49, Abb. 50 und Abb. 51 ersichtlich.

Abbildung 44: Ungefahre Verortung der Verkehrsunfalle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des

Unfalltyps im Kreuzungsbereich bei Brennpunkt 2 (2012-2016)
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 07.06.2018, Kartengrundlage: basemap.at, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Abbildung 45: Ungefahre Verortung der Verkehrsunfélle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des

Unfalltyps im Streckenbereich bei Brennpunkt 2 (2012-2016)
Quelle: UDM-Abfrage des KFV vom 07.06.2018, Kartengrundlage: basemap.at, Datengrundlage: Statistik Austria, eigene Darstellung
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Unfall 1: An einem Dienstagvormittag ist ein Pkw bei keinem Niederschlag
oder Wind auf trockener Fahrbahn von Stiden aus der Linzer Strafde (Sack-
gassenarm) nach Westen auf die Linzer Stralde links abgebogen. Ein weibli-
cher FulRganger (79 Jahre) hat gegen diese Annaherungsrichtung die Linzer
Stral3e auf dem Schutzweg betreten und ist durch die Vorrangverletzung des
Pkw-Lenkers auf dem Schutzweg erfasst und leicht verletzt worden.

Unfall 2: An einem Dienstagabend ist ein Pkw bei Regen (Niesel) und
nasser Fahrbahn von Osten aus der Linzer Stralle nach Siiden auf die Lin-
zer Stralle (Sackgassenarm) links abgebogen. Ein weiblicher Fuliganger
(70 Jahre) hat in gleicher Annaherungsrichtung die Linzer Stral3e (Sackgas-
senarm) auf dem Schutzweg betreten und ist durch Unachtsamkeit/Ablen-
kung des Pkw-Lenkers auf dem Schutzweg erfasst und leicht verletzt wor-
den.

Unfall 3: An einem Donnerstagnachmittag ist ein Pkw bei keinem Nieder-
schlag oder Wind auf trockener Fahrbahn von Osten nach Westen auf der
Linzer Stralle geradeaus gefahren. Ein mannlicher Ful3ganger (79 Jahre)
hat die Fahrbahn der Linzer Stral3e auf dem Schutzweg von der Verkehrsin-
sel aus von links betreten und ist durch die Unachtsamkeit/Ablenkung des
Pkw-Lenkers auf dem Schutzweg erfasst und leicht verletzt worden.

Unfall 4: An einem Mittwochvormittag ist ein Pkw bei Regen (Niesel) und
nasser Fahrbahn von Norden aus der Rosentalgassse nach Osten auf die Lin-
zer Straf3e links abgebogen. Ein weiblicher Fuliganger (76 Jahre) hat gegen
diese Annaherungsrichtung die Linzer Stralde auf dem Schutzweg betreten
und ist wegen eigenen Fehlverhaltens vom Pkw auf dem Schutzweg erfasst
und leicht verletzt worden.

Unfall 5: An einem Samstagvormittag ist ein Pkw bei keinem Niederschlag
oder Wind auf trockener Fahrbahn von Westen nach Osten auf der Linzer
Stralle geradeaus gefahren. Ein mannlicher Fuliganger (91 Jahre) hat die
Fahrbahn der Linzer Strae von der Verkehrsinsel aus von links betreten
und ist durch die Vorrangverletzung des Pkw-Lenkers vom Pkw erfasst und
schwer verletzt worden.

Unfall 6: An einem Montagmittag ist ein sonstiger Verkehrsteilnehmer bei
keinem Niederschlag oder Wind auf nasser Fahrbahn von Westen nach Os-
ten auf der Linzer Strafle geradeaus gefahren. Ein mannlicher Fulganger
(86 Jahre) hat die Fahrbahn der Linzer Strale von rechts betreten und ist
aufgrund der Unachtsamkeit/Ablenkung des sonstigen Verkehrsteilnehmers
von dessen Fahrzeug erfasst und schwer verletzt worden.
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Abbildung 46: Blickrichtung A am Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

Abbildung 47: Blickrichtung B am Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

Abbildung 48: Blickrichtung Cam Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

Abbildung 49: Blickrichtung D am Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme
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Abbildung 50: Blickrichtung E am Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

Abbildung 51: Blickrichtung F am Brennpunkt 2 Quelle: Ortsaugenschein am 22.10.2018, eigene Aufnahme

4.2.3 Altersspezifische Befragung vor Ort

Analog zum Brennpunkt 1 wurden auch am zweiten Brennpunkt Umfra-
gen mittels teilstandardisierten und anonymen Fragebogen, siche Anhang
E, mit 30 FuRgangern ab 65 Jahren durchgefiihrt. Der Zeitraum der Befra-
gungen hat sich tagsiiber von Donnerstag, den 08.11.2018, bis Samstag, den
10.11.2018 erstreckt. Auch hier sind unter Riicksichtnahme auf Frage und
Thematik alle gegebenen Antworten gefiltert, sinngemafl den drei Uberbe-
griffen ,Stralenraum”, ,Verkehrsplanung” und ,Verkehrsteilnehmer” zu-
geordnet und in Kategorien zusammengefasst worden. Die Haufigkeit der
Nennung ist in nachstehenden Klammern angefiihrt.

Bei diesen 30 Befragten ab 65 Jahren handelt es sich um 19 Frauen und
11 Méanner, von denen 11 in die Altersgruppe von 65 bis 74 Jahren fallen,
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vier Personen gehoren den 75- bis 84-Jahrigen an, und 15 waren 85 Jahre
oder alter. Alle Personen gehen selbst bei Schlechtwetter zu Ful3, wovon im
Monat 14 taglich und 16 haufig, mehr als 20 Tage im Monat, zu Ful3 unter-
wegs sind. Zwei Drittel der Ful3ganger, 20 Personen, bewegen sich auch bei
Dunkelheit durch die Stadt Wien, zehn nur bei Tageslicht. Die Haufigkeit
der Benutzung des Streckenabschnitts variiert unter den Interviewpartnern.
14 Personen begehen diesen Brennpunkt tdglich, acht haufig (mehr als 20
Tage im Monat), fiinf oft (10 bis 20 Tage im Monat), eine nur manchmal
(ftinf bis zehn Tage im Monat) und zwei lediglich selten (weniger als finf
Tage im Monat). Beztiglich des Sicherheitsempfindens an diesem Strecken-
abschnitt fiihlen sich 18 Befragte sehr sicher, zwei sicher, neun neutral und
ein Fullganger unsicher.

Strallenraum:

Zum Thema Strallenraum, siehe Tab. 25, gab es zwei Wortmeldungen. Eine
Person wies auf den Mangel des schmalen Gehsteigs an der Nordseite des
West-Knotenpunktarms hin. Als Verbesserungsvorschlag wurde die Ver-
schmalerung der Fahrbahn fiir eine Verbreiterung des Gehsteigs angegeben.
Eine weitere Aussage ist der einspurigen stadtauswarts fliihrenden gemein-
samen Fahrbahn aller Verkehrsteilnehmer im Haltestellenbereich des OV
gewidmet. Hier liegt der Mangel in den langen Wartezeiten fiir den MIV
bei Nutzung der Haltestelle durch den OV. Im Bewusstsein der unrealisti-
schen Durchfiihrbarkeit des gegebenen Losungsansatzes wurde ein Abriss
der Hauser zur Strallenverbreiterung genannt.

Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

schmaler Gehsteig an der Nordseite des West-Kno-  Fahrbahn verschmalern, um Gehsteig zu verbreitern

Gehsteig tenpunktarms (1) M

lange Wartezeiten des MIV auf Linzer StraBe Hauser abreilen, um die StralSe zu verbreitern

LTl stadtauswarts vor Haltestellenbereich (1) (Illusion) (1)

Tabelle 25: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zum StraBBenraum bei Brennpunkt 2
Quelle: Umfrage mittels Fragebogen im Zeitraum vom 08.11.2018 bis 10.11.2018, eigene Darstellung

Verkehrsplanung:

Wie schon bei Brennpunkt 1 ist auch hier in Sachen ,Verkehrsplanung”,
siehe Tab. 26, die Fahrgeschwindigkeit den Befragten negativ aufgefallen.
Insgesamt drei Interviewpartner empfinden die Fahrgeschwindigkeit des
MIV als zu schnell und wiirden diese mittels Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h entlang der Linzer Stral3e reduzieren. Ein Befragter bemangelt
die langen Wartezeiten auf Griinphasen fiir die FufSganger an der LSA im
Kreuzungsbereich. Zur Verbesserung der Situation waren kiirzere Intervalle
der Griinphasen des MIV erwiinscht.
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Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

Fahrqeschwm- MIV zu schnell unterwegs (3) iiberall 30 km/h (3)
digkeit
LSA lange Wartezeiten auf Griinphase firFuBganger im kiirzere Intervalle der Griinphasen fiir MIV (1)

Kreuzungsbereich (1)

Tabelle 26: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zur Verkehrsplanung bei Brennpunkt 2
Quelle: Umfrage mittels Fragebogen im Zeitraum vom 08.11.2018 bis 10.11.2018, eigene Darstellung

Verkehrsteilnehmer:

Bei Brennpunkt 2 wurden von vier Personen Beobachtungen zum Verhal-
ten der MIV-Lenker gemacht (siehe Tab. 27). Zwei Interviewpartnern sind
Missachtungen der Verkehrsregeln durch die MIV-Lenker aufgefallen, die
sie durch die Exekutive vermehrt kontrollieren lassen wiirden. Zwei weitere
FulRganger haben ein aggressives Verhalten von MIV-Lenkern beim Abbie-
gen im Kreuzungsbereich gegentiiber Fuligaingern am Schutzweg beman-
gelt. Um dies zu verhindern, wurden zwei Verbesserungsvorschlage angege-
ben, einerseits eine eigene LSA-Phase speziell fiir den Abbiegeverkehr des
MIV und andererseits die Forderung eines starkeren Bewusstseins fiir mehr
Achtsamkeit und Riicksichtnahme.

Beobachtung/Mangel Verbesserungsvorschlag

MIV-Lenker missachtet Verkehrsregeln (2) Kontrollen durch Exekutive (2)
MIV aggressives Verhalten der MIV-Lenker beim Abbie- - eigene LSA-Phase speziell fiir Abbieger (1)
gen an der Kreuzung gegeniiber FuBgangernam - Bewusstsein fiir mehr Achtsamkeit und Riicksicht-
Schutzweg (2) nahme schaffen (1)

Tabelle 27: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien

zum Verkehrsteilnehmer bei Brennpunkt 2
Quelle: Umfrage mittels Fragebogen im Zeitraum vom 08.11.2018 bis 10.11.2018, eigene Darstellung

4.2.4 |dentifikation von Mangeln und Optimierungsmaoglichkeiten

Beim zweiten Brennpunkt lassen sich aufgrund der aktuellen Bestandsauf-
nahme der Umgebung, der Analyse der Verkehrsunfallstatistik und der al-
tersspezifischen Befragung folgende Mangel und zugehorige Optimierungs-
moglichkeiten der Verkehrssicherheit fiir Fuliganger ab 65 Jahren ableiten:

e Eine Einfiilhrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h auf der
Linzer Stralle entlang des Streckenabschnittes von Brennpunkt 2 ware ein
Losungsansatz zur Steigerung der Verkehrssicherheit fiir Fulganger ab
65 Jahren, da sich an diesem Brennpunkt alle und in Wien gesamt die meis-
ten Verkehrsunfalle bei einem Tempolimit von 50 km/h ereignet haben, sie-
he Tab. 24 und Abb. 28. Diese Empfehlung bezieht sich insbesondere auf
die Unfalle 3, 5 und 6, die beim Geradeausfahren eines Pkws bzw. sonstigen
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Verkehrsteilnehmers stattgefunden haben und schwere Verletzungen bei
zwei von drei verungliickten Fu3gangern zur Folge hatten.

e Aufgrund der langen Wartezeiten auf eine Griinphase der LSA fiir den Ful3-
gangerverkehr im Kreuzungsbereich ist eine Verminderung der Wartezeiten
durch kiirzere Intervalle der LSA-Griinphasen fiir den MIV eine maogliche
Losung zur Entlastung alterer FulRganger von korperlichen Anstrengungen.

e Samtliche analysierten Unfdlle im Kreuzungsbereich der Linzer Stral’e/Ro-
sentalgasse ereigneten sich beim Linksabbiegen eines Pkws, wovon zwei
von insgesamt drei Unfdllen zum dritthdaufigsten Unfalltyp zdhlen (siehe
Tab. 18). Daher ist eine getrennte LSA-Freigabe fiir die Pkw-Linksabbieger
zu empfehlen und kann zur Steigerung der Verkehrssicherheit dienen.

e Laut Befragungsergebnis ist das mangelhafte Verhalten der MIV-Lenker ver-
besserungswiirdig. Verstarkte Kontrollen durch die Exekutive und Ande-
rungen in der Verkehrsregelung im Kreuzungsbereich konnten zur Vermin-
derung des Fehlverhaltens der MIV-Lenker beitragen. Auch der Ansatz zur
Starkung des Bewusstseins fiir mehr Achtsamkeit und Riicksichtnahme im
Stralenverkehr kann fiir ein sicheres und regelkonformes Verkehrsverhal-
ten zweckdienlich sein.

4.3 Resiimee zu den Brennpunktanalysen in Wien

Die zwei analysierten Brennpunkte zeigen nach naherer Betrachtung, trotz
ihrer unterschiedlichen Raumstruktur und Verortung, Gemeinsamkeiten.
Der erste Brennpunkt ist eine Kreuzung mit Vorrangregelung und zwei
Schutzwegen. Beim zweiten Brennpunkt handelt es sich um einen Stre-
ckenabschnitt, der im Kreuzungsbereich mit vier Schutzwegen und LSA ge-
regelt ist und am Streckenabschnitt einen Schutzweg zu einer Verkehrsinsel
besitzt. Beide Brennpunkte liegen an wichtigen Einzugsstrallen mit Dienst-
leistern und Gastronomie in der Erdgeschosszone der jeweiligen Bezirke im
Ubergangsbereich von dichter zu lockerer Bebauung. Zudem werden beide
Brennpunkte vom OV, Bus und StrafRenbahn, befahren und sind durch wei-
tere Anbindungen in ndherer Umgebung gut an das offentliche Verkehrs-
netz angeschlossen.

e Beide Brennpunkte weisen im Verhaltnis zu anderen Unfallorten in Wien
hohe Unfallzahlen mit Fuligangern ab 65 Jahren im Zeitraum von 2012 bis
2016 auf, wobei bei Brennpunkt 2 bei sechs Unfédllen mit je einem Verun-
gliickten einer mehr zu Schaden gekommen ist als bei Brennpunkt 1 mit
fiinf Verungliickten bei vier Unfallen.

e Alle Unfallgeschehen aufRer Unfall 5 bei Brennpunkt 2 haben sich unter der
Woche zugetragen, einhergehend mit der Unfallstatistik, siche Abb. 31.
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Sieben der insgesamt zehn Unfalle ereigneten sich mit einem Pkw als Kolli-
sionsgegner, entsprechend Tab. 17, die den Pkw zu rund 70 % als haufigsten
Kollisionsgegner mit verungliickten Ful3gangern ab 65 Jahren aufzeigt.

Von den zehn Unfallgeschehen zahlen acht zu den Top-5-Unfalltypen, wie
in Tab. 18 dargestellt.

Alle Unfalle der Kreuzungsbereiche beider Brennpunkte haben ausschliel3-
lich beim Abbiegen eines Pkws mit einem Ful3ganger stattgefunden.

Zudem uberwiegen bei insgesamt acht Unfallen die Unfallursachen ,Vor-
rangverletzung, Rotlichtmissachtung” und ,Unachtsamkeit/Ablenkung®,
die haufigsten Unfallursachen bei Fuligangern als nicht HUV, siehe Tab. 16.

Alle 11 verungliickten FuRganger beider Brennpunkte sind nicht HUV.

Acht der 11 verungliickten Fulganger sind weiblich, ibereinstimmend mit
Abb. 19.

Die Ergebnisse der altersspezifischen Befragungen zu den beiden raumlich
unterschiedlichen Brennpunkten zeigen eine Gemeinsamkeit im Hinblick
auf ihre Mangel und Optimierungsmoglichkeiten. Aus den Antworten der
Befragten lasst sich Handlungsbedarf beziiglich des mangelhaften Verhal-
tens der MIV-Lenker ableiten. Verstarkte Kontrollen durch die Exekutive
und ein erhohtes Strafmald waren Erfolg versprechend. Als MafRnahmen
sollten zudem Handlungen gesetzt werden, um das Bewusstsein fiir mehr
Achtsamkeit und Riicksichtnahme auf andere Verkehrsteilnehmer, insbe-
sondere altere Fullganger, im Strallenverkehr zu schaffen. Dies kann zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen.

Anhand der beiden Brennpunktanalysen konnten sowohl einige wesentli-
che Auswertungsergebnisse des dritten Kapitels bestdatigt werden als auch
erste Optimierungsmoglichkeiten von Mangeln im urbanen Raum festge-
stellt werden. Diese Erkenntnisse dienen als Basis fiir anschlie3ende Analy-
sen und Bearbeitungen.
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IDENTIFIKATION VON
KONFLIKTBEREICHEN FUR
FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE
AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM

Die aus den Kapiteln 2, 3 und 4 gewonnenen Erkenntnisse werden in die-
sem Abschnitt herangezogen, um verantwortliche Faktoren fiir ein Unfall-
geschehen und die daraus resultierenden Konfliktbereiche fiir Fullganger
der Altersgruppe ab 65 Jahren im urbanen Raum zu identifizieren.

Bei FuRgangerunfdllen ohne Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer lasst
sich das Unfallgeschehen durch bestimmte Faktoren erklaren. Hierzu zdahlen
die altersbedingten Veranderungen der Fuligdanger ab 65 Jahren, die bereits
in Kapitel 2 Tab. 4 im Detail aufgelistet wurden, die Missstande bei Ver-
kehrsflachen/-netzen und externe Einflussfaktoren. Bei Fuligangerunfallen
mit Beteiligung von mindestens einem Transportmittel bzw. einem anderen
Verkehrsteilnehmer ist gegebenenfalls der Faktor ,Fehlverhalten anderer
Verkehrsteilnehmer” hinzuzufiigen. Diese vier verantwortlichen Faktoren
bergen Konfliktpotenzial und konnen einzeln oder im komplexen Zusam-
menspiel zu einem Unfallgeschehen mit FuRgangern ab 65 Jahren beitragen
bzw. daran beteiligt sein.

In der Forschung nach den Ursachen fiir einen Ful3gangerunfall werden
meist nur jene Bereiche der Verkehrsflachen untersucht, auf denen es zu
einem direkten Zusammentreffen mit einem weiteren Verkehrsteilnehmer
kommen kann. Verkehrsflachen, auf denen ausschliel3lich Ful3ganger unter-
wegs sind, werden bei der Planung meist nur in Bezug zu verkehrsrelevan-
ten Aspekten wie Verkehrsfluss und Hindernissen genauer analysiert. Der
tatsachliche Zustand von Gehsteigen und Gehwegen, unter sich andernden
Rahmenbedingungen wie Klima und Witterungsverhaltnisse, wird nach sei-
nen technischen, sicherheitstechnischen und Komfortaspekten meist nicht
bewertet.” Diese sich andernden Rahmenbedingungen werden hier als ex-
terne Einflussfaktoren verstanden, die von der betroffenen Person nicht ver-
andert werden konnen.

59 Furian, Kiihnelt-Leddihn, Bauer (2011), S. 46
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Aufgrund der genannten Tatsachen und der tendenziell relativ hohen Zahl
von Verkehrsunfdllen von FulRgangern ab 65 Jahren, an denen meist kein
anderer Verkehrsteilnehmer beteiligt gewesen ist, siche Tab. 7 und Abb. 26,
werden in dieser Arbeit diese Verkehrsflachen, auf denen ausschlief3lich
FulRganger unterwegs sind, und die externen Einflussfaktoren zur Identifi-
kation von Konfliktbereichen genauer untersucht.

Aus den vom Verkehrssystem oft nicht erfiillten Anforderungen konnen sich
Beeintrachtigungen in der Mobilitdt von Fuligangern ab 65 Jahren ergeben.
Sowohl die ,Hardware”, wie Ausbildung der Gehflache und Querungshil-
fen, als auch die ,Software“, wie Ruicksichtnahme und Achtsamkeit, sind fir
die zu Ful’ gehenden Senioren von grolRer Bedeutung, damit sie sich ohne
Einschrankungen und Angst im urbanen Raum fortbewegen konnen.® Das
hier bestehende Konfliktpotenzial wird ebenfalls bei der Ermittlung von
Konfliktbereichen berticksichtigt.

Im Folgenden werden, unter Bertlicksichtigung der verantwortlichen Fak-
toren und deren Konfliktpotenzial, Konfliktbereiche bei einem Unfallge-
schehen mit Fuligangern der Altersgruppe ab 65 Jahren identifiziert. Un-
ter Bezugnahme auf die altersbedingten Veranderungen bei Ful3gangern ab
65 Jahren werden deren Daten miteinander verschnitten, mogliche Aus-
wirkungen auf diese Personengruppe abgeleitet und in Tabellenform dar-
gestellt. Die Ergebnisse werden thematisch in Konfliktbereiche der Ver-
kehrsflachen/-netze, Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer
und Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren gegliedert.

Konfliktbereiche der Verkehrsfliachen/-netze
Die nachstehende Tab. 28 beinhaltet die Konfliktbereiche von Verkehrsfla-
chen/-netzen mit moglichen Auswirkungen auf FuRganger ab 65 Jahren.

Konflikthereiche der Verkehrsflachen/-netze Magliche Auswirkungen
fiir FuBganger ab 65 Jahren auf FuBganger ab 65 Jahren
- fehlender/zu schmaler Gehbereich - gezwungene Nutzung von nicht abgegrenzten
- hohe Gehsteigkante StraBenflachen
- Stufen/Rampe (z. T. ohne Handlauf) - Notwendigkeit von Umwegen
- Bodenoberflache mit Unebenheiten/Spalten - erschwertes Fortbewegen auch mit Gehhilfen
- bewegter Untergrund wie Rolltreppen - korperliche Anstrengung zur Hindernisiiberwindung
- rutschiger Bodenbelag v. a. bei Nasse/Schnee/Eis - Erh6hung der Stolper-/Sturzgefahr
- mangelhafte Betreuung im Winter - Festsitzen von Hilfsmitteln/Gehhilfen bei Spalten
- Verunreinigung der Bodenoberflachen - Erhdhung der Ausrutschgefahr
- tempordre/permanente Engstellen und Hindernisse - Erhdhung der Verletzungsgefahr
- unzureichende Sicherung von Bau-/Gefahrenstellen - Erh6hung der Kollisionsgefahr
- fiir andere Verkehrsteilnehmer gedffnete FuBgéngerzonen - gesteigertes Stresspotenzial
- unzureichende Beleuchtung - gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial

Tabelle 28: Konfliktbereiche der Verkehrsflachen/-netze und magliche Auswirkungen auf FuBganger ab 65 Jahren

Quelle: eigene Zusammenstellung

60 Ausserer, Fiiss|, Risser (2014), 5. 35
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Konfliktbereiche der Verkehrsflachen/-netze Magliche Auswirkungen
fiir FuBganger ab 65 Jahren auf FuBganger ab 65 Jahren
- mangelhafte Bodenmarkierungen - Verwechselungsgefahr der nebeneinanderliegenden
- komplexe, uniibersichtliche Querungen und Knotenpunkte Geh- und Radwege
- eingeschrankte Sichtverhaltnisse - Erhdhung der Orientierungslosigkeit
- gemischter Geh- und Radweg - Erhdhung der Verletzungsgefahr
- Shared Space/Begegnungszone - Erhdhung der Kollisionsgefahr

- gesteigertes Stresspotenzial
- gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial

Konfliktbereich StraBenverkehrsflache

- fehlende Querungsmaglichkeiten - Notwendigkeit von Umwegen

- fehlende Schutzwegsicherung bei Gefahrenstellen - Notwendigkeit von ungesichertem Queren

- fehlende Mittelinsel auf breiten StraBen - Notwendigkeit von schnellem Queren

- Schutzweg ohne FuBgénger-LSA - Erh6hung der karperlichen Anstrengung

- kurze Querzeiten und lange Wartezeiten bei FuBgénger-LSA - Erhdhung der Stolper-/Sturzgefahr

- fehlende akustische/taktile Hilfssignale - Erh6hung der Verletzungsgefahr

- keine getrennte Signalisierung fiir FuBganger und Abbieger - Erhdhung der Kollisionsgefahr

- komplexe, uniibersichtliche Querungen und Knotenpunkte - Erhdhung der Orientierungslosigkeit

- eingeschrankte Sichtverhaltnisse - gesteigertes Stresspotenzial

- Shared Space/Begegnungszone/Wohnstrafe - gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial

- hohe Geschwindigkeiten des MIV

Konfliktbereich offentlicher Verkehr

- weite Zu-/Abgangswege - Erhdhung der kdrperlichen Anstrengung

- weite Distanzen zu barrierefreien Zu-/Abgéngen - Erhdhung der Stolper-/Sturzgefahr

- groBe Zu-/Ausstiegshdhen beim Fahrzeug - Erhdhung der Verletzungsgefahr

- Spurrillen und Betonfugen auf StraBenoberflachen - gesteigertes Stresspotenzial

-Vorrang der StraBenbahn bei Schutzwegen ohne - gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial
FuBgénger-LSA - Erh6hung der Kollisionsgefahr

Tabelle 28: Konfliktbereiche der Verkehrsflachen/-netze und magliche Auswirkungen auf FuBganger ab 65 Jahren

Quelle: eigene Zusammenstellung

Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer

In Tab. 29 werden die durch andere Verkehrsteilnehmer entstehenden Kon-
fliktbereiche mit moglichen Auswirkungen auf Fulganger ab 65 Jahren dar-
gestellt.

Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer Mégliche Auswirkungen
fiir FuBganger ab 65 Jahren auf FuBgénger ab 65 Jahren
- riicksichtsloses Verhalten der FuBganger, insbesondere mit - Erhdhung der Verletzungsgefahr
Spiel-/Sportgeraten, der Radfahrer, des MIV und OV - Erhdhung der Kollisionsgefahr
- Missachtung der Verkehrsregeln durch den Radverkehr, MIV - gesteigertes Stresspotenzial
und OV - gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial

Tabelle 29: Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer und mdgliche Auswirkungen auf FuBganger ab 65 Jahren

Quelle: eigene Zusammenstellung
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Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren

Auch durch externe Einflussfaktoren entstehen Konfliktbereiche fiir Ful3-
ganger der Altersgruppe ab 65 Jahren. Eine detaillierte Auflistung dieser
Faktoren und der moglichen Auswirkungen auf Fulganger ab 65 Jahren ist
Tab. 30 zu entnehmen.

Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren Mogliche Auswirkungen
fiir FuBganger ab 65 Jahren auf FuBgénger ab 65 Jahren
Konfliktbereich Umwelteinfliisse
- topografische Struktur mit groen Hohenunterschieden - erhdhte korperliche Anstrengung
- extremes Klima - Erhdhung der Stolper-/Sturzgefahr
- ungiinstige Wetterverhéltnisse - Erh6hung der Verletzungsgefahr
- Dammerung/Dunkelheit - Erhdhung der Ausrutschgefahr

- gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial

Konfliktbereich Raumeinfliisse

- mangelhafte Verkehrsinfrastrukturanbindung - erhdhte korperliche Anstrengung
- weite Entfernungen zu Einrichtungen des tdglichen/wdchent- - Erhdhung der Verletzungsgefahr
lichen Bedarfs
- urbane Bereiche mit hohem Personenaufkommen - Erh6hung der Verletzungsgefahr
- Veranstaltungen - gesteigertes Stresspotenzial
- Einsatze - gesteigertes Angst- und Unsicherheitspotenzial
- Uberfalle

Tabelle 30: Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren und mdgliche Auswirkungen auf Fuganger ab 65 Jahren

Quelle: eigene Zusammenstellung
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6

HANDLUNGSANWEISUNGEN FUR
OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER
VERKEHRSSICHERHEIT FUR
FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB
65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS

Basierend auf umfangreichen altersspezifischen Literatur- und Unfalldaten-
analysen sowie Brennpunktanalysen mit zugehorigen Befragungen wurden
im Rahmen dieser Arbeit Konfliktbereiche fiir FulRganger der Altersgruppe
ab 65 Jahren im urbanen Raum Wiens identifiziert. Mit Bezugnahme auf die
erkannten Konfliktbereiche werden, in Anlehnung an den Verkehrsdia-
manten von Risser, die flinf Ebenen Individuum, Fahrzeug, Infrastruktur,
Gesellschaft und Interaktion zwischen Individuen herangezogen.®' Diese
stehen in Wechselwirkung miteinander und konnen im Zusammenspiel
entscheidend zur Verkehrssicherheit beitragen. Von diesen fiinf Ebenen sind
im Zuge dieser Arbeit acht Mallnahmenkategorien abgeleitet worden (siehe

ALl -\

> Bewusstseinshildende MaBnahmen fiir alle Verkehrsteilnehmer
> MaBnahmen zur altersspezifischen Beteiligung am Planungsprozess

Individuum
Interaktion zwischen
Individuen Fahrzeug
(Verkehrsteilnehmer)
Gesellschaft
(Gesetze, Regelungen, Infrastruktur
Medien)
> Rechtliche MaBnahmen, > Verkehrsplanerische MaBnahmen,
Kontrolle und Uberwachung > StraBenbauliche MaBnahmen
> MaBnahmen fiir Unfalldatenbanken > Verkehrsorganisatoriche MaBnahmen

> Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Abbildung 52: Ableitung der acht MaBnahmenkategorien aus den fiinf Ebenen des Verkehrsdiamanten von Risser

Quelle: Risser (2004), S. 5, eigene Darstellung

61 Risser (2004), 5.5
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In der Literatur lassen sich diverse MaBnahmenkataloge fiir eine optimierte
Verkehrssicherheit von Fuligangern ab 65 Jahren finden, jedoch beziehen
sich diese meist nur auf einzelne Teilbereiche der fiinf Ebenen oder sind
unvollstandig. Im folgenden Kapitel wird versucht, umfassende Handlungs-
anweisungen fiir eine Optimierung der Verkehrssicherheit fiir Fulganger
der Altersgruppe ab 65 Jahren im urbanen Raum Wiens zu geben. Die an-
gefiihrten MafBnahmen, in acht Kategorien thematisch gegliedert, beruhen
sowohl auf der getatigten Literaturanalyse als auch auf eigenen Erkenntnis-
sen, die im Zuge dieser Arbeit gewonnen worden sind. Aufgrund von zu vie-
len Beriihrungspunkten zwischen den Konfliktbereichen und Malinahmen
ist eine punktuelle Zuordnung nicht moglich.

e Rechtliche MaRnahmen, Kontrolle und Uberwachung

> Einrichtung einer offiziellen Koordinationsstelle zur Vertretung der Interessen von Senioren in
Osterreich

> gesonderte Betrachtung/Thematisierung der Anforderungen von mobilitatseingeschrankten
Personen ab 65 Jahren im BGStG

> (Weiter-)Entwicklung von Richtlinien und Normen zur barrierefreien Gestaltung der Verkehrsin-
frastruktur unter besonderer Beriicksichtigung der Anforderungen von FuBgéngern ab 65 Jahren
(,Design fiir Alle”)

Rechtliche MaBBnahmen

> erhohtes Strafmal3 bei Missachtung der StVO durch Verkehrsteilnehmer, insbesondere bei
aggressivem Fahrverhalten wie Behinderung bzw. Gefdhrdung von FuBgéngern am Schutzweg,
besonderer Riicksichtslosigkeit gegeniiber anderen StraBenbeniitzern sowie besonders gefahrli-
chen Verhltnissen®

> intensivierte Kontrolle auf Einhaltung von Richtlinien und Normen beim Neu- und Umbau der
FuBgéngerinfrastruktur fiir eine altengerechte, barrierefreie Gestaltung

> vermehrte Uberpriifungen der Bestands-FuBgangerinfrastruktur auf Erfiillung der Richtlinien und
Normen fiir eine altengerechte, barrierefreie Gestaltung

> intensivierte Kontrolle des ruhenden Verkehrs zur Verminderung illegal abgestellter Fahrzeuge,
die ein Ausweichen der FuBganger auf die Fahrbahn erzwingen oder Sicht und Sichtbarkeit bei
FuBgangeriibergangen beeintréchtigen®®

> intensivierte Kontrolle des Fahrverhaltens aller Verkehrsteilnehmer auf Einhaltung der StVO
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> intensivierte Uberwachung von Geschwindigkeitshegrenzungen durch Radarkontrollen, insbeson-
dere in verkehrsheruhigten Zonen, FuBgangerzonen, Tempo 30-Zonen und Wohnstraen®

> vermehrter Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen zur Selbstkontrolle fiir den MIV

62 Brandstatter, Furian, Kaiser etal. (2017), . 88 f.
63 Rytz (2006), 5. 68
64 Bell, Fiissl, Risser etal. (2010), S. 50
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e Verkehrsplanerische Mal3nahmen

e StralRenbauliche MalBlnahmen
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65 Aigner-Breuss, Braun, Schone et al. (2011), S. 65
66 Schwab, Strasser, Mayerthaler (2011), . 28

67 Hechl, Giedenbacher, Rappauer etal. (2015), S. 40
68 Kroj (2002), .42

69 Boltze (2013),5.331

70 Schlag, Beckmann (2013), .31

71 ebd,S.35

72 ebd,S.31

73 Aigner-Breuss, Braun, Schone et al. (2011), S. 65
74 Koch, Teufelsbrucker, Schneider (2013), S. 56

75 Kihhas, Zuckerstatter-Semla, Zuckerstatter et al. (2003), S. 20
76 Berger, Schiitzhofer, Riegler etal. (2017), 5.7

77 Hechl, Giedenbacher, Rappauer etal. (2015), S. 20
78 Bell, Fiissl, Risser etal. (2010), S. 50

79 Hechtner (2010), 5. 12

80 Furian, Kiihnelt-Leddihn, Bauer (2011), . 140
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Rampen/Stufen/ Treppen
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81 Furian, Kihnelt-Leddihn, Bauer (2011), S. 140
82 Aigner-Breuss, Braun, Schone et al. (2011), 5. 65
83 ebd.

84 Furian, Kiihnelt-Leddihn, Bauer (2011), S. 140
85 Ausserer, Fiissl, Risser (2014), S. 36

86 Furian, Kiihnelt-Leddihn, Bauer (2011), S. 140
87 Schwab, Strasser, Mayerthaler (2011), S. 25
88 Strohmeier (2016), S. 56

89 Furian, Kiihnelt-Leddihn, Bauer (2011), S. 140
90 ebd.

91 Ausserer, Fissl, Risser (2014), S.36

92 Bell, Filssl, Risser et al. (2010), S. 50

93 Berger, Schiitzhofer, Riegler etal. (2017), 5.7
94 Ausserer, Fiissl, Risser (2014), S. 36

95 ebd.

9 ebd.

97 ebd.
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Verkehrsnetze

e Verkehrstechnische Mallnahmen

FuBganger-Lichtsignalanlagen (Fuganger-LSA)
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98 Press|, Braun, Kargl (2013), S. 47

99 Aigner-Breuss, Braun, Schone et al. (2011), S. 65
100 ebd, S. 64

107 Press|, Braun, Kargl (2013), 5. 39

102 Berger, Schiitzhofer, Riegler etal. (2017), 5.7

103 Boltze (2013),5.337
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105 Schlag, Beckmann (2013),S. 34

106 Aigner-Breuss, Braun, Schone etal. (2011), S. 65
107 Schlag, Beckmann (2013),S. 34
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109 Schlag, Beckmann (2013),5.33
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e Verkehrsorganisatorische MaBnahmen
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MaBnahmen fiir alle anderen Verkehrsteilnehmer

Aufklarung/Ausbildung

e MalRnahmen zur altersspezifischen Beteiligung am Planungsprozess
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¢ MalRnahmen fiir Unfalldatenbanken

Verkehrs(sicherheits)-
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CONCLUSIO

Die Wiener Bevolkerungszahlen im Bereich der Altersgruppe ab 65 Jahren
werden laut Prognosen der Statistik Austria fortwdhrend ansteigen.'®® Daher
wird auch die Anzahl der zu Ful$ gehenden Personen der Generation 65 plus
im urbanen Raum mit hoher Wahrscheinlichkeit zunehmen. Aus diesem
Grund ist es wichtig, zukiinftig fiir eine moglichst hohe Verkehrssicherheit
der Ful3ganger ab 65 Jahren zu sorgen.

Im Zuge von Literaturrecherchen und -analysen fiir diese Arbeit wurde
umfangreiches Basiswissen in Bezug auf die Mobilitat von FuRgangern der
Altersgruppe ab 65 Jahren erarbeitet. Eine nur geringe Anzahl aktueller
Statistiken fiir FuRganger der Altersgruppe ab 65 Jahren in Wien sowie un-
terschiedliche Altersgruppierungen innerhalb dieser Personengruppe stell-
ten fiir diese Ausarbeitung eine Herausforderung dar. Mobilitat konnte als
wesentliches Grundbediirfnis identifiziert werden. Das Mobilitatsverhalten
von Senioren wird jedoch durch unterschiedliche Faktoren wie lebensver-
andernde Umstande, physische und kognitive Veranderungen sowie raum-
liche Gegebenheiten beeinflusst. Etwaige Beeintrachtigungen des Gesund-
heitszustandes konnen zu Mobilitatseinschrankungen fiihren, die mittels
diverser Strategien gegebenenfalls kompensiert werden konnen. Anhand
ihres Mobilitatsverhaltens lassen sich Personen ab 65 Jahren in drei Mo-
bilitatstypen einteilen. Gemal dem ,Design fiir Alle” und seiner inkludie-
renden Philosophie sollte auf die Anforderungen der Senioren Riicksicht
genommen werden, um ihnen eine selbststaindige Mobilitat zu ermoglichen.
Im urbanen Raum Wiens wurden Analysen und statistische Auswertun-
gen der Unfalldaten von Fullgangern der Altersgruppe ab 65 Jahren aus
zwei unterschiedlichen Datenbanksystemen, dem Unfalldatenmanage-
ment (UDM) fiir die Jahre 2012 bis 2016 und der Injury Database (IDB)
Austria mit Hochrechnungen fiir das Jahr 2017, durchgefihrt. Die Statis-
tiken des UDM und der IDB lassen sich jedoch nicht direkt miteinander
vergleichen. Fiir diese Arbeit sind die Daten der IDB besonders relevant,
da hier die Alleinunfalle von FuRgangern verzeichnet sind. Aufgrund von
Umifragen in Krankenhausern handelt es sich hierbei aber nicht um abso-
lute Zahlen, sondern um Hochrechnungen, aus denen lediglich Tendenzen
abgeleitet werden konnen. Mittels Differenzierung nach Alter, Geschlecht,
Verletzungsgrad, Tempolimit, Raumstruktur, Produkt, Monat, Wochentag,
Tageszeit sowie Verschuldung wurde eine erhohte Unfallgefahrdung fiir die
Fullganger der Altersgruppe ab 65 Jahren festgestellt. Markante Ergebnisse,
die fiir die weitere Ableitung von Konfliktbereichen Relevanz haben, wur-
den ermittelt und dargestellt.

166 Statistik Austria (2018)

7 CONCLUSIO
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Zusatzlich wurden zwei Brennpunkte in Wien identifiziert, die im Vergleich
zu anderen Ortlichkeiten im StraRenraum eine hohe Anzahl und Dichte an
Verkehrsunfillen mit Ful3gangern ab 65 Jahren aufweisen. Zudem wurden
diese Brennpunkte aufgrund ihrer unterschiedlichen Merkmale ausgewahlt,
um eine hohe Variabilitat an Ergebnissen zu erlangen. Nach Analysen der
raumlichen Situationen und Auswertungen der Verkehrsunfallstatistiken
wurden mittels selbst erstellter Fragebogen altersspezifische Befragungen
vor Ort durchgefiihrt, wodurch Mangel und Optimierungsmoglichkeiten an
beiden Brennpunkten identifiziert werden konnten. Die Erkenntnisse aus
der Betrachtung dieser zwei Brennpunkte stellen eine hinreichende Grund-
lage fiir die weitere Erorterung von Konfliktbereichen und Handlungsan-
weisungen im Rahmen dieser Arbeit dar.

Basierend auf diesen altersspezifischen Literatur- und Unfalldatenanalysen
sowie Brennpunktanalysen mit zugehorigen Befragungen wurden verant-
wortliche Faktoren fiir ein Unfallgeschehen und die daraus resultierenden
Konfliktbereiche fiir FuRganger der Altersgruppe ab 65 Jahren im urba-
nen Raum identifiziert. Diese sind thematisch in Konfliktbereiche der Ver-
kehrsflachen/-netze, Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer
und Konfliktbereiche durch externe Einflussfaktoren gegliedert.

Aufgrund dieser Konfliktbereiche besteht Handlungsbedarf. Demzufolge
wurden abschlieRend zielfiihrende Handlungsanweisungen fiir Optimie-
rungsmoglichkeiten der Verkehrssicherheit im urbanen Raum Wiens ab-
geleitet. Die daraus resultierenden zu setzenden Malinahmen wurden in
acht Kategorien unterteilt und thematisch in Recht, Kontrolle und Uber-
wachung, Verkehrsplanung, Strallenbau, Verkehrstechnik, Verkehrsorgani-
sation, Bewusstseinsbildung fiir alle Verkehrsteilnehmer, altersspezifische
Beteiligung am Planungsprozess sowie Unfalldatenbanken zugeordnet. Eine
Reihung nach Prioritaten ist im Rahmen dieser Arbeit nicht moglich und
bedarf einer tieferen Auseinandersetzung. Dennoch ldsst sich sagen, dass
jede Kategorie zu berticksichtigen ist und einen wesentlichen Bestandteil
des Gesamten darstellt.

Den Mehrwert dieser Arbeit stellen die Unfalldaten- und Brennpunktana-
lysen im urbanen Raum Wiens dar, die in vergleichbarer Form bzw. Kom-
bination noch nicht existieren, sowie die abgeleiteten Konfliktbereiche und
der umfassende Katalog an Handlungsanweisungen. Bei Umsetzung bzw.
Anwendung der erarbeiteten Handlungsanweisungen kann eine Erhohung
der Verkehrssicherheit von Fulgangern der Altersgruppe ab 65 Jahren in
Wien erzielt werden. Zudem ist vorstellbar, dass sich diese Handlungsan-
weisungen fiir Optimierungsmoglichkeiten der Verkehrssicherheit fiir Ful3-
ganger der Altersgruppe ab 65 Jahren auch auf andere urbane Raume mit
vergleichbaren Rahmenbedingungen tibertragen lassen.

7 CONCLUSIO
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EHLASS European Home and Leisure Accident Surveillance System
et al. et alii/und andere

etc. et cetera/und so weiter

EW Einwohner

EU Europdische Union

GIS Geografisches Informationssystem

HUV Hauptunfallverursacher

IDB Austria Injury Database Austria

inkl. inklusive

J. Jahr

KFV Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Kfz Kraftfahrzeug

km/h Kilometer pro Stunde

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

m Meter

m/s Meter pro Sekunde

max. maximal

min Minuten

mind. mindestens

Mio. Millionen

MIV motorisierter Individualverkehr
NMIV nichtmotorisierter Individualverkehr
ONORM  osterreichische Norm

ov offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

RVS Richtlinien und Vorschriften fiir das StralRenwesen
StvO StralBenverkehrsordnung

Tab. Tabelle

UDM Unfalldatenmanagement

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 107



ABKURZUNGSVERZEICHNIS

UHS Unfallhdaufungsstelle
V. a. vor allem

z.B. zum Beispiel

z. T. zum Teil

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 108



QUELLENVERZEICHNIS

Quellenverzeichnis

Aigner-Breuss, E., Braun, E., Schone, M., Herry, M., Steinacher, I., Sedlacek, N., Hauger, G.,
Klamer, M., Kriks, S. (2011): Mobilitatsszenarienkatalog. Mobilitatszukunft fiir die
Generation 55+. Mobilitatsszenarien fiir eine aktive Teilnahme am Verkehr unter
Berticksichtigung der erforderlichen Verkehrstechnologien. Wien: Georg Hauger
(Schriftenreihe des Instituts fir Verkehrssystemplanung, Band 34).

Ausserer, K., Fiissl, E., Risser, R. (2014): Gehen aus der Perspektive von Jung und Alt. Endbe-
richt. Im Auftrag der Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung.
Wien: FACTUM Chaloupka & Risser OG.

Beckmann, K. J. (2013): Entwicklungslinien der Mobilitdt im Alter - Bedingungen und Ver-
anderungstendenzen. In: Schlag, B., Beckmann, K. J. (Hrsg.): Mobilitat und demo-
grafische Entwicklung (S. 41-75). Koln: TUV Media (Schriftenreihe Mobilitdt und
Alter der Eugen-Otto-Butz Stiftung, Band 7).

Bell, D., Fiissl, E., Risser, R., Braguti, I., Oberlader, M., Ausserer, K., Wunsch, D., Friedwagner,
A. (2010): SZENAMO - Szenarien zukiinftiger Mobilitat alterer Personen. Lebens-
iibergangsereignisse bei Seniorinnen und Senioren und ihre Auswirkungen auf die
alltagliche Mobilitat; Entwicklungen zukiinftiger Mobilitat und benotigte Hilfestel-
lungen unter besonderer Berticksichtigung von Pensionierung und Partnerverlust.
Endbericht. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
und Stadtentwicklung und Stadtplanung.

Berger, W. J., Schiitzhofer, B., Riegler, S., Kacena, S., Fanninger, C., Sollner, M., Knessl, G.,
Beyer-Bartana, I. (2017): SenAktiv. SeniorInnenmobilitat: Aktiv und sicher im Ver-
kehr bei Pflegestufe 0 und 1. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheits-
fonds, Band 056).

Boltze, M. (2013): Berticksichtigung der Belange alterer Verkehrsteilnehmer in der Stralden-
verkehrstechnik. In: Schlag, B., Beckmann, K. J. (Hrsg.): Mobilitat und demografi-
sche Entwicklung (S. 21-40). Koln: TUV Media (Schriftenreihe Mobilitidt und Alter
der Eugen-Otto-Butz Stiftung, Band 7).

Brandstatter, C., Furian, G., Kaiser, S., Krainz, D., Riccabona-Zecha, C., Schlembach, C.
(2017): KFV - Sicher Leben. Band #5. Aggression im StralBenverkehr. Wien: Kura-
torium fiir Verkehrssicherheit.

Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (2005): Bundesgesetz iiber die Gleichstellung
von Menschen mit Behinderungen (Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz —
BGStG). StF: BGBI. I Nr. 82/2005. Letzte Anderung vom 17.05.2018. Wien: Bun-
deskanzleramt Osterreich.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2016): Osterreichisches Ver-
kehrssicherheitsprogramm 2011 - 2020. 2. Auflage 2016. Wien: Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

Drewes, J. (2009): Verkehrssicherheit im systemischen Kontext. Braunschweig: Unveroffent-
lichte Dissertation an der Technischen Universitat Carolo-Wilhelmina zu Braun-
schweig.

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 109



QUELLENVERZEICHNIS

Eichhorn, A., Aigner-Breuss, E. (2016): Fit sein - mobil bleiben. Anleitung fiir den Aufbau ei-
nes Sturzpraventionsprogrammes fiir Erwachsene. Wien: Kuratorium fiir Verkehrs-
sicherheit.

Eichhorn, A., Aigner-Breuss, E., Kaiser, S., Strohmeier, E., Prostl, S., Braun, E. (2016): Pimp
Up Your Skills. VerkehrssicherheitsmaBnahmen fiir ,Best Ager” von heute und
morgen. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (For-
schungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds, Band 055).

Elias, D., Nadler, B., Nadler, F., Stehno, J., Berkowitsch, C., Hauger, G., Nagler, M., Wanjek,
M. (2016): Senior steps. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds,
Band 054).

Forschungsgesellschaft Stralle-Schiene-Verkehr (2010): RVS 02.02.36 Alltagsgerechter bar-
rierefreier Strallenraum, September 2010. Wien: Forschungsgesellschaft Stral3e -
Schiene - Verkehr.

Forschungsgesellschaft Straf3e-Schiene-Verkehr (2015): RVS 03.02.12 Fulgangerverkehr,
Oktober 2015. Wien: Forschungsgesellschaft Stra3e - Schiene - Verkehr.

Forschungsgesellschaft Stral3e-Schiene-Verkehr (2019): Richtlinien und Vorschriften fiir
das Strallenwesen. URL: http://www.fsv.at/cms/default.aspx?ID=9815dd09-{5a8-
41a8-9fb5-b1197ffb1cd2 (abgerufen am 25.03.2019).

Furian, G., Kiihnelt-Leddihn, A., Bauer, R. (2011): Das Unfallrisiko auf FuBwegen in Oster-
reich. Endbericht. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie (Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds, Band
002).

Grymer, H., Koster, D., Krauss, M., Ranga, M., Zimmermann, J. C. (2008): Altengerechte
Stadt - Das Handbuch. Partizipation dlterer Menschen als Chance fiir die Stadte.
2. redaktionell iberarbeitete Auflage. Wuppertal: Landesseniorenvertretung Nord-
rhein-Westfalen e. V..

Hechl, E., Giedenbacher, Y., Rappauer, A., Stadler-Vida, M. (2015): Unterwegs im Leben.
DenkanstofRe fiir eine alter(n)sgerechte Gestaltung des offentlichen Raums. Ein
Leitfaden. Wien: Bundesministerium fiir Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz.

Hechtner, E. (2010): MA 46, Uberwachung und Priifung des Unfallgeschehens. Tatigkeitsbe-
richt 2009. Wien: Kontrollamt der Stadt Wien.

Heller, J., Schreiner, R. (2015): Zu Ful} gehen in Wien. Vertiefte Auswertung des Mobilitats-
verhaltens der Wiener Bevolkerung fiir das zu Fuld gehen. Endbericht vom 10.
November 2015. Im Auftrag der Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und
Stadtplanung. Wien: Omnitrend GmbH.

HERRY Consult GmbH (2013): 65 mobil. Mobilitdatsszenarien fiir die VerkehrsteilnehmerIn-
nen ab 65 Jahren. Wien: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit.

KFV Sicherheit-Service GmbH (2015): Verkehrssicherheit in Osterreich Jahresbericht 2015.
VerkehrssicherheitsmaBnahmen und -aktivitaten, Umsetzung des Verkehrssicher-
heitsprogramms. Wien: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Techno-
logie.

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 110



QUELLENVERZEICHNIS

Koch, H., Teufelsbrucker, D., Schneider, F. (2013): Sicher mobil 60+. Erhebung und Verbesse-
rung der Mobilitat von SeniorInnen und Senioren in Salzburg. Gmunden: Amt der
Salzburger Landesregierung.

Kocina, E., Renner, G. (2014): Tempo 30 in Wien: Eine Stadt bremst ab. In: Die Presse (2014),
online. URL: https://diepresse.com/home/panorama/wien/1579825/Tempo-30-in-
Wien_Eine-Stadt-bremst-ab (abgerufen am 05.03.2019).

Kroj, G. (2002): Mobilitat dlterer Menschen in einem zukiinftigen Verkehrssystem. In: Schlag,
B., Megel, K. (Hrsg.): Mobilitat und gesellschaftliche Partizipation im Alter (S. 31-
47). Stuttgart: W. Kohlhammer (Schriftenreihe des Bundesministeriums fiir Fami-
lie, Senioren, Frauen und Jugend, Band 230).

Kiihhas, C., Zuckerstdtter-Semla, R., Zuckerstatter, C., Lenoble, C. (2003): Strassenraum fiir
alle. Planung fiir geh- und sehbehinderte Menschen. Wien: Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie.

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2017): KFV Unfallbilanz 2017: Unfélle im Minuten-
takt in Osterreich. URL: https://www.kfv.at/uploads/tx_news/PA_KFV_Un-
fallbilanz_2017-Unfaelle_im_Minutentakt_in_OEsterreich.pdf = (abgerufen = am
11.09.2018).

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, STU Bratislava (2011): Rechtliche Grundlagen der Ver-
kehrssicherheit in Osterreich. Rechtsquellen und Zustiandigkeiten fiir Verkehrssi-
cherheitsmal3nahmen. Wien: Roseman.

Mollenkopf, H., Engeln, A. (2008): Gesellschaftlicher Kontext und motivationale Verande-
rungen der Mobilitdat im Alter. In: Schlag, B., Beckmann, K. J. (Hrsg.): Leistungs-
fahigkeit und Mobilitdt im Alter (S. 239-254). Koln: TUV Media (Schriftenreihe
Mobilitat und Alter der Eugen-Otto-Butz Stiftung, Band 3).

Mollenkopf, H., Flaschentrdager, P. (2001): Erhaltung von Mobilitat im Alter. Stuttgart: Kohl-
hammer (Schriftenreihe des Bundesministeriums fiir Familie, Senioren, Frauen
und Jugend, Band 197).

Pressl, R., Braun, M., Kargl, M. (2013): Mobilitdat im Alter. Ein Handbuch fiir PlanerInnen,
EntscheidungstragerInnen und Interessensvertreterlnnen. Wien: Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

Risser, R. (2004): Philosophy of Traffic Calming. In: The Asian Journal. Journal of Transport
and Infrastructure. Volume 11 / Number 1 (S. 1-9). New Delhi: Asian Institute of
Transport Development.

Rytz, M. (2006): Senioren und Verkehrssicherheit. Von der Analyse zur Pravention. Bern:
VCS Verkehrs-Club der Schweiz.

Schlag, B., Beckmann, K. J. (2013): Einleitung: Demografische Entwicklung und zukiinftige
Mobilitat. In: Schlag, B., Beckmann, K. J. (Hrsg.): Mobilitat und demografische
Entwicklung (S. 21-40). Koln: TUV Media (Schriftenreihe Mobilitat und Alter der
Eugen-Otto-Butz Stiftung, Band 7).

Schwab, D., Strasser, M., Mayerthaler, A., Miillehner, S. (2011): Zu Fuf3 im hoheren Al-
ter - mobil bleiben: sicher, komfortabel, selbstbewusst. Leitfaden fiir PlanerInnen,
Entscheidungstragerinnen und MultiplikatorInnen. Wien: Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie.

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 111



QUELLENVERZEICHNIS

Spitzer, P., Till, H., Tomasch, E., Hoschopf, H., Weinberger, M., Kleewein, F., Pazourek, A.
(2017): Generation ,65+“. Ein Plus an Alter verbunden mit einem Plus an Ver-
kehrssicherheit. Graz: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technolo-
gie (Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds, Band 062).

Statistik Austria (2018): Bevolkerungsprognose 2017-2100 fiir Wien. Hauptvariante. Tabelle
8: Bevolkerung zum Jahresende nach einjahrigem Alter und Geschlecht. URL: ht-
tps://www.statistik.at/wcm/idc/idcplg?IdcService=GET_NATIVE_FILE&RevisionS-
electionMethod=LatestReleased&ddDocName=027327 (abgerufen am 21.02.2019).

Strallenverkehrsordnung (1960): Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit dem Vorschriften tiber
die StralRenpolizei erlassen werden (Strallenverkehrsordnung 1960 - StVO. 1960).
StF: BGBI. N1. 159/1960 (NR: GPIX RV 22 AB 240 S. 36. BR: S. 163.), 30. StVO-No-
velle, Datum der Kundmachung 06.03.2019. Wien: Bundeskanzleramt Osterreich.

Strohmeier, F. (2016): Barrierefreie Stadt. Altersfreundliche Mobilitatsangebote im stadti-
schen Raum. Ein Handbuch fiir ExpertInnen und Entscheidungstragerlnnen zur
Umsetzung von Barrierefreiheit. Wien: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit.

Tomschy, R., Herry, M., Sammer, G., Klementschitz, R., Riegler, S., Follmer, R., Gruschwitz,
D., Josef, F, Gensasz, S., Kirnbauer, R., Spiegel, T. (2016): Osterreich unterwegs
2013/2014. Brgebnisbericht zur osterreichweiten Mobilitatserhebung ,Osterreich
unterwegs 2013/2014“. Im Auftrag von Bundesministerium fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie, Autobahnen und Schnellstralien Finanzierungs Aktienge-
sellschaft, Osterreichische Bundesbahnen Infrastruktur AG, Amt der Burgenldandi-
schen Landesregierung, Amt der Niederosterreichischen Landesregierung, Amt der
Steiermarkischen Landesregierung und Amt der Tiroler Landesregierung. Wien:
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

Topp, H. (2013): Anpassung des Strallenverkehrs an die Anforderungen alterer Menschen:
Infrastruktur und Strallenraumgestaltung. In: Schlag, B., Beckmann, K. J. (Hrsg.):
Mobilitdt und demografische Entwicklung (S. 299-326). Koln: TUV Media (Schrif-
tenreihe Mobilitat und Alter der Eugen-Otto-Butz Stiftung, Band 7).

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 112



ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Bevdlkerungspyramide fiir das Jahr 2017 und Prognosen fiir die Jahre 2030 und 2060 laut Hauptszenario fiir Wien 5
Abbildung 2: Bevélkerungsanteil nach Altersgruppen mit dem Basisjahr 2017 und Prognosen fiir die Jahre 2030, 2040, 2050 und

2060 laut Hauptszenario in % in Wien, Abweichungen aufgrund von Rundungen

Abbildung 3: Aufbau der Arbeit

Abbildung 4: Verkehrsteilnehmeranteil nach Altersgruppen und deren Verkehrsart in % in Wien (2010-2014), Abweichungen

aufgrund von Rundungen 13
Abbildung 5: Verkehrsteilnehmeranteil ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und deren Verkehrsart in % vermengt aus Wien

und dem Burgenland (2010) 14
Abbildung 6: Verkehrsteilnehmeranteil der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren geschlechtsspezifisch und ab 75 Jahren

gesamt nach deren Verkehrsart in % in Wien (2010-2014) 14
Abbildung 7: Verkehrsteilnehmeranteil nach Berufstatigkeit und Wegezweck im Werktagsverkehr in %

in Osterreich (2013/2014), Abweichungen aufgrund von Rundungen 16
Abbildung 8: Verkehrsteilnehmeranteil nach Berufstatigkeit und Wegezweck ohne Arbeitsplatz- und Ausbildungswege im
Werktagsverkehr in % in Osterreich (2013/2014) 16
Abbildung 9: FuBgangeranteil nach Altersgruppen und deren Wegezweck* in % in Wien (2010-2014) 17
Abbildung 10: FuBgénger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren und gesamt Wien nach deren

Gesamtlange der FuBwege in Meter pro Person und Tag in Wien (2010-2014) 19
Abbildung 11: FuBgénger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren und gesamt Wien nach deren

Gesamtdauer der FuBwege in Minuten pro Person und Tag in Wien (2010-2014) 20
Abbildung 12: Anteil befragter Personen nach Altersuntergruppen ab 40 Jahren mit angegebenen Mobilitdtseinschrankungen

durch den eigenen Gesundheitszustand in % in Deutschland (2008) 22
Abbildung 13: Anteil verungliickter Verkehrsteilnehmer nach Altersgruppen und deren Verkehrsart in % in Wien (2012-2016),
Abweichungen aufgrund von Rundungen 32
Abbildung 14: Anteil verungliickter Verkehrsteilnehmer nach Verkehrsart und deren Altersgruppen in % in Wien (2012-2016),
Abweichungen aufgrund von Rundungen 33
Abbildung 15: Verungliickte Personen ab 65 Jahren nach Verkehrsart von 1976 bis 2016 in Wien 34
Abbildung 16: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren von 2000 bis 2016 in % in Wien, Baseline 2000 35
Abbildung 17: Anteil verletzter FuBganger einer Altersuntergruppe an allen Altersuntergruppen auf Verkehrsflachen nach
Lebensbereich in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 36
Abbildung 18: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Tatigkeit

in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen 37
Abbildung 19: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und Geschlecht in Wien

(Durchschnitt aus 2012-2016) 39
Abbildung 20: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und Geschlecht pro 100.000 Einwohner (EW) und

Jahrin Wien (Durchschnitt aus 2012-2016), normiert mit osterreichweiten Bevdlkerungszahlen aus 2017 40
Abbildung 21: Verletzte FuBgéanger ab 65 Jahren auf Verkehrsflichen nach Altersuntergruppen und Geschlecht in Osterreich
(Hochrechnung fiir 2017) 41

Abbildung 22: Verletzte FuBgédnger ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Altersuntergruppen und Geschlecht pro 100.000
Einwohner (EW) und Jahr in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), normiert mit sterreichweiten Bevolkerungszahlen aus 2017 42
Abbildung 23: Anteil verungliickter FuBgénger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Verletzungsgrad in %

in Wien (2012-2016) 44
Abbildung 24: Anteil verungliickter FuBgénger ab 65 Jahren nach Altersuntergruppen und deren Verletzungsgrad in % in Wien
(2012-2016) 44

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS | 113



ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 25: Anteil verletzter FuBganger einer Altersuntergruppe an allen Altersuntergruppen von 25 bis 64 Jahren und ab 65

Jahren auf Verkehrsflachen nach Behandlungsart in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 45
Abbildung 26: Anteil verletzter FuRgénger ab 65 Jahren auf Verkehrsflichen nach Unfallartin % in Osterreich

(Hochrechnung fiir 2017) 45
Abbildung 27: Anteil verletzter FuBganger ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf Verkehrsflachen nach verletztem Korperteil

und Behandlungsart in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen 46
Abbildung 28: Anteil verungliickter FuRganger ab 65 Jahren nach Tempolimit in % in Wien (2012-2016) 47
Abbildung 29: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Monat in % in Wien

(2012-2016) 51
Abbildung 30: Anteil verletzter FuRganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Monat

in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 52
Abbildung 31: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Wochentag in % in Wien
(2012-2016) 53
Abbildung 32: Anteil verletzter FuRganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ah 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Wochentag

in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 54
Abbildung 33: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Tageszeit in % in Wien

(2012-2016) 55
Abbildung 34: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren auf Verkehrsflachen nach Tageszeit

in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 56
Abbildung 35: Anteil verungliickter FuBgéanger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Lichtverhaltnissen in %

in Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen 57
Abbildung 36: Raumliche Verortung von Brennpunkt 1in der Stadt Wien 64
Abbildung 37: Aktuelle Bestandsaufnahme der Umgebung von Brennpunkt 1 66
Abbildung 38: Ungefahre Verortung der Verkehrsunfalle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des

Unfalltyps bei Brennpunkt 1(2012-2016) 70
Abbildung 39: Blickrichtung A am Brennpunkt 1 71
Abbildung 40: Blickrichtung B am Brennpunkt 1 72
Abbildung 41: Blickrichtung Cam Brennpunkt 1 72
Abbildung 42: Raumliche Verortung von Brennpunkt 2 in der Stadt Wien 77
Abbildung 43: Aktuelle Bestandsaufnahme der Umgebung von Brennpunkt 2 79
Abbildung 44: Ungefahre Verortung der Verkehrsunfalle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des

Unfalltyps im Kreuzungsbereich bei Brennpunkt 2 (2012-2016) 83
Abbildung 45: Ungefdhre Verortung der Verkehrsunfalle mit FuBgangern ab 65 Jahren mit Bewegungsrichtungen des

Unfalltyps im Streckenbereich bei Brennpunkt 2 (2012-2016) 84
Abbildung 46: Blickrichtung A am Brennpunkt 2 86
Abbildung 47: Blickrichtung B am Brennpunkt 2 86
Abbildung 48: Blickrichtung Cam Brennpunkt 2 86
Abbildung 49: Blickrichtung D am Brennpunkt 2 86
Abbildung 50: Blickrichtung E am Brennpunkt 2 87
Abbildung 571: Blickrichtung F am Brennpunkt 2 87
Abbildung 52: Ableitung der acht MaBnahmenkategorien aus den fiinf Ebenen des Verkehrsdiamanten von Risser 96

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS | 114



TABELLENVERZEICHNIS

Tabellenverzeichnis
Tabelle 1: Personenanzahl nach Altersuntergruppen ab 65 Jahren und Geschlecht fiir das Basisjahr 2017 und Prognosen fiir die Jahre
2030, 2040, 2050 und 2060 laut Hauptvariante in Wien 7
Tabelle 2: FuBganger der Altersuntergruppen von 60 bis 74 Jahren und ab 75 Jahren sowie gesamt Wien nach deren Wegen und
reinen FuBwegen pro Person und Tag und FuBwegeanteil in Wien (2010-2014) 18
Tabelle 3: Einteilung der Personen ab 65 Jahren in drei Mobilitatstypen unter Beriicksichtigung von Gesundheitszustand,
Haushaltsstruktur und Erwerbstatigkeit 21
Tabelle 4: Altersbedingte Verdnderungen von Personen ab 65 Jahren mit Relevanz fiir die Mobilitdt 23
Tabelle 5: Art und Auspragung von personenbezogenen Kompensationsstrategien der Altersgruppe ab 65 Jahren 25
Tabelle 6: Unflle mit verletzten und getdteten FuBgdngern ab 65 Jahren und Anzahl der Verungliickten gesamt nach den
Berichtsjahren 2012-2016 in Wien 38

Tabelle 7: Verletzte FuBganger ab 65 Jahren auf Verkehrsflichen nach Altersuntergruppen in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 38
Tabelle 8: Verungliickte FuBgdnger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Verletzungsgrad in Wien

(Summe aus 2012-2016) 43
Tabelle 9: Anteil verletzter FuBganger ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf Verkehrsflachen nach Verletzungsart in % in

Osterreich (Hochrechnung fiir 2017) 47
Tabelle 10: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Tempolimit und StraBenkilometern sowie Durchschnittsabstand

zwischen Unfallen in Kilometern in Wien (Summe aus 2012-2016) 48
Tabelle 11: Verungliickte FuBganger ab 65 Jahren nach Verkehrsflache in Wien (Summe aus 2012-2016) 48
Tabelle 12: Verungliickte FuBgdnger ab 65 Jahren nach Verkehrsfldche Schutzweg in Wien (Summe aus 2012-2016) 49
Tabelle 13: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Niederschlag in % in Wien
(2012-2016) 49
Tabelle 14: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach StraBBenzustand in % in Wien
(2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen 49
Tabelle 15: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf Verkehrsflachen

nach Unfallauslgser in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen 50
Tabelle 16: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Hauptunfallverursacher (HUV)

und Unfallursache in % in Wien (2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen 58
Tabelle 17: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Kollisionsgegner in % in Wien
(2012-2016), Abweichungen aufgrund von Rundungen 59
Tabelle 18: Anteil verungliickter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren nach Unfalltyp (Top 5) in % in Wien
(2012-2016) 59
Tabelle 19: Anteil verletzter FuBganger im Alter von 25 bis 64 Jahren und ab 65 Jahren durch Sturzunfalle auf Verkehrsflachen

nach Unfallursache in % in Osterreich (Hochrechnung fiir 2017), Abweichungen aufgrund von Rundungen 60
Tabelle 20: Auszug von Eckdaten zu den Verkehrsunfdllen mit FuBgangern ab 65 Jahren bei Brennpunkt 1, chronologisch

geordnet (2012-2016), Verortung der Unfallpunkte siehe Abb. 38, Fortsetzung siehe ndchste Seite 68
Tabelle 21: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zum
StraBBenraum bei Brennpunkt 1 73
Tabelle 22: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zur
Verkehrsplanung bei Brennpunkt 1 75
Tabelle 23: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zum
Verkehrsteilnehmer bei Brennpunkt 1 75
Tabelle 24: Auszug von Eckdaten zu den Verkehrsunfallen mit FuBgéngern ab 65 Jahren bei Brennpunkt 2, chronologisch

geordnet (2012-2016), Verortung der Unfallpunkte siehe Abb. 44 und Abb. 45, Fortsetzung siehe ndchste Seite 81

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUM WIENS | 115



TABELLENVERZEICHNIS

Tabelle 25: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zum

StraBenraum bei Brennpunkt 2 88
Tabelle 26: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zur
Verkehrsplanung bei Brennpunkt 2 89
Tabelle 27: Beobachtung/Mangel und Verbesserungsvorschlag der befragten FuBganger ab 65 Jahren nach Kategorien zum
Verkehrsteilnehmer bei Brennpunkt 2 89
Tabelle 28: Konfliktbereiche der Verkehrsflachen/-netze und mdgliche Auswirkungen auf FuBgénger ab 65 Jahren 93
Tabelle 29: Konfliktbereiche durch andere Verkehrsteilnehmer und mégliche Auswirkungen auf FuBganger ab 65 Jahren 94
Tabelle 30: Konflikthereiche durch externe Einflussfaktoren und mdgliche Auswirkungen auf FuBganger ab 65 Jahren 95
Tabelle 31: Relevante Bestimmungen der StraBenverkehrsordnung (StVO) fiir den FuBgangerverkehr - Ubersicht 118
Tabelle 32: Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS) im Bereich der barrierefreien Gestaltung - Ubersicht 18
Tabelle 33: Relevante Normen fiir die barrierefreie Gestaltung aus dem Baubereich - Ubersicht 19

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 116



ANHANG

ANHANG

Anhang A: Strallenverkehrsordnung (StVO 1960) 118
Anhang B: Richtlinien und Vorschriften fiir das Stralenwesen (RVS) 118
Anhang C: Normen 119

Anhang D: Fragebogen Brennpunkt 1: Thaliastral3e/Montleartstralle 120
Anhang E: Fragebogen Brennpunkt 2: Linzer Stralle/Rosentalgasse 123

OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUSSGANGER DER ALTERSGRUPPE AB 65 JAHREN IM URBANEN RAUMWIENS | 117



ANHANG

StraBenverkehrsordnung (StVO 1960):

§ 31. Einrichtungen zur Regelung und Sicherung des Verkehrs
§ 32. Anbringungspflicht und Kosten

AT SIQEINEEGEN  § 3. Einrichtungen auf benachbarten Grundstiicken zur Regelung und Sicherung des
V(Y Verkehrs

§ 34. Ausstattung der Einrichtungen zur Regelung und Sicherung des Verkehrs
§ 35. Vermeidung von Verkehrsheeintrachtigungen

§48. Anbringung der StraBenverkehrszeichen
MICIIECEEAW N § 52. Die Vorschriftszeichen

§ 53. Die Hinweiszeichen

§ 56. Schutzwegmarkierungen

§76. Verhalten der FuBgénger

§76a. Fugangerzone

HMIEGREIATICETE  § 76b. Wohnstralle

§76¢. Begegnungszonen

§78. Verhalten auf Gehsteigen und Gehwegen in Ortsgebieten
§ 89. Kennzeichnung von Verkehrshindernissen

§90. Arbeiten auf oder neben der Strafe

U ETHIHGEGISTN  § 91. Baume und Einfriedungen neben der StralSe

§92. Verunreinigung der StralSe

§93. Pflichten der Anrainer

Tabelle 31: Relevante Bestimmungen der StraBenverkehrsordnung (StVO) fiir den FuBgéngerverkehr - Ubersicht
Quelle: StralSenverkehrsordnung (1960), eigene Darstellung

Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS):

- Anforderungen fiir FuBgénger im StraBenraum
- Orientierung und Leitsysteme im 6ffentlichen Raum
X XPRLN - bauliche Ausbildung der Randsteine
DIENO G IEAETEEE (AN - Behandlung von Platzen, Stiegenanlagen und sonstigen Hohenunterschieden
MIEIETON - Systemverkniipfungen bei Umsteigeknoten im éffentlichen Verkehr
(ERULR DR DREN - Baustellen - Baustellenabsicherungen
- winterliche Betreuung
- Beleuchtung und Sichtbarkeit bei Dunkelheit etc.
- Verkehrssicherheit
CYKIPRPA - FuBwegenetz
EIENGEATECETE - Entwurfsgrundlagen
(TSI BR[| - Streckenbereich
- Querungshilfen fiir FuBganger etc.

Tabelle 32: Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS) im Bereich der barrierefreien Gestaltung - Ubersicht
Quelle: Forschungsgesellschaft StralSe-Schiene-Verkehr (verschiedene Jahre), eigene Darstellung
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Normen:

ONORM B 1600 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen (2017-04)

ONORM B 1601 Barrierefreie Gesundheitseinrichtungen, assistive Wohn- und Arbeitsstat-
ten - Planungsgrundlagen (2013-10)

ONORM B 1602 Barrierefreie Bildungseinrichtungen - Planungsgrundlagen (2013-10)
ONORM B 1603 Barrierefreie Tourismus- und Freizeiteinrichtungen - Planungsgrundlagen
(2013-10)

DIN 18040-1 Barrierefreies Bauen - Offentlich zugangliche Gebaude (2010-10)

DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen - Offentlicher Verkehrs- und Freiraum (2014-12)
ONORM A 3011 Grafische Symbole fiir die Offentlichkeitsinformation (Teile 1-11)

ONORM A 3012 Visuelle Leitsysteme fiir die Offentlichkeitsinformation - Orientierung mit
Hilfe von Richtungspfeilen, graphischen Symbolen, Text, Licht & Farbe (1994-04)

ONORM EN IS0 7010 Graphical symbols -- Safety colours and safety signs -- Registered
safety signs (2011-06)

ONORM EN 150 24505 Barrierefreie Gestaltung - Verfahren fiir die Gestaltung von Farb-
kombinationen unter Beriicksichtigung altershedingter Veranderungen der menschlichen
Farbwahrnehmung (2017-06)

DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im dffentlichen Raum zur barrierefreien
Nutzung (2009-12)

ONORM EN 12182 Technische Hilfen fiir behinderte Menschen - Allgemeine
Anforderungen und Priifverfahren (2012-06)

ONORM EN 12464-2 Licht und Beleuchtung - Beleuchtung von Arbeitsstatten - Arbeits-
platze im Freien (2014-05)

ONORM V 2100 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Taktile
Markierungen an Anmeldetableaus fiir FuBganger (2014-06)

ONORM V 2101 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Akustische
und tastbare Hilfssignale an Verkehrslichtsignalanlagen (2015-08)

ONORM V 2102 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Taktile
LEGUNGEL IR Bodeninformationen (2018-08)

derte und blinde Menschen

Bauliche Vorgaben

Visuelle Gestaltung

ONORM V 2103 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Tragbare
Sender zur Aktivierung von Hilfseinrichtungen fiir behinderte Menschen (2012-05)

ONORM V 2104 Technische Hilfen fiir blinde, sehbehinderte und mobilitatsbehinderte
Menschen - Baustellen- und Gefahrenbereichsabsicherungen (2012-05)

ONORM V 2105 Technische Hilfen fiir sehbehinderte und blinde Menschen - Tastbare
Beschriftungen und Informationssysteme (2011-11)

ONORM Z 1261 Begehbare Oberflichen - Messung des Gleitreibungskoeffizienten in
Gebauden und im Freien von Arbeitsstatten (2009-07)

DIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum (2012-10)
DIN CEN/TS 15209 Taktile Bodenindikatoren gefertigt aus Beton, Ton und Stein (2008-08)

ORI EN OVEEN 60118-4 Akustik - Horgerate Induktionsschleifen fiir Horgerdte - Leistungsanfor-

derungen (2018-10)

OVE EN 50849 Elektroakustische Notfallwarnsysteme (2017-12)

ONORM B 5371 Treppen, Gelénder und Briistungen in Gebauden und von AuBenanlagen -

Abmessungen (2011-08)

I ONOBM EN 81:40 S[cherungsregeln fiir die .I.(onstruktion und den Einbau von Aufziigen -
Spezielle Aufziige fiir den Personen- und Giitertransport (2009-04)

ONORM EN 81-70 Sicherungsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Aufziigen -
Besondere Anwendungen fiir Personen- und Lastenaufziige (2018-07)

Tabelle 33: Relevante Normen fiir die barrierefreie Gestaltung aus dem Baubereich - Ubersicht
Quelle: Strohmeier (2016), S. iii f, eigene Darstellung
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Fragebogen

Brennpunkt 1: ThaliastraBe/MontleartstraB3e

1. Wie hdufig benutzen Sie diese Kreuzung?

[ ] taglich

[ ] hdufig (> 20 Tage)

[ ] oft (10-20 Tage)

[ ] manchmal (5-10 Tage)
[ ] seltener (< 5 Tage)

2. Wie sicher fiihlen Sie sich beim Queren dieser Kreuzung?

[ ] sehr sicher

[ ] sicher

[ ] neutral

[ ] unsicher

[ ] sehr unsicher

3. Hatten Sie an dieser Kreuzung schon einmal eine gefdhrliche Si-

tuation mit einem anderen Verkehrsteilnehmer oder haben Sie
eine beobachtet?

[]ja [ ] nein

Falls ja:
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4. Gibt es in Thren Augen straRenbauliche oder verkehrsplanerische
Mingel? Und/oder sehen Sie Midngel beim Verhalten der Verkehr-
steilnehmer?

[]ja [ ] nein

Falls ja:

5. Fdllt Thnen eine Moglichkeit ein, die aktuelle Situation zu verbes-
sern?

[]ja [ ] nein

Falls ja:

6. Wie hdufig sind Sie im Monat zu Ful} in der Stadt unterwegs?

[ ] taglich

[ ] haufig (> 20 Tage)

[ ] oft (10-20 Tage)

[ ] manchmal (5-10 Tage)
[ ] seltener (< 5 Tage)
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7. Gehen Sie auch bei Schlechtwetter zu Fuf3?

[]ja [ ] nein

8. Sind Sie auch bei Dunkelheit bzw. abends zu Ful} unterwegs?

[]ja [ ] nein

9. Geschlecht
[ ] weiblich
[ ] mannlich
10. Alter
[] 65 - 74 Jahre
[ ] 75 - 84 Jahre

[ ] ab 85 Jahre
genaues Alter:
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Fragebogen

Brennpunkt 2: Linzer StraBBe/Rosentalgasse

1. Wie hdufig benutzen Sie diesen Stra3enabschnitt?

[ ] taglich

[ ] hdufig (> 20 Tage)

[ ] oft (10-20 Tage)

[ ] manchmal (5-10 Tage)
[ ] seltener (< 5 Tage)

2. Wie sicher fiihlen Sie sich beim Queren dieses StraRenabschnitts?

[ ] sehr sicher

[ ] sicher

[ ] neutral

[ ] unsicher

[ ] sehr unsicher

3. Hatten Sie an diesem Stral3enabschnitt schon einmal eine gefdahr-
liche Situation mit einem anderen Verkehrsteilnehmer oder ha-
ben Sie eine beobachtet?

[]ja [ ] nein

Falls ja:
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4. Gibt es in Thren Augen straRenbauliche oder verkehrsplanerische
Mingel? Und/oder sehen Sie Midngel beim Verhalten der Verkehr-
steilnehmer?

[]ja [ ] nein

Falls ja:

5. Fdllt Thnen eine Moglichkeit ein, die aktuelle Situation zu verbes-
sern?

[]ja [ ] nein

Falls ja:

6. Wie hdufig sind Sie im Monat zu Ful} in der Stadt unterwegs?

[ ] taglich

[ ] haufig (> 20 Tage)

[ ] oft (10-20 Tage)

[ ] manchmal (5-10 Tage)
[ ] seltener (< 5 Tage)
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7. Gehen Sie auch bei Schlechtwetter zu Fuf3?

[]ja [ ] nein

8. Sind Sie auch bei Dunkelheit bzw. abends zu Ful} unterwegs?

[]ja [ ] nein

9. Geschlecht
[ ] weiblich
[ ] méannlich
10. Alter
[] 65 - 74 Jahre
[ ] 75 - 84 Jahre

[ ] ab 85 Jahre
genaues Alter:
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