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KURZFASSUNG

KURZFASSUNG

Die vorliegende Diplomarbeit mit dem Titel ,Radverkehrsforderung mit
dem Instrument der FahrradstraRe in Osterreich” riickt die Fahrrad-
stralle als verhaltnismalliig neue Form der Radverkehrsinfrastruktur in den
Fokus. Nach dem Vorbild anderer europdischer Staaten wie etwa Deutsch-
land wurde die Fahrradstrafde im Jahr 2013 als eine eigene Form der Ver-
kehrsorganisation mit einigen spezifischen Verkehrsregeln in die osterreichi-
sche StralRenverkehrsordnung aufgenommen. Der Radverkehr wird hierbei
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei die (eingeschrankte) Mit-
benutzung von Fahrradstrallen durch Kraftfahrzeuge in der Regel gestat-
tet ist. Fahrradstralen ermoglichen Radfahrern ein rasches, komfortables
und sicheres Vorankommen und bieten Gemeinden die Chance zur kos-
tengiinstigen Schaffung eines hohen Qualitdtsstandards auf Hauptrouten
des Radverkehrs. Dennoch haben bisher nur wenige Kommunen von der
Moglichkeit zur Ausweisung von FahrradstralRen Gebrauch gemacht. Daher
wurde im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit untersucht, in welchem
Ausmal sich Fahrradstraflen als Elemente eines Radverkehrsnetzes sowie
als Instrument zur Forderung des Fahrradverkehrs eignen.

Eine unter 254 Passanten in Wien durchgefiihrte Umfrage zeigt, dass nur
ein kleiner Anteil der Verkehrsteilnehmer tiber Fahrradstralen und deren
Verkehrsregeln informiert zu sein scheint. Daraus ergibt sich die Notwen-
digkeit einer guten und moglichst selbsterklarenden Gestaltung von Fahr-
radstrallen, um eine regelkonforme Beniitzung durch die Verkehrsteilneh-
mer auch ohne Kenntnis der geltenden Verkehrsregeln sicherzustellen. Ein
im Zuge dieser Diplomarbeit definierter Anforderungskatalog kann bei der
zukiinftigen Planung von Fahrradstralden als Richtlinie zur Sicherstellung
hoher Qualitat herangezogen werden. Auch wenn die Auswahl der fiir die
Einrichtung einer Fahrradstrafle grundsatzlich in Frage kommenden Teil-
stlicke des Strallennetzes durch die umfangreichen Anforderungen erheb-
lich eingeschrankt wird, verbleibt ein ausreichend hohes Potenzial fiir die
weitere Umsetzung von Fahrradstrallen in den kommenden Jahren. Einen
Beitrag zur gewlinschten Forderung des Fahrrads als alltagliches Verkehrs-
mittel konnen FahrradstrafRen in Osterreich jedoch nur dann leisten, wenn
sie Radfahrern einen besonders hohen Qualitdatsstandard bieten.
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ABSTRACT

ABSTRACT

This master’s thesis entitled “Cycling promotion with bicycle streets in
Austria” focuses on a relatively new concept of cycling infrastructure called
“bicycle street”. Austria added bicycle streets to the national road traffic
regulations with some specific traffic rules in 2013, following the example of
other European countries like Germany. Bicycle streets are a form of cycling
infrastructure with mixed traffic: They are primarily dedicated to cyclists,
but the (restricted) use of bicycle streets by cars and other motor vehicles is
usually also permitted. Bicycle streets offer local authorities a cost-efficient
possibility to establish main cycling routes with an elevated level of quality,
where cyclists can move forward in a fast, comfortable and safe way. How-
ever, there are currently only a few municipalities in Austria which have
already implemented at least one bicycle street. The aim of this master’s the-
sis is to find out, to what extent bicycle streets are suitable as a part of local
cycling networks and an instrument of cycling promotion.

A conducted survey among 254 pedestrians in Vienna indicates that only
a small amount of road users seems to be informed about the existence
of bicycle streets and their specific traffic rules. This result emphasizes the
necessity to realise only well designed and self-explanatory bicycle streets,
which enable a correct use by motorists and cyclists even without knowledge
of the specific traffic rules. The catalogue of requirements for bicycle streets
defined in this thesis can be used as a guideline in the planning process to
reach this target. In compliance with these requirements only a fraction of
the entire road network is eligible for the creation of new bicycle streets, but
nevertheless there are enough sections remaining to form a certain potential
for bicycle streets in Austria in the future. Regarding the efforts to promote
cycling, it is important that bicycle streets offer high quality conditions for
cyclists, because otherwise it is unlikely that they can support the desired
increase of cycling as a daily mode of transport in Austria.
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ABKURZUNGEN UND ERLAUTERUNGEN

ABKURZUNGEN UND ERLAUTERUNGEN

Alle in dieser Arbeit verwendeten personenbezogenen Begriffe wie ,Rad-
fahrer”, ,Nutzer” usw. beziehen sich selbstverstandlich auf alle Menschen
unabhdngig von ihrem Geschlecht.

ADEFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
ARGUS  Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr

BGBI Bundesgesetzblatt

BMF Bundesministerium fiir Finanzen

BMLFUW Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft

BMVIT Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

BZO Biindnis Zukunft Osterreich

CcO Kohlenstoffdioxid

2
CROW Niederlandisches Verkehrsforschungsinstitut; die Abkiirzung stand

urspriinglich fiir ,Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de
Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek”, ist aber
mittlerweile ein Eigenname
DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr: Verkehrsmenge (z.B. Anzahl der
Kfz oder Radfahrer), die den Querschnitt einer Verkehrsanlage pro Tag
passiert (Durchschnittswert tiber langere Zeit, iblicherweise ein Jahr)
EH Emissionshandel

FPO Freiheitliche Partei Osterreichs
FGSV Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen
FSV Forschungsgesellschaft Stralle-Schiene-Verkehr
IBSR Institut Belge pour la Sécurité Routicre
(Deutsch: Belgisches Institut fiir Verkehrssicherheit)
idF in der Fassung
IGF Interessengemeinschaft Fahrrad
KFV Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Kiz Kraftfahrzeug
LVwG Landesverwaltungsgericht
MIV Motorisierter Individualverkehr
mph miles per hour (Deutsch: Meilen pro Stunde)
NDR Norddeutscher Rundfunk
NON Niederosterreichische Nachrichten
NO_ Stickstoffoxide
ONT. Ordnungsnummer
ORF Osterreichischer Rundfunk
ov Offentlicher Verkehr
OAMTC  Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touringclub
Oovp Osterreichische Volkspartei
Pkw Personenkraftwagen
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PMIO
PRESTO
RVS

SPO
StVO
StVZVO
UDV
UNFCCC

85

vcO
VLSA
WHO
ZDDU

ABKURZUNGEN UND ERLAUTERUNGEN

Feinstaubteilchen (PM, particulate matter) mit einem maximalen
Durchmesser von 10 Mikrometern

Promoting cycling for everyone as a daily transport mode (EU-Projekt)
Richtlinien und Vorschriften fiir das StralRenwesen
Sozialdemokratische Partei Osterreichs

StralRenverkehrsordnung

StralBenverkehrszeichenverordnung

Unfallforschung der Versicherer

United Nations Framework Convention on Climate Change

(Deutsch: Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen)
Geschwindigkeit, die von 85 Prozent der Fahrzeuge nicht tiberschritten
wird

Verkehrsclub Osterreich

Verkehrslichtsignalanlage; umgangssprachlich ,Ampel”

World Health Organization (Deutsch: Weltgesundheitsorganisation)
Zentrale Dienststelle fiir Deutsche Ubersetzungen
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1EINLEITUNG

EINLEITUNG

Im Jahr 2013 wurde die Palette der rechtlichen Instrumente zur Verkehrsor-
ganisation in Osterreich vom Gesetzgeber um die Fahrradstrale erweitert.
Von dieser neuen Moglichkeit wurde bisher allerdings nur relativ selten
Gebrauch gemacht. Mit der vorliegenden Diplomarbeit soll die bisherige
Randerscheinung FahrradstralRe in den Fokus gerlickt werden. Dabei soll
vor allem untersucht werden, in welchem Ausmal3 sich Fahrradstral3en als
Elemente eines Radverkehrsnetzes sowie als Instrument zur Forderung des
Fahrradverkehrs eignen.

1.1 Problemstellung

Eine der drangendsten Herausforderungen unserer Zeit ist die Begrenzung
der von den Menschen verursachten globalen Erwarmung. Die globalen
Treibhausgasemissionen, die als Haupttreiber des Klimawandels gelten, sind
weiterhin im Steigen begriffen.! Um gravierende Folgen fiir das Okosystem
und die Zivilisation noch zu verhindern, haben sich die 195 Mitgliedsstaaten
der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (UNFCCC) in einer
weltweit beachteten Konferenz im Dezember 2015 mit dem Ubereinkom-
men von Paris auf eine Begrenzung des Anstiegs der globalen Durchschnitts-
temperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius (wenn moglich 1,5 Grad Cel-
sius) gegeniiber dem vorindustriellen Niveau geeinigt.? Nachdem es von
einer ausreichenden Anzahl an Staaten ratifiziert worden war, trat das Pari-
ser Abkommen am 4. November 2016 in Kraft und ist damit verbindlich.?

Anteil der Sektoren an den gesamten linderung der Emissionen zwischen
Treibhausgasemissionen 2015 1990 und 2015

Abfallwirtschaft Fluorierte Gase A ek
Landwirtschaft ~ 3.8% 2,6%
10,2% Abfallwirtschaft
Gebiude _ Landwirtschaft
10,1% Energie und Gebiiude

Industrie — EH
37,4%

Energie und Industrie

7,0 20 3,0 8,0 13,0

Energie und Inﬁgg/zne — Nicht-EH Mio. t COz-AquivaIen :

Abbildung 1: Treibhausgasemissionen in Osterreich im Jahr 2015 nach Sektoren*

vgl. Umweltbundesamt (2016), S. 17

vgl. United Nations (2015), .3

vgl. UNFCCC (2015)

Bildquelle: Umweltbundesamt (2017), S. 50

=~ w oo —
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1EINLEITUNG

Um diese Zielsetzung — die angesichts der bisherigen Entwicklungen und
der weiter steigenden Weltbevolkerung als sehr ambitioniert bezeichnet
werden muss — zu erreichen, ist nach wissenschaftlichem Konsens fir
Industriestaaten wie Osterreich eine Reduktion der Treibhausgasemissionen
um mindestens 80 Prozent des derzeitigen Niveaus bis zum Jahr 2050
erforderlich.” Daflir miissen sowohl auf globaler, nationaler als auch regio-
naler Ebene Malinahmen ergriffen werden, die in weiterer Folge zu einer
Eindammung der Treibhausgasemissionen fiihren. Im Fokus steht dabei der
Sektor Verkehr, der mit einem Anteil von 28 Prozent im Jahr 2015 zu den
wesentlichen Verursachern von Treibhausgasemissionen in Osterreich zahlt
und im Vergleich zum Referenzjahr 1990 im Gegensatz zu anderen Sekto-
ren eine deutliche Zunahme an Treibhausgasemissionen zu verzeichnen hat
(siehe Abb. 1).¢ Doch nicht nur der Klimawandel, sondern auch andere Pro-
blemfelder des derzeitigen Verkehrssystems wie Luftverschmutzung, Larm
oder Flachenverbrauch machen eine Umstellung des Mobilitatsverhaltens
erforderlich.

Der Fahrradverkehr wurde dabei in den vergangenen Jahrzehnten als ein
Baustein eines umweltfreundlichen und zukunftsfahigen Verkehrssystems
wiederentdeckt, da viele der bereits angefiihrten negativen externen Effekte
anderer Verkehrstrager beim Fahrrad nicht oder nur in geringem Ausmal}
anfallen. So fallen im Betrieb keine nennenswerten Emissionen von Treib-
hausgasen wie CO, oder Luftschadstoffen wie Feinstaub (PM ) und Stick-
oxiden (NO,) an. Auch in Sachen Larm und Flachenverbrauch schneidet
das Fahrrad im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln sehr gut ab.”

Besonders in Ballungsraumen, die von diesen problematischen Auswir-
kungen des Verkehrs meist in hoherem Ausmal} betroffen sind, kann eine
verstarkte Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel zur Problemlosung
beitragen. Aus diesem Grund haben sich die meisten Stadte Osterreichs in
ihren kommunalen Verkehrskonzepten eine Steigerung der mit dem Fahrrad
zurlickgelegten Wege zum Ziel gesetzt.®

In Osterreich liegt der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege
gemal} einer in den Jahren 2013-2014 durchgefiihrten Mobilitatserhebung
an Werktagen bei rund 7 Prozent, wobei die Werte in den einzelnen Regio-
nen Osterreichs stark variieren.® Vorarlberg weist dabei mit einem Radver-
kehrsanteil von rund 16 Prozent den hochsten Wert der dsterreichischen
Bundeslander auf.’® Auch der Vergleich mit anderen europaischen Landern
zeigt, dass der Radverkehr in Osterreich noch erheblich gesteigert werden
kann: Spitzenwerte erreichen die Niederlande mit einem Anteil des Rad-

vgl. Umweltbundesamt (2016), S. 17
vgl. Umweltbundesamt (2017), S. 50
vgl. Meschik (2008), S. 10
vgl. V(0 (2016), 5. 12
vgl. BMVIT (2016b), S. 56

0 vgl. BMVIT (2016b), Anhang C, Teil 1, 5.9

— O o~ o
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verkehrs an den zuriickgelegten Wegen von 27 Prozent und Danemark mit
19 Prozent.'' Bis zum Jahr 2025 soll der Radverkehrsanteil in Osterreich
gemadld der aktuellen Zielsetzung des Umweltministeriums auf 13 Prozent
anwachsen.'?

Das Potenzial des Radverkehrs wird auch dadurch untermauert, dass laut
Untersuchungen in vielen Regionen zwischen 40 und 50 Prozent aller
Autofahrten kiirzer als 5 Kilometer sind'®> — eine Distanz, die sich gut mit
dem Fahrrad zuriicklegen ldasst. Im Stadtverkehr ist man von Tiir zu Tir auf
Strecken mit einer Lange von bis zu 5 Kilometern mit dem Fahrrad schneller
unterwegs als mit dem Pkw, mit Unterstiitzung eines Elektromotors in Form
eines Pedelecs (auch als E-Bike bezeichnet) erhoht sich diese Distanz sogar
auf bis zu 9,5 Kilometer (siche Abb. 2).'

Abbildung 2: Wegevergleich von Tiir zu Tiirim Stadtverkehr®

Die erzielbare Durchschnittsgeschwindigkeit eines Radfahrers und damit
auch die Distanz, die mit dem Fahrrad schneller als mit anderen Verkehrs-
mitteln zuriickgelegt werden kann, hangt in hohem Mafe von der Qualitat
der Radverkehrsinfrastruktur ab. Ebenso wie andere Verkehrsteilnehmer
mochten auch Radfahrer ziigig und sicher an ihr Ziel kommen, wobei eine
gute Radverkehrsinfrastruktur die Bediirfnisse unterschiedlicher Nutzer-
gruppen (von Fahrradboten tiber Berufspendler und Schulkinder bis hin zu
Senioren und Freizeitradlern) berticksichtigen sollte.'®

vgl. BMLFUW (2010), . 11

vgl. BMLFUW (2015), S. 5

vgl. BMVIT (2012b), 5. 95

vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
Bildquelle: Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
vgl. BMVIT (2016a), S. 6
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Radfahrer haben sehr unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten (manche
fahren gemachlich mit 10 km/h, wahrend andere mit 30 km/h flott unter-
wegs sind). Damit ist der Fahrradverkehr im Vergleich zum Ful3ganger- oder
Kfz-Verkehr deutlich ungleichmafRiger.!” Durch die vermehrte Nutzung von
Pedelecs ist damit zu rechnen, dass die Geschwindigkeitsdifferenzen inner-
halb der Gruppe der Radfahrer in Zukunft weiter zunehmen werden. Auch
der Lastentransport mit Fahrradanhangern oder eigenen Lastenfahrradern
gewinnt zunehmend an Bedeutung.'® Deshalb werden grof3ziigig dimensi-
onierte Radverkehrsanlagen, die unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten
und problemloses Uberholen zulassen, zukiinftig umso wichtiger werden.

Eine Beschleunigung des Radverkehrs steigert die Attraktivitat des Fahr-
rads fiir den Alltagsverkehr, da es im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
hinsichtlich der Reisezeit konkurrenzfahiger wird. Qualitatsvolle Radrouten
ohne Umwege, Engstellen, unnotige Haltezeiten und fehlende Uberholmog-
lichkeiten erlauben eine freie Wahl der Fahrgeschwindigkeit und ermogli-
chen es den Radfahrern, mit derselben Menge an Korperenergie weitere
Strecken zuriickzulegen. Jedes erneute Anfahren kostet viel Energie und
mindert den Fahrspal3, weshalb durch Radrouten, die ein unterbrechungs-
freies Fahren ermoglichen, die Qualitat der Zeit am Rad erhoht werden
kann."

Mit den im Ausland zum Teil schon langer etablierten Fahrradstralden gibt es
seit der 25. Novelle der Stralenverkehrsordnung (StVO) vom 31. Méarz 2013
nun auch fiir Kommunen in Osterreich die Moglichkeit, Radfahrern durch
diese neue Art der Radverkehrsinfrastruktur ein schnelles Vorankommen
zu ermoglichen. Ziel dieser Novelle — mit der auch Begegnungszonen und
Radwege ohne Beniitzungspflicht eingefiihrt wurden — war es, den mit
dem Ansteigen des Radverkehrs ebenso gestiegenen Anforderungen mittels
neuer Rechtsgrundlagen zu begegnen und durch ein erweitertes Planungs-
instrumentarium die ,sanfte Mobilitat“*® weiter zu forcieren. Die neuen
Bestimmungen sollten auch dazu beitragen, den Wiinschen der Verkehrsteil-
nehmer besser gerecht zu werden und Konflikte zwischen dem Fuliganger-
und Radverkehr zu vermeiden.?! Das Malsnahmenpaketder 25. StVO-Novelle
wurde seitens des Verkehrsministeriums auch als ,Fahrradpaket 2013“
bezeichnet.?

Im Juli 2015, iber zwei Jahre nach Inkrafttreten dieser StVO-Novelle, gab
es in ganz Osterreich erst 23 FahrradstraBen, die sich alle in nur 9 der ins-
gesamt 2.100 Gemeinden Osterreichs befanden.?> Auch wenn laufend neue

vgl. BMVIT (2016a), S. 16

vgl.Tinsobin (2014)

vgl. BMVIT (2016a), 5. 8

,Sanfte Mobilitat” bezeichnet ein Konzept, das nachhaltige, umweltschonende, sozial vertrgliche und sichere Fortbewegungsarten wie Gehen, Radfahren und die Beniitzung dffentlicher Verkehrsmittel
fordern mochte.

vgl. Stadt Wien (2013)

vgl. BMVIT (2015), 5.6

vgl. BMVIT (2015),5.8
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1EINLEITUNG

Fahrradstrallen hinzukommen, ist die Verbreitung der FahrradstrafRe in
Osterreich nach wie vor gering. Dadurch gibt es auch erst wenige Erfah-
rungen mit diesem fiir Osterreich neuen rechtlichen Instrument. An dieser
Stelle setzt die vorliegende Diplomarbeit an und riickt die bisherige Rander-
scheinung FahrradstralRe in den Fokus. In erster Linie soll dabei untersucht
werden, ob und in welchem Ausmald sich Fahrradstrallen als Elemente
eines Radverkehrsnetzes sowie als Instrument zur Forderung des Fahrrad-
verkehrs eignen.

1.2 Aufgabenstellung

In diesem Kapitel erfolgt eine Beschreibung der Inhalte dieser Diplomarbeit
sowie der eingesetzten Forschungsmethoden. Um Missverstandnissen vor-
zubeugen und das behandelte Thema klar zu definieren, wird in weiterer
Folge das Thema der Arbeit abgegrenzt.

1.2.1 Aufgabenstellung und Methodik der Arbeit

Die zentrale Aufgabenstellung dieser Arbeit liegt in einer Abschdatzung der
Potenziale des neuen rechtlichen Instruments der FahrradstralRe in Hinblick
auf die Forderung des Fahrradverkehrs. Schlief3lich soll die Umsetzung von
Fahrradstrallen kein Selbstzweck sein, sondern dazu beitragen, mehr Men-
schen fiir das Radfahren zu gewinnen und dadurch den Anteil des Radver-
kehrs an den zurtickgelegten Wegen zu erhohen. Den Ausgangspunkt bildet
dabei die folgendermafRen formulierte Forschungsfrage: In welchem Aus-
mal} eignen sich Fahrradstrallen als Elemente eines Radverkehrsnetzes und
welche Potenziale ergeben sich durch dieses neue rechtliche Instrument in
Hinblick auf die Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich?

Im Zuge der vorliegenden Diplomarbeit wird zundchst der derzeitige Wis-
sensstand rund um FahrradstraBen in Osterreich aufbereitet: Dies umfasst
die nahere Beleuchtung der Hintergriinde der im Jahr 2013 erfolgten Auf-
nahme von Fahrradstra3en in die Osterreichische Strallenverkehrsordnung,
die aktuellen rechtlichen und planerischen Rahmenbedingungen, die bei
der Einrichtung einer Fahrradstralle anfallenden Kosten sowie die bisher
gemachten Erfahrungen mit FahrradstraRen in Osterreich (Kapitel 2). Da
man sich bei der Einfiihrung der Fahrradstra8e in Osterreich an den Rege-
lungen im Ausland orientiert hat, erfolgt im Anschluss auch ein Blick tiber
den Tellerrand und eine Beschreibung der Situation in einigen anderen Lan-
dern mit FahrradstralRen (Kapitel 3).

In Anlehnung an die vorhandenen Richtlinien in Osterreich und anderen
Staaten werden in einem weiteren Teil der Arbeit Einsatz- und Ausschluss-
kriterien fiir Fahrradstraf3en definiert (Kapitel 4). Der daraus hervorgehende
Anforderungskatalog soll als Richtschnur bei der Planung dienen, damit Fahr-
radstrallen die ihnen zugedachte Rolle einer Radverkehrsinfrastruktur mit
besonders hoher Qualitat fiir Radfahrer auch in der Praxis erfiillen konnen.
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Im darauffolgenden Kapitel wird anhand einiger ausgewadhlter Beispiele
untersucht, inwiefern bereits umgesetzte Fahrradstraen in Osterreich den
definierten Anforderungen gerecht werden und auf welche Aspekte bei der
Einrichtung zukiinftiger FahrradstraRen besonders zu achten ist (Kapitel 5).

Im abschlie3enden Teil der Arbeit wird schlieBlich untersucht, in welchen
Bereichen Potenziale fiir die zukiinftige Einrichtung von Fahrradstralen
zum Ausbau von Radverkehrsnetzen bestehen. Dies geschieht sowohl auf
einer allgemeinen Ebene als auch anhand des konkreten Beispiels der Stadt
Wien. Neben den Potenzialen werden jedoch auch Hiirden und Hemmnisse
aufgezeigt, die einem verstiarkten Einsatz von Fahrradstraen in Osterreich
im Wege stehen (Kapitel 6). Auf dieser Basis erfolgt in den Schlussfolgerun-
gen (Kapitel 7) die Beantwortung der am Beginn formulierten Forschungs-
frage.

Im Zuge dieser Arbeit kommen verschiedene Forschungsmethoden zum
Einsatz: Vielfach wird auf die bestehende Literatur und sonstige relevante
Quellen Bezug genommen, um den aktuellen Stand der Forschung zum
gewahlten Thema abzubilden. Zur Beantwortung der aufgeworfenen For-
schungsfrage wird jedoch auch auf empirische Methoden zuriickgegriffen:
Mit Experteninterviews sollen aktuelles Wissen aus der Praxis sowie bisher
gemachte Erfahrungen in die Arbeit einflieRen. Die Bekanntheit von Fahr-
radstralen in Osterreich wird mittels einer quantitativen Befragung erho-
ben. Zur Einschatzung der Charakteristik vorhandener Fahrradstralden in
Osterreich werden Erhebungen vor Ort durchgefiihrt.

1.2.2 Abgrenzung des Themas

Die vorliegende Arbeit befasst sich ausschliel8lich mit Fahrradstrafen gemalf3
§ 67 der osterreichischen Stralenverkehrsordnung sowie vergleichbaren
Strallen in anderen Staaten. International sind Fahrradstraf3en nicht immer
als eine eigenstandige Anlageform des Radverkehrs mit speziellen Verkehrs-
regeln gesetzlich verankert, wie das in Osterreich der Fall ist. Anfang und
Ende einer Fahrradstraf3e sind jedoch im Allgemeinen durch entsprechende
Verkehrszeichen klar gekennzeichnet, um die Verkehrsteilnehmer auf den
besonderen Charakter des betreffenden Stra3enabschnitts aufmerksam zu
machen sowie auf die Giiltigkeit der gegebenenfalls vorhandenen besonde-
ren Bestimmungen hinzuweisen.

Nicht behandelt werden in dieser Diplomarbeit Strafden, die mit anderen
rechtlichen Instrumenten Fahrradfahrer gegentiber dem Kfz-Verkehr bevor-
zugen, wie z.B. Wohnstralden, Begegnungszonen, Fuldgangerzonen, die fir
den Fahrradverkehr freigegeben sind oder Fahrverbote mit Ausnahme fiir
Fahrradfahrer (siehe Abb. 3), auch wenn diese Stralen eine ahnliche
Charakteristik wie Fahrradstraf3en im Sinne des Gesetzes aufweisen konnen.
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Abseits des motorisierten Verkehrs verlaufende Radwege sind ebenso wenig
Fahrradstrallen im Sinne der StralRenverkehrsordnung.

Abbildung 3: StraBe mit Fahrverbot und Ausnahmeregelung fiir Radfahrer in Wien 2

Weiters konnen auch andere StraRen in der Offentlichkeit als ,Fahrradstra-
Ben” wahrgenommen werden, etwa weil sie tiber eine gut ausgebaute Rad-
verkehrsinfrastruktur wie zum Beispiel baulich getrennte Radwege verfii-
gen oder ein hohes Radverkehrsaufkommen aufweisen. Solche Strallenztige
sind jedoch ebenfalls nicht Gegenstand dieser Arbeit.

Nicht zu verwechseln sind Fahrradstrallen auch mit Radschnellwegen (oft
auch als ,Radautobahnen” oder ,Radhighways” bezeichnet), die auf lan-
geren Distanzen hohe Qualitatsstandards hinsichtlich der Linienfiihrung,
Ausgestaltung, Netzverkniipfung und begleitenden Ausstattung erfiillen
und ebenso wie Fahrradstralen den Radfahrern eine zligige und moglichst
unterbrechungsfreie Fahrt ermoéglichen sollen. Aus diesem Grund stellen
Fahrradstralen eine gut geeignete Anlageform fiir Radschnellwege oder
andere wichtige Routen im Radverkehrsnetz dar, sind aber nicht die einzige
Moglichkeit, die angestrebten Qualitatsstandards zu erreichen.

1.3 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Frage, ob und in welchem Ausmalfd
Fahrradstrallen ein geeignetes Instrument zur Forderung des Fahrradver-
kehrs darstellen. Zunachst wird jedoch in diesem Kapitel ausgefiihrt, weshalb
eine Forderung des Verkehrsmittels Fahrrad fiir die Gesellschaft tiberhaupt

24 Bildquelle: Eigene Abbildung
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erstrebenswert ist. Schlief8lich gilt das Radfahren in Teilen der Bevolkerung
als gefahrlich, antiquiert und ungeeignet fiir die Alltagsmobilitdt.”> Daran
anschlieBend folgt ein kurzer geschichtlicher Uberblick zum Thema Radver-
kehrsforderung, um das Aufkommen der Fahrradstraf3en in einen zeitlichen
Kontext einordnen zu konnen.

1.3.1 Griinde fiir die Forderung des Fahrradverkehrs

Einige Argumente, um die teilweise verbreitete Einschatzung des Fahrrads
als ungeeignetes Verkehrsmittel fiir den Alltag zu widerlegen, wurden bereits
in Kapitel 1.1 angeschnitten, unter anderem die Schnelligkeit im stadtischen
Verkehr von Tir zu Tir auf Distanzen von bis zu fiinf Kilometern (siehe
Abb. 2). Dartiber hinaus sprechen jedoch noch viele weitere Griinde fiir das
Radfahren.

Ein besonders bedeutender Aspekt sind die positiven Auswirkungen einer
regelmadlligen Nutzung des Fahrrads auf die Gesundheit. Besonders in entwi-
ckelten Landern stellt der Bewegungsmangel grof3er Teile der Bevolkerung
in Kombination mit ungesunder Erndhrung ein Problem dar, denn er fiihrt
zu Ubergewicht und begiinstigt die Entstehung von Zivilisationskrankhei-
ten wie Typ-2-Diabetes oder Herzkreislauferkrankungen, von denen auch
immer mehr Kinder betroffen sind.?® Bereits 30 Minuten moderater korper-
licher Aktivitat sind gemald Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) ausreichend, um das Risiko dieser Erkrankungen deutlich zu verrin-
gern.”” Im Alltag bleibt vielen Menschen jedoch nicht genug Zeit fiir sport-
liche Aktivitaten. Hier bietet das Radfahren fiir alle Altersgruppen eine gute
Moglichkeit, sich im Alltag sportlich zu betdtigen und einen personlichen
Zugewinn an Fitness und Wohlbefinden zu erzielen.

Dem gegentiber stehen auch gesundheitliche Nachteile: Besonders in Lan-
dern mit geringem Radverkehrsanteil sind Radfahrer einem hohen Ver-
kehrsunfallrisiko ausgesetzt. Dort, wo der Radverkehr ein gegenwartiger
Bestandteil des StraRenverkehrs ist, sinkt hingegen die Gefahr, als Radfah-
rer Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden, da bei einem hoheren Anteil des
Radverkehrs an den zuriickgelegten Wegen die Lenker von Kraftfahrzeugen
haufig auch selbst mit dem Rad fahren. Dies fiihrt in weiterer Folge zu einer
besseren Einschatzung der Verhaltensmuster von Radfahrern und einem
ricksichtsvolleren Umgang miteinander.”® Neben dem hoheren Verkehrs-
unfallrisiko sind Radfahrer auch schadstoftbelasteter Luft starker ausgesetzt
als andere Verkehrsteilnehmer.

Wie eine Studie der Universitat Utrecht gezeigt hat, werden diese Nachteile
von den positiven Auswirkungen auf die Gesundheit jedoch bei weitem
25 vgl. Meschik (2008), 5.7
26 vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)

27 vgl.WHO (2011)
28 vgl. Meschik (2008), . 11
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tibertroffen. Durch den Umstieg vom Auto auf das Fahrrad erhoht sich die
Lebenserwartung dank der zusatzlichen Bewegung um 3 bis 14 Monate,
wahrend das verstarkte Einatmen von mit Feinstaub und Schadstoffen
belasteter Luft die Lebenserwartung nur um 0,8 bis 40 Tage und das hohere
Unfallrisiko sie nur um 5 bis 9 Tage verringert.* Vermeintlichen Zeitvortei-
len anderer Verkehrsmittel stehen also eine geringere Lebenserwartung und
ein etwaiger erhohter Zeitbedarf fiir sportliche Aktivitdten gegentiber.*°

Auch okonomische Argumente sprechen fiir eine Forderung des Fahrrad-
verkehrs: Aus einer verstarkten Nutzung des Fahrrads resultieren volkswirt-
schaftliche Gewinne, etwa durch geringere Kosten im Gesundheitssystem
aufgrund der soeben beschriebenen positiven gesundheitlichen Auswirkun-
gen des Radfahrens. Aulerdem verursacht der Radverkehr fiir die Allge-
meinheit kaum umweltrelevante externe Kosten. Zu ihnen zahlen die vom
Verkehr verursachten negativen Umweltauswirkungen wie Larm-, Schad-
stoff- und Treibhausgasemissionen oder der Flachenverbrauch — allesamt
mit Kosten verbunden, die nicht vom Verursacher getragen werden.*! Daher
weisen Investitionen in den Radverkehr im Allgemeinen ein sehr gutes
Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf.??

Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln sind die Errichtungskosten von
Infrastruktur fiir den Radverkehr wie Radwege oder Radabstellanlagen ver-
haltnismaRig gering.>®> Da vor allem das niederrangige o6ffentliche Straf3en-
netz fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) in weiten Teilen auch
vom Radverkehr mitbentitzt wird, profitieren Radfahrer natiirlich auch von
Investitionen wie z.B. einer Fahrbahnsanierung in einer Tempo-30-Zone.
Eine Gegentiberstellung der Errichtungskosten einer Strafde mit jenen eines
Radwegs erscheint daher nicht zweckmalig. Allerdings fordern Investitio-
nen in die vergleichsweise giinstige Radinfrastruktur den Umstieg vom Auto
auf das Fahrrad, wodurch moglicherweise kostspielige Neu- und Ausbauten
von Strallen vermieden werden konnen.** Somit sind bei vermehrten
Investitionen in den Radverkehr zumindest langfristig positive Effekte auf
die Haushalte der Kommunen zu erwarten.

Das Radfahren belastet nicht nur das Budget der offentlichen Hand, son-
dern auch jenes der privaten Haushalte nur in geringem Ausmald. Die
Gesamtbetriebskosten des Fahrrads betragen nur rund 10 Cent pro Kilometer,
wahrend sie beim Pkw bei rund 40 Cent pro Kilometer liegen.*>*>¢ In den
Gesamtbetriebskosten sind neben den Energiekosten auch die Investitionen

vgl. De Hartog et al. (2010), S. 4

vgl. Meschik (2008), 5.7

vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
vgl. Meschik (2008), 5.9

vgl. Trunk (2010), 5. 19

vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
vgl. Trunk (2010), .15

vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
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fiir die Anschaffung des Fahrzeugs, Wartungs- und Reparaturkosten sowie
Kosten fiir das Abstellen des Fahrzeugs anteilig enthalten.

Das Radfahren ist demnach eine kostengtlinstige Art der Fortbewegung und
kann daher auch einen Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitat von Perso-
nen mit geringem Einkommen leisten. Die Zugangshiirden des Radfahrens
sind im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln gering, da weder ein Fiih-
rerschein noch eine Fahrkarte benotigt wird. Durch Fahrradverleihsysteme
wie beispielsweise Citybike Wien oder Nextbike ist vielerorts nicht einmal
der Besitz eines eigenen Fahrrads vonnoten. Laut einer Studie aus dem
Jahr 2016 konnen in Deutschland rund 97 Prozent der Bevolkerung Rad
fahren.?” Hingegen besafRen im Jahr 2016 nur etwa 79 Prozent der deutsch-
sprachigen Bevolkerung ab 14 Jahren in Deutschland einen Pkw-Fiihrer-
schein.?®

Entscheidende Vorteile bietet das Verkehrsmittel Fahrrad im Bereich des
Umweltschutzes, denn das Radfahren ist gemeinsam mit dem Gehen die
umweltfreundlichste Art der Fortbewegung. Viele problematische Begleit-
erscheinungen des MIV, aber auch des Offentlichen Verkehrs (OV) spielen
beim Fahrrad keine oder kaum eine Rolle.

Besonders relevant sind die bereits in Kapitel 1.1 ausgefiihrten Vorteile des
Radverkehrs hinsichtlich des Klimaschutzes, da im Betrieb keine Treibhaus-
gasemissionen anfallen. Radfahrer leisten damit einen wichtigen Beitrag
zur Erreichung der hoch gesteckten Klimaschutzziele, da der Verkehrssek-
tor einer der grofdten Verursacher klimaschadlicher Treibhausgasemissionen
ist (siche Abb. 1). Einen ebenso positiven Beitrag leistet der Radverkehr
auch bei der Sicherstellung einer guten Luftqualitat. Luftschadstoffe wie
Feinstaub (PM ) und Stickoxide (NO_) spielen beim Fahrrad praktisch keine
Rolle, wahrend hier der MIV als einer der Hauptverursacher zu nennen ist.*’

Weiters ist das Fahrrad ein sehr gerduscharmes Verkehrsmittel. Das ist ein
nicht zu unterschatzender Vorteil, da besonders in stadtischen Agglomerati-
onen Millionen von Menschen durch Verkehrslarm beeintrachtigt werden.
Diese Larmbelastung wirkt sich negativ auf die menschliche Gesundheit aus
und kann z.B. ein erhohtes Herzinfarktrisiko oder Schlafstorungen verur-
sachen. Umsteiger vom Auto auf das Fahrrad konnen einen Beitrag dazu
leisten, die durch den Personenverkehr verursachten Larmemissionen zu
verringern.*

Ein weiterer wichtiger okologischer Aspekt ist der verhaltnismaRig geringe
Flachenbedarf des Radverkehrs, denn im Zuge der Schaffung von Ver-

vgl. ROSE (2016), 5.2

vgl. Statista (2017)

vgl. Meschik (2008), S. 10

vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
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kehrsflachen in Form von Fahrbahnen und Abstellplatzen werden die Bo-
den versiegelt und verlieren dadurch ihre natiirliche Funktion. Ein abge-
stelltes Fahrrad benotigt nur ein Zehntel der Flache eines geparkten Pkw.
In Gebieten mit starker Fahrradnutzung miissen weniger kostbare Flachen
versiegelt werden und es bleibt tendenziell mehr Platz fiir alternative Nut-
zungen wie Griinflachen oder Aufenthaltsbereiche.*!

Das Fahrrad ist nicht fiir jeden zuriickzulegenden Weg das am besten
geeignete Verkehrsmittel: Als Griinde, die im Einzelfall gegen die Nutzung
des Fahrrads sprechen, sind etwa schlechte Witterungsbedingungen, lange
Strecken, starke Steigungen, die Beschaffenheit (Mal3e, Masse, Menge) zu
transportierender Giiter, gesundheitliche Beeintrachtigungen oder die kor-
perliche Anstrengung beim Radfahren zu nennen. Besonders in Kommu-
nen mit guten Bedingungen fiir Radfahrer stellt die Nutzung des Fahrrads
dennoch eine bequeme Alternative fiir viele alltdgliche Wege dar. Mit den
angefiihrten Vorteilen bei sozialen, 0konomischen und 0Okologischen
Aspekten erfiillt das Radfahren alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit und
vereinigt die Anforderungen an ein modernes Verkehrsmittel. Der Fahrrad-
verkehr ist daher aufgrund seiner zahlreichen positiven Auswirkungen
fir die Gesellschaft als forderungswiirdig einzustufen.

1.3.2 Geschichte der Radverkehrsforderung

Die Geschichte des Fahrrads beginnt im Jahr 1817 mit der von Karl Friedrich
Drais gebauten Laufmaschine, die spater nach ihrem Schopferauch ,Draisine”
genannt wurde. Es handelte sich um ein einspuriges Zweirad aus Holz, auf
dem man sich sitzend mit den Fiil3en abstof3end fortbewegte (sieche Abb. 4).
Der aus Karlsruhe stammende Drais
wollte ein Fortbewegungsmittel
bauen, das unabhangig von Maschi-
nen und Tieren ein schnelles Voran-
kommen ermoglicht.*?> Den Anstof3
fiir seine neuartige Erfindung sol-
len angeblich Ernteeinbufien und
Hungersnote* und die daraus resul-
tierende Schlachtung von Pferden
gegeben haben.** Aufgrund der vor-
liegenden historischen Quellen diirf- | s> =y
te es sich bei dieser Theorie jedoch 8 = e : e
eher um eine Legende handeln.® Abbildung 4: Karl Drais auf seiner Laufmaschine*

41 vgl. Meschik (2008), 5. 10

42 vgl. ADFCNRW (2016a)

43 Dabeisoll s sich um Folgewirkungen des im Jahr 1815 erfolgten Ausbruchs des in Indonesien gelegenen Vulkans Tambora handeln: Infolge der Luftverschmutzung der Atmosphére war es in Europa im Jahr
1816 auBergewdhnlich kalt, weshalb es als, Jahr ohne Sommer” in die Geschichte einging.

44 vgl. ADFCNRW (2016h)

45 vgl. Pietsch (2016)

46 Bildquelle: BVA BikeMedia (2010)
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Erst nach zahlreichen Innovationen wie dem Antrieb durch Pedale, Stahl-
speichen, der Kraftiibertragung per Kette oder dem Luftreifen sowie tech-
nologischen Irrwegen in Form des Hochrads entwickelte sich das Fahrrad
Schritt fiir Schritt von einem gefahrlichen Sportgerat fiir wohlhabende
junge Manner zu einem bequemen und alltagstauglichen Verkehrsmittel.
Ab Mitte der 1880er-Jahre kamen mit den sogenannten ,Niederrddern”
schliel3lich erste Modelle auf den Markt, die heutigen Vorstellungen eines
Fahrrads entsprechen.*” Gegen Ende des 19. Jahrhunderts sanken die Preise
und das Fahrrad wurde zu einem Verkehrsmittel fiir breite Schichten der
Bevolkerung.*®

Von Forderung konnte in den Anfangen des Fahrrads allerdings keine Rede
sein, sondern man stand dem Fahrrad ganz im Gegenteil vielerorts zunachst
skeptisch gegentiiber: So war beispielsweise in Wien das Fahren mit frithen
Formen des Fahrrads im StraBenverkehr ganzlich verboten, da man das
Radfahren als reine Freizeitbeschaftigung betrachtete und die gerauschlosen
Rdder als mogliche Gefahr fiir Fullganger und Fuhrwerke sah.* Die erste
Wiener Fahrradordnung aus dem Jahr 1885 enthielt sehr strenge Bestim-
mungen: Jeder Radfahrer musste eine Fahrpriifung ablegen, einen Fahr-
erlaubnisschein bei sich tragen und die Nummer dieses Scheins am Fahrrad in
Form einer Nummerntafel kenntlich machen. Weiters mussten eine Lampe
sowie eine Trillerpfeife mitgefiihrt werden (um gegebenenfalls auf sich
aufmerksam zu machen). Auf allen Hauptverkehrswegen sowie auf allen
Stralen mit Tramwaygleisen wurde der Radverkehr ganzlich untersagt,
aullerdem war es Radfahrern nicht gestattet nebeneinander zu fahren und
es mussten mindestens 20 Meter Abstand zu anderen Radfahrern gehalten
werden.>®

Diese strengen Vorschriften wurden schrittweise gelockert, bis im Jahr 1897
(das Niederrad hatte sich zu diesem Zeitpunkt bereits durchgesetzt) schliel3-
lich der Radverkehr auf den Wiener Stralden allgemein erlaubt und die Fahr-
radnummerntafeln abgeschafft wurden. Um die Jahrhundertwende kam es
zu einem Fahrradboom, auch wenn sich Wien im Gegensatz zu anderen
Stadten vor der Motorisierung des Verkehrs nicht zu einer Fahrradstadt ent-
wickelte.”!

Den nach dem Ersten Weltkrieg in Wien regierenden Sozialdemokraten
war der Radverkehr kein Anliegen: Man wollte den Arbeitern vielmehr den
Zugang zu biirgerlichen Privilegien wie dem Motorrad und dem Automo-
bil ermoglichen. Abgesehen davon lieferten Radfahrer auch keine geeigne-
ten Bilder zur Ilustration der Errungenschaften des ,Roten Wien“.>? Erst in
vgl. Hormanseder (2014), S. 6 f.
vgl. ADFCNRW (2016a)
vgl. Stadt Wien (2016b)
vgl. Stadt Wien (2016b)

(2016b)

vgl. Stadt Wien (2016b,
vgl. Hachleitner (2013c), S. 90
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den 30er-Jahren kam es zu einem spiirbaren Anstieg des Radverkehrs in
Wien.>? So stieg zum Beispiel der Radfahreranteil bei Verkehrszahlungen an
der Kreuzung Lastenstralde/Wiedner Hauptstralde von 2,3 Prozent im Jahr
1925 auf 32,2 Prozent im Jahr 1937 stark an.’* In der Zeit des Austrofaschis-
mus wurde eine Fahrradabgabe eingefiihrt, die von den Nationalsozialisten
im Zuge der Propaganda vor der Volksabstimmung tiber den Anschluss
Osterreichs an das Deutsche Reich im Jahr 1938 wieder abgeschafft wurde.>

Wesentlich starker als in Osterreich entwickelte sich der Radverkehr in der
Zwischenkriegszeit im Deutschen Reich. Hier wurde mit dem steigenden
Kfz-Verkehr ab den 20er-Jahren auch mit der Errichtung erster Radwege
begonnen, um die zunehmend als Verkehrshindernis angesehenen Radfah-
rer von der Stral3e zu bekommen.’® Im Nationalsozialismus wurde der Bau
von Radwegen als wichtiges Forderinstrument gesehen — allerdings fiir den
Autoverkehr und nicht fiir den Radverkehr. Die Autofahrer sollten auf allen
Strallen freie Bahn haben, weshalb im Zuge der Einfiihrung der Reichs-Stra-
Benverkehrs-Ordnung im Jahr 1934 die Benutzung von Radwegen fiir Rad-
fahrer erstmals verpflichtend wurde.”” Zu jener Zeit waren die Radfahrer
den Autofahrern allerdings zahlenmalfig noch weit tiberlegen.’®

Die groSte Bedeutung hatte der Radverkehr bereits vor dem Zweiten Welt-
krieg in Danemark und den Niederlanden, was vor allem an einem anderen
Image des Fahrrads in diesen Landern im Vergleich zum restlichen Europa
lag. Das Fahrrad war hier bei Mannern und Frauen, in der Ober- und
Unterschicht, in der Stadt und am Land sowie bei alten und jungen Menschen
gleichermalf3en beliebt.”® Anders als in vielen Landern, in denen es das vor-
rangige Ziel des Radwegebaus war, die Radfahrer dem Kfz-Verkehr aus dem
Weg zu schaffen, entwickelte sich in den Niederlanden bereits zur damali-
gen Zeit ein hoher Qualitatsstandard bei Radwegen.®°

Mit der steigenden Motorisierung nach dem Zweiten Weltkrieg lag der Fokus
endgtiltig auf der Schaffung autogerechter Stadte. In Wien wurde der ohne-
hin zaghafte Bau von Radwegen nach 1955 vollstandig eingestellt, vorhan-
dene Radwege wurden wieder riickgebaut.®! Bereits Anfang der 60er-Jahre
war der Radverkehr in Wien praktisch vollig verschwunden. Als Alternative
zum immer starker werdenden Individualverkehr wurde der Ausbau des
Offentlichen Verkehrs vorangetrieben, der in Wien traditionell eine wichtige

vgl. Hachleitner (2013c), S. 85
vgl. Millner (2013), S. 108
vgl. Millner (2013), S. 108
vgl. ADFCNRW (2016c)

vgl. Kettler (2016)

vgl. ADFCNRW (2016c)

vgl. Ebert (2013), . 156 ff.
vgl. Ebert (2013), 5. 158

vgl. Békési (2013), 5. 18
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Rolle einnahm.®* In den 70er-Jahren erreichte das Wiener Radwegenetz mit
11 Kilometern Lange den Tiefstand.®’

Die Wende und Wiederentdeckung des Fahrrads begannen in Wien Ende
der 70er-Jahre: Nach dem Erfolg der Anti-Atom-Bewegung bei der Volksab-
stimmung zum Atomkraftwerk Zwentendorf wurde im Jahr 1979 von eini-
gen Aktivisten die ,Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr”
(ARGUS) gegriindet, die sich fortan fiir den Radverkehr in Wien einsetzte.®*
In den 80er-Jahren kehrte das Fahrrad in Wien langsam wieder zurtick:
Zundchst in Gegenkulturen bzw. der Umweltbewegung und parallel dazu
mit der Verbreitung des Mountainbikes als Sportgerat.¢

Seitens der Wiener Stadtverwaltung wurde Anfang der 80er-Jahre das Rad-
fahren hauptsachlich als Freizeitvergniigen und weniger als alltagliches
Verkehrsmittel gesehen. Allenfalls in Stadtrandgebieten sah man im Ver-
kehrskonzept 1980 die Moglichkeit, dass das Fahrrad Zubringerfunktionen
zum Offentlichen Verkehr tibernehmen konnte. Deshalb sollten Radwege
vor allem in Erholungsgebieten und am Stadtrand geschaffen werden.*¢

Ab Mitte der 80er-Jahre wurde das Radfahren von der Stadt Wien dann
auch aktiv gefordert: Mallnahmen waren unter anderem die Einsetzung
eines Radwegekoordinators, die Errichtung von Radabstellanlagen, die Frei-
gabe des Fahrradtransports in der U-Bahn und nicht zuletzt die Errichtung
neuer, innerstadtischer Radwege.®” Seit den 80er-Jahren ist die Lange des
Wiener Radverkehrsnetzes stark angestiegen.®®

In den 90er-Jahren wurde mit der Markierung von Mehrzweckstreifen auf
der Fahrbahn und der Offnung von Einbahnen fiir den Radverkehr begon-
nen, um ein flachendeckendes Radverkehrsnetz in Wien zu schaffen.®® Ab
dem Jahr 2000 wurden in vielen Stadten Fahrradverleihsysteme mit 6ffent-
lich zuganglichen Stationen etabliert, die zum Teil sogar die vollig kosten-
lose Nutzung eines Fahrrads fiir innerstadtische Fahrten ermoglichen. Um
Vandalismus und Diebstahle zu vermeiden, ist bei diesen neuen Bikesharing-
Systemen der dritten Generation eine Registrierung erforderlich.” Auch in
Wien wurde im Jahr 2003 mit ,Citybike Wien” — nach einem gescheiterten
Versuch mit einem Pfandsystem im Jahr davor — mit dem Aufbau eines
Fahrradverleihsystems der dritten Generation begonnen.”

vgl. Hachleitner (2013a), S. 132
vgl. Hachleitner (2013b), S. 166
vgl. Doppel (2013), 5. 143

vgl. Hachleitner (2013b), S. 166
vgl. Hachleitner (2013b), S. 166
vgl. Doppel (2013), 5. 143

vgl. Hachleitner (2013b), S. 167
vgl. Doppel (2013), 5. 144

vgl. Leitgdb (2016), S. 12 ff.

vgl. Wegscheider (2013), S. 146
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Zur Sicherstellung eines einheitlichen Qualitatsniveaus der Radverkehrsinfra-
struktur in Osterreich wurde von der Forschungsgesellschaft Strale-Schiene-
Verkehr (FSV) im Juni 2001 mit der RVS Radverkehr erstmals eine eigene
Richtlinie fiir die Radverkehrsplanung veroffentlicht, die den aktuellen
Stand der Technik in diesem Fachgebiet darstellt und bei der Planung und
Errichtung von Radverkehrsinfrastruktur herangezogen wird.”?

Zur Forderung des Radverkehrs wird im neuen Jahrtausend auch verstarkt
auf gezielte Offentlichkeitsarbeit gesetzt. So wurde beispielsweise im Jahr
2011 die Mobilitatsagentur Wien zum Zwecke der Bewusstseinsbildung rund
um das Thema Gehen und Radfahren in der Stadt Wien gegriindet.”” Einige
Neuerungen fiir Radfahrer brachte im Jahr 2013 eine Novelle der StVO. Im
Zuge dieser Reform wurde auch die Moglichkeit zur Einrichtung von Fahr-
radstralRen in Osterreich geschaffen. Die Hintergriinde zur Aufnahme der
Fahrradstral3e in die StVO werden im folgenden Kapitel thematisiert.

72 WGl (2017), personliche Auskunft
73 vgl. Mobilitdtsagentur Wien (2017)
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FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

Seit Ende Marz 2013 bestehen in Osterreich die rechtlichen Voraussetzun-
gen zur Verordnung von Fahrradstralen. Wie diese rechtlichen Rahmenbe-
dingungen im Detail aussehen und welche Richtlinien es bei der Planung
von FahrradstraBen in Osterreich zu berticksichtigen gilt, wird in diesem
Kapitel ebenso behandelt wie die anfallenden Kosten bei der Einrichtung
einer Fahrradstraf3e und die bisher gemachten Erfahrungen mit dieser neuen
Form der Verkehrsorganisation. Weiters erfolgt auf Basis der Ergebnisse
einer Befragung eine Einschdatzung der Bekanntheit von FahrradstralRen
innerhalb der Bevolkerung.

2.1 Hintergriinde der Aufnahme in die StV0

Zum besseren Verstandnis der Erwartungen an das neue Instrument der
Fahrradstralde von Seiten der Politik erfolgt zunachst eine Betrachtung jener
Breignisse und Uberlegungen, die es im Vorfeld der Aufnahme der Fahrrad-
stralde in die Osterreichische StVO gab.

2.1.1 Erste Initiativen fiir FahrradstraBen in Osterreich

Nachdem der Gesetzgeber in Deutschland im Jahr 1997 die Fahrradstral3e
in die StralBenverkehrsordnung aufgenommen hatte,’* gab es auch in
Osterreich Bestrebungen, eine vergleichbare Regelung zu schaffen. Den
ersten Vorstof3 in diese Richtung unternahm der damalige Grazer Ver-
kehrsstadtrat Gerhard Riisch (OVP) nach einer Exkursion in die deutsche
Stadt Freiburg im Breisgau im Oktober 2006. In einem Artikel der Kleinen
Zeitung vom 12.10.2006 wird das Thema Fahrradstrallen angeschnitten:

, “Die Freiburger Radfahrer treten sehr selbstbewusst auf”, sagt Radfahrbeauftragter
Henrick Schmitt. Sie haben auch allen Grund dazu: So gibt es etwa FahrradstrafSen,
in denen die Radfahrer gegeniiber den Autos bevorrangt sind. ,Das hat eine starke
Symbolwirkung“, so Schmitt. Ein System, das sich auch Riisch vorstellen kann: , Als
Pilotversuch ist das zu iiberlegen, in unserer Strafenverkehrsordnung ist das aber
noch nicht vorgesehen.” Anbieten wiirden sich etwa Tempo-30-Zonen rund um die
Universitdt. Unterstiitzung bekommt er dabei von Griinen-Chefin Sigi Binder.””

Das angedachte Pilotprojekt in Graz scheiterte schliel3lich im Jahr darauf
nach einer Prifung durch das BMVIT an der fehlenden Verankerung der
Fahrradstralde in der StVO, woraufhin sich Verkehrsstadtrat Gerhard Ruisch

74 vgl. Weidner (2016)
75 Winter (2006)
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um Unterstiitzung des Stadtebundes bemiihen wollte. Sein Ziel war es, eine
Berticksichtigung der FahrradstraRe im Rahmen der nachsten StVO-Novelle
zu erreichen.”

Der Osterreichische Stadtebund trat in weiterer Folge dafiir ein, die Fahr-
radstral3e als ein Instrument zur Radverkehrsforderung in die StVO aufzu-
nehmen. Eine entsprechende Forderung findet sich gemeinsam mit anderen
Vorschlagen zur Forderung des Radverkehrs in einem Artikel des Stadte-
bunds vom Oktober 2009.”7

Die Wiener Griinen, die sich seit November 2010 in einer Koalition mit der
SPO befanden und das Verkehrsressort iibernommen hatten, planten im
Janner 2011 die Einrichtung von Fahrradstraen in Wien, in denen Rad-
fahrer Vorrang haben sollten und auch nebeneinander fahren diirften.” Bis
zum Sommer 2011 sollten in Wien drei bis fiinf FahrradstralRen entstehen.”
In einer Online-Umfrage des Osterreichischen Rundfunks (ORF) hielten
rund 51 Prozent der Teilnehmer die Einfiihrung von Fahrradstrallen fiir
eine ,gute Idee“.®® Auch die Radlobbys ARGUS und IGF sprachen sich fiir
die Schaffung von FahrradstralRen aus, gegebenenfalls auch mit den damals
bereits vorhandenen rechtlichen Moglichkeiten.®!

2.1.2 Geplante Gesetzesnovelle im Jahr 2011

Erstmals konkret wurde die Aufnahme der Fahrradstrale in die StVO
Anfang des Jahres 2011: Im Februar 2011 schickte die damalige Verkehrsmi-
nisterin Doris Bures (SPO) ein Gesetz in Begutachtung, in dem neben ande-
ren Mallinahmen wie einer Radhelmpflicht fiir Kinder auch Fahrradstralien
enthalten waren.®? Der Entwurf zur 23. StVO-Novelle sah die Verankerung
der Fahrradstralde in § 53, in dem die Hinweiszeichen enthalten sind, vor.
Konkret sollte folgender Text Gesetzeskraft erlangen:

,13.In § 53 Abs. 1 werden folgende Z 26 bis 29 angefiigt:
,26. , FAHRRADSTRASSE’

Dieses Zeichen zeigt eine StrafSe an, die nur von Fahrrddern beniitzt

% werden darf. Auf einer Zusatztafel kann angegeben werden,

dass die betreffende Strafle auch von anderen Fahrzeugarten
(z.B. Fahrzeugen des Kraftfahrlinienverkehrs) beniitzt werden

FahrradstraBe 747/ [---]""

76 vgl. ARGUS Steiermark (2007)

77 vgl. Osterreichischer Stédtebund (2009)
78 vgl. Standard (2011a)

79 vgl. ORF (2011a)

80 vgl. ORF (2011a)

81 vgl. Radlobbys ARGUS und IGF (2011)
82 vgl. Standard (2011b)

83 Republik Osterreich (2011a), 5.3
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Zusatzlich sollte die Fahrradstraf3e in den Begriffsbestimmungen in § 2 StVO
als Radfahranlage definiert werden.®*

Laut den Erlauterungen zum Entwurf des Gesetzestextes erwartete man
sich seitens des BMVIT von den in der StVO-Novelle enthaltenen neuen
Verkehrsflachen fiir Radfahrer einen deutlichen Beitrag zur Forderung des
Radverkehrs.® Im parlamentarischen Begutachtungsverfahrenim Marz 2011
wurde die Aufnahme von Fahrradstraf3en in die StVO in vielen Stellung-
nahmen grundsatzlich begriifst, an den konkret vorgesehenen gesetzlichen
Bestimmungen im vorgelegten Ministerialentwurf wurde allerdings von
verschiedenen relevanten Stellen und Akteuren Kritik geiibt.®¢ Zusammen-
fassend wurden folgende Kritikpunkte an der vorgesehenen Regelung
vorgebracht:

Durch die Definition der FahrradstraBe als Radfahranlage wiirden die damit ver-
bundenen besonderen Bestimmungen auch fiir FahrradstraBen gelten. Proble-
matisch daran ist unter anderem, dass Radfahrer gemall § 19 Abs. 6a StVO beim
Verlassen von Radfahranlagen anderen Fahrzeugen im flieBenden Verkehr Vor-
rang zu geben haben. Da in Fahrradstraen mit einer Zusatztafel auch anderer
Fahrzeugverkehr erlaubt werden konnte, hitte dies die verwirrende Situation
zur Folge, dass an einer Kreuzung einer FahrradstraRe fiir die Verkehrsteilneh-
mer derselben StraRe je nach Fahrzeug unterschiedliche Vorrangregeln gelten
wiirden.®’

Eine weitere problematische Auswirkung der Definition von FahrradstralRen als
Radfahranlage ware, dass damit § 68 Abs. 1 StVO zur Anwendung gelangen
wiirde, der das Befahren von Radfahranlagen und damit auch von Fahrradstra-
Ben mit mehrspurigen Fahrradern sowie mit Fahrradanhdngern mit mehr als
80 Zentimetern Breite untersagt.®®

Es ware keine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung (z.B. 30 km/h Hochstge-
schwindigkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer) in FahrradstraBen vorgesehen.®

Radfahrern ware das Nebeneinanderfahren in Fahrradstrallen verboten.*®

Kritisiert wurde auch das Fehlen eines Behinderungsverbots des Radverkehrs
in FahrradstralRen, wie es in der deutschen StVO enthalten ist.”

Es sei nicht ersichtlich, ob in FahrradstraBen der FuRgangerverkehr zugelassen
ist oder nicht.??

Republik Osterreich (2011a), 5.3

vgl. Republik Osterreich (2011a), S. 1

vgl. Republik Osterreich (2011a), S. 8

vgl. Amt der Tiroler Landesregierung (2011), 5. 1

vgl. V(0 (2011), 5.4

vgl. ARGUS (2011), 5.4

vgl.VC0 (2011), 5. 4

vgl. ARGUS (2011), 5. 4

vgl. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung (2011), S. 2
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Dem Gesetzesentwurf sei nicht zu entnehmen, unter welchen Voraussetzungen
bzw. nach Mal3gabe welcher Kriterien FahrradstralRen verfiigt werden konnen.”?

Das Land Wien Kkritisierte, dass die Annahme, in GroR3stadten kénnen ganze
StralRenziige dem Radverkehr vorbehalten werden, lebensfremd sei. Bei den in
Wien zur Debatte stehenden StralRenziigen erscheine es ausgeschlossen, nicht
auch den Anrainerverkehr mit Pkw zuzulassen. Gefordert wurden Erginzun-
gen im Gesetzestext, um die Beniitzung von FahrradstraBen durch Kfz mit bis zu
3,5 Tonnen hochstzulassigem Gesamtgewicht rechtlich einwandfrei zu gestatten.*

Weiters wurde gefordert, die Verordnung von FahrradstraBen den Gemeinden
im eigenen Wirkungsbereich zu iibertragen (Aufnahme der FahrradstraBe in
§ 94d StV 0).”

Ganzlich abgelehnt wurde die Schaffung von Fahrradstrallen in bebauten
Gebieten seitens der Wirtschaftskammer Osterreich, da ein Verlust von
Zufahrtsmoglichkeiten fiir Grundstiickseigentiimer, Zulieferverkehr, Taxis
etc. befiirchtet wurde. Kraftfahrzeuge miissten durch die Ausweisung von
Fahrradstralen Umwege in Kauf nehmen, was aus umweltpolitischer Sicht
abzulehnen sei. Weiters sei es widersinnig, dass Straf3en, die auch fiir die Auf-
nahme schwerer Fahrzeuge wie etwa der Miillabfuhr konstruiert wurden,
nur noch von leichten Fahrradern befahren werden dirften. AuRerdem
werde die Einflihrung eines neuen Verkehrszeichens in Hinblick auf den
ausufernden Schilderwald abgelehnt. Allenfalls denkbar sei die Errichtung
von FahrradstralRen fiir die Wirtschaftskammer nur in komplett neu errich-
teten Stadtteilen.”®

Der StVO-Entwurf, in dem die Schaffung von Fahrradstralden vorgesehen
war, scheiterte schlieBlich am Widerstand der OVP, die zwar der damaligen
Bundesregierung angehorte, aber nicht bereit war, die vorliegende Gesetzes-
novelle vollstandig mitzutragen.”” Umgesetzt wurden nur Teile des Entwurfs
wie die Radhelmpflicht fiir Kinder.?®

In weiterer Folge entwickelte die Stadt Wien als Alternative mit den gege-
benen rechtlichen Moglichkeiten das Modell der ,fahrradfreundlichen
Stralle”, mit dem trotz der damals fehlenden Verankerung der Fahrrad-
stralde in der StVO StralRen mit vergleichbarer Charakteristik fiir Radfahrer
geschaffen werden sollten. Konkret angedacht war die Umsetzung solcher
fahrradfreundlichen Strallen in Wien im April 2012 fiir die Lindengasse im
7. Bezirk, die Pfeilgasse im 8. Bezirk sowie die Hasnerstral3e im 16. Bezirk.”

vgl. Osterreichischer Stadtebund (2011), 5.7

vgl. Amt der Wiener Landesregierung (2011), S. 4
vgl. KFV (2011), 5.3

vgl. Wirtschaftskammer Osterreich (2011), 5. 2
vgl. Stuhlpfarrer (2011)

vgl. Die Presse (2011)

vgl. Standard (2012)
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Die Umsetzung entsprechender Mallnahmen in der Pfeilgasse scheiterte
jedoch im Juli 2012 am Widerstand der Josefstadter Bezirksvorsteherin
Veronika Mickel (OVP).!%°

Tatsachlich umgesetzt wurde schlie8lich nur die 2,5 Kilometer lange Hasner-
strale im Bezirk Ottakring, die im September 2012 von Verkehrsstadtratin
Maria Vassilakou (Die Griinen) eroffnet wurde. Die wesentlichen Eckpunkte
der Umgestaltung in eine fahrradfreundliche Strae waren die Schaffung
zusatzlicher Unterbrechungen fiir den Kfz-Verkehr, die Bevorrangung aller
Verkehrsteilnehmer der Hasnerstrale gegeniiber den Querstralen (ausge-
nommen an Kreuzungen mit Offentlichem Verkehr), die Schaffung tiber-
sichtlicher und sicherer Kreuzungen durch die Errichtung von Gehsteig-
vorziehungen sowie eine durchgehende Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h (siehe Abb. 5).1!

Bodenmarkierungen in Form von weillen Fahrradsymbolen auf der Fahr-
bahn und Zusatztafeln bei Verkehrszeichen an Kreuzungen weisen die Ver-
kehrsteilnehmer auf den Radverkehr in der ,fahrradfreundlichen Strafe”
hin. Eine explizite Ausschilderung als ,fahrradfreundliche Strafse” mit der in
Abb. 5 links zu sehenden rosa Tafel wurde jedoch nur am Anfang und Ende
der Radroute angebracht.!'??

— —

"1 Zusitzliche nferbrechung fir Kfz
2. Vorrang fir Radfahrende umgedreht
3. Obersichtliche Kreuzungen

Abbildung 5: Eckpfeiler der fahrradfreundlichen StraBe in der Hasnerstrae'®

Ziel war die Schaffung einer attraktiven und sicheren Radroute, auf der Rad-
fahrer schnell und ohne haufiges Stehenbleiben ins Stadtzentrum gelangen
konnen. AulRerdem sah Verkehrsstadtratin Vassilakou auch Vorteile fiir den
100 vgl. Wiener Zeitung (2012)
101 vgl. Stadt Wien (2012)

102 vgl. ORF (2012)
103 Bildquelle: Stadt Wien (2012)
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Autoverkehr, da die Radfahrer bevorzugt die neue fahrradfreundliche Stral3e
beniitzen und die Hauptverkehrsstralen dadurch entlasten wiirden. Sie
wiinschte sich daher eine Ausdehnung des Modells auch auf Strallen in
anderen Wiener Bezirken.!*

Anlasslich der Eroffnung der ersten fahrradfreundlichen Stralle in Wien
fiihrte der ORF erneut eine Online-Umfrage zu Fahrradstra3en durch. Auf
die Frage ,Was halten Sie von Fahrradstrallen?“ wahlten rund 48 Prozent
der Teilnehmer die Antwortmaoglichkeit ,Wiirden mich verstarkt zum Rad-
fahren animieren”, rund 30 Prozent ,Sind nur eine weitere Behinderung
der Autofahrer” und rund 22 Prozent entschieden sich fiir die Antwortmog-
lichkeit ,Eine Alibiaktion ohne grof3e Wirkung auf den StralRenverkehr”.!?®

Einige Moglichkeiten, die FahrradstralRen in Deutschland bieten, wie z.B.
das Nebeneinanderfahren mit dem Fahrrad, konnten mit den damals beste-
henden rechtlichen Rahmenbedingungen allerdings nicht umgesetzt wer-
den. Fiir die dafiir erforderliche Aufnahme der Fahrradstralle in die StVO
unternahm Verkehrsministerin Doris Bures im Herbst 2012 einen neuen
Anlauf.1%¢

2.1.3 Beschlossene Gesetzesnovelle im Jahr 2013

Im Oktober 2012 wurde ein Ministerialentwurf des BMVIT zur 25. Novelle
der StVO in Begutachtung geschickt, der abermals die gesetzlichen Grund-
lagen fiir FahrradstraBen in Osterreich schaffen sollte.'” Dabei wurden viele
Kritikpunkte an der im Marz 2011 vorgesehenen Umsetzung von Fahrrad-
stralden berticksichtigt und ein vollig neuer Gesetzestext formuliert. Er sah
einen eigenen § 67 der StVO mit folgendem Wortlaut vor:

,13. § 67 samt Uberschrift lautet:

,Fahrradstral3e

§ 67. (1) Die Behorde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die
Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes erfordert, durch
Verordnung StrafSenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu Fahrradstrafien
erkliren. In einer solchen Fahrradstrafle ist aufSer dem Fahrradverkehr jeder Fahr-
zeugverkehr verboten; ausgenommen davon ist das Befahren mit den in § 76a Abs. 5
genannten Fahrzeugen sowie das Befahren zum Zweck des Zu- und Abfahrens.

(2) Die Behorde kann in der Verordnung nach Abs. 1 nach Mafgabe der Erforder-
nisse und unter Bedachtnahme auf die ortlichen Gegebenheiten bestimmen, dass die
Fahrradstrafie auch mit anderen als den in Abs. 1 genannten Fahrzeugen dauernd
oder zu bestimmten Zeiten befahren werden darf.

04 vgl. ORF (2012)
05 vgl. ORF (2012)
06 vgl. Kleine Zeitung (2012)

1
1
1
107 vgl. Republik Osterreich (2013)
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(3) Die Lenker von Fahrzeugen diirfen in FahrradstrafSen nicht schneller als 30 km/h
fahren. Radfahrer diirfen weder gefihrdet noch behindert werden.

(4) Fiir die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen des
§ 44 Abs. 1 mit der MafSgabe, dass am Anfang und am Ende einer Fahrradstrafie die
betreffenden Hinweiszeichen (§ 53 Abs. 1 Z 26 und 27) anzubringen sind.” “1%

In § 53 StVO sollte das Hinweiszeichen fiir den Beginn einer Fahrradstral3e
aufgenommen werden, dessen Aussehen jenem des Entwurfs aus dem
Jahr 2011 entsprach.!'?® Weiters vorgesehen war eine Aufnahme der Fahrrad-
stralle in § 94d StVO, womit festgelegt werden sollte, dass die Zustandigkeit
bei der Bestimmung von FahrradstralRen im eigenen Wirkungsbereich der
Gemeinde liegt.''°

In den Erldauterungen zum Gesetzesentwurf wurde die Schaffung von Fahr-
radstraBen erneut damit begriindet, dass diese Anderung gemeinsam mit
den anderen im StVO-Entwurf vorgesehenen Neuerungen wie den Begeg-
nungszonen und Radwegen ohne Bentitzungspflicht deutlich zu einer For-
derung des Fahrradverkehrs beitragen sollte.''! Zum neu vorgesehenen § 67
wurde im Gesetzesentwurf folgende Erlauterung angefiihrt:

,Mit dieser Bestimmung wird nach dem Vorbild der deutschen Strafenverkehrsord-
nung die FahrradstrafSe eingefiihrt; diese wird es — dhnlich einer BusstrafSe oder Bus-
spur —in Zukunft ermoglichen, auch eine ganze Strafie dem Fahrradverkehr vorzube-
halten. Aus praktischen Griinden erscheint es erforderlich, trotzdem in beschrinktem
AusmalfS auch anderen Fahrzeugverkehr zuzulassen; dies betrifft insb. Fahrzeuge des
oOffentlichen Sicherheitsdienstes, aber z.B. auch Fahrzeuge der Miillabfuhr oder von
Gebrechensdiensten. Dariiber hinaus hat die zustindige Behiorde die Moglichkeit,
weitere Verkehre zuzulassen, wenn die lokalen Gegebenheiten dies erfordern. Zur
Vermeidung von Konflikten zwischen Radfahrern und anderen Fahrzeugverkehren
gilt generell eine erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie ein besonderes
Riicksichtnahmegebot gegeniiber Radfahrern. '

Die Aufnahme der Fahrradstra3e in § 94d StVO wurde folgendermalien
begriindet:

, Die Verordnung von Fahrradstrafien und Begegnungszonen entspricht den Bestim-
mungen iiber Fufigingerzonen und Wohnstraflen und ist jedenfalls als MafSnahme
anzusehen, die spezifisch eine Gemeinde betrifft bzw. auf deren ortliche Gegebenhei-
ten abstellt. Sie gilt somit als Angelegenheit, die von der Gemeinde im eigenen Wir-
kungsbereich zu besorgen ist. '

108 Republik Osterreich (2012), S. 4

109 vgl. Republik Osterreich (2012), 5.3

110 vgl. Republik Osterreich (2012), 5. 5

111 vgl. Republik Osterreich (2012), 5. 8

112 Republik Osterreich (2012), 5. 10
113 Republik Osterreich (2012), 5. 11
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Die Stellungnahmen im parlamentarischen Begutachtungsverfahren (durch-
gefihrt im Oktober und November 2012) fielen im Vergleich zum ersten
Anlauf 2011 weit positiver aus. Die vorgesehenen gesetzlichen Regelungen
zur Schaffung von Fahrradstralen wurden als weitgehend praktikabel
angesehen, im Detail wurden in verschiedenen Stellungnahmen jedoch
noch einige Anderungen vorgeschlagen:

e Gemall dem vorgesehenen Gesetzestext kann die zustindige Behorde Fahrrad-
stralen dann einrichten, ,wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit
des Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs
oder die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder Gebietes
erfordert”.!'* In diversen Stellungnahmen wurde angeregt, das Wort ,erfordert”
durch ,dient” zu ersetzen und damit eine Formulierung zu wahlen, die die
Umsetzung von Fahrradstralen im Sinne einer angebotsorientierten Planung
auch unter weniger strengen Voraussetzungen ermoglicht.!*s

e Wie es der Begriff ,StraBe” bereits andeute, handle es sich bei FahrradstralRen
um Netzelemente mit einem linienhaften Charakter, weshalb eine Verordnung
fiir Gebiete wie im Gesetzesentwurf vorgesehen nicht zweckmaRig erscheine.
Die Formulierung ,StraBenstellen oder Gebiete” in § 67 Abs. 1 solle daher durch
»StraBenstellen oder StraRen” ersetzt werden.''¢

e Das Queren von Fahrradstral3en solle dem Kraftfahrzeugverkehr explizit erlaubt
werden, um auch auf langeren StraRenabschnitten FahrradstraBen ohne Unter-
brechungen an Kreuzungen verordnen zu kénnen.'"”

e Das Land Oberosterreich kritisierte, dass eine Bestimmung hinsichtlich des
Haltens und Parkens von Fahrzeugen in FahrradstralBen fehle.''®

e Nach Ansicht des Landes Oberosterreich gehe aus dem vorliegenden Gesetzes-
entwurf nicht hervor, in welcher Form FuBginger Fahrradstralen beniitzen
diirfen.'??

e Weiters wiinschte sich das Land Oberosterreich eine klarende Bestimmung,
wie der Vorrang an Kreuzungen mit stark befahrenen Stralen geregelt werden
soll.12°

e Das Land Salzburg erachtete es als unklar, wie Kreuzungen von FahrradstraBen
mit Radwegen bzw. Geh- und Radwegen auszugestalten seien.'*!

e In der Stellungnahme des Landes Niederosterreich wurde eine Definition der
FahrradstraBe als Radfahranlage angeregt (die im ersten Gesetzesentwurf zu
Fahrradstralen im Jahr 2011 vorgesehene Definition als Radfahranlage wurde

114 Republik Osterreich (2012), 5. 4

115 vgl. V€0 (2012),5.3

116 vgl. BMLFUW (2012),S.2

117 vgl. BMLFUW (2012), 5.2

118 vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), 5. 3
119 vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), 5. 3
120 vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), 5. 3
121 vgl. Amt der Salzburger Landesregierung (2012), S. 3
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fallen gelassen). Eine Wartepflicht beim Verlassen von Fahrradstralen sei unbe-
dingt erforderlich.'*

e Zur Vermeidung von Unklarheiten seien eindeutige EinsatzKkriterien in den
Richtlinien und Vorschriften fiir das Stralenwesen (RVS) vorzusehen.'*

Einige relevante Akteure standen der Schaffung von Fahrradstraen kritisch
bis ablehnend gegeniiber. Das Land Niederosterreich forderte zur Verhinde-
rung eines unkoordinierten Wildwuchses von FahrradstralRen eine Evaluie-
rungspflicht nach drei oder fiinf Jahren, aullerdem wurde eine Klarstellung
gefordert, dass keine Verpflichtung, sondern nur die Moglichkeit zur Ver-
ordnung von FahrradstralRen geschaffen werde.'**

Das Bundesministerium fiir Finanzen (BMF) forderte im Vorfeld der Verord-
nung von FahrradstraBen die verpflichtende Durchfiihrung von Erhebun-
gen, um unzumutbare Umwege fiir andere Verkehrsteilnehmer und Umsatz-
einbufRen fiir die regionale Wirtschaft zu vermeiden.'?* Der Osterreichische
Automobil-, Motorrad- und Touringclub (OAMTC) sah in seiner Stellung-
nahme keinen akuten Bedarf fiir die Schaffung neuer Verkehrsflachen, die
exklusiv privilegierten Verkehrsteilnehmern vorbehalten sind. Der Radver-
kehr solle nicht privilegiert werden, sondern gleichberechtigt am Verkehr
teilnehmen. Der Pilotversuch in der Hasnerstral3e zeige, dass auch mit den
bestehenden Regelungen fahrradfreundliche Straen geschaffen werden
konnen. Zunachst seien die Erfahrungen dieses Pilotversuchs abzuwarten,
bis weitere Schritte wie eine gesetzliche Verankerung von Fahrradstrafden
angedacht werden sollten.'?® Ganzlich abgelehnt wurden Fahrradstraen
weiterhin seitens der Wirtschaftskammer, wobei die Argumentation in der
Stellungnahme jener des Begutachtungsverfahrens 2011 entsprach.'?’

Die in einigen Details noch abgeanderten Gesetzestexte zur Schaffung
von Fahrradstrallen (siehe Kapitel 2.2) wurden am 31. Janner 2013 mit
den Stimmen der Abgeordneten von SPO, OVP, Griinen, BZO und Team
Stronach im Nationalrat beschlossen, die Abgeordneten der FPO stimmten
dagegen. Nachdem die StVO-Novelle am 7. Februar 2013 auch im Bundesrat
beschlossen wurde, erfolgte am 25. Februar 2013 schliel3lich die Kundma-
chung der Gesetzesanderung im Bundesgesetzblatt (BGBI. I Nr. 39/2013).!28
Die Bestimmungen zu Fahrradstrafden traten gemaf3 § 103 Abs. 12 StVO am
31. Marz 2013 in Kraft und sind seither unverandert gultig.

Bereits wenige Tage spdter, am 3. April 2013, wurde mit der Kuchelauer
HafenstraBe in Wien Dobling die erste FahrradstraBe Osterreichs eroffnet.!?

122 vgl. Amt der Niederosterreichischen Landesregierung (2012), S. 2
123 vgl. Amt der Niederosterreichischen Landesregierung (2012), S. 2
124 vgl. Amt der Niederosterreichischen Landesregierung (2012), S. 2
125 vgl. BMF (2012), 5.2

126 vgl. 0AMTC (2012), 5.2

127 vgl. Wirtschaftskammer Osterreich (2012), 5.3

128 vgl. Republik Osterreich (2013)

129 vgl. Standard (2013)
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2.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

In der aktuell (Herbst 2017) giiltigen Fassung der StVO finden sich folgende
gesetzliche Bestimmungen zu FahrradstralRen:

8§ 53. Die Hinweiszeichen
(1) Die Hinweiszeichen weisen auf verkehrswichtige Umstinde hin. Hinweiszeichen
sind die folgenden Zeichen:

[...]
26. ,FAHRRADSTRASSE’

OB

FahrradstraBe

Dieses Zeichen zeigt den Beginn einer Fahrradstrafie an und bedeutet, dass hier die
besonderen Bestimmungen des § 67 gelten.

[...]

29. ,ENDE EINER FAHRRADSTRASSE, EINES RADWEGS ODER GEH- UND
RADWEGS OHNE BENUTZUNGSPFLICHT’

Ein roter Querbalken von links unten nach rechts oben in den Zeichen nach Z 26, 27
und 28 zeigt das Ende der jeweiligen Fahrradstrafie oder Radfahranlage an.

[...]

Fahrradstral3e

§ 67. (1) Die Behorde kann, wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit
des Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, oder der Entflechtung des Verkehrs
dient oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder
Gebietes im Offentlichen Interesse gelegen ist, durch Verordnung Straflen oder Stra-
Renabschnitte dauernd oder zeitweilig zu Fahrradstrafien erkldren. In einer solchen
Fahrradstrafle ist aufser dem Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr verboten,; aus-
genommen davon ist das Befahren mit den in § 76a Abs. 5 genannten Fahrzeugen
sowie das Befahren zum Zweck des Zu- und Abfahrens.

(2) Die Behorde kann in der Verordnung nach Abs. 1 nach Mafgabe der Erforder-
nisse und unter Bedachtnahme auf die ortlichen Gegebenheiten bestimmen, dass die
Fahrradstrafie auch mit anderen als den in Abs. 1 genannten Fahrzeugen dauernd
oder zu bestimmten Zeiten befahren werden darf; das Queren von FahrradstrafSen ist
jedenfalls erlaubt.
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(3) Die Lenker von Fahrzeugen diirfen in FahrradstrafSen nicht schneller als 30 km/h
fahren. Radfahrer diirfen weder gefihrdet noch behindert werden.

(4) Fiir die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen
des § 44 Abs. 1 mit der Mafsgabe, dass am Anfang und am Ende einer FahrradstrafSe
die betreffenden Hinweiszeichen (§ 53 Abs. 1 Z 26 und 29) anzubringen sind.

§ 68. Verhalten der Radfahrer.
[...]

(2) Radfahrer diirfen nur auf Radwegen, in Fahrradstrafen, in Wohnstrafien, in
Begegnungszonen sowie — auf sonstigen Strafsen mit offentlichem Verkehr — bei Trai-
ningsfahrten mit Rennfahrrdidern nebeneinander fahren,; beim Nebeneinanderfah-
ren darf nur der duflerste rechte Fahrstreifen beniitzt werden. In FufSgdngerzonen
diirfen Radfahrer nebeneinander fahren, wenn das Befahren der Fuf3gdngerzone mit
Fahrrddern erlaubt ist.

[...]

§ 94d. Eigener Wirkungsbereich der Gemeinde
Sofern der Akt der Vollziehung nur fiir das Gebiet der betreffenden Gemeinde wirk-
sam werden und sich auf Strafsen, die nach den Rechtsvorschriften weder als Auto-
bahnen, Autostrafien, Bundesstrafen oder LandesstrafSen gelten noch diesen Strafien
gleichzuhalten sind, beziehen soll, sind folgende Angelegenheiten von der Gemeinde
im eigenen Wirkungsbereich zu besorgen:

[...]

8b. die Bestimmung von FahrradstrafSen einschliefSlich der Bewilligung von Ausnah-
men fiir Fahrradstrafsen (§ 67), [...].” "%’

Diese gesetzlichen Bestimmungen sind am 31. Marz 2013 in Kraft getreten
und gelten seither in unveranderter Form. Im Vergleich zum Ministerialent-
wurf vom Oktober 2012 wurde die Formulierung des Gesetzestextes in eini-
gen Details tiberarbeitet, womit einige der im parlamentarischen Begutach-
tungsverfahren vorgebrachten Verbesserungsvorschldage (sieche Kapitel 2.1)
berticksichtigt wurden. Konkret wurde im § 67 Abs. 1 das Wort ,erfordert”
durch ,dient” bzw. die Formulierung ,im offentlichen Interesse gelegen”
ersetzt, um die Einrichtung von Fahrradstrallen auch unter weniger strengen
Voraussetzungen zu ermoglichen. Weiters wurde im Abs. 1 statt ,Strallen-
stellen oder Gebiete” die Formulierung ,Strafen oder StraRenabschnitte”
gewahlt. AuBerdem wurde die Anregung aufgegriffen, das Queren von
Fahrradstrallen explizit zu erlauben, dies erfolgte durch eine Erginzung am
Ende von Abs. 2.

130 BGBI. Nr. 159/1960 idF BGBI. | Nr. 39/2013

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH |32



2 FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

Sofern nicht anders bestimmt, gelten in Fahrradstraen die generellen Vor-
gaben der StVO wie zum Beispiel das Rechtsfahrgebot. Thematisch geordnet
ergeben sich aus den gesetzlichen Bestimmungen folgende rechtliche Rah-
menbedingungen fiir Fahrradstral3en:

Verordnung

Da die Einrichtung einer Fahrradstralse eine MafSnahme darstellt, die spezi-
fisch eine Gemeinde betrifft und auf deren ortliche Gegebenheiten abstellt,
handelt es sich bei der Bestimmung von Fahrradstra3en um eine Angelegen-
heit, die gemadf3 § 94d StVO von der Gemeinde im eigenen Wirkungsbereich
zu besorgen ist. Um eine Fahrradstralde rechtskraftig einzufiihren, ist eine
Verordnung der Gemeinde nach § 67 StVO erforderlich. Die Verordnung
sollte dabei eine genaue Definition des umzuwidmenden Bereichs, eine
Angabe, wie die Kundmachung der Verordnung erfiillt wird, sowie gegebe-
nenfalls Bestimmungen zu Ausnahmeregelungen beziiglich der Durchfahrt
von Kraftfahrzeugen durch die Fahrradstralde enthalten.”! Vor der Bestim-
mung von Fahrradstralen hat die Gemeinde zu priifen, ob die Vorausset-
zungen dafiir gegeben sind. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e soll gemalf3
§ 67 Abs. 1 der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des Verkehrs (ins-
besondere des Fahrradverkehrs) oder der Entflechtung des Verkehrs dienen
oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder
Gebietes im Offentlichen Interesse gelegen sein. Damit die Verordnung auch
einer allfalligen hochstgerichtlichen Uberpriifung standhalt, ist im Vorfeld
der Erlassung ein ausreichendes Ermittlungsverfahren durch die Gemeinde
durchzufiihren, im Zuge dessen auch auf die fachkundige Hilfe eines ver-
kehrstechnischen Sachverstandigen zuriickgegriffen werden sollte.'*?

Kennzeichnung

Beginn und Ende einer Fahrradstral3e sind durch die entsprechenden Hin-
weiszeichen 26 und 29a gemal3 § 53 StVO zu kennzeichnen (sieche Abb. 6).
Die Fahrradstralde gilt gemald § 44 Abs. 1 StVO mit dem Anbringen der Ver-
kehrszeichen als in Kraft gesetzt, wobei der Zeitpunkt der erfolgten Anbrin-
gung in einem Aktenvermerk festzuhalten ist. Optional konnen zusatzlich
zu den Verkehrszeichen
auch Bodenmarkierun-
gen angebracht werden
(z.B. Fahrradpiktogram-
me), um die Verkehrsteil-
nehmer auf die Priorisie-
rung des Radverkehrs in
der Fahrradstralle auf-

FahrradstraRe rradstrafe

Abbildung 6: Hinweiszeichen 26 (links) und 29a (rechts) zur Kennzeichnung merksam zu machen. "

von Fahrradstraen™*

131 vgl. BMVIT (2015), 5. 15

132 vgl. Huber, Noor (2009), S. 10

133 Bildquelle: Fahrschule Fiirbdck (2017a)
134 vgl.BMVIT (2015),5.15
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Radverkehr
Radfahrer bentitzen in Fahrradstralden die Fahrbahn, im Unterschied zu
anderen Stralden ist jedoch das Nebeneinanderfahren gestattet.

FuRgingerverkehr

Fiir Fuliganger gelten in Fahrradstrallen keine gesonderten Regelungen.
Sie miissen wie allgemein tiblich in Langsrichtung den Gehsteig bentitzen.
Sofern kein Gehsteig vorhanden ist, miissen FulRganger das Stral3enbankett
beniitzen bzw. am Stralenrand gehen.'*

Kfz-Verkehr

Kraftfahrzeuge diirfen Fahrradstrafen im Regelfall nur zum zweckorientier-
ten Zu- und Abfahren (analog zu WohnstraRen) oder zum Queren bentitzen.
Diese Berechtigung umfasst nach allgemeiner Auffassung auch das Durch-
fahren der Fahrradstralle mit Kraftfahrzeugen zur Zufahrt in Sackgassen
oder Einbahnstralen, die nur tiber die Fahrradstrale erreicht bzw. zur
Abfahrt von Sackgassen oder Einbahnstrafden, die nur tiber die Fahrradstralde
verlassen werden konnen.

Die Behorde kann auch durch Zusatztafeln die Durchfahrt fiir bestimmte
Fahrzeuge gestatten (entweder dauernd oder nur zu bestimmten Zeiten).
Nach Ansicht von Fachleuten ist es jedoch gesetzeswidrig, die Durchfahrt
durch die FahrradstralRe mittels einer Zusatztafel fiir jeglichen Fahrzeugver-
kehr generell freizugeben. Dennoch wurden in Vorarlberg bereits Fahrrad-
stralden mit einer uneingeschrankten Durchfahrtserlaubnis verordnet (siehe
Abb. 11), was bei einem entsprechenden Anlass wie einem Unfall dazu fiih-
ren konnte, dass ein Gericht die Rechtswidrigkeit der betreffenden Verord-
nung feststellt und ein solches Urteil zu einer Amtshaftung der zustandigen
Organe fiihrt.

Unabhangig davon diirfen die in § 76a Abs. 5 StVO genannten Fahrzeuge
die Fahrradstralde immer durchfahren. Im Konkreten handelt es sich dabei
um Fahrzeuge des Strallendienstes, die Miillabfuhr, Fahrzeuge des offent-
lichen Sicherheitsdienstes, die Feuerwehr und Krankentransportfahrzeuge
sowie gegebenenfalls Schienenfahrzeuge und Autobusse im Linienverkehr.
Beim Befahren von Fahrradstraflen diirfen Radfahrer weder gefahrdet noch
behindert werden.'?*

Hochstgeschwindigkeit

In FahrradstrafBen gilt fiir alle Fahrzeuge eine generelle Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h. Dadurch konnen Fahrradstral3en problemlos in (beste-
hende) Tempo-30-Zonen integriert werden.

135 vgl. BMVIT (2015),5. 11
136 vgl. BMVIT (2015),5.15
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Halten und Parken

Zum Halten und Parken gelten in Fahrradstrallen keine gesonderten
Bestimmungen, das heildt das Halten und Parken ist wie tiblich am Fahr-
bahnrand unter Einhaltung der allgemeinen StVO-Bestimmungen bezilig-
lich des Abstellens von Fahrzeugen moglich.'?’

Richtungsverkehr

Eine Fahrradstrale kann auch als Einbahn gefiihrt werden, in diesem Fall
sind neben den Fahrradstrallen-Schildern auch die Verkehrszeichen ,Ein-
bahnstralle” und ,Einfahrt verboten“ anzubringen. Gegebenenfalls kann
Radfahrern oder anderen Gruppen von Verkehrsteilnehmern das Fahren
gegen die Einbahn mit Zusatztafeln erlaubt werden.!*®

Vorrang

In FahrradstralRen gelten fiir alle Verkehrsteilnehmer die allgemeinen Vor-
rangregeln. An ungeregelten Kreuzungen ohne die Verkehrszeichen ,Vor-
rang geben” oder ,Halt” wird somit die Rechtsregel angewendet."** Um den
Fahrzeugen in der Fahrradstralle Vorrang gegeniiber dem Querverkehr
einzurdumen, miissen in der kreuzenden bzw. einmiindenden Stralle die
Verkehrszeichen ,Vorrang geben” oder ,Halt“ angebracht werden (sofern es
sich nicht um eine Wohnstral3e oder Fuligangerzone handelt). Fahrradstra-
Ben stellen keine Radfahranlagen im Sinne der StVO dar, die dort festge-
schriebenen Sonderregeln fiir Radfahrer gelangen daher in Fahrradstralden
nicht zur Anwendung. Im Gegensatz zu Wohnstrallen und Fuligangerzo-
nen haben Fahrzeuge beim Ausfahren aus Fahrradstral3en allerdings keine
generelle Wartepflicht gegeniiber dem flieRenden Verkehr aul3erhalb der
Fahrradstral3e.

Zu Fahrradstralen gibt es aktuell (Herbst 2017) noch keine Judikatur
der osterreichischen Gerichtshofe. In Zukunft konnten Erkenntnisse der
Gerichte des offentlichen Rechts jedoch zu einer weiteren Prazisierung der
rechtlichen Rahmenbedingungen von FahrradstraRen in Osterreich fiihren.

2.3 Planerische Rahmenbedingungen

Neben den gesetzlichen Vorgaben der StVO gibt es mit den von der For-
schungsgesellschaft StraRe-Schiene-Verkehr (FSV) herausgegebenen Richt-
linien und Vorschriften fiir das StralRenwesen (RVS) auch planerische
Vorgaben bei der Errichtung von Fahrradstraen in Osterreich zu bertick-
sichtigen. Die RVS stellen den aktuellen Stand der Technik in verschiedenen
Fachbereichen des Verkehrswesens dar und sollen von den Beteiligten in
der Planungs- und Ausfiihrungsphase zur Sicherstellung eines einheitlichen
Qualitatsniveaus der Verkehrsinfrastruktur herangezogen werden. Erstellt

137 Bildquelle: Fahrschule Fiirbdck (2017a)
138 vgl. BMVIT (2015), 5. 11
139 vgl. BMVIT (2015), 5. 11
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und betreut werden die RVS von fachlich gegliederten Arbeitsausschiissen,
die aus Vertretern von Verwaltung, Planung, Wissenschaft, Bauwirtschaft
und Infrastrukturbetreibern gebildet werden und auf ehrenamtlicher Basis
arbeiten.!*?

Die fiir die Planung von Fahrradstrallen relevante Richtlinie ist die
RVS 03.02.13 Radverkehr, die vom BMVIT zur Anwendung empfohlen
wurde.'"' Sie wurde zuletzt im Februar 2014 in tiberarbeiteter Form verof-
fentlicht, um die Neuerungen der 25. StVO-Novelle vom Marz 2013 in die
Richtlinie zu integrieren, darunter auch Fahrradstraf3en.'*?

Bei der Errichtung von Radverkehrsinfrastruktur stehen mittlerweile viele
unterschiedliche Anlageformen zur Auswahl, deren konkreter Einsatz laut
RVS in erster Linie von den Kfz-Geschwindigkeiten, den Kfz-Verkehrsstar-
ken und der verfligbaren Breite abhangig gemacht werden sollte. Fahrrad-
strallen zahlen zu den im Mischprinzip organisierten Netzelementen eines
Radverkehrsnetzes, d.h. Rad- und Kfz-Verkehr bentitzen die Fahrbahn als
gemeinsame Verkehrsflache.'*

Da die Befahrung von FahrradstralRen durch den Kfz-Verkehr im Regelfall
auf Anrainer beschrankt ist, kommen fiir die Einrichtung einer Fahrrad-
stralde gemadll RVS vor allem untergeordnete Strallen des MIV mit gerin-
gen Verkehrsstarken in Frage.'** Fiir den Radverkehr stellen Fahrradstral3en
hingegen insbesondere fiir Hauptrouten im tbergeordneten Radverkehrs-
netz eine geeignete Anlageform dar und sind bei hohem bzw. erwartbar
hohem Radverkehrsautkommen einzusetzen.'* Abhdngig vom Verkehrs-
aufkommen und der Erschlieungsfunktion einer Stralle kann laut RVS
eine Einbahn mit einer Fahrradstrafe kombiniert und der Kfz-Verkehr im
Richtungsverkehr gefiihrt werden.!

Fahrradstral3en konnen sowohl im Ortsgebiet als auch in Freilandbereichen
eingerichtet werden, wobei die v, (jene Geschwindigkeit, die von 85 Pro-
zent der Fahrzeuge nicht tiberschritten wird) maximal 30 km/h betragen
sollte.'*” Zur Sicherstellung der Einhaltung der erlaubten Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h in der Praxis sollten MaBnahmen zur Geschwindig-
keitsdampfung gepriift werden.'*® Konkrete Werte beziiglich des maximalen
DTV oder der minimalen Breite einer Fahrradstralde sind in der RVS nicht
enthalten.

140 vgl. FSV
141 vgl. FSV
142 vgl. FSV
143 vl FSV
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(2014
(2014
144 vql.FSV (2014
(2014
(2014
(2014
(2014
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),S. 11

),S. 11

145 vgl. FSV ),5.26
146 vgl. FSV ),
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148 vgl. FSV ),
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Abbildung 7: Knotenpunktgestaltung einer Fahrradstrae gemaR RVS mit Fahrbahnanhebung (links) bzw. ,Haifisch-

zahnen” (rechts)™

Um einen gleichmaligen Verkehrsfluss sowie eine hohe Reisegeschwin-
digkeit des Radverkehrs zu erreichen, sollten Fahrradstralen gemald
RVS gegeniiber dem querenden und einmiindenden Verkehr moglichst
bevorrangt werden. Zur Verdeutlichung der Vorrangsituation konnen
an Kreuzungen zusadtzliche Mallnahmen wie eine Fahrbahnanhebung
oder Bodenmarkierungen (,Haifischzahne”) realisiert werden (siehe
Abb. 7). Optional kann auch eine bauliche Einengung der Fahrbahn im
Kreuzungsbereich erfolgen. An Knotenpunkten mit anderen Strallen wird
in der RVS die Anbringung zentralperspektivisch ausgerichteter Fahrrad-
piktogramme auf der Fahrbahn empfohlen.'*!

Zur Sicherstellung eines hohen Fahrkomforts auch fiir die Nutzer von Fahr-
rddern mit geringer Federung sollte die Oberflaiche der Fahrbahndecke
moglichst eben und griffig ausgefiihrt werden. Einlaufgitter im Bereich von
Fahrradstrallen sind gemald RVS so einzubauen, dass die Gitterstabe quer
zur Fahrtrichtung liegen. Eine einheitliche Ausfithrung der Fahrradstrale
tiber langere Abschnitte ist unter Riicksichtnahme auf die jeweiligen ortli-
chen Verhaltnisse anzustreben.!?

Die Gemeinden konnen fiir die Umsetzung von Fahrradstralden in ihrem
Zustandigkeitsbereich auch eigene Kriterien definieren, die iiber die in der
StVO und der RVS Radverkehr enthaltenen Vorgaben hinausgehen. So
hat die Stadt Wien definiert, welche Kriterien FahrradstralRen im Wiener
Stadtgebiet erfiillen sollen. Zusatzlich zu den bundesweiten Vorgaben sollen
Fahrradstra8en in Wien folgende Anforderungen erfiillen:'*?

149 Bildquelle: FSV (2014), 5. 41
150 vgl. FSV (2014),S.41

151 vgl. FSV (2014),5.27

152 vgl.FSV (2014),5.48

153 vgl. Stadt Wien (20172)
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e Mindestbreite der Fahrbahn von 4,5 Metern
bei Busverkehr erhoht sich diese Mindestbreite um 0,5 Meter

bei beidseitig angrenzenden Schrig- bzw. Senkrechtparkplatzen erhoht sich
diese Mindestbreite ebenfalls um 0,5 Meter

fiir eine hohere Qualitit ist pro angrenzendem Parkstreifen eine zusatzliche
Breite der Fahrbahn von mindestens 0,5 Metern vorzusehen'>*

e Vorrang an Kreuzungen und Einmiindungen niederrangiger Stralen fiir eine
moglichst durchgingige Befahrbarkeit ohne Anhalten

Vorrang geben bei HauptstraBen B mit mehr als 6.000 Kfz pro Tag

Vorrang geben bei Hauptstralen A in Abhangigkeit von der Befahrung durch
offentliche Verkehrsmittel

Priifung von Querungshilfen an Knotenpunkten mit HauptstraRen A und B'*

e Die Anmeldung an Verkehrslichtsignalanlagen soll mittels Sensoren und nicht
per Druckknopf erfolgen, wobei ein schneller Phasenwechsel oder eine Einbin-
dung in das Regelprogramm gegeben sein soll.

e Befahrbarkeit fiir Radfahrer in beide Richtungen

e Weitgehende Unterbindung des Durchzugsverkehrs durch verkehrsorganisato-
rische MalRnahmen im Umfeld der Fahrradstral3e

e Fahrbahnoberfliche aus Beton, Asphalt oder Kleinpflaster in gutem Zustand

Fahrradstrallen sollen in Wien in Strallen eingerichtet werden, in denen
eine eigene Radfahranlage nicht sinnvoll oder aus Platzgriinden nicht mog-
lich ist. Voraussetzung fiir die Verordnung einer Fahrradstraf3e ist ein hohes
Radverkehrsaufkommen bzw. ein hohes zukiinftiges Radfahrpotenzial oder
die Anbindung wichtiger Ziele fiir Radfahrer. Fahrradstralen werden nur
bei geringem Kfz-Verkehr als sinnvoll angesehen, weshalb die Einrichtung
von Fahrradstraflen in HauptstralRen A und B nicht in Frage kommt. Auch
Stral3en mit Strallenbahnverkehr werden seitens der Stadt Wien als generell
nicht geeignet eingestuft, wahrend Busverkehr in einer FahrradstralRe nicht
als Ausschlusskriterium angesehen wird.'>¢

Markierung und Beschilderung von Fahrradstrallen in Wien wurden eben-
falls genauer prazisiert:"”” Am Anfang einer Fahrradstra3e soll neben den
gesetzlich vorgeschriebenen Hinweiszeichen auch ein Fahrradpiktogramm
154 Liegt die Breite der Parkstreifen iber dem RegelmaR, kann die Differenz zum RegelmaB bei der Bemessung der Fahrbahnbreite beriicksichtigt werden.
155 Als,HauptstraBen B” werden in Wien die ehemaligen BundesstraBen bezeichnet (z.B. B7 Briinner Strae), die im Jahr 2002 an die Bundeslander ibertragen wurden. Eine Stufe dartiber stehen in der Wiener
Hierarchie die, HauptstraBen A", bei denen es sich um weitere hochrangige LandesstraBen der Stadt Wien handelt (z.B. Wattgasse).

156 vgl. Stadt Wien (2017a)
157 vgl. Stadt Wien (2017b)

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH |38



2 FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

mit 4 Metern Breite (bei markierten Fahrstreifen mit 3 Metern Breite) auf
der Fahrbahn angebracht werden (siehe Abb. 8).

Abbildung 8: Markierung und Beschilderung am Anfang einer Fahrradstrae ohne (links) und mit (rechts) markierten
Fahrstreifen in Wien'*®

An Knotenpunkten mit niederrangigen Straflen sollen in der querenden
bzw. einmiindenden Strafle die Verkehrszeichen ,Vorrang geben” und
,Fahrradstralle” (erganzt um eine Zusatztafel mit einem nach links und
rechts weisenden Doppelpfeil, die die Verkehrsteilnehmer auf die Querung
einer durchgehend verlaufenden FahrradstraRe hinweist) angebracht wer-
den. Zur Verdeutlichung der Vorrangsituation soll in der gedachten Verlan-
gerung des Fahrbahnrandes der Fahrradstral3e eine Begrenzungslinie nach
§ 8 Abs. 3 der Bodenmarkierungsverordnung auf der Kreuzung markiert
werden (sieche Abb. 9). Abhdngig von den ortlichen Gegebenheiten konnen
auch das Verkehrszeichen ,Halt” statt des Verkehrszeichens ,Vorrang geben”
sowie zusatzliche Bodenmarkierungen eingesetzt werden.

Begrenzungslinie §8 (3)

X

Fahrragsiralle

Abbildung 9: Markierung und Beschilderung an Kreuzungen einer FahrradstraB3e in Wien'

158 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
159 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
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Zwischen den Knotenpunkten soll mindestens einmal ein zwei Meter brei-
tes Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn markiert werden (siche Abb. 10).
Bei groBeren Abstanden zwischen den Knotenpunkten soll alle 100 Meter
eine Wiederholung dieser Bodenmarkierung erfolgen.

1.50

oES

Abbildung 10: Markierung des Streckenbereichs einer Fahrradstral3e in Wien'®

Neben der Stadt Wien haben auch andere Kommunen Kriterien fir
den Einsatz von Fahrradstrallen in ihrem Gemeindegebiet erarbeitet.
So wurde etwa im Verkehrskonzept der Gemeinde Wolfurt in Vorarl-
berg festgelegt, in welchen StralBentypen der Einsatz von Fahrradstra-
Ben moglich ist. Als geeignet werden in Wolfurt ErschliefSungsstralen
und Sammelstrallen in Wohngebieten mit Verkehrsstarken von maximal
800 Kfz in der Spitzenstunde und geringem Lkw-Verkehr angesehen.'¢!

2.4 Aufwand und Kosten der Einrichtung von FahrradstraBen

Wie bereits in Kapitel 2.2 erlautert, sind fiir die rechtskraftige Einrichtung
einer Fahrradstral3e eine Verordnung der Gemeinde sowie die Kundmachung
dieser Verordnung durch die entsprechenden Verkehrszeichen erforderlich.
Dartiber hinaus gibt es jedoch keine zwingenden Anforderungen, weshalb
es sich bei der Ausweisung einer Fahrradstralle grundsatzlich um eine ver-
gleichsweise einfache und kostenglinstige Malinahme zur Forderung des
Radverkehrs handelt.

Das Anbringen zusatzlicher Bodenmarkierungen und Verkehrszeichen sowie
die Umsetzung baulicher Malinahmen wie beispielsweise Aufpflasterungen,
Fahrbahnverengungen oder Riickbauten von Parkpldatzen konnen abhangig
von den ortlichen Gegebenheiten dennoch sinnvoll bzw. erforderlich sein,
wodurch sich auch die Kosten fiir die Errichtung der FahrradstralRe erhohen.
Weiters spielt natiirlich auch die Lange einer Fahrradstral3e sowie die Anzahl
der Knotenpunkte mit anderen Stralen eine Rolle dabei, wie stark das
Gemeindebudget durch die Umsetzung einer Fahrradstral3e belastet wird.

Laut einer vom BMVIT im Jahr 2015 herausgegebenen Publikation haben
die Gemeinden fiir die Einrichtung einer Fahrradstralde durchschnittlich

rund 20.000 Euro ausgegeben. Fiir das Anbringen von Verkehrszeichen und

160 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
161 vgl. Marktgemeinde Wolfurt (2014), S. 36
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Bodenmarkierungen fallen in der Regel Kosten von 5.000 bis 10.000 Euro
an.'®> Am teuersten war die Fahrradstral3e in Hard mit Aufwendungen der
Gemeinde von 50.000 Euro, wahrend es sich bei der Gabelsbergerstrale in
Innsbruck mit Kosten von lediglich 250 Euro um die Osterreichweit giins-
tigste Umsetzung einer Fahrradstralle handelt (Stand Juli 2015).'®* Dieser
aulderst geringe Wert setzt sich aus den Ausgaben fiir vier Verkehrszeichen
zu je 60 Euro sowie geringen Kosten fiir deren Anbringung zusammen. Die
Verkehrszeichensteher waren in diesem Fall bereits vorhanden.'*

Mit Kosten dieser GroRenordnung handelt es sich bei Fahrradstra3en um
eine glinstige MalBnahme zur Erweiterung der Radverkehrsinfrastruktur.
Im gtinstigsten Fall konnen bereits rund 2.000 Euro ausreichen, um einen
Kilometer Fahrradstralle auszuweisen. Zum Vergleich: Fiir die Errichtung
von einem Kilometer baulich getrenntem Radweg sind abhangig von den
Grundstiickskosten 90.000 bis 700.000 Euro zu veranschlagen; fiir die Ein-
richtung von einem Kilometer Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen ist mit
Kosten von rund 7.000 Euro zu rechnen.'¢

Etwas hoher als der finanzielle ist der administrative Aufwand der Einrich-
tung einer Fahrradstralle einzustufen, da im Gegensatz zu anderen Mal3-
nahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs eine Verordnung der Gemeinde
erforderlich ist. Der zeitliche Aufwand ist hingegen ebenfalls gering: Die
Umsetzung einer FahrradstralRe nimmt im Durchschnitt (Stand Juli 2015)
rund vier Monate in Anspruch. Lediglich einen Monat dauerte die schnellste
Umsetzung einer Fahrradstrae, wahrend die maximale Umsetzungsdauer
bis zum Juli 2015 sieben Monate betrug. Die Einrichtung einer Fahrradstralde
kann demnach sehr rasch erfolgen, wodurch sich auch der personelle
Aufwand in Grenzen halt.'¢

2.5 Bisherige Implementierung und Erfahrungen

Bereits wenige Tage, nachdem die rechtlichen Voraussetzungen fiir Fahrrad-
stralRen geschaffen waren, wurde Anfang April 2013 in der Kuchelauer
HafenstralSe in Wien Dobling die erste FahrradstraRe Osterreichs ausgeschil-
dert. Sie ist als Teil des Donauradwegs eine wichtige Radverbindung fiir den
Freizeitverkehr.'” Ebenfalls bereits Anfang April 2013 wurde in Hard in der
Wallstral3e und der Sportplatzstralde auf der Radroute zwischen Hard und
Bregenz die erste Fahrradstralde Vorarlbergs eroffnet.'*® Als Besonderheit
wurde hier mittels Zusatztafel die Durchfahrt durch die FahrradstrafRe fiir

162 vgl. BMVIT (2015), 5. 21
163 vgl. BMVIT (2015), 5. 21
164 Krainer (2017), personliche Auskunft
165 vgl. BMVIT (2015), 5. 21
166 vgl. BMVIT (2015), 5. 21
167 vgl. Standard (2013)

168 vgl. Fritz-Pinggera (2013)
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alle Fahrzeuge erlaubt (siehe Abb. 11). Begriindet wurde dies mit der gerin-
gen Verkehrsmenge des Kfz-Verkehrs und dem damit verbundenen gerin-
gen Anteil des Durchgangsverkehrs.!¢’

Abbildung 11: FahrradstraBe in Hard mit Durchfahrtserlaubnis'

Drei weitere Fahrradstrallen wurden im August 2013 im Stadtgebiet von
St. Polten in Niederosterreich eingerichtet (zunachst mit einer sechsmona-
tigen Testphase). Dabei handelt es sich um die Johann Gasser-StralRe, die
Hans Schickelgruber-Stralde sowie die Clichystraf3e.!”! Im Dezember 2013
gab es Osterreichweit diese flinf Fahrradstral3en in drei Gemeinden.'”?

Bis Juli 2015 ist diese Zahl auf 23 Fahrradstralen in 9 Gemeinden ange-
wachsen. Konkret wurden neben Wien, St. Pélten und Hard bis dahin auch
in den Gemeinden Bregenz (Vorarlberg, 1 Fahrradstral3e), Wolfurt (Vorarl-
berg, 7), Reutte (Tirol, 1), Innsbruck (Tirol, 1), Salzburg (Salzburg, 1) und
Klagenfurt (Karnten, 6) Fahrradstral3en eingerichtet.'”? Weiters wurde in
Wien Hietzing im Marz 2015 die zweite FahrradstralRe der Stadt eroffnet.'”

Seit Juli 2015 sind in einigen weiteren Gemeinden Fahrradstrallen reali-
siert worden, unter anderem in Korneuburg (Niederosterreich) im Okto-
ber 2015, in Gotzis und Altach im Juli 2016 (gemeindetiibergreifende Fahr-
radstralRe in Vorarlberg)'”” und in St. Andra-Wordern (Niederosterreich) im

169 vgl. KFV (2014),S.23
170  Bildquelle: Energieinstitut Vorarlberg (2017)
171 vgl. ORF (2013)

172 vgl. KFV (2014),5.17
173 vgl. BMVIT (2015), 5. 18
174 vgl. ORF (2015)
175 vgl. Heinzle (2016)
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Dezember 2016.'7¢ Im 15. Bezirk in Wien wurde im September 2016 mit
der GoldschlagstrafRe die erste innerstadtische und insgesamt dritte Fahrrad-
stralde der Stadt eingerichtet.'””

Trotz der laufend hinzukommenden Fahrradstrafden ist die Verbreitung in
Osterreich nach wie vor gering, da bisher nur wenige der 2.100 Gemein-
den von der Moglichkeit, Fahrradstrallen auszuweisen, Gebrauch gemacht
haben. In der Stadt Graz, die beim Thema Fahrradstralde urspriinglich eine
Vorreiterrolle in Osterreich einnahm (siehe Kapitel 2.1.1), wurde noch keine
Fahrradstralle eingerichtet. Der bis April 2017 im Amt befindliche Grazer
Verkehrsstadtrat Mario Eustacchio (FPO) stand der Binrichtung von Fahr-
radstralen im Gegensatz zu seinen Vorgangern ablehnend gegentiber.!”
Auch die ,fahrradfreundliche Stralle” in der Hasnerstraf3e in Wien Ottakring
wurde nicht als Fahrradstralle ausgeschildert, obwohl die rechtlichen
Voraussetzungen nun gegeben waren.

Entsprechend sind auch die bisherigen Brfahrungen mit dem fiir Osterreich
neuen Instrument der Fahrradstrale noch eher gering. Ende 2013/Anfang
2014 wurde im Auftrag des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit (KFV) eine
Bvaluierung der im Marz 2013 in Kraft getretenen Anderungen der StVO
durchgefiihrt. Im Zuge dieser Evaluierung wurden auch in den damals
bereits bestehenden Fahrradstrafen in Hard, St. Polten und Wien Erhe-
bungen durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden insgesamt
97 Verkehrsteilnehmer in den Fahrradstralen zu ihren Kenntnissen tiber
die Verkehrsregeln in Fahrradstral3en, ihren personlichen Einschatzungen
hinsichtlich der Vor- und Nachteile der betreffenden Fahrradstral3e, ihrer
Zufriedenheit mit der Verkehrsorganisation sowie ihren Anderungsvor-
schldagen fiir die betreffende Fahrradstraf3e befragt.'”

Dabei zeigte sich, dass 72 Prozent der Befragten dariiber informiert waren,
dass sie sich in einer Fahrradstraf3e befanden. Bei den abgefragten Aussa-
gen zu den Verkehrsregeln in Fahrradstraflen waren in Hard und St. Polten
jeweils 56 Prozent der Antworten korrekt. In Wien waren 71 Prozent der
Antworten korrekt, aufgrund der schwachen Auslastung der Fahrradstral3e
am Befragungstag konnten allerdings nur zehn Personen an der Erhebung
teilnehmen, weshalb dieses Ergebnis nicht als reprasentativ anzusehen ist.'*

176 vgl. Marktgemeinde St. André-Wordern (2016)
177 vgl. Mobilitétsagentur Wien (2016)

178 vgl. ARGUS Steiermark (2013)

179 vgl. KFV (2014), S. 22 ff.

180 vgl. KFV (2014), 5. 92 ff.
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Als Vorteile der FahrradstraRe wurden von den im Rahmen der Evaluierung
befragten Personen die hohe Verkehrssicherheit (65 Nennungen), die geringe
Umweltbelastung (56 Nennungen) und die schnellere Erreichbarkeit von
Zielen (46 Nennungen) besonders haufig genannt. Als Nachteil wurden
vor allem fehlende Informationen gesehen (71 Nennungen), aber auch
ricksichtsloses Verhalten (53 Nennungen) und mehr Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern (31 Nennungen) zdhlten zu den am haufigsten
genannten Nachteilen der Fahrradstral3e.'®!

Alle Fahrradstrallen wurden von den befragten Verkehrsteilnehmern insge-
samt mit ,gut” bis ,befriedigend” beurteilt. Im Schnitt sahen 57 Prozent der
Teilnehmer an der Evaluierung Anderungsbedarf bei der jeweiligen Fahr-
radstralle. Dabei waren eine bauliche Umgestaltung (32 Nennungen), eine
Verbesserung der Ubersichtlichkeit (20 Nennungen) sowie eine Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitdt (16 Nennungen) die am haufigsten angegebe-
nen Verbesserungsvorschlage der befragten Verkehrsteilnehmer.'s?

Neben den Verkehrsteilnehmern wurden im Zuge der Evaluierung auch
Gemeindevertreter zu ihren Erfahrungen mit der Fahrradstralde in ihrem
Zustandigkeitsbereich befragt. Dabei zeigte sich eine hohe Zufriedenheit mit
der FahrradstralRe, insbesondere die Verkehrssicherheit wurde durchwegs
positiv bewertet. Die Mallnahme erhielt von den Gemeindevertretern insge-
samt bessere Noten als von den Verkehrsteilnehmern, da sie durchwegs als
,gut” bis ,sehr gut” beurteilt wurde.'®

Auch die Stadt St. Polten zog nach rund neun Monaten eine positive Bilanz
tiber die Einrichtung der drei Fahrradstra3en im August 2013. Sprunghafte
Anstiege des Radverkehrs waren nicht zu erwarten gewesen, aber die Fahr-
radstrallen hatten zu einer Verbesserung der rechtlichen Situation fiir die
Radfahrer gefiihrt. Im Bereich der Bodenmarkierungen wurden Nachbes-
serungen durchgefiihrt, um die FahrradstralRen besser sichtbar zu machen.
Die Polizei kontrollierte auf Ersuchen der Stadt die Einhaltung des Durch-
fahrtsverbots und sollte das auch weiterhin tun. Um den Informationsstand
der Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der Verkehrsregeln in Fahrradstraf3en
zu verbessern, wurde seitens der Stadt St. Polten ein Informationsblatt fiir
die Bevolkerung herausgegeben.'®*

14),5.95f.
14),5.99
14),5.101
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Weniger positiv waren die Erfahrungen in der Stadt Korneuburg in Nie-
derosterreich, wo im Oktober 2015 ein Teilbereich einer Stralde entlang der
Donau als Fahrradstral3e ausgewiesen wurde.'®® Die Bilanz der MalBnahme
fiel im Juni 2016 wenig zufriedenstellend aus, da sich die Kfz-Lenker nicht
an die Verkehrsregeln in der Fahrradstralde hielten. Es sei nicht gelungen,
die Fahrradstralde im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer zu verankern, da
sich nicht jeder tiber Anderungen in der StVO informiere. Da auch Kontrol-
len durch die Polizei nicht den gewtiinschten Erfolg brachten, entschied man
sich dazu, die Fahrradstralle wieder aufzulassen und durch ein allgemeines
Fahrverbot mit Ausnahmen fiir Radfahrer, Kommunalfahrzeuge und Busse
zu ersetzen.'® Allerdings wurde die Einrichtung eines Fahrverbots in diesem
Abschnitt in weiterer Folge seitens der zustandigen Behorde abgelehnt, wes-
halb die bestehende Verordnung als FahrradstralRe zumindest vorerst beibe-
halten wurde (Stand Marz 2017).'%7

Im April 2017 wurde von der Radlobby Wien eine Petition mit dem Titel
,FahrradstralRen fiir jeden Wiener Bezirk!“ initiiert, die bis Anfang Septem-
ber 2017 von mehr als 1.300 Personen unterzeichnet wurde. Darin wird die
Stadt Wien dazu aufgerufen, ein Programm zum Ausbau von Fahrradstra-
Ben auszuarbeiten und bis zum Jahr 2020 mindestens eine Fahrradstral3e
pro Bezirk zu realisieren. Nachdem die Schwelle von 500 Unterschriften
tiberschritten wurde, wird das Anliegen im Petitionsausschuss des Wiener
Gemeinderats behandelt werden.!®®

2.6 Befragung zur Bekanntheit von Fahrradstraen

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Einhaltung der Verkehrsregeln in
Fahrradstralen ist ein entsprechender Wissensstand der Verkehrsteil-
nehmer. So wurde etwa die mangelnde Einhaltung der Verkehrsregeln in
einer FahrradstralRe in Korneuburg darauf zurtickgefiihrt, dass es bisher nicht
gelungen sei, die Fahrradstrale im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer zu
verankern (siehe Kapitel 2.5). Auch nach der Einrichtung einer Fahrrad-
stralle in Ramingdorf in der Gemeinde Behamberg (Bezirk Amstetten) im
April 2017 musste man die Erfahrung machen, dass der iiberwiegende Teil
der Verkehrsteilnehmer vor Ort weder das Verkehrszeichen noch die Ver-
kehrsregeln einer Fahrradstralde kannte, obwohl im Vorfeld Informations-
schreiben an samtliche Haushalte der Region verschickt worden waren.'®’

185 vgl. Radlobby Korneuburg (2015)
186 vgl. Lowenstein (2016)

187 Walter (2017), personliche Auskunft
188 vgl. Radlobby Wien (2017)

189 vgl.Vogl (2017)
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Um eine quantitative Einschdatzung der Bekanntheit von Fahrradstralien
innerhalb der Bevolkerung treffen zu konnen, wurden fiir dieses Kapitel
der Arbeit im Zeitraum von Ende Marz 2017 bis Mitte Mai 2017 insgesamt
254 Personen ab einem Alter von 15 Jahren zu ihrem Kenntnisstand tiber
FahrradstraBen und deren Verkehrsregeln befragt. Die Umfrage wurde
unter Passanten in Wien durchgefiihrt und erfolgte in miindlicher Form.
Die Antworten der Teilnehmer wurden vom Interviewer auf einem Tablet
digital erfasst.

Die Stichprobengrofle wurde unter Berticksichtigung des zeitlichen Auf-
wands sowie der zur Verfligung stehenden Ressourcen in Abstimmung mit
dem Betreuer dieser Diplomarbeit gewdhlt. Bei der Auswahl der Befragten
wurde darauf geachtet, dass es sich um in Osterreich wohnhafte Personen
handelte. Die Durchfiihrung der Umfrage erfolgte in beinahe allen Wiener
Bezirken,'*® an unterschiedlichen Wochentagen und zu unterschiedlichen
Tageszeiten.

Es handelt sich dabei jedoch nicht um eine fiir die Einwohner Wiens oder
gar fiir die osterreichische Bevolkerung reprasentative Umfrage, da aufgrund
der gewahlten Befragungsmethode nicht alle Personen der Grundgesamt-
heit die gleiche Chance hatten, in die Stichprobe aufgenommen zu werden.
Aulierdem war die Teilnahmebereitschaft nicht bei allen angesprochenen
Personen gleich hoch ausgepragt. Weiters erfolgte auch bereits durch den
Interviewer eine subjektive Selektion der angesprochenen Personen: So
wurden beispielsweise Personen, die im Laufschritt unterwegs waren oder
gerade mit dem Handy telefonierten, nicht aufgehalten. Einige Personen
konnten auch aufgrund ihrer mangelnden Deutschkenntnisse nicht befragt
werden.

Trotz all dieser Einschrankungen sollen die nachfolgend autbereiteten
Ergebnisse der Befragung eine ungefdhre Einschdatzung der Kenntnisse von
Wiener Passanten zum Thema Fahrradstralle ermoglichen. Ausfiihrlichere
Informationen zum Ablauf sowie Detailergebnisse zu diversen Aspekten der
Befragung sind im Anhang dieser Arbeit zu finden.

2.6.1 Allgemeine Ergebnisse

Rund 80 Prozent (202 Personen) der 254 befragten Personen wurden an
verschiedenen Orten im Wiener Stadtgebiet befragt, die sich alle jeweils
mindestens einen Kilometer von der nachstgelegenen Fahrradstralde ent-
fernt befanden. Dadurch sollte vermieden werden, dass iiberproportional

190 In den Bezirken 10,11, 14 und 21 fand keine Befragung statt.
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viele Personen in die Stichprobe gelangen, deren Wohnort sich in einer
Fahrradstralle befindet oder die aus sonstigen Griinden haufig eine Fahr-
radstralRe bentitzen.

Um die Bekanntheit von Fahrradstrallen einschatzen zu konnen, wurden
die Teilnehmer der Umfrage danach gefragt, ob ihnen das Verkehrszeichen
zur Kennzeichnung einer Fahrradstralle bekannt sei (siehe Abb. 12).
Anschlieend folgten sechs Wissensfragen zu den in Fahrradstralen
geltenden Verkehrsregeln (siehe Abb. 13). Details zur miindlichen Formu-
lierung der Fragen sowie zu den bei Unklarheiten gegebenen Erlauterungen
der jeweiligen Frage finden sich bei den Zusatzinformationen zur durchge-
fiihrten Befragung im Anhang.

Kennen Sie dieses Verkehrszeichen? %

FahrradstraBe

Gesamt A 91%
n=202

Frauen A 91%
n=99

Manner  FIER 90%
n=103

Junge Erwachsene (unter 25) 17% 83 %
n=30

Erwachsene (25-64)  IEEQ 91%
n=139
Senioren (65+)
n=33

Fiihrerscheinbesitzer B 91%
n=174

Personen mit haufiger Radnutzung  FED 88 %
n=82

mla m Nein

Abbildung 12: Bekanntheit des Verkehrszeichens ,FahrradstraBe” nach Personengruppen (Wien allgemein)™'

Von den 202 Befragten kannten nur rund 9 Prozent das Verkehrszeichen
zur Kennzeichnung von Fahrradstralden, das den Umfrageteilnehmern vom
Interviewer am Display des verwendeten Tablets gezeigt wurde. Beztiglich
des Alters zeigte sich die Tendenz, dass der Bekanntheitsgrad von Fahrrad-
strallen unter jiingeren Personen hoher war als unter alteren Personen.
Bezliglich anderer abgefragter Merkmale zeigten sich nur unwesentliche
Abweichungen vom Gesamtergebnis. Von jenen Befragten, die angaben, das
Verkehrszeichen zu kennen, konnte sich ungefahr jede dritte Person daran
erinnern, auch schon einmal selbst eine Fahrradstrafde bentitzt zu haben.

191 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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In der nachfolgenden Grafik sind die richtigen Antworten auf die sechs Wis-
sensfragen zu den Verkehrsregeln von Fahrradstral3en jeweils in Blau dar-
gestellt:

Verkehrsregeln von FahrradstraBen

Ja Nein

CUMCIC ol 0% 0%
von Radfahrern befahren werden? 60% 40%
) : Ja Nein
Diirfen Radfahrer in Fahrradstraen 66% 34%
nebeneinander fahren? L &
Weldhe Hichstaeschwindiakeft 20 km/h 30 km/h 40 50
L [ 61%  5%6%]
giltin einer FahrradstraBe? 2% 61% 2806%
Ja Nein
Ist das Zu- und Abfahren mit 77% 239
Kraftfahrzeugen erlaubt? g .
Ja Nein
Haben die Benutzer von FahrradstralSen 339 67 %
generell Vorrang gegeniiber Querstraen? ! &
Ja Nein
Gilt beim Verlassen einer FahrradstraB3e 76% 249
Wartepflicht gegeniiber dem Querverkehr? . =
n=202

Abbildung 13: Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von FahrradstraBen (Wien allgemein)™*

Vier der sechs Fragen wurden von der Mehrheit der Befragten richtig
beantwortet. 60 Prozent der Umfrageteilnehmer waren der Auffassung, dass
das Befahren von Fahrradstrallen Radfahrern vorbehalten sei, so wie das im
Gesetzesentwurf aus dem Jahr 2011 vorgesehen war (sieche Kapitel 2.1.2).
Auch der aktuell giiltige Gesetzestext stlitzt mit der Formulierung ,in einer
solchen Fahrradstral3e ist aul3er dem Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr
verboten“!'”? zunachst diese Annahme, die daran anschlielenden Ausnah-
mebestimmungen legen jedoch fest, dass Fahrradstralen auch von Kraft-
fahrzeugen befahren werden diirfen.

So ist das Befahren mit Kraftfahrzeugen zum Zwecke des Zu- und Abfahrens
gestattet, was 77 Prozent der Befragten korrekt beantworteten. Hier antwor-
teten allerdings viele Personen im Widerspruch zur ersten Frage: 69 Prozent
jener Umfrageteilnehmer, die die erste Frage mit ,Ja“ beantwortet hatten,
entschieden sich bei der vierten Frage dann doch dafiir, dass das Befahren
einer Fahrradstrafe mit Kraftfahrzeugen (zum Zu- und Abfahren) erlaubt sei.
Knapp zwei Drittel der Befragten entschieden sich bei der zweiten Frage
dafiir, dass Radfahrer in Fahrradstralsen nebeneinander fahren diirfen und
gaben damit die richtige Antwort. Auch die Hochstgeschwindigkeit in Fahr-
radstrallen wurde von etwa 61 Prozent der Teilnehmer mit 30 km/h kor-
rekt angegeben. Rund 12 Prozent der befragten Personen gingen von einer

192 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
193 BGBI. Nr. 159/1960 idF BGBI. I Nr. 39/2013
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hoheren Geschwindigkeitsbegrenzung in Fahrradstral3en aus, wahrend die
tibrigen 27 Prozent mit 20 km/h ein geringeres Tempolimit als das tatsach-
lich giiltige vermuteten.

Auch wenn Fahrradstralen haufig bevorrangt sind, haben sie an Kreuzun-
gen und Einmiindungen nicht generell Vorrang gegentiiber Querstralien.
Die entsprechende Frage dazu wurde von zwei Drittel der Befragten korrekt
beantwortet. Die letzte Frage hinsichtlich der Vorrangregelung am Ende von
Fahrradstraen wurde hingegen von tber drei Viertel der Umfrageteilneh-
mer falsch beantwortet: Im Gegensatz zu Radfahranlagen oder Wohnstra-
Ben gilt beim Verlassen einer FahrradstralRe keine generelle Wartepflicht
gegeniiber dem Querverkehr. Dies war im Gesetzesentwurf aus dem Jahr
2011 vorgesehen, was im Begutachtungsverfahren zu viel Kritik fiihrte, da
diese Regelung in der Praxis zu vielen unklaren Situationen gefiihrt hatte
(vgl. Kapitel 2.1.2). Im 2013 in Kraft getretenen Gesetzestext fehlt daher
eine entsprechende Bestimmung.

Gesamt
n=202
Frauen 55% 45%
n=99
Manner 56% 44%
n=103
Junge Erwachsene (unter 25
n=30
Erwachsene (25-64) 57% 43%
n=139
Senioren (65+)
n=33
Fterscheinbesize
n=174
Personen mit haufiger Radnutzung 570 3%
n=82
m Richtige Antworten m Falsche Antworten

Abbildung 14: Gesamtauswertung der Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von Fahrradstraen nach Personen-

gruppen (Wien allgemein)™*

In Summe wurden von den 202 Befragten rund 56 Prozent der sechs Wis-
sensfragen zu den Verkehrsregeln von Fahrradstraen korrekt beantwortet.
Wie Abb. 14 zeigt, konnen dabei kaum Unterschiede zwischen verschie-
denen Personengruppen festgestellt werden. Angesichts der Tatsache, dass
durch bloRes Raten im Schnitt rund 46 Prozent der Antworten richtig waren,
lasst sich bereits erahnen, dass nur wenige Personen tiiber die Verkehrsre-
geln einer FahrradstralRe Bescheid wissen.

194 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Bei den Fragen zu den Verkehrsregeln wurde auch unterschieden, ob die
gegebene Antwort auf erworbenem Wissen basierte oder ob es sich nur um
eine Vermutung des jeweiligen Teilnehmers handelte. Diese Unterscheidung
konnte vom Interviewer im Regelfall auf Basis der Formulierung der Antwort
des Teilnehmers vorgenommen werden. Von den insgesamt 1.212 gestellten
Fragen zu den Verkehrsregeln wurden lediglich rund zwei Prozent auf Basis
zuvor erworbenen Wissens beantwortet. Bei den ubrigen 98 Prozent der
Antworten handelte es sich also nur um Vermutungen der Befragten. Dieses
Ergebnis untermauert den geringen Wissensstand der Umfrageteilnehmer
tiber die Verkehrsregeln von Fahrradstral3en.

2.6.2 Ergebnisse in FahrradstraBen

Da anzunehmen war, dass die Bekanntheit von Fahrradstraflen unter Nut-
zern von Fahrradstralen wesentlich hoher ist als in der Gesamtbevolkerung
Wiens, wurden rund 20 Prozent der insgesamt 254 Teilnehmer in den drei
Fahrradstraen'?® innerhalb des Wiener Stadtgebiets befragt, um einen Ver-
gleich mit den in Kapitel 2.6.1 aufbereiteten allgemeinen Ergebnissen zie-
hen zu konnen. Ein Grofiteil der 52 Umfrageteilnehmer in Fahrradstraen
wurde in der Goldschlagstrale im 15. Wiener Gemeindebezirk befragt, da
sie aufgrund ihrer Lage im dicht verbauten Stadtgebiet wesentlich starker
frequentiert ist als die zwei anderen Fahrradstrallen am Wiener Stadtrand.

Kennen Sie dieses Verkehrszeichen? (%

FahrradstraBe

=5
&  FahradstraBen in Wien 33% 67%
3 n=52
£
b= Wien allgemein [ 91%

n=202

mJa mNein

Abbildung 15: Bekanntheit des Verkehrszeichens,FahrradstraBe” nach Ort der Befragung'®

Wie Abb. 15 zeigt, kannte in den Wiener Fahrradstrallen ein wesentlich
hoherer Anteil der Befragten das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von
Fahrradstral3en als im allgemeinen Wiener Stadtgebiet. Dennoch gaben rund
zwei Drittel an, das Verkehrszeichen noch nie bewusst wahrgenommen zu
haben. Der Mehrzahl der befragten Personen war demnach nicht bewusst,
dass sie sich zum Zeitpunkt der Befragung in einer Fahrradstral3e befanden.

195 Die betreffenden Personen wurden entweder in den drei Wiener FahrradstraBen oder in deren unmittelbarer Umgebung (Entfernung von maximal 50 Metern zur FahrradstraRe) befragt.
196 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Diirfen FahrradstraBen ausschlieBlich von Radfahrern befahren werden?

Fahrradstraen in Wien 54% 46%

Wien allgemein 60% 40%

Ort der Befragung

=
Il

o

~

n=202

mJa mNein

Abbildung 16: Wissensfrage zum zugelassenen Fahrzeugverkehr in Fahrradstraen nach Ort der Befragung™’

Dies zeigt sich auch daran, dass die Wissensfrage zum zugelassenen Fahr-
zeugverkehr in Fahrradstralen (siehe Abb. 16) von iber der Halfte der
Umfrageteilnehmer in Fahrradstraen falsch beantwortet wurde, obwohl in
den Fahrradstraen augenscheinlich auch Autos unterwegs und geparkt
waren. Der Anteil jener Befragten, die davon ausgingen, dass die Bentitzung
von Fahrradstral3en ausschlie8lich Radfahrern vorbehalten sei, war in Fahr-
radstraf3en nur um sechs Prozentpunkte geringer als in Wien allgemein.

Diirfen Radfahrer in FahrradstraBen nebeneinander fahren?

§ FahrradstraBen in Wien 60% 40%

:% n=>52

< n=202
mJa mNein

Abbildung 17: Wissensfrage zum Nebeneinanderfahren von Radfahrern in FahrradstraBen nach Ort der Befragung™®

Die zweite Wissensfrage, jene beziiglich des Nebeneinanderfahrens von Rad-
fahrern, wurde in Fahrradstral3en sogar etwas seltener richtig beantwortet
als an den tibrigen Standorten im Wiener Stadtgebiet, in deren Nahe sich
keine Fahrradstralde befand (siehe Abb. 17). In Fahrradstral3en nahm jedoch
ebenso eine Mehrheit von 60 Prozent der Befragten richtigerweise an, dass
Radfahrern in Fahrradstral3en das Nebeneinanderfahren gestattet sei.

197 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
198 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Welche Hochstgeschwindigkeit gilt in einer FahrradstrafRe?

(=2}
% FahrradstraBBen in Wien 27% 58% 4% 12%
E n=>52
]
p= Wien allgemein 27% 61% 5% 6%
o

n=202

20km/h  m30km/h  m40km/h  m50km/h

Abbildung 18: Wissensfrage zur Geschwindigkeitsbegrenzung in FahrradstraBen nach Ort der Befragung™

Auch der Anteil der richtigen Antworten auf die Frage nach der Hochstge-
schwindigkeit in einer Fahrradstrafe war unter den Befragten in Wiener
Fahrradstrallen etwas geringer (siehe Abb. 18). Grundsatzlich zeigen sich
bei den Antworten allerdings keine nennenswerten Unterschiede im Ver-
gleich zu den Ergebnissen im allgemeinen Wiener Stadtgebiet. Auch unter
den Teilnehmern in FahrradstraRen entschied sich tber die Halfte der
Befragten fiir die richtige Antwortmoglichkeit von 30 km/h.

Ist das Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen erlaubt?

(=]
.§ n=>52
- n=202

mJa mNein

Abbildung 19: Wissensfrage zur Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in FahrradstraBen nach Ort der Befragung®”

Bei der Wissensfrage zum Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen war hin-
gegen wieder der Anteil der richtigen Antworten unter den Befragten in
Fahrradstrallen etwas hoher (sieche Abb. 19), auch wenn der Unterschied
mit vier Prozentpunkten ebenfalls nur gering ausfallt.

199 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
200 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Haben die Benutzer von FahrradstraBen generell Vorrang gegeniiber Querstrafen?

(=]
=
§s FahrradstraBen in Wien 4% 58%
E n=52
= : .
£ Wien allgemein 33% 67%
n=202

mJa mNein

Abbildung 20: Wissensfrage zur Vorrangregelung in FahrradstraBen nach Ort der Befragung™”'

Ein deutlicherer Unterschied zwischen den Antworten der Befragten in
Fahrradstrallen und im allgemeinen Stadtgebiet Wiens zeigte sich bei der
Frage nach der Vorrangregelung in Fahrradstraf3en: Hier gingen 42 Prozent
der in Fahrradstrallen befragten Personen falschlicherweise davon aus,
dass es sich bei Fahrradstralen generell um Vorrangstralden handle (siehe
Abb. 20). Der Anteil liegt damit um 9 Prozentpunkte hoher als in Wien
allgemein.

Eine Erklarung dafiir konnte sein, dass die Fahrradstral3e in der Goldschlag-
strale, in der ein Grof3teil der 52 Teilnehmer in Fahrradstra3en befragt
wurde, entsprechend den Kriterien der Stadt Wien (siehe Kapitel 2.3) an
den Kreuzungen bevorrangt wurden, da sie im als FahrradstralRe
ausgewiesenen Abschnitt tiber keine Knotenpunkte mit hoherrangigen
HauptstralRen verfligt. Moglicherweise gingen einige der befragten Personen
auch aufgrund der im Zuge der Einrichtung der Fahrradstralle in der
Goldschlagstralde durchgefiihrten Vorranganderungen falschlicherweise von
einem generellen gesetzlichen Vorrang von Fahrradstrallen gegentiber
querenden und einmiindenden Stralden aus.

Gilt beim Verlassen einer FahrradstraBe generell Wartepflicht gegeniiber dem Querverkehr?

(=2]

=

= FahrradstraBen in Wien 75% 25%

:‘E n=>52

Z

s Wien allgemein 76% 24%
n=202

mJa mNein

Abbildung 21: Wissensfrage zur Vorrangregelung am Ende von FahrradstraBen nach Ort der Befragung?

201 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
202 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Praktisch ident mit dem Resultat im allgemeinen Wiener Stadtgebiet fiel
das Ergebnis in Wiener FahrradstraRen bei der letzten Wissensfrage, jener
bezliglich der Vorrangregelung am Ende von Fahrradstrallen, aus: Auch
unter den Befragten in den Wiener FahrradstralRen gab nur ein Viertel die
richtige Antwort, die restlichen drei Viertel der Umfrageteilnehmer gingen
falschlicherweise von einer generellen gesetzlichen Wartepflicht beim
Verlassen einer Fahrradstralde aus (siehe Abb. 21).

Insgesamt wurden in den Wiener FahrradstralRen rund 54 Prozent der 312
gestellten Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von FahrradstraRen korrekt
beantwortet. Der Anteil der richtigen Antworten fiel damit unwesentlich
geringer als im allgemeinen Wiener Stadtgebiet aus. Um 11 Prozentpunkte
hoher lag hingegen der Anteil der auf Basis zuvor erworbenen Wissens
beantworteten Fragen: In Fahrradstraflen in Wien gaben die befragten
Personen bei rund 13 Prozent der gestellten Wissensfragen an, die Antwort
auf die jeweilige Frage zu wissen, wahrend dieser Anteil im allgemeinen
Wiener Stadtgebiet lediglich bei 2 Prozent lag.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass trotz aller Unsicherheiten, mit denen
die Ergebnisse der Befragung behaftet sind, der Wissensstand zu Fahrrad-
strallen und deren Verkehrsregeln unter den Passanten in Wiener Fahrrad-
strallen nur unwesentlich hoher ausgepragt ist als unter den Passanten im
restlichen Wiener Stadtgebiet. Auch in den Wiener Fahrradstralen kennt
eine Mehrheit der befragten Personen Fahrradstrafen nicht und weil$ ins-
besondere tiber deren Verkehrsregeln nicht Bescheid.

2.6.3 Interpretation der Ergebnisse

Auch wenn die Ergebnisse aufgrund der gewahlten Befragungsmethode im
Detail mit einigen Unsicherheiten behaftet sind, ist die grundsatzliche Ten-
denz dennoch klar erkennbar: Auf Basis der Ergebnisse der durchgefiihrten
Umfrage muss die Bekanntheit von Fahrradstralen in Osterreich als sehr
gering eingeschatzt werden. Weniger als 10 Prozent der Teilnehmer gaben
im Rahmen der Befragung an, das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von
Fahrradstralen zu kennen. Der Anteil jener befragten Personen, die sich
bereits Wissen zu den Verkehrsregeln in Fahrradstralden angeeignet hatten,
war noch deutlich geringer.

Angesichts dieser Ergebnisse stellt sich die grundsatzliche Frage, wie sinnvoll
Verkehrszeichen und Verkehrsregeln sind, die der Mehrheit der Verkehrs-
teilnehmer gar nicht bekannt sind. Mit jeder zusatzlichen Regelung wird die
StraBenverkehrsordnung komplexer und es steht die Gefahr einer Uber-
regulierung im Raum. Da die StVO einen grofRen Personenkreis unmittelbar
betrifft, sollten Anzahl und Umfang der enthaltenen Regelungen moglichst
gering gehalten werden.
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Das muss jedoch nicht bedeuten, dass Fahrradstralen grundsatzlich sinnlos
sind und diese Form der Verkehrsregelung daher wieder abgeschafft werden
sollte. Unter Berticksichtigung der geringen Verbreitung von Fahrradstralien
in Osterreich und der kaum vorhandenen medialen Berichterstattung ist
das Resultat der geringen Bekanntheit wenig verwunderlich, da sich kaum
jemand regelmaRig tiber Anderungen der StVO informiert. Daher sollte viel-
mehr versucht werden, den Bekanntheitsgrad von Fahrradstralen in der
Bevolkerung zu erhohen und das Wissen der Verkehrsteilnehmer tiber die
grundsatzlichen Verkehrsregeln zu verbessern.

Weiters muss festgehalten werden, dass zwar zahlreiche Wissensfragen
von den Teilnehmern der Umfrage falsch beantwortet wurden, sich daraus
jedoch meistens keine negativen Auswirkungen auf die Allgemeinheit
ableiten lassen. So war zwar beispielsweise eine Mehrheit der Befragten
falschlicherweise der Ansicht, dass FahrradstralRen ausschlie8lich von Rad-
fahrern befahren werden diirfen — eine unterlassene Einfahrt mit einem
Kraftfahrzeug in eine Fahrradstralde ist aber weder strafbar, noch ergibt sich
daraus eine Gefahrdung der Allgemeinheit (allenfalls muss der Kfz-Lenker
einen vermeidbaren Umweg in Kauf nehmen). AuRerdem ist fraglich, ob
jene Umfrageteilnehmer in der Praxis tatsachlich nicht in eine Fahrrad-
stralle einfahren wiirden, da sich die erlaubte Beniitzung mit Pkw oder
anderen Kfz meistens durch den iibrigen Verkehr oder abgestellte Fahrzeuge
vor Ort augenscheinlich erschlief3t. Auch aus den falschen Antworten auf
die Wissensfragen beziiglich des Nebeneinanderfahrens von Radfahrern,
des Zu- und Abfahrens mit Kraftfahrzeugen sowie der Vorrangregelung am
Ende von Fahrradstralien lasst sich kein Grund zur Besorgnis ableiten.

Problematisch und auch strafbar ist hingegen eine Uberschreitung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in Fahrradstral3en. Allerdings
entschied sich nur etwa jeder zehnte Befragte bei der entsprechenden Frage
fiir ein Tempolimit von 40 oder 50 km/h und daraus lasst sich auch nicht
ableiten, dass diese Personen in einer Fahrradstralde tatsachlich schneller als
30 km/h fahren wiirden. Uber ein Viertel der Umfrageteilnehmer entschied
sich dagegen mit 20 km/h fiir eine geringere Geschwindigkeitsbegrenzung,
wobei daraus natiirlich ebenso wenig ableitbar ist, dass jene Befragten in der
Praxis nicht auch schneller fahren wiirden.

Ebenfalls problematisch zu sehen ist auch jene Minderheit der befragten
Personen, die sich bei der entsprechenden Wissensfrage fiir einen generel-
len Vorrang von Fahrradstrallen gegeniiber Querstrallen entschieden hat.
Auch wenn Fahrradstrallen an den meisten Knotenpunkten entsprechend
den Empfehlungen der RVS (vgl. Kapitel 2.3) bevorrangt sind, darf sich der
Lenker eines Fahrrads oder Kraftfahrzeugs dennoch nicht darauf verlassen.
Allerdings ist anzunehmen, dass sich die iiberwiegende Zahl der Umfrage-
teilnehmer tiber die Vorrangregelung in Fahrradstraen vor der Umfrage
noch keine Gedanken gemacht hat und sich lediglich fiir jene der beiden zur
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Auswahl stehenden Optionen entschieden hat, die ihnen in diesem Moment
gerade plausibler erschien. Daraus ldsst sich natiirlich nicht ableiten, dass
sich eine Mehrheit der Osterreicher auf Vorrang in Fahrradstraen verlasst
oder die betreffenden Umfrageteilnehmer in der Praxis tatsachlich eine
Vorrangverletzung begehen wiirden.

Da viele junge Menschen mittlerweile im Rahmen der Fiihrerscheinausbil-
dung mit Fahrradstralen konfrontiert werden, ist zukiinftig eine Verbesse-
rung des Bekanntheitsgrads und des Wissens zu den Verkehrsregeln von
Fahrradstrallen zu erwarten. Seit einer generellen Uberarbeitung der theo-
retischen Fiihrerscheinprifung im Marz 2016 haben auch zwei Fragen zu
Fahrradstrallen Eingang in den Fragenkatalog gefunden.?> Konkret han-
delt es sich um die Hauptfrage 355 sowie die Zusatzfrage 356 aus der Kate-
gorie ,Hinweiszeichen” im Modul tiber das Grundwissen fiir alle Fiihrer-
scheinklassen (sieche Abb. 22).2* Die beiden Fragen werden immer in
Kombination gestellt, wobei die Zusatzfrage dem Priifungskandidaten nur
bei korrekter Beantwortung der Hauptfrage gestellt wird. Wie bei allen Fiih-
rerscheinfragen stehen vier Antwortmoglichkeiten zur Auswahl, von denen
ein bis vier Antworten richtig sind. Punkte gibt es nur fiir die vollstandig
richtige Beantwortung der jeweiligen Frage.?”

| Frage: 355, 356 5 |
FahrradstraRe |
Diirfen Sie in diese Strale mit einem Welche besonderen Vorschriften
Kraftfahrzeug einfahren, um jemand gelten in FahrradstraBen?
zu besuchen? 1 Ich darf mein Fahrzeug ausschlieRlich
L Ja, aber nur mit einspurigen auf besonders gekennzeichneten
Kraftfahrzeugen Straltenstellen abstellen
u Ja ® |ch darf nur zu- und abfahren. Das
1 Nein, hier ist jeder Durchfahren ist verboten
Kraftfahrzeugverkehr verboten 1 Ich habe aufgrund der
[ Ja, aber nur, wenn ich Anrainer bin FlieRverkehrsregel Wartepflicht, wenn

ich eine Fahrradstralie verlasse
® |ch darf héchstens 30 km/h fahren

Abbildung 22: Theoriefragen zu Fahrradstraen im Rahmen der Fahrschulausbildung?®

Von einer weiteren Verbesserung des Bekanntheitsgrads ist zuktinftig bei
einer groferen Verbreitung von Fahrradstralden auszugehen. Wie die Ergeb-
nisse der Befragung gezeigt haben, ist die Bekanntheit von Fahrradstrallen
im Nahbereich von Fahrradstraen hoher ausgepragt als im Durchschnitt.
Von einem wesentlich besseren Wissensstand beztiglich der Verkehrsregeln
einer Fahrradstrale kann aber auf Basis der Befragungsergebnisse auch in
der Umgebung von Fahrradstrallen nicht ausgegangen werden.

203 vgl. Fahrschule Fiirbdck (2016)
204 vql. Fahrschule Fiirbdck (2017h), S. 20
205 vgl. Fahrschule Fiirbdck (2017¢)
206 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von Fahrschule Fiirbdck (2017b), S. 20
RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 56



2 FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

Das Resultat der Befragung steht durchaus im Einklang mit anderen Erhe-
bungen zur Bekanntheitvon FahrradstraRen:Im Zuge derbereitsin Kapitel 2.5
behandelten Evaluierung im Auftrag des KFV wurden Verkehrsteil-
nehmern in jeweils einer FahrradstraRe in Wien, Hard und St. Polten zehn
Fragen beziiglich der Verkehrsregeln in FahrradstralRen vorgelegt. Von den
insgesamt 97 befragten Personen wurden 56 Prozent der Fragen korrekt
beantwortet,?” was in etwa dem Anteil der richtigen Antworten bei der im
Rahmen dieser Diplomarbeit durchgefiihrten Umfrage entspricht. Grol3e
Wissensliicken hinsichtlich der Verkehrsregeln in Fahrradstrallen ergab
auch eine in Deutschland im Jahr 2013 durchgefiihrte Befragung der
Unfallforschung der Versicherer (UDV), auf die in Kapitel 3.1 ndaher einge-
gangen wird.

Deutlich hoher fiel hingegen bei der Evaluierung im Auftrag des KFV der
Bekanntheitsgrad von FahrradstralRen aus: Wahrend er bei den 52 im Zuge
dieser Arbeit in Wiener Fahrradstralden befragten Personen nur 33 Prozent
betrug, lag er bei der im Auftrag des KFV durchgefiihrten Evaluierung aus
dem Jahr 2014 bei 72 Prozent. Allerdings konnen die zwei Befragungen
nicht direkt verglichen werden, da die Fragen unterschiedlich gestellt wur-
den und es Unterschiede bei der Erhebungsmethode gab. Bei der Umirage
dieser Arbeit fehlte etwa die Moglichkeit, zu einer gestellten Frage keine
Angabe zu machen. Moglicherweise bestehen beziiglich der Bekanntheit
auch nennenswerte Unterschiede zwischen Fahrradstrallen in Wien und
anderen Bundeslindern Osterreichs, in Anbetracht der zur Verfiigung
stehenden Ressourcen konnte dieser Aspekt im Zuge der vorliegenden
Diplomarbeit allerdings nicht untersucht werden.

Die in Korneuburg und Ramingdorf gemachten Erfahrungen zeigen, dass
der mangelhafte Wissensstand der Verkehrsteilnehmer zu Fahrradstralien
auch zu Problemen in der Praxis fiihren und die Wirksamkeit der Fahrrad-
stral3e gefahrden kann. Daher sollte die Umsetzung einer Fahrradstralde von
einer Informationskampagne begleitet werden, mit der die ortliche Bevol-
kerung tiber die Einfiihrung der Fahrradstralde in ihrer Umgebung infor-
miert und iber die geltenden Verkehrsregeln aufgeklart wird. Dies kann
etwa durch das Verteilen von Informationsblattern oder durch den Versand
von Briefen an die betroffenen Haushalte der Umgebung geschehen, doch
auch die Presse und Online-Plattformen sollten miteinbezogen werden.**
Von der Stadt St. Polten wurden die Biirger beispielsweise mit einem Infor-
mationsblatt tiber die Fahrradstraen informiert.?” Mehrere im Zuge der
Umfrage in Wiener Fahrradstrallen befragte Personen gaben hingegen auf
Nachfrage im Gesprach mit dem Interviewer an, keine Informationen tiber
die Einfiihrung der Fahrradstraf3e erhalten zu haben.

207 vgl.KFV (2014),5.92
208 vgl. BMVIT (2015),5.17
209 vgl. Stadt St. Pélten (2014)
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3

FAHRRADSTRASSEN AUSSERHALB
OSTERREICHS

Fahrradstraflen sind keine Osterreichische Erfindung, sondern in anderen
Staaten zum Teil bereits langer etablierte Instrumente der Verkehrsorganisa-
tion. Bei der Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen fiir Fahrradstrafen
in Osterreich mit der StVO-Novelle im Jahr 2013 orientierte man sich insbe-
sondere an den gesetzlichen Regelungen in Deutschland.?!® Deshalb erfolgt
in diesem Kapitel ein Blick tiber den Tellerrand auf die Situation in einigen
ausgewahlten anderen Landern.

Im Konkreten gibt es teils gravierende Unterschiede beziiglich der Verkehrs-
regeln und Ausgestaltung von Fahrradstralden zwischen den einzelnen Lan-
dern. Aus der Betrachtung dieser unterschiedlichen Ansatze und den bisher
gemachten Brfahrungen auBerhalb Osterreichs konnen in weiterer Folge
auch Erkenntnisse fiir die Definition von Einsatzkriterien fiir Fahrradstra-
Ren in Osterreich gewonnen werden.

3.1 Situation in Deutschland

In einigen deutschen Stadten wurden bereits seit Anfang der 80er-Jahre
die ersten Fahrradstralen im Rahmen von Pilotversuchen eingerichtet.?!!
Dabei wurde auf das Verkehrszeichen zur Beschilderung von Radwegen
zurtickgegriffen und mit Ausnahmen fiir den Kfz-Verkehr versehen.?!? Die
offizielle Aufnahme der Fahrradstral3e in die deutsche StVO erfolgte mit der
24. StVO-Novelle im September 1997. Mit dieser Gesetzesnovelle wurden
die entsprechenden Verkehrszeichen (siche Abb. 23) zur Kennzeichnung
von Fahrradstral3en geschaffen und mit folgenden Bestimmungen versehen:

LAuf Fahrradstrafsen gelten die Vorschriften iiber die Benutzung von Fahrbahnen;
abweichend davon gilt:

1. Andere Fahrzeugfiihrer als Radfahrer diirfen Fahrradstraflen nur benutzen,
soweit dies durch Zusatzschild zugelassen ist.

2. Alle Fahrzeuge diirfen nur mit mdfiger Geschwindigkeit fahren.
3. Radfahrer diirfen auch nebeneinander fahren. “*"’

210 vgl. Republik Osterreich (2012), 5. 10

217 vgl. Stadt Miinster (1993), S. 3 ff.

212 vgl. Stadt Miinster (1993), 5. 11

213 Bundesrepublik Deutschland (1997), S. 2029
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Im Gegensatz zur oOster-
reichischen Regelung ist
die Benutzung von Fahr-
radstralen in Deutsch-
land demnach grund-
satzlich nur Radfahrern
gestattet. Sofern durch
das Anbringen eines
Zusatzschildes eine Frei-
gabe fiir den Kfz-Verkehr
erfolgt,bestehentiirdiesen
jedoch keine Einschrankungen hinsichtlich der Durchfahrt, wie das in
Osterreich der Fall ist.

D

Fahrradstrafle
N 4

rradstralle

Abbildung 23: Zeichen 244.1 und 244.2 zur Kennzeichnung von Fahrrad-

straBBen in Deutschland?™

Die Hochstgeschwindigkeit in deutschen Fahrradstralen wurde zunachst
nicht ndher definiert. Im Gesetzestext wurde lediglich darauf verwiesen, dass
alle Verkehrsteilnehmer nur mit mafiger Geschwindigkeit fahren diirfen. Im
Oktober 2004 gab es durch das Amtsgericht Freiburg einen Freispruch fir
einen Autofahrer, der in einer fiir den Kfz-Anrainerverkehr freigegebenen
Fahrradstral3e mit 43 km/h unterwegs gewesen war und darauthin einen
Bul3geldbescheid bekommen hatte. Im November 2006 erfolgte jedoch eine
Aufhebung dieses Urteils durch das Oberlandesgericht Karlsruhe, das gleich-
zeitig klarstellte, dass Fahrradstralien hochstens mit einer Geschwindigkeit
von 30 km/h befahren werden diirfen.?"” Seit einer StVO-Novelle im Jahr
2009 ist die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in deutschen Fahrrad-
straen auch gesetzlich festgeschrieben.?'¢

Seit der Neufassung der deutschen StVO im Jahr 2013 gilt folgender Geset-
zestext zum Verkehrszeichen 244.1 ,Beginn einer FahrradstralRe”:

,Ge- oder Verbot

1. Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf FahrradstrafSen nicht benutzen, es
sei denn, dies ist durch Zusatzzeichen erlaubt.

2. Fiir den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Radver-
kehr darf weder gefidhrdet noch behindert werden. Wenn notig, muss der Kraftfahr-
zeugverkehr die Geschwindigkeit weiter verringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrrddern ist erlaubt.

4. Im Ubrigen gelten die Vorschriften iiber die Fahrbahnbenutzung und iiber die
Vorfahrt. “%17

214 Bildquelle: Wikipedia (2017a)

215 vgl. Oberlandesgericht Karlsruhe (2006)

216 vgl. Bundesrepublik Deutschland (2009), S. 2645
217 Bundesrepublik Deutschland (2013), 5. 399
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Die Verwaltungsvorschrift zur StVO des Bundesverkehrsministeriums regelt
die Umsetzung der StVO und die Ausfiihrung von Verkehrseinrichtungen
durch die kommunalen Straenverkehrsbehorden und Stralenbaudamter.
Gemals dieser Verwaltungsvorschrift kommt die Einrichtung einer Fahrrad-
stralle ,dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Ver-
kehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.“*'®* Anderer Fahrzeugverkehr
,darf nur ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender Zusatz-
zeichen zugelassen werden (z. B. Anliegerverkehr). Daher miissen vor der
Anordnung die Bediirfnisse des Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend bertick-
sichtigt werden (alternative Verkehrsfiihrung).“*"?

Analog zur RVS Radverkehr in Osterreich (siehe Kapitel 2.3) gibt es mit
den von der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV) herausgegebenen ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” ein in
Deutschland giiltiges technisches Regelwerk fiir die Planung, den Entwurf
und den Betrieb von Radverkehrsanlagen, das auch ein Kapitel zu Fahrrad-
strallen enthalt. Inhaltlich unterscheidet sich die Richtlinie beziiglich der
Empfehlungen zu FahrradstralRen praktisch nicht von der RVS Radverkehr
in Osterreich: Fahrradstralen werden auch in Deutschland insbesondere
fir Hauptverbindungen mit hohem Radverkehrsaufkommen als geeignet
angesehen.?*°

Dariiber hinaus haben ebenso wie in Osterreich auch einige Kommunen in
Deutschland erganzende Konzepte, Kriterien und Richtlinien fiir Fahrrad-
strallen in ihrem Zustandigkeitsbereich erstellt. Zu nennen waren hier bei-
spielsweise das Fahrradstralenkonzept der Stadt Bonn??! oder die Leitlinien
fir die Gestaltung von Fahrradstrallen der Stadt Bremen.?*

Uber die genaue Anzahl von FahrradstraBen in Deutschland liegen keine
Daten vor. Im Jahr 2013 fiihrte die Unfallforschung der Versicherer (UDV)
eine bundesweite Befragung von Kommunen zu FahrradstralRen in ihrem
Zustandigkeitsbereich durch, wobei die Auswahl der 1.076 Kommunen fiir
die Befragung mittels einer geschichteten Stichprobe erfolgte.??> Von diesen
1.076 Kommunen in ganz Deutschland beteiligten sich schlief8lich 359 Kom-
munen an der Befragung, von denen wiederum rund 31 Prozent angaben,
zumindest eine Fahrradstral3e ausgewiesen zu haben. Insgesamt gab es zum
Zeitpunkt der Befragung 426 FahrradstraRen in den 359 an der Befragung
teilnehmenden Kommunen.?*

218 Bundesrepublik Deutschland (2015)
219 Bundesrepublik Deutschland (2015)
220 vgl. FGSV (2010), S. 60

221 vgl. Bundesstadt Bonn (2012)

222 vql. Freie Hansestadt Bremen (2015)
223 vgl. UDV (2016a), S. 25 ff.

224 vgl. UDV (2016a), S. 50
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Die Verbreitung der FahrradstralRe dirfte in Deutschland demnach deutlich
hoher als in Osterreich sein, wo es im Jahr 2015 nur in 9 der insgesamt
2.100 Gemeinden (das entspricht einem Anteil von 0,4 Prozent) zumindest
eine Fahrradstrafe gab.*?> Zu berticksichtigen ist dabei natiirlich, dass die
Fahrradstra8e in Deutschland 16 Jahre frither als in Osterreich eingefiihrt
wurde.

Obwohl der Kfz-Verkehr in deutschen Fahrradstralen gemall StVO stan-
dardmalig nicht zugelassen ist, wird in der Praxis der tiberwiegende Teil
der Fahrradstral3en fiir die Mitbenutzung durch Kfz freigegeben.?*¢ Von 179
diesbeziiglich von der UDV untersuchten Fahrradstralen waren 96 Prozent
fiir das Befahren durch (bestimmte) Kiz freigegeben, in fast zwei Dritteln
sogar ohne Einschrankung auf den Anrainerverkehr.?*’

Die meisten Fahrradstralen in Deutschland werden ohne nennenswerte
bauliche Mafnahmen eingerichtet, nur punktuell werden Malinahmen
zur Verkehrsberuhigung wie Fahrbahnverengungen oder Aufpflasterun-
gen eingesetzt.**® Abgesehen von der verpflichtenden Anbringung der Ver-
kehrszeichen 244.1 und 244.2 gibt es keine einheitliche Gestaltung von
Fahrradstralen innerhalb Deutschlands, etwa was die Markierung oder die
Vorrangregelung an Knotenpunkten betrifft.>?

Die Verkehrssicherheit in FahrradstraRen wurde von den im Rahmen der
UDV-Untersuchung befragten Kommunen iiberwiegend positiv einge-
schatzt: Von den 177 beurteilten FahrradstralRen wurden rund 73 Prozent
als unproblematisch, rund 24 Prozent als konflikttrachtig und lediglich
2 Prozent als unfalltrachtig beurteilt.”*® Die durchgefiihrte Unfallanalyse
bestatigte, dass Fahrradstraen verhdltnismaRig sicher sind: Durchschnitt-
lich ereigneten sich pro Fahrradstral3e im Untersuchungszeitraum von fiinf
Jahren nur drei bis vier Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbe-
teiligung, wobei nur ungefahr jeder dritte Unfall einen offensichtlichen
Zusammenhang mit der Fahrradstral3e erkennen lief3.#*! Die Unfallschwere
in Fahrradstralen liegt auf dem Niveau der Unfallschwere in anderen
Nebenstral3en im Ortsgebiet.?*?

Haufigste Unfallgegner der Radfahrer waren bei den untersuchten Unféllen
mit 76 Prozent Pkw-Lenker, die bei drei von vier Unfdllen auch Hauptver-
ursacher des Unfalls waren.?** Die haufigste Unfallursache bei Knotenpunk-
ten waren Vorrangverletzungen durch Kfz-Lenker, wahrend auf der Strecke
zwischen zwei Knotenpunkten mehr als die Halfte der untersuchten Unfalle
in Zusammenhang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr stand.***

225 vgl. BMVIT (2015), 5.8

226 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), 5.9

227 vgl.UDV (2016a), S. 57

228 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 9.

229 vgl.UDV (20162), 5. 59
230 vgl. UDV (20163), 5.53
21 vgl. UDV (
232 vl UDV (
233 vgl. UDV (
234 vgl.UDV (

), S

1
1
1
1
16a), 5. 86

2016a),
2016a),5.12
2016b),
2016a),
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Der DTV sowie das Verhaltnis von Radfahrern zu Kfz variierten in den 21
diesbeziiglich untersuchten Fahrradstralen in Deutschland stark vonei-
nander. In der Regel lagen die gemessenen Verkehrsstarken jedoch unter
3.000 Kfz pro Tag. Der Anteil der Radfahrer am gesamten Fahrzeugverkehr
in der Fahrradstralde reichte von lediglich 2 Prozent bis zu einem Spitzen-
wert von 94 Prozent.?’ In vier Fahrradstrallen wurde auch die Geschwin-
digkeit der Kfz gemessen, die v, lag dabei im Mittel bei 36 km/h. Uberhéhte
Geschwindigkeiten konnten vermehrt in einer breiten Fahrradstralle mit
geringem Radverkehrsanteil festgestellt werden.** Eine in einigen Fahr-
radstralen durchgefiihrte Verhaltensbeobachtung ergab eine geringe Kon-
flikthaufigkeit: Knapp 99 Prozent der beobachteten Interaktionen verliefen
konfliktfrei.?*’

Bei einer im Rahmen der UDV-Untersuchung durchgefiihrten Befragung
von 452 Verkehrsteilnehmern zeigten sich grofle Wissensliicken beziiglich
der Verkehrsregeln in Fahrradstrafden, wobei es hierbei kaum Unterschiede
zwischen Kfz-Lenkern und Radfahrern gab (siehe Abb. 24). Rund einem
Viertel der befragten Teilnehmer war nicht bewusst, dass sie sich zum Zeit-
punkt der Befragung in einer FahrradstralRe befanden.?*®

Andere Fahrzeuge diirfen in FahrradstraBen nur dann 75%
fahren, wenn dies ausdriicklich zugelassen ist. 75%
An Kreuzungen in FahrradstraBen hat der 50%
Radfahrer nicht immer Vorfahrt. 52%
In FahrradstraBen diirfen 50%
Radfahrer nebeneinander fahren. 49%
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 42%
betragt in FahrradstraBen 30 km/h. 43%
In Fahrradstralen gilt auch fiir 37%
Radfahrer das Rechtsfahrgebot. 34%
Autos diirfen Radfahrer in 37%

FahrradstraBSen iiberholen. 29%

Abbildung 24: Befragung von Verkehrsteilnehmern in Fahrradstra8en in Deutschland zu einigen in FahrradstraBRen

nicht gewusst — Kfz-Fahrer (n=120)
nicht gewusst — Radfahrer (n=268)

giiltigen Verkehrsregeln®’

235 vgl. UDV (2016a), S. 86 f.
236 vgl. UDV (2016a), 5. 83

237 vgl. UDV (2016a), S. 100
238 vgl. UDV (2016b), S. 8

239 Bildquelle: UDV (2016b), S. 8

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 62



3 FAHRRADSTRASSEN AUSSERHALB OSTERREICHS

In der bayerischen Landeshauptstadt Miinchen, die mit 60 ausgewiesenen
Fahrradstral3en die Stadt mit den meisten Fahrradstra3en Deutschlandsist, 24°
fiel das Fazit einer im Jahr 2016 veroffentlichten Evaluierung tiberwie-
gend positiv aus: Wesentliche Erwartungen, die an FahrradstralRen gestellt
wurden, konnten erfiillt werden.?*! Die Einrichtung einer Fahrradstrale in
Miinchen fiithrte im Schnitt zu einer Steigerung des Radverkehrsaufkom-
mens im jeweiligen Strallenzug um rund 20 Prozent, wahrend das Kfz-Auf-
kommen sank oder stagnierte.?** Die Verkehrssicherheit in Fahrradstralien
wurde auch in der Evaluierung der Stadt Miinchen positiv beurteilt. Insge-
samt hatten sich Fahrradstrallen nach naherer Untersuchung als sehr gut
geeignete Mallnahme fiir die Forderung des Radverkehrs erwiesen.**

Zur Akzeptanz von Fahrradstra3en in der Bevolkerung wird in der Miinch-
ner Evaluierung festgestellt, dass Fahrradstra3en in Deutschland nur sehr
selten Gegenstand offentlicher Diskussionen sind, auch wenn sie bei der
Einfiihrung in Einzelfdllen umstritten sein konnen.*** Zu zwei Dritteln der
Fahrradstrallen in ihrem Zustandigkeitsbereich lagen den von der UDV
befragten Kommunen keine Beschwerden aus der Bevolkerung vor.**

Im Rahmen der UDV-Befragung wurde erhoben, dass sich 84 Prozent
der Kommunen, in deren Gebiet es zum Zeitpunkt der Befragung bereits
zumindest eine FahrradstralRe gab, die Einrichtung weiterer Fahrradstralen
vorstellen konnten, wahrend dies nur bei 37 Prozent der Kommunen ohne
FahrradstralRe der Fall war. Als Grund dafiir wurde seitens dieser Kommu-
nen vor allem genannt, dass es in ihrem Zustandigkeitsbereich keinen pas-
senden Einsatzzweck fiir Fahrradstralen gebe.**¢

3.2 Situation in den Niederlanden

Ein besonders hoher Stellenwert wird dem Fahrradverkehr traditionell in
den Niederlanden beigemessen: Hier wurden bereits zahlreiche Fahrradstra-
Ben (Niederlandisch: ,Fietsstraat”) eingerichtet, wobei es in einigen Punk-
ten Unterschiede zu FahrradstrafRen in Osterreich und Deutschland gibt. So
ist die Fahrradstraf3e in den Niederlanden gesetzlich nicht verankert und es
gibt fiir sie auch kein eigenes Verkehrszeichen im ,Reglement verkeersregels
en verkeerstekens” (Deutsch: ,Verkehrsregeln und Verkehrszeichen*).?”

Die gesetzliche Verankerung der Fahrradstral3e in Deutschland wird gemalf3
einer Publikation des niederlandischen Verkehrsforschungsinstituts CROW
aus dem Jahr 2005 in den Niederlanden eher als eine Form der Uberregulie-
rung angesehen, die dazu beigetragen habe, dass das Instrument der Fahr-

240 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2017)

241 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 94

242 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), 5. 40

243 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 94

244 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 94

245 vgl.UDV (2016a), S. 53

246 vgl.UDV (2016a), S. 511,

247 vgl. Ministerie van Infrastructuur en Milieu (2014), S. 60 ff.
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radstralle in Deutschland nur zaghaft angewendet wird. Wichtiger als ein
Gesetz mit speziellen Verkehrsregeln und einem eigenen Verkehrszeichen
seien funktionierende und gut gestaltete Fahrradstraflen in der Praxis.**®

Dennoch werden Fahrradstralen in den Niederlanden zur Verdeutlichung
der Verkehrssituation und teilweise auch zur rechtlichen Absicherung mit
Verkehrszeichen gekennzeichnet. Da esim Gesetz kein offizielles Verkehrszei-
chen fiir Fahrradstraf3en gibt, kommen in den Kommunen unterschiedliche
Varianten und auch selbst gestaltete Kreationen zum Einsatz (siche Abb. 25),
die teilweise auch miteinander kombiniert werden.**’

fietsstraat

FIETSSTRAAT
fietsstraat
auto te gast oi'éoéoﬁ
toegestaap_

Abbildung 25: Diverse Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von FahrradstraBen in den Niederlanden?®

Am haufigsten anzutreffen ist das in Abb. 25 links dargestellte Zeichen
151, das mit Bild und Text darauf hinweist, dass der Radverkehr in der
Fahrradstrale Prioritat hat und Autofahrer nur zu Gast sind. Das Schild
entfaltet zwar keine rechtliche Wirkung, steht aber dennoch im Ein-
klang mit der Gesetzeslage, wonach Verkehrszeichen mit wichtigen
Informationen fiir die Verkehrsteilnehmer aus einem rechteckigen,
blauen Schild bestehen, auf dem Buchstaben, Zahlen oder Symbole
platziert werden konnen.””® Im Gegensatz dazu entspricht das in
Abb. 25 mittig dargestellte Schild eher dem in Deutschland und Osterreich
verwendeten Verkehrszeichen: Es enthadlt das gesetzlich verankerte Ver-
kehrszeichen zur Ausweisung bentitzungspflichtiger Radwege (G11) mit
einer Zusatztafel zur Freigabe flir den Kfz-Verkehr. Die Fahrradstral3e wird
demnach als Radweg ausgewiesen, der jedoch auch von Kfz befahren wer-
den darf. Das in Abb. 25 rechts dargestellte Schild wurde im Jahr 2002 im
Auftrag der Gemeinde Oss unter dem Motto ,Der Radfahrer ist Konig” fiir
deren Fahrradstralde entworfen und stellt ein Beispiel fiir eine kommunale
Eigenkreation dar.?*?

248 vgl. CROW (2005), S. 21

249 vgl. CROW (2016a), S. 18 1.

250 Bildquelle: Figene Zusammenstellung auf Basis von CROW (2016a), S. 19

251 vgl. CROW (2016a), S. 18
252 vgl. CROW (2003), S. 2.
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Das niederlandische Verkehrsforschungsinstitut CROW rat zu einer Verwen-
dung des Zeichens L51. Es sollte am Beginn der Fahrradstralde angebracht
werden und nach Kreuzungen mit stark befahrenen Stralen wiederholt wer-
den. Auch in einer Umfrage der Stadt Haarlem zum bevorzugten Verkehrs-
zeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstrafden sprachen sich 59 Prozent
der Radfahrer fiir das Zeichen L51 aus. Eine Aufnahme des Zeichens L51 in
die gesetzlich verankerten Verkehrszeichen steht zur Diskussion. Dies hatte
den Vorteil, dass das Verkehrszeichen in den Unterricht der Fahrschulen
aufgenommen wiirde und die Fahrschiiler so das Konzept der Fahrradstral3e
kennenlernen wiirden. Aulerdem kdame es zu einer Vereinheitlichung, da
sich die Kommunen nicht mehr im Einzelfall zugunsten einer der diversen
Varianten zur Kennzeichnung von Fahrradstralsen entscheiden miissten.?>?
Ansonsten kommen in niederlandischen FahrradstralRen die im jeweiligen
Einzelfall benotigten Verkehrszeichen zum Einsatz, etwa zur Festsetzung
einer Geschwindigkeitsbeschrankung, der Einrichtung einer Einbahn (fiir
Kfz), der Vorrangregelung an Kreuzungen oder der Ausweisung von Halte-
und Parkverboten.?**

Als Anwendungsbereich fiir FahrradstraRen empfiehlt CROW StralRen mit
geringem Kfz-Verkehr und gleichzeitig hohem Radverkehrsaufkommen.
Konkret sollte es sich um Stralen in Wohngebieten mit einer Hochstge-
schwindigkeit von maximal 30 km/h und Verkehrsstarken von weniger als
2.500 Pkw pro Tag handeln. FahrradstralRen konnen Teil des Hauptradver-
kehrsnetzes mit einem Verkehrsaufkommen von 500 bis 2.500 Radfahrern
pro Tag oder von Radschnellwegen mit mehr als 2.000 Radfahrern pro Tag
sein, wobei die Fahrradstralle in diesem Fall bevorrangt werden sollte.*’
Aulierhalb des Ortsgebiets ist der Einsatz von Fahrradstralen im Zuge von
Hauptradrouten gemald den Kriterien von CROW ebenso moglich, sofern
das Radverkehrsaufkommen hoher als jenes des Kfz-Verkehrs ist. Nach
Maoglichkeit sollte auch auf Fahrradstrafden aullerorts eine Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h festgesetzt werden.**®

In den Niederlanden werden immer mehr Fahrradstralden errichtet, deren
Gestaltung allerdings stark variiert. Auf Basis von bisherigen Erfahrungen
und Untersuchungen bestehender Praxisbeispiele erarbeitete CROW im Jahr
2016 Empfehlungen fiir die optimale Gestaltung von Fahrradstral3en.?*” Es
ergaben sich zwei grundsatzliche Standardquerschnitte: Fiir schmale Fahr-
radstralRen wurde eine Fahrbahnbreite von 3,6 bis 4,7 Metern und fiir breite
Fahrradstrallen eine Fahrbahnbreite von 5,4 bis 7,2 Metern empfohlen
(sieche Abb. 26). Eine Unterteilung der Fahrbahn erfolgt durch beidseitige
Seitenstreifen mit einer Breite von jeweils 0,3 bis 0,6 Metern und in der
breiten Fahrradstrale durch einen Mittelstreifen mit einer Breite von
0,8 bis 1,5 Metern.**®

253 vgl. CROW (2016a),

254 vgl. CROW (2016a),

( 5.19
(
255 vgl. CROW (2016b),
(
(
(

S.18
5.102
256 vgl. CROW (2016b), S HSf
257 vgl. CROW (2016a),

258 vgl. CROW (2016a),

SZZf
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Abbildung 26: Empfohlener Querschnitt fiir eine schmale (links) sowie eine breite (rechts) FahrradstraBe in den Nieder-
landen®’

Diese Werte ergaben sich durch besonderes Augenmerk auf die Unterbin-
dung kritischer Uberholmandver mit zu geringen Seitenabstinden. Durch
die empfohlene Mindestbreite einer FahrradstralRe von 3,7 Metern sollen
beispielsweise fiir den hdufig auftretenden Fall des Uberholens eines Rad-
fahrers durch einen Pkw ausreichende Sicherheitsabstande zwischen Rand-
stein und Fahrrad, Fahrrad und Pkw sowie Pkw und Randstein garantiert
werden. Eine Fahrbahnbreite zwischen 4,7 und 5,4 Metern sollte vermie-
den werden, da hier die Seitenabstidnde fiir das Uberholen eines Radfahrers
durch einen Pkw bei gleichzeitiger Begegnung mit einem entgegenkom-
menden Radfahrer nicht ausreichen.*°

Fiir die Seiten- und den Mittelstreifen wird eine gepflasterte Ausfiihrung
empfohlen, wodurch eine optische Einengung der Fahrbahn erfolgt und der
Charakter einer Stralle im Wohngebiet mit Aufenthaltsqualitat geschaffen
werden soll. Aullerdem sollen die Seitenstreifen dazu beitragen, dass die
Radfahrer nicht zu weit rechts am Fahrbahnrand fahren.?¢' Im Regelfall soll
von den Radfahrern die Kernfahrbahn bentitzt werden, die im Unterschied
zu den Seiten- und Mittelstreifen asphaltiert werden soll, um eine komfor-
table Fahrt mit dem Fahrrad ohne storende Vibrationen zu ermdoglichen. In
Anlehnung an die in den Niederlanden tibliche Gestaltung von Radwegen
werden FahrradstraRen meist mit einem roten Fahrbahnbelag ausgefiihrt.?

Immer wieder sind niederlandische Gemeinden bei der geplanten Errich-
tung einer Fahrradstralle mit Protesten seitens der Anrainer und der Wirt-
schaft konfrontiert. Einige Planungen fiir Fahrradstraflen mussten aufgrund
des hartnackigen Widerstands sogar verworfen werden. Die Ursachen der
Proteste liegen unter anderem im mangelnden Wissen iiber Fahrradstralen
begriindet: So fiirchten etwa Unternehmer eine Verschlechterung der
Erreichbarkeit fiir Kunden, die mit dem Pkw anreisen. Haufig gibt es

259 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von CROW (2016a), S. 22 f
260 vgl. CROW (2016a), S. 24

261 vgl. CROW (2016a), S. 101.

262 vgl. CROW (2016a), S. 13
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auch Befiirchtungen hinsichtlich einer Zunahme des Verkehrs und einer
Erhohung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die Bevorrangung der
Fahrradstralle. Weiters ist der Mehrwert durch die Umgestaltung in eine
Fahrradstral3e fiir viele Biirger nicht auf den ersten Blick erkennbar.2*?

Empfohlen werden daher eine Einbindung der Anrainer und Nutzer der
StralSe in die Planung sowie ein Fokus auf die Verbesserung der raumlichen
Qualitat der jeweiligen Stral3e. Es sollte immer eine umfassende Umgestal-
tung des gesamten Strallenraums vorgenommen werden. Ein ausschlief3li-
cher Umbau der Fahrbahn ohne Einbeziehung der Fulgangerbereiche wird
als nicht empfehlenswert erachtet.?¢*

3.3 Situation in Belgien

Im Unterschied zu den Niederlanden wurden FahrradstralRen in Belgien im
Jahr 2012 in die nationale Strallenverkehrsordnung (Franzosisch: ,Regle-
ment de la circulation”; Niederlandisch: ,Verkeersreglement”) aufgenom-
men. Das ,Gesetz zur Abanderung des Koniglichen Erlasses vom 1. Dezem-
ber 1975 zur Festlegung der allgemeinen Ordnung tiber den StralRenverkehr
und die Benutzung der o6ffentlichen StrafSe im Hinblick darauf, die Fahrrad-
stralde in die StralRenverkehrsordnung aufzunehmen” trat im Februar 2012
in Kraft.?®

Mit diesem Gesetz wurde in den Begriffsbestimmungen im Artikel 2 der bel-
gischen Strallenverkehrsordnung ein Punkt 2.61 mit folgendem Wortlaut*¢
eingefugt:

,2.61 ,Fahrradstrafle” eine StrafSe, die als StrafSe fiir den Radverkehr eingerichtet
ist, auf der spezifische Verhaltensregeln gegeniiber Radfahrern gelten, aber auf der
auch Motorfahrzeuge fahren diirfen. Eine Fahrradstrafse wird durch ein Verkehrs-
schild angezeigt, das ihren Beginn angibt und durch ein Verkehrsschild, das ihr Ende
angibt. “*%7

Weiters wurde ein Artikel 22novies mit folgendem Wortlaut eingeftigt:
LArt. 22novies - Verkehr in Fahrradstrafen

In Fahrradstrafien darf der Radfahrer die gesamte Breite der Fahrbahn nutzen, wenn
sie nur fiir seine Fahrtrichtung offensteht, und er darf die Hdlfte der Fahrbahnbreite
an der rechten Seite nutzen, wenn die Fahrbahn fiir beide Fahrtrichtungen offen-
steht.

263 vgl. CROW (2016a), S. 20

264 vgl. CROW (2016a), S. 20

265 vgl. 1BSR (2012a)

266 Deutsche Ubersetzung der Zentralen Dienststelle fiir Deutsche Ubersetzungen (ZDDU) in Malmedy, die Gesetze und andere Rechtstexte fir die deutschsprachige Gemeinschaft in Ostbelgien ibersetzt.
267 Royaume de Belgique (2012), 5. 8222; Ubersetzung: ZDDU (2012)
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Jede Fahrradstrafe ist fiir Motorfahrzeuge zugdnglich. Diese diirfen jedoch keine
Radfahrer iiberholen. Die Geschwindigkeit in einer FahrradstrafSe darf nie mehr als
30 km/h betragen. “*%

Vorerst gab es jedoch noch keine Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von
FahrradstraRen. Im Artikel 4 des Gesetzes zur Aufnahme der Fahrradstralde
in die Strallenverkehrsordnung wurde der Konig jedoch damit beauftragt,
binnen sechs Monaten nach Inkrafttreten des Gesetzes zwei Verkehrsschil-
der vorzusehen, die den Beginn beziehungsweise das Ende der in Artikel 2
definierten Fahrradstral3e anzeigen.*’

Tatsachlich dauerte es jedoch mehr als zehn Monate, bis im Dezember 2012
schlief3lich auch der ,Konigliche Erlass tiber die Beschilderung von Fahrrad-
strallen” in Kraft trat. Mit diesem Erlass wurden die in Abb. 27 dargestellten
Hinweiszeichen F111 und F113 zur Kennzeichnung des Beginns und Endes
einer FahrradstraRe in den entsprechenden Teil der belgischen Strallenver-
kehrsordnung aufgenommen. Die Gestaltung dhnelt jenem Verkehrszei-
chen, das in den Niederlanden haufig zur Kennzeichnung von Fahrradstra-
Ben verwendet wird (siehe Kapitel 3.2). Die Aufschrift ,Fietsstraat, ,Rue
cyclable” bzw. ,Fahrradstrae” kann auch weggelassen werden.?”°

Im Gegensatz zu den
HEENEE | | LI | soocichen Regelungen
in Osterreich und
Deutschland gibt es in
Belgien demnach grund-
satzlich keine Einschran-
kungen hinsichtlich der
Bentitzung von Fahrrad-
strallen durch Kraftfahr-
zeuge. Die gesetzlich
erlaubte Hochstgeschwin-
digkeit in Fahrradstrallen
betrdagt wie in Osterreich
und Deutschland 30 km/h.
Eine Besonderheit der belgischen Regelung stellt das generelle Verbot des
Uberholens von Radfahrern durch Kfz-Lenker in einer FahrradstraRe dar.

Abbildung 27: Verkehrszeichen F111 und F113 zur Kennzeichnung von
Fahrradstraen in Belgien?

Aufgrund dieses Uberholverbots sollen FahrradstraBen in Belgien nur auf
relativ kurzen StralRenabschnitten eingerichtet werden. Empfohlen wird
eine Gesamtlange von nicht mehr als 500 Metern, um riskante (illegale)
Uberholmanover durch ungeduldige Autofahrer zu vermeiden. Um den
Radverkehr zu biindeln und eine attraktive Achse fiir Radfahrer zu schaffen,
konnen Fahrradstralen bevorrangt werden. Parkplatze in Fahrradstrallen

268 Royaume de Belgique (2012), S. 8222; Ubersetzung: ZDDU (2012)
269 vgl. Royaume de Belgique (2012), 5. 8223

270 vgl. 1BSR (2012b)

271 Bildquelle: Wikipedia (2017b)
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sollten nach Moglichkeit vermieden werden. In Einbahnen sollten Parkplatze
auf der linken Strallenseite angeordnet werden, um die von unachtsam
geoffneten Autotiiren ausgehende Gefahr fiir Radfahrer zu minimieren.?”?

Die erste Fahrradstralle Belgiens wurde bereits im Sommer 2011 in der
Stadt Gent in Flandern eingerichtet. Da die Fahrradstralde zu diesem Zeit-
punkt noch nicht in der belgischen Stralenverkehrsordnung verankert war,
musste die Stadt Gent die Beschilderung und die Bodenmarkierungen in
Eigenregie entwickeln. Bei Verkehrszahlungen einige Monate nach Einfiih-
rung der FahrradstralRe wurde eine deutliche Zunahme des Radverkehrs im
Vergleich zu den Vorjahren bei einer gleichzeitigen Abnahme des Autover-
kehrs festgestellt.?”? Seit der gesetzlichen Verankerung der FahrradstralRe im
Jahr 2012 wurden in Gent*”* und anderen Kommunen Belgiens etliche wei-
tere FahrradstralRen realisiert. In der Region Flandern gab es im Juli 2015 in
15 Gemeinden eine oder mehrere Fahrradstral3en.?”

3.4 FahrradstraBBen in anderen Landern

In diesem Unterkapitel sollen die Umsetzung von Fahrradstra3en und etwa-
ige nationale Besonderheiten einiger weiterer Lander in kompakter Form
dargestellt werden.

Ddnemark

Danemark zahlt zu jenen Landern, in denen die Fahrradstra3e (Danisch:
,Cykelgade”) rechtlich verankert wurde. In die mit den Verkehrszeichen
E 47 und E 48 (siche Abb. 28) gekennzeichneten Zonen diirfen grundsatzlich
nur Rad- und Mopedfahrer einfahren. Eine Freigabe fiir anderen Fahrzeug-
verkehr kann per Zusatztafel erfolgen, wobei sowohl eine generelle Freigabe
fir jeglichen Fahrzeugverkehr als auch Einschrankungen auf bestimmte
Zeiten oder Fahrzeug-
gruppen moglich sind.
Fahrzeuglenker diirfen
nur mit einer dem Rad-
verkehr angepassten
Geschwindigkeit fahren
(in der Regel nicht mehr
als 30 km/h). Das Parken
ist in danischen Fahrrad-
strallen nur an den dafir

gekennzeichneten Stellen
Abbildung 28: Verkehrszeichen E 47 und E 48 zur Kennzeichnung von erlaubt.?7¢

Cykelgade

Zone

Fahrradstraen in Danemark?”

272 vgl. Service public de Wallonie (2014), S. 2
273 vgl. Stad Gent (2015)

274 vgl. Staes (2016)

275 vql. Fietsberaad Vlaanderen (2015), 5.3
276 vgl. Kongeriget Danmark (2016), S. 43
277 Bildquelle: Ekstra Bladet (2016)
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Frankreich

Im Mai 2017 wurde in der Innenstadt Stra3burgs auf einer Lange von etwa
300 Metern die erste Fahrradstrae (Franzosisch: ,Vélorue”) Frankreichs
eingerichtet. Radfahrer sollen hier in der Mitte der Fahrbahn fahren und
von Kraftfahrzeugen nicht tiberholt werden, worauf die Verkehrsteilneh-
mer durch Bodenmarkierungen mit Radsymbolen und Pfeilen in der Mitte
der Fahrbahn sowie (informelle) Hinweistafeln aufmerksam gemacht wer-
den.?”® Es handelt sich dabei um einen Versuch, der durch eine Uberarbei-
tung der franzosischen Stralenverkehrsordnung vom Juli 2015 ermdoglicht
wurde. Die Einrichtung weiterer Fahrradstrallen in StralBburg ist geplant.?”®

Schweden

In Schweden wurden FahrradstraRen bisher nicht rechtlich verankert,?8°
doch auch ohne spezifische Regeln wurden bereits einige Fahrradstral3en
(Schwedisch: ,Cykelfartsgata“) in Tempo-20- oder Tempo-30-Zonen einge-
richtet, um die Bedingungen fiir das Radfahren im Mischverkehr auf der
Fahrbahn zu verbessern. So wurde etwa in der Innenstadt Goteborgs im
Jahr 2013 die erste FahrradstraBe der Stadt ertffnet. Vorrangiges Ziel die-
ses Projekts war es, den Radverkehr vom Rand in die Mitte der Fahrbahn
zu verlagern, um dadurch die Radfahrer als gleichwertige Teilnehmer am
Verkehrsgeschehen zu positionieren. Um dieses Ziel zu erreichen, erhielt
die betreffende Stralle im Zuge eines Umbaus gepflasterte Fahrstreifen fir
den Individualverkehr mit mittig angeordneten asphaltierten Streifen (siehe
Abb. 29), die Radfahrern eine komfortable Fahrt in der Mitte der Fahrstrei-
fen ermoglichen sollen.?®!

e oo : X £ # T _,-..;.“":-
Abbildung 29: Vastra Hamngatan in Goteborg vor (links; 2011) und nach (rechts; 2014) dem Umbau in eine Fahrradstraf3e?

278 vgl. Antoine (2017)

279 vgl. Jung (2017)

280 vgl. Johansson (2014)

281 vgl. Goteborgs Stad (2013)

282 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von Google Maps (2017)
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Durch die Verlagerung des Radverkehrs in die Mitte des jeweiligen Fahr-
streifens erhoffte man sich auch eine Reduktion der gefahrenen Geschwin-
digkeiten auf das Niveau der Radfahrer sowie die Unterbindung gefahrlicher
Uberholmandver. Wahrend sich die Verantwortlichen der Stadt Goteborg
zufrieden zeigten und das Konzept daher in weiterer Folge auch auf andere
Stral3enabschnitte ausgedehnt wurde,?®* dullerten sich Radfahrer teilweise
kritisch tiber die Stra3engestaltung, da es unangenehm sei, mitten im moto-
risierten Verkehr mitzufahren.?**

Schweiz

In der Schweiz begann im Jahr 2016 ein Pilotversuch zur Einfiihrung von
Fahrradstrallen (in der Schweiz: ,Velostrassen“) nach dem Vorbild anderer
europdischer Staaten. Dabei wurden einige Stral3en in fiinf Stadten (Basel,
Bern, Luzern, St. Gallen, Ziirich) mit dem in Abb. 30 dargestellten Verkehrs-
zeichen ausgeschildert, mit dem allerdings keine Rechte oder Pflichten fir
die Verkehrsteilnehmer verbunden sind. Auf der Fahrbahn werden am
Beginn der Fahrradstralde sowie an Kreuzungen gelbe Fahrradsymbole mar-
kiert. Als wichtigster Vorteil wird der Vorrang (in der Schweiz: Vortritt) der
Fahrradstrale an Knotenpunkten angesehen, der den Verkehrsteilnehmern
in Schweizer Fahrradstralen durch das Anbringen der Verkehrszeichen
,Stop” bzw. ,Kein Vortritt“ in den querenden und einmiindenden Straf3en
eingeraumt wird. Das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist auf ausge-
schilderten Radrouten in NebenstralRen und damit auch in den Fahrrad-
strallen des Pilotversuchs gemald Art. 43 Abs. 1 Verkehrsregelnverordnung
gestattet.?®

Grundlage fiir den Pilotversuch ist die Schweizer VELOSTRASSE
Signalisationsverordnung, die dem Schweizer
Bundesamt fiir Strassen ASTRA in besonderen
Fallen die Bewilligung neuer Symbole, Verkehrs-
zeichen und Markierungen zu Testzwecken
gestattet. Flir den Pilotversuch wurden ausschlief3-
lich Strallen in Tempo-30-Zonen im Ortsgebiet
ausgewahlt, die bereits Teil des lokalen Radver-
kehrsnetzes waren und einen hohen Radver-
kehrsanteil aufwiesen (mindestens 50 Prozent;
bei einem DTV von unter 3.000 Fahrzeugen auch

weniger).?%’ " , ‘
Abbildung 30: Signal Velostrasse?

Die Testphase war fiir mindestens zehn Monate anberaumt und sollte bis
spatestens September 2017 beendet werden. Die Evaluierung des Versuchs
durch das Bundesamt fiir Strassen ASTRA soll im ersten Halbjahr 2018 mit
der Vorlage eines Endberichts abgeschlossen werden, auf dessen Grundlage

283 vgl. Vart Goteborg (2014)

284 vgl. Lundberg (2014)

285 vgl. Bundesamt fir Strassen ASTRA (2016), S. 1f.

286 Bildquelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2016), S. 2
287 vgl. Bundesamt fir Strassen ASTRA (2016), 5.1
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in weiterer Folge entschieden werden soll, ob die Fahrradstralle in der
Schweiz ins ordentliche Recht tiberfiihrt bzw. in einem Vernehmlassungs-
verfahren zur Diskussion gestellt werden soll.?%®

Spanien

Das Instrument der Fahrradstralle (Spanisch:
,Ciclocalle”) kam auch in einigen Kommunen in
Spanien bereits zur Anwendung: So wurden etwa
in Madrid in Zusammenhang mit der Einfiihrung
des neuen oOffentlichen Fahrradverleihsystems
,BiciMAD*“ im Jahr 2014 etliche Stral3en mit dem
in Abb. 31 dargestellten Verkehrszeichen als Fahr-
radstrallen ausgewiesen.?®” Es handelt sich dabei CICLOCALLE
um Einbahnen mit einer erlaubten Ho6chstge-
schwindigkeit von 30 km/h, die von Radfahrern %
und Kraftfahrzeugen im Mischverkehr befahren

werden. Autofahrer sind dazu angehalten, einen

Mindestabstand von finf Metern zu vor ihnen RUILIMVEREGETSEGEPA

fahrenden Radfahrern einzuhalten. 2 Kennzeichnung von FahrradstralSen
' in Madrid®

Im Unterschied zu Osterreich oder Deutschland wurde die FahrradstraRe
bisher nicht mit spezifischen Verkehrsregeln in die nationale Stralenver-
kehrsordnung Spaniens aufgenommen. Aus diesem Grund gibt es auch kein
einheitliches Verkehrszeichen.?*!

Vereinigte Staaten von Amerika und Kanada

Auch in den USA und Kanada gibt es in einigen Stadten Fahrradstraf3en,
auf denen Radfahrer und Kfz im Mischverkehr unterwegs sind und die mit
unterschiedlichen verkehrsplanerischen Mallnahmen fahrradfreundlicher
als herkommliche Stral3en gestaltet sind. Am haufigsten werden solche Stra-
Ben in amerikanischen Stadten als ,bicycle boulevard” bezeichnet, doch es
sind auch viele andere Begriffe in Verwendung (z.B. ,neighborhood green-
way”“ oder ,neighborhood byway*).?*> Fahrradstralen sollten nur geringe
Verkehrsstarken (DTV von hochstens 3.000 Kfz pro Tag) und gefahrene
Geschwindigkeiten (v, von maximal 25 mph, das entspricht rund 40 km/h)
aufweisen.?*

Soweit es im Zuge der Recherche fiir dieses Kapitel trotz sprachlicher Barrie-
ren feststellbar war, diirften Fahrradstralden abseits der behandelten Lander
keine oder kaum eine Rolle spielen. In vielen Staaten wird das Konzept der
Fahrradstral3e derzeit (noch) nicht angewendet.

288 vgl. Bundesamt fir Strassen ASTRA (2016), S. 2

289 vgl. Somos Malasafia (2014)

290 vgl. Ayuntamiento de Madrid (2017)

291 vgl. MadridMobilite (2014)

292 Bildquelle: Ayuntamiento de Madrid (2017)

293 vgl. National Association of City Transportation Officials (2017a)
294 vgl. National Association of City Transportation Officials (2017b)
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4

EINSATZKRITERIEN UND
GESTALTUNGSPRINZIPIEN FUR
FAHRRADSTRASSEN

Auf Basis der in den Kapiteln 2 und 3 aufbereiteten Grundlagen zu Fahrrad-
strallen, der diversen bereits vorhandenen Leitfaden und Einsatzkriterien
sowie der bisher gemachten Erfahrungen innerhalb und auRerhalb Oster-
reichs wird in diesem Kapitel skizziert, worauf bei der Einrichtung einer
Fahrradstral3e zu achten ist und wie die optimale Gestaltung einer Fahrrad-
stralRe aussieht.

Wie die in Kapitel 2.6 behandelte Befragung gezeigt hat, ist die Bekanntheit
von FahrradstralBen und deren Verkehrsregeln als eher gering einzuschat-
zen. Um dennoch eine regelkonforme Bentlitzung sicherzustellen, sollten
Fahrradstralen daher moglichst nach der Philosophie der ,selbsterklaren-
den StralRe” entworfen werden. Demnach sollte fiir die Verkehrsteilnehmer
aufgrund der Gestaltung der Strale und der herrschenden Verkehrsverhalt-
nisse auch ohne Verkehrszeichen und genaue Kenntnis der Regeln erkenn-
bar sein, wie sie sich in der Fahrradstralde zu verhalten haben.

4.1 Griinde fiir die Einrichtung einer FahrradstraBe

Die Umsetzung einer FahrradstrafSe dient nicht zum Selbstzweck und muss
daher ebenso wie andere MaBnahmen begriindet werden. In diesem Kapi-
tel soll daher ausgefiihrt werden, welche Beweggriinde fiir die Einrichtung
einer Fahrradstralle ausschlaggebend sein konnen und welche konkreten
Vorteile sich sowohl fiir die Verkehrsteilnehmer als auch fiir die jeweilige
Gemeinde durch diese Form der Verkehrsorganisation ergeben.

Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr

Ausgangspunkt und hauptsachlicher Beweggrund fiir die Entscheidung zur
Einrichtung einer Fahrradstralde sollte immer die Verbesserung der Bedin-
gungen fiir Radfahrer auf einer wichtigen Route im Radverkehrsnetz einer
Kommune sein. Andere Aspekte wie die Unterbindung des Durchzugsver-
kehrs, die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus oder die bloRe Verbes-
serung der Statistik zur Lange des kommunalen Radnetzes konnen zwar
gewlinschte Nebeneffekte sein, sollten aber nicht die grundsatzliche Moti-
vation darstellen. FahrradstralSen sollen in erster Linie Strafen mit einer
besonders hohen Qualitidt fiir den Radverkehr sein, was auch von den
Nutzern so wahrgenommen werden soll.
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Initiative engagierter Akteure

Die Initiative zur Einrichtung von Fahrradstral3en kann auch von engagier-
ten Biirgern oder Interessensgruppen wie Radverbanden ausgehen. Solche
Wiinsche aus (Teilen) der Bevolkerung konnen selbstverstandlich aufge-
griffen werden, auch wenn die fachliche Eignung eines bestimmten Stra-
Benabschnitts als Fahrradstralde nattirlich dennoch gegeben sein muss. Ein
gewisser Riickhalt in der oOrtlichen Bevolkerung bei der Umsetzung einer
Malinahme wie der Realisierung einer Fahrradstral3e ist fiir Politik und Ver-
waltung jedenfalls wiinschenswert.

Bei der Einrichtung einer Fahrradstra3e handelt es sich immer um eine
Einzelfallentscheidung, da es derzeit keine standardisierten Prozesse gibt, in
denen die Errichtung von Fahrradstralden selbstverstandlich mitdiskutiert
wird. Die Verwirklichung von FahrradstralRen ist daher vom Engagement
seitens der Gemeinde und der Biirger abhangig.??”> In Zukunft sollte bei der
Erstellung oder Aktualisierung von kommunalen Radverkehrskonzepten
die Moglichkeit der Errichtung von Fahrradstralden berticksichtigt werden.
Solche Konzepte konnen eine fachliche Grundlage fiir die spatere Auswei-
sung von FahrradstraRen auf konkreten StralRenabschnitten sein.

Wie eingangs erlautert sollte die Motivation fiir die Einrichtung einer Fahr-
radstralle im gewtlinschten Erzielen von besseren Bedingungen fiir den
Radverkehr auf bedeutenden Routen im Radnetz liegen. Doch welche kon-
kreten Vorteile bietet die Errichtung einer Fahrradstralde fiir die Verkehrs-
teilnehmer einerseits und die Gemeinde andererseits? Auf die Griinde, die
die Einrichtung einer Fahrradstral3e rechtfertigen, soll im Folgenden naher
eingegangen werden.

4.1.1 Vorteile aus Sicht der Nutzer

Fiir die Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen und die Radfahrer im Spe-
ziellen ergeben sich aus der Einrichtung einer gut gestalteten Fahrradstral3e
folgende Vorteile:

Schnelligkeit

Insbesondere bevorrangte Fahrradstrallen erlauben es den Radfahrern, mit
konstanter Fahrgeschwindigkeit und ohne Unterbrechungen voranzukom-
men. Messungen der Geschwindigkeiten unbehindert fahrender Radfahrer
in Wien haben eine mittlere Wunschgeschwindigkeit**® von 21 km/h erge-
ben.*” Auf Fahrradstrallen diirfen Radfahrer mit bis zu 30 km/h unterwegs
sein, wodurch dem tiberwiegenden Teil der Radfahrer eine freie Wahl der
Fahrgeschwindigkeit ermoglicht wird.

295 vgl. BMVIT (2015),5.15
296 Die Wunschgeschwindigkeit ist jene Geschwindigkeit, die ein Verkehrsteilnehmer von sich aus wahlt, wenn er unbehindert fahren kann.
297 vgl. Mensik (2014), 5.3
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Komfort

Im Vergleich zu oftmals schmalen baulichen Radwegen oder Radfahrstrei-
fen bieten Fahrradstralen auch fiir Fahrrader mit Anhangern oder fiir Las-
tenrader ausreichend Platz, da sie aufgrund der Mitbenutzung durch Kiz
auf die Breite eines mehrspurigen Fahrzeugs ausgelegt sein miissen. Damit
steht auch bei hohem Radverkehrsaufkommen eine ausreichende Kapazitat
zur Verfligung. Das Uberholen langsamerer Radfahrer gestaltet sich auf der
breiten Fahrbahn einer Fahrradstrale ebenfalls deutlich einfacher als bei
anderen Anlagearten fiir den Radverkehr.

Sicherheit

Aufgrund der geringen Verkehrsstarke des MIV, der generellen Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h und der breiten Fahrbahn konnen Fahrradstra-
Ben auch die Verkehrssicherheit erhohen. In einer (richtig angewendeten)
Fahrradstralle verkehren nur wenige Kraftfahrzeuge, die auf den Radver-
kehr besonders Riicksicht nehmen miissen. Radfahrer sind auf der Fahr-
bahn unterwegs, wodurch sie von Kfz-Lenkern gut gesehen werden kon-
nen und sich besonders an Kreuzungen die Sicherheit erhoht. Die breite
Fahrbahn ermoglicht es Radfahrern, einen groReren Abstand zu parkenden
Autos zu halten und bietet mehr Spielraum fiir gegebenenfalls erforderliche
Ausweichmanover. Durch die Trennung vom Fullgangerverkehr werden
Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern in FahrradstralRen weitge-
hend vermieden.?”® Untersuchungen aus Deutschland bestatigen, dass Fahr-
radstrallen verhaltnismallig sicher sind (siehe Kapitel 3.1).

Attraktivitat

Auf Fahrradstrallen konnen Radfahrer schnell und komfortabel vorankom-
men. Im Gegensatz zu herkommlichen Stralen diirfen Radfahrer in Fahr-
radstrallen nebeneinander fahren, was die Freude am Radfahren zusatzlich
erhoht und zur Attraktivitat von Fahrradstrallen beitragt.?** Eltern wird
durch diese Regelung beispielsweise ermoglicht, neben ihren Kindern zu
fahren, was sich positiv auf das subjektive Sicherheitsgefiihl bei der Fahrt im
Stralkenverkehr auswirken kann.

Orientierung

Fahrradstraf3en konnen Radfahrern auch die Orientierung erleichtern, da sie
die fiir den Radverkehr vorgesehenen Routen im Ortsbild sichtbar machen
und deren Verlauf durch die Beschilderung und die oftmals vorhandenen
Bodenmarkierungen klar erkennbar ist.>*

298 vgl. BMVIT (2015),5.13
299 vgl. BMVIT (2015), 5. 14
300 vgl. BMVIT (2015), 5. 14
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Zufahrt fiir Anrainer

Die Zufahrtsmoglichkeiten fiir Anrainer, Betriebe und samtliche Personen,
die in der betreffenden Stral3e etwas zu erledigen haben, werden durch die
Einrichtung einer Fahrradstraf3e in keiner Weise eingeschrankt. Parkplatze
und Ladezonen kénnen beibehalten werden und samtliche Grundstiicks-
zufahrten sowie Garagenplatze bleiben unverdandert erreichbar. Zusatzlich
profitieren Anrainer vom Verbot des Durchzugsverkehrs und der Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h, etwa durch eine geringere Larm- und Schad-
stoffbelastung.

4.1.2 Vorteile aus Sicht der Gemeinde

Von der Einrichtung einer Fahrradstraf3e profitieren nicht nur zahlreiche
Nutzer des jeweiligen Stra3enabschnitts, sondern es ergeben sich auch aus
Sicht der Gemeinde einige Vorteile.

Umsetzung

Fahrradstralen konnen vergleichsweise kostenglinstig und ohne gro-
Ben Aufwand eingerichtet werden: Es sind lediglich eine Verordnung der
Gemeinde sowie die Kundmachung dieser Verordnung durch das Anbrin-
gen der Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstralden erforder-
lich. Dartiber hinaus gibt es jedoch keine zwingenden Anforderungen an
eine Fahrradstralde, weshalb es sich bei der Einrichtung einer Fahrradstral3e
grundsatzlich auch bei knappen Budgets um eine vergleichsweise einfach
und rasch zu realisierende Mallnahme zur Forderung des Radverkehrs han-
delt (siehe Kapitel 2.4). Zur Einhaltung der in den folgenden Kapiteln defi-
nierten Qualitatskriterien konnen jedoch zusatzliche Gestaltungsmalnah-
men erforderlich sein.

Platzbedarf

Durch den Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn benotigen
Radfahrer in Fahrradstralen keine separate Verkehrsflache. Dadurch ver-
ringert sich der Platzbedarf gegeniiber Radverkehrsanlagen wie Radwegen
oder Radfahrstreifen, was besonders im dicht verbauten innerstadtischen
Bereich, in dem der zur Verfiigung stehende Platz haufig knapp ist, von Vor-
teil sein kann.**!

Netzelement

Durch die vergleichsweise einfache Umsetzbarkeit und den verhaltnismafig
geringen Platzbedarf eignen sich Fahrradstrafden auch sehr gut zum Ausbau
des Radverkehrsnetzes und zum Schlie3en noch vorhandener Netzliicken.
Bei gut umgesetzten Fahrradstraf3en handelt es sich um Infrastrukturele-
mente von besonders hoher Qualitdt fiir Radfahrer, wodurch Fahrradstra-
Ben auch sehr gut im Zuge von Radschnellwegen eingesetzt werden konnen.
Aufgrund ihrer breiten Fahrbahn verfiigen Fahrradstraf3en iiber eine hohe
Kapazitat und konnen die Leistungsfahigkeit im Vergleich zu Radwegen und

307 vgl. CROW (2016b), S. 107
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anderen Radfahranlagen erhohen, was besonders auf hochrangigen Routen
mit starkem Radverkehrsautkommen ein wichtiges Kriterium bei der Wahl
der geeigneten Anlageform sein kann.?*> Durch die beschriebenen Vorteile
werden Fahrradstrallen von den Radfahrern zumeist gut angenommen und
begiinstigen eine Biindelung des Radverkehrs.?®

Instandhaltung

Durch die Einrichtung einer Fahrradstral3e vergrof3ert sich der Aufwand der
kommunalen Instandhaltung des Strallennetzes nicht, da keine zusatzliche
Verkehrsflache geschaffen wird. Eher ist aufgrund des Durchfahrtsverbots
mit einer Verringerung des Kfz-Verkehrs und damit der Abnutzung der
betreffenden Stralde zu rechnen, was den Erhaltungsaufwand eines als Fahr-
radstralde ausgewiesenen Abschnitts des Stralennetzes verringern konnte.
Auch beziiglich der Schneeraumung und des Winterdienstes ergeben sich
durch die Ausweisung einer FahrradstraBe keine Anderungen.

Image

Durch die Ausweisung einer Fahrradstralle wird auch die Bereitschaft der
Gemeinde zur Forderung des Radverkehrs sichtbar gemacht. Die Umsetzung
von Fahrradstrallen ermoglicht es einer Gemeinde, ihre Wertschatzung
und Unterstlitzung fiir den Radverkehr zum Ausdruck zu bringen.*** Die
Eroffnung einer FahrradstraBe eignet sich auch sehr gut fiir Offentlichkeits-
arbeit (z.B. in Form von Pressemeldungen oder der Veranstaltung eines
Eroffnungsfestes), um Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des Fahrrads
zu machen.’®

Damit die angefiihrten Vorteile von Fahrradstrallen fiir die Nutzer und
Gemeinden in vollem Ausmall zum Tragen kommen, ist eine gute und
auf den konkreten Ort zugeschnittene Gestaltung einer Fahrradstralle
von essenzieller Bedeutung. In den folgenden Unterkapiteln wird darge-
stellt, welche unterschiedlichen Aspekte fiir eine optimale Gestaltung einer
Fahrradstral3e zu bertiicksichtigen sind.

4.2 Verkehrsstarke

Die Einrichtung einer Fahrradstraf3e ist nur dann sinnvoll, wenn in ihrem
Verlauf wenig Kfz-Verkehr und eine verhaltnismalSig hohe Inanspruch-
nahme durch den Radverkehr zu erwarten sind. Demnach sollte es sich um
bedeutende Routen fiir den Radverkehr handeln, wahrend HauptstralRen
fiir die Ausweisung einer Fahrradstral3e nicht in Frage kommen.

302 vgl. BMVIT (2015),5. 14
303 vgl. BMVIT (2015),5.13
304 vgl. BMVIT (2015),5. 14
305 vgl. ADFC(2011),5.2
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4.2.1 Radverkehr

Als Voraussetzung fiir die Eignung eines Strafenabschnitts als Fahrradstral3e

ist ein hohes bzw. erwartbar hohes Radverkehrsaufkommen anzusehen.’*¢
Im Idealfall ist der Radverkehr bereits die vorherrschende Verkehrsart in der
betreffenden Strafle. Da die Radverkehrszahlen in hohem Male von der
zur Verfligung stehenden Infrastruktur abhangig sind, wird das im Bestand
allerdings haufig nicht der Fall sein. Im Sinne einer Angebotsplanung
muss daher auch das Radverkehrspotenzial bertiicksichtigt werden.’*” Es
sollte jedoch zumindest die realistische Erwartung bestehen, dass durch die
Umsetzung der Fahrradstra3e und etwaiger anderer MaBnahmen der Rad-
verkehr so weit gesteigert werden kann, dass die Radfahrer in absehbarer
Zeit das Strallenbild und den Verkehr in der geplanten Fahrradstrale domi-
nieren.

Diese Anforderung soll sicherstellen, dass der Radverkehr in Fahrradstraf3en
tatsachlich prasent ist und ist auch im Sinne der ,selbsterklarenden Straf3e”
von Bedeutung: Im Idealfall sollten sich Kfz-Lenker den Radfahrern in einer
Fahrradstrafe nicht nur aufgrund gesetzlicher Vorschriften unterordnen,
sondern die faktische Dominanz des Radverkehrs vor Ort (etwa durch im
Pulk fahrende Radfahrer) sollte eine solche Unterordnung zwangslaufig
erforderlich machen. In einer deutschen Untersuchung zeigte sich auch,
dass tiberhohte Kfz-Geschwindigkeiten vermehrt in einer Fahrradstral3e mit
geringem Radverkehrsanteil gemessen werden konnten.>%®

Die Angabe einer absoluten Grof3e in Form der durchschnittlichen Anzahl
an Radfahrern pro Tag als Mindestanforderung an eine Fahrradstralde
erscheint wenig sinnvoll, da sich Fahrradstral3en in Gebieten mit sehr unter-
schiedlicher Einwohnerzahl befinden konnen (dicht besiedelte GroR3stadte,
landliche Gemeinden, Freilandbereich). Die Nutzungsintensitat durch den
Radverkehr kann demnach sehr unterschiedlich ausfallen.

Entscheidend ist — wie bereits beschrieben — vielmehr das Verhaltnis zwi-
schen dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr: Bei einem zu hohen Kiz-
Anteil werden der Komfort und die (subjektive) Sicherheit der Radfahrer
beeintrachtigt. Bei einem zu geringen Radverkehrsanteil besteht zudem die
Gefahr, dass die Glaubwiirdigkeit und damit die Akzeptanz der Fahrrad-
stralde nicht gegeben sind.’*” Im Regelfall sollte der Anteil des Radverkehrs
am gesamten Fahrzeugverkehr einer Fahrradstral3e tiber 50 Prozent ausma-
chen, um der Anforderung des Radverkehrs als vorherrschende Verkehrs-
art gerecht zu werden. Gute Voraussetzungen fiir die Einrichtung einer
Fahrradstral3e liegen demnach vor, wenn der Radverkehrsanteil im Bestand

306 vgl. FSV (2014),5.26

307 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 17
308 vgl. UDV (2016a), 5. 83

309 vgl. CROW (2016a), S. 6
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bereits im Bereich von 40 Prozent liegt, sodass mit der Einrichtung einer
Fahrradstrafle eine Steigerung auf iiber 50 Prozent in angemessener Zeit
realistisch erscheint.?'°

Dieser Radverkehrsanteil muss dabei nicht zwangslaufig ganzjahrig und zu
allen Wochen- und Tageszeiten erfiillt werden. In der Praxis ist es ausrei-
chend, wenn diese Werte im Sommer zur Hauptverkehrszeit erreicht wer-
den.’'" Grundsatzlich sollten diese Richtwerte im Hinblick auf die Akzeptanz
und die bestimmungsgemalie Nutzung der Fahrradstraf3e jedoch nicht deut-
lich unterschritten oder ganzlich ignoriert werden.

4.2.2 Kfz-Verkehr

Die Einrichtung einer Fahrradstrae ist nur dann sinnvoll, wenn wenig
Kfz-Verkehr zu erwarten ist. Welcher DTV konkret als Obergrenze fiir Fahr-
radstrallen anzusehen ist, dartiber finden sich in der Literatur und in diver-
sen Fahrradstrallenkonzepten unterschiedliche Angaben. Wie in Tabelle 1
zu sehen ist, reicht die Spannweite der Empfehlungen zum vertraglichen
Ausmald des Kfz-Verkehrs in Fahrradstrallen von 1.000 bis 5.000 Kfz pro
Tag, wobei eine ndahere Begriindung der angegebenen Werte in den meisten
Quellen fehlt. Auf dieser Basis gestaltet sich die Abgabe einer eindeutigen
Empfehlung beztiglich der Hochstgrenze des Kfz-Verkehrs in Fahrradstra3en
schwierig. In der RVS finden sich diesbeziiglich keine konkreten Angaben.

Angegebene Hochstgrenze

Stadt Bremen’"
Land Vorarlberg®™ DTV von deutlich unter 5.000
Stadt Miinchen®"
Stadt Bonn*® 4.000 Kfz/Tag
EU-Projekt PRESTO®™
CROWA™ 2.500 Kfz/Tag
Region Flandern*®®
Region Wallonie*" 1.000 Kfz/Tag

Tabelle 1: Diverse Angaben zum maximalen AusmaR des Kfz-Verkehrs in Fahrradstraen

Festzuhalten ist zunachst jedenfalls, dass in Fahrradstrafen moglichst geringe
Kfz-Verkehrsstarken wiinschenswert sind. Als Obergrenze erscheint ein
Wert in der Grélenordnung von 2.500 Kfz pro Tag sinnvoll. Die Wahl dieses

310 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), . 18

311 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 18

312 vgl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S. 1

313 vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017), S. 2

314 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), . 88

315 vgl. Bundesstadt Bonn (2012), S. 26

316 vgl. Rupprecht Consult (2012),S. 1

317 vgl. CROW (2016b), S. 108

318 vgl. Viaams Huis voor de Verkeersveiligheid en afdeling Beleid (2017), 5.8
319 vgl. Service public de Wallonie (2014), 5.1
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DTV erfolgt nicht blof§ deshalb, weil er sich im Mittelfeld der in Tabelle 1
angegebenen Werte befindet, sondern erscheint aus den folgenden Uberle-
gungen sinnvoll:

e Im Gegensatz zu Belgien, Deutschland oder den Niederlanden ist in dsterreichi-
schen FahrradstraRen die Durchfahrt fiir Kfz grundsatzlich verboten. Bei Ein-
haltung dieser Regel ist daher tendenziell nur mit geringen Verkehrsstarken zu
rechnen.

e Wie in Kapitel 4.2.1 beschrieben, sollte der Radverkehr in einer FahrradstralRe
die vorherrschende Verkehrsart sein, d.h. im Regelfall mindestens 50 Prozent
des gesamten Fahrzeugverkehrs ausmachen. Angesichts des in weiten Teilen
Osterreichs im internationalen Vergleich eher geringen Radverkehrsanteils (sie-
he Kapitel 1.1) ist bereits das Erreichen einer Zahl von 2.500 Radfahrern pro Tag
selbst in der warmen Jahreszeit vielerorts als sehr ambitioniert anzusehen. Zur
Einordnung: Die am starksten frequentierte Zdhlstelle im Wiener Radnetz am
Opernring wurde im Jahr 2016 in den Monaten April bis Oktober im Schnitt
von rund 6.000 Radfahrern pro Tag passiert (innerer und dul3erer Ringradweg
zusammen).>?°

e Bei einer Studie aus Deutschland wiesen 81 Prozent der diesbeziiglich unter-
suchten FahrradstralBen Verkehrsstiarken von weniger als 3.000 Kfz pro Tag auf.>*!
Daraus ist abzuleiten, dass auch bei der gewahlten Obergrenze von 2.500 Kfz
pro Tag in der Praxis noch geniigend Spielraum fiir die Einrichtung von Fahrrad-
strallen verbleibt.

e Das niederlandische Verkehrsforschungsinstitut CROW beschiftigt sich seit
Jahrzehnten eingehend mit dem Radverkehr. Die von CROW angegebene
Hochstgrenze von 2.500 Kfz pro Tag basiert auf praktischen Erfahrungen mit
bestehenden FahrradstraBen in den Niederlanden.**> Bei den anderen angefiihrten
Hochstgrenzen fiir den Kfz-Verkehr in FahrradstraRen fehlte hingegen jegliche
Begriindung fiir den konkret angegebenen Wert.

Auch beim Aspekt des vertraglichen Kfz-Verkehrs in Fahrradstral3en sollte
nicht aus den Augen verloren werden, dass Fahrradstrallen von den Nutzern
als Radverkehrsinfrastruktur mit besonders hoher Qualitat wahrgenommen
werden sollen. Bei Missachtung des Richtwerts von maximal 2.500 Kfz pro
Tag ist fraglich, ob die Einrichtung einer FahrradstralRe eine Verbesserung
der Situation fiir Radfahrer darstellt und von den Nutzern positiv wahrge-
nommen wird.

Ein Beispiel fiir eine Fahrradstrafe mit kritischer Kfz-Belastung ist die im

Jahr 2014 eingerichtete Fahrradstralle am Harvestehuder Weg in Hamburg.

Das Verkehrsaufkommen auf der betreffenden Stralie lag vor der Umsetzung
320 vgl. nast consulting (2017), 5. 13

321 vgl. UDV (2016a), 5. 87
322 vgl. CROW (2016b), S. 108
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der Fahrradstrale bei 3.500 Kfz und 4.400 Radfahrern pro Tag.’”® Der
bestehende Radweg befand sich teilweise in schlechtem Zustand und war
dem hohen Radverkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen. Deshalb wurde
der Entschluss gefasst, eine Fahrradstra3e einzurichten und den baulich
getrennten Radweg teilweise aufzulassen und abzureillen. Nach der Ein-
fihrung beniitzten viele Radfahrer trotz der benachbarten Fahrradstral3e
jedoch weiterhin den noch bestehenden Radweg. Die Umsetzung fiihrte zu
einer mitunter heftigen Debatte der Ma3nahme in Medien und Politik.?**

Auch in einer Fernsehdokumentation des Norddeutschen Rundfunks (NDR)
vom April 2017 wurde kritisch tiber die FahrradstraRe berichtet: In der Sen-
dung wurden vor allem der mittlerweile erfolgte Abriss des Radwegs und
das hohe Kfz-Autkommen in der Fahrradstrale negativ angefiihrt,’** auch
wenn in einer im Jahr 2015 durchgefiihrten Evaluierung der Stadt Ham-
burg ein Riickgang des Kfz-Verkehrs festgestellt wurde.??® Das Geschwindig-
keitsniveau des Kiz-Verkehrs sowie ein hoher Schwerverkehrsanteil wur-
den ebenso als Problemfelder der FahrradstralRe genannt.’?” Zur Vermeidung
solcher Probleme und negativer Berichterstattung sollte die Einrichtung
von Fahrradstrallen in Abschnitten mit zu hoher Kfz-Belastung jedenfalls
unterlassen werden, da ansonsten auch die generelle Akzeptanz von Fahr-
radstraflen und deren Image als Radverkehrsinfrastruktur mit hohen Quali-
tatsstandards gefahrdet ist.

Wie eine Evaluierung der Stadt Miinchen gezeigt hat, ist durch die Ein-
richtung einer Fahrradstraf3e grundsatzlich nicht mit einer Reduzierung des
Kfz-Verkehrsautkommens zu rechnen.’*® Auch bei den FahrradstraRen mit
Durchfahrtsverbot in Osterreich sollte im Regelfall nicht von einem starken
Riickgang des Kfz-Verkehrs nach der Ausweisung einer Fahrradstral3e aus-
gegangen werden, insbesondere wenn die Einhaltung des Durchfahrtsver-
bots nicht kontrolliert wird.

Daher sollte eine geplante FahrradstraRe bereits im Bestand Verkehrsstar-
ken von weniger als 3.000 Kfz pro Tag aufweisen, sodass eine Reduktion des
Kfz-Verkehrs von maximal 17 Prozent erforderlich ist, um den Richtwert
von maximal 2.500 Kfz pro Tag in FahrradstralRen einzuhalten. Die Ein-
richtung einer Fahrradstralde in Strallen mit mehr als 3.000 Kfz pro Tag im
Bestand sollte nur dann in Erwagung gezogen werden, wenn parallel zur
Ausweisung der Fahrradstralle andere verkehrsorganisatorische Malinah-
men umgesetzt werden (etwa die Errichtung baulicher Durchfahrtssperren
fiir Kfz), die eine starke Verlagerung der Verkehrsstrome und eine Reduk-
tion der Verkehrsstarken in der FahrradstralRe auf unter 2.500 Kfz pro Tag
realistisch erscheinen lassen.

323 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (2014), 5.8

324 vg. Landeshauptstadt Minchen (2016), 5. 30

325 vgl.NDR (2017), ab Min. 34:20

326 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg (2015), 5.8

327 vgl.NDR (2017), ab Min. 34:20
328 vgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S. 32
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Um Komfort und Sicherheit der Radfahrer nicht zu beeintrachtigen, darf
der Schwerverkehrsanteil in einer Fahrradstral3e nur sehr gering sein.??° Das
Befahren der Fahrradstralle durch Lkw und Busse im Gelegenheitsverkehr
sollte sich auf Ausnahmefalle (Miillabfuhr etc.) beschranken. Das Befah-
ren einer Fahrradstralde im Linienbusverkehr ist grundsatzlich moglich, die
Frequenz sollte jedoch bei maximal 6 Bussen pro Stunde und Richtung?*°
(10-Minuten-Intervall) liegen. Schienenstrafen ohne selbststandigen Gleis-
korper sind nicht fiir die Einrichtung einer Fahrradstral3e geeignet.?*!

4.3 Verkehrsregelung

In diesem Kapitel werden Mallinahmen der Verkehrsorganisation und
der Verkehrsregelung behandelt, die zur Sicherstellung der gewiinschten
hohen Qualitat einer Fahrradstrale und der bestimmungsgemalien Benut-
zung durch die Verkehrsteilnehmer beitragen sollen.

4.3.1 MaBnahmen zur Steuerung des Kfz-Verkehrs

In FahrradstraBen in Osterreich ist Kraftfahrzeugen auf Basis der gesetz-
lichen Regelung grundsatzlich nur das zweckorientierte Zu- und Abfahren,
jedoch nicht die Durchfahrt gestattet (sieche Kapitel 2.2). In Vorarlberg wur-
den jedoch bereits auch Fahrradstralen verordnet, in denen mit Zusatz-
tafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt“ bzw. ,Durchfahrt gestattet”
Kraftfahrzeugen das Recht zum uneingeschrankten Befahren der Fahrrad-
stralle eingeraumt wird. Begriindet wurde dies u.a. mit der geringen Menge
des Kfz-Verkehrs und dem damit verbundenen geringen Anteil des Durch-
gangsverkehrs.”?? Aulerdem wird fiir Fahrradstrallen ohne Durchfahrts-
erlaubnis in Vorarlberg nur ein geringes Potenzial gesehen.?*

Im Allgemeinen sollte bei der Einrichtung von FahrradstralRen jedoch der
Intention des Gesetzes gefolgt werden und Kraftfahrzeugen die Durchfahrt
durch die Fahrradstral3e untersagt werden, um ein hohes Sicherheits- und
Komfortniveau fiir Radfahrer zu gewahrleisten. Bei durchfahrenden Kraft-
fahrzeugen ohne Ziel in der Fahrradstrafle ist mit hoheren gefahrenen
Geschwindigkeiten und einer groReren Bereitschaft zu gefihrlichen Uber-
holmandévern zu rechnen. AulRerdem tragt das Durchfahrtsverbot dazu bei,
dass die Richtwerte hinsichtlich der Verkehrsstarken (siehe Kapitel 4.2) einfa-
cher erreicht werden konnen. Abgesehen davon ist eine generelle Erlaubnis
der Durchfahrt fiir alle Kraftfahrzeuge nach Ansicht von Fachleuten
gesetzeswidrig (siehe Kapitel 2.2). Eine generelle Durchfahrt fiir Kraftfahr-
zeuge durch die FahrradstralRe sollte daher nicht gestattet werden.

329 vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017), S. 2
330 vgl. Stadt Wien (2016¢)

331 vgl. Stadt Wien (2017a)

332 vgl.KFV (2014),5.23

333 vgl. Moosbrugger (2017), 5. 13
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Rechtlich moglich ist eine Freigabe der Durchfahrt fiir Kz bis 3,5 Tonnen
hochstzulassigem Gesamtgewicht mit einer entsprechenden Zusatztafel.
Dies sollte allerdings nur im Ausnahmefall und mit einer guten, auf den
konkreten Ort abzielenden Begriindung gestattet werden. Eine Voraus-
setzung fiir eine Freigabe der Fahrradstral3e fiir den Durchgangsverkehr ist
ein geringes Kfz-Verkehrsaufkommen (unter 1.000 K{z pro Tag im Bestand),
um den Radfahrern dennoch ein hohes Qualitdatsniveau bieten zu konnen.
Der Anteil an tatsachlich durchfahrenden Kraftfahrzeugen sollte moglichst
gering sein.

Der Ausschluss des Durchzugsverkehrs ist als wichtiges Instrument anzu-
sehen, damit FahrradstralRen von den Nutzern in der Praxis tatsachlich als
Radverkehrsinfrastruktur besonders hoher Qualitat wahrgenommen wer-
den. Es ware jedoch naiv anzunehmen, dass mit dem blof3en Aufstellen der
entsprechenden Verkehrszeichen samtlicher Durchzugsverkehr augenblick-
lich verschwindet. Wie die durchgefiihrte Befragung und auch Erfahrungen
aus der Praxis gezeigt haben, kann nicht davon ausgegangen werden, dass
einer Mehrheit der befragten Personen die Verkehrsregeln von Fahrradstra-
Ben bekannt sind (siehe Kapitel 2.6). Ebenso wenig kann davon ausgegan-
gen werden, dass alle Kfz-Lenker, denen das Durchfahrtsverbot bekannt ist,
dieses auch tatsachlich einhalten.

Nachdem eine permanente Kontrolle des Durchfahrtsverbots praktisch nicht
moglich ist, sollte das Durchfahren einer FahrradstralRe mit Kraftfahrzeugen
mit anderen Mitteln unattraktiv gemacht bzw. ganzlich unterbunden wer-
den. Die besten Voraussetzungen fiir eine moglichst hohe Einhaltung des
Durchfahrtsverbots bestehen dann, wenn eine illegale Durchfahrt durch die
Fahrradstrae dem Kfz-Lenker keinen Vorteil bringt, weil parallele Routen
ohnehin komfortabler und schneller zu befahren sind.

Dazu kann der Einsatz klassischer Verkehrsberuhigungsmafnahmen in Fahr-
radstrallen (z.B. Fahrbahnversatz, Aufpflasterungen oder Bremsschwellen)
beitragen. Fiir ortsunkundige Personen sollten Routenplaner und Navigati-
onsgerdte so programmiert sein, dass der Nutzer nur dann in eine Fahrrad-
stralle geleitet wird, wenn ein innerhalb der FahrradstralRe liegender Zielort
ausgewahlt wurde. Es erscheint daher sinnvoll, die gangigsten Anbieter von
Navigationssoftware tiber die erfolgte Einrichtung einer Fahrradstral3e zu
informieren.

Eine effektive MalBnahme ist auch die Umsetzung baulicher Malnahmen
zur Unterbindung der Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen: Dies kann beispiels-
weise in Form der Errichtung von Diagonalsperren mit Pollern an Kreuzun-
gen oder einer Unterbrechung der Stral3e auf einem kurzen Abschnitt in der
Lange von maximal einem Hauserblock erfolgen (siehe Abb. 32). Techni-
sche Losungen wie Schranken oder versenkbare Poller stellen eine effektive
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Moglichkeit dar, nur Anrainern mit einer entsprechenden Berechtigung die
Zufahrt zu ermoglichen, allerdings sind solche Losungen mit einem hohen
organisatorischen Aufwand verbunden und werden im Regelfall deutlich zu
teuer sein.
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Abbildung 32: Durchfahrtssperre mit Pollern in der HasnerstraBe in Wien*

Anzudenken ist nach Maf3gabe der ortlichen Gegebenheiten hingegen eine
Unterbindung des Durchzugsverkehrs durch die Einrichtung gegenlaufiger
Einbahnen fiir den Kfz-Verkehr und die Schaffung von Schleifenstrallen
fir den MIV.?**> Wie in Kapitel 2.2 ausgefiihrt, konnen Fahrradstral3en bzw.
Abschnitte einer Fahrradstralde auch als Einbahn gefiihrt werden. Fiir den
Radverkehr sollte eine Befahrbarkeit in beide Richtungen jedenfalls gege-
ben sein, weshalb fiir den Radverkehr grundsatzlich eine Ausnahme von
der Einbahnregelung mit Zusatztafeln vorzusehen ist. Eine Abweichung
davon ist nur in Ausnahmesituationen denkbar, wenn spezielle ortliche
Gegebenheiten eine Sonderlosung erfordern und die Erreichbarkeit fiir den
Radverkehr in der anderen Fahrtrichtung dennoch problemlos gegeben
ist. Denkbar ware z.B. die Einrichtung einer Fahrradstral3e als Einbahn auf
einem kurzen Abschnitt, wahrend der Radverkehr in die Gegenrichtung auf
einem Radweg gefiihrt wird.

Idealerweise sollte eine FahrradstralRe jedoch tiber einen langeren
Abschnitt’** von mindestens 300 Metern ausgewiesen werden. Innerhalb
eines Strallenzugs bzw. einer Hauptroute des Radverkehrs sollten haufige
Wechsel zwischen unterschiedlichen Arten von Radverkehrsinfrastruktur
(Fahrradstrafe, Radweg, Radfahrstreifen usw.) nach Moglichkeit vermieden
werden. Start- und Endpunkte einer Fahrradstral3e sollten nicht innerhalb
eines Strallenzuges liegen, ohne dass fiir den Nutzer eine Veranderung der
Bedingungen (Verkehrsmenge, StralRenquerschnitt etc.) feststellbar ware.

334 Bildquelle: Eigene Abbildung
335 vgl. CROW (2016b), S. 107
336 vgl. BMVIT (2015),5.16
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Fiir den Beginn und das Ende einer Fahrradstralle bieten sich daher bei-
spielsweise Einmiindungen in andere Stralen oder eine Kreuzung mit einer
stark befahrenen Hauptstral3e an.

4.3.2 Vorrangregelung an Knotenpunkten

FahrradstraBen sollten gemdl3 RVS gegeniiber dem querenden und ein-
miindenden Verkehr moglichst bevorrangt werden,*”” um Radfahrern eine
schnelle und moglichst durchgangige Befahrbarkeit ohne energieaufwan-
diges Anhalten zu ermoglichen. Eine Unterbrechung des Vorrangs durch
die Verkehrszeichen ,Vorrang geben” oder ,Halt” sollte nur an Kreuzungen
mit HauptstraBen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6.000 Kfz pro
Tag angedacht und nach Maldgabe der ortlichen Verhdltnisse umgesetzt
werden.>*® Um die Anderung der Vorrangverhiltnisse an einem solchen
Knotenpunkt zusatzlich zu verdeutlichen, kann im Kreuzungsbereich eine
Unterbrechung der Fahrradstralle erfolgen (Kombination der Verkehrs-
zeichen ,Vorrang geben” bzw. ,Halt” mit dem Verkehrszeichen ,Ende der
FahrradstrafRe“), auch wenn dies aus rechtlicher Sicht nicht erforderlich
ist. Bei zwei einander kreuzenden FahrradstraRen sollte der Vorrang in
Abhangigkeit von der jeweiligen Verkehrsmenge sowie von den ortlichen
Verhaltnissen bestimmt werden.?**®

Wie die durchgefiihrte Befragung gezeigt hat, kann bei den Verkehrsteil-
nehmern nicht von einem fundierten Wissen iiber die Verkehrsregeln von
Fahrradstrallen ausgegangen werden (siehe Kapitel 2.6). Um bei den Nut-
zern Unklarheiten tiber die konkrete Vorrangregelung an einer Kreuzung
sowie den Wechsel verschiedener Arten der Vorrangregelung moglichst zu
vermeiden, sollte die Einrichtung von Knotenpunkten mit Rechtsvorrang in
Fahrradstrallen ganzlich unterbleiben. Ansonsten besteht die Gefahr, dass
jene Nutzer, die fdlschlicherweise von einem generellen Vorrang der Fahr-
radstralle an allen Kreuzungen und Einmiindungen ausgehen (etwa auf-
grund von Erfahrungen in anderen Fahrradstraf3en), an solchen Knoten-
punkten Vorrangverletzungen gegeniiber rechtskommenden Fahrzeugen
begehen. Eine Untersuchung aus Deutschland hat gezeigt, dass die Missach-
tung des Vorrangs zu den haufigsten Unfallursachen in deutschen Fahrrad-
strallen zahlt.**° Dies untermauert die Notwendigkeit einer eindeutigen und
einheitlichen Vorrangregelung an Kreuzungen und Einmiindungen.?*!

Eine Verkehrsregelung mittels einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA)
sollte nur an Knotenpunkten mit Hauptstrafden mit einer Verkehrsstarke von
mehr als 6.000 Kfz pro Tag erfolgen, sofern dies aufgrund der Verkehrsver-

337 vgl.FSV (2014),S.41

338 vgl. Stadt Wien (2017a)

339 vgl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S. 3
340 vgl. UDV (2016a), S. 86

347 vgl. UDV (2016a), S. 83
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haltnisse am konkreten Ort erforderlich ist. Ein schneller Phasenwechsel
oder eine Einbindung in das Regelprogramm sollten jedenfalls gegeben sein.
Zur Sicherstellung eines hohen Qualitatsniveaus sollten Wartezeiten von
mehr als 40 Sekunden’*? fiir Radfahrer in der Fahrradstralse nach Moglich-
keit vermieden werden. Im Sinne des Komforts der Radfahrer sollte eine
gegebenenfalls erforderliche Anmeldung mittels Sensoren und nicht per
Druckknopf erfolgen.’*

Fiir die Knotenpunkte am Anfang bzw. Ende einer FahrradstralRe gibt es
keine Empfehlung hinsichtlich der Vorrangregelung. Die aus der Fahrrad-
stralle kommenden Verkehrsteilnehmer konnen hier entweder Vorrang
haben oder nicht. Auch der Verzicht auf Verkehrszeichen (Rechtsregel) oder
der Einsatz einer VLSA ist in Abhangigkeit von den ortlichen Verhaltnissen
moglich.

4.4 Bauliche Gestaltung

Ob eine Fahrradstralde von den Nutzern als Radverkehrsinfrastruktur beson-
ders hoher Qualitdit wahrgenommen wird, hangt in hohem Malde von deren
baulicher Gestaltung ab. Auch wenn es so gut wie keine rechtlichen Anfor-
derungen an das Erscheinungsbild einer Fahrradstral3e gibt, sollte die bauli-
che Gestaltung einer Fahrradstral3e eine wichtige Rolle im Planungsprozess
spielen. Grundsatzlich sollte eine FahrradstraRe nach der Philosophie der
,selbsterklarenden Stralle” gestaltet werden, um die Verkehrsteilnehmer
auch ohne detailliertes Regelwissen zum richtigen Verhalten zu animieren.

4.4.1 Beschilderung und Bodenmarkierungen

Zwingend erforderlich ist die Kennzeichnung des Beginns sowie des Endes ei-
ner Fahrradstral3e durch die entsprechenden Verkehrszeichen (sieche Abb. 6).
An Zwischenknotenpunkten sollte in der querenden bzw. einmiindenden
StralRe das Verkehrszeichen ,Fahrradstralde” samt einer Zusatztafel mit
einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil angebracht werden, um
die Verkehrsteilnehmer auf die Querung einer durchgehend verlaufenden
Fahrradstra3e hinzuweisen. Um eine gute Sichtbarkeit zu gewdhrleisten
und die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf das Verkehrszeichen
zu lenken, sollten die Malde des Verkehrsschildes nicht zu klein ausfallen.
Empfehlenswert sind Abmessungen von 630 x 630 mm, was einem der bei-
den Mittelformate der Osterreichischen StralRenverkehrszeichenverordnung
(StVZVO) entspricht. Das gemald Anlage 3 StVZVO ebenfalls zulassige Klein-
format von 470 x 470 mm sollte hingegen aus den oben angefiihrten Griin-
den nicht angewendet werden.

342 vgl. Stadt Wien (2016¢)
343 vgl. Stadt Wien (2017a)
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Neben den verpflichtenden Verkehrszeichen sollten die Verkehrsteilnehmer
jedenfalls auch durch Bodenmarkierungen auf die Fahrradstralde aufmerk-
sam gemacht werden. Am Beginn der Fahrradstralde sollte ein grol3es,
zentralperspektivisch ausgerichtetes Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn
markiert werden, im Regelfall mit einer Breite von 4 Metern (siche
Abb. 33).>* Eine kleinere Variante mit einer Breite von 3 Metern sollte nur
in schmalen Fahrradstrafen angewendet werden, die vom Kfz-Verkehr nur
in eine Fahrtrichtung befahren werden. Im Streckenbereich sollten Fahrrad-
piktogramme auf der Fahrbahn immer zwischen zwei Knotenpunkten,
jedoch mindestens alle 100 Meter markiert werden. Die Piktogramme im
Streckenbereich konnen mit einer Breite von 2 Metern kleiner ausgefiihrt
und auch rechtsbiindig markiert werden (siehe Abb. 37). Dadurch kann ein
optischer Unterschied zwischen dem Streckenbereich und dem Beginn einer
Fahrradstral3e geschaffen werden.

Abbildung 33: Beschilderung und Bodenmarkierungen am Beginn einer Fahrradstrae**

Um die Fahrradstrale von anderen Strallen mit Mischverkehr von Kfiz
und Radfahrern zu unterscheiden, wird in Anlehnung an die teilweise bei
Radwegen verwendete Bodenmarkierung (siehe Abb. 34) empfohlen, die
weillen Radpiktogramme mit einem blauen Kreis zu hinterlegen (siehe
Abb. 36). Die im obigen Absatz genannten Werte fiir die Breite des Pikto-
gramms gelten dann entsprechend fiir den Durchmesser des blauen Kreises.
Optional kann am Beginn einer Fahrradstrale auch eine Einfarbung der

344 vgl. Stadt Wien (2017b)
345 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
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Fahrbahn tiber die gesamte Breite erfolgen, um da-
durch zusatzlich auf den Radverkehr und die Fahr-
radstralle aufmerksam zu machen (sieche Abb. 35).
Dafiir sollte jene Farbe verwendet werden, die
auch im ubrigen Radverkehrsnetz der jeweiligen
Kommune bereits Anwendung findet (in Wien
wurden beispielsweise die Fahrflachen einiger [y 9 34: Bodenmarki erun.g
Radwege griin markiert>*). eines Radwegs in Wien*”

Abbildung 35: Eingefarbte Fahrbahn am Beginn einer FahrradstraBe in Konstanz (Deutschland)**

Eine Einfarbung der Fahrbahn einer Fahrradstral3e auf der gesamten Lange,
wie es etwa in den Niederlanden praktiziert wird, erscheint nicht notwen-
dig und zweckmallig. Die Verkehrsteilnehmer sollten vor allem am Beginn
auf die Fahrradstra3e aufmerksam gemacht werden, weshalb sich die auf-
fallige Gestaltung dieses Bereichs als Portal in die Fahrradstra3e anbietet.
Der zusadtzliche Mehrwert einer kompletten Einfarbung der Fahrradstral3e
erscheint hingegen zu gering, um die mit hohem Aufwand und Kosten ver-
bundene groRflachige Markierung zu rechtfertigen.

346 vgl. Stadt Wien (2017¢)
347 Bildquelle: Eigene Abbildung
348 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 36: Beginn einer FahrradstraBBe mit optionalen Gestaltungselementen®*

4.4.2 Fahrbahn

Aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie zur Sicherstellung hoher Qua-
litat missen Fahrradstraen tiber eine ausreichend breite Fahrbahn verti-
gen, um allen Verkehrsteilnehmern einen ausreichenden Bewegungsspiel-
raum zu bieten. Konkret muss die Fahrbahn einer Fahrradstral3e mindestens
3,7 Meter breit sein, damit eine sichere Begegnung mit ausreichenden
Abstanden zwischen einem Radfahrer und einem Pkw gewahrleistet ist.**°
Dieses Mindestmal3 eignet sich nur fiir Fahrradstra3en mit einer Einbahn-
regelung fir den Kfz-Verkehr. Anzustreben ist eine Fahrbahnbreite von
mindestens 4 Metern, um eine Begegnung von je zwei nebeneinander
fahrenden Radfahrern zu ermoglichen.?*! Fahrradstrallen mit Kfz-Verkehr
in beiden Richtungen miissen mindestens 4,5 Meter breit sein, wobei eine
Fahrbahn mit diesem Mindestmal3 nur dann maoglich ist, wenn kein Schwer-
verkehr zu erwarten ist. Bei Fahrradstraf3en mit Busverkehr sind die ange-
gebenen Mindestmal3e um jeweils 0,5 Meter zu erhohen.?>*? Die genannten
Mindestfahrbahnbreiten miissen iiber die gesamte Lange einer Fahrrad-
stralde gewadhrleistet sein, Engstellen sind zu vermeiden.?*>?

349 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
350 vgl. CROW (2016a), S. 24

351 vgl. UDV (2016a), S. 101

352 vgl. Stadt Wien (2017a)

353 vgl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S. 1
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Abbildung 37: Bodenmarkierungen im Streckenbereich einer Fahrradstrae®**

Eine Fahrbahnbreite zwischen 4,7 und 5,4 Metern sollte vor allem bei
Fahrradstra3en mit verhaltnismaflig hohem Verkehrsaufkommen vermie-
den werden, da hier die Seitenabstande fiir das Uberholen eines Radfah-
rers durch einen Pkw bei gleichzeitiger Begegnung mit einem entgegen-
kommenden Radfahrer nicht ausreichen.?*> Wenn eine Fahrbahnbreite von
5,4 Metern aufgrund der ortlichen Platzverhaltnisse nicht moglich ist, sollte
die Fahrbahn aus Sicherheitsgriinden zugunsten der Breite der Gehsteige
oder etwaiger vorhandener Parkplatze auf eine Breite von 4,7 Metern ver-
schmaélert werden, um kritische Uberholmanover ohne ausreichende Sei-
tenabstande baulich zu unterbinden.

Neben dem Breitenzuschlag bei Busverkehr sind auch bei unmittelbar an die
Fahrflache angrenzenden Parkpldtzen Zuschlage von 0,5 Metern pro Quer-
oder Schragparkstreifen®® bzw. 0,75 Metern pro Langsparkstreifen®” vorzu-
sehen. Die Fahrbahn einer FahrradstralRe sollte jedoch auch nicht zu breit
sein, um Kfz-Lenker nicht zu iiberhohten Geschwindigkeiten zu verleiten

354 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
355 vgl. CROW (2016a), S. 24

356 vgl. Stadt Wien (2017a)
357 vgl. UDV (2016a), S. 101
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und um dem Charakter einer verkehrsberuhigten Straf3e zu entsprechen.
Konkret ist eine Fahrbahnbreite im Bereich von 7 Metern als Maximum
anzusehen.*>?

In FahrradstralRen sollte die zuldassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
grundsatzlich erreicht werden konnen, um Radfahrern ein schnelles Voran-
kommen zu ermoglichen. Die Fahrbahnoberflache sollte sich in einem
guten Zustand befinden und iiber einen ebenen Belag verfiigen, um den
Radfahrern ein komfortables Befahren der Fahrradstralde zu ermoglichen.
In der Regel ist fiir die Fahrflache einer Fahrradstrale daher Asphalt zu
verwenden.**” Bei besonders beanspruchten Teilen einer Fahrradstraf3e (z.B.
Bushaltestellen) kann auch Beton eingesetzt werden.’*® Fiir Teilbereiche an
den Randern und in der Mitte der Fahrbahn sowie in Abschnitten mit beson-
deren stadtebaulichen Anspriichen kénnen auch Pflasterbelage verwendet
werden, wenn sie einen hohen Fahrkomfort und entsprechende Sicherheit
fiir den Fahrradverkehr ermoglichen. Bei Einsatz einer Pflasterung muss
die Fahrbahnoberflache dennoch moglichst eben sein (Verwendung ebener
Beton- bzw. Natursteine mit griffiger Oberflache; Fugenverguss).*®!

Empfehlenswert ist der Einsatz von gepflasterten Seitenstreifen mit einer
Breite von 0,3 bis 0,6 Metern an den Fahrbahnriandern in Kombination
mit einer asphaltierten Kernfahrbahn (siehe Abb. 38). Die gepflasterten
Seitenstreifen sind fiir Radfahrer etwas unkomfortabler zu befahren als die
asphaltierte Kernfahrbahn. Dieser Unterschied in der Fahrbahnbeschaffen-
heit soll die Radfahrer dazu animieren, nicht zu nahe am rechten Fahrbahn-
rand zu fahren.’®* Die gepflasterten Seitenstreifen bieten den Radfahrern
eine gegebenenfalls befahrbare Reserveflache fiir Ausweichmanover (etwa
wenn ein Pkw mit zu knappem Seitenabstand tiberholt). Gleichzeitig wird
durch die maximale Breite von 0,6 Metern sichergestellt, dass der gepflas-
terte Seitenstreifen nicht fdlschlicherweise als fiir Radfahrer vorgesehener
Fahrbahnbereich aufgefasst wird.***

Weiters sollen die Seitenstreifen auch zu einer optischen Einengung der
Fahrbahn fiihren, was zur Einhaltung der in Fahrradstralen geltenden
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h beitragen soll. Optional moglich ist bei
Fahrradstralien mit einer Fahrbahnbreite von mindestens 5,4 Metern auch
ein in gleicher Weise gepflasterter Mittelstreifen mit einer Breite von 0,8 bis
1,5 Metern®***, um eine weitere Gliederung und Unterteilung der Fahrbahn
zu erzielen.’®®

358 vgl. CROW (2016a), S. 23

359 vgl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S. 3

360 vgl. Stadt Wien (2017a)

361 vgl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S. 3

362 Radfahrer diirfen in 1,2 bis 1,8 Metern Abstand zu langsparkenden Fahrzeugen fahren, ohne dabei das auch in FahrradstraBen geltende Rechtsfahrgebot zu verletzen (siehe Kapitel 4.4.4).
363 vgl. CROW (2016a), 5. 10

364 vgl. CROW (2016a), S. 23

365 vgl. CROW (2016a), S. 11
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Die Breite der verbleibenden asphaltierten Fahrflache, auf der sich die Rad-
fahrer im Regelfall bewegen, sollte bei FahrradstralRen ohne gepflasterten
Mittelstreifen mindestens 3 Meter betragen. Bei Fahrradstrallen mit gepflas-
tertem Mittelstreifen entstehen zwei asphaltierte Fahrflachen, die jeweils
eine Breite von 2,0 bis 2,2 Metern aufweisen sollten.’*® Das Ausmal’ der
asphaltierten Fahrflache soll dabei bewusst an die Dimensionen eines Rad-
wegs erinnern’®” und den Kfz-Lenkern im Idealfall das Gefiihl vermitteln,
auf einer fiir Radfahrer und nicht fiir Kfz geschaffenen Verkehrsflache
unterwegs zu sein.>¢®

Abbildung 38: Streckenbereich einer FahrradstraBBe mit optionalen Gestaltungselementen®®

Sollte aus gestalterischen Griinden eine Pflasterung der gesamten Fahrbahn
gewiinscht sein, konnen Pflastersteine unterschiedlicher Beschaffenheit
hinsichtlich Material, Farbe, Form und Grof3e verwendet werden, um die
Fahrbahn in die oben beschriebenen unterschiedlichen Bereiche zu gliedern
und optisch zu unterteilen.

366 vgl. CROW (2016a), S. 22f.
367 vgl. CROW (2016a), 5. 10
368 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
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Wie bereits in Kapitel 4.3.1 beschrieben, kénnen bauliche Mallnahmen
einen Beitrag zur bestimmungsgemafen Nutzung der Fahrradstraf3e leisten.
Zu nennen ware hier einerseits die Errichtung von Durchfahrtssperren fiir
Kfz mit Pollern (siche Abb. 32) zur Unterbindung illegalen Durchzugsver-
kehrs. Andererseits kann die Umsetzung klassischer Verkehrsberuhigungs-
malinahmen dazu beitragen, dass die zuladssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h eingehalten wird und die illegale Durchfahrt fiir Kfz eher unattrak-
tiv ist.

Bei der Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmalinahmen ist jedenfalls
darauf zu achten, dass der Komfort der Radfahrer dadurch nicht zu stark
eingeschrankt wird.’** Deshalb sollten Fahrbahnanhebungen und vor allem
Bremsschwellen und Aufpflasterungen nur punktuell eingesetzt werden
und nach Maldgabe der oOrtlichen Verhdltnisse von Radfahrern umfahren
werden konnen. Unproblematisch ist hingegen ein Versatz der Fahrbahn, der
etwa durch eine wechselseitige Anordnung der Parkspuren in regelmafigen
Abstanden geschaffen werden kann. Um der Fahrradstrale den Charakter
eines verkehrsberuhigten Bereichs zu verleihen und die Kfz-Lenker nicht
zu Uberhohten Geschwindigkeiten zu verleiten, sollte die Markierung von
Fahrstreifen durch eine Leitlinie in der Mitte in Fahrradstralen jedenfalls
unterbleiben.?”°

In FahrradstralRen sollte es keine Radfahranlagen geben: Die Markierung von
Radfahr- oder Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn ist jedenfalls zu unter-
lassen, da Radfahrer in Fahrradstrallen nicht an den Rand gedrangt werden
sollen und auch nebeneinander fahren diirfen. Etwaige bereits vorhandene
baulich getrennte Radwege sind aufzulassen und riickzubauen, um den
gesamten Radverkehr auf der Fahrbahn zu biindeln und das in Fahrradstra-
Ben anzustrebende Verhaltnis zwischen Rad- und Kfz-Verkehr zu erreichen.
Sofern eine fachlich fundierte Entscheidung zugunsten der Einrichtung
einer FahrradstralRe gefallen ist, muss diese Entscheidung in weiterer Folge
auch konsequent umgesetzt werden.

Wie das in Kapitel 4.2.2 angefiihrte Beispiel aus Hamburg veranschaulicht,
handelt es sich beim Riickbau eines bereits bestehenden Radwegs um eine
heikle Angelegenheit. Eine als Ersatz fiir einen bestehenden Radweg vor-
gesehene Fahrradstral3e sollte daher in allen Belangen eine besonders hohe
Qualitat aufweisen. Dartiber hinaus sollte die Umsetzung des Projekts von
Offentlichkeitsarbeit in tiberdurchschnittlichem Umfang begleitet werden,
um die Bevolkerung liber die Vorteile der Fahrradstrale im Vergleich zur
bestehenden Losung umfassend zu informieren.

369 vgl. FSV (2014), 5. 28,
370 vgl. CROW (2016a), S. 11
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4.4.3 Knotenpunkte

Wie bereits in Kapitel 4.3.2 ausgefiihrt, sollten die Nutzer von Fahrradstra-
Ben im Regelfall Vorrang an Knotenpunkten mit anderen Stralen haben.
Die bauliche Gestaltung des Kreuzungsbereichs sollte dabei die jeweiligen
Vorrangverhaltnisse verdeutlichen, um Vorrangverletzungen zu vermeiden.
Wie eine Untersuchung aus Deutschland gezeigt hat, zahlt die Missachtung
des Vorrangs zu den haufigsten Unfallursachen in deutschen Fahrradstra-
Ben.’”" Eine durchdachte Gestaltung der Knotenpunkte ist daher wichtig,
um Unfalle zu vermeiden und FahrradstraRen eine hohe Verkehrssicherheit
zu verleihen.

So kann der Vorrang der Fahrradstrale den Verkehrsteilnehmern der
querenden bzw. einmiindenden Stral’e neben dem Verkehrszeichen ,Vor-
rang geben“ durch erganzende Bodenmarkierungen verdeutlicht werden,
beispielsweise durch die Markierung auf der Spitze stehender gleichschenk-
liger Dreiecke gemald § 15 Abs. 3 Bodenmarkierungsverordnung (,Haifisch-
zahne”; siehe Abb. 7)*”? oder einer Begrenzungslinie nach § 8 Abs. 3 Boden-
markierungsverordnung in der gedachten Verlangerung des Fahrbahnrandes
der FahrradstralRe (siehe Abb. 9).?” Empfehlenswert ist eine Fahrbahnan-
hebung in Verlangerung der Gehsteige der Fahrradstral3e (,Gehsteigdurch-
ziehung”), um die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge ohne Vorrang vor der
Einfahrt in die Kreuzung zu reduzieren und gleichzeitig Ful3gangern das
Uberqueren der StraRe zu erleichtern.

Durch die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit
Kfz ist zwar grundsatzlich eine im Vergleich zu anderen Radverkehrsanlagen
gute Sichtbarkeit der Radfahrer fiir Kfz-Lenker gegeben, im Bereich von
Knotenpunktensolltenjedochgegebenenfallszusatzliche MalRnahmen gesetzt
werden, um gute Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern der
Fahrradstrale und der querenden bzw. einmiindenden StralRe sicherzu-
stellen. Durch die Errichtung von Gehsteigvorziehungen kann etwa das (ille-
gale) Abstellen von Fahrzeugen im Kreuzungsbereich unterbunden werden
(gegebenenfalls in Kombination mit Pollern) und FulRgangern das Uber-
queren der StralRe im Kreuzungsbereich erleichtert werden (sieche Abb. 39).
Nach Maldgabe der ortlichen Verhdltnisse kann statt des Verkehrszeichens
,Vorrang geben” auch das Verkehrszeichen ,Halt” (umgangssprachlich als
Stopptafel bezeichnet) angebracht und eine Haltelinie markiert werden.>”*

371 vgl. UDV (2016a), S. 86
372 vgl.FSV (2014), 5. 41

373 vgl. Stadt Wien (2017b)
374 vgl. Stadt Wien (2017b)
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Abbildung 39: Knotenpunkt einer FahrradstraBe mit optionalen Gestaltungselementen®*

An Knotenpunkten ohne Vorrang fiir die Fahrradstrale nach den in
Kapitel 4.3.2 definierten Kriterien sollte die Anderung der Vorrangver-
haltnisse fiir die Verkehrsteilnehmer aus der Gestaltung der Kreuzung klar
hervorgehen. Sofern keine VLSA vorhanden ist, ist die Errichtung von
Querungshilfen zu priifen, z.B. eine Mittelinsel zwischen den Fahrstreifen
der bevorrangten Stralle. Auch wenn es rechtlich nicht erforderlich ist,
kann im Kreuzungsbereich eine Unterbrechung der Fahrradstral3e erfolgen
(Kombination der Verkehrszeichen ,Vorrang geben” bzw. ,Halt” mit dem
Verkehrszeichen ,Ende der Fahrradstralde”).

4.4.4 Ruhender Verkehr

Wie eine Unfallanalyse deutscher Fahrradstrallen gezeigt hat, geht vom
ruhenden Verkehr die mit Abstand grofSte Unfallgefahr im Streckenbereich
einer Fahrradstralle aus. Am haufigsten kam es dabei zu Unfallen bei Langs-
parkpldtzen durch das plotzliche Offnen von Pkw-Tiiren.>”® Diese Art von
Unfadllen wird auch als ,Dooring” bezeichnet und stellt nicht nur in Fahr-

375 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
376 vgl. UDV (2016a), S. 85
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radstrallen eine grofle Gefahr fiir Radfahrer dar, die haufig eine Fahrlinie
im kritischen Bereich am rechten Fahrbahnrand wahlen. In Osterreich sind
ungefahr fiinf Prozent aller gemeldeten Unfalle mit Personenschaden und
Radfahrer-Beteiligung Dooring-Unfdlle, wobei von einer hohen Dunkel-
ziffer auszugehen ist. Drei Viertel diesbeziiglich interviewter Radfahrer in
Osterreich gaben an, schon einmal in einen Unfall oder eine kritische Situ-
ation mit einer plotzlich aufgehenden Fahrzeugtiire verwickelt gewesen zu
sein.>”’

Unfalle im Zusammenhang mit ein- oder ausparkenden Fahrzeugen aus
Quer- oder Schragparkpldtzen kamen in den untersuchten deutschen Fahr-
radstralen deutlich seltener vor, allerdings gab es in den untersuchten
Fahrradstralen auch wesentlich weniger Parkstreifen mit Quer- bzw.
Schragaufstellung der Fahrzeuge. Hier stellt vor allem die schlechte Sicht
auf den flieBenden Verkehr beim Ausparken im Riickwartsgang eine Gefahr
dar, da vor allem Radfahrer auf der rechten Fahrbahnseite erst sehr spat
vom ausfahrenden Kfz-Lenker gesehen werden.?”® Problematisch sind auch
in die Fahrflache ragende abgestellte Fahrzeuge: Dies kann entweder daran
liegen, dass die betreffenden Fahrzeuge zu grol3 fiir den Parkplatz sind (z.B.
Lieferfahrzeuge) oder vom Lenker schlecht eingeparkt wurden.

Um diese mit parkenden Fahrzeugen verbundenen Risiken fiir Radfahrer zu
minimieren und die Haufigkeit der auftretenden Ein- und Ausparkvorgange
zu verringern, sollte die Anzahl der Parkpladtze in einer Fahrradstral3e mini-
miert werden. Bei der Reduktion von Stellplatzen handelt es sich allerdings
um eine unpopulare Mallnahme, die auch aufgrund der ortlichen Verhalt-
nisse (z.B. Parkplatzmangel im dicht verbauten Stadtgebiet) in der Praxis
meistens kaum durchzusetzen ist. Zumindest punktuell sollte die Auflas-
sung von Parkplatzen angedacht werden, etwa um Baumpflanzungen zur
Begriinung der Strafe vorzunehmen, Aufenthaltsbereiche zu schaffen oder
eine Radabstellanlage zu errichten. Eine Verbesserung der raumlichen Qua-
litat der jeweiligen Stralle in Zusammenhang mit der Einrichtung der Fahr-
radstral3e ist jedenfalls empfehlenswert und kann auch dazu beitragen, ins-
besondere unter Anrainern eine breitere Zustimmung zur Umsetzung einer
Fahrradstralde zu erzielen.?”

Die in der Fahrradstralle verbleibenden Stellpldatze sind entsprechend den
RVS-Regelmalien zu dimensionieren. Zusatzlich sind bei unmittelbar an die
Fahrflache angrenzenden Parkplatzen Zuschlage bei der Breite der Fahrbahn
vorzusehen: Pro angrenzendem Quer- oder Schragparkstreifen erhohen sich
die in Kapitel 4.4.2 angegebenen Mindestmalfe fiir die Fahrbahnbreite um
0,5 Meter’®, wodurch zusatzlicher Spielraum fiir Ausweichmanoéver bei
plotzlich aus dem Parkplatz zurtickschiebenden Fahrzeugen geschaffen wird.

377 vgl.KFV (2016), S.6

378 vgl.UDV (2016a), S. 85

379 vgl. CROW (2016a), S. 20
380 vgl. Stadt Wien (2017a)
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Bei Langsparkplatzen betragt der Zuschlag 0,75 Meter je Parkstreifen®®!,
wodurch zusatzlicher Spielraum fiir Ausweichmanover bei plotzlich aufge-
henden Tiren geschaffen wird. Dieses Mal3 von 0,75 Metern entspricht der
realen Tiroffnungsbreite von Pkw und damit der Breite der fiir Radfahrer
potenziell gefdhrlichen ,Dooring-Zone*.?8?

Die Zuschlage sind jedenfalls fiir die Breite der Fahrbahn vorzusehen, die
Parkpldtze sollten grundsatzlich entsprechend den Regelmalien der RVS
markiert bzw. baulich gestaltet werden (etwa durch Einsatz einer Pflaste-
rung fiir die Parkflachen) und die vorgesehenen Malde allenfalls in gering-
figigem Ausmal tiberschreiten. Dadurch sollen die Kfz-Lenker dazu ange-
halten werden, ihr Fahrzeug korrekt einzuparken und so nahe wie moglich
an den Randstein zu stellen.

Besonders bei angrenzenden Parkstreifen ist der Einsatz der in Kapitel 4.4.2
beschriebenen gepflasterten Seitenstreifen empfehlenswert, um die Rad-
fahrer durch den im Vergleich zur asphaltierten Kernfahrbahn komfort-
mindernden Unterschied in der Fahrbahnbeschaffenheit dazu zu animie-
ren, nicht zu nahe am rechten Fahrbahnrand zu fahren. Die Seitenstreifen
sollten jedoch auch nicht breiter als 0,6 Meter sein, damit der gepflasterte
Seitenstreifen nicht fdalschlicherweise als fiir Radfahrer vorgesehener Fahr-
bahnbereich aufgefasst wird und dadurch die Gefahr von Unfdllen durch
aufgehende Tiiren erst recht erhoht wird.’®® Der gepflasterte Seitenstreifen
kann im gleichen Material wie die angrenzenden Parkstreifen gepflastert
werden, allerdings sind die Parkplatze durch Bodenmarkierungen vom zur
Fahrbahn zdhlenden Seitenstreifen jedenfalls abzugrenzen. Schlecht verfug-
tes und unebenes Grolpflaster, wie es haufig fiir Parkstreifen verwendet
wird, eignet sich in diesem Fall nicht, da die Seitenstreifen gegebenenfalls
sicher (ohne Sturzgefahr) von Radfahrern befahrbar sein miissen.

Um in der Praxis allen genannten Anforderungen gerecht zu werden, kon-
nen die Langsparkstreifen mit 2,1 bis 2,2 Metern geringfiigig breiter mar-
kiert werden, als es dem RVS-Regelmald von 2,0 Metern Breite*** entspricht.
In Kombination mit einem 0,6 Meter breiten gepflasterten Seitenstreifen
(siehe Beispiel eines Querschnitts in Abb. 40) sollen Radfahrer davon
abgehalten werden, bei normaler Fahrt naher als 0,75 Meter an auf Langs-
parkstreifen abgestellte Fahrzeuge heranzufahren und sich dadurch in den
kritischen Tiiroffnungsbereich zu begeben. Gemald eines Erkenntnisses des
Landesverwaltungsgerichts Wien vom September 2016 ist fiir Radfahrer mit
einer Geschwindigkeit von 30 km/h eine Entfernung von 1,2 bis 1,8 Metern
zu langsparkenden Fahrzeugen angemessen und stellt keine Verletzung des
Rechtsfahrgebots dar.’®’

381 vgl. UDV (2016a), 5. 101

382 vgl.KFV (2016), 5.6

383 vgl. CROW (2016a), S. 10

384 vgl.FSV (2014),5.25

385 vgl. LVwG Wien (2016), VGW-031/022/7714/2016
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Gehsteig  ~Parkstreifen Fahrbahn mit beidseitigen Seitenstreifen | Gehsteig |

2,5 Meter 4 2,1 Meter 4 6,6 Meter (0,6 Meter + 5,4 Meter + 0,6 Meter) 4 2,1 Meter 4 2,5 Meter

le P Parkstreifen R

Iw

la

Abbildung 40: Querschnitt einer FahrradstraBe mit BeispielmaBen*®

In Fahrradstralsen mit einer Einbahnregelung fiir den Kfz-Verkehr und nur
einem Parkstreifen sollten Langsparkpldatze nach Moglichkeit auf der linken
Strallenseite angeordnet werden, um die Sichtverhaltnisse der Fahrzeug-
insassen auf den FlieBverkehr zu verbessern und dadurch die Gefahr von
unachtsam geoffneten Autotliren zu reduzieren.’®’

Fiir Besucher von in der Fahrradstralde ansassigen Personen oder Unterneh-
men sollte es in regelmalligen Abstanden ausreichend dimensionierte Fahr-
radabstellanlagen geben, ebenso an Geschaften, Bildungseinrichtungen, Sta-
tionen des Offentlichen Verkehrs und allen sonstigen wichtigen Quell- und
Zielpunkten in der Fahrradstralle. Die Fahrradabstellanlagen sind gemal3
den Vorgaben der RVS?®® zu errichten und sollten nur im Ausnahmefall auf
Gehsteigflachen aufgestellt werden. Behinderungen fiir den FulBganger-
und Fahrzeugverkehr sind jedenfalls auszuschlie3en.?*’

4.4.5 FuBgangerverkehr

Der Fahrzeug- und der Fullgangerverkehr sollten in Fahrradstraflen grund-
satzlich getrennt werden, um Konfliktsituationen mit Fuligangern zu ver-
meiden und ein hohes Qualitatsniveau sowohl fiir den Fullganger- als auch
fir den Radverkehr sicherzustellen. Daher sollte eine Fahrradstralle im
Ortsgebiet im Regelfall beidseitig tiber Gehsteige mit einer Breite von min-
destens 2 Metern (Regelmald gemald RVS) verfiigen, damit zwei Ful3ganger
einander problemlos begegnen konnen, ohne auf die Fahrbahn ausweichen
zu missen.’”® In locker bebauten Gebieten mit einseitiger Bebauung kann
der Gehsteig auf der unbebauten Stral3enseite entfallen.

In Fahrradstralden im Freilandbereich mit geringen Kiz-Verkehrsstarken ist
ein Gehsteig nicht zwingend erforderlich, sofern nur mit wenig FulRganger-
verkehr zu rechnen ist. Wenn kein Gehsteig vorhanden ist, miissen Fulsgan-
ger das Strallenbankett bentiitzen bzw. am StraRenrand gehen.’*! Im Freiland
haben Ful3ganger gemall § 76 Abs. 1 StVO, auller im Falle der Unzumut-
barkeit, am linken StralRenbankett bzw. am linken Fahrbahnrand zu gehen.

386 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
387 vgl. Service public de Wallonie (2014), S. 2

388 vgl. FSV (2014), S. 53 ff.

389 vgl. FSV (2014), S. 54

390 vgl. FSV (2015), 5.6

391 vgl. BMVIT (2015),5.11
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An Knotenpunkten sollten die Gehsteige durch Gehsteigvorziehungen bis
an die Fahrbahn herangefiihrt werden, um FuBgidngern das Uberqueren der
Stral3e zu erleichtern und die Sichtverhaltnisse zu verbessern. Im Sinne einer
barrierefreien Gestaltung des Straflenraums sollten die Gehsteige im Kreu-
zungsbereich und bei sonstigen Ubergangen tiber die Stralle auf eine Hohe
von etwa drei Zentimetern tiber dem Fahrbahnniveau abgesenkt werden.>*2

Wegen des geringen Verkehrsaufkommens sollte das Uberqueren einer
Fahrradstra8e fiir Ful3ganger in der Regel problemlos moglich sein. Die
Errichtung bzw. Beibehaltung eines bestehenden Schutzwegs in einer Fahr-
radstralle ist zwar moglich, sollte aber nur im Ausnahmefall erfolgen und
gut begriindet werden. Denkbar ist der Einsatz eines Schutzwegs etwa an
Stellen, an denen besonders viele FuRganger die Stralle queren oder im
Zuge eines Schulwegs.

4.5 Begleitende MaBnahmen

Neben der Einhaltung der bereits genannten Anforderungen und Kriterien
konnen auch einige begleitende MalRnahmen dazu beitragen, eine hohe
Qualitat der jeweiligen Fahrradstraf3e sicherzustellen. Wie in Kapitel 2
dieser Arbeit ausgefiihrt wurde, sind die Verbreitung von Fahrradstralien
sowie das Wissen in der Bevolkerung tiber diese Form der Verkehrsregelung
in Osterreich noch verhaltnismaRig gering. Umso wichtiger ist daher die
Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit als begleitende und bewusstseins-
bildende Mallnahme im Zuge der Einflihrung einer Fahrradstral3e.>*?

Offentlichkeitsarbeit

In erster Linie sollte die rechtzeitige Information der Anrainer und aller
betroffenen Biirger iiber die geplanten Anderungen im Mittelpunkt der
Aktivitaten stehen. Dafiir bietet sich eine Postwurfsendung an die betroffenen
Haushalte mit Informationsmaterial (Infobrief, Folder etc.) tiber alle wich-
tigen Anderungen im Zuge der Einfiihrung der Fahrradstralle an. Die Ver-
kehrs- und Verhaltensregeln fiir die Benutzer einer FahrradstralRe sollten
jedenfalls enthalten sein, da — wie bereits ausgefiihrt — nicht davon ausge-
gangen werden kann, dass die Verkehrsteilnehmer tiber FahrradstralRen und
deren Bestimmungen ohnehin Bescheid wissen. Da in Fahrradstralien der
Kfz-Verkehr im Regelfall auf den Anrainerverkehr beschrankt ist, kann eine
gezielte und umfassende Information dieser Personengruppe bereits einen
wesentlichen Beitrag zum praktischen Erfolg der umzusetzenden Fahrrad-
stralle leisten.

Neben der postalischen Information der Anrainer bietet sich auch das Vertei-
len von Informationsmaterial an Standorten in der geplanten Fahrradstral3e

392 vgl. Stadt Wien (2017d)
393 vgl. BMVIT (2015),5.17
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und deren Umgebung an, um beispielsweise Arbeitnehmer von ansassigen
Betrieben oder regelmalige Besucher zusatzlich zu erreichen. Um eine noch
breitere Information tiber die Einfiihrung der Fahrradstralde zu erreichen,
sollten auch die Medien mittels Presseaussendungen oder der Veranstal-
tung einer Pressekonferenz miteinbezogen werden. Selbstverstandlich sollte
heutzutage auch die Nutzung des Internets zum Zwecke der Informations-
vermittlung sein, d.h. die Bereitstellung aller relevanten Informationen aut
der kommunalen Webseite sowie die Nutzung diverser Social-Media-Platt-
formen.?** Unabhdngig vom Medium sollte die Vermittlung der konkreten
Vorteile durch die neue Verkehrsregelung im Vergleich zum gegenwarti-
gen Zustand im Mittelpunkt stehen, um eine grundsatzliche Akzeptanz der
Fahrradstral3e zu erreichen.

Ebenso moglich ist ein umfassender Biirgerbeteiligungsprozess zur Gestal-
tung der Fahrradstral3e. Die Nutzung von Partizipationsverfahren bietet sich
bei Fahrradstralen vor allem dann an, wenn eine generelle Umgestaltung
des Strallenraums vorgesehen ist und dabei die Wiinsche und Vorstellungen
der Betroffenen in die konkrete Gestaltung einflie3en sollen. Die grundsatz-
liche Entscheidung zur Einrichtung einer Fahrradstralde sollte jedoch auf
Basis fachlicher Kriterien und Grundlagen von der Gemeinde gefallt werden
und nicht auf die Bevolkerung ausgelagert werden (z.B. durch eine Anrai-
nerbefragung tuiber die Einfiihrung der Fahrradstral3e).

Jedenfalls zu vermeiden ist eine von den Betroffenen weitgehend unbe-
merkte Verordnung und Ausschilderung der FahrradstraRe. Offentlichkeits-
arbeit sollte nicht als Kosten verursachender zusatzlicher Aufwand gesehen,
sondern eher als Bringschuld gegeniiber den Biirgern verstanden werden.
Nicht zu vernachlassigen ist auch, dass dadurch das Bild einer innovativen
Gemeinde vermittelt wird, der die Forderung des Radverkehrs ein Anlie-
gen ist und die sich aktiv um Verbesserung der Bedingungen fiir Radfah-
rer bemitiht. Dadurch bietet sich die Chance, ein positives Image als fahr-
radfreundlicher Ort zu schaffen bzw. zu pflegen.’” In diesem Sinne kann
auch die Gelegenheit fiir die Veranstaltung eines Strallenfestes genutzt und
die neue FahrradstraRe im Rahmen eines Eroffnungsfestes eingeweiht und
gefeiert werden.?***

In der Einfiihrungsphase sind zusatzliche Mallnahmen denkbar, um die
Verkehrsteilnehmer vor Ort auf die neue Verkehrsregelung aufmerksam zu
machen. In Vorarlberg konnen sich Gemeinden beispielsweise fiir die ers-
ten Wochen nach der Einflihrung einer Fahrradstralie spezielle ,Fahrrad-
strallen-Fahnen” bei der Strallenbau-Abteilung des Landes ausleihen, die
z.B. an der Stralenbeleuchtung angebracht werden kénnen und ein fiir alle
sichtbares Zeichen der Verdanderung im Strafenraum sind.*’

394 vgl. BMVIT (2015),5.17

395 vgl. BMVIT (2015), 5. 14

39 vgl. ADFC(2011),5.4

397 vgl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017), 5.3
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Verkehrskontrollen

Nach der erfolgten Ausweisung der Fahrradstralde sollte die Einhaltung
der Verkehrsregeln durch Kontrollen der Polizei tiberpriift und sicherge-
stellt werden. Dabei sollte den Verkehrsteilnehmern zundchst noch eine
,Schonfrist” eingeraumt werden, in der ein Fehlverhalten nicht rechtlich
geahndet wird, sondern nur Verwarnungen ausgesprochen werden.**® In
Abhdngigkeit davon, wie haufig in der Anfangsphase Missachtungen der
Verkehrsregeln in der neuen FahrradstralRe festgestellt werden, sollte tiber
eine Fortsetzung der Kontrollen bzw. eine Umsetzung weiterer (gestalteri-
scher) MalBnahmen entschieden werden. Grundsatzlich sind regelmallige
Polizeikontrollen wiinschenswert, angesichts der beschrankten personellen
Kapazitaten der Polizei reichen sie jedoch nicht als alleinige Mallnahme zur
Sicherstellung einer bestimmungsgemaf3en Nutzung der Fahrradstralde aus.
Vielmehr sollte eine Fahrradstrafe durch die Einhaltung der definierten
Anforderungen und bereits beschriebenen Gestaltungsmafinahmen von
alleine und nicht blof3 mittels drohender Strafen funktionieren.

Monitoring und Evaluierung

Um den Erfolg der realisierten Fahrradstralle nach deren Umsetzung
beurteilen zu konnen, sind ein kontinuierliches Monitoring und die Durch-
fiihrung einer Evaluierung wichtig. Dadurch konnen Probleme eruiert
werden und gegebenenfalls Nachjustierungen erfolgen. Die gewonnenen
Erkenntnisse konnen sich aullerdem fiir zukiinftige verkehrliche MalRnah-
men als hilfreiche Informationen herausstellen, denn auf Basis der bisher
gemachten Erfahrungen konnen bessere Einschatzungen tiber die Wirkung
bestimmter Mallnahmen getroffen werden. Konkret bieten sich Vorher-
Nachher-Erhebungen hinsichtlich bestimmter Merkmale (z.B. DTV, Unfalle
oder v,,) an, um Aufschluss tiber den Erfolg der eingerichteten Fahrradstra3e
zu erhalten.’”

398 vgl. BMVIT (2015),5.17
399 vgl. BMVIT (2015),5.17
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4.6 Gesamtiibersicht der Anforderungen an FahrradstraBen

Im Folgenden sollen alle in Kapitel 4 erlauterten Anforderungen, Einsatz-
kriterien und Gestaltungsprinzipien thematisch geordnet zusammengefasst
werden. Als Ergebnis der Recherche und der dokumentierten Uberlegun-
gen hinsichtlich der optimalen Gestaltung von Fahrradstrallen entstand
der nachfolgende Anforderungskatalog. Dieser Anforderungskatalog kann
als Leitfaden bei der Einrichtung einer Fahrradstrafle dienen und ist aus
Griinden der Ubersichtlichkeit in drei Kategorien mit folgender Bedeutung
unterteilt:

v jedenfalls zu erfiillende Punkte

Dabei handelt es sich um Kriterien, die grundsatzlich erfiillt sein miis-
sen. Ausnahmen sind allenfalls in Spezialfallen und bei Sonderlésungen
denkbar.

x jedenfalls zu vermeidende Punkte

Dabei handelt es sich um Ausschlusskriterien und sonstige jedenfalls zu
vermeidende Aspekte zur Sicherstellung des angestrebten hohen Qualitats-
niveaus von Fahrradstral3en fiir die Nutzer.

+ optionale Punkte zur Steigerung der Qualitat

Dabei handelt es sich um zusatzliche MaBnahmen, die nach Maf3gabe der
finanziellen und ortlichen Verhaltnisse zu einer noch hoheren Qualitdt der
jeweiligen FahrradstralRe fiir die Nutzer beitragen konnen.

Beweggriinde fiir die Einrichtung der Fahrradstrale

v Verbesserung der Bedingungen fiir Radfahrer auf einer wichtigen Radverbin-
dung

v Schaffung einer Radverbindung besonders hoher Qualitat

x Andere ausschlaggebende Beweggriinde (z.B. Unterbindung des Durchzugsver-
kehrs)

+ Lokale Initiativen engagierter Biirger oder Interessensgruppen
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Verkehrsstarke

v Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr von iiber 50% zumindest zur
Hauptverkehrszeit im Sommer nach Umsetzung der Fahrradstral3e in absehbarer
Zeit erreichbar

v DTV von maximal 2.500 Kfz pro Tag nach Umsetzung der FahrradstralRe

x Geringes Radverkehrsaufkommen im Bestand ohne erwartbare starke Steige-
rung

Mehr als 3.000 Kfz pro Tag im Bestand ohne erwartbare starke Reduktion
Schwerverkehr beschrankt sich nicht auf Ausnahmefille
Linienbusverkehr mit mehr als 6 Bussen pro Stunde und Richtung
Stralenbahnverkehr ohne bauliche Trennung vom restlichen Verkehr

Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr von etwa 40 Prozent bereits
im Bestand

+ DTV von unter 2.500 Kfz pro Tag bereits im Bestand

Verkehrsregelung

v Vorrang der FahrradstralRe an allen Knotenpunkten mit niederrangigen StralRen

v Verkehrszeichen , Vorrang geben” bzw. ,Halt” sowie Regelung durch VLSA nur
an Kreuzungen mit HauptstraRen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6.000 Kfz
pro Tag nach Malgabe der ortlichen Verhaltnisse

Generelle Freigabe der Fahrradstraf3e fiir die Durchfahrt von Kraftfahrzeugen

Freigabe der Durchfahrt fiir bestimmte Kfz-Gruppen bei einem DTV von mehr als
1.000 Kfz pro Tag im Bestand

Einbahnregelung ohne Ausnahme fiir den Radverkehr

Lage der Start- und Endpunkte der FahrradstralRe inmitten eines StralRenzuges

ohne klar erkennbare Anderung der Verhiltnisse

Knotenpunkte mit Rechtsvorrang
Anmeldung per Druckknopf an gegebenenfalls vorhandenen VLSA
Ausweisung der Fahrradstral3e iiber eine Lange von mindestens 300 Metern

+ Parallele Routen sind fur den Kfz-Verkehr attraktiver als die Durchfahrt durch
die FahrradstraRe

+ Schaffung gegenlaufiger Einbahnen fiir den Kfz-Verkehr

+ Beschilderte Unterbrechung der FahrradstraRe an Knotenpunkten ohne Vorrang

+ Wartezeiten von max. 40 Sekunden an gegebenenfalls vorhandenen VLSA
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Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

v Kennzeichnung des Beginns und Endes der FahrradstraBe durch die entspre-
chenden Verkehrszeichen im Format 630 x 630 mm

v Kennzeichnung der durchgehend verlaufenden FahrradstraRe an Zwischenkno-
tenpunkten durch das Verkehrszeichen ,FahrradstralRe” samt einer Zusatztafel
mit einem Doppelpfeil in der einmiindenden bzw. kreuzenden StralRe

v Markierung eines zentralperspektivisch ausgerichteten Fahrradpiktogramms
am Beginn einer FahrradstralRe (im Regelfall mit einer Breite von 4 Metern)

v Markierung von mindestens 2 Meter breiten Fahrradpiktogrammen in regel-

malRigen Abstinden im Streckenbereich (mindestens ein Piktogramm zwischen
zwei Knotenpunkten und mindestens ein Piktogramm alle 100 Meter)

x Ausfiihrung der Verkehrszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle im
Kleinformat von 470 x 470 mm

+ Markierung eines blauen Kreises zur Hinterlegung der Radpiktogramme

+ Einfarbung der Fahrbahn iiber die gesamte Breite am Beginn einer Fahrrad-
stralBe

Bauliche Gestaltung

v Fahrbahnbreite von mindestens 3,7 Metern bei Kfz-Verkehr in einer Richtung
bzw. 4,5 Metern bei Kfz-Verkehr in beiden Richtungen

v Bei Linienbusverkehr Zuschlag von 0,5 Metern zur Mindestfahrbahnbreite

v Zuschlag von 0,5 Metern zur Mindestfahrbahnbreite pro Quer- oder Schragpark-
streifen bzw. 0,75 Metern pro Langsparkstreifen

v Ebene Fahrbahnoberflache in gutem Zustand (Fahrflichen im Regelfall aus Asphalt)
v Gute Sichtverhidltnisse an allen Knotenpunkten
v Dimensionierung der Kfz-Stellplatze nach den RVS-Regelmalen

v Ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen gemaB den Vorgaben der
RVS in regelmaligen Abstdnden und an allen bedeutenden Quell- und Ziel-
punkten

v Beidseitige Gehsteige mit einer Breite von mindestens 2 Metern bei Fahrradstra-
RBen im Ortsgebiet

x Fahrbahnbreite unter 3,7 Metern, zwischen 4,7 und 5,4 Metern oder iiber 7 Metern

x Einsatz von schlecht verfugtem GroRBpflaster

x Beibehaltung oder Errichtung von Radfahranlagen in der Fahrradstral3e
(z.B. Radweg oder Markierung von Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen)

x Markierung von Fahrstreifen durch eine Leitlinie in der Mitte der Fahrbahn

x Errichtung bzw. Beibehaltung eines Schutzweges ohne Begriindung
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+ Gepflasterte Seitenstreifen mit einer Breite von 0,3 bis 0,6 Metern an den Fahr-
bahnrandern in Kombination mit einer asphaltierten Fahrflache mit einer Breite
von mindestens 3 Metern

+ Ab einer Fahrbahnbreite von 5,4 Metern: Gliederung der Fahrbahn durch einen
gepflasterten Mittelstreifen mit einer Breite von 0,8 bis 1,5 Metern in Kombination
mit zwei asphaltierten Fahrflachen mit einer Breite von jeweils 2,0 bis 2,2 Metern

+ Bauliche MaRBnahmen zur Unterbindung der Durchfahrt von Kraftfahrzeugen

+ Einsatz klassischer VerkehrsberuhigungsmaBnahmen (z.B. Aufpflasterung oder
Fahrbahnversatz) unter Riicksichtnahme auf die Bediirfnisse des Radverkehrs

+ Verdeutlichung der Vorrangverhiltnisse an Knotenpunkten durch erganzende
Bodenmarkierungen

+ Fahrbahnanhebung in Verlangerung der Gehsteige der Fahrradstralle (,Geh-
steigdurchziehung*)

+ Errichtung von Gehsteigvorziehungen im Kreuzungsbereich

+ Gehsteigabsenkungen im Kreuzungsbereich und bei sonstigen Ubergangen tiber
die StraRe

+ Gegebenenfalls Verkehrszeichen ,Halt“ statt ,Vorrang geben” und Markierung
einer Haltelinie in der querenden bzw. einmiindenden StraRe

+ Querungshilfen an Knotenpunkten mit bevorrangten StraBen ohne VLSA
(z.B. Mittelinsel)

+ Reduktion vorhandener Kfz-Stellplitze

+ Anordnung von Langsparkstreifen in FahrradstraBen mit Kfz-Einrichtungsver-
kehr auf der linken StraRenseite

+ Allgemeine Verbesserungen der raumlichen Qualitat (z.B. Begriinung der Stral3e
oder Schaffung von Aufenthaltsbereichen)

Begleitende MaBnahmen

v Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit im Planungs- und Umsetzungszeitraum
der Fahrradstral3e

v ,Schonfrist“ unmittelbar nach Einfiihrung der FahrradstraBe

v Monitoring und Evaluierung der FahrradstralRe nach erfolgter Umsetzung
x Keine Information der Anrainer tiber die Einfiihrung der Fahrradstral3e

+ Biirgerbeteiligung zur Gestaltung der Fahrradstral3e

+ Veranstaltung einer Einweihungsfeier

+ Polizeikontrollen zur Uberpriifung der Einhaltung der Verkehrsregeln
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5

QUALITAT UMGESETZTER FAHRRAD-
STRASSEN IN OSTERREICH

Wie in Kapitel 4 ausgefiihrt, miissen Fahrradstralden zahlreiche Anforderun-
gen erfillen, damit sie als Radverkehrsinfrastruktur besonders hoher Quali-
tat gelten konnen und in der Praxis von den Nutzern auch so wahrgenom-
men werden. In diesem Kapitel der Arbeit wird anhand einiger ausgewahlter
Fahrradstrallen untersucht, inwiefern bereits umgesetzte Fahrradstralien
den definierten Anforderungen gerecht werden. Dies soll eine Einschatzung
ermoglichen, in welchen Bereichen gegebenenfalls Nachbesserungen erfor-
derlich sind und auf welche Aspekte bei der Errichtung zukiinftiger Fahr-
radstralRen in Osterreich besonders geachtet werden sollte. Die in diesem
Kapitel untersuchten FahrradstraRen liegen alle entlang von Hauptrouten
des jeweiligen kommunalen bzw. regionalen Radverkehrsnetzes.

5.1 Beurteilungskriterien

Die Beurteilung der ausgewahlten Fahrradstrallen erfolgte hauptsachlich
auf Basis einer Besichtigung vor Ort, bei der einerseits diverse relevante
Daten und Fakten (Vorrangregelung, Bodenmarkierungen, Fahrbahnbreite
etc.) erhoben und andererseits subjektive Eindriicke gesammelt wurden. Das
Verkehrsautkommen (DTV und Radverkehrsanteil) wurde — sofern keine
anderen Daten zur Verfiigung standen — auf Basis des Verkehrsaufkommens
am Besichtigungstag geschatzt. Diese (konservative) Schatzung soll nur
eine ungefahre Einordnung des Verkehrsaufkommens in der jeweiligen
Fahrradstralle ermoglichen und ist mit zahlreichen Unsicherheiten behaftet.
Anzumerken ist auch, dass aus Zeitgriinden samtliche Besichtigungen in
den Sommerferien durchgefiihrt wurden, in denen das Verkehrsaufkommen
meist deutlich geringer ist als wahrend des Schuljahres. Aufschluss tiber das
tatsachliche Verkehrsaufkommen konnen nur Verkehrszahlungen geben,
die jedoch angesichts des Zeit- und Ressourcenrahmens dieser Diplomarbeit
nicht durchgefiihrt werden konnten.
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Die Qualitat der jeweils untersuchten Fahrradstralde wird in sieben unter-
schiedlichen Kategorien bewertet:

Beweggriinde fiir die Einrichtung der Fahrradstral3e
Verkehrsstarke

Verkehrsregelung

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen
Bauliche Gestaltung

Begleitende MaBnahmen

Komfort fiir Radfahrer

Als Grundlage der Beurteilung in den sechs ersten Kategorien dient die
Anforderungsliste an Fahrradstralen aus Kapitel 4.6 dieser Arbeit. Es wird
zundchst bei allen in der Liste angefiihrten Anforderungen tiberpriift, ob der
jeweilige Punkt in der untersuchten Fahrradstraf3e erfiillt wurde oder nicht,
wobei die optionalen Punkte nur mit halber Gewichtung der jedenfalls zu
erfiillenden und jedenfalls zu vermeidenden Punkte einflieRen. Aspekte, die
fir die untersuchte Fahrradstraf3e nicht relevant sind (etwa Anforderungen
an VLSA in Fahrradstralen), oder deren Erfiillung nicht festgestellt werden
konnte (z.B. ob Polizeikontrollen durchgefiihrt wurden), flielen nicht in
die Bewertung ein. Fiir jede Kategorie wird errechnet, wie viel Prozent der
verbleibenden Anforderungen von der untersuchten Fahrradstral3e erfiillt
wurden.

Nachdem nicht alle in der Anforderungsliste angefiihrten Aspekte gleicher-
mallen wichtig und fiir alle Orte gleichermallen relevant sind, erfolgt
anschlieRend eine Anpassung des berechneten Wertes, in die auch subjektive
Eindriicke aus der Besichtigung einflie3en. Der angepasste und in der Arbeit
angefiihrte Prozentwert gibt an, inwiefern die jeweilige Fahrradstrale
die Anforderungen in der betrachteten Kategorie erfiillt (0 Prozent: keine
Anforderung erfillt; 100 Prozent: alle Anforderungen erfillt) und wird im
Text begriindet.

Neben den sechs Kategorien aus der Liste der Anforderungen an Fahr-
radstrallen aus Kapitel 4.6 wird in einer siebenten Kategorie besonderes
Augenmerk auf den Komfort der untersuchten Fahrradstral3e fiir Radfahrer
gelegt, da es sich bei Fahrradstrallen um besonders komfortabel zu befah-
rende Elemente des Radverkehrsnetzes handeln soll. Die Beurteilung des
Komforts fiir Radfahrer erfolgt auf Basis mehrerer Befahrungen der jeweili-
gen Fahrradstral3e mit dem Fahrrad.
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Im Optimalfall (100 Prozent) sollten in dieser Kategorie folgende Punkte
erfiillt sein:
v Fahrt mit der Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in allen Teilstiicken moglich
v hoher Fahrkomfort des Fahrbahnbelags
v genug Platz fiir durchgehendes Nebeneinanderfahren
v keine Beeintrachtigungen durch starken Kfz-Verkehr

v Durchfahrt ohne Anhalten im Regelfall méglich

Aus den sieben Teilergebnissen fiir jede Kategorie wird schliel3lich ein
Gesamtergebnis errechnet, das die Qualitdit der untersuchten Fahrrad-
stralle unter Berticksichtigung aller relevanten Aspekte angeben soll. In die
Gesamtbewertung flieRen die sieben Teilergebnisse mit folgender Gewich-
tung ein:

* 5%  Beweggriinde fir die Einrichtung der Fahrradstral3e

* 20 % Verkehrsstarke

* 15 % Verkehrsregelung

* 10 % Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

* 25 % Bauliche Gestaltung

* 10 % Begleitende Mallnahmen

* 15 % Komfort fir Radfahrer

Die Gesamtbewertung wird im Fazit zur jeweiligen Fahrradstralle angege-
ben, in dem noch einmal die zentralen positiven und negativen Aspekte der
besichtigten Fahrradstralde herausgestrichen werden. Auf Basis der Erkennt-
nisse aus der Untersuchung werden abschlieRend fiir jede Fahrradstral3e
Verbesserungsvorschlage gemacht, um sich den definierten Anforderungen
anzundhern und damit die Qualitat der Fahrradstral3e weiter zu steigern.

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 108



5 QUALITAT UMGESETZTER FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

5.2 Kuchelauer HafenstraBBe (Wien)

Auf einem Teilstiick mit einer Lange von rund 1.500 Metern*®® wurde in der
am nordlichen Stadtrand Wiens gelegenen Kuchelauer Hafenstralle im
April 2013 die erste FahrradstraBe Osterreichs eingerichtet. Sie befindet sich
im 19. Wiener Gemeindebezirk und ist als Teil des Donauradwegs eine wich-
tige Radverbindung fiir den Freizeitverkehr.**! Weiters stellt sie die Radver-
bindung von Klosterneuburg in Niederosterreich nach Wien dar und ist aus
diesen Griinden auch Teil des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt Wien
(Basisnetz — Prioritdt 1).*°> Die Grundstlicke entlang der Fahrradstral3e sind
grol3teils mit Hiitten und kleineren Hausern fiir Bade- und Sportzwecke
locker bebaut, es gibt aber auch einige unbebaute Abschnitte.
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o.n::».% - Hauptradverkehrsnetz
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Abbildung 41: Ubersichtskarte der FhrradstraBe Kuchelauer HafenstraBe*®

400 Eigene Messung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)

401 vgl. Standard (2013)

402 vgl. Stadt Wien (2017f)

403 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)
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Die Ubersichtskarte in Abb. 41 zeigt die genaue Lage der FahrradstralRe, der
anschlielenden Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie der Knoten-
punkte entlang der Fahrradstralle. Zur einfacheren Identifikation wurden
die Knotenpunkte jeweils mit einer Nummer versehen.

Beweggriinde fiir die Einrichtung der FahrradstrafRe

Soweit es aus den Medienberichten nachvollziehbar ist, wurde die Fahrrad-
stralde in der Kuchelauer Hafenstralde eingefiihrt, um das Radfahren auf einer
wichtigen Radverbindung komfortabler und sicherer zu machen,*** womit
das wichtigste Kriterium dieser Kategorie erfiillt ist. Eine Rolle diirfte jedoch
auch der Wunsch nach einer schnellen Eroffnung einer ersten Fahrrad-
stralde nach der Schaffung der gesetzlichen Voraussetzungen gespielt haben.

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstdirke
Nachdem es sich um ein Gebiet handelt, das vor allem fiir Freizeitzwecke
aufgesucht wird, sind starke Schwankungen im Verkehrsaufkommen je
nach Wochentag, Jahreszeit und Wetter anzunehmen. Die Besichtigung der
Fahrradstral3e erfolgte am Samstag, dem 29. Juli 2017 bei sonnigem Wetter.
Das Verkehrsaufkommen in der FahrradstralRe liegt schatzungsweise auch
an den Tagen mit dem starksten Verkehrsaufkommen bei unter 1.000 Kfz
pro Tag, jedenfalls aber unter dem festgelegten Richtwert von maximal
2.500 Kfz pro Tag. Der Radverkehrsanteil lag am Besichtigungstag bei 80 bis
90 Prozent und diirfte zumindest in der Sommersaison konstant bei tiber
50 Prozent liegen. Insgesamt liegen damit hinsichtlich der Verkehrsstarke
ausgezeichnete Voraussetzungen fiir eine Fahrradstraf3e vor.

Bewertung: 100 Prozent

Verkehrsregelung

Trotz der Lange von 1,5 Kilometern gibt es im als Fahrradstra3e ausgewie-
senen Abschnitt der Kuchelauer Hafenstrale nur einen Zwischenknoten-
punkt (Einmiindung bei Knotenpunkt 2), an dem die Fahrradstralde bevor-
rangt wurde. Am Endpunkt der Fahrradstral3e bei Knotenpunkt 3 endet die
Befahrbarkeit fiir Kfz, die Fortsetzung der Radverbindung erfolgt tiber einen
Radweg. Am Knotenpunkt 1 am nordlichen Ende der Fahrradstral3e gilt fiir
die Verkehrsteilnehmer Rechtsvorrang. Negativ anzufiihren ist die Lage des
nordlichen Endes der FahrradstralRe, da es hier keine fiir die Verkehrsteil-
nehmer klar ersichtliche Anderung der Anlageverhaltnisse (z.B. hinsichtlich
der Verkehrsmenge oder des Strallenquerschnitts) gibt.

Die parallel verlaufende Heiligenstadter Strafde mit zwei Fahrspuren pro
Richtung und einem hoheren Tempolimit ist fiir den Kfz-Durchgangsver-

404 vgl. Standard (2013)
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kehr wesentlich attraktiver als die Kuchelauer HafenstralRe. Unerlaubte
Kfz-Durchfahrten durch die Fahrradstralde diirften daher nur selten vor-
kommen. Die Kuchelauer Hafenstral3e ist tiber die Knotenpunkte 1 und 2
an die Heiligenstadter Strale angebunden, wobei bei Knotenpunkt 1 eine
Eisenbahnkreuzung mit Schranken zu tiberqueren ist.

Bewertung: 90 Prozent

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die Fahrradstralde wurde korrekt mit den entsprechenden Verkehrszeichen
im empfohlenen Format von 630 x 630 mm beschildert. Am Beginn der
Fahrradstral3e bei Knotenpunkt 1 wurde auf beiden StralRenseiten das ent-
sprechende Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des Beginns einer Fahrrad-
stralle angebracht. Am Knotenpunkt 2 wurde keine Zusatztafel mit einem
nach links und rechts weisenden Doppelpfeil als Hinweis auf den durchge-
henden Verlauf der Fahrradstraf3e angebracht (siche Abb. 42), dafiir gibt es
auch hier das Hinweiszeichen 29a gemal3 § 53 StVO zur Kennzeichnung des
Endes der Fahrradstral3e.

Abbildung 42: Beschilderung bei einer Einmiindung in die FahrradstraBe Kuchelauer Hafenstra3e**

Am Beginn der Fahrradstrafle an den Knotenpunkten 1 und 3 wurde auf
der Fahrbahn ein rechtsbiindig ausgerichtetes Fahrradpiktogramm mit einer
Breite von 3 Metern markiert. In der einmiindenden Stralle am Knoten-
punkt 2 wurden ebenso wie an zwei Stellen zwischen den Knotenpunkten
2 und 3 Fahrradpiktogramme mit einer Breite von 2 Metern markiert, die
im Streckenbereich auch um Richtungspfeile erganzt wurden. Die Abstande
zwischen den Fahrradpiktogrammen liegen bei bis zu ca. 800 Metern, was
deutlich tiber dem empfohlenen Abstand von 100 Metern liegt.

405 Bildquelle: Eigene Abbildung
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An der weiter nordlich gelegenen Stelle wurde das Piktogramm fiir die Rad-
fahrer Richtung Stadtzentrum im Bereich der parkenden Kfz am rechten
Fahrbahnrand markiert (siche Abb. 43). Da die Kfz-Stellplatze nicht durch
Bodenmarkierungen abgegrenzt wurden, zahlt der gesamte Bereich zwi-
schen den Bordsteinkanten zur Fahrbahn. Das Piktogramm wurde damit
zwar formell richtig markiert, in der Praxis ist die Platzierung bei vielen par-
kenden Kfz jedoch wenig sinnvoll, da die Fahrlinie der Radfahrer dann wei-
ter links liegt und auch Teile des Piktogramms von parkenden Kfz verdeckt
werden konnen.

Bewertung: 70 Prozent

Abbildung 43: Fahrradpiktogramme in der FahrradstraBBe Kuchelauer HafenstraBe*®

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstrale wurden keine baulichen Ver-
anderungen vorgenommen. Auf der westlichen Straenseite parken Kfz in
Langsaufstellung, wahrend auf der 6stlichen StraRenseite das Halten und
Parken grof3teils verboten ist. Die Kfz-Stellpldatze sind zum tberwiegenden
Teil nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet. Offentliche Fahrrad-
abstellanlagen mit Radbiigeln befinden sich an den beiden Endpunkten
der FahrradstrafSe sowie zwischen den Knotenpunkten 1 und 2 bei einem
Gastronomiebetrieb. Von einem anderen Gastronomiebetrieb zwischen den
Knotenpunkten 1 und 2 wurden einige Radstellpldatze in Form von Vorder-
radhaltern im offentlichen Raum platziert.

406 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 44: Fahrbahnteiler in der FahrradstraBe Kuchelauer Hafenstrae*”’

Sofern Kfz am westlichen Fahrbahnrand abgestellt sind, betragt die Breite
der verbleibenden Fahrflache rund 6 Meter und erfiillt damit die definierten
Anforderungen. Der Zustand der Fahrbahnoberflache aus Asphalt ist augen-
scheinlich in Ordnung, auch wenn an einigen Stellen kleinere Uneben-
heiten durch Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden sind. Fahr-
bahnanhebungen oder andere bauliche Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen
wurden nicht angewendet, die Lenker werden allerdings durch einige
Bodenmarkierungen auf der Fahrbahn an die geltende Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h erinnert. Bei der S-Kurve im nordlichen Bereich gibt es
einen Fahrbahnteiler, der auch nach Errichtung der Fahrradstral3e belassen
wurde (siehe Abb. 44).

Die Sichtverhaltnisse an den Knotenpunkten sind aufgrund der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit augenscheinlich ausreichend, auch wenn sich
durch die unmittelbar nach Knotenpunkt 2 in der abzweigenden Stral3e
befindliche Unterfiihrung gewisse Einschrankungen ergeben. Gehsteige
sind teilweise nur auf einer Strallenseite vorhanden und weisen grof3teils
eine Breite von unter zwei Metern auf. Stellenweise sind die Gehsteige so
schmal, dass FuRganger die Fahrbahn in Langsrichtung beniitzen miissen
(siehe Abb. 43). Das FulRgangeraufkommen in der Fahrradstral3e ist aller-
dings relativ gering, wodurch es auch bei Benutzung des Fahrbahnrandes
durch FulRganger kaum zu Konflikten zwischen dem Fulganger- und dem
Fahrzeugverkehr kommen diirfte.

Bewertung: 70 Prozent

407 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Begleitende Mallnahmen

Die Eroffnung der ersten FahrradstrafRe Osterreichs durch die Stadt Wien
wurde in einigen Medienberichten thematisiert. Uber weitere begleitende
Malinahmen im Zuge der Einfiihrung der Fahrradstral3e liegen keine Infor-

mationen vor.
Bewertung: 50 Prozent

Komfort fiir Radfahrer

Die Fahrradstrale kann von Radfahrern auf der gesamten Liange mit der
maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden,
wobei in der Regel eine Durchfahrt durch die Fahrradstrale ohne Anhalten
moglich ist. Das Nebeneinanderfahren ist durchgehend moglich. Wahrend
der Befahrung und Besichtigung konnten keine storenden Beeintrachtigun-
gen durch den Kfz-Verkehr beobachtet werden. Geringe Einschrankungen
beim Fahrkomfort ergeben sich einzig durch die stellenweise vorhandenen
kleineren Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahnbelags aus
Asphalt.

Bewertung: 95 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlidge

Als positive Aspekte der Fahrradstral3e in der Kuchelauer Hafenstralde sind
vor allem die Lange von tiber einem Kilometer, die geringe Anzahl an Kno-
tenpunkten mit anderen Stralden sowie die sehr guten Bedingungen hin-
sichtlich des Verkehrsaufkommens hervorzuheben. Gewisse Schwachpunkte
gibt es bei der Beschilderung und den Bodenmarkierungen sowie bei der
baulichen Gestaltung, etwa bei den teilweise fehlenden Gehsteigen. Insge-
samt handelt es sich bei der Kuchelauer Hafenstral3e jedoch um eine kom-
fortabel zu befahrende Fahrradstral3e.

Gesamtbewertung: 82 Prozent

Zur weiteren Optimierung der Fahrradstral3e sollten einige einfach umzu-
setzende Verbesserungen bei der Beschilderung und den Bodenmarkierun-
gen vorgenommen werden. Konkret sollte in der einmiindenden Stral3e am
Knotenpunkt 2 das Hinweiszeichen ,Fahrradstra3e” um eine Zusatztafel mit
einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil erganzt werden, um auf
den durchgehenden Verlauf der Fahrradstralde hinzuweisen. Weiters soll-
ten im Streckenbereich zusatzliche Fahrradpiktogramme markiert werden.
Die Kfz-Stellplatze in der Fahrradstral3e sollten durch Bodenmarkierungen
gekennzeichnet werden, damit Kfz-Lenker ihre Fahrzeuge moglichst nahe
am Randstein parken, Radfahrer nicht mit mehrmaligen Spurwechseln die
Parkliicken ausfahren und die Fahrradpiktogramme Richtung Siiden nicht
durch abgestellte Fahrzeuge zum Teil verdeckt werden.
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Die Herstellung ausreichend breiter Gehsteige ist aufgrund der Platzver-
haltnisse nicht tiberall moglich. Dazu ware entweder die Streichung von
Kfz-Stellplatzen in bestimmten Abschnitten oder die Schaffung einer Ein-
bahnregelung fiir den Kfz-Verkehr notwendig, um den notigen Platz fir
einen Gehsteig zu schaffen. Aufgrund des geringen Fulgangeraufkommens
und der Kosten fiir die nétigen BaumafRnahmen handelt es sich nicht um
eine vordringlich umzusetzende MafBnahme, im Zuge von etwaigen zukiin{-
tigen Bauprojekten in der Fahrradstraf3e sollten jedoch Verbesserungen fiir
den Fullgangerverkehr umgesetzt werden.

Bereits geplant ist eine Verlangerung der Fahrradstralle um ca. 550 Meter
bis zur Landesgrenze zwischen Wien und Niederosterreich, wodurch sich die
Kritik an der Lage des nordlichen Endpunkts der FahrradstraRe ertibrigen
wird. Aufgrund neuer Wohnbauten bei der ehemaligen Kaserne und den
Weingiitern vor der Landesgrenze werden mit der Einrichtung der Fahr-
radstralle auch Gehsteige, Parkstreifen sowie Stralenentwasserungen rea-
lisiert. Bei der Landesgrenze und in der Mitte des neuen Streckenabschnitts
sollen Fahrbahnanhebungen errichtet werden. Die Umsetzung ist in zwei
Abschnitten bis Juni 2018 geplant.**

5.3 HofjagdstraBBe (Wien)

In der am Stadtrand im Westen Wiens gelegenen Hofjagdstralde wurde im
Marz 2015 auf einer Lange von 630 Metern*” die zweite Fahrradstral3e
der Stadt Wien eingerichtet.*'® Sie befindet sich in einem kaum bebauten
Gebiet im 13. und 14. Wiener Gemeindebezirk und ist Teil des Hauptradver-
kehrsnetzes der Stadt Wien (Basisnetz — Prioritat 1), da sie ein Teilstiick der
Radverbindung von Purkersdorf in Niederdsterreich sowie vom Bezirksteil
Hadersdorf-Weidlingau ins Zentrum Wiens ist.*!! Entlang der Fahrradstral3e
liegen nur wenige Bauwerke wie das Umspannwerk Auhof oder das Pul-
verstampftor des Naturschutzgebiets Lainzer Tiergarten am westlichen End-
punkt der Fahrradstral3e.

Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der Fahrradstralle Hof-
jagdstralRe, der anschlieenden Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie
der Knotenpunkte entlang der FahrradstrafRe. Zur einfacheren Identifikation
wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer Nummer versehen.

408 vgl. Stadt Wien (2017g)

409 Eigene Messung auf Basis von Stadt Wien (2017e)
410 vgl. ORF (2015)

417 vgl. Stadt Wien (2017f)
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Legende
== FahrradstralRe

- Hauptradverkehrsnetz
@ Knotenpunkt mit Nummer

020 100 m x o oo [ o A
e ————— { N £

Abbildung 45: Ubersichtskarte der FahrradstraBe HofjagdstraRe*?

Beweggriinde fiir die Einrichtung der Fahrradstral3e

Die HofjagdstralRe erschien den Verantwortlichen vor allem aufgrund ihrer
Lage entlang einer wichtigen Radverbindung gut geeignet fiir die Einrich-
tung einer Fahrradstral3e, womit das wichtigste Kriterium erfiillt ist. Als wei-
terer Vorteil wurde die Verkehrsberuhigung fiir die Anrainer angefiihrt,*"?
was angesichts der Lage der Fahrradstralde in einem grofSteils unbebauten
Gebiet und neben der von Kiz sehr stark befahrenen Wientalstralle (Wiener
Westeinfahrt in Verlangerung der Westautobahn) allerdings fragwiirdig
erscheint.

Bewertung: 80 Prozent

Verkehrsstirke

Der DTV in der FahrradstralRe liegt schatzungsweise bei unter 500 Kfz pro
Tag, jedenfalls aber deutlich unter dem festgelegten Richtwert von maximal
2.500 Kfz pro Tag. Kfz- und Radverkehr hielten sich wahrend der Besich-
tigung vor Ort am Montag, dem 10. Juli 2017 zu Mittag in etwa die Waage
(Radverkehrsanteil von etwa 50 Prozent). Insgesamt liegen hinsichtlich der
Verkehrsstarke sehr gute Bedingungen fiir eine Fahrradstral3e vor.

Bewertung: 95 Prozent

Verkehrsregelung

Fiir Kfz endet die Befahrbarkeit an den beiden Endpunkten der Fahrrad-
stralle, weiters handelt es sich bei den an den Knotenpunkten 3 und 5
abzweigenden Asten der HofjagdstraRe um Sackgassen. Dadurch konnen

412 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)
413 vgl. ORF (2015)
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Kfz die Hofjagdstralse ausschlieflich tiber die Wientalstraf3e (Knotenpunkte
2 und 4) erreichen, wobei aufgrund der Mitteltrennung der Wientalstral3e
eine Zufahrt nur aus Richtung Westen und eine Abfahrt nur in Richtung
Osten moglich ist. In Kombination mit der deutlich hoheren Attraktivitat
der parallel verlaufenden Wientalstrale (mehrere Fahrspuren pro Richtung
und Tempo 70) fiir den Kfz-Verkehr spielt die Durchfahrt von Kfz keine
Rolle in der Hofjagdstral3e.

Negativ anzufiihren ist hingegen die nicht erfolgte Bevorrangung der Fahr-
radstrale, was im Widerspruch zu den von der Stadt Wien definierten
Anforderungen (siehe Kapitel 2.3) steht. In einem Online-Artikel des ORF
Wien zur Einrichtung der Fahrradstralde wurde der Vorrang fiir Radfahrer
in der HofjagdstralRe explizit erwahnt,*'* tatsachlich gilt jedoch durch das
Fehlen von vorrangregelnden Verkehrszeichen an allen Knotenpunkten der
Fahrradstral3e Rechtsvorrang. Aufgrund des geringen Verkehrsautkommens
sind zwar grundsatzlich wenig Konfliktsituationen an den Knotenpunk-
ten zu erwarten, wie in Kapitel 4.3.2 ausgefiihrt, sollten Knotenpunkte mit
Rechtsvorrang in Fahrradstralden jedoch generell vermieden werden.

Bewertung: 65 Prozent

Abbildung 46: Beschilderung einer Tempo-50-Zone an einer Zufahrt zur Fahrradstrae Hofjagdstrae*"*

414 vgl. ORF (2015)
415 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die FahrradstralRe HofjagdstralRe wurde wie eine Zone beschildert, d.h. bei
jeder Zufahrt wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns
bzw. des Endes einer Fahrradstralde angebracht. Positiv anzumerken ist
die deutliche Kennzeichnung durch die Verwendung von Verkehrszeichen
im empfohlenen Format von 630 x 630 mm, die teilweise auch beidseitig
angebracht wurden (siehe Abb. 46). An den Knotenpunkten 2 und 4 gibt
es keine Zusatztafeln mit einem nach links und rechts weisenden Doppel-
pfeil, um auf den durchgehenden Verlauf der Fahrradstralle hinzuweisen.
Am Knotenpunkt 3 wurde die Fahrradstral3e tiberhaupt nicht beschildert,
beim dort abzweigenden Ast der Hofjagdstral3e handelt es sich allerdings um
eine Sackgasse. Sehr verwirrend fiir Kfz-Lenker ist die Beschilderung einer
Tempo-50-Zone unmittelbar vor dem Beginn der Fahrradstral3e mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bei den Zufahrten von der Wientalstral3e
zur HofjagdstrafRe an den Knotenpunkten 2 und 4 (siehe Abb. 46).

Am Ostlichen Beginn der Fahrradstraf3e am Knotenpunkt 5 wurde auf der
Fahrbahn ein Fahrradpiktogramm mit der empfohlenen Breite von vier
Metern markiert. Weitere Fahrradpiktogramme mit derselben Breite wurden
an den Knotenpunkten 2 und 4 markiert (siche Abb. 47). Am anderen Beginn
der Fahrradstralle am Knotenpunkt 1 fehlen hingegen jegliche Bodenmar-
kierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle. Auch im Streckenbereich
zwischen den Knotenpunkten wurden keine Fahrradpiktogramme auf der
Fahrbahn angebracht, wodurch der Abstand zwischen den vorhandenen
Bodenmarkierungen 200 bis 300 Meter betragt.

Bewertung: 60 Prozent

Abbildung 47: Bodenmarkierung in der FahrradstraBe HofjagdstraBe*'®

416 Bildquelle: Eigene Abbildung

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 118



5 QUALITAT UMGESETZTER FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstrafde in der Hofjagdstralle wurden
keine baulichen Veranderungen vorgenommen.*!” Die Fahrbahnbreite der
Fahrradstralle betragt rund 5 Meter und liegt damit im zu vermeidenden
kritischen Bereich (siehe Kapitel 4.4.2). Aufgrund des geringen Verkehrs-
aufkommens ist allerdings auch die Wahrscheinlichkeit fiir kritische Uber-
holmanover geringer, weshalb die Fahrbahnbreite in diesem Bereich im
konkreten Fall nicht als groRes Problem anzusehen ist.

Fahrbahnanhebungen oder andere Verkehrsberuhigungsmal3nahmen wur-
den in der Fahrradstralde Hofjagdstraf3e nicht angewendet. Der Zustand der
Fahrbahnoberflache aus Asphalt ist augenscheinlich in Ordnung, an einigen
Stellen sind allerdings Unebenheiten durch im Laufe der Zeit vorgenom-
mene Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden. In der Fahrradstralde
sind keine Kfz-Stellplatze vorhanden; fiir Fahrrader gibt es acht Abstellpldatze
am Pulverstampftor am westlichen Ende der Fahrradstraf3e.

e O N S - ¢ S &

Abbildung 48: Schlecht einsehbare Einmiindung in der FahrradstraBe HofjagdstraBe*'

Die Sichtverhaltnisse sind grofSteils aufgrund der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit augenscheinlich ausreichend, die Einmiindung an Knotenpunkt 3
ist durch die vorhandenen Mauern allerdings nur schlecht einzusehen
(siehe Abb. 48). Ein separater Gehweg entlang der Fahrradstral3e ist nur auf
Teilstiicken vorhanden. Zwischen den Knotenpunkten 4 und 5 existiert ein
ausgeschilderter Gehweg, der liber eine Wiese zwischen zwei Baumreihen
neben der Fahrbahn der FahrradstraRe verlauft (sieche Abb. 49). Zum
Besichtigungszeitpunkt im Juli 2017 waren die vorhandenen Gehwege in
der Fahrradstral3e teilweise zugewachsen und damit nicht mehr komfor-

417 vgl. ORF (2015)
418 Bildquelle: Eigene Abbildung
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tabel zu bentitzen. Das Fullgangerautkommen in der Fahrradstra3e Hof-
jagdstralie ist allerdings aul3erst gering, wodurch es auch bei Benutzung des
Fahrbahnrandes durch Fullganger kaum zu Konflikten zwischen dem Ful3-
ganger- und dem Fahrzeugverkehr kommen diirfte.

Bewertung: 60 Prozent

8 F. | s I

. A2
R nfs%g

Abbildung 49: Beschilderter Gehweg in der FahrradstrafRe Hofjagdstral3e

Begleitende MaBRnahmen

Uber begleitende MaRnahmen im Zuge der Einfiihrung der FahrradstraRe
liegen keine Informationen vor. Abgesehen von vereinzelten Medien-
berichten iber die Einrichtung der Fahrradstralle in der Hofjagdstralde
wurde die neue Verkehrsregelung nicht thematisiert.

Bewertung: 50 Prozent

Komfort fiir Radfahrer

Die Fahrradstralse Hofjagdstral3e kann von Radfahrern auf der gesamten
Lange mit der maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
befahren werden, wobei in der Regel eine Durchfahrt durch die Fahrrad-
strale ohne Anhalten moglich ist. Das Nebeneinanderfahren ist in allen
Teilabschnitten moglich und aufgrund der geringen Verkehrsstarken kommt
es kaum zu Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr. Geringe Einschran-
kungen beim Fahrkomfort ergeben sich einzig durch die stellenweise vor-
handenen kleineren Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahn-
belags aus Asphalt.

Bewertung: 90 Prozent

419 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Fazit und Verbesserungsvorschlige

Bei der Fahrradstralle in der Hofjagdstral3e handelt es sich grundsatzlich
um eine komfortabel zu befahrende Fahrradstral3e. Positiv hervorzuheben
ist das geringe Verkehrsaufkommen, wodurch wenige Konfliktsituationen
zwischen Radfahrern und Kfz zu erwarten sind. Schwachpunkte liegen
vor allem in der nicht erfolgten Bevorrangung der Fahrradstralde sowie bei
diversen Aspekten der Beschilderung.

Gesamtbewertung: 72 Prozent

Zur weiteren Optimierung sollte der Fahrradstral3e daher Vorrang an allen
Knotenpunkten eingeraumt werden. Neben der dafiir jedenfalls notwen-
digen Beschilderung (Verkehrszeichen ,Vorrang geben”) sollten die Vor-
rangverhaltnisse auch durch zusatzliche Bodenmarkierungen verdeutlicht
werden (siehe Kapitel 4.4.3). Weiters sollten Verbesserungen bei der Beschil-
derung vorgenommen werden: Wichtig ware hier vor allem die Entfernung
der verwirrenden Beschilderung einer Tempo-50-Zone bei der Einfahrt in
die Fahrradstra3e an den Knotenpunkten 2 und 4. Nachdem am Ende der
Fahrradstral3e am Knotenpunkt 5 ohnehin eine Tempo-30-Zone anschliel3t,
sollte eine Aufhebung der Tempo-50-Zone problemlos moglich sein.

Um die definierten Anforderungen hinsichtlich der Bodenmarkierungen zu
erfiillen, sollten weitere Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn markiert
werden, vor allem am westlichen Beginn der Fahrradstra3e am Knoten-
punkt 1. An den Zwischenknotenpunkten sollte das Hinweiszeichen zur
Fahrradstrafe mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts wei-
senden Doppelpfeil erganzt werden, um auf den durchgehenden Verlauf
der Fahrradstralle aufmerksam zu machen. Um fiir Kfz-Lenker die erlaubte
Durchfahrt durch die Fahrradstrale zum Zwecke der Zufahrt in die nur tiber
die Fahrradstral3e erreichbaren Seitendste der Hofjagdstralde (an den Kno-
tenpunkten 3 und 5 abzweigende Sackgassen) klarzustellen, ware aul3er-
dem die Erganzung der Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrrad-
stralde um Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Zufahrt zu den ONr. ... gestattet”
anzudenken.

An den vorhandenen, aber teilweise zugewachsenen Gehwegen sollten
Bdume und Straucher zurechtgeschnitten werden, um FufBgingern die
Benutzung der Gehwege wieder zu ermoglichen. Alle vorgeschlagenen Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Fahrradstralde in der Hofjagdstralle waren
einigermalien kostengiinstig zu realisieren, da es sich lediglich um Ande-
rungen bei der Beschilderung, Erganzungen von Bodenmarkierungen und
gartnerische Arbeiten handelt.
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5.4 GoldschlagstraBBe (Wien)

In der Goldschlagstralie wurde im September 2016 die insgesamt dritte und
erste innerstadtische Fahrradstralde der Stadt Wien eingerichtet.**® Als Fahr-
radstralle wurde ein rund 420 Meter*?! langer Abschnitt des Strallenzuges
zwischen der Holochergasse und dem Wieningerplatz im 15. Bezirk ausge-
wiesen, der Teil des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt Wien ist (Grundnetz
— Prioritdt 2).#*2 Die Goldschlagstra8e bindet Teile des 14. und 15. Bezirks
im Westen Wiens an den Giirtel an und stellt auch eine Radverbindung ins
Stadtzentrum dar. Die Fahrradstraf3e fiihrt durch ein Wohngebiet mit mehr-
stockigen Wohngebduden, die zum Grof3teil aus der Griinderzeit stammen.

Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der FahrradstraBe Gold-
schlagstral3e, der anschlieRenden Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie
der Knotenpunkte entlang der FahrradstrafRe. Zur einfacheren Identifikation
wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer Nummer versehen.

1o
L] Sl - z o IR * w

b S BT T AW S e
“« Legende - i ) W 13“\‘“
. # == FahrradstraRe A\ ¢ 3 % ?{: 3 ¥
— Hauptradverkehrsnetz }\ : ‘;‘ \ 5 :
)\ ' 2

(@ Knotenpunkt mit Nummer

i 318 w

Abbildung 50: Ubersichtskarte der FahrradstraBe GoldschlagstraBe®?

Beweggriinde fiir die Einrichtung der FahrradstrafRe

Soweit es sich auf Basis der veroffentlichten Meldungen nachvollziehen
lasst, stand die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr auf die-
ser Route des Hauptradverkehrsnetzes im Vordergrund.*** Die Umsetzung
der Fahrradstralle erfolgte in Zusammenhang mit anderen MalRnahmen,
um attraktive Bedingungen fiir Radfahrer in der Goldschlagstral3e zu schat-
fen. Diese Verbesserungsmafnahmen in unterschiedlichen Abschnitten
der Goldschlagstral3e, wie z.B. der Ersatz eines gemischten Geh- und Rad-
wegs durch einen separaten Radweg, wurden in den Jahren 2015 und 2016

420 vgl. Mobilitatsagentur Wien (2016)

421 Eigene Messung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)

422 vgl. Stadt Wien (2017f)

423 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)
424 vgl. Mobilitatsagentur Wien (2016)

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 122



5 QUALITAT UMGESETZTER FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

umgesetzt. Die diversen Verbesserungen in der Goldschlagstra3e wurden im
Jahr 2016 mit der ,Goldenen Speiche” ausgezeichnet: Dabei handelt es sich
um einen jahrlich vergebenen Preis der Radlobby Wien fiir die beste Mal3-
nahme des vergangenen Jahres im Bereich der Radinfrastruktur.*®

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstdrke

Der DTV in der Fahrradstralle Goldschlagstralde liegt schatzungsweise im
Bereichvon 1.000KfzproTag, jedenfallsaberunterdemfestgelegten Richtwert
von maximal 2.500 Kfz pro Tag. Der Radverkehrsanteil am gesamten Fahr-
zeugverkehr lag wahrend der Besichtigung am Mittwoch, dem 12. Juli 2017
am Nachmittag bei etwa 30 bis 40 Prozent und damit noch etwas unter dem
empfohlenen Wert von 50 Prozent. Eine Steigerung des Radverkehrsanteils
in den kommenden Jahren erscheint jedoch realistisch. Insgesamt liegen
hinsichtlich der Verkehrsstarke gute Bedingungen fiir eine Fahrradstralde
VOT.

Bewertung: 85 Prozent

Verkehrsregelung

Die FahrradstralRe ist auf der gesamten Lange fiir den Kfz-Verkehr in bei-
den Richtungen befahrbar. Aufgrund der Verkehrsregelung im Umfeld der
Fahrradstral3e ist eine unerlaubte Durchfahrt durch die FahrradstralRe fiir
Kfz-Lenker jedoch nicht attraktiv: Einerseits endet die Befahrbarkeit fiir Kfz
am Ostlichen Ende der Fahrradstrale (Knotenpunkt 6), wahrend Radfahrer
auf einem Geh- und Radweg weiter stadteinwarts fahren konnen. Anderer-
seits ist die parallel verlaufende Felberstral3e fiir den Kfz-Verkehr wesentlich
attraktiver, da hier eine durchgehende Fahrt zwischen der Johnstral3e und
dem Giirtel (zwei wichtige Nord-Siid-Achsen fiir den Kfz-Verkehr) moglich
ist und im Gegensatz zur Goldschlagstrale eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 50 km/h gilt. Kfz-Durchfahrten durch die Fahrradstral3e sind aus
diesen Griinden nur vereinzelt zu beobachten.

Bei den Querstralien der Fahrradstral3e handelt es sich ausschlief$lich um
Nebenstralen mit Einbahnregelungen (grol3teils mit Ausnahmen fiir den
Radverkehr). Die Fahrradstra3e erhielt daher gemall den Anforderungen
der RVS und der Stadt Wien Vorrang an allen Kreuzungen. Wahrend der
Besichtigung der FahrradstralRe konnten bei den zahlreichen querenden Kfz
keine Vorrangverletzungen beobachtet werden. Negativ anzufiihren ist die
Lage des westlichen Endpunkts der Fahrradstraf3e (Knotenpunkt 1), da es
hier keine fiir die Verkehrsteilnehmer klar ersichtliche Anderung der Ver-
haltnisse gibt.

Bewertung: 90 Prozent

425 vgl. Bernold (2016)
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Abbildung 51: Beschilderung in einer QuerstraBe der Fahrradstra3e GoldschlagstraBe®

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die Fahrradstralle GoldschlagstralRe wurde korrekt mit den entsprechen-
den Verkehrszeichen beschildert. Die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung
des Endes einer FahrradstralRe wurden nur an den beiden Endpunkten der
Fahrradstralle an den Knotenpunkten 1 und 6 aufgestellt. In den Querstra-
Ben der Zwischenknotenpunkte 2 bis 5 wurde das Verkehrszeichen ,Fahr-
radstralle” mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts weisenden
Doppelpfeil versehen, um auf den durchgehenden Verlauf der querenden
Fahrradstralle hinzuweisen (siehe Abb. 51). Die Ausfiihrung der Hinweis-
zeichen zur Kennzeichnung der FahrradstralRe erfolgte im nicht empfohle-
nen Kleinformat von 470 x 470 mm.

Am Beginn der Fahrradstrale an den Knotenpunkten 1 und 6 wurde
jeweils ein Fahrradpiktogramm markiert, das allerdings nur mit einer Breite
von 2,8 Metern ausgefiihrt und nicht zentralperspektivisch markiert wurde
(siche Abb. 52). Nach jedem Zwischenknotenpunkt wurde auf der rechten
Fahrbahnhalfte ein Fahrradpiktogramm mit einer Breite von 1,4 Metern
markiert. Die MafRe der markierten Piktogramme entsprechen damit nicht
den in den Kriterien der Stadt Wien angegebenen Mal3en fiir Piktogramme
in Fahrradstrallen (siehe Kapitel 2.3).

Bewertung: 70 Prozent

426 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 52: Westlicher Beginn der Fahrradstrae GoldschlagstraBe*”’

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstralle in der Goldschlagstral3e wur-
den kleinere bauliche Veranderungen vorgenommen, etwa die Errichtung
von Gehsteigvorziehungen im Kreuzungsbereich.*?® Der Fahrbahnbelag aus
Asphalt wurde teilweise erneuert und befindet sich in sehr gutem Zustand.
Die Fahrbahnbreite der Fahrradstral3e variiert, liegt aber grofteils bei tiber
6 Metern und erfiillt damit die definierten Anforderungen.

Entlang der gesamten Fahrradstralde gibt es beidseitig Parkstreifen: Auf der
einen Strallenseite parken die Kfz in Quer- bzw. Schragaufstellung, auf
der anderen Straflenseite in Langsaufstellung. Die Langsparkstreifen wei-
sen eine Breite von 2,4 bis 2,7 Metern auf und sind damit deutlich breiter
als allgemein tiblich (siehe Abb. 52). Dadurch minimiert sich zumindest bei
nahe am Randstein geparkten Fahrzeugen die Gefahr von Unfallen durch
unachtsam geoffnete Fahrzeugtiiren. Fiir Radfahrer gibt es im Bereich der
FahrradstrafRe nur an der Kreuzung mit der Wurmsergasse (Knotenpunkt 2)

Abbildung 53: Fahrbahnanhebung am ostlichen Beginn der FahrradstraBe GoldschlagstraBe*”

427 Bildquelle: Eigene Abbildung
428 vgl. Polacek (2017), 5. 11
429 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Am ostlichen Beginn der Fahrradstrale (Knotenpunkt 6) wurde die Fahr-
bahn im Kreuzungsbereich angehoben, wobei die Rampe eher flach und
daher fiir Radfahrer gut zu befahren ist (siehe Abb. 53). An allen Knoten-
punkten gibt es Gehsteigvorziehungen, die zu guten Sichtverhaltnissen an
den Kreuzungen beitragen. Der Vorrang der Fahrradstrafle wird an den
Kreuzungen durch Begrenzungslinien in der gedachten Verlangerung des
Fahrbahnrandes der Fahrradstral3e verdeutlicht (siehe Abb. 54).

Die Gehsteige im Bereich der Fahrradstralie weisen auf beiden Seiten eine
Breite von tiber zwei Metern auf. An der Kreuzung mit der Selzergasse gibt
es einen Schutzweg liber die Fahrradstral3e (sieche Abb. 54), wobei hier zum
Zeitpunkt der Besichtigung der Fahrradstrale nicht mehr Querungen von
Fullgangern als an anderen Stellen der Fahrradstralle beobachtet werden
konnten. Nachdem der Schutzweg am Schulweg zur nahe gelegenen Volks-
schule in der Selzergasse liegt, diirfte dessen Beibehaltung jedoch gerecht-
fertigt sein. Aufgrund der Besichtigung wahrend der Sommerferien konnte
die Frequentierung des Schutzwegs durch Schiiler jedoch nicht beobachtet
werden.

Bewertung: 85 Prozent

Abbildung 54: Schutzweg in der FahrradstraBe GoldschlagstraBe®®

Begleitende Mallnahmen

Zu begleitenden Mallnahmen im Zuge der Einfiilhrung der Fahrradstral3e
liegen keine Informationen vor. Bei der durchgefiihrten Befragung zur
Bekanntheit von FahrradstraRen gaben in personlichen Gesprachen mehrere
Anrainer unabhdngig voneinander an, dass sie nicht iiber die Einfiihrung
der FahrradstralRe informiert wurden.

Bewertung: 10 Prozent

430 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Komfort fiir Radfahrer

Die Fahrradstralde in der Goldschlagstralle kann von Radfahrern auf der
gesamten Lange mit der maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h befahren werden, wobei im Regelfall eine Fahrt ohne Anhalten
moglich ist. Der ebene Fahrbahnbelag aus Asphalt bietet einen hohen Fahr-
komfort ohne Erschiitterungen. Das Nebeneinanderfahren ist ebenfalls auf
der gesamten Lange der Fahrradstralde moglich. Beeintrachtigungen durch
den Kfz-Verkehr — etwa durch die Missachtung von Verkehrsregeln — konn-
ten nicht festgestellt werden.

Bewertung: 100 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlidage

Bei der Fahrradstralde in der GoldschlagstralRe handelt es sich um eine in
weiten Teilen gelungene Umsetzung einer Fahrradstra3e im dicht verbau-
ten Stadtgebiet. Positiv hervorzuheben sind das verhdltnismallig geringe
Kfz-Verkehrsaufkommen, die Gestaltung der Kreuzungsbereiche sowie der
hohe Fahrkomfort fiir Radfahrer. Eine bessere Gesamtbewertung wird vor
allem durch das schlechte Teilergebnis in der Kategorie ,Begleitende Mal3-
nahmen” verhindert.

Gesamtbewertung: 79 Prozent

Bei der nachsten Erneuerung der Bodenmarkierungen sollte die Ausfiihrung
der Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn in den empfohlenen Mallen
erfolgen. AulRerdem sollte die Fahrradstraf3e in Richtung Westen zumindest
um rund 130 Meter bis zur Kreuzung mit der Johnstral3e verlangert werden,
da eine per VLSA geregelte Kreuzung mit einer Hauptstral3e als Endpunkt
der Fahrradstral3e sinnvoller erscheint als eine Kreuzung ohne erkennbare
Anderung der Verhéltnisse.

5.5 Johann Gasser-Straf3e (St. Polten)

Im August 2013 wurde im Stadtgebiet der niederdsterreichischen Landes-
hauptstadt St. Polten die Johann Gasser-Straf3e auf einer Lange von rund
240 Metern®! als Fahrradstralde ausgewiesen. Gleichzeitig wurden auch in
der Hans Schickelgruber-Stral3e sowie der Clichystral3e — die jeweils an die
Johann Gasser-Stralle angebunden sind — FahrradstraBen eingerichtet.**?
Dadurch entstand ein Netz aus drei miteinander verbundenen Fahrradstra-
Ben, das ein Teil des kommunalen Radverkehrsnetzes der Stadt St. Polten
ist. In diesem Unterkapitel wird jedoch nur die Fahrradstrale in der
Johann Gasser-Stralle behandelt.

431 Eigene Messung auf Basis von Stadt St. Pdlten (2017)
432 vgl. ORF (2013)
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Abbildung 55: Ubersichtskarte der FahrradstraBe Johann Gasser-StraRe*

In der stidlich der St. Poltner Innenstadt gelegenen Johann Gasser-Stralde
befinden sich Wohngebaude, Sportanlagen, ein Park sowie eine Hauptschule.
Fir Radfahrer stellt der Strallenzug eine Nord-Siid-Verbindung vom Zen-
trum St. Poltens in Richtung Siiden bzw. tiber die anschlieBende Clichy-
straBe zum Ufer der Traisen dar. Die Ubersichtskarte in Abb. 55 zeigt die
genaue Lage der Fahrradstral3e Johann Gasser-Stralde, der anschlie3enden
Fahrradstralen und Routen des Radverkehrsnetzes sowie der Knoten-
punkte entlang der Fahrradstral3e. Zur einfacheren Identifikation wurden
die Knotenpunkte jeweils mit einer Nummer versehen.

Beweggriinde fiir die Einrichtung der FahrradstrafRe

Die Stadt St. Polten sah die Johann Gasser-Stral3e als gut geeignet fiir eine
erste Anwendung des neuen rechtlichen Instruments der Fahrradstralde an,
da sie Teil einer stadtischen Radroute ist und hier bereits vor der Einfiihrung
der Fahrradstralde viele Radfahrer beobachtet werden konnten. Durch die
Umsetzung der Fahrradstraf3e sollte ein Qualitatssprung fiir den Radverkehr
erreicht werden, womit das wichtigste Kriterium dieser Kategorie erfillt

433 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt St. Pdlten (2017)
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ist. Ein wichtiger Aspekt war auch das Sammeln von Erfahrungswerten mit
Fahrradstral3en in der Praxis, da es zum Zeitpunkt der Einfiihrung erst zwei
Fahrradstrallen in Osterreich gab.**

Bewertung: 80 Prozent

Abbildung 56: Busverkehr in der FahrradstraBe Johann Gasser-Stra3e**

Verkehrsstirke

Der DTV in der Fahrradstra3e Johann Gasser-Strafde liegt schatzungsweise
unter 1.500 Kfz pro Tag, jedenfalls aber unter dem festgelegten Richtwert
von maximal 2.500 Kfz pro Tag. Der Radverkehrsanteil am gesamten Fahr-
zeugverkehr lag wahrend der Besichtigung am Freitag, dem 28. Juli 2017 zu
Mittag bei etwa 30 bis 40 Prozent und damit noch etwas unter dem empfoh-
lenen Wert von 50 Prozent. Die FahrradstraRe wird auch von zwei Linien
(Linie 7 und Linie 8) des St. Poltner Stadtbusverkehrs LUP befahren (siehe
Abb. 56), die von Montag bis Samstag jeweils im 30-Minuten-Takt verkeh-
ren. Auf der Fahrradstral3e verkehren somit vier Busse pro Stunde und Rich-
tung, was unter dem als vertraglich definierten Grenzwert von sechs Bussen
pro Stunde und Richtung liegt. Insgesamt sind die Anforderungen an eine
Fahrradstral3e hinsichtlich des Verkehrsautkommens weitgehend erfiillt.

Bewertung: 80 Prozent

434 vgl. Stadt St. Polten (2013)
435 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Verkehrsregelung

Die Fahrradstralle Johann Gasser-Stralie ist auf der gesamten Lange fir
den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen befahrbar. Obwohl eine Durchfahrt
durch die FahrradstrafRe fiir den Kfz-Verkehr bis auf die gesetzlich festgeleg-
ten Ausnahmen wie Autobusse im Linienverkehr nicht gestattet ist, konn-
ten wahrend der Besichtigung zahlreiche illegale Durchfahrten und nur
sehr wenige Zu- bzw. Abfahrten beobachtet werden. Die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h wurde augenscheinlich haufig missachtet.

Abgesehen von der Zufahrt in die am Knotenpunkt 2 von der Fahrradstral3e
abzweigende Sackgasse Hans Schickelgruber-StralRe besteht keine Notwen-
digkeit fiir eine Durchfahrt durch die Fahrradstralle Johann Gasser-Strafie,
da Kfz-Lenker alle Ziele in der Umgebung auch iber die parallel zur
Johann Gasser-Stralle verlaufende Jahnstralle erreichen konnen, auf der
auch ein hoheres Tempolimit von 50 km/h gilt.

Y 43

2

Abbildung 57: Siidliches Ende der FahrradstraB8e Johann Gasser-Strae*¢

Ein weiterer negativer Aspekt ist die nicht erfolgte Bevorrangung der Fahr-
radstralle: An den Zwischenknotenpunkten 2 und 3 gilt aufgrund des Feh-
lens vorrangregelnder Verkehrszeichen Rechtsvorrang. Einen Sonderfall
stellt die Einmiindung der Hans Schickelgruber-Stralle an Knotenpunkt 2
dar, da an dieser Stelle zwei Fahrradstrallen aufeinandertreffen. Da Kno-
tenpunkte mit Rechtsvorrang in Fahrradstraflen jedoch generell vermie-
den werden sollten (siehe Kapitel 4.3.2), ware hier eine Bevorrangung der
durchgehend verlaufenden Fahrradstralle gegeniiber der einmiindenden
Fahrradstral3e sinnvoll gewesen.

436 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 58: Nordliches Ende der FahrradstraBe Johann Gasser-Stra3e*’

Am sidlichen Ende der Fahrradstralle an Knotenpunkt 4 gilt ebenfalls
Rechtsvorrang, worauf die Verkehrsteilnehmer gesondert hingewiesen wer-
den (siche Abb. 57), obwohl auch an den zwei Knotenpunkten davor Rechts-
vorrang gilt. Nach dem Kreuzungsbereich an Knotenpunkt 4 beginnt die
Fahrradstral3e Clichystral3e, tiber die Radfahrer in weiterer Folge zum Ufer
der Traisen gelangen konnen. Am nordlichen Ende der Fahrradstraf3e (Kno-
tenpunkt 1) an der Kreuzung mit dem Schulring (ein Teil der stark befahrenen
Landesstral3e B1) regelt eine VLSA den Verkehr. An dieser Kreuzung wurde
auch eine vorgezogene Haltelinie fiir Radfahrer markiert (siche Abb. 58).
Radfahrer konnen geradeaus tiber die markierten Mehrzweckstreifen in der
Bernhard Wicki-Straf3e ihre Fahrt ins Stadtzentrum fortsetzen.

Bewertung: 55 Prozent

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die FahrradstraRe Johann Gasser-Stralle wurde korrekt mit den entspre-
chenden Verkehrszeichen beschildert. An den Knotenpunkten 1 und 4 wur-
den die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle um eine
Zusatztafel mit dem Text ,ausgenommen Zufahrt Hans-Schickelgruber-
Stralle” erganzt (siehe Abb. 59), da diese Sackgasse fiir Kfz nur iber die
Fahrradstral3e Johann Gasser-Stralde zu erreichen ist. Am Knotenpunkt 1
wurde die Fahrradstrae auf beiden StralRenseiten beschildert und das
Hinweiszeichen zusatzlich auch im querenden Schulring angebracht. Die
Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des Endes einer FahrradstraRe wurden

437 Bildquelle: Eigene Abbildung
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nur an den beiden Endpunkten der Fahrradstral3e an den Knotenpunkten 1
und 4 aufgestellt. In den Querstrallen der Zwischenknotenpunkte 2 und 3
wurde das Verkehrszeichen ,FahrradstralRe” mit einer Zusatztafel mit einem
nach links und rechts weisenden Doppelpfeil versehen, um auf den durch-
gehenden Verlauf der querenden Fahrradstral3e hinzuweisen.

Abbildung 59: Nordlicher Beginn der FahrradstraBe Johann Gasser-Strae*®

Negativ anzufiihren ist, dass viele Verkehrszeichen in der Fahrradstralde zu
niedrig angebracht wurden. Gemal3 RVS diirfen Verkehrszeichen nicht unter
2,20 Meter tiber dem Gehsteigniveau angebracht werden, um Verletzungen
durch das Unterlaufen der Verkehrszeichen bzw. das Anstof3en zu vermei-
den. Zu niedrig montierte Verkehrszeichen stellen insbesondere fiir blinde
und sehbehinderte Menschen eine Gefahr dar.**®* Die Ausfiihrung der
Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der FahrradstralRe erfolgte grof3teils im
nicht empfohlenen Kleinformat von 470 x 470 mm.

Am Beginn der Fahrradstra3e am Knotenpunkt 1 wurde eine farbige Boden-
markierung in Form des Verkehrszeichens zur Kennzeichnung von Fahr-
radstrallen mit einer Breite von 2 Metern rechtsbiindig auf der Fahrbahn
markiert. Ansonsten gibt es weder im Streckenbereich noch am Beginn bei
Knotenpunkt 4 Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstraf3e.
Die definierten Anforderungen werden damit nicht erfillt.

Bewertung: 50 Prozent

438 Bildquelle: Eigene Abbildung
439 vgl. FSV (2015),5.9
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Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einfiihrung der FahrradstraRe in der Johann Gasser-Stralde
wurden — soweit es sich nachvollziehen lasst — keine baulichen Veranderun-
gen vorgenommen. Die Breite der Fahrbahn betragt bis auf eine durch par-
kende Kfz verursachte Engstelle rund 6 Meter und erfiillt damit die definier-
ten Anforderungen. Der Zustand der Fahrbahnoberflache aus Asphalt ist
augenscheinlich in Ordnung, auch wenn an einigen Stellen kleinere
Unebenheiten durch Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden sind.
Fahrbahnanhebungen oder andere bauliche Verkehrsberuhigungsmalnah-
men wurden nicht angewendet. Die Sichtverhaltnisse an den Knotenpunk-
ten sind aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit augenscheinlich
ausreichend.

g it

Abbildung 60: Kfz-Stellplatze in der FahrradstraBe Johann Gasser-Stra3e*°

Zwischen den Knotenpunkten 1 und 3 gibt es auf der westlichen Stral3en-
seite Langsparkplatze, wahrend auf der ostlichen Straenseite das Halten
und Parken verboten ist. Im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 3 und
4 ¢gibt es auf beiden Strallenseiten Langsparkplatze, die grof3teils zwischen
den in der FahrradstralRe vorhandenen Baumen angeordnet sind. Die Kiz-
Stellplatze sind nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet.

Auf der westlichen Stral3enseite sind die Baumscheiben mit einer Breite von
ca. 1,5 Metern etwas schmaler als die dazwischen geparkten Fahrzeuge. Bei
Knotenpunkt 4 gibt es drei Stellpldtze in jenem Bereich der Fahrbahn, der
in der tibrigen Fahrradstral3e ausschlieBlich dem Flieverkehr dient (siehe
Abb. 60). Wenn hier Fahrzeuge abgestellt sind, ergibt sich auf einer Lange
von etwa 20 Metern eine Einengung der Fahrbahn um ca. 2 Meter. Offent-
liche Radabstellpladtze sind in der Fahrradstraf3e Johann Gasser-Straf3e nicht
vorhanden.

440 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Gehsteige sind beidseitig durchgehend vorhanden, weisen aber teilweise
nur eine Breite von etwa 1,5 Metern auf. In der Mitte der Fahrradstralde gibt
es auch eine Bushaltestelle (Haltestelle Dr.-Theodor-Korner-Schule) der bei-
den in der Fahrradstral3e verkehrenden Stadtbuslinien. Teilweise gibt es in
der Fahrradstrafde Johann Gasser-Strafde auch eine Abtrennung der beiden
Richtungsfahrstreifen durch eine markierte Linie in der Mitte der Fahrbahn
(siehe Abb. 56 und Abb. 59), was gemdl3 den definierten Anforderungen in
Fahrradstralen vermieden werden sollte.

Bewertung: 55 Prozent

Begleitende Mallnahmen

Die Umsetzung der drei Fahrradstral3en wurde von der Stadt St. Polten in einer
Presseaussendung**! bekanntgegeben und in Artikeln mehrerer Medien
thematisiert.**> Zundchst wurden die FahrradstralRen nur versuchsweise im
Rahmen eines sechsmonatigen Pilotprojekts eingerichtet.*”* Nach der Test-
phase wurde im Mai 2014 eine grundsatzlich positive Bilanz gezogen: Die
durchgefiihrte Evaluierung ergab, dass durch die Umsetzung der Fahrrad-
strallen positive Effekte erzielt werden konnten. Gleichzeitig wurden auch
Verbesserungspotenziale aufgezeigt: So wurden etwa im Bereich der Boden-
markierungen Nachbesserungen durchgefiihrt, um die FahrradstralRen bes-
ser sichtbar zu machen. Die Polizei kontrollierte auf Ersuchen der Stadt die
Einhaltung des Durchfahrtsverbots und sollte das auch weiterhin tun. Um
den Informationsstand der Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der Verkehrs-
regeln in FahrradstralRen zu verbessern, wurde seitens der Stadt St. Polten
ein Informationsblatt*** fiir die Bevolkerung herausgegeben.*** Damit wurde
ein Grofdteil der empfohlenen Begleitmalnahmen bei der Fahrradstral3e
Johann Gasser-Stral3e umgesetzt.

Bewertung: 85 Prozent

Komfort fiir Radfahrer

Die Fahrradstralle Johann Gasser-StraRe kann von Radfahrern auf der
gesamten Lange mit der Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren wer-
den. In den meisten Fallen ist eine Durchfahrt durch die Fahrradstralie ohne
Anhalten moglich, allerdings kann es durch in der Haltestelle in der Fahr-
radstralle stehende Linienbusse fiir Radfahrer gegebenenfalls zu einer kur-
zen Wartezeit im Streckenbereich der Fahrradstralle kommen. Das Neben-
einanderfahren ist in allen Teilabschnitten moglich. Auch wenn wahrend
der Besichtigung der Fahrradstralde keine kritischen Situationen zwischen
Radfahrern und Kfz-Lenkern zu beobachten waren, ist nicht auszuschliel3en,

447 vgl. Stadt St. Polten (2013)
442 vgl. ORF (2013)
443 vgl. ORF (2013)
444 vgl. Stadt St. Polten (2014)
445 vgl. NON (2014)

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 134



5 QUALITAT UMGESETZTER FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

dass es aufgrund des beobachteten hohen Anteils an Kfz-Durchfahrtsver-
kehr und der augenscheinlich haufigen Missachtung des Tempolimits zu kri-
tischen Situationen wie Uberholvorgangen mit zu geringem Seitenabstand
kommt. Die teilweise vorhandenen Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen
des Fahrbahnbelags aus Asphalt fiihren an einigen Stellen zu geringen Ein-
schrankungen des Fahrkomforts fiir Radfahrer.

Bewertung: 75 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlige

Die Johann Gasser-Stralde erscheint grundsatzlich beziiglich des Verkehrs-
aufkommens (DTV und Radverkehrsanteil) und der Lage im kommunalen
Radverkehrsnetz gut geeignet fiir eine Fahrradstral3e, in der Umsetzung gibt
es aber einige Schwachen. Zu nennen waren hier vor allem der hohe Anteil
an illegal durchfahrenden Kfz, die nicht erfolgte Bevorrangung und weitge-
hend fehlende Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle.
Positiv zu erwahnen ist die Durchfiihrung vergleichsweise umfangreicher
begleitender MaRnahmen (Offentlichkeitsarbeit, Testphase mit Evaluierung,
Polizeikontrollen).

Gesamtbewertung: 67 Prozent

Zur Verbesserung der Situation sollte vor allem eine Losung zur Unterbin-
dung der illegalen Kfz-Durchfahrten gefunden werden, nachdem die durch-
gefiihrten Polizeikontrollen offenbar nicht die gewilinschte Wirkung erzie-
len konnten. Am einfachsten und kostengiinstigsten realisierbar erscheint
diesbeziiglich die Einrichtung gegenlaufiger Einbahnen mit Ausnahmen fiir
Radfahrer und den Linienbusverkehr (Einbahn stadtauswarts zwischen Kno-
tenpunkt 1 und 3; Einbahn stadteinwarts zwischen Knotenpunkt 4 und 3).
Fiir Kfz-Lenker bleiben bei dieser Losung alle Ziele in der FahrradstralRe
erreichbar, wahrend durch die Einbahnregelung auch fiir Personen, denen
die Verkehrsregeln einer Fahrradstralle nicht bekannt sind, verdeutlicht
wird, dass eine Durchfahrt durch die Fahrradstralde nicht legal moglich ist.

Durch die effektivere Unterbindung des Durchzugsverkehrs sind auch positive
Effekte auf die gefahrenen Geschwindigkeiten, das Kiz-Verkehrsaufkom-
men und den Radverkehrsanteil zu erwarten. Auch wenn Anrainer dadurch
mit dem Kfz in eine Richtung etwas langere Wege in Kauf nehmen miissen,
wird aufgrund der zu erwartenden positiven Effekte die Einrichtung gegen-
laufiger Einbahnen empfohlen. Alternativ dazu ware auch die Errichtung
versenkbarer Poller zwischen den Knotenpunkten 2 und 3 moglich, was
zwar noch effektiver, aber auch deutlich teurer ware.
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Um die Einengung der Fahrbahn kurz vor dem siidlichen Ende der Fahr-
radstrafle bei Knotenpunkt 4 zu beseitigen, sollte das Halten und Parken in
diesem Bereich verboten werden. Dadurch fallen zwar drei Kfz-Stellplatze
weg, aber im Gegenzug kann eine Fahrbahnbreite von ca. 6 Metern durch-
gehend gewahrleistet werden. Weiters sollte die Fahrradstrale gemald den
RVS-Empfehlungen Vorrang an den Knotenpunkten 2 und 3 gegentiiber den
einmiindenden StralRen erhalten und eine Erganzung weiterer Bodenmar-
kierungen in der empfohlenen Breite zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e
an den Knotenpunkten 2, 3 und 4 vorgenommen werden. Die teilweise
vorhandene Abtrennung der beiden Richtungsfahrstreifen durch eine mar-
kierte Linie in der Mitte der Fahrbahn sollte hingegen entfernt werden.
Aulerdem sollten alle am Gehsteig stehenden Verkehrszeichen gemaf3 den
Anforderungen der RVS mindestens 2,20 Meter liber dem Gehsteigniveau
angebracht werden. Auch wenn die Errichtung hoherer Verkehrszeichen-
steher mit Kosten fiir die Stadt verbunden ist, handelt es sich um eine wich-
tige Investition im Sinne der anzustrebenden barrierefreien Gestaltung des
Strallenraums.

5.6 Klostergasse (Bregenz)

In der Vorarlberger Landeshauptstadt Bregenz wurde im Juli 2014 in der
Klostergasse auf einer Lange von insgesamt rund 480 Metern**® eine Fahr-
radstralle eingerichtet.*” Sie stellt eine direkte Verbindung vom Stadtteil
Vorkloster in die Innenstadt dar und ist Teil einer Hauptradroute im kom-
munalen Radverkehrsnetz der Stadt Bregenz.**® Entlang der Fahrradstralde
in der Klostergasse befinden sich hauptsachlich Wohnbauten. Auf anliegen-
den Grundstiicken befinden sich auch ein Supermarkt (keine Kfz-Zufahrt
aus der Fahrradstraf3e) und eine Schule.

Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der FahrradstraSe Klos-
tergasse sowie an die Fahrradstraf3e anschliefSende bzw. in deren Umgebung
liegende Radfahranlagen (Radwege, Radfahrstreifen, etc.). Weiters sind die
Knotenpunkte der Fahrradstral3e eingezeichnet, die zur einfacheren Identi-
fikation jeweils mit einer Nummer versehen wurden.

446 Figene Messung auf Basis von Stadt St. Polten (2017); Datenquelle: Osterreichische Lander (2017)
447 vgl. Vorarlberg Online (2014)
448 vql. Landeshauptstadt Bregenz (2014), S. 50
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Abbildung 61: Ubersichtskarte der FahrradstraBe Klostergasse*

Beweggriinde fiir die Einrichtung der Fahrradstraf3e

Die Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Klostergasse wurde im General-
verkehrskonzept der Stadt Bregenz vorgeschlagen.**® Soweit es nachvoll-
ziehbar ist, diirfte dabei die Verbesserung der Bedingungen fiir den Rad-
verkehr auf der stadtischen Hauptradroute im Vordergrund gestanden sein.
Uber weitere oder andere Beweggriinde liegen keine Informationen vor.

Bewertung: 85 Prozent

Verkehrsstirke

Der DTV in der FahrradstralRe liegt schatzungsweise im Bereich von 500 bis
1.000 Kfz pro Tag, jedenfalls aber deutlich unter dem festgelegten Richtwert
von maximal 2.500 Kfz pro Tag. Wahrend der Besichtigung der Fahrrad-
stralde am Mittwoch, dem 9. August 2017 am Abend waren deutlich mehr
Radfahrer als Kfz in der Fahrradstralle unterwegs (beobachteter Radver-
kehrsanteil von etwa 75 Prozent). Insgesamt liegen damit hinsichtlich der
Verkehrsstarke ausgezeichnete Voraussetzungen fiir eine Fahrradstral3e vor.

Bewertung: 100 Prozent

Verkehrsregelung

Bei der Klostergasse handelt es sich um eine Sackgasse: Am ostlichen Ende
der Fahrradstrale (Knotenpunkt 4) endet die Befahrbarkeit fiir den Kfz-
Verkehr. FuRganger und Radfahrer gelangen {iber eine relativ steile Rampe
zur Romerstral3e (siche Abb. 62) bzw. durch eine Unterfiihrung unter der

449 Bildquelle: Figene Abbildung auf Basis von Osterreichische Lander (2017)
450 vgl. Landeshauptstadt Bregenz (2014), S. 34
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Romerstralle und eine daran anschlieRende Stiege zur hoherliegenden
Wolfeggstrale. Bei der am westlichen Endpunkt der Fahrradstral3e
(Knotenpunkt 1) anschliefenden Augasse handelt es sich ebenfalls um eine
Sackgasse fiir den Kfz-Verkehr, wahrend Radfahrer iiber mehrere gemischte
Geh- und Radwege ihre Fahrt in unterschiedliche Richtungen fortsetzen
konnen.

o

- ST ‘
Abbildung 62: Ostlicher Endpunkt der FahrradstraBe Klostergasse mit Rampe zur RomerstraRe®’

Kfz-Lenker konnen somit nur iiber die bei Knotenpunkt 2 einmiindende
LandwehrstralRe (Einbahn in Richtung Klostergasse mit Ausnahme fiir den
Radverkehr) bzw. den bei Knotenpunkt 3 einmiindenden Albert-Bechtold-
Weg in die Fahrradstrale gelangen, weshalb Durchfahrten von Kfz durch
die Fahrradstrafe kaum zu beobachten sind. Obwohl die Klostergasse auf-
grund dieser Gegebenheiten fiur den Kfz-Durchgangsverkehr keine Rolle
spielt, wurde die Durchfahrt durch die FahrradstraRe durch das Anbringen
von Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt gestattet” fiir alle Fahrzeuge
freigegeben. An den Zwischenknotenpunkten 2 und 3 wurde die Fahrrad-
stralle gegentiiber den einmiindenden Strallen bevorrangt.

Bewertung: 80 Prozent

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die FahrradstralRe Klostergasse wurde wie eine Zone beschildert, d.h. bei
jeder Zufahrt wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns
bzw. des Endes einer Fahrradstralse angebracht. Durch Zusatztafeln mit der
Aufschrift ,Durchfahrt gestattet” wird die Durchfahrt durch die Fahrrad-
stral3e fiir alle Fahrzeuge ohne Einschrankungen freigegeben. Die Verkehrs-
zeichen wurden im empfohlenen Format von 630 x 630 mm ausgefiihrt. In
den einmiindenden Stralen an den Knotenpunkten 2 und 3 gibt es keine
Zusatztafeln mit einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil (siehe
Abb. 63), um auf den durchgehenden Verlauf der Fahrradstral3e hinzuwei-
sen. Ein deutlicher Schwachpunkt ist das Fehlen jeglicher Bodenmarkierun-
gen zur Kennzeichnung der Fahrradstralde.

Bewertung: 45 Prozent

451 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abbildung 63: Beschilderung in einer einmiindenden Stra3e der FahrradstraBe Klostergasse**

Bauliche Gestaltung

Uber bauliche Verdnderungen im Zuge der Binfiihrung der Fahrradstrafe in
der Klostergasse liegen keine Informationen vor. Es ist anzunehmen, dass bis
auf die neue Beschilderung keine Veranderungen vorgenommen wurden.
Im Verlauf der Fahrradstral3e variieren der Stra3enquerschnitt und die Fahr-
bahnbreite, die meist im Bereich zwischen 5 und 6 Metern liegt. Abschnitts-
weise ist am nordlichen Fahrbahnrand das Langsparken gestattet, wobei die
Parkspur nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet ist. Auf den
angrenzenden Grundstiicken befinden sich zahlreiche (private) Parkplatze.
In der Fahrradstralde Klostergasse gibt es keine Radabstellanlagen.

Abbildung 64: Engstelle in der FahrradstraBe Klostergasse**

452 Bildquelle: Eigene Abbildung
453 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Sofern Kfz am Fahrbahnrand parken, reduziert sich die Breite der Fahrfla-
che auf ca. 4 Meter. Bei einer zwischen den Knotenpunkten 2 und 3 lie-
genden Engstelle betragt die fiir den FlieBverkehr zur Verfligung stehende
Breite der Fahrbahn bei parkenden Kfz nur rund 3 Meter (siche Abb. 64),
wodurch eine sichere Begegnung zwischen einem Pkw und einem entge-
genkommenden Radfahrer in diesem Bereich nicht moglich ist. Der Zustand
der Fahrbahnoberfliche aus Asphalt ist augenscheinlich in Ordnung, auch
wenn an einigen Stellen kleinere Unebenheiten durch Ausbesserungen des
Fahrbahnbelags vorhanden sind. Fahrbahnanhebungen oder andere bauli-
che Verkehrsberuhigungsmafinahmen wurden nicht angewendet.

Die Gehsteige sind teilweise nur auf einer Stralenseite oder gar nicht vor-
handen und sind abschnittsweise sehr schmal (Breite von weniger als einem
Meter). Bei der Einmiindung des Hugo-Lunardon-Wegs (Gehweg) in die
Klostergasse zwischen den Knotenpunkten 1 und 2 besteht ein Schutzweg
uiber die Fahrradstrae, wobei hier zum Zeitpunkt der Besichtigung der
Fahrradstralle keine Haufung von Ful3gangerquerungen gegeniiber ande-
ren Stellen der Fahrradstral’e beobachtet werden konnten. Die Beibehal-
tung des Schutzwegs diirfte aufgrund des Schulwegs zur nahe gelegenen
Volksschule jedoch gerechtfertigt sein. Aufgrund der Besichtigung wahrend
der Sommerferien konnte die Frequentierung des Schutzwegs durch Schii-
ler jedoch nicht beobachtet werden. Die Fahrzeuglenker werden durch auf
der Fahrbahn markierte Querstreifen zusatzlich auf den Schutzweg auf-
merksam gemacht (siehe Abb. 65).

B

Abbildung 65: Schutzweg in der FahrradstraBe Klostergasse**

454 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Es gibt keine Gehsteigvorziehungen, teilweise wurden jedoch vor den Ein-
miindungen an den Knotenpunkten 2 und 3 Sperrflachen markiert, um
den Raum unmittelbar vor der Einmiindung gemal$ den Bestimmungen der
StVO von haltenden bzw. parkenden Fahrzeugen freizuhalten. In den ein-
miindenden Straflen verdeutlichen auf der Fahrbahn markierte Ordnungs-
linien den Vorrang der Fahrradstralde (siehe Abb. 63). Die Sichtverhaltnisse
an den Knotenpunkten sind aufgrund der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
augenscheinlich ausreichend.

Zu bemangeln ist die Anbindung der Fahrradstralde an die weiter ins Zent-
rum fiihrende Romerstraf3e am Knotenpunkt 4 mit einer relativ steilen und
uneben gepflasterten Rampe, bei der in weiterer Folge auch eine benut-
zerfreundliche Einbindung in die stark befahrene Romerstralle (Landes-
stral3e L190) fehlt. Auch die Unterfiihrung mit anschlieBender Stiege stellt
keine addquate Fortfiihrung der Hauptradroute dar.

Bewertung: 60 Prozent

Begleitende MaBRnahmen

Uber begleitende MaRnahmen im Zuge der Einfithrung der Fahrradstralle
liegen keine Informationen vor. Im Zuge der Recherche wurden nur sehr
wenige Informationen tiber die Fahrradstral3e in der Klostergasse gefunden.
Die Einrichtung der Fahrradstralle diirfte kaum thematisiert worden sein,
da bis auf eine kurze Meldung auf dem Nachrichtenportal Vorarlberg
Online*> keine diesbeziiglichen Medienberichte gefunden werden konnten.

Bewertung: 20 Prozent

Komfort fiir Radfahrer

Die Fahrradstral3e Klostergasse kann von Radfahrern durchgehend mit der
maximal zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden.
In den meisten Fallen ist eine Durchfahrt durch die Fahrradstrale ohne
Anhalten moglich, an der Engstelle kann es jedoch gegebenenfalls zu einer
kurzen Wartezeit beim etwaigen Abwarten des Gegenverkehrs kommen.
Bei Gegenverkehr ist das Nebeneinanderfahren in diesem Teilabschnitt
nicht moglich. Aufgrund des geringen Verkehrsautkommens sind abgese-
hen vom gegebenenfalls erforderlichen Abwarten des Gegenverkehrs an der
Engstelle keine Beeintrachtigungen zu erwarten. Geringe Einschrankungen
des Fahrkomforts fiir Radfahrer ergeben sich aus den teilweise vorhandenen
Unebenheiten bei Ausbesserungen des Fahrbahnbelags aus Asphalt.

Bewertung: 75 Prozent

455 vgl. Vorarlberg Online (2014)
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Fazit und Verbesserungsvorschlige

Die Entscheidung zur Einrichtung einer Fahrradstralie in der Klostergasse
ist aufgrund der Lage im Radverkehrsnetz sowie des geringen Kfz-Verkehrs
grundsatzlich sehr positiv zu bewerten. In der bestehenden Form gibt es
jedoch einige Schwachen: Zu nennen ware hier vor allem die unzureichende
Weiterfiihrung der Radroute ins Zentrum am o6stlichen Ende der Fahrrad-
stralle: Die steile und uneben gepflasterte Rampe ist fiir Radfahrer nur sehr
schwer zu befahren, aullerdem fehlt in weiterer Folge eine sichere und
komfortable Einbindung in die stark befahrene Romerstra3e. An der Fahr-
radstralRe selbst sind vor allem das Fehlen von auf der Fahrbahn markierten
Fahrradpiktogrammen sowie die von abgestellten Kfz verursachte Engstelle
zu bemangeln. Aufgrund der Lage im Straflennetz ist eine Nutzung der
Fahrradstral3e fiir Durchfahrten mit Kfz kaum moglich, weshalb die generelle
Durchfahrtserlaubnis fiir alle Fahrzeuge in diesem konkreten Fall praktisch
keine Rolle spielt und eher als rechtliche Ermoéglichung der Zufahrt zur am
westlichen Endpunkt der Fahrradstralde anschlieBenden Augasse (Sack-
gasse) bzw. der Abfahrt von der Landwehrstral3e (einer in die Fahrradstral3e
fihrenden Einbahn) fiir Kfz-Lenker anzusehen ist.

Gesamtbewertung: 69 Prozent

Zur kurzfristigen und verhaltnismaRig kostengiinstigen Verbesserung der
bestehenden Fahrradstral3e sollten Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn
gemald den definierten Anforderungen markiert werden. In den einmiin-
denden Strafen an den Knotenpunkten 2 und 3 sollte das Hinweiszeichen
Fahrradstral3e um eine Zusatztafel mit einem nach links und rechts weisen-
den Doppelpfeil erganzt werden, um auf den durchgehenden Verlauf der
Fahrradstralle hinzuweisen. Im Bereich der Engstelle ist das Parken gemalf
§ 24 Abs. 3 StVO verboten, da auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr mindes-
tens zwei Fahrstreifen fiir den FlieBverkehr freibleiben miissen. Nachdem
diese Bestimmung an der betreffenden Stelle augenscheinlich nicht einge-
halten wird, sollte in diesem Bereich ein Halte- und Parkverbot eingerichtet
und durch die entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet werden,
um das Freihalten einer ausreichenden Fahrbahnbreite zu gewahrleisten.

Fiir die Alltagstauglichkeit der Hauptradroute durch die FahrradstralRe ist
eine Verbesserung der Einbindung der Klostergasse in die Romerstral3e von
zentraler Bedeutung. Eine Umgestaltung dieser Schliisselstelle ist bereits im
Radverkehrskonzept der Stadt Bregenz aus dem Jahr 2006 vorgesehen,**
wurde aber bisher nicht umgesetzt. Hier sollte es zeitnahe zu einem Umbau
kommen, damit die Fahrradstral3e Klostergasse ihrer Funktion als komfor-
table Radverbindung ins Bregenzer Stadtzentrum in vollem Umfang gerecht
werden kann.

456 vgl. Landeshauptstadt Bregenz (2006), S. 72
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5.7 WallstraBe — SportplatzstraBe (Hard)

In der am Bodensee gelegenen Gemeinde Hard in Vorarlberg wurde unmit-
telbar nach der Aufnahme der Fahrradstral3e in die StVO im April 2013 auf
Abschnitten der Wallstral3e und der Sportplatzstralie die erste Fahrradstral3e
Vorarlbergs eingerichtet.*” Da die Fahrradstral3e trotz der unterschiedlichen
Strallenbezeichnungen ohne Unterbrechung ausgewiesen wurde, wird in
diesem Kapitel die gesamte Fahrradstrale mit einer Lange von insgesamt
rund 550 Metern*® behandelt.

- 7
o (L

. Legende Tk
== Fahrradstralle 7 ¥
" = Radfahranlagen &

@ Knotenpunkt mit Nummer

1,
Vi,

Die gegenstandliche Fahrradstra3e befindet sich in einem Wohngebiet im
Osten der Gemeinde Hard unweit der Bregenzer Ach, die die Grenze zwi-
schen der Gemeinde Hard und der Stadt Bregenz bildet. Die Fahrradstral3e
ist ein Teil der interkommunalen Radverbindung von Hard nach Bregenz,
in deren Verlauf in weiterer Folge die Bregenzer Ach auf einer im Jahr 2011
eigens fiir den FulRganger- und Radverkehr errichteten Briicke iiberquert
wird.*¢°

Die Ubersichtskarte in Abb. 66 zeigt die genaue Lage der FahrradstraRe in
der Wallstral3e und der Sportplatzstral3e sowie im Umfeld der Fahrradstralie
liegende Radfahranlagen (Radwege, Radfahrstreifen etc.). Weiters sind die
Knotenpunkte der Fahrradstral3e eingezeichnet, die zur einfacheren Identi-
fikation jeweils mit einer Nummer versehen wurden.

457 vql. Fritz-Pinggera (2013)

458 Figene Messung auf Basis von Stad St. Polten (2017); Datenquelle: Osterreichische Lander (2017)
459 Bildquelle: Figene Abbildung auf Basis von Osterreichische Lander (2017)

460 vgl. Kathrein (2013), 5.5
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Beweggriinde fiir die Einrichtung der Fahrradstraf3e

Die Fahrradstral3e in der Wallstrale und der Sportplatzstralle wurde in ers-
ter Linie als Beitrag zur Schaffung einer attraktiven Radroute fiir den All-
tagsverkehr zwischen Hard und Bregenz eingerichtet,**! womit das wich-
tigste Kriterium dieser Kategorie erfiillt ist. Bereits 2008 gab es im Rahmen
des Radverkehrskonzepts Hard 2008-2010 erste Uberlegungen zur Binrich-
tung einer FahrradstralRe in Hard, wobei zu dieser Zeit die rechtlichen Rah-
menbedingungen fiir FahrradstraBen in Osterreich noch nicht geschaffen
waren.**? Im Juni 2012 wurde in der Gemeindevertretung einstimmig die
Einbringung einer Petition zur Aufnahme der Fahrradstrae in die StVO
beschlossen.*®*> Noch vor dem Inkrafttreten der StVO-Novelle wurde im
Marz 2013 die Einrichtung der Fahrradstral3e als Teil der Radroute von Hard
nach Bregenz beschlossen und in Vorbereitung der notigen Verordnung ein
verkehrstechnisches Gutachten in Auftrag gegeben.*** Die Erstellung des
Verordnungstextes gestaltete sich mangels Referenzen und vorhergehender
Erfahrungen aufwandig: So war beispielsweise eine rechtliche Priifung
erforderlich, ob Bodenmarkierungen verordnungspflichtig sind.*¢>

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstirke

Laut Verkehrszahlungen vor der Einrichtung der Fahrradstralie lag der DTV
in der Wallstrale (Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 1 und 3) bei
rund 600 Kfz pro Tag und in der Sportplatzstral3e (Abschnitt zwischen den
Knotenpunkten 3 und 5) bei rund 200 Kfz pro Tag.**® Das Kfz-Verkehrs-
aufkommen lag damit weit unter dem festgelegten Richtwert von maximal
2.500 Kfz pro Tag. Wahrend der Besichtigung der Fahrradstralie am Mon-
tag, dem 14. August 2017 am Morgen waren deutlich mehr Radfahrer als
Kfz in der Fahrradstra3e unterwegs (beobachteter Radverkehrsanteil von
etwa 90 Prozent). Insgesamt liegen damit hinsichtlich der Verkehrsstarke
ausgezeichnete Voraussetzungen fiir eine Fahrradstral3e vor.

Bewertung: 100 Prozent

Verkehrsregelung

Die FahrradstralSe ist auf der gesamten Lange fiir den Kfz-Verkehr in beiden
Richtungen befahrbar und wurde an allen Kreuzungen und Einmiindungen
bevorrangt. In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, dass vor allem die
an Knotenpunkt 3 kreuzende Straf3e ein deutlich hoheres Kfz-Verkehrsauf-

461 vql. Fritz-Pinggera (2013)
462 vgl. BMVIT (2015), 5. 24
463 vgl. Kathrein (2013), 5.2
464 vqgl. Kathrein (2013), 5.6
465 vgl. BMVIT (2015), 5. 26
466 vgl. Kathrein (2013), . 81.
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kommen als die FahrradstralRe aufweist und auch von Linienbussen befah-
ren wird. Die Vorrangregelung erfolgt am Knotenpunkt 2 durch das Ver-
kehrszeichen ,Vorrang geben”, wahrend in den querenden bzw.
einmiindenden Stra3en der Knotenpunkte 1, 3 und 4 das Verkehrszeichen
,Halt“ angebracht ist. Um die Verkehrsteilnehmer der FahrradstrafRe auf die
Vorrangsituation aufmerksam zu machen, ist in der Fahrradstraf3e vor den
Knotenpunkten 3 und 4 das Gefahrenzeichen ,Kreuzung mit Stralde ohne
Vorrang” angebracht (siehe Abb. 67).

Abbildung 67: Verkehrszeichen zur Vorrangsituation in der FahrradstraBe WallstraBe — SportplatzstraBe*”

Am ostlichen Ende der Fahrradstralle (Knotenpunkt 5) endet jedoch die
Befahrbarkeit fiir Kfz, wahrend Radfahrer ihre Fahrt auf einem gemischten
Geh- und Radweg fortsetzen konnen.*® Zwischen den Knotenpunkten 1
und 4 wurde die Durchfahrt durch die Fahrradstralle durch das Anbringen
von Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt” fiir alle Fahrzeuge
freigegeben. Im verkehrstechnischen Gutachten wurde dies mit der gerin-
gen Verkehrsmenge des Kfz-Verkehrs und dem damit verbundenen gerin-
gen Anteil des Durchgangsverkehrs begriindet.*®® Aufgrund der ortlichen
Netzstruktur sind andere Strallen wie die HofsteigstralRe fiir den Kfz-Durch-
gangsverkehr jedenfalls attraktiver als die Fahrradstralde in der Wallstral3e
und der Sportplatzstral3e.

467 Bildquelle: Eigene Abbildung
468 Filr berechtigte Personen ist die Weiterfahrt zum Pumpwerk dber den Geh- und Radweg auch mit Kfz gestattet.
469 vgl.KFV (2014),5.23
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Abbildung 68: Westlicher Endpunkt der Fahrradstrae WallstraBe — Sportplatzstrae*

Negativ zu bewerten ist die Lage des westlichen Endpunkts der Fahrrad-
stralle (Knotenpunkt 1): Hier endet zwar die Wallstra3e, was aber durch
den konkreten Straflenverlauf vor Ort nicht erkennbar ist. Fiir die Verkehrs-
teilnehmer gibt es an dieser Stelle keine klar ersichtliche Anderung der Ver-
haltnisse (siehe Abb. 68). Im Anschluss an die FahrradstrafSe gibt es keine
Radfahranlagen auf der Radroute ins Zentrum von Hard.

Bewertung: 85 Prozent

Kennzeichnung durch Beschilderung und Bodenmarkierungen

Die FahrradstralRe in der Wallstral3e und der Sportplatzstralle wurde wie
eine Zone beschildert, d.h. bei jeder Zufahrt wurden die Verkehrszeichen
zur Kennzeichnung des Beginns bzw. des Endes einer Fahrradstral3e ange-
bracht. Durch Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt” (siehe
Abb. 69) wird die Durchfahrt durch die Fahrradstralie zwischen den Knoten-
punkten 1 und 4 fiir alle Fahrzeuge ohne Einschrankungen freigegeben. Fiir
den Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 4 und 5 wurde das Hinweis-
zeichen ,Fahrradstraf3e” mit einer Zusatztafel mit der Aufschrift ,Zufahrt zu
HNr. 18 gestattet” versehen. Diese Zusatztafel erscheint jedoch tiberfliissig,
da die Zufahrt in einer FahrradstraRe und damit auch zum betreffenden im
Bereich der Fahrradstralle liegenden Haus mit der Hausnummer 18 ohne
zusatzliche Bestimmungen moglich ist.

470 Bildquelle: Eigene Abbildung
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In den Querstrallen der Knotenpunkte 3 und 4 gibt es keine Hinweiszeichen
zur Kennzeichnung der querenden Fahrradstralle. In der einmiindenden
Stralle am Knotenpunkt 2 ist das Hinweiszeichen zwar vorhanden, aller-
dings gibt es hier keine Zusatztafel mit einem nach links und rechts wei-
senden Doppelpfeil, um auf den durchgehenden Verlauf der Fahrradstral3e
hinzuweisen. Die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e
wurden im nicht empfohlenen Kleinformat von 470 x 470 mm ausgefiihrt.

An den Knotenpunkten 1, 3 und 4 wurden nach dem Kreuzungsbereich
zentralperspektivisch angeordnete Fahrradpiktogramme mit einer Breite
von 3,5 Metern auf der Fahrbahn markiert (sieche Abb. 69). Im Strecken-
bereich zwischen den Knotenpunkten gibt es keine Bodenmarkierungen
zur Kennzeichnung der FahrradstraRe, womit die Abstande zwischen den
Piktogrammen jeweils rund 250 Meter betragen.

Bewertung: 65 Prozent
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Abbildung 69: Kennzeichnung der Fahrradstrae WallstraBe — Sportplatzstrae*”

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstrafde im Jahr 2013 beschrankte man
sich auf das Anbringen der Beschilderung und der Bodenmarkierungen zur
Kennzeichnung der Fahrradstralle, bauliche MaSnahmen wurden zunachst
nicht durchgefiihrt. Im Sommer 2014 kam es im Zuge von Sanierungsmal3-
nahmen zu einer Umgestaltung des Abschnitts in der Wallstral3e zwischen
den Knotenpunkten 1 und 3: Dabei wurde die Gehsteigkante entfernt und der
Gehsteig auf das Niveau der Fahrbahn abgesenkt, durch einen gepflasterten
Streifen blieb aber eine optische Trennung zwischen Fahrbahn und Gehsteig

471 Bildquelle: Eigene Abbildung

RADVERKEHRSFORDERUNG MIT DEM INSTRUMENT DER FAHRRADSTRASSE IN OSTERREICH | 147



5 QUALITAT UMGESETZTER FAHRRADSTRASSEN IN OSTERREICH

erhalten (siche Abb. 69). Weiters wurden ein bestehender Schutzweg auf-
gelassen und Baumpflanzungen im Bereich der Fahrbahn durchgefiihrt.*”>
Dadurch ergibt sich neben der Begriinung des offentlichen Raums auch
eine Verengung der Fahrbahn an den betreffenden Stellen (siehe Abb. 69),
womit diese Mallinahme auch zur Verkehrsberuhigung beitragt.

Die Fahrbahnbreite liegt in der Wallstralde zwischen den Knotenpunkten 2
und 3 bei rund 5,4 Metern (im Bereich der Biume bei rund 4 Metern). In
der Sportplatzstralle zwischen den Knotenpunkten 3 und 4 liegt die Fahr-
bahnbreite im Bereich von rund 5,8 Metern. Es gibt keine markierten
Kfz-Stellplatze und kein beschildertes Parkverbot. Nachdem auf Fahrbah-
nen mit Gegenverkehr mindestens zwei Fahrstreifen fiir den FlieBverkehr
freibleiben miissen, ist das Parken jedoch gemald § 24 Abs. 3 StVO verboten,
da mit einer verbleibenden Fahrflache von rund 3,5 Metern diesem Kri-
terium nicht entsprochen werden kann. Zum Zeitpunkt der durchgefiihrten
Besichtigung der Fahrradstralde konnte lediglich ein geparktes Ki{z verzeich-
net werden, ansonsten waren keine Fahrzeuge im Verlauf der Fahrradstralde
abgestellt. In den als Fahrradstrale ausgewiesenen Abschnitten der Wall-
stralle und der Sportplatzstralle gibt es keine Radabstellanlagen. Ein Geh-
steig ist im gesamten Verlauf der Fahrradstralle nur auf einer Stral3enseite
vorhanden; die Breite des Gehsteigs liegt zwischen 1,5 und 2,0 Metern.

Abbildung 70: Gestaltung einer Einmiindung in die FahrradstraBe WallstraBe - SportplatzstraBe*

Der Fahrbahnbelag aus Asphalt befindet sich augenscheinlich in einem
ausgezeichneten Zustand und ist weitgehend frei von Unebenheiten. Zur
Verbesserung der Sichtverhaltnisse wurden an einigen Knotenpunkten Ver-
kehrsspiegel installiert (siehe Abb. 70). Die jeweilige Vorrangsituation wird

472 vgl. BMVIT (2015), 5. 26
473 Bildquelle: Eigene Abbildung
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neben den in der Fahrradstralle aufgestellten Gefahrenzeichen ,Kreuzung
mit Stralle ohne Vorrang“ (siche Abb. 67) auch durch Bodenmarkierun-
gen in den Querstrallen verdeutlicht. An den mit dem Verkehrszeichen
,Halt“ versehenen Knotenpunkten 3 und 4 wurde in der Querstralle eine
Haltelinie mit davor angebrachtem Schriftzug ,STOP“ auf der Fahrbahn
markiert. Zusdtzlich wurden auch Querlinien aus versetzt angeordneten
roten Quadraten auf der Fahrbahn markiert und Warnlichtanlagen tiber
den Verkehrszeichen ,Halt” installiert (siehe Abb. 71). Am Knotenpunkt 3
wird der durchgehende Verlauf der bevorrangten Fahrradstralle durch eine
Begrenzungslinie in der gedachten Verlangerung des Fahrbahnrandes der
FahrradstralBe verdeutlicht. Am Knotenpunkt 2 wurde in der einmiinden-
den StrafRe eine Ordnungslinie mit auf der Spitze stehenden gleichschenkli-
gen Dreiecken (,Haifischzahne”) markiert (siche Abb. 70).

Bewertung: 75 Prozent

Abbildung 71: Gestaltung einer Kreuzung der FahrradstraBe Wallstrae — SportplatzstraBe**

Begleitende MaBnahmen

Die Einfiihrung der Fahrradstrafle in der Wallstrale und der Sportplatz-
straBe wurde von Offentlichkeitsarbeit in Form einer Pressekonferenz und
einer Presseaussendung begleitet. Die Anrainer wurden vorab iiber die
Umsetzung der FahrradstralRe informiert. Die Eroffnung der Fahrradstralde
im April 2013 wurde gemeinsam mit Anrainern sowie Schul- und Kindergar-
tenkindern vorgenommen.*”> Uber die Eroffnung der FahrradstraBe wurde
auch in den Medien berichtet.*’”® Nach der Umsetzung der Fahrradstral3e
wurde die Veranderung des Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs

474 Bildquelle: Eigene Abbildung

475 vgl. Kathrein (2013), 5.6
476 vql. Fritz-Pinggera (2013)
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untersucht, da im Zuge der Einfiihrung der Fahrradstra3e das Tempolimit
von 40 auf 30 km/h gesenkt wurde. Bei dieser im Mai 2013 durchgefiihrten
Untersuchung konnte keine wesentliche Geschwindigkeitsreduktion festge-
stellt werden.*””

Bewertung: 80 Prozent

Komfort fiir Radfahrer

Die in der Wallstrale und der SportplatzstraRe eingerichtete Fahrradstral3e
kann von Radfahrern auf der gesamten Lange mit der maximal zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden, wobei im Regel-
fall auch eine Fahrt ohne Anhalten moglich ist. Der ebene Fahrbahnbelag
aus Asphalt bietet einen hohen Fahrkomfort ohne Erschiitterungen. Das
Nebeneinanderfahren ist ebenfalls auf der gesamten Lange der Fahrrad-
stralde moglich. Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr konnten nicht
festgestellt werden.

Bewertung: 100 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlige

Die Umsetzung der Fahrradstralie in der Wallstral3e und der Sportplatzstralde
in Hard ist in weiten Teilen sehr gut gelungen. Positiv hervorzuheben
sind insbesondere das geringe Kfz-Verkehrsautkommen, die konsequente
Bevorrangung der FahrradstralRe, die klare Gestaltung der Knotenpunkte,
aus der die Vorrangsituation fiir die Verkehrsteilnehmer deutlich hervorgeht,
sowie der hohe Fahrkomfort fiir Radfahrer. Unklar ist, weshalb die generelle
Freigabe der Durchfahrt fiir alle Fahrzeuge durch das Anbringen der
Zusatztafeln ,Durchfahrterlaubt” im konkreten Fall erforderlichist. Aufgrund
des geringen Verkehrsautfkommens des MIV und der hoheren Attraktivitat
anderer Routen fiir Kfz-Lenker ohne Ziel in der Fahrradstral3e ergeben sich
in der Praxis jedoch keine negativen Auswirkungen auf die Qualitdt der
Fahrradstral3e.

Gesamtbewertung: 86 Prozent

Zur weiteren Verbesserung der bestehenden Fahrradstra3e kann die Mar-
kierung zusatzlicher Fahrradpiktogramme im Streckenbereich zwischen den
Knotenpunkten gemadl den definierten Anforderungen erfolgen. In den
querenden und einmiindenden Straf3en sollte das Hinweiszeichen ,Fahr-
radstrale” mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts weisen-
den Doppelpfeil angebracht werden, um die Verkehrsteilnehmer tber die
querende Fahrradstraf3e zu informieren und dazu anzuhalten, auf Radfah-

477 vqgl. Kathrein (2013), 5.9
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rer in der Querstralde besonders zu achten. AulRerdem kann dadurch der
Grund fir den Vorrang der querenden Nebenstral3e verdeutlicht werden.

Obwohl es in der Praxis keine negativen Auswirkungen hat, sollte die Not-
wendigkeit einer generellen Durchfahrtserlaubnis tiberdacht werden, um
der Intention des Gesetzestextes zu folgen und etwaige rechtliche Probleme,
diesichausder Verordnung einer generellen Durchfahrtserlaubnisin Fahrrad-
stralen ergeben konnen (siehe Kapitel 2.2), zu vermeiden. Empfehlenswert
ware weiters eine Verlangerung der Fahrradstralle vom derzeitigen west-
lichen Endpunkt tiber die Sagewerkstral3e um rund 200 Meter bis zur Ein-
miindung in die Hofsteigstralle, da es in diesem Abschnitt der Radroute ins
Zentrum von Hard im Moment keine Radverkehrsinfrastruktur gibt und
die Einmiindung in die starker befahrene HofsteigstralRe als westlicher End-
punkt der Fahrradstral3e sinnvoller erscheint.

5.8 Fazit der Beurteilung

Aufgrund der beschrankten Ressourcen, die fiir die Erstellung der vorliegen-
den Arbeit zur Verfligung standen, konnte nur ein kleiner Teil (schatzungs-
weise rund 15 Prozent) der zum gegenwartigen Zeitpunkt (Mitte 2017)
in Osterreich existierenden Fahrradstraen im Zuge dieses Kapitels einer
naheren Untersuchung unterzogen werden. Daher besteht natiirlich die
Moglichkeit, dass es sich bei den sechs ausgewdhlten Beispielen um besonders
gut oder besonders schlecht umgesetzte FahrradstralRen handelt, die fir die
Gesamtheit aller FahrradstraRen in Osterreich nicht reprasentativ sind. Den-
noch ergibt sich aus der durchgefiihrten Untersuchung eine erste Tendenz
hinsichtlich der Einhaltung der definierten Anforderungen und damit der
Qualitat der umgesetzten Fahrradstralden in der Praxis.

Alle sechs naher untersuchten Fahrradstraf3en stellen wichtige Verbindun-
gen im lokalen bzw. regionalen Radverkehrsnetz dar, womit die grund-
legende Voraussetzung zur Einrichtung einer Fahrradstrale durchgehend
erfillt wurde. Besonders positiv hervorzuheben ist, dass das Verkehrsauf-
kommen des MIV in allen untersuchten Fahrradstraflen deutlich unter dem
als vertraglich definierten Schwellenwert von maximal 2.500 Kfz pro Tag
liegt. Die Einrichtung von FahrradstraBen in Osterreich scheint demnach
im Allgemeinen an gut dafiir geeigneten Abschnitten des Stralennetzes zu
erfolgen.

Die betrachteten Fahrradstrallen sind fiir den Kfz-Durchfahrtsverkehr auf-
grund der Struktur des Stralennetzes und der hoheren Attraktivitat paral-
lel fiihrender Routen grof3teils wenig attraktiv, womit gute Voraussetzun-
gen fiir die Einhaltung des gesetzlichen Durchfahrtsverbots gegeben sind.
Dort, wo grundsatzlich gute Voraussetzungen fiir eine Fahrradstralde beste-
hen, es aber in der Praxis haufig zu Missachtungen des Durchfahrtsverbots
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kommt, sollten verkehrsorganisatorische MalBnahmen (z.B. gegenlaufige
Einbahnen) gepriift werden, um die Einhaltung der Verkehrsregeln sicher-
zustellen und die Attraktivitat der Fahrradstralde fiir den Radverkehr zu
gewahrleisten. Zwei der sechs untersuchten Fahrradstralen wurden an
den Kreuzungen gegeniiber querenden oder einmiindenden Nebenstrafsen
entgegen den Empfehlungen nicht bevorrangt. Die betreffenden Fahrrad-
strallen sollten durch Vorranganderungen an den Knotenpunkten jedenfalls
Vorrang erhalten, da es sich dabei um ein zentrales Qualitatsmerkmal einer
FahrradstraBe handelt (sieche Kapitel 4.3.2). Ein weiterer immer wieder
auftretender Kritikpunkt ist die gewdhlte Lage der Endpunkte der Fahrrad-
stralde, die nicht immer klar nachvollziehbar ist.

Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrrad-
stralde sind in den meisten Fallen grundsatzlich in Ordnung, auch wenn es
hier im Detail haufig noch Verbesserungsmoglichkeiten gibt (Grof3e der Ver-
kehrszeichen, Anzahl und Breite der Bodenmarkierungen etc.). Viele Fahr-
radstraflen wurden wie eine Zone beschildert, d.h. bei jeder Zufahrt wurden
die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns bzw. des Endes einer
Fahrradstral3e angebracht. Nachdem Fahrzeuglenker beim Abbiegen davon
ausgehen miissen, die Fahrradstrale zu verlassen, muss nicht bei jeder
Abzweigung von der Fahrradstralde das Hinweiszeichen zur Kennzeichnung
des Endes einer Fahrradstral3e angebracht werden. Im Sinne der Vermei-
dung eines ,Schilderwalds” und zusatzlicher Kosten sollte daher auf diese
grundsatzlich nicht benotigten Verkehrszeichen verzichtet werden. Auf
eine korrekte und allen Anforderungen entsprechende Kennzeichnung der
Fahrradstrale durch die entsprechenden Verkehrszeichen und Bodenmar-
kierungen muss vor allem im Vorfeld der Einrichtung der Fahrradstral3e
geachtet werden, da die Kosten fiir nachtragliche Anderungen wie den Aus-
tausch von Verkehrszeichen im Regelfall nicht zu rechtfertigen waren.

In Zusammenhang mit der Einflihrung der Fahrradstral3e wurden meistens
nur kleine oder gar keine baulichen Mallnahmen in der jeweiligen Straf3e
durchgefiihrt. Die bauliche Gestaltung richtet sich stark nach den oOrtlichen
Gegebenheiten und fallt bei den untersuchten FahrradstralRen unterschied-
lichaus. Durch die Dimensionierung der FahrradstralRen fiir die Mitbenutzung
durch den Kfz-Verkehr verfiigen die Fahrbahnen im Regelfall jedoch tiber
eine ausreichende Breite. Im Gegensatz zu den meistens vorhandenen Park-
platzen fir Pkw gibt es hdaufig nur sehr wenige oder gar keine offentlichen
Radabstellplatze. Um attraktive Bedingungen fiir Radfahrer zu schaffen, sollte
zukiinftig auf die Bereitstellung einer ausreichenden Zahl an Abstellpldatzen
fiir Fahrrader vermehrt geachtet werden.

Grolse Unterschiede konnten bei der Nutzung begleitender MafBnahmen

ausgemacht werden: Teilweise wurden die betrachteten Fahrradstralen
allem Anschein nach weitgehend stillschweigend eingefiihrt, wahrend bei
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anderen untersuchten FahrradstraBen intensive Offentlichkeitsarbeit, Poli-
zeikontrollen und eine Evaluierung der MaRnahme durchgefiihrt wurden.

Beim Kriterium ,Komfort fir Radfahrer” schnitten die sechs untersuchten
FahrradstralBen allesamt gut bis sehr gut ab. Geringe Einschrankungen des
Fahrkomforts ergaben sich in einigen Fallen aus den stellenweise vorhande-
nen kleineren Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahnbelags
aus Asphalt. Die sechs ndher betrachteten Fahrradstralen in Osterreich
erhielten im Durchschnitt eine Gesamtbewertung von rund 76 Prozent. Die
untersuchten FahrradstralRen erfiillen demnach durchschnittlich rund drei
Viertel der (gewichteten) Anforderungen. Im Allgemeinen scheinen Fahr-
radstralen dem Anspruch einer schnell und komfortabel zu befahrenden
Infrastruktur fiir Radfahrer gerecht zu werden, womit im Rahmen dieser
Untersuchung ein weitgehend positives Fazit zur praktischen Umsetzung
von FahrradstraRen in Osterreich gezogen werden kann. Fiir ein umfas-
senderes Bild zur Qualitat von FahrradstraBen in Osterreich waren weitere
Umsetzungsbeispiele nach demselben Muster zu untersuchen.
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6

POTENZIALE FUR DEN EINSATZ VON
FAHRRADSTRASSEN

Angesichts der zum Entstehungszeitpunkt der vorliegenden Arbeit eher
geringen Verbreitung von Fahrradstraf3en in Osterreich (siehe Kapitel 2.5)
wird in diesem Kapitel untersucht, in welchen Bereichen unter Einhaltung
der in Kapitel 4 definierten Anforderungen Potenziale fiir die zukiinftige
Einrichtung von Fahrradstralen zum Ausbau von Radverkehrsnetzen
bestehen. Dies geschieht zundchst auf einer allgemeinen Ebene. In weiterer
Folge werden am Beispiel der Stadt Wien auch einige konkrete Strallenab-
schnitte genannt, die sich fiir eine zukiinftige Ausweisung als Fahrradstral3e
eignen und in Frage kommen wirden. Neben den Potenzialen werden
jedoch auch die Hiirden und Hemmnisse aufgezeigt, die einem verstarkten
Binsatz von FahrradstraBen in Osterreich im Wege stehen. Damit wird die
Basis geschaffen, um im folgenden Kapitel die Forschungsfrage dieser Arbeit
nach der Eignung von Fahrradstrafden als Netzelement und den Potenzialen
von FahrradstraRen in Hinblick auf die Radverkehrsforderung abschlie3end
beantworten zu konnen.

6.1 Mogliche Einsatzbereiche fiir Fahrradstrallen

Die rechtlichen und planerischen Rahmenbedingungen (siche Kapitel 2.2
und 2.3) sowie die in Kapitel 4 definierten Anforderungen zur Sicherstel-
lung eines hohen Qualitdtsstandards fiir Fahrradstralen schranken die
fir die Ausweisung einer Fahrradstralle in Frage kommenden Teilstiicke
des StraBennetzes stark ein. Im Folgenden sollen mogliche Einsatzberei-
che beschrieben werden, in denen unter Einhaltung aller Anforderungen
Potenziale fiir die Einrichtung von Fahrradstralden bestehen.

Nutzung von Nebenstrallen des MIV

Aufgrund der fiir Fahrradstrallen erforderlichen geringen Verkehrsstarke
des Kfz-Verkehrs sind Hauptstra3en des MIV fiir die Einrichtung einer Fahr-
radstralRe nicht geeignet. Das in FahrradstraRen gemall StVO vorgesehene
Durchfahrtsverbot fiir Kfz schrankt den Kreis in Frage kommender Bereiche
des Strallennetzes auf jene Nebenstralen ein, die bereits im Bestand aus-
schlieBlich ErschlieBungszwecken dienen bzw. bei denen eine Reduktion
auf die ErschlieBungsfunktion im Zuge der Ausweisung der Fahrradstral3e
moglich ist. Innerhalb des Radverkehrsnetzes sollten sich Fahrradstralen
hingegen auf Hauptrouten mit hohem Radverkehrsautkommen befinden.
Eine FahrradstralRe, die auch dem Radverkehr nur zu ErschlieRungszwecken
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dient, erscheint nur in Ausnahmefallen sinnvoll und zweckmafRig, etwa zur
Anbindung wichtiger Ziele wie Bahnhofe, Schulen oder Einkaufszentren.

Gute Bedingungen fiir Fahrradstra3en finden sich haufig in rasterformigen
Stralennetzen, da hier oftmals auch Nebenstralden tiber langere Strecken
durchgehend und ohne Richtungsanderungen verlaufen*”® und dadurch
auch fiir Hauptrouten des Radverkehrs geeignet sind. Rasterformige Stra-
Bennetze finden sich in entsprechend angelegten Stadtgebieten im urbanen
Raum, aber beispielsweise auch in Einfamilienhaussiedlungen in subur-
banen Rdaumen. In diesen Gebieten ist Kfz-Durchfahrtsverkehr haufig
unerwiinscht, womit sich die Einrichtung einer Fahrradstral3e entlang einer
Achse anbietet, auf der der Radverkehr gebiindelt werden kann. Eine solche
Achse konnte zum Beispiel eine Einfamilienhaussiedlung an einen Bahnhot
anbinden.

Der Einsatz von Fahrradstraen ist auch auf schwach befahrenen Neben-
straen auBerhalb des Ortsgebiets moglich, die als Uberlandverbindung fun-
gieren und Teil des Radnetzes sind (z.B. Radrouten des Tourismusverkehrs).
Denkbar ware z.B. die Nutzung von Giiterwegen im landlichen Raum, wobei
bei der Gestaltung besonderes Augenmerk auf Mallnahmen zur Einhaltung
der in FahrradstraRen geltenden Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gelegt
werden sollte.

Ersatz fiir Radfahranlagen

Fahrradstral3en konnen in Einzelfdllen auch als MalBnahme zur Kapazitats-
erweiterung auf stark befahrenen Routen des Radverkehrs dienen, indem
zu gering dimensionierte Radfahranlagen (z.B. schmale Radwege) oder aus
sonstigen Griinden unzureichende Elemente der Radinfrastruktur (z.B.
gemischter Geh- und Radweg mit hohem Fuligangerautkommen) durch
eine Fahrradstralle ersetzt werden. Die im Vergleich zu Radwegen breite
Fahrbahn einer Fahrradstralde bietet in der Regel auch zu Spitzenzeiten eine
ausreichende Leistungsfahigkeit.

Wie auch das in Kapitel 4.2.2 angefiihrte Beispiel aus Hamburg verdeutlicht,
handelt es sich beim Riickbau eines bereits bestehenden Radwegs um eine
heikle Angelegenheit. Eine als Ersatz fiir einen bestehenden Radweg vorge-
sehene Fahrradstralle muss die Einsatzkriterien fiir Fahrradstral3en erfiillen
und sollte in allen Belangen eine besonders hohe Qualitdt aufweisen. Da
bauliche Radwege in vielen Fallen in stark befahrenen Hauptstralden verlau-
fen, die fiir die Einrichtung einer FahrradstralRe aufgrund der Verkehrsstarke
des MIV nicht in Frage kommen, ist der Ersatz unzureichender Radfahranla-
gen durch Fahrradstrallen nur in Einzelfallen sinnvoll und moglich. Bei der
grundsatzlich moglichen Umlegung einer Hauptradroute von bestehenden

478 vgl. Meschik (2008), S. 40
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Radfahranlagen in einer Hauptstralie in eine als Fahrradstraf3e ausgewiesene
und parallel verlaufende Nebenstralde ist sicherzustellen, dass Geschafte und
andere Ziele entlang der Hauptstralde fiir Radfahrer weiterhin zu erreichen
sind, wodurch die Beibehaltung der bestehenden Radinfrastruktur in diesen
Fallen meistens erforderlich ist.

Umwandlung von Wohnstral3en oder anderen verkehrsberuhigten
Stralen

Fiir die Einrichtung einer FahrradstraRe konnen in bestimmten Fallen auch
bereits verkehrsberuhigte Stralden in Frage kommen. Nachdem es das Instru-
ment der FahrradstraBe in Osterreich erst seit dem Jahr 2013 gibt, kann
eine FahrradstrafRe fiir einen bestimmten Stral3enabschnitt moglicherweise
besser geeignet sein als andere Formen der Verkehrsorganisation in ver-
kehrsberuhigten Strallen. Im Konkreten konnten unter gewissen Voraus-
setzungen bestehende Wohnstral3en, die gleichzeitig Teil einer Hauptroute
des Radverkehrs sind, in Fahrradstrallen umgewandelt werden.

WohnstralRen diirfen gemald § 76b StVO ebenso wie Fahrradstrallen von
Kraftfahrzeugen nur zum Zwecke des Zu- und Abfahrens befahren wer-
den, d.h. diesbeziiglich ergeben sich fiir den MIV keine Anderungen. Im
Unterschied zu Fahrradstrallen diirfen Wohnstrallen allerdings von allen
Fahrzeuglenkern nur mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden, aulder-
dem sind das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet. Im Unter-
schied zu Fahrradstraflen miissen die Verkehrsteilnehmer beim Verlassen
der Wohnstral3e dem Flie3verkehr aulRerhalb der Wohnstralie stets Vorrang
geben.

Da in Wohnstralden auch Radfahrer nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren
diirfen, ist dieses Instrument fiir den Radverkehr nur in niederrangigen Tei-
len des Radverkehrsnetzes gut geeignet. Als Teil von Hauptrouten des Rad-
verkehrs sollten Wohnstralsen hingegen nicht zur Anwendung gelangen,*”
weshalb in diesen Fallen die Umwandlung einer bestehenden Wohnstral3e
in eine FahrradstraRe anzudenken ist. In der Praxis werden die Verkehrsre-
geln einer Wohnstral3e hdaufig nicht eingehalten: So wird etwa die Einhal-
tung der Schrittgeschwindigkeit von Kfz-Lenkern und Radfahrern in vielen
Fallen missachtet.*®® Viele Wohnstrallen unterscheiden sich auch optisch
kaum von anderen Nebenstrallen, weshalb die Fahrbahn in diesen Fallen
nicht von Fuligangern und zum Spielen benutzt wird.

Vor allem bei Wohnstral3en, die dieser Beschreibung entsprechen, kann eine
Fahrradstralde den Verhaltnissen vor Ort moglicherweise besser gerecht wer-
den. Vor der tatsachlichen Umwandlung einer WohnstralRe in eine Fahrrad-
stralde sind jedoch genaue Untersuchungen iiber die tatsachliche Nutzung

479 vgl. Meschik (2008), S. 88
480 vgl. ORF (2011b)
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durchzufithren (DTV, Radfahreranteil, Geschwindigkeitsmessungen, Nut-
zung der Fahrbahn) und die Anrainer des betreffenden Stralienabschnitts
in die Entscheidung miteinzubeziehen. Eine Umwandlung in eine Fahrrad-
stral3e kommt keinesfalls in Frage, wenn die Wohnstral3e tatsachlich inten-
siv zum Spielen verwendet wird.

Eine Option ist auch die Ausweisung einer Fahrradstra3e in einer Straf3e
mit einem Fahrverbot mit einer Ausnahme fiir Radfahrer (siche Abb. 3).
Dadurch wird Radfahrern in diesen Stra3enabschnitten das Nebeneinander-
fahren rechtlich ermoglicht. Um Kraftfahrzeugen das Befahren des betref-
fenden Strallenabschnitts weiterhin zu verbieten, muss das Verkehrszeichen
,Fahrverbot“ samt der Zusatztafel mit der Ausnahme fiir den Radverkehr
jedoch beibehalten werden.

Nutzung von Nebenfahrbahnen von Hauptstraf3en

Eine weitere Moglichkeit zur Einrichtung von Fahrradstra3en bieten Haupt-
strallen mit Nebenfahrbahnen. Als Nebenfahrbahn gilt gemaf3 § 2 StVO
jede neben einer Hauptfahrbahn verlaufende, von dieser jedoch getrennte
Fahrbahn einer Stralle. Radfahrer diirfen Nebenfahrbahnen durchgehend
befahren, wahrend Kfz-Lenker die Nebenfahrbahn gemal3 § 8 Abs. 1 StVO
nur zum Zu- und Abfahren beniitzen diirfen, sofern sich aus Verkehrszei-
chen und Bodenmarkierungen nichts anderes ergibt. Nebenfahrbahnen
werden in der Regel nur in eine Fahrtrichtung befahren (sofern sich durch
Verkehrszeichen nichts anderes ergibt in der Richtung des nachstgelegenen
Fahrstreifens der Hauptfahrbahn). Fahrzeuge im flielenden Verkehr haben
Vorrang gegeniiber den von der Nebenfahrbahn kommenden Fahrzeugen.

Nachdem es in Nebenfahrbahnen ein Durchfahrtsverbot fiir Kraftfahrzeuge
gibt, bieten sie grundsatzlich gute Voraussetzungen fiir den Einsatz einer
Fahrradstraf3e. Besonders in Hauptstrafden ohne Radfahranlagen bildet die
Nutzung vorhandener Nebenfahrbahnen eine gute Moglichkeit zur Schat-
fung von Radverkehrsinfrastruktur, gegebenenfalls besteht aber auch die
Moglichkeit zum Ersatz einer unzureichenden Radfahranlage durch eine
Fahrradstral3e in der Nebenfahrbahn. Fahrradstralden in Nebenfahrbahnen
sollten im Sinne einer klaren Gestaltung des StralRenraums zur Vermeidung
von Konfliktsituationen im Regelfall nur in eine Fahrtrichtung befahren
werden. Der Radverkehr in der Gegenrichtung kann entweder auf einer
weiteren Nebenfahrbahn auf der anderen StralRenseite oder auf einer Rad-
fahranlage wie z.B. einem Einrichtungsradweg gefiihrt werden. Wichtig ist
eine libersichtliche Gestaltung der Knotenpunkte, aus der die Vorrangsitua-
tion klar hervorgeht.

Im Falle der Nutzung von Nebenfahrbahnen kann die Einrichtung einer

Fahrradstralle auch auf einem kurzen Abschnitt sinnvoll sein, sofern
dadurch eine Liicke zwischen zwei Radfahranlagen geschlossen wird. Solche
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Licken konnen sich z.B. in einem entlang der betreffenden Hauptstralle
verlaufenden Radweg ergeben, wenn der Platz im StralRenquerschnitt an
einer bestimmten Stelle fiir die Zufahrt zu einem Gebaude mit spezieller Nut-
zung (z.B. Hotel, Bahnhof oder Theater) benétigt wird und der Radverkehr
daher in diesem Abschnitt tiber die Nebenfahrbahn gefiihrt werden muss.
Durch die Einrichtung einer Fahrradstralde in einem solchen Abschnitt kann
eine Liicke in der Radverkehrsinfrastruktur vermieden und den Radfahrern
das Nebeneinanderfahren durchgehend ermoglicht werden.

Neubauten in Erweiterungsgebieten

Durch den Bevolkerungszuwachs in vielen Gemeinden Osterreichs kommt
es immer wieder zur Bebauung von bisher fiir andere Zwecke genutzten
Gebieten. In solchen vollig neu errichteten Stadt- oder Ortsteilen bietet sich
die Chance, die Einrichtung einer oder mehrerer Fahrradstra3en vorzuse-
hen und bereits bei der Konzeption des Straennetzes zu berticksichtigen.
Bei der Neuerrichtung einer Stral3e ergeben sich sehr gute Voraussetzungen
zur Errichtung einer Fahrradstralle besonders hoher Qualitdt, die allen
gestellten Anforderungen gerecht wird. Dadurch kann den Bewohnern
des betreffenden neuen Stadt- oder Ortsteils von Beginn an eine attraktive
Infrastruktur fiir das Radfahren bereitgestellt werden.

6.2 Moglicher Netzausbau durch FahrradstraBen am Beispiel Wiens

In diesem Unterkapitel sollen anhand des Beispiels der Stadt Wien einige
konkrete Stral3enabschnitte genannt werden, die sich grundsatzlich fiir die
Ausweisung einer FahrradstrafRe eignen wiirden. Es wurde dabei nach Teil-
stlicken des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt Wien**' gesucht, die gleich-
zeitig in einem der in Kapitel 6.1 genannten moglichen Einsatzbereiche fiir
Fahrradstrallen liegen. Es handelt sich dabei nicht um eine vollstandige
Potenzialerhebung fiir FahrradstralRen in Wien, sondern nur um einige
Beispiele, wie das Radverkehrsnetz Wiens mit dem Instrument der Fahrrad-
stralle ausgebaut bzw. verbessert werden konnte. Vor einer tatsachlichen
Realisierung einer Fahrradstrafe in den genannten Strallenabschnitten waren
jedenfalls genauere verkehrstechnische Untersuchungen durchzufiihren,
um die tatsachliche Eignung des betreffenden Teilstiicks des Straf3en-
und Radnetzes sowie die Einhaltung der definierten Anforderungen
sicherzustellen.

481 vgl. Stadt Wien (2017f)
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HasnerstralRe (16. Bezirk)

Abschnitt: Lerchenfelder Giirtel bis Schuhmeierplatz (ca. 1,3 km);
Schuhmeierplatz bis MontleartstraBe (ca. 1,0 km)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV

Die Hasnerstralse in Wien Ottakring fiihrt vom Fulde des Wilhelminenbergs
durch dicht verbautes Stadtgebiet bis zum Lerchenfelder Giirtel, tiber den
weiter ins Zentrum fiihrende Radrouten wie die Pfeilgasse oder die Burg-
gasse erreicht werden konnen. Die Hasnerstral3e verlauft dabei auf einer
Lange von rund 2,5 Kilometern vollkommen gerade und parallel zur Thalia-
strale (Hauptverkehrsachse des Bezirks mit Stralenbahnverkehr und zahl-
reichen Einkaufsmoglichkeiten) durch das wahrend der Griinderzeit
rasterformig angelegte Wohngebiet. Ein typischer Querschnitt der von zahl-
reichen Baumen gesaumten Straf3e ist in Abb. 72 dargestellt. Zwischen der
Montleartstralde und der Huttengasse ist die Hasnerstralde eine Einbahn in
Richtung Giirtel mit einer Ausnahme fiir den Radverkehr. Fiir den Kfz-Ver-
kehr existieren eine Unterbrechung im Bereich des Schuhmeierplatzes
sowie mehrere Durchfahrtssperren mit Pollern (sieche Abb. 32).

Abbildung 72: Typischer Querschnitt der HasnerstraBe in Wien Ottakring*®

In der Hasnerstra3e wurde im Jahr 2012 zum ersten und einzigen Mal das
Modell der ,fahrradfreundlichen Straf3e“ angewendet. Dieses Modell wurde
von der Stadt Wien entwickelt, da das Instrument der Fahrradstraf3e in der
heutigen Form zum damaligen Zeitpunkt noch nicht in der StVO verankert
war. Eine genauere Beschreibung des Modells und der in der Hasnerstral3e
realisierten Mallnahmen ist im Kapitel 2.1.2 zu finden. Nach der im Jahr 2013

482 Bildquelle: Eigene Abbildung
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erfolgten Aufnahme der Fahrradstral3e in die StVO wurde die HasnerstralRe
jedoch nicht als FahrradstralRe ausgewiesen.

Die Hasnerstral3e ware pradestiniert fiir eine Ausweisung als Fahrradstral3e,
da hier vor allem durch die im Jahr 2012 umgesetzten Mallinahmen (siehe
Kapitel 2.1.2) ideale Voraussetzungen hinsichtlich vieler Kriterien bestehen.
Im Bestand kann die Hasnerstral’e als Fahrradstrale ohne Verkehrszei-
chen angesehen werden. Durch die Ausweisung als Fahrradstralle und das
Anbringen der entsprechenden Verkehrszeichen wiirden sich einige recht-
liche Anderungen ergeben: Radfahrer diirften nebeneinander fahren und
fir Kraftfahrzeuge ware das Befahren nur noch zum Zu- und Abfahren
gestattet. Nachdem durch die bereits beschriebenen Unterbrechungen eine
durchgehende Befahrung der Hasnerstral3e bereits im Bestand nicht moglich
ist, bestehen gute Voraussetzungen fiir die Einfiihrung und spatere Einhal-
tung eines Durchfahrverbots. Die formelle Ausschilderung als Fahrradstraf3e
ware auch ein Beitrag um die bestehende Radverbindung im Stralenraum
sichtbarer zu machen und die Bekanntheit des Instruments der Fahrrad-
stralle unter den Verkehrsteilnehmern zu erhéhen.

GoldschlagstraBe (15. Bezirk)

Abschnitt: Neubaugiirtel bis Pelzgasse (ca. 150 m); Zinckgasse bis Reithofferplatz (ca. 250 m);
Reithofferplatz bis Huglgasse (ca. 350 m); Wieningerplatz bis Sturzgasse (ca. 250 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritdt 2)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV; Umwandlung von WohnstraBen

Die Goldschlagstralde ist ein mit der Hasnerstralle vergleichbarer Straf3en-
zug im dicht verbauten Stadtgebiet im 14. und 15. Wiener Gemeindebezirk.
Wahrend der im 15. Bezirk gelegene Abschnitt Teil des Hauptradverkehrs-
netzes ist, fiihrt die Hauptradroute im 14. Bezirk durch die nordlich der
GoldschlagstralRe gelegene Marzstralde.*®> In dem im 15. Bezirk gelegenen
Teil der Goldschlagstrafde ist eine Durchfahrt fiir Kraftfahrzeuge aufgrund
mehrerer baulicher Unterbrechungen (jeweils auf der Lange eines Hauser-
blocks), gegenldaufiger Einbahnen und als Wohnstralle ausgewiesener
Abschnitte nicht moglich. Die parallel zur Goldschlagstralde fiihrenden
StralBen (Felberstrafle im Stiden und Marzstralle im Norden) sind fir den
Kfz-Verkehr wesentlich attraktiver zu befahren.

Aufgrund dieser sehr guten Voraussetzungen wurde im September 2016
bereits ein rund 400 Meter langer Abschnitt zwischen der Holochergasse
und dem Wieningerplatz als Fahrradstralde ausgewiesen (siehe Kapitel 5.4).

Im Sinne einer moglichst einheitlichen und durchgangigen Radinfrastruktur

483 vgl. Stadt Wien (2017f)
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wird die Ausweisung aller im Mischverkehr mit Kfz befahrenen Teilstiicke
der Hauptradroute Goldschlagstrafe zwischen dem Giirtel und der Sturz-
gasse als Fahrradstral3e vorgeschlagen, um Radfahrern das Nebeneinander-
fahren durchgehend zu ermoglichen.

Um die Bevorrangung dieser Hauptroute des Radverkehrs sowie eine fiir
den Radverkehr angemessene Geschwindigkeit durchgehend zu ermogli-
chen, wird auch die Umwandlung der im Bestand als Wohnstralde ausge-
wiesenen Abschnitte zwischen der Lohrgasse und der Pelzgasse
(ca. 70 Meter) sowie dem Reithofferplatz und der Benedikt-Schellinger-
Gasse (ca. 70 Meter) in eine Fahrradstrale vorgeschlagen. Diese als
WohnstralRe ausgewiesenen Abschnitte der Goldschlagstral3e unterscheiden
sich bis auf die Beschilderung optisch nicht von anderen im Mischverkehr
befahrenen Teilstiicken der GoldschlagstraRe (siehe Abb. 73). In den in
unmittelbarer Nahe zu diesen zwei Abschnitten gelegenen Querstral3en der
Goldschlagstralle sind ebenfalls Wohnstrallen ausgewiesen, weshalb die
Umwandlung dieser zwei verhdltnismadl3ig kurzen Abschnitte in eine
Fahrradstralde vertretbar erscheint.

Abbildung 73: WohnstraBe in einem Teilstiick der GoldschlagstraBe*

Anzudenken ware auch eine Weiterflihrung der Fahrradstral3e in der Gold-
schlagstraf3e in den 14. Bezirk bis zur Hauptradroute in der Ameisgasse. In
diesem Fall ware die Hauptradroute von der Marzstral3e in die Goldschlag-
strale zu verlegen, um den Radverkehr in der Fahrradstrale zu biindeln.
Weiters ware ein Umbau des rund 150 Meter langen Abschnitts zwischen
der Amortgasse und der Missindorfstralle erforderlich, um in diesem Teil-
stiick das Radfahren gegen die Einbahn zu ermoglichen.

484 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Schulgasse (18. Bezirk)

Abschnitt: Semperstrale bis Klostergasse (ca. 1,0 km)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV

Auch bei der Schulgasse handelt es sich um eine parallel zu Hauptstralden
mit StralBenbahnverkehr (Wahringer Stralle und Kreuzgasse) fiihrende
Nebenstralle im dicht verbauten Stadtgebiet im Westen Wiens. Im Unter-
schied zur Hasnerstralde oder Goldschlagstraf3e ist sie auf der gesamten Lange
in beiden Richtungen mit Kraftfahrzeugen befahrbar. Lediglich im ersten
Hauserblock zwischen dem Wahringer Giirtel und der Semperstral3e ist sie
fir den Kfz-Verkehr eine Einbahn stadteinwarts. Fiir den Radverkehr gibt
es in diesem Abschnitt Radfahranlagen in Form eines Mehrzweckstreifens
in Einbahnrichtung stadteinwarts und eines Einrichtungsradwegs stadtaus-
warts.

Abbildung 74: Typischer Querschnitt der Schulgasse in Wien Wahring*®

Die Einrichtung einer Fahrradstralle wird daher im Abschnitt zwischen der
Semperstralle und der Klostergasse vorgeschlagen, in der eine Nord-Sud-
Achse des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt Wien verlauft. Ein typischer
Querschnitt dieses Abschnitts ist in Abb. 74 dargestellt. Im Bestand gilt an
einem GrofSteil der Knotenpunkte Rechtsvorrang; bei der Einrichtung einer
Fahrradstral3e miisste die Vorrangsituation demnach an vielen Kreuzungen
angepasst werden. Um das Entstehen einer attraktiven Route fiir den
Kfz-Durchgangsverkehr zu vermeiden, sollten nach dem Vorbild der Hasner-
stralle und der Goldschlagstrafe bauliche Mallnahmen zur Unterbindung
der Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen sowie verkehrsorganisatorische Mal3-
nahmen wie Einbahnregelungen gepriift werden.

485 Bildquelle: Eigene Abbildung
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AuhofstraRe (13. Bezirk)

Abschnitt: WientalstraBe bis Dommayergasse (ca. 3,9 km)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV

Die Auhofstralle in Wien Hietzing fiihrt parallel zu den stark befahrenen
Zubringerstralden zur Westautobahn im Wiental (Hietzinger Kai stadtein-
warts bzw. Hadikgasse stadtauswarts) sowie der im Ostlichen Teilstiick von
Strallenbahnen befahrenen Hietzinger Hauptstral3e durch den 13. Wiener
Gemeindebezirk. Die Nebenstral3e ist durch einen aullergewohnlich dich-
ten Baumbestand gepradgt (siehe Abb. 75). In den Abschnitten zwischen der
Stampfergasse und der Rul3pekgasse sowie der St.-Veit-Gasse und der Dom-
mayergasse sind Einbahnen in Richtung Westen (stadtauswarts) eingerich-
tet, von denen Radfahrer ausgenommen sind. Fiir den Radverkehr bildet
die AuhofstralSe ein Teilstiick der Ost-West-Achse vom westlichen Stadtrand
ins Zentrum. Als Alternative zur Auhofstralde konnen Radfahrer auch den
kreuzungsfreien Geh- und Radweg im Flussbett des Wienflusses befahren,
der allerdings nur an wenigen Stellen mit dem Strallennetz verknipft ist
und aus Sicherheitsgriinden bei Dunkelheit, Schneelage und Eisglatte, bei
Instandsetzungsarbeiten sowie bei Gefahr eines Hochwassers gesperrt ist.*%¢
Fiir den Alltagsradverkehr und die ErschlieSung des Gebiets wird daher eine
alternative, ganzjahrig befahrbare Radroute benotigt.

Abbildung 75: Typischer Querschnitt der AuhofstraBe in Wien Hietzing*’

486 vgl. Stadt Wien (2017h)
487 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Diese Funktion erfiillt die Auhofstralde, in der zur Verbesserung der Bedin-
gungen fiir den Radverkehr eine Fahrradstralie eingerichtet werden konnte.
Im Bestand besitzen an vielen Kreuzungen die querenden Stra3en Vorrang
gegentliber der Auhofstralde. Im Zuge der Ausweisung einer Fahrradstral3e
sollte die Vorrangregelung zugunsten der Auhofstralle adaptiert werden,
damit Radfahrer auf der Hauptradroute zligig vorankommen konnen.
Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens konnten deutliche Unterschiede
in einzelnen Teilabschnitten der AuhofstralRe festgestellt werden. Vor der
Umsetzung einer Fahrradstralle sollte daher untersucht werden, welche
Malnahmen zur Sicherstellung eines fiir Fahrradstrallen vertraglichen
Verkehrsautkommens sowie zur Unterbindung des Durchfahrtsverkehrs
notwendig waren.

Columbusgasse (10. Bezirk)

Abschnitt: Columbusplatz bis Rotenhofgasse (ca. 900 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritdt 2)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV

Die Columbusgasse in Wien Favoriten verlauft parallel zur Fuligangerzone
Favoritenstralle und zur stark befahrenen Laxenburger Stral’e und bildet
fir Radfahrer eine Nord-Siid-Achse im dicht verbauten Stadtgebiet des
10. Wiener Gemeindebezirks. Fiir den Kfz-Verkehr besteht eine Einbahn in
Richtung Stiden (stadtauswarts), von der Radfahrer ausgenommen sind.
Fiir den Radverkehr gegen die Einbahnrichtung (stadteinwarts) wurde auf
der Fahrbahn ein Radstreifen markiert (siche Abb. 76). Es bestehen auf bei-
den Strallenseiten Kfz-Abstellpldatze (teilweise in Langsaufstellung und teil-
weise in Schragaufstellung).

Abbildung 76: Einbahnregelung mit Ausnahme fiir Radfahrer in der Columbusgasse*®

488 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Da es in der naheren Umgebung der Columbusgasse keine alternative
Radroute in Nord-Siid-Orientierung gibt, ware eine qualitative Verbesser-
ung der Hauptradroute in der Columbusgasse durch die Einrichtung einer
Fahrradstral3e sinnvoll. Vom stidlichen Endpunkt der Columbusgasse am
Columbusplatz konnen Radfahrer tiber die in diesem Teilstlick fiir den Rad-
verkehr geoffnete Fullgangerzone Favoritenstrafle zum nahe gelegenen
Hauptbahnhof und weiter in Richtung Innenstadt gelangen. Als nordlicher
Endpunkt der Fahrradstralde ware die Kreuzung der Columbusgasse mit der
Rotenhofgasse sinnvoll. Von diesem Knotenpunkt aus konnen Radfahrer
tiber den Radweg in der Rotenhofgasse das Bezirkszentrum Reumannplatz
und weiter in Richtung Siiden fiihrende Radfahranlagen des Hauptrad-
wegenetzes erreichen.

Problematisch sind im Bestand vor allem die Querungen der bevorrangten
Hauptstrallen Landgutgasse, Gudrunstrafde und QuellenstrafRe, an denen fiir
Radfahrer lange Wartezeiten entstehen konnen. Hier waren Verbesserungen
erforderlich, um Radfahrern ein rascheres Vorankommen zu ermoglichen.
Empfehlenswert ware im Zuge der Ausweisung der Fahrradstralle auch eine
Umwandlung der Schragparkpldtze in Langsparkpldatze, um dem FlieRBver-
kehr mehr Platz zur Verfiigung stellen zu konnen. Um den Radfahrern in
beiden Richtungen das Nebeneinanderfahren zu ermoglichen, sollten die
Bodenmarkierungen des bestehenden Radstreifens gegen die Einbahn ent-
fernt werden. Weiters ware eine Prifung und Umsetzung von Mallnahmen
zur Sicherstellung eines geringen Verkehrsautkommens des MIV empfeh-
lenswert.

Argentinierstralle (4. Bezirk)

Abschnitt: Karlsplatz bis Wiedner Giirtel (ca. 1,4 km)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1); Rad-Langstrecke (Korridor Siid)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV; Ersatz fiir Radfahranlagen

Die Argentinierstrale im 4. Wiener Gemeindebezirk fiihrt vom Zentrum
Wiens in Richtung Stiden und ist mit einem durchschnittlichen Verkehrs-
aufkommen von rund 2.600 Radfahrern pro Tag an Werktagen in den
Monaten April bis Oktober*®* eine der wichtigsten und am starksten befah-
renen Radverbindungen der Stadt. Der StralRenzug bildet auch ein Teilstlick
der Rad-Langstrecke Siid, die bis zum Jahr 2018 in der angestrebten Qua-
litat nutzbar sein soll. Bei den sogenannten Rad-Langstrecken handelt es
sich um Radschnellwege tiber langere Distanzen, auf denen das Radfahren
ziigiger und komfortabler moglich sein soll als im tibrigen Netz.**°

489 vgl. nast consulting (2017), 5. 13
490 vgl. Stadt Wien (2016a)
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Abbildung 77: Bestehender Radweg in der Argentinierstraf3e®’

In der Argentinierstrafde besteht ein in beide Richtungen befahrener Rad-
weg, der den von der Stadt Wien definierten hohen Anforderungen an
Rad-Langstrecken mit einer Breite von rund zwei Metern*’? nicht gerecht
wird (siehe Abb. 77). Fiir den MIV ist die Argentinierstralde hingegen nur
von untergeordneter Bedeutung: Es besteht eine Einbahn (grof3teils in Rich-
tung Zentrum) und es gilt Tempo 30. Fiir den Kfz-Durchzugsverkehr sind
die parallel fihrenden Stralen (FavoritenstralRe und Prinz-Eugen-Straf3e)
daher wesentlich attraktiver. Im Bereich des Sankt-Elisabeth-Platzes besteht
aufgrund der in der Achse der Argentinierstralle stehenden Elisabethkirche
eine Unterbrechung des Stralenzuges. In diesem Platzbereich ware die
Errichtung einer Begegnungszone anzudenken.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen bietet sich in der Argentinierstral3e
ein Ersatz des bestehenden unterdimensionierten Radwegs durch eine Fahr-
radstralle an, um allen Verkehrsteilnehmern mehr Platz zur Verfiigung stel-
len zu konnen. Um eine gute bis ausgezeichnete Qualitat gemdf3 den von
der Stadt Wien definierten Kriterien fiir Rad-Langstrecken*®® zu erreichen,
miisste der bestehende Radweg ansonsten auf eine Breite von mindes-
tens drei Metern erweitert werden, was den Entfall einer der bestehenden
Langsparkspuren zur Folge hatte. Eine Fahrradstralde erscheint daher auch
aufgrund der zu erwartenden fehlenden Akzeptanz in der Politik und der
Bevolkerung fiir eine massive Stellplatzreduktion als praktikablere Losung
zur Erreichung der Qualitatsstandards in diesem zentrumsnahen Teilstlick
der Rad-Langstrecke Siid. Die Forderung nach einem Ersatz des bestehen-
den Radwegs in der Argentinierstra3e durch eine Fahrradstra3e wurde im
November 2016 auch von der Radlobby Wien erhoben.***

491 Bildquelle: Eigene Abbildung
492 vgl. Radlobby Wien (2016)

493 vgl. Stadt Wien (2016¢)
494 vgl. Radlobby Wien (2016)
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Um den Entfall des Radwegs auf dieser wichtigen Radverbindung zu recht-
fertigen, sollte die Fahrradstraf3e in allen Belangen tiber eine besonders hohe
Qualitat verfiigen. Um das Verkehrsaufkommen des MIV gering zu halten,
sollten zusatzliche bauliche und verkehrsorganisatorische MafBnahmen zur
Unterbindung von Kfz-Durchfahrten durch die Fahrradstralde erfolgen. Mit
der Umsetzung der Fahrradstrae kann auch fiir zukiinftige Steigerungen
des Radverkehrsautkommens, die unter anderem durch die Umsetzung der
Rad-Langstrecke Siid auf diesem Korridor zu erwarten sind, eine Radver-
kehrsinfrastruktur mit ausreichendem Platz und hoher Qualitdt bereitge-
stellt werden. Vor einem tatsachlichen Ersatz des Radwegs durch eine Fahr-
radstralle waren jedoch genauere verkehrstechnische Untersuchungen des
Bestands und eine Priifung unterschiedlicher Varianten durchzufiihren.

Canovagasse (1. Bezirk)

Abschnitt: Karntner Ring bis Karlsplatz (ca. 150 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1); Rad-Langstrecke (Korridor Siid)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV

Die Canovagasse im 1. Wiener Gemeindebezirk verbindet den Karntner
Ring mit dem Karlsplatz und bildet vom Zentrum ausgehend das erste Teil-
stlick der Rad-Langstrecke Siid. Fiir den Kfz-Verkehr ist diese schwach
befahrene Nebenstraf3e in einer Tempo-30-Zone nur von geringer Bedeutung.
Das Teilstlick zwischen dem Karntner Ring und der Bosendorferstraf3e kann
in beide Richtungen befahren werden, wahrend zwischen der Bosendorfer-
stralle und dem Karlsplatz eine Einbahn in Richtung stadteinwarts besteht.
Fir den Radverkehr Richtung Stiden gibt es in diesem Abschnitt einen mar-

Abbildung 78: Einbahnregelung mit Ausnahme fiir Radfahrer in der Canovagasse**®

495 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Um den Radfahrern auf diesem zentrumsnahen Teilstiick der Rad-Langstre-
cke Siid im dicht verbauten Stadtgebiet eine Radverkehrsinfrastruktur aus-
gezeichneter Qualitat gemal den von der Stadt Wien definierten Kriterien
fiir Rad-Langstrecken anbieten zu konnen, empfiehlt sich die Einrichtung
einer Fahrradstrale in der Canovagasse. Um den Radfahrern in beiden
Richtungen das Nebeneinanderfahren zu ermoglichen, sollten im Zuge der
Ausweisung der Fahrradstralle die Bodenmarkierungen des bestehenden
Radstreifens gegen die Einbahn im stidlichen Teilstlick der Canovagasse ent-
fernt werden.**

TreitlstraRe (4. Bezirk)

Abschnitt: Operngasse bis Wiedner Hauptstral3e (ca. 100 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritdt 2)

Einsatzbereich: Umwandlung von WohnstraBen

Die Treitlstralle ist eine als Wohnstralle ausgewiesene Nebenstrafde im
4. Bezirk, die von Radfahrern stark befahren wird. Sie verbindet den vom
Getreidemarkt kommenden Radweg sowie den Radweg in der Operngasse
mit dem Karlsplatz, iiber den in weiterer Folge die in Richtung Siiden
fihrende Hauptradroute in der Argentinierstralle erreicht werden kann.
Von Kraftfahrzeugen wird die Treitlstral3e nur vereinzelt befahren, da es bis
auf eine Ladezone keine innerhalb der WohnstralRe liegenden Ziele gibt, die
eine Zufahrt mit Kraftfahrzeugen erfordern wiirden. Fiir den Kfz-Verkehr
besteht eine Einbahnregelung (siche Abb. 79), von der Radfahrer (wie in
allen Wohnstrallen) ausgenommen sind.

Abbildung 79: WohnstraBe in der TreitlstraBe*”

496 vgl. Stadt Wien (2016¢)
497 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Aufgrund der vorwiegenden Nutzung durch den Radverkehr ware die
Umwandlung dieses kurzen Teilstiicks in eine Fahrradstra3e anzudenken,
da die geltende Schrittgeschwindigkeit von den Radfahrern kaum eingehal-
ten wird und die Fahrbahn allem Anschein nach hauptsachlich vom Radver-
kehr beansprucht wird. Prinzipiell moglich ware auch die Einrichtung einer
Begegnungszone, wobei in diesem Fall ein Fahrverbot mit Ausnahmen fir
den Radverkehr und die Zufahrt zum Zweck der Ladetdtigkeit erforderlich
ware, um Kfz-Lenkern die Durchfahrt durch die Treitlstral3e weiterhin zu
verbieten.

HeinestralRe — Klanggasse (2. Bezirk)

Abschnitt: Kleine Stadtqutgasse bis Castellezgasse (ca. 650 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritdt 2)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenfahrbahnen von HauptstraBen

Die HeinestrafRe und die Klanggasse in Wien Leopoldstadt bilden eine gerad-
linige Achse vom Praterstern (wichtigster Verkehrsknotenpunkt des Bezirks)
zur Taborstralle und dem Augarten. Die Allee mit einem verhaltnismalRig
breiten StralBenquerschnitt verfiigt im Abschnitt zwischen der Zirkusgasse
und der Castellezgasse auf beiden Stral3enseiten tiber eine Nebenfahrbahn.
Im Bereich des Rabbiner-Friedmann-Platzes (Hauserblock zwischen der
Kleinen Stadtgutgasse und der Zirkusgasse) gibt es nur in Richtung Augar-
ten eine Nebenfahrbahn. Fiir den Radverkehr Richtung Praterstern gibt es
in diesem Abschnitt einen auf der Fahrbahn markierten Mehrzweckstreifen.
Im Teilstlick zwischen Kleiner Stadtgutgasse und Praterstern existiert ein
baulich getrennter und in beide Richtungen zu befahrender Radweg.

Fir den Kfz-Verkehr endet die Heinestral3e im Bereich des Pratersterns in
einer Sackgasse ohne Verbindung zu den anderen sternformig vom Pra-
terstern ausgehenden Hauptstralden. Im Abschnitt zwischen der Rueppgasse
und der TaborstraRe verlauft auf der Hauptfahrbahn eine Betriebsgleisver-
bindung, die sporadisch von Ziigen der Strallenbahn befahren wird. Langs-
parkspuren gibt es sowohl entlang der Hauptfahrbahn als auch entlang der
beidseitigen Nebenfahrbahnen (sieche Abb. 80).

Der Radverkehr wird durch Wegweiser in die Nebenfahrbahnen geleitet
(siche Abb. 80). Zur Verbesserung der Bedingungen fiir Radfahrer in der
Heinestraf3e und der Klanggasse konnten die Nebenfahrbahnen als Fahrrad-
strallen ausgewiesen werden. Dadurch konnten Radfahrer nebeneinander
fahren und die Kfz-Lenker auf den Radverkehr in den Nebenfahrbahnen
aufmerksam gemacht werden. Nachdem es auf beiden Strallenseiten eine
Nebenfahrbahn gibt, wiirden die Fahrradstralen in den Nebenfahrbah-
nen auch von Radfahrern nur in einer Fahrtrichtung befahren werden. Die
Hauptfahrbahn ware kein Teil der Fahrradstral3e.
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Abbildung 80: Nebenfahrbahn in der Heinestrae*®

Gemald den Anforderungen an Fahrradstraf3en sollte der Radverkehr in den
Nebenfahrbahnen bevorrangt werden. Da im Normalfall fiir die Verkehrsteil-
nehmer in Nebenfahrbahnen Wartepflicht gegentiiber Fahrzeugen des Fliel3-
verkehrs besteht, ist besonderes Augenmerk auf eine deutliche Gestaltung
der Vorrangsituation an den Knotenpunkten zu richten. Mit der Mallnahme
verbunden ware auch eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit in den Nebenfahrbahnen der Heinestral3e von 50 auf 30 km/h. Die
Klanggasse (Abschnitt zwischen Taborstralde und Castellezgasse) ist bereits
Teil einer Tempo-30-Zone. Alternativ ware auch die Auflassung der Neben-
fahrbahnen und die Errichtung baulich getrennter Radwege moglich, was
allerdings den Entfall samtlicher Kfz-Stellpldtze in den Nebenfahrbahnen
zur Folge hatte.

Wahringer Giirtel (9.Bezirk)

Abschnitt: ONr. 101-106 bis Wahringer StraBe (ca. 250 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenfahrbahnen von HauptstraBen

Der Gilirtel ist eine in einem Ringsegment um die inneren Bezirke fiihrende
Hauptverkehrsader der Stadt Wien, die auch fiir den Radverkehr eine wich-
tige Bedeutung hat. In einem an der Grenze zwischen dem 9. und 18. Wie-
ner Gemeindebezirk gelegenen Abschnitt des Giirtels wird der Radverkehr
auf einer Lange von rund 250 Metern iiber eine Nebenfahrbahn des Inneren
Wahringer Giirtels gefiihrt. Uber eine etwa in der Mitte des betreffenden
Abschnitts befindliche Abzweigung von der Nebenfahrbahn (verlangerte

498 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Severingasse) konnen die Verkehrsteilnehmer unter der U-Bahn-Linie U6
hindurch auf die andere Richtungsfahrbahn des Wahringer Giirtels gelan-
gen (siehe Abb. 81). Auf diese Weise konnen vom Allgemeinen Kranken-
haus kommende Kfz-Lenker auf die Giirtelfahrbahn in Richtung Siiden
gelangen.
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Abbildung 81: Abzweigung von der Nebenfahrbahn des Inneren Wahringer Giirtels**

Die Nebenfahrbahn ist zwischen dem Beginn bei ONr. 101-106 und der
Severingasse eine Einbahn in Richtung Norden und zwischen der Severin-
gasse und der Wahringer Stralle eine Einbahn in Richtung Stiden, wobei
in diesem Abschnitt ein Fahrverbot mit Ausnahmen fiir Radfahrer und die
Zufahrt zur Ladetatigkeit besteht. Das Parken ist in der gesamten Nebenfahr-
bahn verboten, das Halten hingegen stellenweise erlaubt. Radfahrer sind
von der Einbahnregelung ausgenommen. Die Fortsetzung der Hauptrad-
verbindung erfolgt am nordlichen und stidlichen Ende des betrachteten
Abschnitts jeweils tiber gemischte Geh- und Radwege.

Durch die Einrichtung einer Fahrradstralle in dieser verkehrsberuhigten
Nebenfahrbahn des Wahringer Giirtels konnte Radfahrern das Nebenein-
anderfahren ermoglicht werden und den Kfz-Lenkern verdeutlicht werden,
dass im folgenden StraRenabschnitt auf Radfahrer besonders Riicksicht zu
nehmen ist. Damit einhergehen wiirde auch eine aufgrund des Mischver-
kehrs von Radfahrern und Kraftfahrzeugen empfehlenswerte Verringerung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h. Aufgrund der
bereits bestehenden gegenldaufigen Einbahnen sowie der Einschrankung
des Kfz-Verkehrs auf Zufahrten zur Ladetdtigkeit im nordlichen Abschnitt
ergeben sich gute Voraussetzungen fiir die Ausweisung einer Fahrradstralle.
Vom Allgemeinen Krankenhaus kommende Kfz-Lenker konnten tiber die
FahrradstraBe weiterhin den AuBeren Wahringer Giirtel erreichen, was am
stidlichen Beginn der Fahrradstralde durch eine Zusatztafel zum Hinweiszei-
chen ,FahrradstraBe” mit der Aufschrift ,Zufahrt AuRerer Wahringer Giirtel
gestattet” verdeutlicht werden konnte.

499 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Kobingergasse — Dunklergasse (12. Bezirk)

Abschnitt: Schonbrunner StraRe bis Harthausergasse (ca. 200 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1); Rad-Langstrecke (Korridor West)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBBen des MIV; Ersatz fiir Radfahranlagen

Im Jahr 2016 wurde der Verlauf des Wiental-Radwegs, der vom Westen
Wiens ins Stadtzentrum fiihrt, auf einem im 12. Bezirk gelegenen Teilstiick
geandert. Vor dem Umbau fiihrte die Radverbindung, die Teil der zuktinftigen
Rad-Langstrecke West ist, tiber einen in vielerlei Hinsicht unzureichenden
gemischten Geh- und Radweg. Ersetzt wurde dieses Teilstlick durch einen
neuen Radweg in der Schonbrunner Stralle. Uber die Kobingergasse und die
anschliefende Dunklergasse gelangen Radfahrer von diesem neuen Rad-
weg wieder zum bestehenden und weiter in Richtung Zentrum fiihrenden
gemischten Geh- und Radweg. Fiir den MIV ist im StralBenzug Kobinger-
gasse — Dunklergasse eine Einbahn in Richtung Osten (stadteinwarts) ein-
gerichtet. Der Radverkehr ist von dieser Einbahnregelung ausgenommen
(siehe Abb. 82).

Ahnlich wie am Wahringer Giirtel konnte durch die Binrichtung einer Fahr-
radstrale in der Kobingergasse und der Dunklergasse eine kurze Liicke zwi-
schen zwei baulich von der Fahrbahn getrennten Radwegen tiberbriickt und
den Radfahrern das Nebeneinanderfahren durchgehend ermoglicht werden.
Fiir den MIV handelt es sich bei der Kobingergasse und der Dunklergasse
um ErschlieSungsstra3en ohne Bedeutung fiir den Durchgangsverkehr, die
innerhalb einer Tempo-30-Zone liegen. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e
mit einem Durchfahrtsverbot erscheint daher problemlos moglich.
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Abbildung 82:Einbahnregelung mit Ausnahme fiir Radfahrer in der Dunklergasse®®

500 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Pfeilgasse — Zeltgasse — Josefsgasse (8. Bezirk)

Abschnitt: Lerchenfelder Giirtel bis Lisette-Model-Platz (ca. 150 m);
Lisette-Model-Platz bis ONr. 21 (ca. 200 m); Lerchengasse bis Auerspergstrale (ca. 700 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritdt 1)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV; Umwandlung von Wohnstral3en

Der StraBenzug Pfeilgasse — Zeltgasse — Josefsgasse in Wien Josefstadt fiihrt
vom Lerchenfelder Giirtel bis zur Auerspergstralde, die Teil einer umgangs-
sprachlich als ,2er-Linie” bezeichneten Hauptverkehrsachse am Rande der
Wiener Innenstadt ist. Die Radroute verlauft dabei zwischen der Josefstadter
Stralle und der Lerchenfelder Strale (Hauptstrallen mit StralRenbahnver-
kehr und zahlreichen Einkaufsmoglichkeiten) durch das dicht verbaute
Stadtgebiet. In mehreren Teilstiicken gibt es Einbahnen in unterschiedliche
Richtungen, die von Radfahrern jedoch in beiden Richtungen befahren
werden dirfen. Fiir den Kfz-Verkehr existieren weiters Unterbrechungen
im Bereich des Lisette-Model-Platzes und der Tigergasse, wahrend fiir Rad-
fahrer in diesen Bereichen Radwege eingerichtet wurden. In der Josefsgasse
wurde eine Wohnstralde ausgewiesen, wodurch in diesem Abschnitt der
Radroute fiir alle Fahrzeuge Schrittgeschwindigkeit gilt (siehe Abb. 83).

"

Abbildung 83: WohnstraBe in der Josefsgasse **!

Da der Straenzug fiir den Kfz-Verkehr nur eine untergeordnete Rolle spielt
und Durchfahrten aufgrund der Einbahnregelung und der baulichen Unter-
brechungen kaum maoglich sind, bestehen gute Voraussetzungen fiir die Ein-
richtung einer Fahrradstraf3e in allen im Mischverkehr mit Kiz befahrenen

501 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Teilstiicken dieser Hauptradroute. Dies umfasst auch die Umwandlung der
bestehenden Wohnstralle in der Josefsgasse in eine Fahrradstralie, wobei
hier im Vorfeld genauere Untersuchungen tiber die tatsachliche Nutzung
der Wohnstrale durchzufiihren waren. Aufgrund der grundsatzlich guten
Voraussetzungen war im Jahr 2012 bereits die Einrichtung einer ,fahrrad-
freundlichen Stralle” in der Pfeilgasse nach dem Modell der Hasnerstral3e
vorgesehen, die Umsetzung entsprechender Mallnahmen scheiterte damals
jedoch am Widerstand der Josefstadter Bezirksvorsteherin Veronika Mickel
(OVP).>2

Stollgasse — Lindengasse (7. Bezirk)

Abschnitt: Neubaugiirtel bis Neubaugasse (ca. 800 m); ONr. 41 bis Stiftgasse (ca. 450 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3)

Einsatzbereich: Nutzung von NebenstraBen des MIV; Umwandlung von WohnstraBen

Der Strallenzug Stollgasse — Lindengasse in Wien Neubau fithrt vom Neu-
baugiirtel bis zur Stiftgasse. Vom 0stlichen Ende der Strale konnen Rad-
fahrer tiber die Stiftgasse und die Begegnungszone Mariahilfer Stralde weiter
in Richtung Zentrum gelangen. Die Radroute verlauft parallel zur Begeg-
nungs- bzw. FuRgangerzone Mariahilfer Stralle, die eine der wichtigsten
Einkaufsstra3en der Stadt Wien darstellt. In der Stollgasse und der Linden-
gasse sind Einbahnen in Richtung Westen (stadtauswarts) eingerichtet, die
nur teilweise von Radfahrern in die Gegenrichtung befahren werden diirfen.
Fiir den Kfz-Verkehr existiert eine Unterbrechung im Bereich der Kreuzung
mit der Neubaugasse. Im Abschnitt zwischen der Neubaugasse und der Zol-
lergasse wurde eine Wohnstral3e ausgewiesen, wodurch in diesem Abschnitt
der Radroute fiir alle Fahrzeuge Schrittgeschwindigkeit gilt (sieche Abb. 84).
Das westlichste Teilstiick zwischen dem Neubaugiirtel und der Kaiserstral3e
wird in eine Richtung auch von der StralRenbahnlinie 5 auf einem separaten
Gleiskorper befahren.

Seit dem Umbau der Mariahilfer Stralde darf das als Ful3gangerzone ausge-
wiesene Teilstiick zwischen der Andreasgasse und der Kirchengasse (rund
450 Meter) nur noch mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden. Auf-
grund des hohen Fuligangerautkommens ist Radfahrern ein rasches Voran-
kommen in der Mariahilfer Strale hdaufig nicht moglich. Daher ware die
Schatffung einer schnell und komfortabel zu befahrenden Alternativroute
sinnvoll, wozu die Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Stollgasse und der
Lindengasse, die fiir den MIV nur eine untergeordnete Rolle einnehmen,
beitragen kann. Notwendig waren allerdings eine bessere Anbindung an
den Giirtelradweg und eine durchgehende Befahrbarkeit fiir Radfahrer in

502 vgl. Wiener Zeitung (2012)
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beiden Richtungen, was allerdings den Entfall von Pkw-Stellpldtzen in jenen
Teilsticken erfordert, in denen die Einbahn bisher noch nicht von Rad-
fahrern in entgegengesetzter Richtung befahren werden darf. Weiters ware
zu untersuchen, ob das als Wohnstralle ausgewiesene Teilstlick in eine
Fahrradstralse umgewandelt werden kann.

2 W5 5 7 /
Abbildung 84: WohnstraBe in einem Teilstiick der Lindengasse **

6.3 Hemmnisse einer verstarkten Einrichtung von Fahrradstra3en

Die bisher eher geringe Verbreitung von Fahrradstraen in Osterreich
(siehe Kapitel 2.5) lasst sich durch unterschiedliche Faktoren erklaren. Als
Hauptgrund ist nattirlich die erst vor wenigen Jahren erfolgte Einfiihrung
des Instruments der Fahrradstral3e in Osterreich zu nennen, da die flichen-
deckende Verbreitung neuer Formen der Verkehrsorganisation erfahrungs-
gemadl langere Zeitraume benotigt. Der vergleichsweise seltene Einsatz von
Fahrradstrallen in Osterreich ldsst sich jedoch auch durch einige andere
Aspekte begriinden. Bei diesen im Folgenden angefiihrten Faktoren handelt
es sich gleichzeitig auch um Hemmnisse einer zukiinftigen verstarkten
Binrichtung von FahrradstrafRen in Osterreich.

Die umfangreichen Anforderungen an Fahrradstralen (sieche Kapitel 4)
fihren zu einer erheblichen Einschrankung der fiir die Ausweisung einer
Fahrradstralle in Frage kommenden Teilstlicke des StralRennetzes (siehe
Kapitel 6.1). Die Herausforderung liegt hierbei vor allem darin, dass eine
Fahrradstral3e fiir den Kfz-Verkehr nur die Rolle einer Erschlie3ungsstralie
fir die unmittelbare Umgebung einnehmen kann, wahrend sie gleichzeitig
entlang einer Hauptroute des Radverkehrs liegen sollte. Im Idealfall sollte

503 Bildquelle: Eigene Abbildung
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eine Fahrradstral3e liber eine langere Strecke durchgehend bevorrangt ver-
laufen, aber gleichzeitig moglichst unattraktiv fiir die Durchfahrt mit Kraft-
fahrzeugen sein. Diese widerstrebenden Anforderungen erschweren natur-
gemadl die Einrichtung von FahrradstralRen.

Hinzu kommt, dass Erschlie3ungsstra3en des MIV hdufig nicht tiber langere
Distanzen ohne Richtungsanderungen und ohne Unterbrechungen ver-
laufen, sondern bereits nach kurzen Strecken wieder in eine starker befah-
rene Hauptstrale miinden oder in einer Sackgasse enden, in der auch fir
Radfahrer keine Moglichkeit zur Weiterfahrt besteht. Aullerdem bedeutet
der Verlauf einer Radroute in den oftmals nicht geradlinig verlaufenden
Nebenstraflen hadufig einen Umweg im Vergleich zu parallelfiihrenden
Hauptstralden, was fiir den umwegempfindlichen Radverkehr ein Problem
darstellt. Der Umwegfaktor’® einer Hauptroute im Radverkehrsnetz sollte
unter 1,3 liegen.’® Demnach kann die Siedlungsstruktur einer Gemeinde
die Einrichtung von Fahrradstralden erschweren, wenn das sich daraus erge-
bende StralRennetz aufgrund seines Aufbaus keine guten Voraussetzungen
fiir die Ausweisung von Fahrradstraf3en bietet.

Ein weiterer begrenzender Faktor einer verstarkten Einrichtung von Fahr-
radstrallen ist die in weiten Teilen Osterreichs verhdltnismaRig geringe Nut-
zung des Fahrrads im Alltagsverkehr: Gemal? einer in den Jahren 2013-2014
durchgefiihrten Mobilitatserhebung liegt der Anteil der mit dem Fahrrad
zurlickgelegten Wege in Osterreich bei rund sieben Prozent;**® gemessen an
der Verkehrsleistung bei rund zwei Prozent.’®” Bei einem Radverkehrsauf-
kommen auf niedrigem Niveau gestaltet es sich schwierig, einen fiir eine
Fahrradstralle angemessenen Anteil des Radverkehrs am gesamten Fahr-
zeugverkehr von mindestens 50 Prozent (sieche Kapitel 4.2.1) in absehbarer
Zeit zu erreichen.

Wenn nur wenige Menschen mit dem Fahrrad unterwegs sind, ist aul3er-
dem mit weniger Druck aus der Bevolkerung auf die politisch Verantwort-
lichen in der Gemeinde zur Verbesserung der Bedingungen fiir Radfahrer
zu rechnen. Umgekehrt ist es auch fiir die Politik wenig erstrebenswert, auf
Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs zu setzen, wenn die Schaffung
guter Bedingungen fiir den Radverkehr nur einer Minderheit ein Anliegen
ist und die Umsetzung entsprechender MafBnahmen in Teilen der Bevolker-
ung unpopuldr ist. In Vorarlberg, dem Bundesland mit dem hochsten Rad-
verkehrsanteil in Osterreich, wurde bisher im Verhéltnis zur Einwohner-
zahl des Bundeslandes die Moglichkeit zur Ausweisung von Fahrradstral3en
osterreichweit am starksten genutzt. Dies kann als Hinweis auf einen
Zusammenhang zwischen der Verankerung des Radverkehrs in der Bevol-

504 Der Umwegfaktor gibt das Verhaltnis einer Verkehrsverbindung zwischen zwei Knoten im Verhaltnis zur Luftinienentfernung dieser Knoten an.

505 vgl. Meschik (2008), S. 39

506 vgl. BMVIT (2016b), S. 56
507 vgl. BMVIT (2016b), S. 59
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kerung und der Bereitschaft der politischen Akteure zur Einrichtung von
Fahrradstrallen gesehen werden.

Im Gegensatz zu anderen Formen der Verkehrsorganisation in verkehrs-
beruhigten Bereichen wie Wohnstrallen oder Begegnungszonen werden
Radfahrer in FahrradstralRen gegentiber anderen Gruppen von Verkehrs-
teilnehmern klar bevorzugt. Fiir Fuldganger, Autofahrer und Benutzer
offentlicher Verkehrsmittel ergeben sich durch die Einrichtung von Fahrrad-
strallen keine Vorteile, weshalb die Umsetzung von FahrradstralRen als deut-
liches Zeichen der Gemeinde fiir den Radverkehr anzusehen ist.

Mit der Ausweisung einer Fahrradstrale ist aufgrund der gesetzlichen
Bestimmungen in Osterreich in der Regel auch die Einfiihrung eines Durch-
fahrtsverbots fiir Kraftfahrzeuge in der betreffenden Strale verbunden.
Diese mit FahrradstralRen verkniipfte Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf
zweckorientierte Zu- und Abfahrten stellt naturgemall eine Einschran-
kung des MIV dar, wobei das Ausmal’ der tatsachlichen Auswirkungen des
Durchfahrtsverbots stark von der konkreten Situation vor Ort abhangig ist.
Wie die durchgefiihrte Untersuchung einiger umgesetzter Fahrradstral3en
in Osterreich (siehe Kapitel 5) gezeigt hat, ist eine Durchfahrt durch die
Fahrradstral3e fiir Kfz-Lenker aufgrund der Bedingungen vor Ort (Struktur
des Strallennetzes, Einbahnregelungen, bauliche Unterbrechungen) haufig
ohnehin nicht moglich oder zumindest nicht attraktiv.

Im Bundesland Vorarlberg wird fiir FahrradstralRen mit dem gesetzlich vor-
gesehenen Durchfahrtsverbot fiir Kraftfahrzeuge nur ein geringes Potenzial
gesehen. Nach Schatzung des Landes Vorarlberg konnten ohne Einschran-
kungen der Durchfahrt mehr als fiinf Mal so viele Fahrradstralen ausge-
wiesen werden.’”® Aus diesem Grund wurden in Vorarlberg bereits einige
FahrradstraBen eingerichtet, in denen die Durchfahrt durch die Fahrrad-
strale durch das Anbringen einer Zusatztafel mit der Aufschrift ,Durchfahrt
erlaubt” bzw. ,Durchfahrt gestattet” generell freigegeben wurde, auch wenn
eine solche generelle Authebung des Durchfahrtsverbots nach Ansicht von
Fachleuten gesetzeswidrig ist (siche Kapitel 2.2). Die starkere Verbreitung
von Fahrradstralen in Vorarlberg als in anderen osterreichischen Bundes-
landern kann auch als Hinweis auf eine hemmende Wirkung des gesetz-
lichen Durchfahrtsverbots hinsichtlich einer verstarkten Ausweisung von
Fahrradstral3en gesehen werden.

Auch wenn es sich bei der Umsetzung von Fahrradstrallen um eine ver-
gleichsweise kostengtinstige Malinahme handelt (siehe Kapitel 2.4), kann die

Einrichtung einer Fahrradstraf3e auch aufgrund fehlender finanzieller Mittel
der Gemeinde unterbleiben. Dies kann insbesondere dann der Fall sein, wenn

508 vgl. Moosbrugger (2017), 5. 13
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zur Erfullung der Anforderungen die Umsetzung baulicher Mallnahmen
erforderlich ist. Selbst wenn nur das Anbringen von Verkehrszeichen und
Bodenmarkierungen erforderlich ist, konnen bei einer langeren Strecke bzw.
vielen Knotenpunkten Kosten von tiber 10.000 Euro anfallen.’*” Die Vorteile,
die sich fiir Radfahrer aus der Realisierung einer Fahrradstral3e ergeben,
sind eher im Detail zu finden und nicht auf den ersten Blick ersichtlich. Dies
konnte insbesondere in Gemeinden mit angespannter Budgetsituation dazu
fiihren, dass auf die Ausweisung einer FahrradstralRe verzichtet oder diese
Investition auf einen spateren Zeitpunkt verschoben wird.

Aufgrund der bisher gemachten Erfahrungen und der diversen angefiihr-
ten hemmenden Faktoren ist in absehbarer Zeit nicht mit einer verstark-
ten Ausweisung von Fahrradstraf8en in den osterreichischen Gemeinden zu
rechnen. Vielmehr ist auch in Zukunft eine kontinuierliche Entwicklung zu
erwarten: Ausgehend von der bisherigen Umsetzungsrate ist demnach mit
einem jdhrlichen Zuwachs an Fahrradstralen in Osterreich im niedrigen
zweistelligen Bereich zu rechnen.

509 vgl. BMVIT (2015),5.21
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

In welchem Ausmal eignen sich FahrradstraBen als Elemente eines Radverkehrsnetzes und welche Potenziale er-

geben sich durch dieses neue rechtliche Instrument in Hinblick auf die Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich?

Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen in Osterreich stellt die Ein-
richtung einer FahrradstralRe eine der einfachsten Moglichkeiten zur Schaf-
fung von Radverbindungen mit hoher Qualitdt fiir Radfahrer dar, da sie
im Unterschied zu zahlreichen anderen Maflnahmen zum Ausbau der Rad-
infrastruktur einerseits verhaltnismadfig kostengiinstig umsetzbar ist und
andererseits mit verhaltnismal3ig wenigen Einschrankungen fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer verbunden ist (siehe Kapitel 4.1). Diese einfache Umsetz-
barkeit ist besonders in einem Land wie Osterreich, in dem der Radverkehr
in weiten Teilen nur einen geringen Stellenwert hat, unter Berticksichti-
gung der realpolitischen Gegebenheiten von hoher Bedeutung. Schlief3lich
bietet auch die beste theoretisch denkbare Malinahme keinen Vorteil, wenn
sie sich in der Praxis als nicht umsetzbar herausstellt.

Trotz der vergleichsweise einfachen Umsetzbarkeit stellen FahrradstralRen in
Osterreich zum gegenwartigen Zeitpunkt eher eine Randerscheinung dar, da
aufgrund der zahlreichen Anforderungen an FahrradstrafSen (siehe Kapitel 4)
nur ein Bruchteil aller Teilstlicke des StralRennetzes fiir die Ausweisung
einer Fahrradstraf3e grundsatzlich in Frage kommt (sieche Kapitel 6.3). Diese
umfangreichen Anforderungen sind zur Sicherstellung eines hohen Quali-
tatsstandards von Fahrradstralen jedoch zwingend erforderlich. Fahrrad-
stralen sind nur dann sinnvoll, wenn sie von Radfahrern schnell, komforta-
bel und sicher zu befahren sind und damit im Vergleich zu herkommlichen
Stral3en eine hohere Qualitat fiir den Radverkehr bieten. Nur dann ldsst sich
die Notwendigkeit der Beibehaltung des eigenen rechtlichen Instruments
der Fahrradstralde rechtfertigen und nur dann konnen Fahrradstralsen auch
einen Beitrag zur Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich leisten.

Aus diesem Grund sollten die Kriterien fiir Fahrradstrallen keinesfalls
gelockert werden, nur um eine schnellere Verbreitung von Fahrradstralen
in Osterreich zu erreichen. SchlieRlich soll eine MaBnahme wie die Fahrrad-
stralle kein Selbstzweck sein, sondern dazu beitragen, mehr Menschen fir
das Radfahren zu gewinnen und dadurch den Anteil des Radverkehrs an
den zurtlickgelegten Wegen zu erhohen. Wenige FahrradstraRen von hoher
Qualitat bringen fiir den Radverkehr demnach insgesamt mehr Nutzen als
viele Fahrradstrallen von geringer Qualitat.
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Die mit der StVO-Novelle im Jahr 2013 eingefiihrten gesetzlichen Bestim-
mungen zu FahrradstrafRen in Osterreich (siehe Kapitel 2.2) erscheinen auch
im Vergleich mit den Regelungen anderer Staaten (sieche Kapitel 3) durch-
wegs sinnvoll. Dies umfasst auch das Durchfahrtsverbot fiir Kraftfahrzeuge,
dessen Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit teilweise bezweifelt werden. Der
Ausschluss des Kfz-Durchzugsverkehrs tragt jedoch zur Sicherstellung eines
hohen Qualitdatsniveaus fiir Radfahrer entscheidend bei. Deshalb sollte die
bestehende Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf das Zu- und Abfahren bei-
behalten werden, auch wenn dadurch moglicherweise weniger Fahrrad-
strallen umgesetzt werden, als dies ohne Vorhandensein gesetzlicher Durch-
fahrtsbeschrankungen der Fall ware.

Die Notwendigkeit einer Anpassung der gesetzlichen Bestimmungen zu
FahrradstraRen in Osterreich konnte nicht festgestellt werden. Der Nutzen
einer eventuellen Aufnahme von in anderen Staaten zum Teil vorhande-
nen zusatzlichen oder abweichenden gesetzlichen Regelungen betreffend
Fahrradstrallen in die Osterreichische Stralenverkehrsordnung ware allen-
falls gering und wiirde zu einer unnotigen Erhohung der Komplexitat der
geltenden Verkehrsregeln fithren. Abgesehen davon sollten Verkehrsregeln
nicht permanenten Anderungen unterworfen sein, weshalb es in naher
Zukunft zu keinen Abanderungen der erst wenige Jahre alten osterreichi-
schen Rechtsnormen zu Fahrradstrallen kommen sollte.

Zur Gewahrleistung hoher Qualitatsstandards waren allerdings ausfiihrli-
chere planerische Rahmenbedingungen fiir FahrradstraRen in Osterreich
wiunschenswert, da die RVS Radverkehr derzeit nur relativ wenige kon-
krete Empfehlungen beziiglich der Einrichtung von FahrradstralRen enthalt
(siehe Kapitel 2.3). Fiir diese Erweiterung fachlicher Richtlinien konnte
der im Rahmen dieser Diplomarbeit erstellte Anforderungskatalog (siehe
Kapitel 4.6) eine Grundlage bilden. Die Notwendigkeit einer benutzer-
freundlichen, moglichst selbsterklarenden Gestaltung von Fahrradstralien
ergibt sich unter anderem aus der geringen Bekanntheit von Fahrradstraf3en
und deren Verkehrsregeln in der Bevolkerung (siehe Kapitel 2.6).

Wie bereits erwahnt, kommt nur ein geringer Teil des Stralennetzes fiir
die Ausweisung von Fahrradstrallen in Frage. Dies liegt vor allem daran,
dass eine Fahrradstralde fiir den Kfz-Verkehr nur die Rolle einer Erschlie-
BungsstralRe fiir die unmittelbare Umgebung einnehmen kann, wahrend sie
gleichzeitig entlang einer Hauptroute des Radverkehrs liegen sollte. Zahlrei-
che weitere Anforderungen und Kriterien schranken den Kreis der grund-
satzlich fiir eine Fahrradstral3e geeigneten Straldenabschnitte weiter ein.

Im Verhaltnis zum Ausmald des gesamten Stral3ennetzes ist das Potenzial

fiir Fahrradstralen daher sicherlich gering. Dies trifft jedoch auch auf
viele andere Formen der Verkehrsorganisation wie Fuligangerzonen,
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Begegnungszonen oder Wohnstrallen zu. Es verbleiben auf jeden Fall
genligend geeignete StralRenabschnitte fiir die weitere Umsetzung von Fahr-
radstrallen in den kommenden Jahren. Die Moglichkeiten, die sich durch
Fahrradstrallen in Hinblick auf den Ausbau eines Radverkehrsnetzes erge-
ben, wurden im Rahmen dieser Diplomarbeit am Beispiel der Stadt Wien
illustriert (siehe Kapitel 6.2). Weiters zeigt auch das Beispiel der im Jahr 1983
in Osterreich eingefiihrten WohnstraRe, dass tiber einen ldangerfristigen
Zeitraum eine flachendeckende Verbreitung neuer Formen der Verkehrs-
organisation erreicht werden kann.

Nicht auller Acht gelassen werden darf auch die Tatsache, dass sich das
Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in einem stetigen Wandel befin-
det. Sollte in Zukunft die Bedeutung des Fahrrads fiir den Alltagsverkehr
und damit einhergehend auch der Anteil des Radverkehrs an den zuriick-
gelegten Wegen steigen, erweitert sich der Kreis der fiir die Realisierung
einer Fahrradstral3e in Frage kommenden Teilstiicke des Stralennetzes, die
tiber einen ausreichend hohen Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeug-
verkehr verfiigen. Eine etwaige Abnahme des Kfz-Verkehrs hatte denselben
positiven Effekt hinsichtlich des Potenzials fiir Fahrradstraf3en.

Fiir eine abschlie3ende Beurteilung, ob sich das Instrument der Fahrradstral3e
in Osterreich bewahrt hat, ist es zum gegenwartigen Zeitpunkt jedenfalls
noch zu friih. Aufgrund der zahlreichen Vorteile von Fahrradstral3en (siehe
Kapitel 4.1) und der zusatzlichen Moglichkeiten, die sich durch Fahrrad-
strallen fiir den Ausbau der Radinfrastruktur ergeben (siehe Kapitel 6),
ist die im Jahr 2013 erfolgte Binfiihrung der Fahrradstrafe in Osterreich
jedoch positiv zu beurteilen. Die grundsatzliche Sinnhaftigkeit des Instru-
ments wird auch durch die zunehmende Verbreitung der Fahrradstrale in
vielen weiteren Landern (siehe Kapitel 3) untermauert.

Bereits umgesetzte Fahrradstraen in Osterreich scheinen die gestellten
Anforderungen in weiten Teilen zu erfiillen und somit dem Anspruch einer
schnell und komfortabel zu befahrenden Infrastruktur fiir Radfahrer gerecht
zu werden (siehe Kapitel 5.8). Aufgrund der hohen Qualitat, die Fahrrad-
stralen Radfahrern somit in der Praxis bieten, animieren sie auch zur
vermehrten Nutzung des Fahrrads. Aus diesem Grund sind Fahrradstral3en
grundsatzlich als gut geeignetes Instrument zur Forderung des Fahrradver-
kehrs in einer Gemeinde anzusehen.
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Im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit wurde das im Jahr 2013 im Zuge
einer Novelle der StraBenverkehrsordnung in Osterreich neu eingefiihrte
Instrument der FahrradstralRe einer naheren Betrachtung unterzogen. Bei
einer Fahrradstraf3e handelt es sich um eine eigene Form der Verkehrsorga-
nisation mit einigen spezifischen Verkehrsregeln. Der Radverkehr wird hier-
bei im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei
Kfz-Lenker eine Fahrradstralle nur zum Zwecke des Zu- und Abfahrens
befahren diirfen. In Fahrradstrallen gilt fiir alle Fahrzeuge eine generelle
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Im Unterschied zu herkommlichen
Stral3en diirfen Radfahrer in einer FahrradstralRe nebeneinander fahren. Die
Verkehrsteilnehmer werden durch eigene Verkehrszeichen auf den Anfang
und das Ende einer Fahrradstraf3e und damit auf den Giltigkeitsbereich der
oben angefiihrten speziellen Verkehrsregeln hingewiesen.

Fahrradstralen ermoglichen Radfahrern ein schnelles Vorankommen mit
konstanter Fahrgeschwindigkeit und ohne standige Unterbrechungen. Auf-
grund der fir die Mitbenutzung durch Kraftfahrzeuge erforderlichen Breite
der Fahrbahn sind Fahrradstralen komfortabel zu befahren und bieten auch
bei hohem Radverkehrsaufkommen eine ausreichende Kapazitat. Gleichzei-
tig handelt es sich bei Fahrradstralen um eine verhaltnismafdig sichere Form
der Verkehrsorganisation. Fiir andere Verkehrsteilnehmer ist die Einrich-
tung einer Fahrradstralde in der Regel allenfalls mit geringen Einschrankun-
gen verbunden, da die Zufahrt zu allen Parkpldtzen und Ladezonen auch
nach der Einrichtung einer Fahrradstralde weiterhin moglich ist.

Nach osterreichischer Rechtslage sind die Gemeinden fiir die Ausweisung
von Fahrradstrallen zustandig. Da als Grundvoraussetzung lediglich eine
Verordnung der Gemeinde und die Kennzeichnung der Fahrradstralde durch
die entsprechenden Verkehrszeichen erforderlich sind, handelt es sich bei
der Einrichtung einer Fahrradstrafe um eine vergleichsweise rasch und
kostengiinstig umsetzbare MalBnahme zum Ausbau des kommunalen Rad-
verkehrsnetzes. Dennoch wurde von der Moglichkeit zur Ausweisung von
Fahrradstral3en von den Gemeinden bisher eher selten Gebrauch gemacht:
So gab es im Juli 2015 in ganz Osterreich erst 23 Fahrradstralen, die sich
alle in nur 9 der insgesamt 2.100 Gemeinden Osterreichs befanden.

Auch wenn laufend neue Fahrradstral3en hinzukommen, ist die Verbreitung

der Fahrradstralle in Osterreich und damit auch die Erfahrung mit diesem
neuen rechtlichen Instrument nach wie vor gering. Daher wurde im Rahmen
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der vorliegenden Diplomarbeit die Zielsetzung verfolgt, die bisherige Rand-
erscheinung Fahrradstrafle in den Fokus zu riicken und zu untersuchen,
ob und in welchem Ausmal’ sich FahrradstraSen als Elemente eines Rad-
verkehrsnetzes sowie als Instrument zur Forderung des Fahrradver-
kehrs eignen. SchlieBlich wurde bei der Aufnahme der Fahrradstralde in
die StraBenverkehrsordnung Osterreichs im Jahr 2013 die Forderung des
Fahrradverkehrs in den Erlauterungen zum Gesetzestext explizit als Ziel-
setzung dieser Mallnahme genannt.

Das Modell der FahrradstraBe war vor der Einfiihrung in Osterreich in
anderen Staaten ein zum Teil bereits seit langerem etabliertes Instrument
der Verkehrsorganisation. Die Osterreichische Regelung zu Fahrradstralien
entspricht dabei in weiten Teilen jener des Nachbarlandes Deutschland, wo
Fahrradstralden bereits seit dem Jahr 1997 rechtlich verankert sind. Bereits
langer etabliert ist das Modell der Fahrradstra3e auch in den Niederlanden,
wobei FahrradstraBen dort im Gegensatz zu Deutschland oder Osterreich
allerdings gesetzlich nicht verankert sind und auch kein einheitliches
Verkehrszeichen vorhanden ist. Im niederlandischen Modell liegt der Fokus
starker auf einer benutzerfreundlichen Gestaltung der Fahrradstralden in der
Praxis, wahrend ein eigenes Gesetz mit spezifischen Verkehrsregeln nicht als
notwendig erachtet wird. Neben Osterreich begannen in den vergangenen
Jahren auch einige weitere Lander mit der Einfiihrung von FahrradstralRen.
Auch wenn das Grundprinzip der Fahrradstral3e in allen Landern dasselbe
ist, gibt es beziiglich der gesetzlichen Verankerung und der Verkehrsregeln
deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Staaten.

Wie bereits beschrieben, zidhlt Osterreich zu jenen Lindern, in denen die
Fahrradstraf3e mit eigenen Verkehrsregeln gesetzlich verankert wurde. Die
Bekanntheit von Fahrradstral3en und deren Verkehrsregeln in der Bevolke-
rung ist jedoch gering: Bei einer im Zuge dieser Diplomarbeit durchgefiihr-
ten Umfrage unter 202 Passanten in Wien gaben lediglich neun Prozent der
Befragten an, das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstra3en
zu kennen. Der Anteil jener befragten Personen, die sich bereits Wissen zu
den Verkehrsregeln in Fahrradstrallen angeeignet hatten, war noch deutlich
geringer. Der Wissensstand der zu Vergleichszwecken in Wiener Fahrrad-
strallen befragten Passanten war dabei nur unwesentlich hoher ausgepragt
als jener der Befragten im restlichen Wiener Stadtgebiet.

Dieser geringe Bekanntheitsgrad und Wissensstand innerhalb der Bevol-
kerung muss bei der Planung und Gestaltung von FahrradstraRen bertick-
sichtigt werden: Einerseits sollte es parallel zur Einfiihrung einer neuen
Fahrradstral3e eine breit angelegte Informationskampagne geben. Anderer-
seits lasst sich daraus die Notwendigkeit einer selbsterklarenden Gestaltung
des Strallenraums ableiten. Demnach sollte fiir die Verkehrsteilnehmer auf-
grund der Gestaltung der Straf3e und der herrschenden Verkehrsverhaltnisse
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auch ohne Verkehrszeichen und genaue Kenntnis der Regeln erkennbar
sein, wie sie sich in der Fahrradstrafle zu verhalten haben.

Bei Fahrradstrallen soll es sich um Strallen von besonders hoher Qua-
litat fiir den Radverkehr handeln, was auch von den Nutzern so wahr-
genommen werden soll. Um diesem Anspruch auch tatsachlich gerecht zu
werden, miussen Fahrradstrallen eine Reihe von Anforderungen erfiillen.
Ausgangspunkt und hauptsachlicher Beweggrund fiir die Entscheidung zur
Einrichtung einer FahrradstralRe sollte immer die Verbesserung der Bedin-
gungen fiir Radfahrer auf einer wichtigen Route im Radverkehrsnetz einer
Kommune sein.

Die Einrichtung einer FahrradstralRe ist nur dann sinnvoll, wenn wenig
Kfz-Verkehr und eine verhdltnismaldig hohe Inanspruchnahme durch den
Radverkehr zu erwarten sind. Demnach sollte es sich um bedeutende Routen
fiir den Radverkehr handeln, wahrend HauptstraRen fiir die Ausweisung
einer Fahrradstra3e nicht in Frage kommen. Im Konkreten sollte das Ver-
kehrsautkommen bei maximal 2.500 Kfz pro Tag liegen und ein Radfahrer-
anteil am gesamten Fahrzeugverkehr von mindestens 50 Prozent zumin-
dest im Sommer zur Hauptverkehrszeit in absehbarer Zeit erreicht werden
konnen.

Flir FahrradstraRen in Osterreich ist grundsatzlich ein Durchfahrtsverbot
fir Kraftfahrzeuge gesetzlich vorgesehen. Auch wenn die Behorde durch
Zusatztafeln die Durchfahrt fiir bestimmte Fahrzeuge gestatten kann, sollte
Kraftfahrzeugen im Allgemeinen die Durchfahrt durch die Fahrradstraf3e
entsprechend der Intention des Gesetzes untersagt werden, um Beeintrach-
tigungen durch den Durchzugsverkehr zu vermeiden und ein hohes Sicher-
heits- und Komfortniveau fiir Radfahrer zu gewahrleisten. Nachdem eine
permanente Kontrolle des Durchfahrtsverbots praktisch nicht moglich ist,
sollte das Durchfahren einer Fahrradstralde mit Kraftfahrzeugen durch andere
Mittel unattraktiv gemacht bzw. ganzlich unterbunden werden. Zu nennen
waren hier beispielsweise verkehrsorganisatorische MalBnahmen wie die
Einrichtung gegenldaufiger Einbahnen oder bauliche Durchfahrtssperren.

Um Radfahrern ein schnelles und moglichst durchgangiges Befahren der
Fahrradstral3e ohne energieaufwandiges Anhalten zu ermoglichen, sollten
Fahrradstralen gegeniiber dem querenden und einmiindenden Verkehr
moglichst bevorrangt werden. Eine Unterbrechung des Vorrangs sollte allen-
falls an Kreuzungen mit Hauptstrallen mit einer Verkehrsstarke von mehr
als 6.000 Kfz pro Tag angedacht werden. Im Sinne einer eindeutigen und
einheitlichen Vorrangregelung an Kreuzungen und Einmiindungen sollte
auf Knotenpunkte mit Rechtsvorrang in FahrradstralRen ganzlich verzichtet
werden.
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Ob eine Fahrradstral’e von den Nutzern als Radverkehrsinfrastruktur
besonders hoher Qualitdat wahrgenommen wird, hangt auch in hohem
MalSe von deren baulicher Gestaltung ab. Auch wenn es so gut wie keine
rechtlichen Anforderungen an das Erscheinungsbild einer FahrradstralRe
gibt, sollte die bauliche Gestaltung einer Fahrradstral3e eine wichtige Rolle
im Planungsprozess spielen. Wie bereits erwahnt, sollte eine Fahrradstral3e
nach der Philosophie der ,selbsterklarenden Strafle” gestaltet werden, um
die Verkehrsteilnehmer auch ohne detailliertes Regelwissen zum richtigen
Verhalten zu animieren.

Anhand einiger ausgewdahlter FahrradstraRlen in Osterreich wurde unter-
sucht, inwiefern bereits umgesetzte Fahrradstra3en den definierten Anfor-
derungen gerecht werden. Dabei konnte festgestellt werden, dass die sechs
naher betrachteten Fahrradstraf3en die gestellten Anforderungen in weiten
Teilen erfiillen, auch wenn meistens Schwachen in einzelnen Teilbereichen
auszumachen waren. Im Allgemeinen scheinen FahrradstrafRen in Oster-
reich dem Anspruch einer schnell und komfortabel zu befahrenden Infra-
struktur fiir Radfahrer jedoch gerecht zu werden.

Die Auswahl der fiir die Ausweisung einer FahrradstralRe grundsatzlich in
Frage kommenden Teilstlicke des Strallennetzes wird durch die umfang-
reichen Anforderungen erheblich eingeschrankt. Die Herausforderung liegt
hierbei vor allem darin, dass eine Fahrradstralde fiir den Kfz-Verkehr nur die
Rolle einer ErschlieBungsstralde fiir die unmittelbare Umgebung einnehmen
sollte, wahrend sie gleichzeitig entlang einer Hauptroute des Radverkehrs
liegen sollte. Im Idealfall sollte eine FahrradstralRe tiber eine langere Strecke
durchgehend bevorrangt verlaufen, aber gleichzeitig moglichst unattraktiv
fir die Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen sein. Diese widerstrebenden Anfor-
derungen erschweren naturgemald die Einrichtung von Fahrradstral3en.

Teilweise wird in Osterreich auch aufgrund des gesetzlich vorgesehenen
Durchfahrtsverbots fiir Kraftfahrzeuge nur ein geringes Potenzial fiir Fahr-
radstrallen gesehen. Nach Abschédtzung des Landes Vorarlberg konnten
ohne Einschrankungen der Durchfahrt mehr als fiinf Mal so viele Fahrrad-
stralden realisiert werden. Aus diesem Grund wurden in Vorarlberg bereits
einige FahrradstralRen eingerichtet, in denen die Durchfahrt durch die Fahr-
radstralBe fiir Kfz mittels Zusatztafeln generell freigegeben wurde, obwohl
eine solche generelle Authebung des Durchfahrtsverbots nach Ansicht von
Fachleuten gesetzeswidrig ist.

Damit FahrradstralSen als eigenstandiges rechtliches Instrument zu recht-
fertigen sind und einen Beitrag zur Forderung des Fahrradverkehrs in
Osterreich leisten konnen, miissen sie in der Praxis von Radfahrern schnell,
komfortabel und sicher zu befahren sein und somit einen besonders hohen
Qualitatsstandard bieten. Daher sollte von einer Lockerung der Kriterien
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und Anforderungen fiir Fahrradstralen zum Zwecke einer schnelleren
Verbreitung von Fahrradstraen in Osterreich jedenfalls abgesehen werden.
Schlieflich soll eine Mallnahme wie die Fahrradstralde kein Selbstzweck
sein, sondern dazu beitragen, mehr Menschen fiir das Radfahren zu gewin-
nen und dadurch den Anteil des Radverkehrs an den zuriickgelegten Wegen
zu erhohen. Wenige Fahrradstralen von hoher Qualitat bringen fiir den
Radverkehr demnach insgesamt mehr Nutzen als viele FahrradstralRen von
geringer Qualitat.

Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen in Osterreich stellt die Ein-
richtung einer Fahrradstralle eine der einfachsten Moglichkeiten zur Schaf-
fung von Radverbindungen mit hoher Qualitat fiir Radfahrer dar, da sie
im Unterschied zu zahlreichen anderen Maf3nahmen zum Ausbau der Rad-
infrastruktur einerseits verhaltnismalig kostengilinstig umsetzbar ist und
andererseits mit verhadltnismal3ig wenig Einschrankungen fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer verbunden ist. Diese einfache Umsetzbarkeit ist besonders
in einem Land wie Osterreich, in dem der Radverkehr in weiten Teilen nur
einen geringen Stellenwert hat, unter Bertlicksichtigung der realpolitischen
Gegebenheiten von hoher Bedeutung.

Grundsatzlich handelt es sich daher bei der Fahrradstra3e um ein sinnvolles
und berechtigtes Instrument der Verkehrsorganisation in Osterreich. Auch
wenn die zahlreichen Anforderungen zur Sicherstellung einer hohen Qua-
litat der Fahrradstralen zu einer erheblichen Einschrankung des Potenzials
fiir Fahrradstrallen fiihren, gibt es dennoch gentigend geeignete Straf3en-
abschnitte fiir die weitere Realisierung von FahrradstralRen in den kom-
menden Jahren. Der mogliche Einsatz von Fahrradstrallen als Element zum
Ausbau eines Radverkehrsnetzes wurde im Zuge dieser Diplomarbeit am
Beispiel der Stadt Wien illustriert.

Aus gegenwartiger Sicht ist die im Jahr 2013 erfolgte Einfiihrung der Fahr-
radstralSe in Osterreich grundsétzlich positiv zu bewerten. Fiir eine abschlie-
Bende Beurteilung, ob sich das Instrument der FahrradstraBe in Osterreich
bewdhrt hat, ist es jedoch noch zu friih, da die flaichendeckende Verbreitung
neuer Formen der Verkehrsorganisation erfahrungsgemadf3 langere Zeit-
raume in Anspruch nimmt.
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Diese Gesprache dienten dem Zweck Hintergrundinformationen und Erfah-
rungen aus der Praxis zu erhalten sowie Expertenmeinungen zu diversen
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Diplomarbeit.

Es wurden Interviews mit folgenden Personen durchgefiihrt:

20.06.2017 OR Dipl.-Ing. Florian Matiasek

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
Sektion II — Abteilung II/Infra 4 (Gesamtverkehr)

10.08.2017 Robert Hasler

Marktgemeinde Wolfurt
Gemeindevertretung — Referat: Mobilitat und Umwelt

22.08.2017 Ing. Franz Blaha

Stadt Wien

MA 46 (Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten)
Projektkoordinator fiir Radfahrinfrastruktur
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Zusatzinformationen zur durchgefiihrten Befragung

Nachfolgend einige erganzende Informationen zur im Kapitel 2.6 behandel-
ten Befragung beziiglich der Bekanntheit von Fahrradstralien.

Ablauf

Die Umfrage wurde an 18 Tagen im Zeitraum zwischen 29.03.2017 und
16.05.2017 (teilweise wahrend der Arbeitswoche und teilweise am
Wochenende) an Standorten im offentlichen Raum in 19 Wiener Bezirken
durchgefiihrt. In den Bezirken 10, 11, 14 und 21 fand keine Befragung statt.
Die Fragen wurden miindlich gestellt, wobei die Antworten der Teilnehmer
vom Interviewer auf einem Tablet digital erfasst wurden. Das Gerat wurde
vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV) fiir die Dauer der Befragung
zur Verfiigung gestellt. Die technische Abwicklung wie etwa die Einrich-
tung der Software zur Erfassung der Antworten wurde dankenswerterweise
ebenfalls von Mitarbeitern des KFV iibernommen.

Die Ausarbeitung der Fragen erfolgte in Abstimmung mit dem Betreuer
dieser Diplomarbeit vom Fachbereich fiir Verkehrssystemplanung (IVS) der
TU Wien sowie Mitarbeitern des KFV. Auf eindeutige Fragestellungen und
eine sinnvolle Reihenfolge der Fragen wurde bei der Erstellung besonders
geachtet. Auch die Durchfiihrbarkeit der Befragung in einem kompakten
Zeitrahmen von jeweils zwei bis drei Minuten war ein wichtiges Anliegen,
um die Teilnehmer der Umfrage nicht lange aufzuhalten und dadurch die
Teilnahmebereitschaft zu erhohen.

Nachfolgend sind die gestellten Fragen samt Antwortmoglichkeiten und
zusatzlichen Erlauterungen aufgelistet:

Einstieg

Die Passanten wurden meist mit folgender Frage aufgehalten: ,Entschuldi-
gen Sie bitte, haben Sie drei Minuten Zeit fiir eine Umfrage fiir eine Diplom-
arbeit?” Das Stichwort ,Diplomarbeit” war fiir etliche Personen ausschlag-
gebend fiir eine Teilnahme an der Befragung. Einige Personen wollten vor
einer Teilnahme auch das Thema der Umfrage wissen, das dann entweder
mit ,Verkehr” oder ,Radfahren” angegeben wurde. Im Schnitt entschied
sich ungefahr jede vierte angesprochene Person fiir eine Teilnahme, wobei
je nach Standort im Stadtgebiet eine sehr unterschiedliche Teilnahmebereit-
schaft festgestellt werden konnte.
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Frage 1
Besitzen Sie einen Fiihrerschein?

Ola ONein

Die Fihrerscheinklasse wurde nicht abgefragt, da grundsatzlich alle zum
Lenken von Kraftfahrzeugen berechtigten Personen gleichermalf3en tiber die
Verkehrsregeln Bescheid wissen sollten.

Frage 2
Wie héufig sind Sie mit dem Fahrrad unterwegs?

O Oft (im Durchschnitt min. 1 Mal pro Woche)

O Gelegentlich (im Durchschnitt min. 1 Mal pro Monat)
O Selten (im Durchschnitt seltener als 1 Mal pro Monat)
ONie

Die Einstufung der Teilnehmer verursachte in der Regel keine Probleme. Im
Zweifelsfall erfolgte die Einstufung nach der Einschdatzung des Interviewers
auf Basis der Beschreibung des jeweiligen Teilnehmers. Als Bezugszeitraum
wurde den befragten Personen gegebenenfalls das letzte Jahr angegeben.

Frage 3
Kennen Sie dieses Verkehrszeichen?

Das Bild des Verkehrszeichens wurde den Umfrageteilnehmern am Display
des Tablets gezeigt. Viele Personen antworteten auf diese Frage zundchst
mit ,Ja“, da sie nur auf das kreisrunde, blaue Symbol zur Kennzeichnung
von Radwegen achteten. Bei einem ,Ja“ wurde daher folgende Zusatzfrage
gestellt: ,Sind Sie sich wirklich sicher, dass Sie das Verkehrszeichen in genau
dieser Form inklusive der Schrift kennen?“ Daraufhin dnderte ein Grof3teil
der befragten Personen die Antwort auf ,Nein”.
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Frage 4 (nur bei Beantwortung von Frage 3 mit ,Ja”; bei ,Nein” folgte Frage 5)
Konnen Sie sich daran erinnern schon einmal eine durch dieses Verkehrszeichen gekennzeichnete Fahrrad-
straBBe beniitzt zu haben?

Ola O Nein

Diese Frage wurde nur jenen Umfrageteilnehmern gestellt, die bei Frage 3
angegebenhatten, dasVerkehrszeichen ,Fahrradstralle”zukennen,ansonsten
wurde diese Frage von der Software libersprungen. Es wurde davon ausge-
gangen, dass sich Personen, denen das Verkehrszeichen nicht bekannt vor-
kommt, auch nicht daran erinnern konnen, ob sie schon einmal eine mit
eben jenem Verkehrszeichen gekennzeichnete Stral3e beniitzt haben. Diese
Frage sollte einen Anhaltspunkt liefern, ob dem jeweiligen Teilnehmer das
Verkehrszeichen ,Fahrradstralde“ aus der Theorie (z.B. aus den Medien oder
aus der Fahrschulausbildung) oder aus der Praxis bekannt war.

Falls der Teilnehmer angab, das Verkehrszeichen ,Fahrradstrae” nicht zu
kennen, folgten vor den Fragen zu den Verkehrsregeln in Fahrradstrallen
einige Erlauterungen: ,Fahrradstralen sind noch relativ neu und selten
in Osterreich. In Wien gibt es zum Beispiel nur drei FahrradstraBen; es ist
also eher unwahrscheinlich, dass man das Verkehrszeichen schon einmal
gesehen hat. So eine Fahrradstrale hat man sich grundsatzlich wie eine
ganz normale Stralde vorzustellen; es kann zum Beispiel eine ruhigere Gasse
im Wohngebiet sein. In Fahrradstral’en, die mit diesem Verkehrszeichen
gekennzeichnet sind, gelten auch ein paar spezielle Verkehrsregeln, zu
denen ich Thnen jetzt noch ein paar Fragen stelle. Falls Sie die Antwort nicht
wissen, sagen Sie mir einfach, was Sie vermuten wiirden.”

Bei den Fragen zu den Verkehrsregeln wurde auch unterschieden, ob der
jeweilige Teilnehmer die Antwort (vermeintlich) gewusst oder nur vermutet
hat. Diese Unterscheidung konnte vom Interviewer im Regelfall auf Basis
der Formulierung der Antwort des Teilnehmers vorgenommen werden. Im
Zweifelsfall erfolgte eine Zusatzfrage wie ,Wissen Sie das?“ oder ,Sind Sie
sich da sicher?”.

Frage 5
Diirfen FahrradstraBBen ausschlieBlich von Radfahrern befahren werden?

OJa-Wissen O Nein - Wissen
OJa- Glauben O Nein - Glauben

Vereinzelt wurden hier Antworten wie ,Nein, auch von Fullgangern“ oder
,Ich nehme an, dass man auch mit einem Skateboard fahren kann“ gege-
ben. In diesen Fallen und bei sonstigen Unklarheiten seitens der Umfrage-
teilnehmer wurde die Frage prazisiert und gegebenenfalls die Zusatzfrage
gestellt, ob Fahrradstrallen auch von Autos oder Motorradern befahren
werden diirfen.
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Frage 6
Diirfen Radfahrer in Fahrradstraen nebeneinander fahren?

OJa-Wissen O Nein - Wissen
OJa- Glauben O Nein - Glauben

Bei dieser Frage kam es zu so gut wie keinen Unklarheiten. Gegebenen-
falls wurde als Beispiel angefiihrt, dass man zu zweit unterwegs ist und sich
unterhalten mochte. Einige Teilnehmer antworteten mit ,Wenn es breit
genug ist” — in diesem Fall wurde darauf hingewiesen, dass die Breite der
Fahrradstral3e bei dieser Frage keine Rolle spielt, sondern es eine generelle
gesetzliche Regelung gibt.

Frage 7
Welche Hochstgeschwindigkeit gilt in FahrradstraBen?

020 km/h O30km/h O40km/h 050 km/h
020 km/h-Glauben  ©30 km/h - Glauben O 40 km/h - Glauben O 50 km/h - Glauben

Im Gegensatz zu den anderen Fragen wurden hier die vier zur Auswahl
stehenden Optionen vorgelesen. Einige Personen bezweifelten, dass es eine
allgemeine Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstralen gibt. Vor allem Teil-
nehmer, die davon ausgingen, dass Fahrradstra3en Radfahrern vorbehalten
sind, zeigten sich tiber diese Frage verwundert. In diesem Fall wurde erganzt,
dass eine der vier zur Auswahl stehenden Optionen korrekt ist.

Frage 8
Ist das Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen erlaubt?

OJa-Wissen O Nein - Wissen
OJa- Glauben O Nein - Glauben

Bei dieser Frage wurde vom Interviewer hdufig erganzt, dass damit zum
Beispiel das Befahren der Fahrradstralle zum Zwecke einer Ladetatigkeit
gemeint ist.

Frage 9
Haben die Benutzer von Fahrradstraen generell Vorrang gegeniiber Querstra3en?

OJa-Wissen O Nein - Wissen
OJa - Glauben O Nein - Glauben

Bei Unklarheiten seitens der Teilnehmer wurde diese Frage anders formu-
liert: ,Handelt es sich bei Fahrradstrallen automatisch auch um Vorrang-
stralRen?” oder ,Kann man sich als Benutzer einer FahrradstraRe darauf ver-
lassen, an den Kreuzungen Vorrang gegentiber links- und rechtskommenden
Fahrzeugen zu haben?”.
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Frage 10
Gilt beim Verlassen einer Fahrradstral3e generell Wartepflicht gegeniiber dem Querverkehr?

OJa-Wissen O Nein - Wissen
OJa- Glauben O Nein - Glauben

Auch diese Frage wurde von den Teilnehmern der Befragung nicht immer
auf Anhieb verstanden und daher gegebenenfalls anders formuliert: ,Am
Ende einer Wohnstral3e bzw. Spielstrafle oder auch am Ende eines Radwegs
gilt automatisch Nachrang. Ist das bei der Fahrradstral’e ebenso geregelt,
dass an einer Kreuzung mit dem Verkehrszeichen ,Ende der Fahrradstralie’
links- und rechtskommenden Fahrzeugen automatisch Vorrang zu geben
ist?“

Frage 11
Alter der befragten Person

O 15 bis 24 Jahre
O 25 bis 34 Jahre
O35 bis 44 Jahre
O 45 bis 54 Jahre
O 55 bis 64 Jahre
O 65 bis 74 Jahre
O75 Jahre und alter

Die Teilnehmer der Umfrage hatten im Normalfall kein Problem damit,
zum Abschluss der Umfrage ihr Alter zu nennen. Nur in einem einzigen
Fall musste eine offensichtliche Falschangabe durch eine Einschatzung des
Interviewers ersetzt werden.

Frage 12
Geschlecht der befragten Person

Omannlich O weiblich

Das Geschlecht des jeweiligen Teilnehmers wurde selbstverstandlich nicht
abgefragt, sondern vom Interviewer eingeschatzt.

Abschluss

Etwa die Halfte der Teilnehmer an der Umfirage wollte zum Abschluss der
Befragung noch die richtigen Antworten auf die Fragen nach den Verkehrs-
regeln wissen oder generell mehr zum Thema Fahrradstra3en erfahren.
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Ergebnisse

Die Detailergebnisse zu verschiedenen Aspekten der Befragung konnen den
folgenden Tabellen entnommen werden.

Geschlecht und Alter der befragten Personen

. : FahrradstraBen
Wien allgemein . e
in Wien

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 16 12 28
35 bis 44 Jahre 15 4 19
45 bis 54 Jahre 18 18
55 bis 64 Jahre 22 4 26
65 bis 74 Jahre 13 1 14
75 Jahre und alter
-_-__
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 13 2 15
35 bis 44 Jahre 15 2 17
45 bis 54 Jahre 23 6 29
55 bis 64 Jahre 17 2 19
65 bis 74 Jahre 8 1 9
75 Jahre und alter 5 2 7
Gesamt 202 52 254

Tabelle 2: Geschlecht und Alter der Befragten nach Ort der Befragung*'™

510 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Fiihrerscheinbesitz der befragten Personen

FRAGE 1 Fiihrerscheinbesitzer R
Fuhrerscheln

Wien aIIgemem
m“—m
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 16 16
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 15 3 18
55 bis 64 Jahre 19 3 22
65 bis 74 Jahre 12s 1 13
75 Jahre und alter 2
m-z--_m
15 bis 24 Jahre 6
25 bis 34 Jahre 10 3 13
35 bis 44 Jahre 14 1 15
45 bis 54 Jahre 21 2 23
55 bis 64 Jahre 15 2 17
65 bis 74 Jahre 8 8
75 Jahre und alter

Fahradstraten n Wien _--

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 12 12
35 bis 44 Jahre 4
55 bis 64 Jahre 4 4
65 bis 74 Jahre 1

75 Jahre und alter 2

-__-

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter

__-

- N O NN N W
N = N O N NN W

Tabelle 3: Fiihrerscheinbesitz der Befragten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter*™

511 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Fahrradnutzung der befragten Personen

FRAGE2
Wie haufig sind Sie mit .
dem Fahrrad unterwegs? Oft Gelegentlich | - Selten

Wien allgemein -“---

15 bis 24 Jahre 4 1
25 bis 34 Jahre 7 3 2 4 16
35 bis 44 Jahre 12 1 2 15
45 bis 54 Jahre 9 4 3 2 18
55 bis 64 Jahre 5 7 4 6 22
65 bis 74 Jahre 2 1 7 13
75 Jahre und alter 1 1 3
m--mn-m
15 bis 24 Jahre 8 6 2
25 bis 34 Jahre 5 3 3 13
35 bis 44 Jahre 9 3 3 15
45 bis 54 Jahre 9 7 4 3 23
55 bis 64 Jahre 8 2 4 17
65 bis 74 Jahre 1 7
75 Jahre und alter 5

“_---
mn—n—m

15 bis 24 Jahre 1
25 bis 34 Jahre 5
35 bis 44 Jahre 2
55 bis 64 Jahre 2
65 bis 74 Jahre 1 1
B N T
| weiblich
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 2
Gesamt

7
2 4 1 12
2
1

_— N == N e R e
—_
W =
N = N O N NN W

Tabelle 4: Fahrradnutzung der Befragten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter*”

512 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Bekanntheit des Verkehrszeichens zur Kennzeichnung von
Fahrradstraf3en

]
Kennen Sie das abgeblldete Verkehrszeichen? Gesamt

Wien aIIgemeln
mannlich

mannlich

FahradstraBen in Wien ___

Gesamt 36 pAL 254

Tabelle 5: Bekanntheit des Verkehrszeichens, FahrradstraBe” nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter’™
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FRAGE 3
Kennen Sie das abgebildete
Verkehrszeichen?

Wien allgemein -___

Fiihrerscheinbesitzer
Personen ohne Fiihrerschein

FahrradstraBen in Wien ___

Fiihrerscheinbesitzer
Personen ohne Fiihrerschein

Tabelle 6: Bekanntheit des Verkehrszeichens, Fahrradstrae” nach Ort der Befragung und Fiihrerscheinbesitz*"

FRAGE 3
Kennen Sie das abgebildete
Verkehrszeichen?

tenlgencn -__

82
Gelegentllch 4 37 Y
Selten 3 24 27
Nie 2 50 52
Oft 8 10 18
Gelegentlich 3 n 14
Selten 3 4 7
Nie 3 10 13
Gesamt 36 PAL] 254

Tabelle 7: Bekanntheit des Verkehrszeichens ,Fahrradstrafe nach Ort der Befragung und

Haufigkeit der Fahrradnutzung®®

Personliche Nutzung von FahrradstralRen

FRAGE 4
Haben Sie bereits eine
FahrradstraBe beniitzt?

Wien allgemein -_

mannlich 7 10

weiblich 6
___

mannlich 2

weiblich 1

Tabelle 8: Benutzung von FahrradstraBen nach Ort der Befragung und Geschlecht*'®

513 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
514 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
515 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Zugelassener Fahrzeugverkehr in Fahrradstra3en

FRAGE 5
Diirfen FahrradstraBen aus- Ja- Nein -
schlieBlich von Radfahrern
Glauben Glauben
befahren werden?

| Wienaligemein | 121 | 1 | 75 | 5 | 202
--“-_

15 bis 24 Jahre 4
25 bis 34 Jahre 9 1 16
35 bis 44 Jahre 6 15
45 bis 54 Jahre 9 18
55 bis 64 Jahre 18 4 22
65 bis 74 Jahre 9 4 13
75 Jahre und alter 4
m-—m-“
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 5 7 1 13
35 bis 44 Jahre 9 1 15
45 bis 54 Jahre 12 10 1 23
55 bis 64 Jahre 9 7 1 17
65 bis 74 Jahre 7 1 8
75 Jahre und alter

---n—
“-“-“

15 bis 24 Jahre 7
25 bis 34 Jahre 7 12
35 bis 44 Jahre 1 4
55 bis 64 Jahre 2

65 bis 74 Jahre

75 Jahre und alter

- N NN N

—

mn—n—
15 bis 24 Jahre 1 3
25 bis 34 Jahre 2
35 bis 44 Jahre 1 1 2
45 bis 54 Jahre 3 3 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2

---“_

Tabelle 9: Wissensstand der Befragten zum zugelassenen Fahrzeugverkehr in Fahrradstraen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter™"”

516 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Nebeneinanderfahren von Radfahrern in Fahrradstraflen

FRAGE 6
Diirfen Radfahrer in .
Ja- Nein -
FahrradstraBen
. Glauben Glauben
nebeneinander fahren?

| Wenallgemein | 126 | 8 | 6 | | 2 |
mm-m-m

15 bis 24 Jahre 4
25 bis 34 Jahre 1 1 4 16
35 bis 44 Jahre 9 1 5 15
45 bis 54 Jahre 14 4 18
55 bis 64 Jahre 17 1 4 22
65 bis 74 Jahre 5 13
75 Jahre und alter 4
m--—--“
15 bis 24 Jahre 8
25 bis 34 Jahre 5 13
35 bis 44 Jahre 10 1 4 15
45 bis 54 Jahre 13 1 9 23
55 bis 64 Jahre 10 7 17
65 bis 74 Jahre 5 1 2 8
75 Jahre und alter 3

----_
m—n—-—“

15 bis 24 Jahre 6
25 bis 34 Jahre 5 12
35 bis 44 Jahre 2 4
55 bis 64 Jahre 2
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter
mm-n-—
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 1
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre 4
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre 1

75 Jahre und alter

---—_

Tabelle 10: Wissensstand der Befragten zum Nebeneinanderfahren von Radfahrern in FahrradstraBen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter*®

— N .
_ e - o\ W

_ N N =
N = N O NN NN W

517 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
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Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstra3en
FRAGE 7
Welche Hochstgeschwindigkeit | 20 km/h - | 30 km/h - | 30 km/h - | 40 km/h - | 50 km/h -

gilt in FahrradstraBen? Glauben | Glauben i Glauben | Glauben

| Wenallgemein | 55 | 12 | 1 | n | 13 | a2
m--nnm

15 bis 24 Jahre 2
25 bis 34 Jahre 8 1 1 16
35 bis 44 Jahre 3 n 1 15
45 bis 54 Jahre 4 n 2 1 18
55 bis 64 Jahre 7 10 1 22
65 bis 74 Jahre 2 8 1 13
75 Jahre und alter 3
“--—-“
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 4 1 13
35 bis 44 Jahre 7 15
45 bis 54 Jahre 3 15 3 2 23
55 bis 64 Jahre 2 14 1 17
65 bis 74 Jahre 4 4 8
75 Jahre und alter 3

n---n-
m-mnnn-

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 4
35 bis 44 Jahre
55 bis 64 Jahre 2
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter
m-n--n-
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre 2
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter 1 1
Gesamt

1 2 1 12

- —_ W B~
-

- W = NN

_ ) S e
N = N & N NN W

Tabelle 11: Wissensstand der Befragten zur Geschwindigkeitsbegrenzung in FahrradstraBBen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter"

518 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in Fahrradstra3en

FRAGE 8
.ISt LU L Ja - Glauben Ja-Wissen | Nein-Glauben | Gesamt
mit Kraftfahrzeugen erlaubt?

Wien allgemein ____

15 bis 24 Jahre 7
25 bis 34 Jahre 12 1 3 16
35 bis 44 Jahre 10 1 4 15
45 bis 54 Jahre 17 1 18
55 bis 64 Jahre 16 6 22
65 bis 74 Jahre 12 1 13
75 Jahre und alter 3
m—-—m
15 bis 24 Jahre 8
25 bis 34 Jahre 10 3 13
35 bis 44 Jahre 10 1 4 15
45 bis 54 Jahre 19 1 3 23
55 bis 64 Jahre 16 1 17
65 bis 74 Jahre 7 1
75 Jahre und alter 2

FahrradstraBen in Wien “___

15 bis 24 Jahre 7 1
25 bis 34 Jahre 7 2 12
35 bis 44 Jahre 2 2 4
55 bis 64 Jahre 2 2 4
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2
m---“
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 2 2
35 bis 44 Jahre 1 1 2
45 bis 54 Jahre 2 3 1 6
55 bis 64 Jahre 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2

Gesamt

Tabelle 12: Wissensstand der Befragten zur Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in FahrradstraRen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter?®

519 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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Vorrangregelung in Fahrradstra3en

FRAGE 9
Sind Fahrradstralen gegeniiber :
Ja- Nein -
Querstralen generell
Glauben Glauben
bevorrangt?

| Wenallgemein | 66 | 1 | 13 | 2 | a |
__“-

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 10 6 16
35 bis 44 Jahre 9 15
45 bis 54 Jahre 5 13 18
55 bis 64 Jahre 5 16 1 22
65 bis 74 Jahre 2 1 13
75 Jahre und alter 2
mm—“—m
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 2 n 13
35 bis 44 Jahre 4 1 15
45 bis 54 Jahre 5 1 17 23
55 bis 64 Jahre 8 17
65 bis 74 Jahre 3 4 1 8
75 Jahre und alter 4

“----
-—“—-

15 bis 24 Jahre 4
25 bis 34 Jahre 5 1 12
35 bis 44 Jahre 2
55 bis 64 Jahre 1
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter
| weblih | 7 | 1 [ 10 | | 18|
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre 1

75 Jahre und alter

-----

Tabelle 13: Wissensstand der Befragten zur Vorrangregelung in FahrradstraSen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter™”'

N = = -
-
N W = =2 N N = W == & WU
N = N & N NN W N = b~ B

520 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

Vorrangregelung am Ende von Fahrradstraf3en

FRAGE 10
Gilt beim Verlassen einer Ja- Ja- Nein -
FahrradstraBBe Wartepflicht . Gesamt
. Glauben Wissen Glauben
gegeniiber dem Querverkehr?

| Wienaligemein | 150 | 3 | 4 | | a2
m—-“-m

15 bis 24 Jahre 5
25 bis 34 Jahre 9 1 6 16
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 14 4 18
55 bis 64 Jahre 14 1 7 22
65 bis 74 Jahre 8 5 13
75 Jahre und alter 1
m—-—m
15 bis 24 Jahre 7
25 bis 34 Jahre 12 1 13
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 16 7 23
55 bis 64 Jahre 16 1 17
65 bis 74 Jahre 6 1 1 8
75 Jahre und alter

-----
m———-—-

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 1 1 12
35 bis 44 Jahre 2 1 1 4
55 bis 64 Jahre 4 4
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2
“-“-“
15 bis 24 Jahre 2
25 bis 34 Jahre 1 1
35 bis 44 Jahre 2
45 bis 54 Jahre 1
55 bis 64 Jahre 1
65 bis 74 Jahre

_ = U
N = N & NN NN W

75 Jahre und alter

——“--

Tabelle 14: Wissensstand der Befragten zur Vorrangregelung am Ende von FahrradstraBen nach Ort der Befragung,

Geschlecht und Alter*?

521 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

Wissensstand zu den Verkehrsregeln von Fahrradstrallen

ERAGEN 5-10 Richtige Falsche
Antworten Antworten

Wien aIIgemem 1212
m———
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 54 42 96
35 bis 44 Jahre 46 44 920
45 bis 54 Jahre 68 40 108
55 bis 64 Jahre 72 60 132
65 bis 74 Jahre 48 30 78
75 Jahre und alter
-M___
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 46 32 78
35 bis 44 Jahre 49 41 90
45 bis 54 Jahre 84 54 138
55 bis 64 Jahre 58 44 102
65 bis 74 Jahre 23 25 48
75 Jahre und alter

Fahrradstraten n Wien ___
-___

15 bis 24 Jahre

25 bis 34 Jahre 33 39 72
35 bis 44 Jahre 17 7 24
55 bis 64 Jahre 12 12 24
65 bis 74 Jahre 5 1 6

75 Jahre und alter
mn-—-m_

15 bis 24 Jahre

25 bis 34 Jahre 5 7 12
35 bis 44 Jahre 8 4 12
45 bis 54 Jahre 19 17 36
55 bis 64 Jahre 8 4 12
65 bis 74 Jahre 2 4 6

75 Jahre und alter

__ 1524

Tabelle 15: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter*”

522 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

FRAGEN 5-10 Richtige Antworten | Falsche Antworten
Wien allgemein __ 1212

Fiihrerscheinbesitzer 455 1044
Personen ohne Fiihrerschein
___
Fiihrerscheinbesitzer
Personen ohne Fiihrerschein

“__

Tabelle 16: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung und Fiihrerscheinbesitz**

m Richtige Antworten | Falsche Antworten
Wien allgemein o6 | 56| 1m
0ft 282 210 492

Gelegentlich 138 108 246
Selten 99 63 162
Nie 157 155 312

oft 59 49 108
Gelegentlich 48 36 84
Selten 21 21 42

Nie 42 36 78
| Geam | w6 | e | m

Tabelle 17: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung und

Haufigkeit der Fahrradnutzung®®

523 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
524 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

FRAGEN 5-10
Anzahl richtiger Antworten 1 2 3 4 Gesamt

| Wienaligemein | 2 | 10 | 40 | 54 | 61 | 30 | 5 | 200
mn-mn-

15 bis 24 Jahre 4
25 bis 34 Jahre 6 1 6 3 16
35 bis 44 Jahre 1 4 3 6 1 15
45 bis 54 Jahre 3 4 6 4 1 18
55 bis 64 Jahre 8 5 5 3 1 22
65 bis 74 Jahre 2 4 4 2 1 13
75 Jahre und alter
llﬂlﬂ.l“
15 bis 24 Jahre 3 7 3
25 bis 34 Jahre 2 4 5 2 13
35 bis 44 Jahre 2 1 6 3 3 15
45 bis 54 Jahre 3 7 9 3 1 23
55 bis 64 Jahre 1 2 6 5 3 17
65 bis 74 Jahre 1 1 4 2 8
75 Jahre und aIter

-llnllll
m--nnnn-m

15 bis 24 Jahre 5
25 bis 34 Jahre 1 4 5 1 1 12
35 bis 44 Jahre 3 1 4
55 bis 64 Jahre 1 2 1 4
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter
m--nnn--n
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 1 1 2
35 bis 44 Jahre 2
45 bis 54 Jahre 1 2 3 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2

m-nmn

Tabelle 18: Anzahl richtiger Antworten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter?

525 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mdrz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

FRAGEN 5-10 Antworten Glauben m
Wien allgemein 1187 _ 1212

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 9 5 96
35 bis 44 Jahre 88 2 90
45 bis 54 Jahre 108 108
55 bis 64 Jahre 129 3 132
65 bis 74 Jahre 78 78
75 Jahre und alter
m‘_-_-z-
15 bis 24 Jahre 1
25 bis 34 Jahre 77 1 78
35 bis 44 Jahre 87 3 9
45 bis 54 Jahre 134 4 138
55 bis 64 Jahre 101 1 102
65 bis 74 Jahre 44 4 48
75 Jahre und alter

Fahradstrafen in Wien _-__

15 bis 24 Jahre 9

25 bis 34 Jahre 64 8 72
35 bis 44 Jahre 16 8 24
55 bis 64 Jahre 19 5 24
65 bis 74 Jahre 6 6

75 Jahre und alter

15 bis 24 Jahre

25 bis 34 Jahre 12 12

35 bis 44 Jahre 10 2 12

45 bis 54 Jahre 29 7 36

55 bis 64 Jahre 12 12

65 bis 74 Jahre 4 2 6
75 Jahre und alter 12 12

Gesamt 1458 66

Tabelle 19: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter™”

526 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

FRAGEN 5-10 Antworten Glauben m
Wien allgemein 1187 _ 1212

Fiihrerscheinbesitzer 1026 1044

Personen ohne Fiihrerschein

FahrradstraBen in Wien __-

Fiihrerscheinbesitzer
Personen ohne Fiihrerschein

m-m“

Tabelle 20: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten
nach Ort der Befragung und Fiihrerscheinbesitz**

| FRAGENSM0 | AnwortenGlauben | AntwortenWissen | Gesamt
Wien allgemein 1187 1212
0ft 481 n 492

Gelegentlich 241 5 246
Selten 161 1 162
Nie 304 8 312
| FahrradstraBeninWien | 71 | 4| 31
oft 88 20 108
Gelegentlich 74 10 84
Selten 36 6 42

Nie 73 5 78
| Geamt 1458 66 | 154

Tabelle 21: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten
nach Ort der Befragung und Haufigkeit der Fahrradnutzung®?

527 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
528 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

Richtig geglaubte Falsch geglaubte —
Antworten Antworten

Winallgemein | 66 | 1 | 1
___

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 50 46 96
35 bis 44 Jahre 44 44 88
45 bis 54 Jahre 68 40 108
55 bis 64 Jahre 70 59 129
65 bis 74 Jahre 48 30 78
75 Jahre und alter
m—-&-—
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 45 27 72
35 bis 44 Jahre 46 41 87
45 bis 54 Jahre 81 53 134
55 bis 64 Jahre 57 44 101
65 bis 74 Jahre 21 23 44
75 Jahre und alter

FahradstraBen i Wen ___
“-__

15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 25 39 64
35 bis 44 Jahre 10 6 16
55 bis 64 Jahre 8 n 19
65 bis 74 Jahre 5 1 6
75 Jahre und alter
m-_——
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre 5 7 12
35 bis 44 Jahre 6 4 10
45 bis 54 Jahre 13 16 29
55 bis 64 Jahre 8 4 12
65 bis 74 Jahre 1 3 4
75 Jahre und alter

__ 1458

Tabelle 22: Gesamtanzahl der richtig und falsch geglaubten Antworten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter*

529 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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11 ANHANG

FRAGEN 5-10
Anzahl Antworten Wissen Gesamt
--II---

mannlich
weiblich

--n---

mannlich
weiblich

------

Tabelle 23: Anzahl (vermeintlich) gewusster Antworten nach Ort der Befragung und Geschlecht™'

Richtig gewusste Falsch gewusste
Antworten Antworten
Wien allgemein _—_

mannlich
weiblich

Fahrradstrafen in Wien _-_

mannlich
weiblich

Tabelle 24: Gesamtanzahl der richtig und falsch gewussten Antworten nach Ort der Befragung und Geschlecht*?

FRAGEN 5-10
Anzahl richtig 3 3
gewusster Antworten

Wien allgemein mn--n—

mannlich 1

weiblich 1
----_

mannlich 3

weiblich 4

-n--—

Tabelle 25: Anzahl richtig gewusster Antworten nach Ort der Befragung und Geschlecht®

530 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
531 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
532 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
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