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Kurzfassung

Anhand von Fallbeispielen werden die notwendigerraussetzungen und theoretischen
Zusammenhange fur eine erfolgreiche Umsetzung dérr&dmitnahme in Straf3enbahnen
oder vergleichbaren 6ffentlichen stadtischen sa@ngebundenen Verkehrsmitteln untersucht.
Es zeigt sich, dass die Nachfrage zur Mithnahme Rlades von der verkehrlichen und
raumlichen Charakteristik der einzelnen Linien aighg ist und die gesamtstadtischen
Voraussetzungen fir den Radverkehr nur indirekt die Gestaltung der MalRnahme
ausschlaggebend sind. Der Zeitgewinn steht beNd&rung des Angebotes meist weniger im

Vordergrund, als der zusatzlich gewonnene Komfort.

Die wichtigsten generellen verkehrlichen Vorrausagen flur eine erfolgreiche Umsetzung
jener Malnahmen, die identifiziert werden konnt&etreffen die Verfugbarkeit von

Niederflurfahrzeugen, die Auslastung der Linie, 8ieeckenlange, die Steigung der Strecke
und die Attraktivitdt der Radwegeinfrastruktur ant) dieser. Um geeignete Wiener
Stral3enbahnlinien fir das Angebot nominieren zuinkanwird ein Modell mit Paramatern zu

jenen Qualifikationen erstellt. Die Linie 1 und dimie 60 erfiillen demnach alle allgemeinen
Qualifikationen und werden daher fur die theordétesstlmsetzung der Mal3nahme empfohlen.

Abstract

With the help of case studies the necessary qcatiifins and theoretical correlations between
a successful implementation of the transport oydés in trams or similar urban public
service rail vehicles are analyzed. It shows tlmet tlemand of this procedure is more
regulated by the characteristics of the individiia¢ and depends on the actual city-wide
conditions for cycling only indirectly. The actugdin of time is of less importance to the user
than the additional gain of comfort when utilizitig operators’ offer.

The general most important general qualificatioos d& successful implementation of the
identified measures concern the availability of 4ft@or vehicles, the degree of capacity, the
track’s length, the track’s gradient and the ativaness of the infrastructure of bicycle routes
along the track. For the nomination of the mostrappate tram lines in Vienna for this
scheme, a model with parameters according to tlevealmentioned qualifications was
created. The line 1 and the line 60 meet up tthae general qualifications and are therefore

recommended for the theoretical implementatiorhisf task.

Keywords: Integrierte Radverkehrsforderung, Fahrradmitnal®teRenbahn, Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV), Light Rail Transit (LRMjermodalitat, Multimodalitat
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Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

1 Einleitung

Das Fahrrad hat im Verlauf des letzten Jahrzehralss effizientes Verkehrsmittel
Anerkennung gewonnen, sowohl fur den Berufsverkghauch flr den Freizeitverkehr. Eine
Vielzahl an Stadten hat zusatzliche Verwaltungksteinstalliert, um den Fahrradverkehr
innerhalb der Stadt weiterhin zu férdern und ztaktiveren.

In den Stadten lasst sich der Umstieg auf einen eltfreundlicheren Verkehr wegen der
geringeren Anforderungen an die Fahrzeugreichwaitg der hoheren Bevolkerungsdichte
leichter bewerkstelligen als in l&andlichen Raum@leichzeitig leiden die Stadte am starksten
unter der Uberlastung, schlechter Luftqualitat wédmbelastigung. Auf den Stadtverkehr
entfallen rund ein Viertel der verkehrsbedingten &missionen und 69 % aller
Verkehrsunfélle. Die schrittweise Verringerung dAnzahl der mit konventionellem
Kraftstoff betriebenen Fahrzeuge in Stadten istveasentlicher Beitrag zur maRgeblichen
Verringerung der  Olabhangigkeit, der Treibhausgassionen, der lokalen

Luftverschmutzung und Larmbel&stigungy@®PAISCHEKOMMISSION, 2011, S.9).

Die Entwicklung der rdumlichen Struktur der Stadpiegelt sich stark in deren
Verkehrsstruktur wider. Vor allem die Probleme dtensiven Baulandentwicklung im
stadtischen Umland sind keinesfalls nur fir Wiepidgh sondern, generell fir die heutige
Zeit. Die heutigen Anforderungen erfordern eingropte Vernetzung der Verkehrsmittel, der
Aktivitaten einzelner Verkehrstrager sowie der elnen Angebote zu einer hohen

Bedienungsqualitat in der gesamten Stadtregiong&WIEN, 2003, S25).

Der Offentliche Verkehr sowie der Radverkehr sindchhaltige Verkehrsmittel. Die
negativen externen Effekte, wie Verkehrssicherhaikonomische Verluste durch
Verkehrsstaus oder Umweltverschmutzung, sind sigmif geringer als jene des
motorisierten Individualverkehrs (MIV). Jedoch habeer Offentliche Verkehr sowie der

Radverkehr auch generelle Nachteile:

« Der Offentliche Verkehr ist zwar schneller als Badverkehr, hat jedoch eine weitaus
geringe Verteilungswirkung.

* Fahrgaste sind abhangig von Fahrplanen, wobei diequenz wahrend des
Umsteigens von der schwachsten Frequenz gepradiim haufige Verbindung ist
somit nur soweit ausnutzbar wie das vom schwachGted der Verbindung erlaubt

wird.
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» Der Radverkehr ist am besten geeignet fur relativz& Strecken. Auf langeren
Strecken (mehr als 10 km) ist der Offentliche Vérkschneller.

« Der Offentliche Verkehr schneidet gegeniiber dem vB@ehr hinsichtlich der
Verkehrssicherheit besser abaQVDEN BuLCKE 2009, S.2).

Das eigene Rad ist speziell auf die Bedurfnisse Eigenheiten des Nutzers zugeschnitten.
Fur die Kombination von Fahrrad und offentlichen rkéhrsmitteln sind derzeit vier
Maglichkeiten gegeben, die je nach Reisezweck uredydahl unterschiedliche Prioritaten

aufweisen:

e Mitnahme des Fahrrades
Abstellen des Fahrrades an Bahnhofen bzw. Haltest@Bike & Ride)

Versand des Fahrrades als Reisegepack

* Mieten eines Fahrrades durch Nutzer dffentlichek®ersmittel

Der stetige Ausbau von Bike & Ride-Anlagen in Wievpr allem fir Stationen des
Offentlichen Verkehrs in AuRenbezirken und stadtrerhen Gebieten, wurde im ,Masterplan
Verkehr Wien" festgelegt und seither auch pragrohtiserfolgt und foérdert die sog.
intermodale Verkehrsmittelwahl {8DT WIEN, 2003, S.25). Die Entfernung, die fur die
Alltagsnutzung des Fahrrades allgemein noch alsidragerachtet wird, betragt 8 - 10 km.
Dieser Aktionsradius schréankt die Nutzung des RadesGebieten, die fernab des
Stadtzentrums liegen, ein. An Schnelligkeit ist Bakrrad im engen Radius zwar schon dem
Automobil Uberlegen, aber die raumliche Trennungnvérbeitsort und die flexible
Zeiteinteilung sowie die damit verbundenen Penttiémse und der zunehmende Uberlokale
Freizeitverkehr machen eine Kooperation mit demefifichen Verkehr unausweichlich
(Vor, 2000, S.196).

Die Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr stalh Komplementarangebot zu dem
bereits bestehenden Bike & Ride-Angebot dar. Esffrat die Moglichkeit, OV und
Radverkehr auf eine weitere Weise zu kombiniereer. Bktionsradius der Radfahrer wird

ausgedehnt und vorgegebene Haltestellen lassebessler erreichen.

Nach GwiAsDA ETAL. (1996z1T. TU DRESDEN 2010, S.101) ist die Fahrradmitnahme unter

folgenden Voraussetzungen erforderlich:

* Das Fahrrad wird im Nachlauf bendtigt

» Es steht kein Leihfahrrad oder Zweitrad am Zietont Verfligung
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 Die Wegekette fuhrt nicht zum gleichen Ausgangsmutiick (,asymmetrische
Wegekette*)

Dartber hinaus kann auch ein Wechsel des Wettans, lBanne am Fahrrad oder die
Uberfiihrung eines Fahrrades dazu fiihren, dassasindé in der StraRenbahn mitgenommen

wird. Damit entsteht eine auRerst flexible Form Mebilitat.

Die Nutzung freier Kapazitaten in den Schwachlasgmest fur U- und S- Bahnen in vielen
Stadten, so auch in Wien, mittlerweile Standard.Bemeich der StraRenbahnen hat dies im
Vergleich dazu noch Seltenheitswerb{#Mer ET AL., 2002, S.103).

Im Vergleich zum privaten Auto bietet diese Art d@mbinierten Verkehrsmittelwahl eine
maogliche Vielzahl an 6kologischen und sozialen ¥iteh: allen voran die Reduktion des
Energieverbrauchs, weniger Abgas- und Gerauschemess sowie einen Anteil an der
Minderung der Verkehrsbelastung generell. Die konaie Anwendung von Fahrrad und
Stral3enbahn kann auf bestimmten Strecken neben $iagerung der Fahrgastanzahl, als
weiterer Baustein zur Steigerung der Wettbewerlhgk@it eines ,autofreien” Lebensstils
angesehen werden @ATENS, 2007, S.327)Der Offentliche Verkehr erganzt den Radverkehr
zu einer Transportkette und erweitert damit denigkigradius des Fahrrades, zugleich fuhrt

das Fahrrad dem Offentlichen Verkehr kostenglimstige Kundenkreise zu.

Werden mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg mitedea kombiniert, beschreibt dies eine
Sonderform des multimodalen Verkehrsverhaltens, theermodalitat. Multimodalitat
beschreibt das Verhalten, bei dem mehrere Verkatiedim einem bestimmten Zeitraum und

meist Uber mehrere Wege hinweg verwendet werdenDRiksDEN 2010, S.23).

Das grundlegende Ziel in einem intermodalen Verkgystem muss die Bewaltigung
vorhandener Verkehrsstrome sein. Zudem muss dengngstizierten ansteigenden
Mobilitdtsbedirfnis Rechnung getragen werden. Didleirage Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur ist nicht ausreichend. Pa&tlein Kunden muss physisch und
psychisch die Hemmschwelle genommen werden, die bss#¢&ang von der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel abhalt. Die Vernetzuagn Verkehrstragern (Interoperabilitat)
muss zudem dazu beitragen, die Attraktivitat gegenider Monomodalitat zu erhohen
(PLANK, 2008, S.23).

Hierzu zahlen unter anderem zwei wichtige Punkie,eth intermodales Verkehrsverhalten
zukUnftig starken konnen und mit der Mdglichkeitr deahrradmitnahme auch praktisch

umgesetzt werden kénnen:
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* ,Nutzen ohne Nachdenken* - Verkehrsmittel stehemenzur Verfigung und kénnen
ohne langfristige und grof3ere Vorausplanung generden.

* ,Moglichkeit der Einfachstrecke® - Im Falle der MNuhg von geteilten
Verkehrsmitteln ist es moglich, Wegstrecken in éiehtung zu nehmen ohne an den

Ausgangspunkt zuriickkehren zu missamiR, 2008, S.24).

Die Kombination des Radverkehrs mit offentlicherrkédrsmitteln kann sich unter anderem
aufgrund der soeben angefuhrten Grinde komplementidJnter der Verwendung des
Offentlichen Verkehrs fir langere Entfernungen @&irecke, bietet sich die Zu- und
Abbringung mit dem Fahrrad theoretisch am{\bEN BuLCKE 2009, S.2).

1.1 Themenfindung und Aufgabenstellung

Der Masterplan Verkehr der Stadt Wien aus dem X403 sieht eine Erhéhung des
Radverkehrsanteils bis 2020 auf 8 % vorASr WIEN, 2003, S.41). Nach einer Steigerung
des Radverkehrsanteils zwischen 2003 und 2010 VnaBf 5 % wurden mittlerweile die

Entwicklungsziele noch ho6her gesteckt. Die aktudllBener Stadtregierung, die seit
November 2010 im Amt ist, sieht eine Verdoppelueg Radverkehrsanteile auf 10 % vor.
Zusatzlich soll der OV-Anteil auf 40 % gesteigertrden, wobei der MIV zwangslaufig um

ein Drittel reduziert werden muss (®#MER STADTREGIERUNG, 2010, S.60). Abbildung 1 zeigt

den bisherigen Verlauf des Radverkehrsanteils @sddéfinierte Ziel fur 2015.

Entwicklung und Zielwert des Radverkehrsanteils in Wien, 2001-2015
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Abbildung 1: Entwicklung des Radverkehrs in Wien, 2001-2015
Quelle: STADT WIEN, 2010b, S.74, \¥NER STADTWERKE, 2011a; EGENE DARSTELLUNG, 2013
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Um diese ehrgeizigen Ziele tatsachlich erreichen zu kdnnen, missen eine Vielzahl von
MaRnahmen getroffen werden. Intermodale Wege innerhalb der Stadt gewinnen dabei
zunehmend an Wichtigkeit. Die optimale Ausnutzung der unterschiedlichen stadtischen
Verkehrsmittel kann nur durch deren Vernetzung miteinander gewéhrleistet werden.
Besonders anzustreben ist es, wenn dadurch Verkehrsmittel innerhalb des Umweltverbundes
an Attraktivitat gewinnen. In Bezug auf das 6ffentliche Wiener Verkehrsnetz wird dies bereits
durch die Errichtung von Bike & Ride-Anlagen an Haltestellen, vor allem im Bereich der
Aulenbezirke, erreicht. Durch die zusétzliche Fahrradmitnahme kann dieser Vorteil auf beide
Enden des Weges erweitert werden, so wie es in der Wiener U-Bahn bereits seit den 1980er
Jahren moglich ist. Die Mitnahme von Fahrradern auf StraBenbahn- oder Buslinien ist seit

jeher nicht gestattet.

Wahrend das Fahrradfahren in vielen anderen Stadten weltweit Eingang in die
stadtpolitischen Ziele gefunden hat, gibt es generell noch wenig Wissen und Erfahrungen
daruber, wie sich ein kombiniertes und integriertes Transportangebot von Fahrrad und
stadtischen oOffentlichen Verkehrsmitteln, vor allem der StraBenbahn oder vergleichbaren

schienengebundenen Verkehrsmitteln, auswirkt.

Die Frage der Kombination der zwei Verkehrsmittel stellt sich vor allem fur Wien. Wien
besitzt im weltweiten Vergleich ein vorbildliches StraRenbahnverkehrsnetz, das
vergleichsweise stark vernetzt und zu den langsten Schienennetzen der Welt zdhlt. Dies
schlagt sich bemerkenswert im Stadtevergleich der Verkehrsanteile nieder. Im Vergleich mit
ausgewadhlten osterreichischen, deutschen und schweizer Stadten wird in Abbildung 2 gezeigt,
dass der Anteil der Autofahrten an allen Wegen relativ niedrig ist (29 %). Besonders fiir
GroRstadte weist Wien die Besonderheit auf, dass der MIV-Anteil niedriger als der OV-Anteil
ist (VCO, 2011).
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Verkehrsanteile im Stadtevergleich, 2000-2011
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Abbildung 2: Vergleich der Verkehrsanteile ausgewahlter eusmgbér Stadte, 2000-2011
Quelle: EPOMM, 2012; BEGENE DARSTELLUNG, 2013

Der derzeitige Radverkehrsanteil von 6 % befindeth $n Wien im Vergleich zu anderen
nationalen wie auch europdischen Stadten jedochalferder Spitze. Salzburg weist
beispielsweise einen Radverkehrsanteil von 16 % awid Minchen 13 %
(BMVIT, 20104, S.42ff.).Ein in erster Linie im dorflichen und grofR3stadtisohRaum zur
Wirkung gelangendes Argument gegen den vermehiteiglechen Fahrradeinsatz bezieht
sich auf die unzureichenden Madglichkeiten, das faahiin 6ffentlichen Verkehrsmitteln
mitzunehmen. Jeder 4. ¢sterreichische RadfahredeuBeripherie von Grol3stadten fuhrt die
Zurtckhaltung bei der Fahrradverwendung im Alltag aradif  zurlick
(WoLF-EBERL UND SEISSER 2009, S.205). Mdglicherweidénnen die Vorteile und Starken
der individuellen Verkehrsmittel innerhalb des Untwerbundes in Wien besser genutzt

werden.

Ein generelles politisches Bekenntnis zur Vernajzuier Verkehrsmittel lasst sich auf
hdchster politischer Ebene finden. DieR®PAISCHEKOMMISSION (2011, S.9) formuliert im
~Weillbuch Verkehr* das Bekenntnis zur Férderung El@3géanger- und Fahrradverkehrs, der
als integraler Bestandteil in die Konzeption defidischen Mobilitdt und Infrastruktur
einflieen soll. Mit der Betonung der Wichtigkekrd,Continuity of Journeys” (Ubersetzt:
Kontinuitdt der Wege) steht die EU dezidiert hintgner generellen Einflhrung dieser
Malinahme (EROPEAN ComMmISSION, 2010, S. 78). Im ,Masterplan Radfahren 2011 5201
wird positiv angemerkt, dass die kostenlose Fahmahme in Bus und Stral3enbahn u.a. in
Innsbruck moglich ist (BMLFUW, 2011, S.30). Im Zugker Formulierung des Wiener
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Verkehrskonzeptes, Masterplan Verkehr 2003, wurde WMMER ETAL. (2002) ein
~.MalRnahmenkatalog zur Diskussion® erstellt. Die iFatimitnahme in der StraRenbahn wird
auch hier als konkrete ,sanfte Verkehrsmal3Bnahmed als Komplementarangebot zu
Bike & Ride-Angeboten vorgestellt ABMER ET AL. 2002, S.103).

Die Umsetzung bleibt somit nicht mehr nur eine Eouthg spezieller Interessensgruppen.
Das Thema wird in der Diskussion zunehmend emdtibehandelt, Argumente werden
aufgrund fehlender Informationen und Erfahrunges anderen Stadten mdglicherweise
unberechtigt angewendet. Die gegenstéandliche Adadliin diesem Bereich Abhilfe schaffen
und die Erfahrungen aus einer Vielzahl von  oOffehdin  stadtischen
Schienenverkehrssystemen zusammentragen. Ein <Jrditiédd der unterschiedlichen
Voraussetzungen, die mdglicherweise notwendig simeh, die Mallnahme erfolgreich
umsetzen zu kénnen, soll dargestellt werden, ureneiBeitrag zur fachlichen Diskussion

leisten zu konnen.

1.2 Zielsetzung

Die gegenstandliche Arbeit hat zum Ziel, die verkplanerischen und verkehrstechnischen
Voraussetzungen in Bezug auf eine erfolgreiche Wmsg der Fahrradmitnahme in der
Stral3enbahn zu untersuchen. Die theoretische Eggdan Fahrradmitnahme flr bestimmte

Wiener Stral3enbahnlinien soll in weiterer Folgelymart werden.

Die MaRnahme der Fahrradmitnahme kann als eindtgs&@®rkehrsmalRnahme* bezeichnet
und primar  als Kundenservice  fiur ~ OPNV-Kunden eingies werden
(TU DRESDEN 2010, S.123). Die Steigerung des RadverkehrdamteWien ist eine aktuelle
politische Zielsetzung der Stadtregierung und &ibereits zu unterschiedlichen MaRnahmen.
Maglicherweise ist jene MalRnahme geeignet, einaitziichen Beitrag zu leisten. Inwieweit
sich die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme in der Mée Strallenbahn anbietet und welche
Linien im speziellen dafir geeignet sind, soll awmhavon internationalen Beispielen
vergleichbarer 6ffentlicher Verkehrsnetze untersweérden, da mittlerweile mehrere Stadte
mit modernen Stral3enbahnsystemen die Mitnahme vahrr&dern in StraRenbahnen

gestatten.

Auf Basis einer Recherche von nationalen und iat@rnalen Fallbeispielen sowie einer
erganzenden Literaturrecherche sollen die untezdbbhen Voraussetzungen, die fur eine
Mitnahme von Fahrradern in der Stral3enbahn notwersiid, erarbeitet und sachlich

differenziert voneinander betrachtet werden. Diemdimeite der unterschiedlichen Faktoren
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soll dargestellt werden. Fur die nachfolgende Asaalyder Situation in Wien und der
Nominierung von geeigneten Linien ist eine hiereacihe Reihung der Voraussetzungen

zielfihrend.

Das Potential zur Minimierung des MIV kann von Moenein als lediglich gering
eingeschatzt werden. Aufgrund fehlender Daten kden Einfluss auf diese spezielle
Verkehrsmittelwahl nicht quantitativ dargestellteogrognostiziert werden. Die Malinahme
wird als zusatzliches Qualitdtsangebot fur Fahegasid Radfahrer angesehen, das zu einer

Imageverbesserung der Verkehrsbetriebe beitragam (&MMER ET AL., 2002, S.103).

1.3 Fragestellung

Die Qualitat des gesamten Verkehrsnetzes einet Stagicht nur abhéngig von der Qualitat
einzelner Verbindungen und deren Knotenpunktendesonauch von der Art, wie diese

Verbindungen und Knotenpunkte miteinander funkgoemn. Im Kontext von multimodalen

Netzwerken kann man grundsatzlich zwischen zwdeRalnterscheiden: Dienste in einem
Netzwerk kdnnen subsidiar oder komplementar wirkenersten Fall stehen die Betreiber
der Linien im wechselseitigen Wettbewerb. Eine \ésderung der Qualitat bei einem der
Services fuhrt zu einer Verringerung der Nachfraggeh den anderen. Im Falle der
Komplementaritat ist genau das Gegenteil der Eall. Anstieg der Qualitat eines bestimmten
Angebots fuhrt auch bei einem anderen Transporteigeu einer hoheren Nachfrage
(Roson 1998ziT. KEIJERAND RIETVELD, 2000, S.215f.). Ein interessanter Fall, in dem sich
Substitution und Komplementaritat abwechselnd geélgerstehen kénnen, herrscht in der
Beziehung zwischen dem Radverkehr und dem offértticstadtischen Schienenverkehr,

besonders wenn gegebenenfalls die Mithahme desdgaisrmaoglich ist.

Im Bezug dazu soll der Frage nachgegangen werdeoyorw eine erfolgreiche
Fahrradmitnahme im offentlichen stadtischen Scimeekkehr abhé&ngig ist bzw. welche

Voraussetzungen die Umsetzung beeinflussen.

Wo liegen die Voraussetzungen fur die erfolgreidiénahme von Fahrradern in

schienengebundenen stadtischen Nahverkehrsmitteln?

Mit der Beantwortung jener Forschungsfrage solweiterer Folge eine Empfehlung far

geeignete Linien des Wiener StralRenbahnnetzes abgegverden kdnnen.

Inwieweit sind Voraussetzungen fir die Mithahme alnrradern in den einzelnen Linien im

Wiener StralRenbahnnetz vorhanden?
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Jene Linien, die die meisten Voraussetzungen asémekdnnen, werden als am besten

geeignet fir die Fahrradmitnahme nominiert.

1.4 Methodische Vorgangsweise

Im Mittelpunkt der Arbeit stehen die Recherche Rmaxisbeispielen sowie die erganzende
Literaturrecherche zu Erfahrungen aus der Praxis. die Recherche der Praxisbeispiele
werden die publizierten Referenzprojekte der vieeltweit grof3ten Hersteller von
StraBenbahnen, gemessen an deren  weltweiten  Mtmiktan herangezogen
(BURMEISTER 2003, S.41). Es handelt sich um nachstehendetdfers angefiihrt mit der
Modellbezeichnung ihrer aktuellen Niederflursystemkzeuge und dem Land ihres
Firmensitzes in alphabetischer Reihenfolge:

* Alstom, Firmensitz: Frankreich, Modell: ,CitadisA(sToMm, 2012)
* AnsaldoBreda, Firmensitz: Italien, Modell: , SiriQANSALDOBREDA, 2012)
* Bombardier, Firmensitz: Kanada, Modell: ,FlexityB@MBARDIER, 2012)

* Siemens, Firmensitz: Deutschland, Modell: ,Combi(8EMENS, 2012)

Weitere Hersteller mit geringeren globalen Markédeh wurden in die Recherche
miteinbezogen. Trotz fehlender globaler Prasenzdemrjene Firmen ausgewahlt, die in
bestimmten Landern stark vertreten sind, was maist historische wirtschaftliche
Verflechtungen zurickzufihren ist. Dazu zéhlen stitende Herstellerfirmen, in
alphabetischer Reihenfolge:

» CAF, Firmensitz: Spanien, Haupttatigkeitsfeld: Spar{CAF, 2012)

» Kinki-Sharyo, Firmensitz: Japan, Haupttatigkeitdfal SA (KINKI-SHARYO, 2012)

» Skoda, Firmensitz: Tschechien, Haupttatigkeitsfeléhemalige sowjetische
Republiken, USA (80DA, 2012)

Ein weiterer geringer Teil der Beispiele ergab saifgrund von Literaturhinweisen und
wurde somit unabhangig von deren Herstellungsfiamagewahlt. Insgesamt umfasst die
Recherche aufgrund dieser Gliederung 112 Stad@bkiqsiehe Anhang A).

Die Vorgangsweise zur Wahl der Fallbeispiele wiedvbsst gewahlt, da angenommen wird,
dass die technische Grundausstattung der Fahrzeumge Grundvoraussetzung fur die

Fahrradmitnahme darstellt. Da die Fahrzeugmodeietgbrsteller groRtenteils standardisiert
hergestellt werden und nur durch geringfiigige Andgen nach den Wiinschen der Betreiber

adaptiert werden, gelten dadurch fir eine Vielzdbl Beispiele dieselben technischen
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Grundvoraussetzungen BMEISTER 2003, S.224ff.). Einzelne Beispiele weniger stark
vertretener Herstellerfirmen erlauben einen Veoyleimit Ansétzen aul3erhalb jenes

standardisierten Herstellungsverfahrens.

Die offizielle Internetprdsenz der Betreiber dewgdigen Stadt wurde auf ein explizites
Verbot bzw. die Erlaubnis zur Fahrradmithahme dswcht. Bezieht ein Betreiber nicht
ausdrucklich Stellung zu diesem Thema wurde stibhér Kontakt aufgenommen. Kam es

zu keiner Antwort konnte fir diese Stadt keine Avgygemacht werden.

Besonderes Augenmerk der Recherche soll den réduenliond verkehrlichen Beztligen, die in
enger Beziehung zu den Streckenverlaufen der Linmhder erfolgreichen Umsetzung der
MalRnahme stehen, gelten. Die Eigenschaften derlegz Fallbeispiele sollen sachlich
kategorisiert und getrennt voneinander untersucttden. Es wird zwischen raumlichen,
verkehrlichen, demographischen, rechtlichen, psoliten und (sicherheits-) technischen
Faktoren unterschieden. Mdgliche Zusammenhéngechemsden einzelnen Voraussetzungen
und der Umsetzung der MalRnahme sollen parallel izer d.iteraturrecherche mit selbst
untersuchten praktischen Fallbeispielen illustriggrden. Es wurde von einer Gliederung
nach angebots- und nachfrageorientierten oder ma@ven und qualitativen Ansatzen
abgesehen, da die sachliche Trennung der Vorausgeim der Beispiele die spatere
theoretische Umlegung auf die Situation in Wienekatisch besser erfassbar machen soll.
Nur in seltenen Fallen werden konkrete Daten zinrfdaa@mitnahme der Fahrgaste von den
Betreibern der Stral3enbahnlinien erfasst oder fesrtiicht, wahrend der theoretische Stand
der Forschung zum Thema der Fahrradmitnahme im ORNMr Literatur gut aufgearbeitet

ist.

Die Ergebnisse der Recherche sollen flir eine Eigsamalyse der Situation zum Rad- und
Stral3enbahnverkehr in Wien genutzt werden. In Falge Formulierung der wichtigsten
Voraussetzungen, die geeignete Linien erfillen eriissoll letztendlich eine Nominierung
der am besten geeigneten Wiener Stral3enbahnliokgerommen werden. Dabei wird nach
einem strukturellen Ausschlussverfahren vorgegandas eine hierarchische Reihung der
zuvor erarbeiteten Voraussetzungen vorsieht, untinbede Linien aus dem Wiener

Stral3enbahnnetz fur die Mithahme von Fahrrademegkaisch ausschlie3en zu konnen.

1.5 Systemabgrenzung

Es gibt viele Weiterentwicklungen der konventioasllStra3enbahn, einerseits hin zu mehr

Leistungsfahigkeit, andererseits durch die Mitbeang von Eisenbahngleisen durch

10
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StraBenbahn- bzw. Stadtbahnen ER@ENKAETAL., 2004, S.141). Der Uberbegriff
.Stralenbahn® muss fur den Vergleich von intermatlen Beispielen untereinander

eingegrenzt werden.

Die Basis fur die Abgrenzung zu anderen Verkehtsinit liefert das Osterreichische
Eisenbahngesetz mit der Begriffsdefinition fur gRenabhangige (Orts-) StralRenbahnen®
(EisbG, 1957, 85). Es schliel3t jene schienengemerdeVerkehrsmittel ein, deren
betriebliche Einrichtungen sich zumindest teilweise Verkehrsraum offentlicher Stral3en
befinden, deren Schienenfahrzeuge zumindest taidvelen Verkehrsraum offentlicher
Stral3en benutzen und sich in ihrer Betriebsweisd&edgenart des Stralenverkehrs anpassen.
Fur den Offentlichen Verkehr zwischen mehreren bebarten Orten gelten bestimmte
Eisenbahnen als StralRenbahnen, wenn sie infolger ibaulichen oder betrieblichen
Einrichtungen oder nach der Art des auf ihnen alizkeinden Verkehrs im Wesentlichen

den Ortsstral3enbahnen entsprechen.

Fur StraRenbahnen konnen sich aus der Mitbenutzvorpandener Verkehrsflachen
Behinderungen ergeben, die an Kreuzungen und Eidumgen durch Signalbevorrechtigung
reduziert werden kdnnen. Die Stadt-Regionalbahnafgtuher-Modell*) gleicht innerhalb

des Stadtzentrums den Eigenschaften der StralReniathnwird daher ebenfalls in die
Recherche aufgenommen. In Ballungsrdumen kannisi€-uhktion der S-Bahn im Stadt-
Umland-Verkehr Gbernehmen€@WENKA ET AL, 2004, S.142f.).

Moderne StraRenbahnsysteme weisen meist einenuglegehen Zutritt auf und muissen
grundsatzlich nicht immer von einer Haltestelle bBlattform aus betreten werden. Ist ein
besonderer unterstitzender Antrieb gegeben, wiekeBZahnradbahnen, missen die Linien
weitgehend in das stadtische Schienennetz intégeer, um in die Recherche aufgenommen
zu werden. Es gibt viele Weiterentwicklungen demdentionellen Stral3enbahn. Der Begriff
der ,StraBenbahn“ wird im Zuge dieser Arbeit alsn@wym fir die vorangefuhrten

unterschiedlichen Klassen von Schienenfahrzeuggeveendet.

Stral3enbahnlinien in Stadten mit einer Einwohndrzetter 100.000 werden nicht in die
Recherche einbezogen. Raumlich relevant fur dieetdothung sind die Streckenflihrungen
der einzelnen Linien und die unmittelbar erschlnesemgebung der Haltestellen, die mit
dem Fahrrad innerhalb von 10 Minuten erreichbaf2& km Radius).

Bei der Erfassung der unterschiedlichen technisdfiéglichkeiten der Fahrzeuggestaltung

zur Sicherung von Fahrradern wird keine techniddéising im Vorhinein ausgeschlossen.

11
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2 Voraussetzungen fur die Fahrradmitnahme aus der nabnalen und

internationalen Praxis

In der Literatur finden sich Studien mit dem Zidie Anzahl der Stadte zu quantifizieren, die

die Mitnahme der Fahrrader in der StralRenbahnlezlaumit unterschiedlichen Ergebnissen.

In einer Studie von GMCC (2010, S.6f) werden 9%péischen Stadte und deren stadtische
Schienenverkehrssysteme auf deren Mitnahme untersi6 Stadte weisen ein mit dieser
Studie vergleichbares StraRenbahnsystem auf. Idigsr Stadte wird die Mitnahme von

Fahrradern explizit ausgewiesen.

Eine Studie der MVA ONSULTANCY (1998, S.6%IT. MACDONALD, 2009, S.18f.)
untersuchte weltweit 400 Stral3enbahnsysteme unst war 28 Stadte mit einer Erlaubnis
aus. Es liegt die Vermutung nahe, dass sich dddegtdnterschied der Ergebnisse der zwei
Studien auf die weit auseinander liegenden Untérsugszeitpunkte von zwdlf Jahren
zuruckfuhren lasst. Im Jahr 1998 waren die Fuhigpdete meisten Verkehrsbetriebe nicht mit
modernen Niederflurfahrzeugen ausgestattet, die @iasentliche Voraussetzung fur das
Umsetzen der Mal3hahme der Fahrradmitnahme darstilleinem weiteren Zusammenhang
steht moglicherweise eine gestiegene Nachfrage,ndteeinem generellen Anstieg des

Radverkehrsanteils der Stadte korreliert.

MACDONALD (2009, S.2) kommt bei seiner eigenen Rechercheenu Hrgebnis, dass die
Mehrzahl der europdischen Stralenbahnsysteme Keaheradmitnahme erlaubt. Einige
wenige begrenzen die Mithnahmezeiten auf aul3erhatbStbl3zeiten, die wenigsten Stadte

haben eine zeitlich uneingeschrankte Mithahmeenrlisub

Die nicht einheitliche Definition und Abgrenzungrdéerkehrssysteme erlaubt jedoch keinen
direkten Vergleich der Studien zueinander. Zudenssndie Definition des Verbotes der
Mitnahme einheitlich definiert werden, da z.B. d#itnahme von zusammenklappbaren

Fahrradern unterschiedlich gewertet wurde.

Von den 112 Beispielen, die im Zuge dieser Arbeietsucht wurden, ist bei 29 Stadten die
Mitnahme von Fahrradern explizit verboten. Zu diesgpliziten Verboten werden auch jene
Beispiele gezahlt, bei denen es erlaubt ist, zusamyeklappte Rader oder Kinderrader
mitzunehmen. Drei dieser Verkehrsbetriebe nahmsnrecch einer schriftlichen Anfrage zu
diesem Thema Stellung. Deren Internetprasenz bietdakeine Information zu diesem

Thema. Fur 18 Beispiele konnte keine ausdrickliSbhellungnahme zu dem Thema der

12
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Fahrradmitnahme, auch nicht nach schriftlicher Agé, ausgemacht werden. Bei der
Mehrheit von 65 Stadten ist die Mitnahme eines ld&gn Fahrrades mit unterschiedlichen
Beschrankungen auf mindestens einer Linie gestatoet funf dieser Verkehrsbetriebe wurde
erst nach schriftlicher Anfrage eine positive Anttvogegeben, da die offizielle

Internetprasenz ebenfalls keine Stellungnahme b#gtb.

Das Ergebnis ist vergleichbar mit jenem der Stwdie GMCC (2010), da mehr als die Halfte
der Strallenbahnsysteme als positiv ausgewiesenememdas moglicherweise auf den
europaischen Fokus zurtckzufiihren ist, der aucZuige dieser Arbeit vorhanden ist. Die
Ubersichtstabelle zur Studie der Stadte mit deaumhis zur Fahrradmitnahme ist unter
Anhang A ersichtlich. Qualitative und quantitatizekenntnisse, die aus den Fallbeispielen

gewonnen werden konnten, werden folgend angefihrt.

2.1 Raumliche Faktoren

Die rdumliche Charakteristik entlang einer Linieve® die Einzugsgebiete der Haltestellen
beeinflussen malRgeblich den Radverkehrsanteil uadGeéwohnheiten der Radfahrer. In
einem direkten Zusammenhang dazu steht das Intedss Betreibers einer 6ffentlichen
Verkehrslinie, die Fahrradmitnahme anzubieten. éudig raumliche Voraussetzungen gelten

als Notwendigkeit fur die Umsetzung von Fahrradatimeprogrammen.

2.1.1 Bebauungsdichte

Mit der generellen Annahme, dass die Dichte deraBahg mit der Nahe zum Zentrum steigt,
ergeben sich mit steigender Zentralitat mehr Viatkir die Benutzung des Fahrrades. Die
wichtigsten Vorteile fir den Radverkehr entsteharfgaund kirzerer Wege und der
reduzierten Geschwindigkeit des Stral3enverkehrs.deli Entfernung zum Zentrum sinken
diese Eigenschaften typischerweise, einher geht\iglust des Radverkehrsanteils. Die
flachendeckende Versorgung des Offentlichen Veské&ann nur mehr punktuell angeboten
werden. Gleichzeitig eignen sich weniger dicht hebaGebiete gut fur die kombinierte
Bedienung mit dem Fahrrad und dem Offentlichen ¥erk da effektiv das Einzugsgebiet
einer Haltestelle vergréRert werden kann. Die Mibtdeit der dispersen Verlangerung der
offentlichen Verkehrsstrome kommt somit den meist&dtebaulichen Entwicklungen am
Stadtrand entgegen, wenn die Baustrukturen keirfiziegite Erschlielung durch den

Offentlichen Verkehr erlauben. Es tritt hier eimbther Effekt bei wie Park & Ride- bzw.

Bike & Ride-Anlagen auf, nur zu geringeren Kostenduan beiden Enden der Reise
(TCRP, 1994, S. 9).
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Beispiele dieser Art gibt es in mehreren Stadtem, SdralRenbahnlinien oft radial vom
Stadtzentrum bis an den Stadtrand gefuhrt werdém. kBnkretes Beispiel, das diesen
Erfolgsfaktor illustriert, ist das StralRenbahnsystder Stadt Basel, deren Linienfihrung von
ruralen Gebieten der Stadtumgebung bis in das dmntder Stadt fuhrt. Im Baseler

Stral3enbahnnetz werden 12 Linien gefihrt.

Mestre-Venedig, eine Stadt mit ausschliel3lich istéeltischer Linienfihrung, bildet ein
Gegenbeispiel: es zeigt, dass die Benutzung desdes innerhalb dicht bebauter Gebiete
einen absoluten Zeitvorteil aufweist, weshalb dggazende Benutzung der Stral3enbahn kein
attraktives Zusatzangebot darstellt. Trotz vorhaede Niederflurfahrzeuge und des
theoretisch vorhandenen Abstellplatzes gibt es Baiteiber keine offizielle Stellungnahme
zur Fahrradmitnahme. Die lokalen Gewohnheiten dgrdéste und Radfahrer haben noch
nie zur Mitnahme des Rades in der StraRenbahn igefileshalb die Betreiber keine
Notwendigkeit sehen, ein explizites Verbot zu extas(PMV, 2012).

Linien, deren Streckenfihrung durch dicht bebauteame Gebiete flhrt, bleibt wenig
Spielraum fir technische Loésungen. Der begrenzende Faktor istirdieallgemeinen
StralRenraum mogliche Haltestellenlange (Ublichdais36 m Fahrzeuglange) und teilweise
auch die Breite von nur 2,2m fur das Stralennetz historischen Stadtzentren
(CERWENKAET AL, 2004, S.142).

2.1.2 Topographische Bedingungen

Das Angebot der Fahrradmitnahme wird an jenen Os&mr gut angenommen, wo die
Uberwindung der raumlichen Gegebenheiten von eidanshschnittlichen Radfahrer nicht
erwartet werden kann. Beispiele fur topographisBheieren sind u.a. eine starke Neigung
der Strecke, Brucken oder Tunnels, die den Radfalagfordern, sich alternative

Verkehrsmittel fur die Uberwindung der teils naithien, teils von Mensch geschaffenen

Barriere zu suchen.

Die Nachfrage nach dem Angebot der Fahrradmitnaherb6ht sich mit dem
Schwierigkeitsgrad der Uberwindung des Hindernis$gie meisten konkreten Beispiele

ergeben sich durch die extreme Steigung einesn@sén Streckenabschnittes.

Nach Aussage der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB)rkbes seit dem Jahr 2003 vor allem
an einer Steigungsstrecke vermehrt zu Kapazitdégren durch Fahrrader
(TU DRESDEN 2010, S.120).
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In Stuttgart wird neben einer generellen Erlaubnis Fahrradmitnahme in allen sog.
.Stadtbahnen” aul3erhalb der StoRRzeiten, die st@ntdgnahme von Fahrradern fur den
ansteigenden Weg einer bestimmten Linie mit eineaximalen Steigung von 18 %
angeboten. Die sogenannte ,Zacke" ist im Grunde gmhnradbahn, die fir ihre relativ kurze
Strecke von 2,2 km, mit einer besonderen technisdliesung (Abbildung 13) bis zu zehn
Fahrrader mitfuhren kann. Das Angebot gilt nicht die abfallende Richtung dieser Linie.
Die technische Ausfuhrung dieses Beispiels wirdeuntapitel 2.4 naher behandelt. Eine
weitere Besonderheit der Zahnradbahn und gleidg2édraussetzung der Integrierung dieses
Beispiels in die Recherche ist, dass diese komplaetas StraRenbahnnetz der Stadt und den
Stral3enverkehr integriert ist. Die Modelle der Bwiggen besitzen dasselbe Design und

bieten somit auch eine optische Integration.

Weitere Beispiele von offentlichen stadtischen 8génverkehrssystemen, die bei einer
generell hugeligen Stadttopographie die Mitnahme Fahrradern erfolgreich auf all ihren
Stral3enbahnlinien anbieten sind u.a. Brinn undabiss. Lissabon erlaubt im Gegenteil zu
Stuttgart jedoch nicht den Transport von Fahrraderderen Zahnradbahnen. Jene sind im
Vergleich zu Stuttgart auch nicht so weit in dagigsche Schienennetz integriert. Lissabons
Adhasionsbahnen, Bahnen deren Antrieb ausschlreBber die Haftung der Rader erfolgt,
zahlen zu den steilsten der Welt.

Innsbruck bietet aufgrund der alpinen topograplaachSituation in allen vier
Stral3enbahnlinien eine generelle Erlaubnis zur redmitnahme an. Die ortstibergreifende
Linie 6, mit der 18 km entfernten Endhaltestelld-wipmes, besitzt aufgrund ihres besonders
hohen Andranges eine Sonderstellung. Sobald die 6ridas Stadtgebiet verlasst, erhélt sie
den Charakter einer Gebirgsbahn. Sie tUberwindgesant 425 Hohenmeter. Die Mithahme
von vier Fahrradern ist unabhangig von der Betrelhstandig erlaubt.

Linz hat lange Zeit die Fahrradmitnahme in der Iiigiergbahn, die steilste Adhasionsbahn
der Welt, angeboten. Trotz Widerstands von Seiten Fhhrgaste wurde dieses Angebot
aufgegeben (ITIATIVE FAHRRAD OO, 2009). Die Erneuerung der Bahn war mit einer
Verbreiterung der Spurweite einhergegangen, um Sirecke komplett in das Stadtnetz
eingliedern zu konnen, fir das ein generelles Nitmeverbot von Fahrréadern gilt. Das
ortsubergreifende Angebot war zuvor gut angenommenworden
(KOCHEMSUND BEITELSMANN, 2007, S.126).

Stadte mit einer flachen Topographie weisen gehemén hoheren Radverkehrsanteil auf.

Minchen besitzt unter anderem aufgrund der geriggeigungen innerhalb des Stadtgebietes
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eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur. Moglicike der Fahrradmithahme in der
StraBenbahn sind maglicherweise aufgrund der feelerNachfrage zur Uberwindung von

topographischen Barrieren nicht vorhanden.

2.1.3 Linienlange

Die Wegelange ist einer der entscheidendsten P#garbei der Wahl des Verkehrsmittels.
Die Nachfrage nach der Mitnahme des Fahrradesbisirsgig von der Entfernung, die mit
dem offentlichen Verkehrsmittel zuriickgelegt werdemn. Da das Fahrrad innerhalb der
Stadt auf eine Entfernung von 5 km absolute Zeiéiler gegeniber allen anderen
Verkehrsmitteln aufweist, wird die Mithnahme des Fatles oft erst fir Wege interessant, die
Uber diese Entfernung hinausgehen (BMVIT, 201042)S. Zusatzlich wird das Fahrrad

aufgrund der erhéhten Anstrengung fir lange Wegetmehr bevorzugt.

Im Besonderen gilt die Eignung fur die Mitnahme \eathrradern fur Linien, deren Strecke
Uber das Stadtgebiet hinaus und gegebenenfallsstadizentren miteinander verbinden, sog.
Stadt-Regionalbahnen oder UberlandstralRenbahnenvé&sen im Vergleich zu stadtischen
Linien eine langere Streckenfuhrung auf und bistieh deshalb fur den Fahrradtransport an.
Viele noch in Betrieb befindliche ehemalige Ubedstnecken mit historischem Ursprung
sind heute nicht mehr als solche zu erkennen, dwede Abschnitte durch die Verstadterung
der Landschaft in die Bebauung wanderten. Einigeiebi konnten trotz des sich stark
andernden Mobilitatsverhaltens ihrer urspringlickrfgabe durch Streckenfihrung und

Geschwindigkeit gerecht werdend&HEMSUND BEITELSMANN, 2007, S.15).

Zu dem Bereich der Stadt-Regionalbahnen werdentsanah jene Linien gezahlt, deren
Streckenfihrungen durch groR3e Ballungszentren filbrel suburbane Zentren miteinander
verbinden. Nordamerikanische Beispiele sind in Nlassey, in der Umgebung von Jersey

City oder in den Vororten von San José, entlangSadeita Clara Valley zu finden.

Aufgrund typischerweise fehlender gleichwertigers@imussmoglichkeiten gegen Ende der
Strecke bietet sich das Fahrrad zur Erreichung Hkdtestellen an. Bestatigt wird diese
Annahme dadurch, dass die Lange der StraRenbamlimiit der Erlaubnis zur
Fahrradmitnahme zusammenhangt. Von den vier lamdstefl3enbahnlinien der Recherche
befinden sich drei in den amerikanischen Stadtestdnp Phonix und San Diego. In allen ist
die Mitnahme des Fahrrades erlaubt.

Die langste StralBenbahn befindet sich in Belgienie DQKusttram® (Ubersetzt:
.KustenstralRenbahn®) verlauft tber 63 km und déekhahe die gesamte belgische Kiste ab.
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Die Fahrradmitnahme entlang dieser Linie kommt fagsschlie3lich Erholungszwecken

zugute. Der Betreiber der Linie ,De Lijn“ betreilt anderen belgischen Stadten ebenfalls
StraRenbahnsysteme, u.a. in Antwerpen. Die Fahrtadihme ist jedoch nur auf der

vorgenannten Strecke entlang der Kiste gestattet.

Unter den 112 recherchierten Beispielen weisen jdde Stadte mit den gréf3ten
Streckenlangen die Erlaubnis zur Fahrradmitnahnfe Ein klares Indiz dafir, dass mit
steigender Linienlange die Voraussetzungen fur Eat@radmitnahme attraktiver werden. Es
wird angenommen, dass die Lange einer Strecke rh@uelie Nachfrage des Angebots
bestimmt, da fur kurze Distanzen der Zeitverlug Wéechselns von Verkehrsmitteln nicht in

Kauf genommen wird.

2.1.4 GroRRe des Verkehrsnetzes

Mit der GroRe des Netzwerkes, in Bezug auf die legge und der Anzahl der darauf
gefuhrten Linien, steigt die Komplexitdt der Auskuingen von Stoérungen. Eine
Verlangerung der Aufenthaltszeit hat hohere Koneagen auf die Verlasslichkeit des
gesamten Systems, da die Beziehungen zu anderebintfengen komplexer sind
(GMITA, 2010, S.11). Generell steigt gleichzeitig Qualitat des Angebotes.

Karlsruhe besitzt eine Sonderstellung aufgrundG@ieifde des Stral3enbahnnetzes. Aufgrund
des Uberlandbetriebes besitzt die Stadt das mitafdsangste Netz unter den recherchierten
Beispielen. In Karlsruhe entfallen auf ein insgesa®29 km langes Streckennetz 30
Stral3enbahnlinien. Die durchschnittliche Streckegddbetragt 27,6 km. Die Moglichkeit der
Betreiber, VBK, weit abgelegene Gebiete zu bediemgnaufgrund eines Mischbetriebes
maoglich, dem sog. ,Karlsruher Modell*. Die Stral3ahben kénnen mit derselben
Oberleitungsspannung gefuhrt werden wie die Zige Rieutschen Bahn. So kann die
Infrastruktur auRerhalb des Stadtgebietes mitgémgrden. Der Fahrgast profitiert von einer
umsteigefreien Verbindung der Umlandgemeinden rarh (Stadtzentrum. In Bezug auf die
Fahrradmitnahme werden diese Verbindungen haupistadiir Freizeitaktivitaten und an
Feiertagen genutzt (VBK, 2012).

Das zweitlangste Stralenbahnnetz befindet sich 28it km Léange in Melbourne. Die
Fahrradmitnahme wird in jener Stadt jedoch nichstaget. Zurtckzufihren ist dies

moglicherweise auf die relativ kurzen Streckenldmige Vergleich zur Netzlange.

Ein weiteres Beispiel fir einen Mehrsystembetrietdwn Amsterdam praktiziert, wobei das
Schienennetz fur bestimmte Stral3enbahnlinien e¥feldrlangert wird. Aufgrund derselben
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Spurweite und Betriebsspannung kann die Schienmasinfiktur sowohl fir den U-
Bahnbetrieb, als auch fir den Stral3enbahnbetriebtgewerden. Die Fahrradmitnahme ist,
bis auf eine einzige Stral3enbahnlinie, nur in deBdbn erlaubt, wodurch an jenen
Haltestellen, die von beiden Verkehrsmitteln ankefa werden, unterschiedliche
Mitnahmebedingungen herrschen. Amsterdams StraBenbz zahlt mit 16 Linien,
exklusive den vier U-Bahn Linien, und einem insgeisdal05 km langen Netz zu den

umfangreichen Stral3enbahnsystemen.

Unter den acht Stadten, deren Stralienbahnnetzaitehb0 km betréagt und mindestens zehn
Linien fuhrt, erlauben funf Stadte die Fahrradniitma und drei Stadte verbieten diese. Das
Stral3enbahnnetz der Stadt Wien wird hier nicht eadédplt, wirde jedoch mit einer
Gesamtlange von 172 km ebenfalls in diese Wertatignf und das Ergebnis ausgleichender
beeinflussen. Bei den kleinsten Netzen der Reckdstidie Verteilung der Fahrradmitnahme
ebenfalls ausgeglichen. Von jenen Strallenbahnnetiermaximal eine Gesamtlange von
20 km aufweisen und nicht mehr als funf Linien &inrverbieten 11 Stadte die Mithahme

und 9 erlauben diese.

Da die statistische Gegeniberstellung der Grol3enVeekehrsnetze im Vergleich zur
Auswertung der einzelnen Linienldngen keinen eitigen Schluss zulasst, wird daraus
geschlossen, dass die Voraussetzung fur die Fahitrehme nicht von den Eigenschaften
des gesamten Netzes, sondern, wie bereits erwainK@pitel 2.1.3), von der Charakteristik

der einzelnen Linien abhangig ist.

2.1.5 Haltestellenabstand

Die Beftérderungsgeschwindigkeit von Stral3enbahmerstédtischen Bereich betragt etwa
15 - 25 km/h. Der begrenzende Faktor, selbst beainger Behinderung durch den
Stral3enverkehr, sind die kurzen Haltestellenabst§®@0 - 800 m). Die Haltestellenabstande
im Umland variieren je nach Bedarf zwischen 1 uohi2(CERWENKA ET AL, 2004, S.142f.).

Ist der Abstand zwischen zwei Haltestellen groR3kann die Linie mit hoherer
Fahrgeschwindigkeit betrieben werden. Fir den Fadtrgler ein Fahrrad transportiert, kann

dies einen Gewinn an Attraktivitat bedeuten.

Die untersuchten Beispiele unterscheiden sich stader Netzcharakteristik und der Art der
Streckenfihrung. Besonders deutlich, wie sehr @b d\bstand der Haltestellen zueinander
der Vorteil des Angebotes ausgeweitet wird, wurdes doei mehreren amerikanischen
Beispielen. Aufgrund der Weitlaufigkeit amerikarhiec Stadte und deren stark ausgebildeten
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Vorstadten koénnen schienengebundene stadtische eMwsrkittel meist nur punktuell
eingesetzt werden. Klassischer Weise werden dgeattinien stark von Berufspendlern
genutzt (TCRP, 1994, S.24).

Der Haltestellenabstand der &ltesten Linie in Saeg@ der ,Blue Line“, die Nord-Sid
Verbindung der Stadt, die das Zentrum mit der maxigchen Grenze verbindet, betragt im
Durchschnitt 1,7 km. Auf einer Strecke von 30 knfirlsen sich 18 Haltestellen. Der relativ
grof3e Abstand der Haltestellen zueinander wirkih giositiv auf die Reisegeschwindigkeit
aus. Die Durchschnittgeschwindigkeit dieser Linietrigt 80 km/h (SDMTS, 2012). San
Diego ist diesbeziiglich das Vorzeigemodell aus #1880er Jahren, das den Neubau von
Schienenverkehrsmitteln in weiteren amerikanisclkietropolen wie Denver, Houston oder
Portland initiierte (BRMEISTER 2003, S.224). Alle genannten Beispiele bietenMiimahme

von Fahrradern in der StraRenbahn an.

Im Vergleich dazu stehen die vernetzten engmaschigealRenbahnnetze, die meist in
europaischen Stadten vorzufinden sind, wie das Stedt Berlin, in dem ebenfalls die
Fahrradmitnahme gestattet wird. Die durchschnitiReisegeschwindigkeit betragt in jenem
Netz 19 km/h, mit einem mittleren Haltestellenabdtaon 460 m (BVG, 2012).

MARTENS (2004, S.281)kommt, nach einer Untersuchung der drei europamsdbénder
Deutschland, Niederlande und GroRRbritannien zu d&chluss, dass die Mehrheit der
Bike & Ride-Benutzer von einer durchschnittlichemfE&rnung zwischen 2 und 5 km zu einer
Station des Offentlichen Verkehrs anreisen. Digdizen werden grundsétzlich umso langer
je schneller die Anreise im Offentlichen Verkehr gtiéh ist. Das BMVIT (2010b, S.27)
bezeichnet den fur den Radverkehr relevanten Esbrrgich einer Haltestelle von rund 3km
als Optimum fur eine gut erreichbare ,zentrale* €aie Zahl der Ziele, die schneller mit
dem Rad als zu Ful3 erreichbar sind, steigt grumlis@tmit dem Abstand der einzelnen
Stationen zueinander (GMCC, 2002, S.9).

Diese Tatsache ist fur punktuell ausgelegte Vesm#tze mit einem hohen
Haltestellenabstand von Vorteil, da sich das Eisgegiet der Haltestellen durch die
Bereitschaft fir eine langere Anreise ausweitethk&dd man beispielsweise zu Ful3 mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 5 km/h innerhatim\L0 Minuten 0,8 km zurlcklegt, kann
man mit dem Fahrrad bei einer Durchschnittsgesatigkeit von 15 km/h innerhalb
derselben Zeit 2,5 km zurlicklegen. Das Einzugsgdbireeine Haltestelle vergréf3ert sich
somit von 2 km2 auf 19,6 km2 (FGM, 2010, S.16).
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2.2 Verkehrliche Faktoren

Mogliche Zusammenhéange zwischen verkehrlichen Faktder untersuchten Stadte und den

Angeboten der Fahrradmitnahme werden folgend wntbts

2.2.1 Gesamtstadtischer Modal Share

Generell sind Zusammenhange zwischen den Verkdeigan des Umweltverbundes und

dem Angebot der Fahrradmitnahme zu erkennen.

WEIDNER (2008,z1T. TU Dresden, 2010, S.123) kommt im Zuge der Untdrang einer
Steigungsstrecke in Dresden zu dem Schluss, dasBatirradmitnahme hauptsachlich von
OPNV-affinen Personen, die nur gelegentliche Rambwutsind, genutzt wird. Die
Fahrradmitnahme stellt also primar einen Kundenserfiir OPNV-Nutzer dar. Somit ist die

Nachfrage nach dem Angebot der Fahrradmitnahméiit& mit hohen OV-Anteilen hoher.

In Bezug auf die Fahrradmitnahme zeigt sich, dagelméafRige Nutzer der Verkehrsmittel
innerhalb des Umweltverbundes tendenziell eheritbsired ihr Fahrrad mit dem OPNV zu
transportieren als Uberwiegend MIV-Nutzer  W@GSDA ET AL., 1996, S.159
ZIT. TU DRESDEN 2010, S.103). Des Weiteren wird bestétigt, dass starkere Integration
des Fahrrades in die alltdglichen Freizeit- unduBsvege zur vermehrten Mitnahme in
offentlichen Verkehrsmitteln fuhrt (ALF-EBERL UND SEISSER 2009, S.154).

Ein hoher Verkehrsanteil der offentlichen Verkehtseh bedeutet nicht prinzipiell einen
niedrigen Anteil des Radverkehrs oder umgekehrt. Radverkehrsanteil ist vielmehr von
anderen Voraussetzungen, wie z.B. der stadtisch@pographie abhangig. Eine
Konkurrenzsituation zwischen den zwei Verkehrsrmttebesteht nicht zwingend
(BOHMER AND PITRONE, 2008, S.120).

Bei der statistischen Auswertung der Verkehrsamtédr in den Fallbeispielen angefiihrten
Stadte kdonnen geringe Zusammenhange nachgewiesdenv®&/on den 65 Stadten, die eine
Fahrradmitnahme erlauben, weisen 23 Stadte einewerahrsanteil von 6 % oder hoher
auf. 17 von 29 Stadten, in denen die Mithahme niehaubt ist, weisen einen

Radverkehrsanteil auf, der 2 % nicht Uberschreitet.

Die geringe Nachfrage in jenen Stadten mit sigaiftkniedrigem Radverkehrsanteil, die die
Mitnahme nicht gestatten, bietet keinen Anlass Emfuhrung der Mal3inahme. 26 der 65
Stadte, die die Fahrradmitnahme erlauben, weiseaneRadverkehrsanteil von 2 % oder

niedriger auf. Jene Verkehrsbetriebe richten siténesichtlich nicht nach der Nachfrage des
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Radverkehrs. So wird die MaRnahme vor allem in t8tddn denen noch sehr wenige Wege
mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, als Teil eMa8nahmenpaketes umgesetzt, um den
offensichtlich schlechten Bedingungen fur Radfalemigegen zu treten und den Radverkehr

zu fordern.

Brunn stellt als Stadt mit der Erlaubnis zur Mitnahvon Fahrradern mit einem OV-Anteil
von 65 % einen starken Ausreil3er dar. Der Radverkelauft sich in jenem Fall jedoch nur
auf 2%. Dies ist mdoglicherweise auf die relativgélige Topografie der Stadt

zuruckzufiuhren.

In 16 der 22 untersuchten nordamerikanischen Stédtelie Fahrradmitnahme gestattet,
wobei der durchschnittliche Modal Share des MIV#, Ausnahme von Boston und Seattle,
im Vergleich zu europaischen Stadten aul3ergewdhnhoch ist und 80 % nicht
unterschreitet. Interessant ist die Tatsache, maSan Diego trotz eines fur amerikanische
Verhéltnisse typischen MIV-Anteils, der Radverkemtgil mit 6 % Uberdurchschnittlich
hoch ist. Handelt es sich bei diesem StralRenbatamyga um den Vorreiter der
amerikanischen stadtischen Schienennetze und Isieitetier Inbetriebnahme die kostenlose
Mitnahme von Fahrrddern an. Portland ist die emaigeitere nordamerikanische Stadt,

welche die Fahrradmitnahme anbietet und einen Rkdhesanteil von 6 % aufweist.

Der Grad der wechselseitigen Beeinflussung desngssidtischen Modal Shares durch die
Maglichkeit der Fahrradmitnahme kann anhand debé€ilpiele nicht nachgewiesen werden
und wird als minimal eingeschétzt. Die Grundvoratasng fur hohe Radverkehrsanteile liegt
vor allem in der stadtebaulichen Entwicklung. Dieard®lestadt fur einen hohen
Radverkehrsanteil, Kopenhagen (28 %), hat ihre rhame Erweiterung entlang von radialen
Korridoren konzentriert, welche sich auf das Stadttum fokussieren. Die relative
Wohnungsdichte und die gemischte Nutzung versicle@ra hohen Prozentsatz an Wegen,
die kurz genug sind, um sie mit dem Rad zuriickang§CHER AND BUEHLER, 2007, S.26).
Die Plane fur den Bau eines zukinftigen StralRentetaes in Kopenhagen beinhalten noch
keinerlei Aussagen Uber die Mdglichkeit der Fahmidahme. Ahnlich zu Kopenhagen
verlief auch die Entwicklung des Radverkehrsanterls Amsterdam (22 %), wo die
Fahrradmitnahme in Stralenbahnen erlaubt ist{fPRAND BUEHLER, 2007, S.9).

2.2.2 Wegezweck

KUHNIMHOF ETAL. (2005, S.99) zeigt in einer deutschlandweiten $tudiass, weder

innerhalb noch auf3erhalb von Grol3stadten, deutlibiterschiede von Personengruppen mit
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multimodalem Verkehrsverhalten in Hinblick daraxistieren, in welchen Situationen die
Entscheidung besonders haufig fur den OV ausfaditliglich der Einkaufsweg ist in der
GroRstadt mit dem OV vergleichsweise attraktiver @liRerhalb der GroRstadte, wofir in
dieser Situation unterdurchschnittlich haufig d&f gewahit wird.

Es lassen sich die Wegezwecke, die durch die Makgit der Fahrradmitnahme gefordert
werden, grob in zwei Gruppen einteilen: Den Arbatkehr, mit den Spitzenverkehrszeiten
an Werktagen in der Frih und spaterem Nachmittag, den Freizeitverkehr, mit dem

hdchsten Verkehrsaufkommen an Feiertagen.

Die beiden Zielgruppen unterscheiden sich in ihr&foraussetzungen fur die
Fahrradmitnahme grundsatzlich. Die SpitzenzeiterAdislastung der Stral3enbahnen sind an
Werktagen ausgepragter als an Feiertagen. Diecktesi Auslastungsgrenzen zu Stol3zeiten
an Arbeitstagen machen die Fahrradmithnahme, abharan der Fahrzeuggestaltung (vgl.

Kapitel 2.4), teilweise unmdglich.

Ein Beispiel fur die gezielte Forderung des Pemdthrerkehrs ist das bereits erwéhnte
Beispiel aus San Diego (vgl. Kapitel 2.1.5). Vdeal die ,Blue-Line* wird besonders von

Tagespendlern genutzt, die die Grenze in Richtumg®ka (iberqueren. Da die Uberfahrt der
Grenze mit dem Auto weitaus zeitaufwendiger istdvaie oft mit dem Fahrrad getatigt. Die
kostenlose Mitnahme des Fahrrades von der grenanidb#estelle kommt speziell dieser

Zielgruppe entgegen.

Bevor fir Innsbruck die Fahrradmithahme im gesan@alRenbahnnetz freigegeben wurde,
war der Transport von Fahrradern nur auf jenenenngestattet, die hauptsachlich far
Erholungszwecke genutzt wurden. Die bereits angediltinie 6 (vgl. Kapitel 2.1.2) z&hlt zu
eben jenen Linien (KCHEMSUND BEITELSMANN, 2007, S.126). Das Angebot kann als voller
Erfolg gewertet werden, da die Nachfrage an densteri Wochenenden wahrend der
Sommermonate die Beforderungskapazitat aufgrunchdeen Fahrradmitnahme tbersteigt.
Die Mdglichkeit wird hauptséchlich von Mountainbrkegenutzt.

Die Stadt Graz zielt mit Ihrer Kampagne ,Bim meiadR seit dem Jahr 2011 ebenfalls auf
die Zielgruppe der Freizeitradfahrer ab, die Erhgkgebiete am Stadtrand als ihr Ziel
gewdahlt haben. So werden in den Sommermonaten emitsdg. ,Sommerstral3enbahn®,
unterschiedliche Endstationen in den Bezirken Marg, Puntigam und Andritz an
Wochenenden angefahren. An den acht Wochenendeansiten Jahr des Betriebes wurden
insgesamt 78 Fahrrader befoérdert. Die relativ ngear Beforderungszahlen lassen sich darauf
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zurtckfuhren, dass es sich bei dem Angebot um ®miniges Fahrzeug handelt und die

Abfahrtszeiten dem Radfahrer genau bekannt seirseniis

Die Verkehrsbetriebe der Stadt OdMPK) gestatten die Fahrradmithnahme in allen
Stral3enbahnlinien. Die gréRte Nachfrage lasst sdh jenen Linien finden, die zu

Erholungsgebieten fiihren. Die Auslastung ist aef@jen am hochsten. Laut Betreiber wird
deshalb eine Ausweitung des Programmes auf beséimmBuslinien, die eine &hnliche

Streckenfihrung zu den beliebten Ausflugszielentbas, geplant (MPK, 2012).

Es existieren wenige Beispiele, in denen das Angdiio den Berufspendelverkehr

bereitgestellt werden kann. Aufgrund der hohen NB®&lastung, die typischerweise von den
Aul3enbezirken und den Vorstadten auf die innereadt§ebiete einwirkt, ist es jedoch

wichtig, fir diese Zielgruppe attraktive Alternagiv bereit zu stellen. Die Zielgruppe, die
Naherholungsgebiete in der direkten Umgebung dadtStufsuchen will, weist bereits einen
Bezug zum Fahrrad auf und hat den Wunsch das ahamaZielort zu verwenden. Es handelt
sich meist um eine Zielgruppe, die bereits ein geas Umweltverstandnis besitzt, wodurch
sie sich von vornherein auf gewisse Beforderungsigedgen einlasst. Die klassischen
Vorteile des Umweltverbundes sind im Falle der Aimd Abreise von Erholungsgebieten

ebenfalls von hohem Wert, da deren Schutz von heheritat ist.

Die Untersuchung der Fallbeispiele in Bezug auf Wé&gezweck ergibt, dass das Angebot
der Fahrradmitnahme vorwiegend in der Freizeit ggnwird bzw. nur in der Freizeit

maoglich ist.

2.2.3 Radverkehrsinfrastruktur

Das Angebot zur Fahrradmitnahme kann in jenen &téoitcht erfolgreich umgesetzt werden,
in welchen noch keine gut entwickelte Infrastruktut den notwendigen Anschlissen an die
Haltestellen vorhanden ist MTENS, 2007, S.337).

Bereits vorhandene Radwegeinfrastruktur kann eirertwelle Unterstitzung fur die
erfolgreiche Umsetzung eines Fahrradmithahmepromiarsein, wenn diese gut an die

Haltestellen angebunden sind.

Der Komfort und die Sicherheit von Fahrradanlagen Haltestellen als Schnittstelle zum
Offentlichen Verkehr sind wichtige Aspekte. Falligiele zeigen, dass die Betreiberfirmen

teilweise nur limitierte Kontrolle tUber den Zustadér Infrastruktur, die die Haltestelle
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umgibt, besitzen. Die Vernetzung mit den zustandiehorden gilt als Voraussetzung
(TCRP, 2005, S.17).

Der Ausbau der Madoglichkeiten der Fahrradsicherung Haltestellen, besonders an
Endhaltestellen und jenen mit vielseitigen Umstmegglichkeiten, zahlt in vielen Stadten zu
einer selbstverstandlichen MalRnahme. In Bezug iaufahrradmitnahme kann und soll keine
Madoglichkeit eine andere ersetzen, aber jede eigseBevorzugung zieht Nutzer der anderen
Maoglichkeiten ab. So konnen beispielsweise geegyridbstellanlagen den Pendler dazu
bewegen, sowohl an der wohnungsnahen, als aucteraarbleitsplatznahen Haltestelle ein
Fahrrad abzustellen. Von einer Reduzierung des dfiitredruckes ist in diesem Fall
auszugehen. Auf der anderen Seite wirde eine \slies Mitnahmemoglichkeit bei

gleichbleibend schlechter Abstellméglichkeit die réeschaft erhdhen, das Fahrrad
mitzunehmen. Jegliche Verbesserung birgt die Gefahunerwiinschten Verlagerung, da die
offentlichen Verkehrsmittel oftmals keine ausreintien Angebote zu bieten haben
(ADFC, 2012). Folgende Beispiele bestatigen dieseahme.

Das Liniennetz der australischen Stadt Gold Coasistwan jeder einzelnen Haltestelle
Abstellméglichkeiten fur Fahrrader auf. Das Systeghlt mit zurzeit nur zwei Linien und
einer Gesamtlange von 13 km zu den kleineren Nairenwird 2014 vollstandig in Betrieb
genommen. Die Mitnahme des Fahrrades wird niclaubtlsein. Moglicherweise ist dies auf
die stark ausgebauten Abstellmdglichkeiten zurifikmen. Unabhangig davon werden die
Betreiber in Zukunft die Mithahme von Surfboard® ith speziellen Ablageflachen gesichert

werden, erlauben.

Amsterdam weist an den wichtigsten Verkehrsknotas @ffentlichen Verkehrs, im
Vergleich zu anderen Stadten, grol3 konzipierte dlfistchen fir Fahrrader auf. Des
Weiteren nutzt die Stadt ein innovatives Bike & &odell fir den Umstieg vom Kfz auf
das Fahrrad, das einen Rickgang der NachfrageFRauaiadmitnahme bedingt. Das Modell
nennt sich ,Park & Bike“. An zwei wichtigen Verketknoten des Offentlichen Verkehrs,
,Olympic Stadium* und ,Sloterdijk Station®, kann sl&fz kostenglnstig abgestellt werden.
Im Preis inkludiert ist die Miete eines Fahrraddas fir die Weiterfahrt in Richtung
Stadtzentrum anstelle der oOffentlichen Verkehrghitt genutzt werden kann
(PUCHERAND BUEHLER, 2007, S.16)So soll der Mitnahmedruck an jenen Linien reduziert
werden, in welchen die Fahrradmithahme nicht etlaigt, wahrend vergleichbare

Abstellmdglichkeiten entlang der Linie 26, mit detaubnis zur Mithahme, nicht existieren.
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Im Falle der Amsterdamer Stral3enbahnlinie 26, wdet Hauptbahnhof mit dem neu

entwickelten dstlichen Stadtteil IJburg verbund®er Stadtteil wurde hauptsachlich der
Wohnnutzung direkt am Wasser gewidmet. Es ist dieglingste Linie innerhalb des Netzes
(Eroffnung 2005). Das Angebot kommt sowohl dem Barerkehr der Anrainer als auch dem
Freizeitverkehr entgegen. Im Gegenteil zu den iohsth Stadtgebieten der Stadt ist das
Erreichen dieses Stadtteils mit dem Fahrrad veigésveise unattraktiv, da die Zufahrt nur
Uber wenige Hauptstral3en gebindelt werden mussalesman sich speziell fur diese Linie

zur Fahrradmitnahme entschied. Die Mitnahme ist dah anderen Stral3enbahnlinien

verboten.

2.2.4 Linienintervalle

Eine Studie der NTTINGHAM UNIVERSITY (2003ziT. GMCC, 2010, S.5) untersucht die
zeitliche Komponente des Beladens unterschiedli&efienbahnsysteme mit dem Fahrrad
in mehreren européaischen und amerikanischen StoaRahnien. In keinem der untersuchten
Falle konnte eine signifikante Verlangerung dertekdkllenwartezeiten gemessen werden.
Hervorgehoben wird in der Studie die Wichtigkeitr déenntlichmachung des Leit- und
Sicherungssystems und dessen Kommunikation gegerdése Fahrgast, sowohl an der
Haltestelle als auch im Fahrzeug. Fahrgaste, dieAd@ebot beanspruchen, missen tber die
Bedingungen gut informiert sein, um bei Unklarheitkeine zeitliche Verztgerung zu
initieren.  Eine einfache Sicherungsmaoglichkeit dvir gegentber aufwendigeren
Maoglichkeiten in Bezug auf den Zeitaufwand des 8iahgsvorganges bevorzugt (vgl.
Kapitel 2.4).

Die Verkehrsbetriebe Karlsruh@VBK, 2012) verweisen auf Verzégerungen in ihrem
Fahrplan nur fur den Fall der FahrzeugverweisumgsiFahrgastes, falls dieser ggf. die
Platzverhaltnisse innerhalb des Fahrzeuges falageschatzt hat.

Im Zuge einer Untersuchung der mdglichen Mitnahno& Fahrréddern in Manchesters
Stral3enbahnen zahlt AdDoNALD (2009, S.15) folgende Punkte auf, die sich im Ealler

Fahrradmitnahme essentiell auf Aufenthaltsdauezrimb der Haltestelle auswirken:

» Die Notwendigkeit fur Fahrradfahrer von der Halddlst aus einsehen zu kdnnen, ob
die fur die Fahrradsicherung vorgesehenen Absét#lpl innerhalb des Fahrzeuges

bereits besetzt sind oder nicht.
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» Die Verhéltnisse zwischen bevorzugten Fahrgasteneidien héheren Anspruch auf
einen bestimmten Abstellplatz im Fahrzeug habersseii vor dem Zusteigen geklart
sein.

* Wird eine gemischte Hoch- und Niederflurflotte anty einer Strecke gefihrt, miissen
die daraus entstehenden Bedingungen flr den Falygidért sein.

* Es muss im Vorhinein abgeschatzt werden konnen,B&zug zur jeweiligen

Auslastung des Fahrzeuges, ob die Mithnahme einfesdeles mdglich ist.

Ohne eine Abschatzung der mdglichen Nachfragei@ibetroffene Linie, sind die méglichen
Szenarien des Einflusses auf die Haltezeit fur Beftreiber schwer vorauszusagen. Die
Intervalle sind aul3erhalb der HauptverkehrszeitdwZ) grof3er, Verzdgerungen haben
gegebenenfalls geringere Auswirkungen auf die gesdmmie als bei knapp bemessenen
Intervallen zu Spitzenzeiten und bieten sich daher Mitnahme von Fahrradern eher an
(McCLINTOCK AND MORRIS 2003, S.13f.).

Die Verzoégerung des Fahrgastwechsels und die daemibundene Verringerung der
Transportqualitat fur Fahrgaste stellt das zentraélegument der Betreiber des
Stral3enbahnnetzes in Antwerpen (De Lijn) dan¢MONALD, 2009, S.18).

2.2.5 Kapazitatsauslastung der Linie

Mit einem Uberhang an Kapazitat auf einer Linie &b Spielraum fur den Betreiber
vorhanden. So kann das Service der Linie erweitentden, ohne dass die Qualitat fur
bestehende Fahrgaste verschlechtert wird oderelieeBung der Strecke in einer anderen Art
und Weise behindert (TCRP, 1994, S.9). Das Fassang$gen von StralRenbahnen ist
abhangig von Lange wund Bauart und betragt etwa -B00 Personen
(CERWENKAET AL., 2004, S.142).

Die Linienauslastung beeinflusst maf3geblich derktehen Umgang mit dem Fahrrad
sowohl an der Haltestelle als auch im Fahrgastradmalitatsverluste fur Fahrgaste betreffen
nicht nur die verlangerten Haltezeiten sondern  aucBicherheitsrisiken.
Sicherungsmoglichkeiten sind in zu stark ausgdiasteZiigen schlechter erreichbar,
Interessenskonflikte bei der Benutzung der Mehrkabteile konnen schwer gelost werden,
wenn diese durch den hohen Fahrgastandrang sckeiesehbar sind. Schlussendlich ist auch
die Bewegungsfreiheit und Flexibilitdt mit dem HFalor bei zu starker Auslastung stark
eingeschrankt. Unter anderem bildet in der Stadidlaster die zu hohe Fahrgastauslastung
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und die damit verbundenen Sicherheitsbedenken egjument gegen eine Umsetzung der
Maflinahme (GMCC, 2002, S.4).

Aus der Perspektive von Radfahrern und anderergBaten wird das begrenzte Platzangebot
nach einer Studie vondse (2011, 41f.) als der mit Abstand negativste Punéi ther
Mitnahme angefuhrt. Ist der Bedarf der Fahrradlftirng offenkundig so stark und
anhaltend, dass die bereitgestellten KapazitatgelmeéiRig Uberschritten werden, ist mit
einem hohen Konfliktpotential zu rechnen. Diesilfetnicht nur das Verhaltnis der Fahrgaste

untereinander, sondern auch die Beziehung zwisEbbrgast und Verkehrsunternehmen.

Betreiber, die sich entschlieRen, die Fahrradmitralfiir Pendler und jenen Fahrgasten mit
Arbeitswegen bereitzustellen, missen dieses AngehntHVZ bereitstellen kdnnen.
Beforderungskapazitaten aul3erhalb der Stol3zediersin weiterer Folge fir jene Betreiber

kein Problem dar.

Der Platzverbrauch eines Fahrrades, das horizontgéfihrt und nicht vertikal an der Wand
gesichert wird, betrdgt ca. 180x 75cm (=1,35nBps entspricht aufgerundet dem
Platzbedarf von 6 Stehplatzen, wenn man von eimseung von 4 Personen/m2 ausgeht.
(MACDONALD, 2009, S.16). Somit wirde die Gesamtkapazitat sei@@iges mit 140
Stehplatzen und 60 Sitzplatzen bei Vollbesetzunghddie Mithahme eines Rades bei einem
ausschlief3lichen Verlust von Stehplatzen um 3 %iziedt werden. Der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) (20@ir. STMWIVT, 1998, C6) definiert, unabhangig von der
Fahrradmitnahme, aus kundenorientierter Sicht décht®ert von 30 % als maximale
Tagesauslastung, bevor Prifungen von Mal3hahmenVearingerung der Auslastung

unternommen werden mussen.

Die Angst von Seiten der Betreiber vor dem Verluseh Transportkapazitdt durch die
Verdrangung von bisherigen Passagieren durch Fifhimaer, ist grof3tenteils akademischer
Natur, da die Erlaubnis der Fahrradmitnahme inbesletzten Zigen grundsatzlich nicht
empfehlenswert ist (vgl. Kapitel 2.5.3). Die Falmatnahme bietet sich demnach an, wenn
die Kapazitaten der Linie zu bestimmten Zeiten wmiiget bleiben, so wie das u.a. in den
Stadten Dresden oder Stuttgart der Fall ist un@ diagesauslastung von 30 % trotz der

Mitnahme von Fahrrddern nicht Uberschreitet.
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2.2.6 Beziehung zu anderen offentlichen Verkehrsmitteln

Prinzipiell dominiert als Zubringer zum OPNV dasi,EuR gehen®. Reprasentativ fur andere
Lander der industrialisierten Welt werden innerhBleutschlands mehr als die Halfte der
Wege des OPNV unimodal bestritterH{@ND UND KUHNIMHOF, 2009, S.13).

Die Abgleichung der Angebote innerhalb des gesdaitischen Offentlichen
Verkehrssystems bringt aus mehreren Beispielstddierzeugende Vorteile mit sich. Stadte,
die im gesamten Verkehrsverbund die Fahrradmitnahnigeten, schlieRen eine gewisse
Asymmetrie bei der individuellen Verkehrsmittelwahl  aus
(KEWERAND RIETVELD, 2000, S.222).

Das Beispiel der Metrolink in Manchester bestatjghe Annahme. Seit der dritten

Ausbauphase im Jahr 2010 wird grol3er Nachfragedragk die Genehmigung der

Fahrradmitnahme in der Strallenbahn ausgeibt. Wdihrarerhalb Grof3britanniens in

keinem StralRenbahnsystem die Mitnahme erlaubemstand besonders in Manchester ein
hoher Mitnahmedruck, da die Stral3enbahnlinie natdh&@n und Rochdale Teile einer

Fernverkehrsverbindung ersetzt, auf der die Mitmahmer Fahrrader erlaubt war

(McCLINTOCK AND MORRIS 2003, S.9).

Die Mitnahme wird weltweit innerhalb der meistenrk&hrsverbinde fiir deren U-Bahnen

und Schnellbahnen angeboten. Die Mithahme von Bdarn in Bussen ist jedoch weitaus

seltener vertreten. Die Verkehrsbetriebe folger®tédte bieten innerhalb deren Verkehrsnetz
ein ganzheitliches, lickenloses Programm der Fdimitaahme an. Der Mithahmedruck auf

einzelne Verkehrsmittel bzw. Linien kann so teilgeesgemindert werden.

Die Innsbrucker Verkehrsbetriebe (IVB) erlaubert 2009 die Fahrradmitnahme sowohl in
der Strallenbahn als auch in Bussen. Beim Einstiedeam Fahrrad lassen sich die Fahrzeuge

durch den Fahrgast per Knopfdruck senken, woduecltdhstieg erleichtert wird.

Die Verkehrsbetriebe der Stadt £0(MPK) haben angekiindigt, das Angebot aufgrund von
Kapazitdtsengpassen in den StraBenbahnen auch augse B auszuweiten. In
nordamerikanischen Stadten, u.a. Seattle, Minnedisagder San Diego ist die Sicherung des
Rades auf der Vorderseite der Busse mit Racksidihehe Variante der Mithahme. Dies gilt
auch fur jene Stadte, die die Fahrradmitnahme in S@allenbahn verbieten, sowie
Vancouver, Altanta, Los Angeles oder San Francisédmbildung 3 zeigt jenes

Sicherungssystem an einem Bus der Verkehrsbetaigbdlinneapolis (MetroTransit).
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Abbildung 3: Bus mit Bikerack in MinneapoliQuelle: METROTRANSIT, 2012

Die Fahrradmitnahme in Bussen ist grundsatzlichfipéu als in der Stral3enbahn, jedoch
dominiert dieses Angebot hauptséchlich im landlieheRaum und auf langeren Strecken.
Die fur den stadtischen Gebrauch ungewd6hnlicherheBimgssysteme, wie zusatzliche
Anhanger an der Ruckseite des Fahrzeuges oderasepabteile haben sich im urbanen
Kontext nicht durchgesetzt. Die Relevanz der Adaptig der Systeme flr StralRenbahnen ist
aufgrund der Intervention des Fahrers und landgéadiestellenwartezeiten vernachlassigbar.

Ein Umsteigen zwischen zwei Verkehrsmitteln beidjieeitiger Mitnahme eines Fahrrades,
ist relativ unattraktiv. Der Fahrgast entscheid&h snormalerweise nur fir eines der
verfugbaren Verkehrsmittel QERKNECHT, 2008, S.189). Mehrsystembetriebe, wie die
bereits erwahnten Beispiele aus Amsterdam und Kiuds bieten hier klare Vorteile (vgl.
Kapitel 2.1.4), da gewisse Knotenpunkte ohne eirstdigen tiberwunden werden kénnen.

2.3 Demographische Faktoren

Inwiefern ein Zusammenhang zwischen demographis@tenkturen der Stadte und den
Voraussetzungen zum Transport von Fahrradern irSttaf3enbahn existieren, soll folgend

untersucht werden.

2.3.1 Einwohnerzahl

Die Mitnahme von Fahrradern in oOffentlichen Verlghitteln tritt vor allem im
grol3stadtischen Bereich auf. In Stadten mittlereil werden die Distanzen zumeist zur
Géanze mit dem Fahrrad Uberwunden. In landlich ggprdaRegionen mangelt es meist an

geeigneten offentlichen Verkehrsmitteln Q¢¥-EBERL UND SEISSER 2009, S. 154).
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Erwartungsgemal ist das allgemeine Nutzungsniveesi @V in GroRstadten hoch.
KUHNIMHOF ET AL. (2005, S.68) zeigt in einer Studie zum multimodaiéobilitatsverhalten
von Personengruppen in deutschen Stadten, dassolfsf@dten (tber 500.000 Einwohner)
der Radverkehrsanteil (8,6 %) und der OV-Anteil ¥88 im Vergleich zu Stadten mit
weniger Einwohnern, am hochsten ist. In Stadtentlerer Grof3e (50.000 - 100.000
Einwohner) liegen die Anteile des OV (9,4 %) und des Radverkehrs (8,5 %) weitaus naher
zusammen. Erst ab einer Einwohnerzahl von 100.G0 upiter 500.000 kann der OV
gegenuber dem Radverkehr seine Verkehrsanteileoppedh. Interessant ist die raumliche
Aufteilung der Verkehrsanteile zwischen der Innadstund dem Stadtrand. Sie zeigt vor
allem am Stadtrand von GroRstadten den starkenrigihbdes OV-Anteils und einen
drastischen Anstieg des MIV-Anteils. Das Potentiat Verlagerung von Verkehrsanteilen

des MIV scheint in diesen R&umen am gréf3ten zu sein

BOHMER AND PITRONE (2008, S.120) kommen in einer Studie, die 30 dheatsStadte
umfasst, zu dem Schluss, dass die Qualitat desntiiffeen Verkehrs und somit dessen
Verkehrsanteil signifikant mit der Einwohnerzahl riadiert, da durch eine hohere

Einwohnerzahl den zustandigen Behérden mehr fie#leavittel zur Verfigung stehen.

Die Grol3e der Stadt hat einen unmittelbaren Eisfaud die Verkehrsmittelwahl, die mit dem
Aktionsradius der Einwohner zusammenhéngt. Da dabrr&d keine offensichtlichen
Fahrtzwecke hat, in denen es spezialisiert eingesatd, sondern dessen Starke darin liegt
universell bei Zielen im Nahbereich eingesetzt anden, wird auf eine Konkurrenzsituation
zwischen dem OV und dem Rad bei Stadten mittlereroR& geschlossen
(CHLOND UND KUHNIMHOF, 2009, S.15). KIHNIMHOF ET AL. (2005, S.65) héalt fest, dass mit
zunehmender Einwohnerzahl des Wohnortes die Wadirdatnkeit eher sinkt, einen im

Haushalt verfigbaren Pkw zu nutzen.

Die Stadte mit den meisten Einwohnern innerhalb $egltgebietes, die in der Recherche
vertreten sind und eine Fahrradmitnahme anbieted,%ydney (3,6 Mio. Einwohner), Berlin
(3,5 Mio. Einwohner) und Toronto (2,6 Mio. EinwolmpeAuffallig ist, dass in Istanbul (13,5
Mio. Einwohner) und London (7,8 Mio. Einwohner)ngStadte, die mit Abstand die meisten
Einwohner innerhalb des Stadtgebietes aufweisenAdgebot nicht existiert.

Unter den Stadten, die das Angebot umgesetzt haiomh,38 % unter 500.000 Einwohner,
41 % zwischen 500.000 und 1 Mio. Einwohner und 2li8ér 1 Mio. Einwohner. Bei den

Stadten, die keine Fahrradmitnahme anbieten, esgihtein ahnliches Bild: 31 % haben bis
zu 500.000 Einwohner, 44 % zwischen 500.000 undd. Einwohner, 24 % haben mehr als
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1 Mio. Einwohner. Der Vergleich zwischen den Stadidie das Angebot anbieten und den
Stadten ohne Erlaubnis, ist somit relativ ausgbghcund lasst keine direkten Ruckschlisse
zu. Der grof3te Unterschied zeigt sich in den Stadtg unter 500.000 Einwohnern. Hier sind
die Stadte mit der Erlaubnis zur Mithahme gegeniéaen ohne Erlaubnis um 7 % hoher
vertreten. Es handelt sich dabei um jene Stadtgrt@e welcher die Anteile des OV

gegeniuber dem Radverkehr dominieren.

2.3.2 Soziodemographische Merkmale

CHLOND UND KUHNIMHOF (2009, S.14ff.) ziehen bei der Bestimmung multialed

Personengruppen den Schluss, dass das Fahrratbdsenderes ,Klientel* besitzt, sondern
das Radfahren starker durch eine Frage der Eiamstgllals durch sozio6konomische
Merkmale determiniert wird. Der OV wird von wahliga Personen, jenen die nicht
zwangsweise darauf angewiesen sind, spezialisiertvendet. Das Fahrrad hat keine

offensichtlichen Fahrtzwecke, in denen es von ,gilgtzern” spezialisiert eingesetzt wird.

Des Weiteren wird die deutsche Bevdlkerung nach ddamd Multimodalitat eingeteilt.
Demnach verwenden 7 % innerhalb einer Woche dientiithen Verkehrsmittel und das
Fahrrad. Sie stellen damit einen Teil der 39 % der,der Multimodalitat zuzurechnen sind.
Aufgeschliusselt nach dem Wegezweck wird der Schldesmuliert, dass ein
Konkurrenzverhaltnis zwischen dem Fahrrad und demb@i Personen besteht, die sich in
Ausbildung befinden. Die zwei Verkehrsmittel konkeren im Ausbildungsverkehr, da beide

Verkehrsmittel am meisten von jenen Personen gewetzen.

KUHNIMHOF ET AL. (2005, S.64) sieht nach einer deutschlandweitadi& zur Bestimmung

multimodaler Personengruppen keinen signifikantemet$chied zwischen Mannern und
Frauen und einer multimodalen OV-Nutzung. Die geoBitersklasse multimodaler OV-
Nutzer ist zwischen 18 und 25 Jahren. Die Integbieat der Schatzwerte lasst die
Schlussfolgerung zu, dass Personen in Ausbildung @eutlich erhéhte Wahrscheinlichkeit

aufweisen, mit dem OV zu pendeln und diesen mulimhau nutzen.

Das Beispiel der neu gebauten StralRenbahnlinieeintittkischen Stadt Samsun setzt bei
diesem Punkt an. Die Stadt er6ffnete 2011 jeneclidéren Linienverlauf vom Stadtzentrum
aus, entlang des stadtischen Kustenabschnitteschma®&en Meer, bis zur 17 km entfernt
gelegenen Universitat fuhrt. Es wird der studehgs@usbildungsverkehr bedient, wahrend
entlang der Strecke ein breites Angebot an ZielenFzeizeitgestaltung besteht, die bereits

stark vom Radverkehr in Anspruch genommen werden.
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Die TU DRESDEN(2010, S.197) kommt nach einer Studie zu multined&lutzern innerhalb
des Dresdner Verkehrssystems zu dem Schluss, i@aisgetmodale Fahrrad-OPNV-Nutzung

besonders bei Arbeits- und Ausbildungswegen eirlee Rpielt.

2.3.3 Kriminalitat

Die Einsehbarkeit des Fahrgastraumes und des Smsplatzes fur den Fahrer ist die
Voraussetzung fur die Kontrolle des sachgemaéafRenmgkatverhaltens. Alle untersuchten
Linien, mit der Ausnahme des Mitnahmeprogramms @exzer Verkehrsbetriebe (Holding

Graz), werden nur von einer Person operiert. Diatkdle des Fahrgastraumes fallt somit in
den standigen Verantwortungsbereich des Fahrersa Eangebrachte Rickspiegel sowie
teilweise in den Fahrgastraum integrierte Videoudlaehungssysteme erleichtern es dem
Fahrer, eine Ubersicht der Fahrgaste und deremamsfportierten Geratschaften zu wahren
(MACDONALD, 2009, S. 8). Die Wahrscheinlichkeit, mdgliche Zetienfalle und die damit

verbundenen allfalligen Kosten friihzeitig zu verdesi, ist hoher.

Die Uberwachung des Fahrgastraumes wird aufgrundiaderter Sichtverhaltnisse bei einer
hoheren Fahrgastauslastung schwieriger. WahrendFhabrradmitnahmeprogrammen ftr
Busse die Lenker die Sicherung des Rades mei#t djue einsehen kdnnen, ist dies aufgrund
der hoheren Fahrgastdichte innerhalb des StraRefdtaheuges nicht mdglich
(TCRP, 1994, S.24).

Das Risiko eines Fahrraddiebstahls des mitgefutRimtes ist sehr gering. Das Risiko ist bei
jenen Sicherungsarten am hdchsten, bei welcheRadsicht direkt beim Fahrgast gesichert
und nicht eingesehen werden kann. Grundséatzlicd was Risiko des Fahrraddiebstahles
durch die Moglichkeit der Mithahme im Vergleich zubstellen an der Haltestelle

minimiert, da die Radabstellanalgen in der Umgebdeg Haltestelle meist unbeaufsichtigt

sind.

2.4 Faktoren der Fahrzeuggestaltung

Die Infrastruktur im Fahrzeug und an der SchniliesteBahnsteig/Fahrzeug hat
entscheidenden Einfluss auf die Nutzungshaufigk€@wIASDA ETAL., 1996, S.159,
zIT. TU DRESDEN 2010, S.103).

Die Mehrzahl der untersuchten StralRenbahnfahrzeugesitzt keine spezielle
Sicherungseinrichtung, um Fahrrader mitfihren zunle®. Die Mehrzahl der Betreiber

erlaubt die Sicherung der Fahrrader an deklarigPi@itzen, meist nicht besetzte Rollstuhl-
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bzw. Kinderwagenabstellplatze. Aufgrund des ahelichPlatzbedarfs bietet sich eine
kombinierte Nutzung an. Die Mehrzweckabteile bzvbsillplatze liegen im optimalen Fall
direkt neben den dafir designierten und gekennzeteh Eingangen. Einzelne Betreiber
bieten teilweise exklusive Sicherungssysteme aa, alisschliel3lich zur Sicherung von

Fahrradern installiert werden.
Die Wahl des Sicherungssystems hangt von der Abmgitpigender Ziele ab:

» Maximale Kapazitat der Fahrradmitnahme
* Maximierung der Sitzplatz- bzw. Stehplatzanzahlréigulare Fahrgaste
» Gefahrenminimierung durch entsprechende Fahrragisioly

» Aufrechterhaltung der Servicequalitat fur regulBadrgéaste

Generell sind die Betreiber bei der Wahl der testimen Losung durch die Ausstattung der
eigenen Fuhrparks limitiert. Nach gesetzlichen &ngnkungen, die die Aullenmalie des
Fahrzeuges betreffen (vgl. Kapitel 2.5), sind didividuellen Ausfihrungen der Waggons
und Triebwédgen nach den Winschen der jeweiligerrelbetr ausschlaggebend fur die
erfolgreiche Umsetzung der MalRnahme. Demnach istiieBetreiber unerlasslich, sich
bereits in der Planungsphase der Bestellung derz&afje tUber die jeweilige Politik der
Mitnahme zu einigen, da etwaige individuelle Wiresddereits die Grundkonstruktion der

Fahrzeuge beeinflussen.

Um Konstruktionskosten zu sparen, bedienen sichH#esteller der Fahrzeuge gewisser
Grundmodelle, die aus den gleichen Grundmoduleramogengesetzt und gemald den
Wiinschen der Betreiber unterschiedlich adaptiertiere

Folgende Stralenbahnmodelle heben sich von andemazug auf die Mdglichkeiten der
Fahrradmitnahme ab. Das Bombardier Modell ,Flexityyzw. Abwandlungen und
Weiterfihrungen jenes Modells, ist das am haufigsie die Fahrradmitnahme angewandte
Modell. An zweiter Stelle werden die Modelle ,Citsitivon Alstom, v.a. der Typ ,301%, zur
Fahrradmitnahme angewendet.

Abbildung 4 zeigt einen geeigneten Grundriss desldils ,Flexity* von Bombardier in der
Ausfuhrung fir die Berliner Verkehrsbetriebe (BV®ger Platzbedarf fur ein Fahrrad wurde
in Form eines Rechteckes mit den Abmessungen IT&cm (= 1,35 m?) auf dem
vorgesehenen Abstellplatz rot markiert. Bei einghflatzauslastung von 4 Personen/m?
entspricht dies aufgerundet einem Platzbedarf vBte@platzen. Im Vergleich dazu misst das
maximale Aul3enmald eines manuellen Rollstuhls 120em (= 0,84 m2) und entspricht
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aufgerundet dem Aquivalent von 3 Stehplatzen, l@@reAuslastung von 4 Personen/m?
(1ISO7193:1985-12). Um die notwendige Bewegungs#afilr Rollstiihle zu gewé&hrleisten
gelten die genannten Abmessungen eines Radabatedlpl fir 95 % der Rollstihle als
optimal (FGM, 2009, S.51).

Grundrissausschnitt des Bombardier ,Flexity“ der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

| ]
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Rolistuhlabstellplatz ~ designierter Eingang
i §
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Mehrzweckabteil
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Platzbedarf eines Fahrrades
1800mm x 750mm
(alle Angaben in [mm])

Abbildung 4: Grundrissausschnitt des Bombardier ,Flexity" der®@{GT8-08 ZR
Quelle: BOMBADIER, 2008; EGENE DARSTELLUNG, 2013

Das Abstellen von Rollstihlen oder Kinderwagen ist dem abgebildeten Modell
grundsatzlich an denselben Platzen wie die Siclged@s Rades vorgesehen. Das grof3ziigige
Mehrzweckabteil im Bereich des designierten Einganmit Doppelfligeltiren ermoglicht
die gleichzeitige Mithahme von insgesamt einem $Rohil, einem Kinderwagen und einem

Fahrrad. Jenes Modul wiederholt sich ein zweitetdvtaanderen Ende des Fahrzeuges.

Die Einstiegshohe sowie der Abstand zwischen Waggod Bahnsteig spielen eine
essentielle Rolle fir den barrierefreien Zugangdie Fahrzeuge. Moderne Fahrzeuge,
besonders seit der technischen Einfihrung von Mied@hrzeugen, sind klar im Vorteil
gegenuber den alteren Hoch- oder Mittelflurfahrasygderen Einstieg nicht niveaugleich,
sondern nur Uber Stufen, moglich ist. Die Beispals Lissabon, Koln und Stuttgart zeigen,
dass trotz eines gemischten Fuhrparks von Niederihd Hochflurmodellen, die Mithahme
in allen Fahrzeugen gestattet sein kann.
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Weitaus mehr Stadte, u.a. Zirich, Mailand, DenweroKarlsruhe fihren ebenfalls einen
gemischten Fuhrpark, erlauben die Mitnahme jedachimden Niederflurmodellen. Dadurch
kbnnen unerwartete unregelmailige Wartezeiten fig ersonen entstehen, die das Fahrrad
mitfihren wollen, worunter die Qualitat des Angeblatidet. Vonseiten der Verkehrsbetriebe
Karlsruhewird diese Tatsache als problematisch bezeichn@K(2012). Boston und Toronto
sind zurzeit unter den recherchierten Beispielea €inzigen Stadte, die noch immer

ausschlief3lich Hochflurfahrzeuge fuhren und trotzdi?e Mitnahme gestatten.

Eine Mdglichkeit den Einstieg in Hochflurmodellerarberefrei zu gestalten, ohne neue
Fahrzeuge anschaffen zu mussen, kann die ErrichiongRampen an den Haltestellen
darstellen. Neben mehreren untersuchten Stadtedleisp die das sog. ,Same Level
Boarding” auf diese Weise umgesetzt haben, ist Benle einzige Stadt, die Uber jene

Rampen den Einstieg mit dem Fahrrad gestattet.

Andere Verkehrsbetriebe, deren Fuhrpark ausschdreBus Hoch- oder Mittelflurfahrzeugen
besteht, entscheiden sich fur die Installation Meederflurmittelteilen oder die Kombination
mit einem Niederflurbeiwagen. Die Rostocker Strddadm AG erlaubt die Fahrradmitnahme
in Niederflurbeiwédgen, wahrend dies im Hochflutbie&gen nicht gestattet wird. Diese
Entscheidung bietet sich dann an, wenn eine Renmgedes Fuhrparks gegentber dem
Neukauf von Niederflurfahrzeugen die kostenglinstigéariante darstellt. Vor allem gilt dies
fur jene Fahrzeuge, die ihre Nutzungsdauer, didein Regel zwischen 30 und 40 Jahren
betragt, noch nicht tberschritten haben (FGSV, 008

Die Baseler Verkehrsbetriebe (BVB) und die Verkbbtaebe Zirich (VBZ) haben sich fur
die Variante eines Niederflurmittelteils entschiedem neben den Neuanschaffungen von
Niederflurfahrzeugen, die restlichen Hochflurfaluge zu modernisieren. Der Mittelteil ist in
jenen Fahrzeugen der barrierefreie Eingang und tsaotch der deklarierte Eingang fir
Fahrgaste, die ihr Fahrrad mitfuhren wollen (si&bildung 5). Die Turen im Mittelteil
wurden absichtlich mit einer Breite von 1000 mmgaighrt. Im Vergleich zu den bereits
vorhandenen Eingangen, mit einer Breite von 670 mirg der problemlose Einstieg mit
dem Fahrrad dadurch moglich. Gleichzeitig konngeAtizahl der Steh- und Sitzplatze erhoht

werden.
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Abbildung 5: Niederflur-Mittelteil (SWS ,Be 4/6 Sanfte*) in Bas@VB) Quelle: ZIEGLER, 2003

Aus den unterschiedlichen technischen Vorausse&zunder Fahrzeuge bieten sich
unterschiedliche Mitnahmemadglichkeiten an.ANVDEN BUuLCKE (2009, S.2) hat diese

folgendermal3en kategorisiert:

* Innerhalb oder aul3erhalb des Geféahrts
* Vorhandenes Sicherungssystem oder Sicherung desadch den Fahrgast

» Horizontale oder vertikale Fixierung des Rades
Die Vor- und Nachteile unterschiedlicher Ausfihrengverden im Folgenden angefuhrt.

2.4.1 Mitnahme des Rades innerhalb des Fahrzeuges

Es hat eine eindeutige Weiterentwicklung der ss&tien Schienenfahrzeuge innerhalb der
letzten Jahrzehnte stattgefunden. In Bezug aufdreradmitnahme hat diese Evolution vor
allem die bereits erwahnten multifunktionalen Raumeevorgebracht. In Kombination mit
einer generell immer umfassenderen Barrierefreigeitvohl innerhalb der Waggons als auch
an den Haltestellen, ist dieser Platz nun z.BRulistiihle, Kinderwagen oder eben Fahrrader
nutzbar. Meist auch kombinierbar mit aufklappbaiteplatzen, die alternativ auch als
Stehplatze genutzt werden konnen, entsteht Platzdi@ Fahrradmitnahme, ohne dass
Sitzplatze verloren gehen.
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2.4.1.1 Sicherung des Rades mit der Hand

Die freie Sicherung des Fahrrades mit der Hand,eohuséatzliches Hilfsmittel, findet
hauptsachlich  Anwendung auf Linien, die aufgrundreih Streckenfihrung und
Waggonbeschaffenheit keine zu ruckartigen Bremsuuyg bzw. Richtungsanderungen
vornehmen. Sicherheitsrisiken bestehen besonderdefil Fall einer Notbremsung, weshalb
diese Methode grof3teils fur Linien in Frage komulie wenig im gemischten Verkehr
sondern hauptséachlich auf gesonderten Gleiskogefiihrt werden (GMPTE, 2008, S.7).

Die Stadt StraRburg, deren Fuhrpark hauptsachlishFahrzeugen des Bombardier ,Flexity
Outlook” aus dem Jahr 1994 besteht, erlaubt derstiéon mit Fahrradern nur beim
Hintereingang, da dieser an das Mehrzweckabteilesmzgy (MACDONALD, 2009, S. 22ff.).

Abbildung 6 zeigt ein ahnliches Beispiel aus eils#ral3enbahnlinie in Bordeaux. Der
multifunktionale Bereich mit aufklappbaren Sitzmidbgkeiten befindet sich im mittleren

Modul des Fahrzeuges und ist Gber zwei deklarigiten zuganglich.

Abbildung 6: Multifunktionsraum innerhalb der Stral3enbahn netdr Fahrradsicherung in Bordeaux (Modell
Alstom Citadis ,402“)Quelle: JaHN, 2010, S.100

Weitere Beispiele einer freien Sicherung durch Eehrgast sind bei Modellen aller in dieser
Studie vertretenen Hersteller zu finden. Unter agmein den Stadten Karlsruhe, Oslo,
Bergamo oder Kassel.

Die maximal gestattete Anzahl der mitgefihrten Rape® Waggon oder Fahrzeug ist
meistens auf eine Zahl zwischen 1 und 4 limiti@te Verkehrsbetriebe handhaben die

37



Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

Limitierung der Fahrrader individuell (vgl. Kapitel5.1) und beziehen sich auf die Grél3e des

daflr vorgesehen Platzes und den gegebenen Ausjagiad (MN DEN BULCKE, 2009, S.4).

2.4.1.2 Horizontale Fixierung des Rades

Das Befestigungssystem besteht meistens aus eifiet@l Gzw. einer Lasche, die das Rad an
die Seitenwand des Fahrzeuges héalt. Oft handeltsiee bei dem vorgesehenen

Befestigungsplatz um einen Mehrzweckbereich. Gagatifalls vorhandene Sicherungsgurte,
die fUr die Sicherung von Rollstiihlen und Kinderegidpereits vorhanden sind, kénnen auch
fur die Sicherung von Radern verwendet werden. Mgl jene Gurte an einem Punkt an der
Wand befestigt und besitzen unterschiedlich eiliisted Befestigungsmoglichkeiten. Sie

zahlen fur die Fahrradsicherung nicht zu den ssthar da sich diese bei zu scharfen Kurven

und einer moéglichen schlampigen Befestigung lockémen.

Gurte, die an zwei Stellen an der Innenwand befiesiind und durch einen standigen Zug das
Fahrrad an die Wand driicken gelten als stabileoheBingsmadglichkeit fur Fahrrader.
Abbildung 7 zeigt einen solchen Sicherungsgurt rihakk eines Fahrzeuges der Rostocker
Stral3enbahn AG. Die Den Haager VerkehrsbetriebeMH¥enden ebenfalls jene Methode
zur Sicherung von Fahrradern an. Die zusatzlickbe®ung durch den Fahrgast wéahrend der
Fahrt ist bei jener Befestigungsausfiuihrung zu ehipfeund in die Beférderungsbedingungen

aufzunehmen.
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Abbildung 7: Fahrradgurt in Rostocker Stra3enbahnfahrzeugeéNM8iemens "6NGTWDE")
Quelle: TU DReSDEN 2010, S.119

Eine andere Moglichkeit der horizontalen Fixierutgs Rades wurde etwa im Zuge der
Fuhrparkerneuerung der Verkehrsbetriebe in TorgfidC) realisiert. 2014 liefert der
Hersteller Bombardier ein neues beispielhaftes Mpdessen Innenraum in Abbildung 8 zu
sehen ist. Zu beachten sind hier die zwei Racksdaufunterseite der Vordersitze, die zur
Stabilisierung der Fahrrader vorgesehen sind.

/
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Die neuen Modelle fur die TTC haben zusatzlichvegiteres grof3zuigiges Mehrzweckabteil,
das mit funf aufklappbaren Sitzmdglichkeiten autafést ist und auch fiir die Benutzung von
Rollstihlen vorgesehen ist. Die zwei unterschiégiic Fahrgastgruppen werden somit in
getrennten Bereichen gefuhrt, wodurch Interesseribki® bei der Benutzung desselben
Abstellplatzes grundsatzlich vermieden werden.&tinliches Sicherungskonzept besitzen die

Fahrzeugmodelle von Bombardier in Orléans.

2.4.1.3 Schrage oder vertikale Fixierung des Rades

Die vertikale Fixierung innerhalb des Fahrzeugéselsenfalls eine verbreitete technische
Losung. Meist besteht die Ausfihrung aus einem Hake dem das Vorderrad aufgehangt
wird und unterschiedlich ausgebildeten Schienerd&# Hinterrad, die das gesamte Fahrrad
vor seitlichen Bewegungen sichert. Diese Varianétebin Bezug auf die Raumausnutzung
sowohl Vor- als auch Nachteile. Durch die vertikellerstauung des Rades, kann innerhalb
des Fahrzeuges Platz gespart werden. Der PlatZbeidas hangenden Rades betréagt ca.
80 x 80 cm (0,64 m?) und ist gegenuber einem hotaogesicherten Fahrrad um 0,71 m 2
geringer. So kbnnen gegebenenfalls mehr Raderpatiiest werden. Es geht jedoch insofern
mehr Raum verloren, da dieser seltener multifumeio nutzbar gemacht wird

(VAN DEN BULCKE, 2009, S.5). Abbildung 9 zeigt ein solches Beispies der Stadt Portland,

in einem Fahrzeugmodell der Firma Skoda. Unmitteligben den designierten Eingadngen
kénnen jeweils zwei Rader aufgehéangt werden. Aufdrder Nahe zu den Ausgéangen, sollen

so wenig wie moglich andere Fahrgaste gestort werde

Abbildung 10 zeigt ein weiteres Beispiel aus Newsdg in einem Fahrzeug der
Herstellerfirma Stadler. Die Besonderheit in diedeafl ist, dass trotz der Mdglichkeit der
vertikalen Sicherung fur drei Fahrrader, dieser rRamultifunktional nutzbar ist. Die

klappbaren Sitze liefern dartiber hinaus Sitzmogkdien, wenn keine Rader gefiihrt werden.
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Abbildung 9: Vertikale Sicherung des Rad@s Abbildung 10: Multifunktionales Abteil mit

Portland (Modell: Skoda ,10T“) vertikaler SicherumgNew Jersey (Modell: Stadler
Quelle: TCRP, 2005, S.30 .GTW 2/6 DMU%Quelle: TCRP, 2005, S.28

Die Vorrichtungen gelten aufgrund des Gewichtes ldaisrrades vor allem fir altere und
schwachere Passagiere als schwieriger zu handh&wserell wird fur die Sicherung des
Rades auch mehr Zeit bendtigt, was dieses Systemigereattraktiv fur kirzere Strecken
macht (ADFC, 1999a, S.4). Sicherheitstechnisch &irsich Probleme ergeben, falls sich das
Fahrzeug bereits in Bewegung setzt bzw. abbren@iremd ein Fahrgast noch mit dem An-
oder Abladen beschaftigt iIEMACDONALD 2009, S.7). Sobald das Fahrrad korrekt gesichert
wurde, muss sich der Fahrgast nicht mehr um diBeBimg seines Fahrrades sorgen, was
einen sicherheitstechnischen Vorteil im Vergleioh fzei gesicherten Varianten bietet.
MAcCDONALD (2009, S.28f.) betont jedoch in seiner Studie v&h européaischen LRT-
Systemen, in denen auch Beispiele mit vertikaleh&ung vertreten sind, dass es bis zum
Zeitpunkt der Studie in keinem Fall zu sicherhetthhischen Beschwerden oder
Zwischenfallen mit Fahrgasten gekommen ist.

Nicht zu unterschatzen ist der visuelle einladen&fekt, den die spezielle
Sicherungsmoglichkeit auf potentielle Fahrgaste ibkdwDer Verkehrsbetrieb signalisiert
Fahrgasten ein unmissverstandliches Bekenntnis sicteeren Beférderung von Fahrradern.

41



Voraussetzungen fir den Transport von Fahrradetriffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

2.4.2 Separate Sicherung des Fahrrades

Die Sicherungsmoglichkeiten aul3erhalb des Fahagases sind seltener, ihre Umsetzung
folgt individuellen Lésungsansatzen. Besonders iouristischen Bereich haben sich
Fahrradanhanger und Fahrradgepacktrager bewéahriinengrolRere Mitfuhr von Radern,
z.B. fur Reisegruppen, zu ermoglichen (THH3DEN 2010, S.124). Keine der Varianten
konnte in den recherchierten Beispielen zweimagjghhmden werden. Es existieren aufgrund

der wenigen Anfragen der Betriebe keine Systeméalge.

Die Praxis der Befestigung von Radern an der verdé&ulRenwand des Fahrzeuges, &hnlich
dem verbreiteten Vorbild von Bussen, wird auss@&tilsl auf einer Linie in Triest betrieben.
In Linz befand sich eine weitere Stral3enbahnlidie,Postlingbergbahn, mit einer ahnlichen
Sicherungsmoglichkeit.  Abbildung 11 zeigt zwei bigiche Triebwagen der
Pdstlingbergbahn mit einer Auf3enbordsicherung.

Abbildung 11: AuRenbordmitnahme von Fahrradern mit der Pstlirgiisehn
Quelle: INITIATIVE FAHRRAD OO, 2009

Dieses Angebot der Fahrradmitnahme wurde 2009 eniEdheuerung des Fuhrparks und der
Verlangerung sowie Integrierung der Linie in dastliehe Stral3enbahnnetz der Stadt

eingestellt.

Der Transport von Fahrrddern in einem separatenvd&gn bietet sich an, wenn keine
technischen Anderungen inner- oder auBerhalb des&ages gewiinscht oder moglich sind.

Je nach Saison oder Andrang kann die Fihrung desBens ausgesetzt werden.
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So wird in Graz an Sonntagen in den Sommermonatenresaktivierter historischer
Triebwagen, hergestellt von der Firma SGP aus dahm 1949, mit dem dazugehdrigen

Beiwagen fur die Fahrradmitnahme bereitgestelltt Bahrgastraum des Beiwagens (siehe

Abbildung 12) wurde soweit adaptiert, dass 18 dnesie Rader mitgefiihrt werden kdnnen.

oncerar

Abbildung 12: Technische Innenadaptierung des historischen Bgingin Graz (Modell: SGP ,TW206" und
,BW319B") Quelle: LiLLICH, 2011, S.7

Die Fahrrader werden in diesem Fall von einem @geRersonal entgegengenommen und
gesichert. Die Fahrgaste steigen, unabhangig dalosie ein Fahrrad mitfihren oder nicht,
im vorderen Triebwagen zu. Kapazitaten fir ein@letd Mitnahme sind gegeben und kdnnen
problemlos bewaltigt werden. Dieses System bigtetia einem urbaneren Kontext mit einer
hoher frequentierten Bedienung jedoch nicht arhelaeiner héheren Auslastung von einem
gro3en Einfluss auf die Haltestellenwartezeit agaggen werden kann. Das Angebot ist als
Pilotprojekt zu beurteilen, die Ausweitung des Aboggs ist in derselben Art jedoch nicht

umsetzbar, da die weitere Verfligbarkeit jener Falnge nicht gegeben ist.

Die BVB bieten ein ahnliches Modell als zusatzlgl@&uppenangebot zur Fahrradmitnahme
unter dem Namen ,Bike and Tram* an. Wahrend in BdseMitnahme auf allen Linien im
Fahrgastraum gestattet ist, besteht die Moglictdugider Linie 10, die in die Stadtumgebung
fuhrt, einen Beiwagen anzumieten. So kdnnen zuskt2b Rader mitgefuhrt werden.

Die Stuttgarter Ausfihrung eines Beiwagens fur &#i@hrradmitnahme bietet sich im
Vergleich zu dem Grazer Beispiel fir eine hochfesge urbane Nutzung an, da die
Sicherung des eigenen Rades vom Fahrgast selbgenammen werden kann. Der
Triebwagen schiebt den in Abbildung 13 gezeigtenvBgen an. Die Sicherung von maximal

10 Radern erfolgt niveaugleich.
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Abbildung 13: Vorangeschobener Beiwagen der Linie 10 in Stutt@aadell: MAN ,ZT4%)
Quelle: VVS, 2012

Der Vorteil eines vorgeschobenen Beiwagens im \é&ehl zu nachgezogenen ist, dass die
Ladevorgdnge vom Fahrer gut eingesehen werden kortevaige Sicherheitsrisiken und
unkorrekte Sicherungsvorgange kénnen ohne zudészsliPersonal leicht ausgemacht werden.

2.5 Rechtliche Faktoren und Beférderungsbedingungen

Die Européaische Union legt in der Verordnung desopéischen Parlaments und des Rates
die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenlekehr fest. Demgemal sollen die
Eisenbahnunternehmen den Fahrgasten die Mitnahme Rahrrddern grundsatzlich
ermoglichen (VO [EG] Nr. 1371/2007, Artikel 5). DaAusschlusskriterium ist, dass der
Transport von Fahrradern den Schienenverkehrsdrechit beeintrdchtigt und dieser
grundsatzlich leicht zu handhaben sowie in denZ&lgen moglich ist. Des Weiteren ist eine
anzugebende ,Mindestinformation vor FahrtantritthvSeiten des Betreibers vorgeschrieben,
die die Zuganglichkeit und Zugangsbedingungen Kemimbacht
(VO [EG] Nr. 1371/2007, Anhang 2).

Das 0sterreichische Eisenbahngesetz (EisbG, 196itjenbeispielsweise in Bezug auf jene
Verordnung der Européischen Union adaptiert (BGBIr. 25/2010).Die Formulierung der

Rahmenbedingungen durch ein bundesweites Gesetzerdd-ormulierung von Betreibern
individuell aufgefasst und umgesetzt wird, ist eBieuation, vergleichbar mit den meisten
anderen Landern, die in der Recherche vertreteh Bitr Lander mit haufiger Erlaubnis zur
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Fahrradmitnahme, wie etwa Deutschland, gibt die rovinung Uber die Allgemeinen
Beforderungsbedingungen  fir den  Strallenbahnverkehf{’OallgBefBed)  die
Rahmenbedingungen vor. Beispielhaft wird in jenerordnung der unbedingte Vorrang von
Fahrgasten mit Kinderwagen oder Rollstuhl festgesbbn (811 Satz 3).

Die gesetzlichen Bestimmungen und Einschrankungéan den Bau und Betrieb von

Stral3enbahnen beeinflussen die Mdglichkeiten darr&dmitnahme insofern, als diese die
Fahrzeuglange und -breite regeln. Etwaige bauletveeiterungen innerhalb und auf3erhalb
des Fahrzeuges sind davon abhangig. Fur Osterbeistimmt die StraRenbahnverordnung
(StrabVvO, 1999) Uber den Bau und den Betrieb vaaf@®nhbahnen. In Deutschland darf
gemal der StVZO die maximal zuldssige GesamtlaongeRahrzeugen von 18,75 m nicht
uberschritten werden bzw. bedarf die etwaige Ulheestting dieser Gesamtlange einer

Sondergenehmigung.

Die Mitnahmebedingungen gelten grundsatzlich irerallBeispielen fir Fahrrader mit

.-hormalen“ Abmessungen. Rader, die eine Lange varimal 2000 mm nicht Gberschreiten
oder aus einem anderen Grund nicht in die gegeb®8m#rerungsvorrichtung passen, dirfen
nicht mitgefuhrt werden. Beispiele fur Ausnahmen di@&n Transport von Liegefahrradern

oder Tandems konnten nicht gefunden werden.

Fur den Fahrgast kommen die unterschiedlichen zjetetn Rahmenbedingungen in der
Hausordnung der Verkehrsunternehmen zur Geltung.e Dunterschiedlichen

Mitnahmebedingungen und Einschrdnkungen sollen efalg beschrieben werden. Ein
absoluter gesetzlicher Anspruch der Lander aufFdierradmitnahme besteht in keinem der
Falle. Die Umsetzung bleibt schlussendlich stetsh8ades Betreibers und kann vom

Gesetzgeber nicht erzwungen werden.

2.5.1 Hausordnung

Uber die Hausordnung der Verkehrsbetriebe werdenBaiférderungsbedingungen bekannt
gegeben. Die Beférderungsbedingungen mussen &ifFalhrgaste einsehbar sein. Folgende
Punkte sind typischerweise in Hausordnungen voreibern zu finden, die das Angebot der

Fahrradmitnahme anbieten.

Das Personal bzw. der Lenker des Fahrzeuges wifteidlich als Instanz installiert, um in
Zweifelsfallen, nach jeweiliger subjektiver Einsthing, einzelnen Fahrgasten die Mitnahme
verbieten zu kénnen. Die Sicherheit der Fahrgasliedabei im Vordergrund steheer
Fahrer wird bei auftretenden Konflikten zwischenzeinen Fahrgastgruppen in die Position
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des Moderators bzw. Schlichters gedrangt, die emof ungern wahrnimmt, kommt die
TU DRESDEN (2010, S.118) zum Schluss. Nicht konkret ausfoienid Hausordnungen sind
diesbezuglich als Nachteil fur den Fahrer anzuseligne Veranderung bzw. weitere
Konkretisierung der Beftérderungsbedingungen wirderdings aufgrund zahlreicher
Abstimmungs- und Genehmigungsverfahren von Verketreben grundsatzlich skeptisch
betrachtet (TU BesDEN 2010, S.118).

Eine weitere Regelung, die sich wiederholt in Hadsongen wieder findet, ist die
bedingungslose Bevorzugung von mobilitatseingesttieds Personen mit Rollstiihlen oder
Personen mit Kinderwéagen gegentber Fahrradnutagemn diese denselben Platz in
Anspruch nehmen bzw. wenn aufgrund der aktuellelrZéagauslastung ein Ausschluss
notwendig ist. In allen recherchierten Beispielest jenen mobilitatsteingeschrankten
Fahrgasten in jedem Fall der Vorrang einzuraumehrdgéaste mit Fahrradern stehen am Ende
dieser Hierarchieordnung. GMC(E2010, S.2) kommt im Zuge der Recherche von
européaischen Mitnahmemodellen in Strallenbahnenemselben Schluss. Diese Regelung
gibt jenen Fahrgastgruppen das Vorrecht auf einknz,Pdie auf das grundsatzliche
Mobilitatsangebot der StralRenbahn angewiesen 8ied.Ausschluss eines Fahrrades kann
dadurch gerechtfertigt werden, dass fir den Fahtgdsglich ein Qualitatsnachteil und keine
grundlegende Einschrankung der Mobilitat entsteht.

Innerhalb der Hausordnung ist die Limitierung denzahl der mitgefihrten Rader
niedergeschrieben. Unabhangig von der Art der 8ictge und der erlaubten Anzahl an
insgesamt mitgefuhrten Radern findet sich die atigige Beschrankung wieder, dass nur ein

Rad pro Fahrgast mitgeftihrt werden darf.

Die Mehrzahl der Verkehrsbetriebe erlaubt unbegfieit Fahrgasten erst ab einem
bestimmten Mindestalter, meist zwischen 14 und dl@&eh, die Mithahme eines Fahrrades
(TU DRESDEN 2010, S.116).

2.5.2 Haftungsfragen

Die Haftungsbestimmungen sind betriebsabhangigrsectieedlich ausgepragt. Das Ergebnis
einer von TCRR2005, S.21f.) in den USA durchgefuhrten Studieggizedass sowohl von
Seiten der Fahrer als auch von Seiten der Passadmsicherheit hinsichtlich der fur sie
unklaren Haftungsfragen besteht. In Bezug auf darfadmitnahme wirkt sich diese
hemmend aus. Auf der einen Seite entscheiden sibhgkste aufgrund dessen ihr Fahrrad

nicht mitzufuhren, um jenes Risiko zu vermeidenf dar anderen Seite tendieren die
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verantwortlichen Lenker in gegebenen Féllen daze,imdividuelle Mithahme des Rades
aufgrund dessen zu verbietemAN/DEN BuLCKE (2009, S.6) kommt aufgrund einer Studie in
den Niederlanden zu einem &ahnlichen Schluss. DesoRa gestattet die Mithahme seltener,
wenn abhangig von der Rechtslage die Sorge besteBghadensfallen zur Verantwortung

gezogen zu werden.

Es lassen sich kontrare Beispiele von Haftungsvexatung finden. Die Kdlner
Verkehrsbetriebe (KVB) praktizieren eine unubligdikale Umsetzung. Der Fahrgast wird
fur alle Schaden und Verletzungen verantwortlicimgeht, die mit seinem mitgefiihrten
Fahrrad zusammenhangen. Der Lenker ist vor etwaiyeschuldigungen automatisch
geschutzt.Kontrar dazu zeigen sich Beispiele zu Haftungsinageis GrofR3britannien:
aufgrund der Gesetzgebung ist es nicht moglich, denker die Verantwortung tUber das
Fahrzeug in einem Schadensfall abzunehmesc@bdNALD, 2009, S.25)Mdoglicherweise ist
dies einer der Grunde daflr, weshalb keine brigacBeispiele fur die Fahrradmitnahme in
der Stral3enbahn existieren.

TCRP (1994, S.15f.) diskutiert die Moglichkeit aingzenzerteilung zur Fahrradmitnahme.
Ein solches System wuirde fir die Benutzer die Kaentdes Systems und der
Haftungssituation voraussetzen. Gegebenenfalls kggichzeitig eine gewisse Gebuhr fir
die Mitnahme des Fahrrades eingehoben werden. Mgt &nterschrift erklart man sich mit
den Haftungsbedingungen einverstanden. Bei unaagktar Benutzung konnte die Lizenz
entzogen werden Die eingehobene Gebihr kann fig €ersicherung fur Drittbeteiligte
verwendet werden, um etwaige Schadensfalle abzedeckhd dem Betreiber jegliche

finanzielle Verantwortung dem Betreiber abzunehmen.

In der Praxis wurde dieser Vorschlag in mehrerexdigh in den USA fir U-Bahnen und
Busse umgesetzt. Der Betreiber Tri-Met in Portlestgener, der diese Erlaubnis auch fur das
stadtische StralRenbahnsystem umgesetzt hat. Diesetgeltlich zu erwerbende Ausweis gilt
sowohl fur den Transport von Fahrradern in stadéacBussen als auch in der Stral3enbahn.
Aus Sicherheits- und Haftungsgrinden ist eine Besdtung des Mindestalters der
Fahrgaste, die unbeaufsichtigt ein Fahrrad mit dighren, notwendig. Fir Fahrgaste
zwischen 14 und 16 Jahren muss jene Berechtigurigskan deren Erziehungsberechtigten
unterschrieben werden. Ein Fahrgast muss minded&&dshre alt sein, um einen Fahrgast,
der junger als 14 ist und ein Fahrrad mit sich tfiibeaufsichtigen zu durfen. Tri-Met hat in
den ersten acht Monaten nach der Einfihrung didsesveises 1.500 Stuck ausgestellt
(TCRP, 1994, S.27).
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Die BVB sichern sich Gber den Kauf der ,Velobilétier Haftungsanspriichen ab. Mit der
Ausgabe des ,Fahrscheins fur das Fahrrad" wird tzlic die Gebuhr fir den Transport
eingehoben. Man erklart sich mit dem Kauf des Ti&keautomatisch mit den

Haftungsbedingungen einverstanden. Die Altersbaséiung kann jedoch Uber die Ausgabe

der Tickets nicht gut geregelt werden, da diesé& amcAutomaten erhéltlich sind.

Das System der Lizenzerteilung hat sich generelbgh nicht durchgesetzt, da von einer

Barrierewirkung gegenuber potenziellen Nutzern agaggen werden kann.

2.5.3 Zeitliche Einschrankungen der Fahrradmitnahme

Die Lenkung der Mafllnahme erfolgt, neben dem Taiésy hauptsachlich tber die
Ausschlusszeiten EMMER ET AL., 2002, S.103). Die ublichen zeitlichen Einschrérden
beziehen sich auf die Stol3zeiten an Werktagen ume dhraus resultierenden

Kapazitatsprobleme.

Eine Verbot der Fahrradmithahme wéhrend den Stt#teasichliel3t zwingendermalien jene
Radfahrer aus, die auf dem Weg zur Arbeit sind, wwcldl sich ein solches System
hauptsachlich fur Freizeit- und Erholungszweckeneigund nur diese Art von Radverkehr
fordern kann. Die Nutzung wéhrend SpitzenzeiterGagenlastrichtungen oder in generell
schwach ausgelasteten Relationen, erlaubt zumiteieseise den Transport von Fahrradern
wahrend jener Zeit (ADFC, 1999by. TU DRESDEN 2010, S.114). Die KVB haben in
diesem Sinne gehandelt und ihre zeitlichen Bes&hrégen teilweise aufgehoben, nachdem
ein Anstieg der Nachfrage zur Fahrradmithahme erkamirde. Die Kdlner Verkehrsbetriebe
sprechen von einem selbstregulierenden Mechanisniiszug darauf, wie die Fahrgéste von
alleine erfahren und akzeptieren, zu welchen ZaierMitnahme aufgrund von Platzmangel
nur beschréankt maoglich ist ¥8r+, 2001,z1T. GMCC, 2002, S.9).

Das selbstregulierende System bestatigt sich aoskita der Stol3zeiten, zu unregelmalitigen
voll ausgelasteten Ereignissen, wie etwa einer @Ga@Rstaltung. Fahrradfahrer wissen
entweder im Voraus oder spatestens an der Haleestédd wann sie keinen Platz mehr im
Fahrzeug haben werden, wodurch sich weitere eipliA’ferbote meist eribrigen
(MACDONALD, 2009, S.10)Die Untersuchungsergebnisse der DRESDEN (2010, S.121ff.)
weisen ebenfalls darauf hin, dass Konflikte bei Banrradmithahme offensichtlich subjektiv
stark wahrgenommen werden und in Relation zu andBetangen eher eine untergeordnete
Rolle spielen. Durch die geringe Anzahl an Beschie®ilen von Fahrgasten wird dies

bestétigt.
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SAMMER ET AL. (2002, S.104}iehtdie Fahrradmitnahme von nicht fahrtiichtigen Fatenad
zu allen Tageszeiten in Erwagung. Das explizite ¢hmg konnte in der Praxis nicht
vorgefunden werden. Es stellt sich vor allem diagér inwiefern die Fahrtlchtigkeit des
Rades bestimmt und in weiterer Folge kontrollieet@en kann.

2.5.4 Tarifsystem

Zur Lenkung der MalRnahme ist neben den Ausschliieezgas Tarifsystem verantwortlich.
Die Regulierung der Fahrradmitnahme durch das Systém ist flexibler als die Festlegung
von Sperrzeiten. In Spitzenzeiten kann beispielsgvein hoherer Preis verlangt werden, ohne
die Fahrradmitnahme ganzlich auszuschlie3eRGEE, 2009, S.26). Eine Erhdhung des
Fahrpreises in der Spitzenzeit sollte jedoch aulfgraer erschwerten Kontrollierbarkeit
Uberlegt werde(iTU DRESDEN 2010, S.130f.).

TCRP (1994, S.15) nennt zwei unterschiedliche Gsatme und deren Ziel bei der Gestaltung

des Tarifsystems fur die Fahrradmitnahme:

* Gratis Mitnahme - Eine kostenlose Mithahme zu edinbgn ist sinnvoll, um das
Angebot fur eine mdoglichst grof3e Personengruppakditt zu gestalten. Es sollen
maogliche Barrieren vermieden werden.

» Kostenpflichtige Mitnahme - Grundsatzlich kann m&oh mit Hilfe eines Preises
einen gewissen Kundenstock halten, der das Angstweit schatzt, dass er den

gegebenen Preis bezahlt.

Mit der EinfUhrung des Angebotes ist eine Anpassdeg Tarifsystems notwendig, da
zusatzliche Kostenfaktoren entstehen, die abgedesiden missen. Das Tarifsystem wird in

der Praxis mit unterschiedlichen Maximen individgglstaltet.

Eine deutschlandweiten Umfrage von Verkehrsuntensh zum Thema der tariflichen
Steuerung der Fahrradmitnahme zeigt naciGHE (2009, S.112f.) keinen eindeutigen
Zusammenhang zwischen der Einschatzung des Naepfi@nzials und eines
kostenpflichtigen, teilweise kostenlosen FahrradatimeangebotsNEEL (2009, S.126) geht
des Weiteren davon aus, dass Personen, die dash@ngegelmallig nutzen, wesentlich
preissensibler sind als Gelegenheitsnutzer. Di€@gidehrheit schatzt den wirtschaftlichen
Nutzen von Angeboten zur Fahrradmitnahme im OPN\Vgaking fur ihr Unternehmen ein.
Nur 8 von 98 Unternehmen sehen einen wirtschaéthichorteil durch Angebote der
Fahrradmitnahme. Die Untersuchungen haben ferneeigfe dass die Fahrradmitnahme
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hauptsachlich von OPNV-Kunden genutzt wird. DesHalbnen tarifliche MalRnahmen bei

weiter steigender Nachfrage durchaus sinnvoll sein.

Das Beispiel aus Berlin zeigt, dass die Einfuhraey kostenlosen Mithahme finanzielle
Anreize fur den Betreiber mit sich fihren kann. Fahrgéaste, die vor Einflhrung des
Angebotes reguléare Fahrkarten besal3en, entstamhesiz, sich eine Jahreskarte zu kaufen.
Auch wenn diese Fahrgaste die offentlichen Verkalitsl weniger oft nutzen als bereits
bestehende Jahreskartenbesitzer, stieg der Veadkadbhreskarten durch Fahrgéaste, die das
Angebot der Mitnahme nutzen, stark an o(HADAY, 2002, S.129).Diese Art der
Tarifgestaltung tragt zur Kundenbindung bei (THHSDEN 2010, S.131).Das Beispiel
Dresden zeigt nach einer gleichen MalRnahme einalicbn Effekt. Die Tarifanderung hatte
einen deutlich verstarkenden Einfluss auf die Nagdentwicklung, die ohnehin bereits
einen steigenden Trend verzeichnet hat (TREEDEN 2010, S.130).

Von den Brinner Verkehrsbetrieben (DPMB) wird diestenlose Mithahme nur in
Verbindung mit einer gultigen Jahreskarte angeboRagulare Fahrkartenbesitzer missen
zusatzlich ein ermaligtes Ticket I6sen. Neue Fabggappen sollen zum Kauf einer
Jahreskarte animiert werden. Insgesamt wird in exeit 16 von 65 Stadten die

Fahrradmitnahme kostenfrei gewahrleistet.

Die kostenlose Mithahme wird u.a. in tZ@ngeboten. Die Verkehrsbetriebe dirfen in diesem
Fall aus rechtlichen Grinden kein zusatzliches @&ntfjir die Mithahme von Fahrradern
verlangen, da das geltende Eisenbahngesetz estetrlalie Mitfuhr von Gepéack zusatzlich
zu verguten. In diesem Fall gilt dies auch fur Fader (MPK, 2012).

Die Verkehrsbetriebe in den Stadten Zirich und Bhsgen fur die Fahrradmitnahme ein
saisonales Ticket, ausschlie3lich fur das Fahrr@abh dem Prinzip der Jahreskarte,
unabhangig von der Fahrkartenart des Fahrgaste®iarvergttung flr den Transport des

Fahrrades ist somit flr einen bestimmten Zeitrabgedeckt.

Die IVB wenden ein zeitlich und preislich gesta#ésl Tarifsystem an. Der Transport von
Fahrradern soll an Werktagen dadurch eingeschnéakden. Fir die von Radfahrern stark
frequentierte Linie 6 wird an Feiertagen fur derar@port zwischen 10 und 14 Uhr kein

zusatzliches Entgelt verlangt.

50



Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

2.5.5 Sicherheitsvorkehrungen

Das groRte Sicherheitsbedenken besteht bei Besiplewgs- und vor allem
Bremsvorgéngen, die bei Stral3enbahnen im Vergirichiigen oder U-Bahnen, aufgrund der
teilweisen Fuhrung im Stralenverkehr, weitaus chetsér ausfallen. Mit einem Fahrrad
innerhalb des Fahrgastraumes besteht das RisikoF&lnrgaste, auf oder gegen das
mitgefuhrte Rad fallen zu kdnnen. Die sicherhedtstéschen Gegebenheiten sind von der
Ausstattung der Fahrzeuginnenraume und von dedérsSicherung des Fahrrades abhangig
(vgl. Kapitel 2.4).

Der Vorgang des Be- oder Abladens des Rades idtrgischer Aspekt fur ein erfolgreiches
Fahrradprogramm. Der jeweilige Vorgang muss schgefiug erfolgen, um den Fahrplan
nicht zu beeinflussen, trotzdem muss es moglich, séie Fahrrader adaquat sichern zu
kénnen. Im optimalen Fall kann dieser Vorgang vagnsBnal (Fahrer) beaufsichtigt werden,
wobei eine gleichzeitige direkte Kommunikationsméigkeit, durch die N&he zur
Fahrerkabine, von gro3em Vorteil ist. Dies ist @daur in einzelnen Fallen moglich.

Es qilt, eine vorschriftsgem&le Nutzung zu gewdédtde, um Sicherheitsrisiken und etwaige
Zwischenfalle, die zu einer Verzbégerung des Fahgda fihren, zu minimieren.
Unmissverstandliche und auffallige Markierungerg den Fahrgast durch das System leiten
sind unerlasslich. Etwaige deklarierte Turen misssnsolche erkennbar gemacht werden,
sowohl am Fahrzeug als auch am Bahnsteig, bevor #deg einfahrt. Eine
unmissverstandliche Ausfihrung findet man etwadaufAulR3enseite der ,Flexity* Modelle in

Berlin, welche in Abbildung 14 gezeigt wird.
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Abbildung 14: Markierung des designierten Einganges fir FahrréxdBerlin (Modell: Bombardier ,Flexity")
Quelle: KocH, 2008

Die uniblich gro3en Markierungen auf der Aul3ensggtieTar, sollen unmissverstandlich zu
verstehen geben, dass dieser Eingang fur Rollstkimeerwagen und Fahrrader zu benutzen
ist, da sich vorgesehen Platze fir deren Sicherudgssen Nahe befinden.

Eine dezentere ebenfalls klare Kennzeichnung destiegsbereichs der StralRenbahnen der
Rostocker Strallenbahn AG ist in Abbildung 15 zuemehDie gestattete Anzahl der
mitgefuhrten Rader sowie die Vorrangregelung gebeniRollstiihlen und Kinderwagen

werden unmissverstandlich dargestellt.

Abbildung 15: Kennzeichnung der Einstiegsbereich der StraRenbadereRostocker Strallenbahn AG
Quelle: TU DRESDEN 2010, S.119
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Zusammenfassend missen folgende Transportbedinguibgeeits an der Haltestelle

ersichtlich gemacht werden:

» Zeitliche Beschrankungen der Mitnahme

» Deklarierte Ein- und Ausgénge

* Ort des Abstellplatzes und Art der Sicherung
* Maximale Anzahl und Typ der Fahrrader

* Vorrangregeln gegeniber anderen FahrgasteWNALD, 2009, S.9)

Die alleinige Vorschreibung der Auflade- und Abladegange ist nicht ausreichend fur die
sachgemalRe Anwendung eben dieser. Kompliziert ersehde Systeme wie vertikale
Aufhangungen oder Racks an der Aulenseite der &adpez konnen fir die Benutzung
abschreckend erscheinen, wenn diese von einem &hrgch nicht verwendet wurden. Um
dem entgegenzuwirken und dem Fahrgast erste Ubdumigsangste zu nehmen, bieten
mehrere Betreiber Probestellen an, bei denen dene&ingsvorgang des Rades ohne

zeitlichen Druck gelbt werden kann.

Die Verkehrsbetriebe MetroTransit stellen an medwefStandorten innerhalb der Stadt
Minneanapolis derartige Trockenibungsplatze zufidemng. Mehrere Betreiber nutzen des
Weiteren ihre Internetprasenz, um Instruktionsvedemder bildliche Anleitungen zum
Sicherungsvorgang zur Verfigung zu stellen. Eirsgielhaftes Anleitungsvideo findet sich
auf der Interseite der Verkehrsbetriebe der Stadttldhd (TRIMET, 2012). Weitere
Anleitungen zu dem jeweiligen System koénnen innérhavon Werbe- oder
Informationsbroschiren der Betreiber abgebildetieer

2.6 Politische Faktoren

Fahrradmitnahmeprogramme kénnen aus unterschiedlititiativen heraus entstehen, die
nur bedingt vom Betreiber ausgehen missen. Dieideeth Zusammenhang gegliederten

Faktoren weisen starke politische Dynamiken auf.

2.6.1 Koordination von Interessensgruppen

Aktive Interessensgruppen und organisierte Interesgertretungen spielen in mehreren
Fallen eine wichtige Rolle bei der Initierung jerdalinahme. Wichtig sind diese fur die
Wahrnehmung der Offentlichkeit.

Nach der Umsetzung konnen sie neben einer unteesién werbenden Funktion als

Anlaufstelle fur Beschwerden und Birgerbeteiligunggieren und damit eine reflektierende
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und evaluierende Stellung einnehmen. Interessansitergen konnen dabei auch eine
beratende Rolle einnehmen, da sie die Moglichkalteh, die Aufmerksamkeit auf Defizite
im Angebot zu lenken, die mdglicherweise unerkaiatben wirden. Kritikpunkte, wie die
Minimierung des Sicherheitsrisikos oder die Auswagf der Fahrgastzahlen, kénnen dabei im

Mittelpunkt stehen.

Die Fahrradinteressensvertretungen der Stadte Mateh und Nottingham arbeiten
offentlichkeitswirksam gemeinsam an einer KampagueEinfiihrung der Fahrradmitnahme.
Mit der Anschaffung neuer Garnituren in beiden &&dm Jahr 2010 wurde eine breite
Offentlichkeit auf die Mdglichkeit der Integrierungdes Radverkehrs in den
Stral3enbahnverkehr aufmerksam. In keiner britisck¢adt ist die Mithahme in der
Stral3enbahn erlaubt. Im Vergleich zu anderen Stadtesind die

Fahrradinteressensvertretungen stark in den ProzassAnderung der Gesetzgebung

involviert. Ein Durchbruch wurde noch nicht erzielt

Die Betreiber der StralRenbahn in Phonix haben HErfgjswerte des ausgegliederten
Fahrgastbeirates zur technischen Ausfiihrung direklie Anderung des Sicherungssystems
eingearbeitet. Unter anderem wurde der Vorschlagdngderung des Sicherungssystems fiir
eine schnellere Handhabung umgesetzt (TCRP, 199@).S

2.6.2 Stadtplanung und Entwicklungskonzepte

Die Umsetzung von Fahrradprogrammen in Kombinatimit der Entwicklung des
offentlichen Verkehrsnetzes setzt eine klare maite Linie und Planung voraus. Jegliche
Mallnahmen konnen nicht sinnvoll umgesetzt werdeennwdahinter keine explizite
Forderung und Planung des Themas verfolgt WiMIARTENS, 2007, S.336). Die reale
Einldsung der integrativen Anspriche des Radveskahrdie Verkehrsplanung ist als Absicht
stets unbestritten, fallt jedoch in der Praxis Huilee in den Verwaltungen streng geregelten
konkurrierenden  Zustandigkeiten schwer. Die Entlcg eines multimodalen
Gesamtverkehrskonzeptes muss im Vordergrund ste¥ien.diesem Hintergrund ist es
weniger zielfuhrend, mit isolierten Malinahmen alleur Férderung des Radverkehrs oder
des OPNV die Situation verbessern zu wollen. Um géms und die politische sowie
gesellschaftliche Akzeptanz der MalRnahme zu ereeiclist es notwendig, die wichtigen
verkehrsrelevanten Akteure des Planungsraumes ettbfigne in den Planungsprozess
einzubinden (TU RESDEN 2010, S.54ff.).
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In den meisten Landern sind Fahrradprogramme undf3a@hmen, ausschliel3lich
Angelegenheit der Politik auf lokaler Ebene, die dustandigkeitsgrenzen der Stadt nicht
Uberschreitet. Die Ubergeordnete Regierungsebémeeist nur begrenzt und indirekt in die
Forderungen des Offentlichen Verkehrs involvietRER AND BUEHLER, 2007, S.3). Auch
wenn der Wunsch und die politische Order von eiirgeordneten Ebene stammen, wird

der Erfolg auf lokaler Ebene entschieden.

Die Fahrradmitnahme in Fahrzeugen der Karlsruhagk&hgsbetriebe lasst sich explizit auf
den Wunsch der Landesregierung Baden-Wiurttembetigckiilhren. Das Land stellt einen

Teilfinanzierer der Verkehrsbinde dar und hat demebhehmen hierfiir einen zusatzlichen
finanziellen Ausgleich gewahrt. Der finanzielle Aleich wurde indessen eingestellt, jedoch
nicht die konkrete Erwartung des Landes, die freghrradbeférderung weiterhin zu

gewahren (VBK, 2012).

2.6.3 Marketing und Bewerbung

Die betrachteten Beispiele machen deutlich, dasem&m und Konflikte zwischen
Radverkehr und OPNV von der Offentlichkeit starkwgenommen werden. Marketing kann
deshalb auf unterschiedlichen Ebenen gut greifeies betrifft folgende differenzierte

Bereiche:

» Stadtmarketing
* Imagebildung der Verkehrsbetriebe

* unmittelbare Bewerbung des Angebotes

Vom Stadtmarketing wird das offentliche Verkehrssys oft dazu verwendet ein gewisses
Image der Stadt zu zeichnen. Eine Modernisierurg) Flghrparks bzw. der Neubau einer
Strecke wertet allgemein das Image der Stadt aule [Mhszenierung moderner
Stral3enbahnfuhrparks, die nach dem aktuellen Standechnik umgesetzt wurden, werden
als gewisse Status- und Prestigeobjekte in Szensetzie Die Mdglichkeit der
Fahrradmitnahme bildet in diesem Zusammenhang eiteses modernes Zusatzangebot. Das
Image einer fahrradfreundlichen Stadt gilt von &eitles Stadtmarketings grundsatzlich als
erstrebenswerDie gemeinsame Darstellung von Radverkehr und ORNWmweltverbund
wird im Zusammenhang mit der gemeinsamen Imagemgduelativ oft genannt
(TU DRESDEN 2010, S.47). Die wechselseitige Beeinflussung®tasltmarketings durch die
Stadtplanung ist zwingend gegeben. Folgende komkBstispiele werden aufgrund ihrer

medialen Prasenz hervorgehoben.
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Innsbruck prasentierte die Ausweitung der Fahrramgthime auf alle Straf3enbahn- und
Buslinien im Zuge der ,Fahrradoffensive” im Jahr020 ,Bim mein Rad“ nennt sich die

Kampagne zur Fahrradmitnahme in Graz (vgl. Kaj@tél2), die im Sommer 2011 umgesetzt
wurde. In beiden Fallen wurde offentliche Aufmerkgait durch die mediale Prasenz der

verantwortlichen lokalen Politiker geschaffen.

Portland sticht unter den amerikanischen StadtenBexug auf die Forderung des
Verkehrsanteils des Umweltverbundes hervor. DiatSkeebt sich nicht nur aufgrund des
Radverkehrsanteils, der als hdchster in den US4ieain sondern wegen der seit Jahrzehnten
pragmatischen Verfolgung politischer Ziele und ddamit verbundenen Stadtmarketing stark
von allen anderen US-amerikanischen Stadten ab.Sbadtmarketing Portlands fokussiert
ganzheitlich auf Umweltbewusstsein. Die Fahrradatitne ist ein kleiner Teil eines

ganzheitlichen Verkehrsplanes fiur die gesamte Stadt

Wie erfolgreich sich eine Stadt ganzheitlich nagBemn hin présentiert, schlagt sich ultimativ
in internationalen Stadterankings nieder. Die kifstg der Stadte lasst sich medial
wiederum zur eigenen Profilierung nutzen. Ein ratdes Ranking, das in der Offentlichkeit
Aufmerksamkeit erlangt, soll hier erwahnt werdenoPENHAGENIZE (2011) bewertet
GroR3stadte weltweit hinsichtlich deren Fahrradfcbichkeit. Die Wertungskategorien
betreffen u.a. die Einflussmoéglichkeiten der Inssensvertretungen und die spezielle
infrastrukturelle Bevorzugung des Radverkehrs. éd lgbsten 20 Stadte des Rankings von
2011 besitzen mindestens eine StralRenbahnlinie.jexies Auswahl ist in finf Stadten die
Fahrradmitnahme explizit erlaubt; Amsterdam, Koagdn und Berlin befinden sich unter

diesen Top 5.

Es gilt nicht nur, den Imagebezug zur Stadt sonderen zu den Verkehrsbetrieben
herzustellen. Obwohl die Fahrradmitnahme in dereRewir einen geringen Anteil daran
ausmacht, verfugt diese MalRBnahme Uber eine hohdo@kraft fur die Verknipfung von
Fahrrad und OPNV. Verkehrsbetreiber konnen damikendenfreundliches Image aufbauen,
selbst wenn diese Option von den Fahrgasten nutenseivahrgenommen wird
(TU DRESDEN 2010, S.110). Gemal der Studie vovGEL (2009, S.112) halten zwei Drittel
von 98 befragten Verkehrsunternehmen in DeutschdasdAngebot der Fahrradmitnahme far

einen wichtigen positiven Imagefaktor fur ihr Umehmen.

Speziell von Touristen kann die FahrradmitnahmeA#tiaktion wahrgenommen werden und
als solche inszeniert werden. Das Angebot lashtrsit touristischen Fahrradangeboten, wie

der Vermietung von Fahrradern, kombinieren und \aekiten.
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Die unmittelbare Bewerbung der MaRnahme kann bekalekreten Einfihrung des Angebots
eine wichtige Rolle spielen. Die direkte Bewerbinag zum Ziel, potentielle Kunden auf das
Angebot aufmerksam zu machen. Die Zusammenarbeihteressensvertretungen wirkt sich
unterstitzend aus, da diese die betreffenden Zgigm besser erreichen kdnnen (vgl.
Kapitel 2.6.1). Die Auseinandersetzung mit dem =zdiénenden Markt ist fur jedes
Fahrradmitnahmeprogramm unabdingbar (TCRP, 1994)SAbbildung 16 zeigt ein Plakat
an einer StralRBenbahnhaltestelle in StralBburg, dds dee standige Mdoglichkeit der
Fahrradmitnahme aufmerksam macht. Ein Anstieg dérdgaste, die dieses Angebot nutzen,

ist in jenem Fall erwiinscht.
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Abbildung 16: Plakat an einer StralRenbahnhaltestelle in StraRDuedie: PEDALS, 2012

Die explizite Bewerbung des Angebots bei Fahrgasteh Radfahrern ist nicht von allen

Betreibern erwiinscht.

Durch den teilweise hohen ,Erfolg“ der MaRnahme deer Wahrnehmungen hervorgerufen,
die das Fahrrad als Storfaktor, sowohl fur den iBesablauf (Zeitverlust,
Kapazitatsengpasse, Durchsetzung des Vorrangdsiriderwagen und Rollstuhlfahrer) als
auch fur Fahrgéaste (Behinderung, Beschmutzunglefiienh (TU DRESDEN 2010, S110). Aus
jenem Grund verzichten u.a. die Verkehrsbetriebdskighe bewusst auf die Bewerbung des
Angebotes, da die aktuelle Auslastung durch dierredmitnahme bereits an ihre Grenzen

gestol3en ist. Ein Anstieg der Mithahmezahlen ishinmehr erwiinscht, eine Bewerbung
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ware kontraproduktiv (VBK, 2012). Auf denselben @dust zurtickzufihren, dass unter 63
weiteren stadtischen Verkehrsbetrieben in Deutachldie die Fahrradmitnahme anbieten,
das Angebot der Fahrradmithahme nur in 15 Fallentivakbeworben wird.
(TU DRESDEN 2010, A12).

Mit dem Ziel die Nachfrage zu steigern, kbnnen emier ,viralen“ Marketingmalfinahme gute
Ergebnisse erreicht werden, da die Zielgruppe mamigeeigneten Zeitpunkt erreicht wird.
Ein Beispiel fur die virale Umsetzung ist die Inegung des Angebotes der
Fahrradmitnahme in interaktive Reiseroutenplanecf2rRAND BUEHLER, 2007, S.50). Dies

kann ausschlaggebend fir die individuelle Verkeltteiwah| sein (DRLACH, 2008, S.177).

Die Einbindung des Angebots der Fahrradmitnahmiateraktive Reiseroutenplaner wurde
u.a. fur die deutschen Stadte Berlin (http://wwvbikkb.de) und Stuttgart (http://efa.vvs.de)
umgesetzt. Mit der Angabe der Reisezeit wird fir ohelividuellen Weg angezeigt, inwiefern

die Mitnahme des Fahrrades einen zeitlichen Voméilsich bringt.

2.7 Sonstige Faktoren

Dieser Punkt fasst jene Voraussetzungen zusamnnersiah nicht in eine der angefihrten
Kategorien eingliedern lieBen. Der direkte Zusanmaegy der folgenden Einflisse

untereinander ist somit nicht gegeben.

2.7.1 Witterungsbedingungen

Das Wetter muss als wichtige weitgehend, zuféalliGedRe mit Einfluss auf das
Verkehrsmittelnutzungsverhalten in Betracht gezogerden. Der Einfluss von Niederschlag
scheint hierbei deutlicher als der Einfluss der peratur. Das Wetter beeinflusst die
Verkehrsmittelwahl im Alltagsverkehr erwartungsg@€métarker als im Fernverkehr
(KUHNIMHOF ET AL., 2005, S.106). Es kann davon ausgegangen werdass akute
Schlechtwettereinbriiche und mehr oder weniger Umareehbar erstarkende
Windverhéltnisse die Nachfrage der Fahrradmitnabmmittelbar erhéhen.

In allen untersuchten Stadten ist das Fahrradfabtdgrund der Witterungsbedingungen
zumindest saisonal zumutbar. Wahrend in den Wirdeaten generell der
Fahrradverkehrsanteil sinkt, steigt der Verkehesander offentlichen Verkehrsmittel.
Saisonale Einschrankungen des Angebotes bezietiemasi die Witterungsbedingungen und
die damit verbundene Schwankung des Radverkehisani®ie Fahrradmitnahme ist
grundsatzlich in den Sommermonaten deutlich hohler ia den dbrigen Quartalen
(TU DRESDEN 2010, S.107).
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In Bezug auf die Fahrradmitnahme zeigt sich, aufdrder relativ hohen OPNV-Affinitat der
Benutzergruppe, dass jene, die das Fahrrad begnvaiiten Verhaltnissen grundséatzlich nicht
verwenden, vollstandig auf den Offentlichen Verkemmsteigen (TU RESDEN 2010, S.122).

Multifunktionelle oder flexibel abnehmbare Sichegamoglichkeiten kbnnen dem Problem

von saisonal nicht genutzten Kapazitaten innerlu@d Fahrzeuges entgegenkommen. Die
Verkehrsbetriebe in Phoenix (Valley Metro) stelldie Mithahme von Fahrradern in den

Wintermonaten ein. Gleichzeitig werden die Sichgamdglichkeiten abmontiert und an

deren Stelle Sitzplatze installiert. Die Stuttgariéerkehrsbetriebe (SSB) stellen in den

Wintermonaten den Betrieb des vorangeschobenen dgens (siehe Abbildung 13) aus

Sicherheitsgriinden ein.

Ein Beispiel, das nur fur Buslinien gefunden werdemnte, jedoch in Bezug auf die
saisonale Anpassung des Angebotes erwahnenswehiesrs stellt Aspen, Colorado, dar.
Eine Stadt, die bekannt fir ihre Nahe zu Schigehiést, vergleichbar mit Innsbruck. Die
Stadt wird diesem Image auch auf der Ebene destiiéfeen Verkehrs gerecht. Die Racks
zur Sicherung von Fahrradern werden in den Winteaten zur Sicherung fur Skis und
Snowboards umgebaut (TCRP, 1994, S.9). Eine dgeaxtitterungsbedingte Umwidmung

von Sicherungssystemen konnte fur Stral3enbahngaaninicht gefunden werden.

2.7.2 Generelle Kosten und Reparaturkosten

Dieser Punkt soll die Kostenfragen behandeln, diedie bedarfsweise Adaptierung der
Fahrzeuginnenrdume und in etwaigen Schadensfalletsteben. Die grundsatzliche
volkswirtschaftliche Annahme, dass die Férderung dmweltverbundes an Stelle des MIVs
aus der Sicht des Stadthaushaltes die langfrisiggekglnstigere Investition darstellt, soll

hier nicht diskutiert werden (RHERAND BUEHLER, 2007, S.63).

Es entstehen theoretische Kosten durch einen Vewdns Fahrgasten aufgrund einer
niedrigeren Fahrgastkapazitat. Die Mitnahme vonriféalern bedingt aber nicht zwingend
einen Verlust von Sitz- oder Stehmdglichkeiten, wetas Angebot bei einer nicht vollen
Auslastung gefuhrt wird. Inwiefern Sitz- oder Stdigichkeiten verloren gehen, ist des

Weiteren von der technischen Ausflihrung der Siatgsmoglichkeit abhéngig.

Die Kosten der zusatzlichen Arbeitszeit, in derhsidas Personal mit dem Angebot
beschaftigen muss, werden von den Verkehrsbetrieb&rschiedlich beziffert. SDMTS in
San Diego rechnen insgesamt 40 Stunden pro Jaberdi&Zweck zu. RTD aus Denver
hingegen nennen das 1,5 fache des Vollzeitaquisa(@CRP, 2005, S.29).
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Einen weiteren Kostenpunkt stellen Schéaden innerhddés Fahrgastraumes dar. Die
haufigsten Schaden treten durch den Anschlag ddal®eoder der Lenkstangen an der
Inneneinrichtung auf. Erhdhte Abnutzungserscheieanetreffen Abdichtungen an den
Tdren und mogliche Schaden an den SitzmoglichkeitBres betrifft insbesondere

Mehrzweckabteile, die mit Klappsitzen kombiniertrden. Zusatzliche Verschmutzungen
kbnnen durch nasse Rader oder ©¢ligen Teilen von rr&addrn auftreten

(MACDONALD, 2009, S.28). Eben dieses Argument war der Gruird das Verbot der

Fahrradmitnahme in Goteborg.

Es existieren in der Literatur unterschiedliche téosbschatzungen fur Schadensfalle.
MACDONALD (2009, S.28%chéatzt die Reparaturkosten pro Zwischenfall af-1600 €Die
Kosten im Falle einer Verletzung von Fahrgastegtlewischen 600 und 2.400 €, wobei
angemerkt wird, dass die Kosten im Falle von eaftth Verletzungen bedeutend hdher
ausfallen. Es gibt zu wenige Schadensfélle in \rellong mit anderen Fahrgésten, als dass
man die Kosten dafir bereits abschatzen konne.\Weigeren fehlt es an Beispielen fur
Rechnungen von Fahrgasten, deren Kleidung aufgidendBertihrung mit einem Reifen oder
anderen oligen Teilen verschmutzt wurdeA@DONALD, 2009, S.7)Inwieweit die Kosten
vom Betreiber getragen werden, hangt von den uwitEdlich ausgerichteten

Haftungsregelungen ab.

Fur Fahrgaste, die Fahrrader transportieren, bestén den offentlichen Verkehrsmitteln
ahnliche Barrieren wie fir gehbehinderte Fahrgasté Mobilitatseinschrankungen.
Technische Adaptionen fur die Erleichterung odema&glichung der Fahrradmitnahme
aufgrund des Abbaus von Barrieren kommen in der eReguch Menschen mit
Gehbehinderungen entgegen. Bereits bestehenderb&eie Einrichtungen und vorgesehene
Raume im Fahrgastraum oder an der Haltestelle,hediigr Benutzer von Rollstiihlen oder
Kinderwagen vorgesehen wurden, kénnen unter deinBedg des Nachranges dem Fahrgast
auch fur den Transport des Fahrrades bereitgestettien (M\CDONALD, 2009, S.12f.)Die
Kosten flur zusatzliche Adaptierungen bleiben insdre Fallen ausTCRP (2005, S.29)
berichtet von einem vergleichbaren Fall der Betdibma CTA fir die Stadt Chicago. Zur
Einfuhrung der Fahrradmitnahme musste man aus8dble die nominellen Kosten der

Sticker-Herstellung zur Markierung der designieersgange aufbringen.

Um Kosten flr etwaige geringfligige Adaptionen intnifg@stinnenraum zu sparen, bietet sich
der Zeitpunkt der Generaliiberholung der Fahrzeggagrell alle 10 Jahre), etwa fur das
Entfernen einer Sitzreihe, an (FGSV, 2008).
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2.8 Zusammenfassung der Faktoren

Der Fahrradmitnahme in der Stral3enbahn sind ald & Mobilitdtsdienstleister sowie der
Aufgabentrager infrastrukturelle, technische, org@tiorische und finanzielle Grenzen gesetzt
(TU Dresden, 2010, S.101). Nach Darstellung deersohiedlichen Faktoren werden hier

zusammenfassend die wichtigsten Voraussetzungemgen
Zu den wichtigsten infrastrukturellen und technestiRahmenbedingungen zahlen:

* Ré&aumliche und technische Voraussetzungen der Radezé@ir die Sicherung des
Rades
» Streckenkapazitaten

* Zugang zur Haltestelle (Anschluss an Radwege)

Die bedeutendsten organisatorischen und finanmi®l@aussetzungen zur Fahrradmitnahme

beinhalten:

* Kommunikation bzw. Information des Fahrgastes
» Betriebliche Regelungen, wie Sperrzeiten und anigrahmebedingungen

» Tarifgestaltung

Grundsatzlich gilt das Angebot fir jene Linien &kssser geeignet, die folgende Vorteile

gegenuber anderen Linien aufweisen:

e Steigung der Strecke
* L&nge der Strecke

» fehlende Radverkehrsinfrastruktur entlang der 8&ec

Aus den genannten Rahmenbedingungen ergeben sictdidll Verkehrsbetreiber und
Aufgabentrager einerseits Gesichtspunkte, die Bdhmitnahme in der StraRenbahn zu
fordern, andererseits aber auch Aspekte, die Nagblfizumindest teilweise zu begrenzen
bzw. ganz zu unterbinden. Die Entwicklungsperspektides Systems der Fahrradmitnahme
sind stark vom Verhalten der Verkehrsbetriebe abigdfTU DResSDEN 2010, S.102).

Das Spannungsverhaltnis zwischen der Beforderupgziiat und dem ausreichenden Platz
fur die sichere Verwahrung von Fahrradern innerlge Fahrzeuges ist ausschlaggebend fur
die letztendliche Implementierung der Mal3nahmer Hesteht das grof3te Konfliktpotential

zwischen den Fahrgasten, da sich hier entscheatetdas Fahrrad gegebenenfalls als

Storfaktor empfunden werden kann.
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Die Umsetzung ist nicht immer auf das 6konomiscla¢kifl des Betreibers zurtickzufihren,
sondern auf die Wiinsche und Ziele zustandigerigchiér Entscheidungstrager oder diverser
Interessensvertretungen. Die Verkehrsbetriebe steheAllgemeinen der Fahrradmitnahme
grundsatzlich positiv gegenuber, sehen darin jedashen grof3en wirtschaftlichen Nutzen

fur ihr Unternehmen, sondern vielmehr eine Imagaesserung.

Das Angebot stof3t in jenen Fallen auf Nachfrageanwen Seiten der Fahrgaste der Wunsch
besteht, an beiden Enden des Weges das eigeneadraturverwenden, wahrend es von
Vorteil ist, fur den Mittelteil des Weges das Venkamittel zu wechseln. Die Weglange und

die Steigung des Weges sind die haufigsten Gridds, Fahrrad fir einen bestimmten

Abschnitt in der StralRenbahn zu transportierens Bignmt mit den am haufigsten genannten
Grunden fur die generelle Entscheidung der indieildm Verkehrsmittelwahl gegen das

Fahrrad Gberein (BMVIT, 2010a, S.37).

Komparative Reisezeiten haben einen grof3en Einfu§d/erkehrsmittelwahl innerhalb der
intermodalen Verkehrskette. Die Nachteile von imedalen Reisen werden immer Kleiner, je
langer der Weg ist, in Relation zur ReisezekIfKRAND RIETVELD, 2000, S.221).

Wahrend in den Aul3engebieten der Stadt die Einalmgste der Haltestelle durch die Anreise
mit dem Fahrrad effizient vergrof3ert werden, bisteth der Gebrauch des Fahrrades aufgrund

der vielen kurzen Wege auch in Zentrumsnahe an.

Das Vorhandensein von Schnittstellen der Radveskefnastruktur an Haltestellen ist
essentiell fur die mdgliche Anreise mit dem Fahrraldhangig von der Weglange und dem
Haltestellenabstand fiihrt eine attraktive Radverkafrastruktur entlang der Linie zu einer
niedrigeren Nachfrage der Mitnahme. So bietet diefMitnahme fur Linien an, die geringere
Fahrgastzahlen aufweisen und deren Strecke gemgchll mit dem Rad zurtickgelegt wird
(MARTENS, 2007, S.337).

Die gegebenenfalls zeitliche Beschrankung der Mitma bezieht sich in allen Fallen auf die
Auslastungsspitzen der Linien. Der Freizeitverkatit dem Fahrrad wird in den meisten
Féallen dadurch nicht beeintrachtigt, wahrend fim deeruflichen Pendelverkehr oft

Einschrankungen aufgrund der Mitnahmeverbote z3Ztiten an Werktagen herrschen.

Der Verkehrsanteil der Radfahrer und des OffergiichVerkehrs beeinflussen einander nicht
unmittelbar. Die Annahme der Konkurrenz zwischemdeahrrad und den offentlichen
Verkehrsmitteln besteht nicht zwingend, vielmehreis das Ergebnis anderer Einflussgrof3en

der jeweiligen Stadt, wie Topographie, Witterung)viEohnerzahl und die damit verbundene
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Qualitat des offentlichen Verkehrsnetzes entsprethger verfigbaren finanziellen Mittel
(BOHMER AND PITRONE, 2008, S.120). Der ansteigende Radverkehrsamieiiglen Stadten
wird nicht von allen lokalen Beteiligten innerhalbs Transportfeldes als positiv angesehen.
Gewisse Betreiber 6ffentlicher Verkehrssysteme selas Verkehrsmittel Fahrrad als negativ
konkurrierende Einflussgrof3e in Bezug auf derenrdadizahlen. Bestehen tatsachlich
subsidiare Konkurrenzverhaltnisse zwischen den AMerkehrsmitteln, kdnnen durch das
Angebot der Fahrradmithahme gegebenenfalls deneiBetr weitere Fahrgaste erschlossen
werden. Das Angebot der Fahrradmitnahme wird vgigawon OPNV-Kunden bzw. OV-
affinen Personengruppen genutzt. Es handelt siamitsdauptsachlich um eine Art
Zusatzangebot fur bestehende Kunden. Der geworlkemgort wird von jenen Fahrgésten,

die das Angebot nutzen, grundsatzlich héher bewalteder Zeitgewinn.

Die Niederlande werden oft zu Vergleichen in Beawd den Radverkehr herangezogen, da
sie den hochsten Radverkehrsanteil in der indlistaeen Welt aufweisen. In Bezug auf
intermodale OPNV-Wege in Kombination mit dem Fatirraird die U-Bahn in den
Niederlanden viel haufiger angefahren als die @mbBhn oder der Bus. Das hangt nicht nur
mit der Entfernung und der zuvor erwdhnten Gesctilgkeit des Hauptverkehrsmittels
zusammen, sondern auch mit der Mdglichkeit derzgiallen Mithahme mit der U-Bahn und
der Mehrzahl an vorhandenen Abstellvorrichtungenden Haltestellen. Der Anteil des
Radverkehrs am Ende des Weges ist somit bei dearemdverkehrsmitteln signifikant
geringer  (MMRTENS, 2007, S.327f.).  Niederlandische Beispiele fir eimtodale
Transportmdglichkeiten kann man nicht einfach andfesie Lander Ubertragen, da das Fahrrad
eine eher einzigartige Rolle bei der Anreise ddsitdichen Verkehrs spielt. Die Analyse der
Asymmetrie an beiden Ende der Wege bleibt jedoch dindere Lander gultig
(KEWERAND RIETVELD, 2000, S.234).

(Rad-) Verkehrsplanung ist vorerst Angebotsplantsygilt, moglichst attraktiv die Ziel- und
Quellpunkte miteinander zu verbinden. Aus diesahtSireten Bedarfskriterien, wie die
Nachfrage der Radfahrer, gegeniber GrundsatzerNdegestaltung in den Hintergrund
(FSV, 2010, S.6). Teilweise warten Verkehrsbetridbenoch die Situation der Nachfrage in
Bezug auf dieses Angebot ab, bevor sie die Handitplles Themas explizit regeln. So
warten etwa die Verkehrsbetriebe in Palermo (Tratermo) oder Atlanta (MARTA) fir die
noch in Bau befindlichen Systeme eine gewisse Pethebszeit nach der Inbetriebnahme
ab. Die Mithahme von Fahrradern ist jedoch gerade mefgeFallen reibungslos mdoglich,
wenn schon in der Planungsphase jene MalRnahme naégraler Bestandteil des

Verkehrsangebotes betrachtet wird.
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Relativ unabhéngig von den zu betrachtenden Eisgltiserhalt sich die Nachfrage, wenn das
Angebot als ein grundsatzliches Zusatzangebot fiotfaNe im Falle von akuten
Witterungsumschwiingen oder Fahrradpannen entwaerieh Dies gilt vor allem fir Stadte
mit kurzen Linienlangen und geringen Haltestellet@bden, wenn die Fahrradmitnahme

aufgrund der geringen Nachfrage mdglicherweisetranolyeboten oder genutzt wird.

Die hohe Anzahl an Verkehrsbetrieben, die eine afitne gestatten, lasst sich u.a. dadurch
erklaren, dass grundsatzlich keine negativen Zwisfiile im taglichen Betrieb, vor allem
was die Sicherheit der Fahrgaste betrifft, von édeder Verkehrsbetriebe genannt wurden
oder im Zuge der Literaturrecherche gefunden wekiemten. RGEL (2009, S.122) kommt
nach einer Befragung von Verkehrsunternehmen zwsel@n Schluss. Wo Probleme mit der
Fahrradmitnahme absehbar sind, sollte die ersteifati auf die Férderung und Bewerbung

von Alternativen zur Fahrradmithahme gelegt wer@éth DReSDEN 2010, S.131).

Bei der Vielzahl an Stral3enbahnsystemen, die delnngkat den Transport des Fahrrades
gestatten, wird der Fokus weiterhin sehr stark digf verbesserte Erreichbarkeit der
Haltestellen und die Abstellmdglichkeiten der Faber gelegt. Grund dafir ist die

grundsatzliche Annahme, dass die Zielhaltestellm Vel meist innerhalb der Gehdistanz

liegt (KRIZEK ET AL., 2009, S.6).
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3 Eignung von Anwendungsféllen flr spezifische Einsagebiete in Wien

Ausgehend von den vorangegangenen Betrachtungebt esigh im Rahmen der Arbeit
folgender Untersuchungsbedarf zum Thema der Fahitaghme in Wiener Stralienbahnen.
Es gilt zu erarbeiten, welche der erwahnten widnig/oraussetzungen innerhalb des
Stral3enbahn- und Radwegenetzes der Stadt Wienndwhasind. Hervorzuheben sind jene
Bereiche, die theoretische Potentiale zur Nutzuelgimtermodalen Kombination des Rades
mit der Strallenbahn aufweisen. Defizite, die bei Aealyse der Situation in Wien

erscheinen, werden im Anschluss als Herausforderuf@muliert.

3.1 Analyse der aktuellen Situation in Wien

In Wien ist die Mithahme von Fahrradern weder irs&n noch in Strallenbahnen gestattet.
Gestattet sind ausschlief3lich Fahrrader, die zusarkiappbar sind (VENER LINIEN, 2012a).
Die Mitnahme von Kinderrddern ist demnach auch tnmttaubt. Fir die Mitnahme von
Fahrradern entlang der von den Wiener Lokalbahrednielbbenen Linie gelten die gleichen

Beforderungsbestimmungen wie fir die restlicheraf@nbahnlinien, die von den Wiener

Linien betrieben werden (VOR, 2012,7f.).

Seit 2012 ist in der U-Bahn die kostenlose MitnatauBerhalb der Stof3zeiten an Werktagen
und ganztagig an Feiertagen, unabhangig von der dég Tickets, erlaubtin den
Schnellbahnlinien, die von den OBB betrieben weydstndie Mitnahme von Radern mit der

Entwertung eines ermafiigten Fahrscheines gestattet.

Die Betreiber begriinden ihre Beforderungsbestimranngnterschiedlich. Von Seiten der
Wiener Lokalbahnen werden die in der Stral3enbalondeung (StrabVo, 1999, §836)
vorgeschriebenen Bremswerte als generelles Sidksibio fiur die Fahrgaste genannt und
als ein grundsatzliches Hindernis zur Umsetzungriglalnahme dargestellt. Durch die
Mitnahme von Fahrradern sei es dem Fahrgast audgiles Bremsverhaltens nicht moglich,
das eigene Fahrrad ausreichend zu sichern. Intedmdderkehrswege wirden in Zukunft
weiterhin ausreichend durch die Errichtung von BikRide-Anlagen von Seiten der Wiener
Lokalbahnen gefordert werden (WLB, 2012a).

Die Wiener Linien beziehen sich auf die derzeiti@eiorderungskapazitaten und die zu hohe
Auslastung der Fahrzeuge entlang bestimmter Linidfit einer Steigerung der
Fahrgastzahlen von 15 % zwischen den Jahren 200@@I0 wird kein Anlass erkannt, das
Angebot zu erweitern, um weitere Fahrgaste bzw. Igdippen zu erreichen
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(WIENER LINIEN, 2010). Der Fokus liegt weiterhin auf einer besseBewadltigung der
unvorhergesehen hohen Fahrgastzahlen. Dies gililiem fur die Stral3enbahnlinien, die von
der Endhaltestelle Schottentor die nordwestlicheziBe Wiens, Wahring und Dobling,
bedienen. Die Fahrgastauslastung UberschreitetKdmazitat jener Linien deutlich. Eine
zukUnftige Einfihrung wird von den Wiener Liniereatlings nicht generell ausgeschlossen
und stehe man dieser grundsatzlich positiv gegenitiee derzeitige Realisierung ist unter
gegebenen Umstanden der hohen Fahrgastauslastuoghjenicht vorstellbar. Die
Maoglichkeiten seien stark durch die Konzipierung éfahrzeuge beschrankt und mit den
derzeitigen Niederflurmodellen ,ULF* von Siemensren Lieferung bis zum Jahr 2016
vertraglich gesichert ist, nicht vereinbar. Die Ma& bei der Konzipierung der aktuellen
Niederflurwagen ist die Maximierung der Sitzplataghéhkeiten und steht aufgrund der
daraus entstehenden Platzverhaltnisse im GegengaEahrradmitnahme. Die Moéglichkeiten
der Fahrradmitnahme hé&ngen stark von der Innenranmnierung der zukUnftigen

Fahrzeuge ab, welche jedoch noch nicht festgelegiev(WENER LINIEN, 2012b).

Eine Debatte zu diesem Thema wurde zu keinem Zsditpkonkret bzw. offentlich
thematisiert. Auf Anfrage bei der Wiener Interessemtretung fir Radfahrer ARGUS wurde
bestatigt, dass es von keiner Seite aus Gesprath#gemverantwortlichen Betreibern oder
politischen Verantwortlichen zu dieser, von Ihnets aviinschenswert angesehenen
Maflinahme stattgefunden haben (ARGUS, 2012).

Im Gesprach mit Susanne Reichard, Vertreterin dean&/ Fahrradagentur, eine seit 2011
existierende politische Einrichtung, die als Sdstelle zwischen Blrgern und

verantwortlichen Institutionen der Stadtregierungnén soll, konnten &hnliche Einsichten
gewonnen werden. Es wurde bestatigt, dass vonnSeée Fahrradfahrer explizit Winsche
zur Fahrradmitnahme fir bestimmte Linien formuligrtirden. Statistisch kdnnen diese
Bemerkungen jedoch nicht unterlegt werden. Die é@sse Mitnahme in den U-Bahnen
kénne als Erfolg gewertet werden bei der sukzessiméegrierung des Fahrrades in die
offentlichen Verkehrsmittel. Explizite Gesprache tmden Verkehrsbetrieben zur

Fahrradmitnahme in der Stral3enbahn fanden nictit diea Machbarkeit sei derzeit aus Sicht

der Wiener Fahrradagentur noch nicht gegeb@RKRAD WIEN, 2012).

3.1.1 Das Wiener Strallenbahnnetz

Die Beforderungsleistung der Wiener Strallenbatgt kgvischen jener von Bussen und U-
Bahnen und besitzt laut Wiener Linien hauptsachgicte Zubringerfunktion zu den schnellen
offentlichen Verkehrsmitteln S- und U-Bahn. Die dantial gefuhrten StralRenbahnlinien
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sollen das radiale U-Bahnnetz ergénzen und in @ual38tadtgebieten die bis zum Stadtrand
hin immer grolRer werdenden Entfernungen zwischenBablinien Uberbriicken

(STADTENTWICKLUNG WIEN, 2012D).

Mit Stand 2012 sind in Wien 28 StralRenbahnlinie@trieb. 27 dieser Linien werden von
den Wiener Linien betrieben. Eine einzige Linieg diinie 515, im Volksmund ,Badner
Bahn“ genannt, wird von den Wiener Lokalbahneniéleén und verbindet das Zentrum von
Baden mit dem von Wien. Beide Betriebe sind Toehtearnehmen der Wiener Stadtwerke
Holding AG, welche sich zu 100 % im Besitz der $téfien befindet. Ein Liniennetzplan,
Stand 2012, ist in Anhang B verfligbar.

Die gesamte Infrastruktur innerhalb des Stadtgebidétefindet sich im Besitz der Wiener
Linien. Der niederdsterreichische Abschnitt dereGite der Badner Bahn (ab Haltestelle
Philadelphiabriicke) befindet sich groRtenteils iesi der OBB Infrastruktur AG und wird

gleichzeitig unter anderem fiir den Betrieb von &imider OBB genutzt (WLB, 2012a). Die
Fahrzeuge der WLB missen entlang der gesamtenk8tmaschen drei unterschiedlichen
Oberleitungsspannungen wechseln. Die Ausstattursg SteaRenbahnfuhrparks ist bei den
Wiener Linien und den Wiener Lokalbahnen unterstifde und unterscheidet sich auch

optisch im StraRenbild stark voneinander (vgl. kel[8.1.4).

Weltweit belegt das Wiener Stral3enbahnnetz gememsester Netzlange von 175 km den
funften Platz. Die mittlere Linienlange betragt K, mit einem mittleren
Haltestellenabstand von 393 m IBNER LINIEN, 2011a, S.5). Im Gegensatz dazu betragt die
Linienlange der Badner Bahn 27 km mit einem migtheHaltestellenabstand von 771 m. Im
Jahr 2011 wurden 193,8 Mio. Passagiere mit Stradber@n der Wiener Linien beférdert. Die
Wiener Lokalbahnen weisen ebenfalls hohe Passaginéen auf. 40 % aller Berufspendler
aus dem Suden Wiens fahren taglich auf der StreokeBaden nach Wien. Neben dem
Berufs- und Ausbildungsverkehr verzeichnet die W&iBen Uberproportional hohen Anteil
an Ausflugs- und Einkaufsverkehr. Nach einer Kutedéragung der WLB (2008) ergibt sich
folgende Aufteilung der Wegezwecke fir jene Lim8:% der Fahrgaste gelangen zur ihrem
Arbeitsplatz, 17 % der Fahrgaste fahren zu ihremsbddungsplatz, 13 % nutzen die Fahrt
zum Einkaufen, 27 % fur andere Fahrten. Insgesarnzten rund 12,4 Mio. im Jahr 2011
bzw. 30.000 Personen taglich den Service der WLEMR STADTWERKE, 2011b, S.36).

Die Fahrgastzahlen des Offentlichen Verkehrs kanimb@erhalb des Stadtgebietes in den
Jahren 2001 - 2011 um 145,6 Mio. Personen gesteiggden (WENER LINIEN, 2011a, S.2).
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Die StraBenbahnen beférderten im Jahr 2011 22 % assagiere des Offentlichen Verkehrs
(STADT WIEN, 20123, S.14).

Die Betrachtung der Fahrscheinarten der Fahrgést#in eine mogliche Tarifgestaltung far
die Fahrradmithahme interessant. Abbildung 17 zetti¢ Anteile der gekauften
Fahrscheinarten der Wiener Linien im Jahr 2011.

Fahrgaste nach Fahrscheinarten im Jahr 2010
2,1%

4,8%
5,6%

Jahreskarten 38,4%
m Schiilerkarten 24,1%
m Monatskarten 18,1% 38,4%
® Wochenkarten 6,9%

Fahrscheine 5,6%

Kurzzeitnetzkarten 4,8%

Sonstige Netzkarten 2,1%

Abbildung 17: Fahrgéste der Wiener Linien nach Fahrscheinantedehr 2010
Quelle: WIENER LINIEN, 2011a, S.7

Die mit Abstand am meisten in Anspruch genommerekaate ist die Jahreskarte (38,4 %),
an zweiter Stelle steht die Schulerkarte (24,18%),welcher die Freifahrt fir ein gesamtes
Schuljahr mdglich ist. Die mégliche Verkniipfung d&sgebotes der Fahrradmitnahme fur
Besitzer einer Jahreskarte ist denkbar und brimgtneweiteren Anreiz, diese zu erwerben.
Derzeit besteht aus Sicht der Betreiber jedoch &&imd, diese Entwicklung zu forcieren, da
die Zahl der gekauften Jahreskarten seit 2007 tseram 10 % angestiegen ist
(WIENER STADTWERKE, 2011b, S.36). Die Reduzierung des KaufpreisesJdareskarte im

Jahr 2012 um 84 € auf 365 € konnte in dieser Statn®ch nicht berticksichtigt werden. Es
kann davon ausgegangen werden, dass der Trendeigenglen Verkaufszahlen dadurch

fortgesetzt werden konnte.

Das heutige StralRenbahnnetz ist groRtenteils asforifich gewachsene Strukturen
zurtckzufihren und findet ihren Ursprung Ende de@sJahrhunderts ({SER, 2004, S.78).
Der grofdte ausgebaute Zustand des Netzes datider idwischenkriegszeit, noch lange vor

der Einfihrung der U-Bahn im Jahr 1978. Wie in emelnderen Stadten fand wahrend der
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Einfuhrung der U-Bahn bzw. des Autoverkehrs ein kbac des StralRenbahnnetzes statt.
Teilweise wurden parallel gefiihrte Strallenbahnireatweder komplett aufgelassen oder
entscheidend gekirzt. Beispiele fur solche Linigw s1.a. die Linie 58, welche an beiden
Enden deutlich verkirzt wurde. Die Linie verband aeestlichen abgelegenen Stadtteil Ober
St. Veit Uber die Mariahilfer Strale mit dem ZeniruJingere Beispiele fur Auflassungen
von StralRenbahnlinien betreffen u.a. die Linied&,durch die verlangerte Linienfihrung der

U-Bahnlinie 2 ersetzt wurde.

Fur den Kurzstreckenfahrgast kénnen sich daduibhetise die Wege verlangern. Neben den
Vorteilen, die die U-Bahn der Stadt gebracht hanm AHN (2010, S.207) auch sichtbare
Schwachen. So ist im Bereich des 6. Bezirks, in denU-Bahn Linien 3 und 4 den Wegfall
des Oberflachennetzes initiiert haben, die teile&isrlangerung von Reisezeiten eine Folge

des Abbaus von StraRenbahnhaltestellen.

Gleichzeitig wird eine Aufwertung der StralRenbaluhtbar. Mit dem internationalen Trend,
der ,Renaissance” von Stral3enbahnen in Stadtensieie.a. ©rPP (2002, S.218) bezeichnet,
zieht Wien ebenfalls mit. Die modernen Niederflurgturen, die Adaptierung von neuen
Streckenfuihrungen, die Einfuhrung neuer Linien ureln computergesteuertes
Betriebsleitsystem, das durch die digitale Wartergieige an der Haltestelle fir den Fahrgast
sichtbar wird, vermitteln dem Fahrgast ein modernesge. Die baulichen Malinahmen zur
getrennten FUhrung der StralRenbahn vom Individdedbe werden stetig erweitert, fuhren zu
schnelleren Reisegeschwindigkeiten und senken daf&oRder Fahrplanabweichungen.
Knapp 75 % der Strecken sind mit Stand 2011 getrgefiihrt. Im Jahr 1990 waren es 52 %
der Strecken (VENER LINIEN, 20114, S.5).

Bis 2016 werden alle StralRenbahnhaltestellen im&/iStadtgebiet barrierefrei gestaltet sein
(WIENER LINIEN, 2011c, S.11). Die WLB weisen drei Haltestelletlaarg der Badner Bahn

als nicht geeignet fur Rollstuhlfahrer aus. Sieirmn sich aul3erhalb des Wiener
Stadtgebietes (WLB, 2012b). Die Zuganglichkeit detn Fahrrad ist somit fir den Grol3teil

der Haltestellen gegeben.

Im Zuge der Entwicklung von neuen Stadtteilen sisitere Verlangerungen und Adaptionen
geplant. Nennenswert sind hier die mogliche Veringg der Linie O uber die jetzige
Endstelle Praterstern, durch das Entwicklungsgediet Nordwestbahnhofes, bis zum
Friedrichs-Engels-Platz, oder die Verlangerungldere 1, Uber die jetzige Endstelle Prater
Hauptallee bis hin zur U2 Station Krieau. Die Vagéarung von Linien ist grundsatzlich als

positiv in Bezug auf eine mdgliche Fahrradmitnalnmédewerten.
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3.1.2 Radverkehr in Wien

Die Grundlagen fir das Wiener Radwegenetz wurden8019gelegt. Ein
Gemeinderatsbeschluss sah die Entwicklung eines kurd mittelfristigen Programms zur
Foérderung des Radverkehrs in Wien vor. 1993 besshiter Gemeinderat neue Leitlinien
zum Wiener Verkehrskonzept. Ziel war die Erhéhures dRadverkehrsanteils auf sechs
Prozent. Eine wichtige Voraussetzung dafiir war Hligtellung eines Hauptradwegenetzes,
das seit 2003 einer getrennten Zentralkompetererliegt. Erstmals wurde die Verwendung
des Fahrrades fur die Zwecke Einkaufen, Ausbildumgl Arbeitspendeln forciert. Die
Mitnahme des Fahrrades in der U-Bahn wurde 1994 tatjes
(STADTENTWICKLUNG WIEN, 2012a). Die Radwegeordnung wird nach folgendearaichie
gegliedert.

* Hauptrouten - Sie dienen der direkten Verbindunghtwger Quell- und Zielpunkte
des Radverkehrs, erstrecken sich Uber mehrereb8iadke in einem Raster- oder
Radialsystem und werden hauptséachlich nach demnprerzip (d.h. Radweg oder
Radfahrstreifen) gestaltet bzw. im untergeordn&eal3ennetz und in 30 km/h-Zonen
gefuhrt. Hauptrouten stellen leistungsfahige Vetbimgen dar und sollen zigig
befahrbar sein. Eine umwegfreie Fihrung, Bevorraggwan Kreuzungen mit
untergeordneten StraBen sowie Uberholmdglichkeiténd auf den Anlagen
vorzusehen.

* Verbindungs- und Sammelrouten - Sie verbinden Haupgn untereinander bzw.
Quell- und Zielpunkte mit Hauptrouten. Sie habesidizeitig eine Sammelfunktion
fur die kleinraumige ErschlieBung. Diese Routen rigin sowohl auf getrennten
Anlagen als auch im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkelder mit Ful3gangern gefihrt
werden.

* FlachenerschlieBung - Zur FlachenerschlieBung smdAllgemeinen vorhandene

Anliegerstraf3en bzw. Stral3en mit geringen Verkedrssn heranzuziehen.

Fur die Maschweiten der Hauptrouten im bebautenigéelind 500 - 1.000 m anzunehmen,
fur die Netzverdichtung durch Verbindungs- und Sainouten 200 -500m
(FSV, 2010, S.6). Eine Ubersicht des Radwegenetziésgrafischer Unterscheidung der
Hierarchien liegt als Anhang C der Arbeit bei. Bt erkennbar, dass sich Abschnitte des
Hauptroutennetzes noch in Planung befinden. Dieggé&ater gesamten Radverkehrsanlagen
betragt 1.205 km (&DT WIEN, 2012a, 14). Fur nicht ausgebaute Streckenabsehmibr
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allem der Hauptrouten, ist von einer hoheren Nagdr der Fahrradmitnahme mit

begleitenden StraRenbahnlinien auszugehen.

Der Arbeitsweg ist der dominierende Wegezweck demdvBrkehrsanteils in Wien
(STADT WIEN, 2010b, S.19). Folgende Grafik zeigt den Radvedeetieil nach
unterschiedlichen Wegezwecken.

Radverkehrsanteil nach Wegezwecken in Wien, 2009
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Abbildung 18: Radverkehrsanteil Wien 2009 nach WegezwedRaalle: STADT WIEN, 2010b, S.19

Es zeigt sich, dass sich das Fahrrad vom reinenmzefre und Sportgerat hin zum
Verkehrsmittel fir den Alltag entwickelt hat, wagrch den entsprechenden Verkehrsanteil
des Wegezwecks ,Arbeit" (8,4 %) reprasentiert wizie Werte bei den Wegezwecken
Ausbildung und Einkauf sind mit 4,6 % bzw. 3,6 %gleichsweise niedrigdDie Auswertung

in den Altersklassen bei Wegen zur Arbeits- und bNdsngsstatte zeigt den hochsten
Radverkehrsanteil in der Altersklasse 30 bis 50relaffendenziell ist ein niedriger
Radverkehrsanteil in der jingsten Altersklasse 18islahre) und bei Personen ab 60 Jahren
zu finden (SADT WIEN, 2010b, S.21).

Die Betrachtung der Wochenganglinien innerstadéséadwege bestatigt, dass das Fahrrad
in jenem  Bereich  vorwiegend als  Alltagsverkehrsshitt genutzt  wird.
(SocIALDATA, 20104, S.8). Auf Strecken, die zu den wichtigegiZeitrouten zéhlen oder als
Zubringer zu Erholungsgebieten genutzt werdendést Freizeitverkehrsanteil mit dem des
Alltagsverkehrs vergleichbar oder dominanter. DieSteecken liegen hauptsachlich in
peripheren Stadtteilen oder nahe an beliebten Radizen entlang der Donau bzw. des
Donaukanals (DT WIEN, 2010a). Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen die
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Tagesganglinien von zwei Dauerzéhlstellen zweieugtadwege am Opernring und am
Donaukanal. Es dominieren unterschiedliche Wegekevemtlang der Radwege, die eine
typische unterschiedliche Tagesganglinie und Austgs der Wochentage bestimmen.
Interessant ist die Betrachtung der Daten in Berudglie Planung zeitlicher Beschrankungen

der Fahrradmitnahme.

Tagesganglinie Opernring, 2002-2010
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Abbildung 19: Mittlere Tagesganglinie der Dauerzahlistelle Opaga002-201@uelle: STADT WIEN, 2010c

Die Zahistelle am Opernring weist im Tagesverlaweizdeutliche Spitzen in der Friih und
am spaten Nachmittag auf, was auf den hohen AmsilAlltags-, insbesondere des Arbeits-
und Ausbildungsverkehrs zurtickzufiihren ist. An Waawnden und Feiertagen zeigen sich
insgesamt ein niedrigeres Niveau und ein flach&€egesverlauf mit geringeren Werten am
Vormittag und einem Maximum am Nachmittag. Diesegpit das Verkehrsverhalten im
Freizeitverkehr wider. Der Opernringradweg ist dar starksten befahrene Radweg Wiens
und erreichte im Mai 2012 seinen Tagesspitzenwedn v6.867 Radfahrern
(NAST CONSULTING, 2013). Aufgrund der hohen Radverkehrszahlen uerd Uberlagerung
der Spitzenzeiten mit jenen des OV ist die Mitnamiglichkeit nur zu Schwachzeiten

denkbar. Der Anschluss an das attraktive Wegesetds positiv zu bewerten.

Die Tagesganglinie des Donaukanalbegleitweges steht Gegensatz zu jener des
Opernringradweges, da hier der Freizeitverkehr darti Die Auslastung ist hier an

Wochenenden und Feiertagen zur Mittagszeit um@&o Boher als an Werktagen.
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Tagesganglinie Donaukanal, 2002-2010
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Abbildung 20: Mittlere Tagesganglinie der Dauerzahlistelle Donaiaka?003-2010
Quelle: STADT WIEN, 2010c

Die Fahrradmitnahme fur den Freizeitverkehr ist\ergleich zum Berufsverkehr denkbar,
da die Auslastung der Strallenbahnen zu den gegel&pizenzeiten generell niedriger
ausfallt (SADpT WIEN, 2010c). Da keine absoluten Spitzenzeiten, sond2m generell

flacherer Verlauf festzustellen ist, kann von einemfacheren Bewaltigung des
Freizeitverkehrs ausgegangen werden. Der domirder&vegezweck ist stark vorrangig von
der Nahe zum Zentrum beeinflusst. Wie man im Veéchleder Ergebnisse der zweli
Dauerzahlstellen erkennen kann, dominiert im indeitsschen Bereich der Arbeits- und
Ausbildungsverkehr; in periphereren Stadtteilen umdder N&he zu Freizeiteinrichtungen

zeigt sich zwar eine erhebliche Alltagsnutzungl@siniert jedoch der Freizeitverkehr.

Aufgrund der jahreszeitlich bedingten Temperatunsetkungen korreliert  der

Radverkehrsanteil stark mit der Temperatur. Wahreli@l Radverkehrsinfrastruktur im
Sommer teilweise am Rande ihrer Kapazitaten gemtzi, ist diese im Winter nur sehr
gering ausgelastet. Der Radverkehr verringert siah 15 -20 % im Vergleich zu den
Sommermonaten (BRGER 2007, S.5). Die Jahresganglinien des Tagesveskeihd derart

ausgepragt, dass von einer ,Wiener Radsaison” voramg April bis Ende Oktober

gesprochen werden kann. Die Maxima der Radverkebhhdrage sind in Wien in

innerstadtischen Gebieten bisher im Juni aufgetred@ den vom Freizeitverkehr gepragten
Zahlstellen werden die Jahresspitzen im Mai velrest (EERGER 2007, S.5). Es wird davon
ausgegangen, dass sich der Grofdteil der Radfalufedia offentlichen Verkehrsmittel

verlagert (BMVIT, 2010a, S.34).

73



Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

76 % aller OV-Zeitkartenbesitzer besitzen ein Fadrin Bezug auf diese Studie ist jene
Statistik eine essentielle, da sie bereits potkati@adfahrer anzeigt, die regelmaRig die
offentlichen Verkehrsmittel nutzen. Jahrlich werderwien 106 km pro Einwohner mit dem
Rad zurlckgelegt, was weit unter dem 0&sterreickiscBurchschnitt von 162 km liegt
(BMVIT, 2010a, S.21).

Die Zahl der beruflichen Tagespendler mit Fahrratfiloft sich auf 11.500, wobei Wien als
Bundesland ebenfalls unter dem &sterreichischert3ahnitt liegt. Diese Statistik ist auch
interessant in Bezug auf die mogliche Entwicklunges Angebots fiir diese Zielgruppe
(BMVIT, 20104, S.23). 39 % der Radfahrer habenAtagebot der Fahrradmitnahme in jenen
offentlichen Verkehrsmitteln im stadtischen Raunm Wien bereits genutzt, in welchen die
Fahrradmitnahme mdglich ist (Bahn, Regionalbus, aBfB oder U-Bahn)
(WoLF-EBERL UND SEISSER 2009, S.154). Im Vergleich zu den anderen 0Ostdniszhen
Bundeslandern ist dies der hochste Anteil. Der risthweite Vergleich bestatigt die
Annahme, dass die Mitnahme in 6ffentlichen Verketitteln, vor allem im grof3stadtischen
Bereich, haufiger auftritt als in Stadten mittle@63e (vgl. Kapitel 2.3.1).

Die durchschnittliche Wegentfernung im Radverkeéirdmgt in Wien 4,6 km und dauert 22
Minuten (SOCIALDATA, 2010b, S.35). 56 % der Wege, die mit dem Fahmadickgelegt
werden, sind nicht langer als 3 km. Es zeigt siedogh, abhangig von der Stelle der
Befragung, eine hohe Bandbreite an zurlckgelegtegen. Je weiter diese vom Zentrum
entfernt liegen, desto weiter ist der zurlckgeleg¥eg mit dem Fahrrad
(STADT WIEN, 2010b, S.27)Freizeitfahrten konnen die durchschnittlichen Waggen der
Arbeitswege bei weitem Uberschreiten und sind elsniit zunehmender Entfernung zum
Zentrum haufiger anzutreffen EBGER 2006, S.5).

Laut einer Zufriedenheitsanalyse zum Radfahren iarMaus dem Jahr 2008 liegt fur 14 %
aller Wege ein Sachzwang gegen die Nutzung desdew vor. Dieses Einflussfeld entzieht
sich weitgehend den Mal3nahmen der Verkehrsplanndgpolitik. Bei weiteren 37 % ist das
Fahrrad keine objektive Wahlmdglichkeit zum bergjenutzten Verkehrsmittel, auch hier
kann nur bedingt mit planerischen Malihahmen arngfegetrden. Bei insgesamt 17 % aller
Wege sprechen nur subjektive Griinde gegen eineuNgtdes Fahrrades bzw. sind die Wege
wahlfrei und verbleiben als Potential fir das Fatinin Wien. ,Sanfte VerkehrsmafRnahmen*
kénnen diese subjektive Wahlentscheidung beeirdlu§¢®cIALDATA, 2010b, S.33).
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3.1.3 Herausforderung 1 - Radiale Vernetzung des Radverkehrs

Neben den genannten Eigenschaften des Wiener Shalff® und Radverkehrs ist eine
gebietsweise Betrachtung des Radverkehrs in Bemtiglen Vorschlag eines spezifischen

Angebotes der Fahrradmitnahme fir bestimmte Lihireich.

Abbildung 21 zeigt den Radverkehrsanteil aufgetailt finf Stadtgebiete fur das Jahr 2009.
Es wird zwischen Binnen- und gebietstbergreifendésrkehr unterschieden. Das Gebiet
»Innen” umfasst die Bezirke 1-9 und 20, das GehWesten“ die Bezirke 14 - 19, das

Gebiet ,Suden” die Bezirke 13 und 23, das Gebiatrgdsten die Bezirke 21 und 22, das
Gebiet ,Stdosten” die Bezirke 10 und 11.

. Binnen-
. Radverkehrsan’gell s Gesamt
in der Radfahrsaison
( April-Oktober) 2009
Nordosten
14,2% 8,9%
24,3 L
|

10,3% 9,2%

Siiden Siidosten
4,4%\4,5%

4,4%4,4%

Abbildung 21: Radverkehrsanteil Wien in der Radfahrsaison (Apkteber) 200ach Stadtgebieten
Queélle: STADT WIEN, 2010b, S.15

Die hochsten Radverkehrsanteile ergeben sich imieGemnen® (9,2 %), den Wiener

Innenbezirken, was auf die typischen giunstigen Refredingungen von Stadtzentren
schlieBen lasst, wie u.a. ein geringeres Geschghedsniveau, kiirzere Wege oder viele
Zielpunkte. Uberraschend hohe Anteile zeigt der ddsten (8,9 %), wo aufgrund der
Topographie, der Radverkehrsinfrastruktur, der éoek Bebauung und der Nahe zu

zahlreichen attraktiven Freizeitgebieten offengicht bereits Anreize zur Radnutzung
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vorliegen. Der Sud-Osten weist einen geringen R&avesanteil auf (4,4 %). Aufgrund der
teilweise hohen Bebauungsdichte bzw. Nahe zum densollte dieser jedoch deutlich héher
liegen (®CIALDATA, 2010a, S.7). Der Suden (4,5 %) und der WesteB %4, zeigen
unterdurchschnittliche Werte, die mdglicherweisd die¢ Steigungen Richtung Zentrum
zurickzufuhren sind. Hier besteht Entwicklungsbedafir den Radverkehr
(STADT WIEN, 2010b, S.16).

Im Binnenverkehr zeigen sich generell héhere Raddesanteile, woflr die geringeren
Wegeldngen malRgeblich sind. Nur im Westen liegsatidVert deutlich niedriger, was ein
Indikator fur die ungunstigen Rahmenbedingungendiesem Stadtgebiet ist. So fehlen
offensichtlich in diesem Gebiet attraktive Tangaltrbindungen. Der Nordosten weist mit
Abstand den hochsten Radverkehrsanteil im Binndseberauf und zeigt die gréfite Differenz
zwischen dem Gesamt- und Binnenverkehrsanteil %§,3Der Gesamtverkehrsanteil liegt
unter jenem der Innenbezirke. Es ist anzumerkess dee Grol3e der Zelle, im Verhaltnis zu
den restlichen Gebieten, den Anteil des Binnenveskemaldgeblich beeinflusst und das
Ergebnis unter diesem Aspekt relativiert werden sniSne maogliche Hirde, um mit dem

Fahrrad in andere Gebiete zu wechseln, scheintodéngegeben.

Die Wegevernetzung der anderen &aufleren Gebietdieexi;m einem noch geringeren
Ausmald. Dies deutet auf fehlende Radialverbindungen Es zeigt sich, dass in diesen
Gebieten moglicherweise weiteres Potential vorhansge um den Radverkehr vor allem in
Richtung Stadtzentrum zu steigern. Durch steigendebietsiibergreifenden Radverkehr
wirde der Radverkehrsanteil in den anderen Gebieteh somit in der gesamten Stadt

gesteigert werden.

In Bezug auf den Offentlichen Verkehr herrschennéddis gebietsabhangige Bedingungen,
die durch die Betrachtung der durchschnittlichergahgszeiten der Haltestellen deutlich
werden. Eine Aufstellung aller Zugangszeiten debi€e ist der Tabelle 1 zu entnehmen. Es
kann fur die inneren Bezirke eine mittlere Zugamegiszon 1,9 Minuten errechnet werden. Fir

die restlichen Bezirke belauft sich der Mittelwauf 4,3 Minuten.
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Tabelle 1: Gebietsweise Zugangszeiten (zu Ful3) der Haltestall Wien
Quelle: PFAFFENBICHLER, 2003zIT. ZUSER, 2008, S.68

Gebiet Innen Sidosten Westen | Siiden | Nordosten

(Wiener (2-9,20) | (10, 11) | (14-19) | (13,23)| 21,22
Gemeinde-

bezirke)

Zugangszeit 1,9 3,8 3,9 5,8 57
[Minuten]

Die Herausforderung besteht darin, sowohl den R&dhe im gesamten Stadtgebiet
gebietsiibergreifend zu fordern als auch die Erbsidteit des Offentlichen Verkehrs in
schlechter erreichbaren Gebieten zu erh6hen.

3.1.4 Herausforderung 2 - Fahrradsicherung in den aktuekn Garnituren

Unabhangig von zukinftigen Modellen, die in Wienfluget werden, besteht die
Herausforderung darin, einen geeigneten Sicherlaigdpei den gegebenen Voraussetzungen
zu finden. Die aktuellen StraRenbahnfuhrparks setz@ch aus Hochflur- und

Niederflurfahrzeugen unterschiedlicher Baujahre Mudielle zusammen.

Die Fuhrparkliste der Wiener Linien zum Stichtag .1212011 besteht aus 234
Niederflurtriebwagen des Modells ,ULF*, des Herkted Siemens Verkehrstechnik/Elin und
286 Hochflurtriebwégen der Hersteller BombardietéXound Siemens-Graz-Pauker. Im
Fuhrpark der Wiener Lokalbahnen sind 14 Niederflarzeuge des Typs ,, T2500" der Firma
Bombardier und 29 Hochflurfahrzeuge des Typs , TW1@& Firma Siemens-Graz-Pauker
im Einsatz, die mit den Triebwagen der Wiener LmniE, und E vergleichbar sind
(WIENER STADTWERKE, 2011b, S.36).

Folgend werden ausschlie3lich die Niederflurmodékder Betreiber betrachtet, da sich
ausschlie3lich diese fir die Fahrradmitnahme eigrieire Hochflurfahrzeuge werden
aufgrund der nachteilhaften Einstiegssituation, dliech Stufen und sperrige Haltegelander

entstehen, fur die Mithahme ausgeschlossen.

Das Niederflurmodell ,ULF* wurde 1998 erstmals are dViener Linien geliefert. Die

Niederflurtechnologie und die gesamte Grundkonsiwmakwurden unabhéngig von bereits
vorhandenen Modellen entwickelt. Das Modell wunddypen mit unterschiedlichen Langen
ausgefuhrt. Beide Ausfihrungen besitzen idente Bugtel- und Heckmodule, weshalb die
folgende Skizzierung des Grundrisses fur beide mygdtig ist (siehe Abbildung 23). Der
ULF Typ B (66 Sitzplatze, 141 Stehpléatze) stellt imizweifliigeligen Schwenkschiebetiren
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und einer Lange von 35,47 m im Vergleich zum UL (42 Sitzplatze, 94 Stehplatze)
mit 5 Einstiegsmadglichkeiten und einer Lange vor224n die um zwei Mittelmodule langere
Bauweise dar (MTTERSDORFER 2009). Vergleiche zu anderen gangigen Fahrzeugleod
in Bezug auf die Fahrradmitnahme sind aufgrund wdetypischen Grundrisses, mit der
durchgehenden Anordnung von Sitzplatzen, besondeden Eingangsbereichen, verzerrt.
Die Neuerung der neuen Generation der ULF-Modékrdiyp A (B). ab 2006) bzw. Typ B
(Bj. ab 2009) werden aufgrund der marginalen Ueteesle im Grundriss nicht beachtet und
betreffen hauptséchlich technische Verbesserungjenin Bezug auf die Fahrradmitnahme
nur eine untergeordnete Rolle spielen. Das Modeltde nach Inbetriebnahme in Wien
ausschlief3lich in die rumanische Stadt Oradea éeprJene Betreiber bieten die Mithahme
des Rades ebenfalls nicht an. Somit existierenekBeispiele der Fahrradmitnahme fir jenes
Modell.

Das Niederflurmodell ,T2500“ der Wiener Lokalbahnish seit dem Jahr 2000 im Einsatz.
Dieses Modell hat eine Gesamtlange von 26,94 mbessdzt eine Kapazitat von 70 Sitz- und
118 Stehplatzen @VBARDIER, 2006). Durch die Ubliche Fuhrung einer Doppeticak
vergroRert sich die Kapazitat entsprechend. Dasdlledurde vom , Typ T“ der U-Bahnlinie

6 abgeleitet. Im Vergleich zu jener U-Bahngarnliasitzt das Modell , T2500" eine geringere
Breite, mit zwei statt drei Turen an beiden Settew Fihrerstanden an beiden Enden. Die
Einstiegsmdglichkeiten sind im Vergleich zum ULFdseitig ausgefuhrt. Die Garnituren
weisen zwar gewisse Ahnlichkeiten zur ,Flexity“-Msbleihe von Bombardier auf, gehtren
jedoch keiner Modellfamilie an, da sie ebenfallgeas fir Wien entwickelt wurden. Die
zahlreichen Beispiele der Fahrradmitnahme in ,Féx@Garnituren sind daher nur teilweise

als Vergleichsmodelle geeignet.

Praxisbeispiele anderer Verkehrsbetriebe zeigess die Moglichkeit der Uberwachung des
Fahrgastraumes die zusatzliche Sicherheit bezugleh korrekten Verhaltensweise der
Fahrgadste mit dem Fahrrad gewahrleistet. Die Wiebhmien bauen seit 2011 die

Videouberwachung in den NiederflurstraBenbahnezessive aus (VENER LINIEN, 2011b).

In den Niederflurfahrzeugen der WLB sind bereitd dar Auslieferung Kameras integriert
(BOMBARDIER, 2006, S.2).

Da fur jene Wiener Fahrzeugmodelle keine Praxigiais zur Fahrradmitnahme von anderen
Betreibern existieren, sollen folglich Vorschlage lzeiden Modellen erstellt werden. Aus
Kostengrinden wird auf eine leicht umzusetzenddihuwang mit geringfligigen technischen
Adaptionen Wert gelegt.
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3.1.4.1 Sicherungsmaglichkeit fur das Modell ,ULF*, Siemens

Folgender Vorschlag basiert auf einem ULF Protatyppgp B631, der zu Testzwecken in
Bezug auf eine hohere Fahrgastkapazitdt und eiasrheren Fahrgastwechsel seit August
2012 entlang der Linie 43 gefiihrt wird. Abbildun? Zeigt den Innenraum jenes ULF-Typen,
an dessen dritten und fuinften Eingangsbereich Jsev@eSitzreihen zu je 2 Sitzmaoglichkeiten
entfernt wurden. An deren Stelle entstehen jewgifstehplatze. Eine Haltestange mit zwei
zusatzlichen Mdoglichkeiten zur Kinderwagensicherungirde installiert, welche sich
ebenfalls fur die Sicherung von Fahrradern anbiddé& Installation einer Schiene an der
Ruckseite des Vordersitzes, zur Sicherung des Viades, ist, nach der Vorlage des bereits
in Abbildung 8 gezeigten Systems von Bombardiedf@rTTC, denkbar.

Abbildung 22: ULF B631 mit entfernten Sitzreihgpuelle: WIENER LINIEN, 2012¢,z1T. ORF, 2012

Analog zu jenem Prototyp wird fir den ULF Typ A diatnahme der Sitzreihen des mittleren
Modules, im Eingangsbereich der Tur 3, empfohlebbilung 23 zeigt den adaptierten
Grundriss.

Die rot markierten Bereiche mit den Abmessungenx18b cm stellen den Platzbedarf fir
jeweils ein Fahrrad dar. Im Bereich der Tur 5 wudéke letzte Sitzreihe entfernt. Hier bietet
sich gegebenenfalls die Installation der gleicherzakhl von Klappsitzen an. Der Ersatz der
entnommenen Sitzreihen im Mittelmodul durch klappb&itzmoglichkeiten bietet sich
aufgrund fehlender Montagemaoglichkeiten nicht air. é&en Typ B wird die Platzierung der
moglichen Abstellplatze in Analogie zum Typ B631 den dritten und funften Modulen
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vorgeschlagen. Es ergibt sich eine Kapazitat vorimma drei mitgefihrten Fahrradern fur
den Typ B und zwei Fahrradern fir den Typ A. Disidgeierten Turen sind entsprechend zu

markieren, so dass der Zustieg mit dem Fahrradene jModule ohne Sicherungsplatz
vermieden wird.
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Die Ublichen Gurte fur die Kinderwagensicherungg din jenen Stellen des ULF B631
zweifach vorhanden sind, kénnen grundsétzlich auacih Sicherung von Fahrradern
verwendet werden. Ein Sicherungsgurt mit standigarg und zwei Befestigungspunkten,
nach dem Vorbild des Beispiels der Rostocker Sthiaflen AG (siehe Abbildung 7) ist,
aufgrund einer héheren Stabilitdt fur die Sicherwmyp Réadern empfehlenswerter. Dem
Fahrgast muss vermittelt werden, dass er flr de&itzliche eigenstandige Sicherung des

Rades verantwortlich ist.

Die Testreine der Wiener Linien wurde auf einen teren ULF-Prototyp derselben
Modellreihe im Janner 2013 entlang derselben Liaiesgeweitet. Es wurden andere
Sitzreihen entnommen, um die etwaige unterschieelluswirkung auf den Fahrgastwechsel
analysieren zu kénnen (ORF, 2013). Testergebnissker Varianten der Sitzreihenentnahme
in Bezug auf einen besseren Fahrgastwechsel gilabzsiwarten. Die Platzierung der
Fahrradabstellplatze ist somit als Vorschlag zisteéren, der innerhalb des Fahrgastraumes

teilweise variabel ist.

Das Abstellen von Fahrrddern innerhalb des ULFsolste technische Adaptionen im
Fahrgastraum nicht méglich. Die Dimensionen dedsRdilabstellplatzes bei Tur 1 sind fur
das Abstellen eines Fahrrades zu knapp bemessewliele schrag in den Fahrgastraum
stehen und den vorderen Eingangsbereich sowie dgang zu den vorderen Sitzreihen
verstellen. Die Nahe zur Fahrerkabine ware gruatishitvon Vorteil, da das Fahrrad jedoch
guer hinter dieser gesichert werden musste, wiielaws Sicherheitsgrinden freizuhaltende
Tar zur Fahrerkabine verstellt werden. Die Kindegesplatze der mittleren Module sind
ebenfalls nicht fir eine kombinierte Nutzung geeignda der Abstand zwischen dem
Sitzplatz und der Tur fur ein Fahrrad nicht audrerd ist.

Die vorgeschlagenen Abstellplatze bieten sich zustéllen von Rollstihlen nicht an, da die
Rampe zur Uberwindung des Abstandes zwischen Helleesuind Fahrzeug nur bei dem
vorderen Eingang verfugbar ist, wobei die NaheFahirerkabine dabei von gro3em Vortell
ist. Die Trennung der Fahrgaste ist in Bezug auglioibe Interessenskonflikte, wie sie bei

Mehrzweckabteilen wahrend des Betriebes auftrebmmén, von Vorteil.

3.1.4.2 Sicherungsmadglichkeit fur das Modell , T2500%, Bornthiar

Die Moglichkeit der Mitnahme im Modell des ,T250®t nach folgender Modellierung des
Grundrisses mit wenigen technischen Adaptionen ldegnraumes verbunden. Bei der

Anordnung der Sitzplatze sind Ahnlichkeiten zu detodell ,Flexity* von Bombardier zu
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erkennen (siehe Abbildung 4). Die fir dieses Modglische dichte Anordnung von
Sitzreihen in den Zwischenmodulen der Garnitumist deshalb mdglich, da sich in jenem

Bereich keine Turen befinden.

In Anlehnung an jenen Grundriss wird in Abbildungt 2ler, fir den Zweck der
Fahrradmitnahme, adaptierte Grundriss des Bombardi@500“ gezeigt. Die roten
Markierungen auf den bereits vorhandenen Mehrzwsekan, die fir das Abstellen von
Kinderwagen oder Rollstihlen vorgesehen sind,estallen Platzbedarf eines Rades dar. Die
unmittelbare Nahe zu den doppelfligeligen Turenjewkils einer Seite des Fahrzeuges gilt
als gute Voraussetzung fur einen Abstellplatz, da Beeintrachtigung anderer Fahrgaste
beim Auf- und Einladen minimiert wird. Die dazugelgé Sitzmoglichkeit kann
gegebenenfalls als Klappsitz ausgefihrt werdencibwulen Ersatz des Einzelsitzes durch
einen klappbaren Sitz wird die Funktionalitat delssillplatzes nicht beeintrachtigt. Eine
gute Einsicht von der Haltestelle aus ist gegebanrechtzeitig erkennen zu kdnnen, ob jener
Bereich bereits besetzt ist. Die Anzahl der veréiigh Sitzplatze wird bei der Nicht-Mitfuhr
eines Fahrrades nicht beeintrachtigt. Die maxindaleahl an mitgefuhrten Radern belauft
sich auf zwei Stick. Laut den technischen Angales Herstellers sind jene zwei Bereiche

ursprunglich auch zur Sicherung von Fahrradernesehen (BMBARDIER, 2006, S.2).
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Quelle: BOMBARDIER, 2006, S.2; ESENE DARSTELLUNG, 2013
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Die Sicherung des Rades kann analog zu dem vorangegen Vorschlag fur das ULF
Modell durch einen Sicherungsgurt erfolgen und gseigneter als der vorhandene
Sicherungsgurt fur Kinderwégen. Der Fahrgast musablidngig von der Art des Gurtes
zusatzlich wahrend der Fahrt die eigenstandigeeficty vornehmen.

3.2 ldentifikation von Potentialen fur die Umsetzung in bestimmten Wiener

StralRenbahnlinien

Die vielseitigen Eigenschaften der unterschiedlich8treckenabschnitte innerhalb des
Liniennetzes der Stadt Wien machen eine EinfuhdeigMalRnahme nicht auf allen Linien
sinnvoll. Zur Auswahl der geeigneten Linien werdehe wichtigsten generellen

Voraussetzungen der untersuchten Fallbeispiel&\ién geprift. Es handelt sich dabei um

folgende Qualifikationen, die in hierarchischer ligifolge angefuhrt werden:

1. Verfugbarkeit von Niederflurfahrzeugen - Die Mitmakd von Fahrradern in
Hochflurfahrzeugen wird ausgeschlossen und isimbliederflurfahrzeugen maoglich.
Die MalRBnahme erreicht ihre Sinnhaftigkeit durch cglmaiige Angebot. Dies kann
erst erreicht werden, wenn geniigend Niederflurialge fur eine Linie verfugbar
sind.

2. Verfugbare Kapazitat der Linie - Sind die Kapazataeiner Linie nicht ausreichend
gegeben, ist die Fahrradmitnahme aus Platzgrindénvegen der Beeintrachtigung
von Fahrgasten nicht moglich.

3. Streckenlange - Es ergibt sich erst nach eineirbegen Streckenlange ein zeitlicher
Vorteil fir den Fahrgast das Fahrrad mitzunehmenkutze Strecken schneller mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden kdnnen

4. Steigung der Strecke - Fur den ansteigenden TeiSttecke bietet der Transport des
Fahrrades mit der StraBenbahn einen zusatzlichemfd¢g fir den vor allem
gelegentliche Radfahrer und regelmaRige OV-Nutffar sind.

5. Qualitat der Radwegeinfrastruktur - Attraktive Rad® entlang der Linie senken die
Nachfrage nach Mitnahme. Es wird somit fur jeneidrinkeine Notwendigkeit nach
Mitnahme erkannt, die bereits eine gut ausgebaatievBgeinfrastruktur zwischen den
Endhaltestellen aufweisen. Die Malinahme bietet aichum vorhandene Licken im

Radwegenetz zu schliel3en.

Die verwendeten statistischen Daten der Straf3etibh@msind in Anhang D verfligbar. Jene
Linien, die alle Qualifikationen erfullen, werdensageeignet fir eine erfolgreiche

Fahrradmitnahme nominiert.
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Die folgenden Kapitel werden zur naheren Definititar vorangefihrten Qualifikationen und
deren Parameter genutzt. Die ,Verflugbarkeit von ddidurfahrzeugen® sowie die
.Linienauslastung”“ betreffen Voraussetzungen efegebotsplanung. Jene Voraussetzungen
mussen erfullt werden, um die Fahrradmitnahme gétadich ermdglichen zu kénnen. Bei
einer Nichterfullung wird aus sicherheitstechnistch&rinden von einer Umsetzung

abgeraten.

Die Kategorien ,Streckenlénge*, ,Steigung der Stegcsowie ,Attraktivitdt des Radweges*
sind Qualifikationen, die die Nachfrage bzw. Bedpldnung betreffen. Die Erfullung jener

Voraussetzungen beeinflusst die theoretische gatimé Nutzung des Angebotes positiv.

3.2.1 Verfugbarkeit von Niederflurfahrzeugen

Da die Mithahme in Hochflurfahrzeugen ausgeschlossied, werden jene Linien, entlang
derer nicht gentugend Niederflurfahrzeuge gefuhrtdem, als ungeeignet definiert. Der
Fuhrpark beider Betreiber konnte noch nicht kontpéetf Niederflurfahrzeuge umgestellt

werden.

Die Verfugbarkeit von Niederflurfahrzeugen der WéenLinien steigt sukzessive. Der
Fuhrpark der Wiener Linien wird jahrlich mit ca. Rlederflurfahrzeugen erweitert und ist
bis zum Jahr 2016 vertraglich gesichert. Der vdidguFertigungsauftrag fur die WLB wurde
von Bombardier vollstandig erfullt \WNER STADTWERKE, 2011b, S.36). Abbildung 25 und
Abbildung 26 zeigen den Anteil der Niederflur- umtbchflurfahrzeuge am gesamten

Fuhrpark beider Betreiber.

Fuhrparkzusammensetzung der Wiener Linien 2011

0,
45% Niederflurfz.

H Hochflurfz.

Abbildung 25: Anteile vonNiederflur- und Hochflurfahrzeugen am gesamten patk der Wiener Linien 2011
Quelle: WIENER STADTWERKE, 2011b,S.36; EGENE DARSTELLUNG, 2013
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Fuhrparkzusammensetzung der Wiener Lokalbahnen
2011

Niederflurfz.

B Hochflurfz.

Abbildung 26: Anteile von Niederflur- und Hochflurfahrzeugen gesamten Fuhrpark der Wiener
Lokalbahnen 201Quelle: WIENER STADTWERKE, 2011b, S.36; IEENE DARSTELLUNG, 2013

AulRerhalb der HVZ erhdht sich bei beiden Betreibdas Verhaltnis von Niederflur- zu
Hochflurfahrzeugen auf mindestens 50 % und lassh syut mit den theoretischen
Ausschlusszeiten fur Fahrrader vereinbaren. WLBwZeuge fahren grundsatzlich mit einer

gemischten Traktion, die sich aus einem Hoch- unéene Niederflurwaggon zusammensetzt.

Mit Ausnahme der Linie 30 und der Linie 33, die aigerstitzende Linien an Werktagen zu
NVZ und HVZ betrieben werden, verkehren auf alleninién ausreichend
Niederflurfahrzeuge, um sich fur die Mitnahme vahfadern zu eignen. Die Linie 30 und
33 eignen sich dariber hinaus aufgrund der Beueten nicht fir das Angebot. Die
Zugabfolge von Niederflurfahrzeugen der Linien zstar unterschiedlich, jedoch wird der
maximale Zeitabstand von 20 Minuten zwischen zweidBrflurfahrzeugen fir alle Linien

eingehalten und als geeignet bewertetsf\&R LINIEN, 2013a).

Das Verhéltnis von Hoch- und Niederflurfahrzeugsinhei beiden Betreibern in Bezug auf
eine angemessene Bedienung fur die Fahrradmitnahseeichend. Beachtung muss die
Kommunikation der unterschiedlichen Mithahmebedimggn gegentber den Fahrgésten
finden. Die digitalen Haltestellenwarteanzeigenge dilie Ankunftszeit des néchsten
Niederflurfahrzeuges anzeigen, sind hierfir gut igjest. Etwaige unerwartet lange
Wartezeiten und die Unklarheit, Gber die Mitnahmes dFahrrades, konnen dadurch
vermieden werden. An gemeinsam genutzten Haltesteler Betreiber, wird die Anzeige

jedoch nicht gemeinsam genutzt. Es fehlen an begim gemeinsam genutzten Haltestellen
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Informationen zu Zigen der WLB. Nachbesserungsibedatiesem Bereich zugunsten der

Qualitatssteigerung fur Fahrgaste, nicht nur imBezur Fahrradmitnahme, besteht.

3.2.2 Linienauslastung

Der grundsatzliche Platzbedarf innerhalb des Faigeist eine Grundvoraussetzung fur die
Fahrradmitnahme. Die Mithahme von Fahrréadern bkmsisif die Kapazitaten der Fahrzeuge.
Auf Basis des Vorschlages fur den SicherungsplatzRahrradern in den Niederflurmodellen
,ULF*“ und , T2500“ (vgl. Kapitel 3.1.4) werden digufgrund der adaptierten Grundrisse,
veranderten Kapazitaten der Fahrzeugmodelle in IlEali rechnerisch dargestellt. Die

Veranderung zur ursprunglichen Sitzplatzanzahl wirglammer angefthrt.

Tabelle 2: Kapazitaten der StralRenbahnmodelle ,ULF* und , T@5@it adaptierten Grundrissen im Vergleich
zu den original Grundriss€puelle: EIGENE ERSTELLUNG, 2013

Siemens ULF Typ A Siemens ULF Typ B Bombardier OR2&)
Sitzplatze insgesamt 36 (-6) 54 (-12) 70 (0)
Klappsitze 3 (+3) 3 (+3) 2 (+2)
Stehplatze insgesamt 106 (+11) 161 (+19) 120 (+2)
[4 Pers./m?]2)
Kinderwagen 4 (+1) 7 (+2) 2 (0)
Rollstiihle 1(0) 1(0) 2(0)
Fahrrader [1,35 m?] 2 (+2) 3 (+3) 2 (+2)
Gesamtkapazitgs) 138 (+2) 213 (+4) 188 (0)
Gesamtkapazitat bei 126 (-12) 195 (-18) 176 (-12)
Mithnahme der max. Anzahl an
Fahrradern
[6 Stehpl. / Fahrradk)
Kapazitatsverminderung bei | 8,79 8,5% 6,4 %
Mitnahme der max. Anzahl an ., 4o, / Fanrrag) (43% /Fahrrad) | (3.2 %/ Fahrrad)
Fahrradern

(1) Fahrzeuge werden grundsatzlich in einer Doppeltalgefiihrt. Zahlen gelten nur fir einen Waggon und
mussen ggf. verdoppelt bzw. im Fall einer gemistchboppeltraktion mit der Kapazitat des TW100
erganzt werden (vgl. Kapitel 3.1.4).

(2) Nach Angaben der Wiener Linien zum ULF B631 enesteldurch das Entfernen von 6 Sitzreihen 8

(=1,3 Stehplatze/Sitzplatz) EMER LINIEN, 2012cziT. ORF, 2012). Die restliche

Stehplatze

Stehplatzausnutzung wird gem. Herstellerangaben t mi Pers./m?2 gerechnet

(BOMBARDIER, 2006; MATTERSDORFER 2009).

88



Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

(3) Klappsitze sind in der Gesamtkapazitat nicht inldug um eine Doppelrechnung zu vermeiden. Ein
nichtgenutzter Klappsitz wird durch einen Stehpatetzt.

(4) Der Platzbedarf eines Fahrrades (1,35 m?) entd@i&tehplatzen bei einer Besetzung von 4 Pers./mz2.

Generell wird die Kapazitat der Fahrzeuge aufgrd@edadaptierten Grundrisse erhdht, wenn
keine Fahrrader transportiert werden. Bei der Mitma von Fahrrddern verringert sich die
Kapazitat jedoch um 6 Personen pro Fahrrad.

Die durchschnittliche Tagesauslastung der LinienSahultagen wird herangezogen, um
beurteilen zu kbnnen, welche Linien fur die Mitnahwon Fahrrddern geeignet sind. Es wird
davon ausgegangen, dass die durchschnittliche dagiestung an Ferientagen %5 an
Samstagen 5% und an Sonntagen 34 der Tagesauslastung an Schultagen betragt und zu
jenen Zeiten keine zusatzlichen Kapazitatsproblemeuftreten kdnnen
(WIENER LINIEN, 2013a).

In Anlehnung an die Bedienungsstandards des VDWX20t1. STMWIVT, 1998, C6) stellt
der Richtwert einer durchschnittlichen Tagesaustagt(Personenkm/Platzkm) von Uber
30 %, Anlass zur Prufung von MalRnahmen zur Verringg der Auslastung dar. Der
Besetzungsgrad ist definiert als die AuslastungQarerschnitten mit groéf3ter Belastung,
gemessen in der Lastrichtung.

Es wird von einem in der Praxis uUblichen Mitnahmbe¢ zu HVZ ausgegangen. Die
Belegung der Fahrzeuge zu Spitzenzeiten wird somuht betrachtet. Der berechnete
Besetzungsgrad der Fahrzeuge richtet sich nacim debelle 2 angefihrten Gesamtkapazitat
bei standiger Mitnahme der maximalen Anzahl an &alarn. Fir alle Linien der Wiener
Linien wird eine grundsatzliche Bedienung mit derhFUTyp B angenommen, um einen
direkten Vergleich der Besetzungsgrade der Linggirander zu ermdglichen. Fir die Linie
515 wird die Bedienung des Fahrzeuges , T2500" imereDoppeltraktion angenommen. Das

Ergebnis fur alle Linien ist in Abbildung 27 sichtb

Fur die Linie 25 wurde derselbe Besetzungsgradfiniedie Linie 26 angenommen, da die
Linien erst im Dezember 2012 geteilt wurden undhd#s noch keine getrennten Daten zur
Verfligung stehen. Von Seiten der WLB sind keineielkén Daten zur Besetzung der Linie
515 verfugbar. Es ist jedoch bekannt, dass die stéckahrgastbelegung zwischen den
Haltestellen Philadelphiabriicke und Wiener Neudbdsteht (PGO, 1995). Um ein

vergleichbares Ergebnis zu erhalten, wurde derddelgsgrad der Linie 6 an der Haltestelle
~Philadelphiabriicke” herangezogen, da jene Linie ldichste Belegung an einer geteilten

Haltestelle aufweist.
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Man kann davon ausgehen, dass die Mitnahme auf jemgen, die eine durchschnittliche

Tagesauslastung unter 30 % aufweisen, keine zigh#nl Kapazitdtsprobleme oder

verlangerte Haltestellenwartezeiten aul3erhalb d&t generiert.

Tagesauslastung an Schultagen der Wiener Strallenbahnlinien bei
Kapazitatsverminderung durch anhaltende Fahrradmitnahme

60% -

50% -

durschnittliche Tagesauslastung

40%

30% -

20%

33%
35%

29%

27%

13%

19%

12%

24%
22%

13%

17%

11%

12%

10% A

O% T T T T T T T T T T T T T T

X
©
e}
| T
)
<

Linienbezeichnung

49 | 35%

T T
—
< <

52
58
60
62

< O
< <

24%
23%
22%
17%
67 __ 40%
| 30%
| 29%
| 17%
515 — 35%

Abbildung 27: Tagesauslastung Wiener Stral3enbahnlinien an ageultbei Kapazitatsverminderung durch
anhaltende Fahrradmitnahr@eielle: WIENER LINIEN, 2013; EGENE DARSTELLUNG, 2013

Sieben StraRenbahnlinien (Linie 6, 25, 26, 43,649,515) Uberschreiten die Tagesauslastung
von 30 % bei einer Kapazitatsverminderung durch sténdige Mitfuhr der maximalen
Anzahl von Fahrradern (in Abbildung 27 rot dargi3teDie Linie 25 und 26 Uberschreiten
zwar die empfohlene Auslastung, es ist jedoch vieresignifikanten Minderung der
Auslastung beider Linien auszugehen. Zukunftigergadtzahlungen sind abzuwarten, um

jene Linien unter diesem Aspekt neu bewerten zun&idn

Hinweise von aktuellen Verkehrszahlungen zur Audslag der Linie 515 zu Nicht-
Pendlerzeiten zeigen, dass eine relativ hohe Betegidhrend der morgendlichen beruflichen
Stol3zeit vorhanden ist und diese ab 9 Uhr drasssdkt (PGO, 2011, S.47). Die absoluten
Fahrgastzahlen der Linie 515 von 30.000 Persongrgliehen im Vergleich zu den restlichen
Stral3enbahnlinien an siebenter Stelle. Die ZugfdiyeLinie 515 (100/Tag) ist im Vergleich
zum Mittelwert der Stral3enbahnlinien der Wieneriém (149/Tag), relativ niedrig. Die
Kapazitat einer gefihrten Doppeltraktion der WLBjexdloch um 76 % groRRer als die eines

ULF Typ B. Grundsatzlich ist eine Fahrradmitnahnme jéner Linie, trotz der hohen
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Tagesauslastung, denkbar, da angenommen wird,vwdits®nd der Schwachverkehrszeiten
die Auslastung sehr gering ist. Es bedarf jedoehMerfligbarkeit der Daten, einer genaueren
Betrachtung der Tagesganglinie, die der typischbar&kteristik des Berufspendelverkehrs
folgt und ein extremeres Gefélle aufweist, als destlichen Linien im Wiener

StralRenbahnnetz.

3.2.3 Streckenlange

Die Streckenldnge wird als Parameter definiert, dd& Fahrrad grundsatzlich absolute
Zeitvorteile im urbanen Raum bis zu einem Aktiodgra von 5 km gegeniber allen anderen
Verkehrsmitteln aufweist (BMVIT, 2010a, S.42).

Der durchschnittliche Weg, der in Wien mit dem Fatrzurtckgelegt wird, betragt 4,6 km

und befindet sich innerhalb der Distanz des abepl@eitvorteils gegeniiber den restlichen
Verkehrsmitteln. Die Dauer fir den Zugang zum ued dbgang vom Fahrradabstellplatz
betragt durchschnittlich jeweils etwa eine Minutaeduist weniger als 50 m entfernt

(SocliaLbATA, 2010b, S.35). Daraus ergibt sich ein Startvodes Fahrrades gegentber dem
MIV und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln (vgl. Kagli2.1.3).

Nach einer Osterreichweiten Studie des BMVIT (20454) wirden 90 % der Radfahrer
ihr Rad nicht mit den 6ffentlichen Verkehrsmittddaférdern, wenn der damit zurtickgelegte
Weg weniger als 3 km betragt. 51 % der Radfahramn&d sich vorstellen das Rad zu
befordern, wenn die Strecke mehr als 10 km bet@gtit wird die Annahme bestatigt, dass
fur die kirzeren StraRenbahnlinien die Nachfrade gering ist, da kein zeitlicher Vorteil

durch die Fahrradmithnahme entsteht. Der UntersctiezdReisezeiten beider Verkehrsmittel

kann aus der Tabelle in Anhang D entnommen werden.

Es werden jene Linien als geeignet identifiziedresh begleitende Radwege mehr als 5 km
betragen und somit tber der durchschnittlichenabsteines zuriickgelegten Weges mit dem
Fahrrad in Wien liegen. Die Start- und Zielpunkée Badwege stellen die Endhaltestellen der
jeweiligen Linien dar. Die Routenwahl bezieht saif den Vorschlag des Radroutenplaners
ITS (2012) und soll mit den gewahlten EinstellungeneyBrzugung von Radinfrastruktur®
und ,Vermeidung von Steigungen® die Routenwahl girmelorientieren Radverkehrs

simulieren.

Es wird nicht die Streckenlange der Stral3enbalenlals Qualifikation herangezogen, da
ausschlief3lich die tatsachlich zurickzulegende dimiing eines Radfahrers, die generell
direkter und somit kiirzer ausfallt, zwischen derartStund Zielpunkt bewertet werden soll.
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Die Qualitat einer vorhandenen Radwegeinfrastrukiud in einem weiteren Schritt bewertet
(vgl. Kapitel 3.2.5), mit der Annahme, dass attiraktRadverkehrsanlagen entlang einer
Linie, die Nachfrage zur Mitnahme deutlich reduererAbbildung 28 zeigt die Lange aller
begleitenden Radwege.

Lange der Radwege zwischen den Endhaltestellen der Wiener
Stralenbahnlinien
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Abbildung 28: Lange der Radwege zwischen den EndhaltestelleWedmrer StralRenbahnlinien
Quelle: ITS, 2012; EGENE DARSTELLUNG, 2013

Die Mehrzahl der Linien weist zwischen den Endisiétten einen Radweg mit einer Lange
von uber 5 km auf. Die Linie 515 stellt mit eingirige von Uber 31 km einen Ausreil3er dar.
Funf Linien (Linie 9, 40, 42, 44 und 46) werdengruhd der kurzen Lange an dieser Stelle
als nicht geeignet fur die Fahrradmitnahme ideziéft (in Abbildung 28 rot dargestellt). Bei

Nichtbeachtung der Zugangs- sowie Wartezeiten @dtsteéllen ergeben sich fir die Linien 9,
40 und 42 kirzere Reisezeiten bei ZurticklegungWeges mit dem Fahrrad als mit der
Stral3enbahn. Zurlckzufiihren ist dies auf eine tirekRoutenwahl. Die Radwege entlang
den Linien 44 und 46 weichen kaum von der Schiditenhg der Stral3enbahn ab.
Zeitvorteile durch die etwaige Wahl eines direkteW¥eges mit dem Rad im Vergleich zur

Stral3enbahn ergeben sich in diesen Fallen nicht.

3.2.4 Steigung der Strecke

Zur Forderung bzw. Regulierung der Fahrradmitnahine Stral3enbahnen gilt im

Wesentlichen die Empfehlung der Anwendung an Shggsirecken
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(TU DRESDEN 2010, S.131). Da Radfahrer deutlich steigungsadiigdsind, konnten die
erfolgreichsten Beispiele sowie Brennpunkte derrifg@mitnahme bei Steigungsstrecken
identifiziert werden. Das Angebot besitzt u.a. @andtadten Stuttgart, Triest oder Linz bereits
eine lange Tradition, was den Erfolg der Mal3nahmierstreicht. In Wien sind Steigungen
mit jenem extremen Ausmalf nicht vorhanden, denbatkn sich gewisse Strecken aufgrund
der Steigung zur Fahrradmitnahme mehr an als jenieeimem flachen Streckenverlauf.
Naturgemal’ steht die Bequemlichkeit beim ansteigefidansport im Vordergrund, wahrend
der abfallende Weg, aufgrund des geringen Enerfyi@auges flur den Radfahrer, als attraktiv
gilt (WEIDNER, 2008,zIT. TU DRESDEN 2010, S.123).

Es werden jene Linien als geeignet zur Fahrradinm@identifiziert, fur deren Bewaéltigung
mit dem Rad eine Steigung von Uber 3 % existieerr Parameter wird von den Richtlinien
zum Bau far Anlagen des nicht motorisierten Verkehr der
OSTERREICHISCHENFORSCHUNGSGESELLSCHAFTabgeleitet (FSV, 2010, S.16). Zum Bau fir
Anlagen des nicht motorisierten Verkehrs wird ateeiSteigungslange von dber 250 m eine

maximale Steigung von 3 % definiert.

Die Routenwahl gleicht jener zur Berechnung deredkenlange zwischen den
Endhaltestellen der Linien (vgl. Kapitel 3.2.3). relegezogen wird die durchschnittliche
Steigung der Steigungsabschnitte bzw. das durchtie Gefalle der Gefélleabschnitte.
Abbildung 29 zeigt die Werte fir alle Linien, inrgeweils steileren Fahrtrichtung.
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Steigung der Radwege zwischen den Endhaltestellen der Wiener
StraBenbahnlinien
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Abbildung 29: Steigung der Radwege zwischen den EndhaltestédelViener StralRenbahnlinien
Quelle: ITS, 2012; EFGENE DARSTELLUNG, 2013

Acht Linien (Linie 1, 10, 37, 38, 40, 42, 46 und) @feten sich aufgrund der Steigung der
Radwege fur die Fahrradmitnahme an (in Abbildung@mh dargestellt). Die steilsten Routen
verlaufen entlang der Linien, die in den Nordwestdens fiihren (Linie 10, 37, 38, 46 bzw.
40 und 42). Die Linien 40, 42, 44 und 46 weisen rzdia steilsten Radwege auf, jedoch

betragt deren Weglange unter 5 km, was deren Egraum Fahrradmitnahme wiederum
relativiert (vgl. Kapitel 3.2.1).

Entlang den Linien 1 und 60 muissen Steigungen &ichtSiden bewaltigt werden. Ein
Grof3teil der Steigungsstrecke der Linie 1 wird ébks) von der Linie 515 befahren.

Aufgrund der auf3ergewohnlich langen restlichen cReeflihrung der Linie 515 fallt jener

Abschnitt jedoch nicht stark ins Gewicht, weshaltilamg der gesamten Linie nur eine
durchschnittliche Steigung von 1,48 % herrschtisEson einer starken Anstrengung fur die
Zurucklegung jenes Radweges auszugehen, da zab&tmli Steigung jenes Abschnittes die
Lange des Weges ausschlaggebend ist.

3.2.5 Attraktivitdt des Radweges

Radfahrer nehmen trotz der weit gestreuten Ausgamgs$ Endpunkte der Routen zum Teill
erhebliche Umwege in Kauf, um auf gut ausgebautdwiegeverbindungen zu gelangen

(BERGER 2006, S.6). Die gefahrenen Wegelangen sind betdRoauf einem hochwertigen,
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durchgehenden Radverkehrsnetz deutlich langer,aafs anderen Routen und weichen
teilweise stark von der direkten Route ab. Die Bsthaft von Radfahrern fir Umwege ist im
Allgemeinen jedoch gering. GemalRrATZ ET AL. (198621T. KANTON LUZERN, S.6)werden

Wegverlangerungen von 10 % akzeptiert, sofern zdesh eine der folgenden

Verbesserungen eintritt:

» Geringfugige Fahrzeitunterschiede
» Erhohte Verkehrssicherheit

* GroRerer Fahrkomfort, attraktivere Route

Das Ergebnis einer Umfrage zu den HindernisseuddarRadverkehr in Wien zeigt, dass das
Fehlen einer attraktiven Qualitdt der Radanlagerbestimmten Stellen der zweithaufigste
Grund ist, weshalb das Fahrrad nicht als Verkelitsmi gewahlt wird
(SNiIZEK & PARTNER 2007z1T. STADT WIEN, 2010b, S.59).

Fallbeispiele zeigen, dass parallel gefiihrte aitrakRadfahrrouten, den Mitnahmedruck fur
die betroffene Linie signifikant senkemietet die Radwegeinfrastruktur zwischen zwei
Endhaltstellen einer Linie dem Radfahrer kein adé#eg subjektives Sicherheitsgefihl, ist
davon auszugehen, dass sich dies positiv auf dibfiéee der Fahrradmitnahme entlang der
betroffenen StrafRenbahnlinie auswirkt. Gegebenlenkgnnen durch die Mdglichkeit der

Fahrradmitnahme Licken innerhalb des Radwegengeshlossen und ein Anschluss an
das Radwegenetz gewahrleistet werden. Bei naheteadhtung der geeigneten Linien muss

daher der Anschluss, vor allem der Endhaltestetierdas Radwegnetz Beachtung finden.

Um beurteilen zu kénnen, inwieweit attraktive Rattedrsinfrastruktur entlang einer Linie
vorhanden ist, wird untersucht, wie grol3 der Umvegggder aufgrund einer besonders starken
Bevorzugung hochrangiger Radverkehrsinfrastruktor Vergleich zu einer direkteren
Routenwabhl, entsteht. Fur jene begleitenden Radwégedie dadurch eine Verlangerung des
Weges von mehr als 10 % in Kauf genommen werdensymusd die Fahrradmithahme

empfohlen.

Die bereits herangezogenen Daten zur Streckenderg@adwege (vgl. Kapitel 3.2.3) werden
als Referenz fur die direktere Routenwahl herangezoDie konkrete Wahl der ,attraktiven®
Route basiert, analog zur Berechnung der direkteutdR auf dem Vorschlag des
Radroutenplaners ITS (2012) und wird mit der Eigba$fi einer ,besonders starken

Bevorzugung von Radwegen, Radfahrstreifen und eeigof Strecken® erweitert. Der

95



Voraussetzungen fur den Transport von Fahrradetribffieintlichen schienengebundenen Nahverkehrsmittel

Umwegfaktor beschreibt die Relation der Lange dimekten” Route (vgl. Abbildung 28) zur

Lattraktiven“ Route.

Es wird, im Vergleich zur direkten Route, in Bezaugf die Qualitdt der Radwege, die Wahl
eines wegeorientierten Radverkehrs simuliert, deuptsachlich im Freizeitverkehr

vorzufinden ist.

Weisen begleitende Radwege entlang bestimmter rLikegnen Umweg im Vergleich zur
direkten Routenwahl auf, bedeutet dies entwedess dereits eine attraktive Infrastruktur
entlang des direkteren Weges existiert oder, dasge Hnfrastruktur in annehmbarer Distanz
zur Verfigung steht und somit keine andere Routbhvggetroffen werden kann. Der
Ausbaugrad der Radverkehrsanlagen entlang jeneéeri,idie keine bzw. geringe Umwege
aufweisen, muss somit zusétzlich untersucht werdan,garantieren zu kénnen, dass jene
Route tatsachlich attraktive Eigenschaften aufweisti die Routenwahl nicht aufgrund
fehlender Infrastruktur eingeschréankt wurde. Detefirder benutzungspflichtigen Radwege
am gesamten Weg wird dafir in weiterer Folge hexaogen. Abbildung 30 zeigt die
Ergebnisse der Untersuchung der Umwegfaktoren.
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Abbildung 30: Umwegfaktoren aufgrund besonderer Bevorzugung emhwRgeinfrastruktur zwischen den
Endhaltestellen der Wiener StraRenbahnlijerlle: ITS, 2012; EGENE DARSTELLUNG, 2013

Far 12 Linien (Linie 1, 2, 5, 18, 33, 41, 42, 6@, &1, 0, 515) muss ein Umwegfaktor in

einem Ausmald von Uber 10% fur eine attraktivereut®o in Bezug auf die
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Radverkehrsinfrastruktur, in Kauf genommen werderApbildung 28 grin dargestellt). Der
Umwegfaktor fir die Radwege zwischen den Endhalliest der Linie 5 (22 %) und der Linie
60 (28 %) sind am grof3ten. Absolut gemessen istd@ige des Umweges entlang der Linie
515 am grof3ten (4,81 km).

Fur die Radwege der Linien 9, 31, 38 und 58 muss kienweg getatigt werden, um die
attraktivste Route zu wéhlen. Entlang der Linieildies auf den hohen Ausbaugrad der
Radwegeinfrastruktur, von 96,62 % der Strecke, duifihren. In dem Fall gleicht die
direkte der attraktiven Routenwahl. Die 12,1 kmgkrStrecke ist fast zur Ganze Teil des

Hauptradwegenetzes und kann als sehr gut ausgedzeithnet werden.

Fur die Linien 9, 38 und 58 ist das Gegenteil ddl. Ber Radverkehr wird im Schnitt entlang
jener Linien zu 23 % im StralRenverkehr bzw. ohneubaingspflichtige Radwege geflhrt.
Ein Ausweichen auf attraktivere Radweganlagen sthaifgrund der grofRen Entfernung
entlang jener Strecken auch nicht fir einen wegetidrten Freizeitradverkehr rational zu
sein. Aufgrund der geringen Lange der Strecken kP scheint dies, unter dem Aspekt der
dadurch sinkenden Nachfrage der Fahrradmitnahnneaeklassigbar.

Entlang den Linien 37, 43, 44, 49 und 52 liegt detwegfaktor unter 2 %. Die Radfahrroute
entlang der Linie 49 ist mit 88 % die am besten Ratlverkehrsanlagen ausgebaute Strecke.
Der direkte Weg weicht nur gering von der attragtten Routenwahl ab. Dies ist besonders

aufgrund der Lange von Uber kfh als positiv zu bewerten.

Der geringere Ausbaugrad entlang der Linien 37%J9Linie 43 (81 %) und Linie 44 (77 %)
ist wegen der geringen Lange der begleitenden Rgel\fre 6 km) aufgrund der Annahme der
niedrigen Nachfrage bei kurzer Streckenlénge elisr#fa vernachlassigen.

3.3 Nominierung der Linien

Die Linie 1 und die Linie 60 erfullen in allen funKategorien die allgemeinen
Voraussetzungen einer erfolgreichen FahrradmitnaNean Linien (Linie 6, 25, 26, 30, 31,
43, 49, 67, 515) erfillen die angebotsseitigen Wssatzungen nicht und kommen daher fur
die Umsetzung der Mallnahme nach aktuellem Datehstaicht in Frage. Die
sicherheitstechnische Grundvoraussetzung ausreleherKapazitat ist aufgrund der
gegebenen Fahrgastzahlen fur jene Linien nichtlgggeDer Ausschluss der Linie 25 und 26
sowie der Linie 515 (Badner Bahn) ist in Bezug did tatsadchliche Fahrgastauslastung
maoglicherweise ungerechtfertigt und muss nach \grdiikeit aktueller Daten neu bewertet

werden.
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Tabelle 3 zeigt einen zusammenfassenden Uberblak ainzelnen Linien und deren

Erflllung der Voraussetzungen.

Tabelle 3:Vorhandene Voraussetzungen zur erfolgreichen Faimitaahme der Wiener StralBenbahnlinien

Quelle: EIGENE ERSTELLUNG, 2013

Voraussetzungen fir erfolgreiches Angebot der fiaalnnitnahme

Linien-
bezeichnung

O |o (0N |-

18

25

26

30

31

33

37

38

40

41

42

43

44

46

49

52

58

60

Verflgbarkeit
von Niederflur-
fahrzeugen
(>50 %)

Tages-
auslastung
(<30 %)

Lange des
Radweges
zwischen den
Endhaltestellen
(>5 km)

Steigung des
Radweges
zwischen den
Endhaltestellen
(>3 %)

Umwegfaktor
des attraktiven
Radweges im
Vergleich zur
direkteren
Wegewabhl

(>10 %)
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Linien- Verflgbarkeit | Tages- Lange des Steigung des Umwegfaktor
bezeichnung von Niederflur- | auslastung Radweges Radweges des attraktiven
fahrzeugen (<30 %) zwischen den | zwischen den | Radwegesim
(>50 %) Endhaltestellen | Endhaltestellen| Vergleich zur
(>5 km) (>3 %) direkteren
Wegewabhl
(>10 %)
62 Ja Ja Ja Ja
67 Ja _ Ja
71 Ja Ja Ja
D Ja Ja Ja
O Ja Ja Ja Ja
515 Ja _ Ja Ja

Bei der Beurteilung der Voraussetzungen, die eingchitage der Fahrradmitnahme
beeinflussen, stellen sich die generellen stadtisdiopographischen Bedingungen fur den
Radverkehr als positiv heraus. Nur entlang vonesidhinien (Linie 1, 10, 37, 38, 40, 42, 46,
60) Ubersteigt die durchschnittliche Steigung zhesc den Endhaltestellen 3 %. Des
Weiteren ist die Radverkehrsinfrastruktur fir dielvizahl der begleitenden Radwege der
Stral3enbahnlinien bereits attraktiv ausgebaut. @d@mzlich eignen sich aufgrund der
Streckenlange, bis auf 5 Linien, alle Linien zuhFadmitnahme.

Mit dem Modell

Fahrradmitnahme ermdglichen, geprift werden. Aufdruder Anwendung genereller

konnten allgemeine grundlegende Viseetzungen, die eine
Parameter mit allgemeiner Gultigkeit ist fir eirengue Beurteilung der geeigneten Strecken
eine detaillierte Untersuchung des Streckenverlaawie der wichtigsten verkehrlichen
Beziehungen notwendi@ie verkehrlichen Besonderheiten, in Bezug auf ttieoretische
Fahrradmitnahme, die im Zuge des Modells nicht dbgkt werden konnten, sollen im
Folgenden, fur die als geeignet nominierte Liniend Linie 60, erwahnt werden.

3.3.1 Charakteristika der Linie 1

Die Linie 1 verbindet den sudlichen Stadtteil ir démgebung des Wienerberges, im 10.
Wiener Gemeindebezirk mit dem Erholungsgebiet Prate2. Wiener Gemeindebezirk. Die
Strecke kreuzt den Gurtel, fuhrt durch das dichbaogée Gebiet entlang der Wiedner
Hauptstral3e, bevor das Stadtzentrum entlang dgsRafde im Uhrzeigersinn umrundet wird

und den Donaukanal hin zum Prater quert. Es harsigit nicht um eine direkte radiale
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Streckenfihrung, im Vergleich zu anderen WienealSnbahnlinien, da die Linie sowohl

von der sudlichen als auch von der dstlichen Riuplas Stadtzentrum bedient.

Die Strecke ist an mehreren Haltestellen mit dempttadwegenetz verbunden. Der Radweg
entlang der Ringstral3e weist das hochste Radvesdkefiommen eines Radweges in Wien
auf und wird vom Alltagsverkehr dominiert (vgl. Kiegd 3.1.2). Aufgrund der empfohlenen
Ausschlusszeiten der Fahrradmitnahme zu HVZ liegr drokus jedoch auf dem
Freizeitverkehr. Der Ringradweg weist auch an FEagem bzw. zu Schwachverkehrszeiten
ein relativ hohes Radverkehrsaufkommen auf, wesaallden betroffenen Haltestellen von

einer hohen Nachfrage zur Fahrradmitnahme ausgegamgrden kann.

Die Endhaltestelle Prater Hauptallee bietet dene€iteadverkehr den direkten Anschluss an
eine hochrangige Radverkehrsinfrastruktur, die ®iatp Osten entlang der Donau durch das
Erholungsgebiet Nationalpark Donauauen bis zumeOekitfernten Bratislava fuhrt. Eine

Vielzahl von Freizeiteinrichtungen befindet sichr fden Radverkehr in Reichweite der

Endhaltestelle Prater Hauptallee. Die Endhaltest8tefan-Fadinger-Platz ist aufgrund des
weitaus geringeren Flachenausmalies des Erholungsge®Vienerberg und der geringen
Anzahl an Freizeiteinrichtungen im Vergleich zumh@&ungsgebiet in der Umgebung des

Praters von geringerer Bedeutung.

Hochrangige Anschlisse des Offentlichen Verkehrdstiexen an der Haltestelle

Matzleinsdorfer Platz und Franz-Josefs Bahnhof &2, S3, S40 und Regionalziige) und
entlang der RingstralRe, an den Haltestellen Schwpalz, Schottenring, Schottentor und
Kartner Ring, Oper (U1, U2, U4). Es ist davon agehen, dass die Anzahl der vorhandenen
Umstiegsmaoglichkeiten zu Verkehrsmitteln, in dewes Fahrradmitnahme gestattet ist, den

Mitnahmedruck fir die Linie reduzieren.

Die offentliche Verkehrsachse zwischen dem Matskéamfer Platz und der Innenstadt ist eine
stark ausgelastete Achse fir den Berufspendelverdlehaus dem stidlichen Grenzgebiet der
Stadt einreist. Innerhalb des zentralen Teils dexcke, der Haltestelle Matzleinsdorfer Platz
und Schottenring, wird diese Strecke von 14 waiteBtralRenbahnlinien befahren (vgl.
Anhang B). Fahrgastzahlungen zeigen, dass fur idie L an jenen Haltestellen die héchste
Fahrgastbelegung herrscht und wenige Fahrgastéchditsh die Strecke Uber das Zentrum
hinaus zurticklegen (WNER LINIEN, 2013a). Unter dem Aspekt der noch relativ unbelemnt
Beforderungsbedingungen fir die Fahrgaste in defagsphase der Umsetzung der
Malinahme, bietet sich die Bedienung von gemeinsadadtestellen mit Linien, die die

Mitnahme nicht gestatten, moglicherweise nicht an.
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Aufgrund der hohen Streckenauslastung wird dercktmabschnitt im 4. und 5. Bezirk in der
Nahe des Gurtels, seit dem Jahr 1969 unterirdiachgetrennt vom Stral3enverkehr gefihrt.
Die unterirdischen Haltestellenzugange, des sogablg\bschnittes, in Verbindung mit einer
generell hohen Fahrgastbelegung jener Haltestelieften als erschwerende Umstéande,

insbesonders fir eine anfangliche Testphase déitlEimg der Mal3hahme.

In Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur ist ddyséhnitt der Wiedner Hauptstraf3e im
Bereich des Wiedner Giirtels, vor allem unter deadB&ung eines hohen MIV Aufkommens,
im Vergleich zum restlichen Teil des Radweges zimscden Endhaltestellen mit weniger
attraktiven Radverkehrsanlagen ausgestattet undherlzugleich die Nachfrage der

Fahrradmitnahme.

Aufgrund derzeitiger mangelnder praktischer Erfalgswerte der Fahrradmitnahme fur
Wiener Stral3enbahnlinien sprechen die Vielzahl gktoren nicht fir eine anféangliche
Umsetzung mit der Linie 1. Eine Linie mit einer iggeren Fahrgastbelegung und einer
geringeren Streckenauslastung scheint fir ersté&tipche Testbetriebe geeigneter, da
maogliche Zwischenféalle gegebenenfalls geringerdée®yauswirkungen nach sich ziehen.

3.3.2 Charakteristikader Linie60

Die Linie 60 stellt eine radiale Verbindung zwisochelem Zentrum des 13. Wiener
Gemeindebezirkes Hietzing und dem an der sudliGiadtgrenze gelegenen Gebiet, Rodaun,
im 23. Wiener Gemeindebezirk bzw. dem Zentrum vorercRtoldsdorf im

Niederosterreichischen Bezirk Mddling, dar.

Fur den Freizeitradverkehr bietet die unmittelbbh@gebung der Endhaltestelle Rodaun
attraktive Moglichkeiten und ist daher fur das ttetische Angebot der Fahrradmithnahme
relevant. Die Perchtoldsdorfer Haide geniel3t deratuSt eines ,Natura 2000“

Landschaftsschutzgebietes und ist Teil des ,Biospigark Wienerwald®. Anschliisse zu
Radwegen sind fur unterschiedliche sportliche Aaslpe vorhanden.

Im Umkreis der Endhaltestelle Hietzing befindethsitas wirtschaftliche Zentrum des 13.
Bezirkes und der touristisch hoch frequentiertegging zum Tiergarten Schénbrunn. Die
Bebauungsdichte nimmt mit dem Abstand zum Zentruarksab. Die Strecke fuhrt

hauptsachlich durch Wohngebiet. Die Zentrumsbilddeg Ortskerns Perchtoldsdorf bedingt
eine erneute Verdichtung der Bebauung in unmittelbddmgebung der Endhaltestelle

Rodaun. Aufgrund des dominierenden dispersen Belgmeharakters entlang von Teilen der
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Strecke kann in diesen Bereichen von einer effektiVergrof3erung der Einzugsradien der

Haltestellen ausgegangen werden, wenn diese mitRBehangefahren werden.

Die Linie 60 stellt die hochwertigste direkte offiche Verbindung zwischen dem Hietzinger
Bezirkszentrum und dem sudwestlichen Stadtteil Rodiar. Neben der Endhaltestelle an der
Kennedybricke ist die einzige weitere Umstiegsnobggieit zu einem Verkehrsmittel, das die
Fahrradmitnahme erlaubt, an der Haltestelle Sppispegeben (S60). Die fehlenden
Mitnahmemaoglichkeiten fur Rader aufgrund nicht \artiener hochwertiger Verbindungen in
unmittelbarer Umgebung der Strecke lassen einehhachfrage der Fahrradmitnahme
vermuten. Die gemeinsame Nutzung von Streckenalisammnd gemeinsamen Haltestellen
beschrankt sich auf zwei weitere Stralenbahnlifienie 58 und 62). Im Vergleich zur

Verkehrssituation der Linie 1 werden, auch aufgrugeringerer Fahrgastbelegungen,
theoretische unterschiedliche Mithahmebedingungedeaselben Haltestelle in diesem Fall

als unproblematisch bewertet.

Die Endhaltestelle Hietzing, Kennedybriicke bildet der Umsteigemdglichkeit zur U-Bahn
(U4) den wichtigsten Knotenpunkt des Offentlichearkéhrs, fiir die weitere Anbindung
Richtung Stadtzentrum. In Bezug auf den Radverkamd die Kombination mit dem
Offentlichen Verkehr ist die Kennedybriicke ebesfadlin wichtiger Knotenpunkt. Der
Wienflussradweg, eine im Jahr 2010 ertffnete Rdddlesanlage im Flussbett des
Wienflusses, hat an jener Stelle Richtung AuhoheeiAnfang und stellt eine hochrangige
durchgehende Radverbindung bis zur westlichen @tite Wiens dar. Des Weiteren
befindet sich auf der Kennedybriicke die flir Wieshbr einzigartige Mdglichkeit, bis zu 100
Fahrrdder in einer ,Radgarage” gegen ein geringatgelt sicher und Uberwacht zu

verwahren.

Grundsatzlich reduzieren gute Fahrradabstellanlageneine gute Radwegeinfrastruktur den
Mitnahmedruck fur Linien. Unter dem Aspekt der Fgnchg eines multimodalen
Verkehrsverhaltens ist die bereits vorhandene strin&tur im Bereich der Kennedybricke als
positiv und im Vergleich zu anderen Knotenpunktes ©ffentlichen Verkehrs in Wien als
fortschrittlich zu bewerten. Eine durchgehendeaktive Radwegeinfrastruktur in Richtung
Rodaun ist jedoch nicht vorhanden. Des Weiterendist bereits erwahnte innovative
Bike & Ride-Anlage flr die Zielgruppe des Freizeitkehrs als weniger relevant zu bewerten
als fur Personen mit beruflichem Wegezweck. Aufdrater Lange und der Steigung des

Radweges zwischen den Endhaltestellen ist davarugaken, dass besonders fur Personen,
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die nicht aus der unmittelbaren Umgebung mit dernridga anreisen, die Linie 60 einen

attraktiven Anschluss an das Erholungsgebiet indhegebung von Perchtoldsdorf darstellt.

Unter dem weiteren Aspekt des bereits vorhandemghk swusgepragten Charakters eines
hochrangigen Knotenpunktes fir den Radverkehr aiKeenedybriicke bietet sich jene Linie

theoretisch am besten fur die Umsetzung an.
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4 Bewertung der Ergebnisse

Die Ergebnisse des Modells spiegeln die allgemein&raussetzungen der Wiener
Stral3enbahnlinien fur die Fahrradmithnahme widee Dnie 1 und Linie 60 erfullen alle
Parameter und wurden deshalb fir eine, Uber diergden Eigenschaften hinausfihrende,
nahere Betrachtung der Streckencharakteristik awige (vgl. Kapitel 3.3.1 und
Kapitel 3.3.2). Dabei stellt sich heraus, dass ldi@e 60, besonders in Bezug auf einen
anfanglichen Testbetrieb der Mal3hahme aufgrund eiedrigeren Fahrgastbelegung bessere
Eigenschaften aufweist (MNER LINIEN, 2013a). Dies bedingt zwar moglicherweise eine
niedrigere Nachfrage nach dem Angebot, was jedadgrand anfénglicher fehlender
Erfahrungswerte zum Fahrgastverhalten von Vortedt, i da grundsatzlich die
Wahrscheinlichkeit der Zwischenfalle aufgrund einexdrigeren Fahrgastbelegung minimiert
wird. Etwaige Verzégerungen und Zwischenfélle kdnima Vergleich zur Linie 1 weniger
starke Systemauswirkungen nach sich ziehen, daanméirwenigen Streckenabschnitten

mehrere Linien gefuhrt werden.

Des Weiteren bietet die Linie 60 an beiden Haltlestg Kennedybriicke und Rodaun) eine
attraktive Radverkehrsinfrastruktur. Besondersdén Freizeitverkehr, der das Angebot der
Fahrradmitnahme voraussichtlich am meisten in Amgpmehmen wird, ist die erschlossene
Umgebung, in Bezug die Attraktivitat eines fir deRadverkehr attraktiven
Erholungsgebietes, ausschlaggebend. Deshalb musdArdehluss an eine hochwertige
Radverkehrsinfrastruktur bei einer moglichen wéiterenden individuellen Beurteilung der
Linien als positiver Einflussfaktor fiir eine potetie Nachfrage bewertet werden.

Die Umsetzung der Maflinahme bietet sich in Bezuglanfzu erwartenden Imagegewinn des
Betreibers und der relativ geringen Kosten der Umsgy auch fur jene Linien an, die nicht
alle nachfrageseitigen Vorrausetzungen erfullen.hide Linien beduirfen unter jenem
Aspekt einer weiterfihrenden individuellen Bewegunder Voraussetzungen fur eine

Umsetzung der Malinahme.

Dies gilt vor allem fiir die Badner Bahn, da die sagekraft der gewahlten Parameter des
Modells aufgrund der verhaltnismaRig langen Strefékgene Linie weniger aussagekraftig
ist. Die geringe Steigung entlang der Linie musgraund der au3ergewdhnlichen Lange des
Weges relativiert werden. Aufgrund fehlender Dateann die Annahme einer fir die

Fahrradmitnahme geeigneten Fahrgastauslastund,balggt werden.
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Der Streckenverlauf der Badner Bahn hat eine hatlevianz fur den Freizeitradverkehr, da
er mehrere Berthrungspunkte zu entfernt gelegenewfaRrrouten aullerhalb des
Stadtgebietes aufweist. Die zentral gelegenen Hisdalen im Zentrum von Wien und
Baden bieten ebenso attraktive Anbindungspunkidearstadtische Radwegenetz.

4.1 Potentiale und Méglichkeiten

Die Mdoglichkeit der Fahrradmitnahme lasst eine, nvaach nur geringfligige Steigerung des
Radverkehrs wie auch des OVs erwarten. Die Komiginater beiden Verkehrsmittel bietet
durch den erweiterten Aktionsradius eine Alterratzum MIV und damit Potential zu

dessen, wenn auch nur minimalen, Reduzieruagi{@r ET AL., 2002, S.101).

Der mogliche Verlust von Sitzplatzen durch die $ithrey von Abstellplatzen fur das Fahrrad
innerhalb des Fahrgastraumes, kann fur zusatzitbeplatze genutzt werden, wodurch die
Gesamtkapazitat einer Linie, nicht nur wahrend Aesschlusszeiten fur Fahrrader, erhoht
werden kann. Diese Tatsache kommt besonders jema@enlLentgegen, die eine hohe

Fahrgastauslastung wahrend der HVZ aufweisen.

Inwieweit mit einer koordinierten Foérderung von OPNund Fahrrad das
Verlagerungspotenzial vom MIV fir bestimmte Faheeke vergrol3ert werden kann, konnte
im Rahmen dieser Arbeit nicht untersucht werdenzé&ne Fallbeispiele zeigen jedoch, dass
eine deutliche Steigerung, sowohl des OPNV- alshades Radverkehrsanteils, entlang
bestimmter Wege mdglich ist. Besonders im Zuge HeschlieBung von geeigneten
Ausflugszielen ist zu erwarten, dass zusatzliclebiegsibergreifender Radverkehr angezogen
wird. Die Linie 60 kénnte ein konkretes Beispiedtfiiir bilden.

Einen Ausgangspunkt fur eine theoretische Potetusahatzung der Fahrradmitnahme liefert
u.a. das Umfrageergebnis V@DOLF-EBERL UND SEISSER (2009, S.194). Auf der Suche nach
mdglichen subjektiven Griinden, weshalb das FahfiiadAllitagswege in Osterreich nicht
benutzt wird, geben 59 % der befragten Personemdiggelnden Mitnahmemaoglichkeiten in

offentlichen Verkehrsmitteln als Hauptgrund an.

GWIASDA ET AL. (1996, S.159ffziT. TU DRESDEN 2010. S.103) weist fur Deutschland darauf
hin, dass die Fahrradmitnahme mit dem Auto undFdierradmitnahme im OPNV in ihrer
Nutzungshaufigkeit gleichauf liegen. Der OPNV kamlurch die Verbesserung der
Bedingungen zur Fahrradmithnahme seinen Marktansgliter erhohen und damit als

ernsthafte Konkurrenz gegentber der intermodalenidioation MIV/Fahrrad auftreten.
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Das Potential einer ,Fahrrad freundlichen* Posigonng der Verkehrsbetriebe und in
weiterer Folge der gesamten Stadt ist aufgrund Eiahrungswerte der Fallbeispiele,

unabhangig von der tatsachlichen Nachfrage, gegeben

4.2 Offene Fragen und mdgliche Risiken

Aufgrund der vorangegangenen Betrachtungen ergihtissbesondere fur Wien, folgender
weiterfihrender Forschungsbedarf, der sich mit dechstehenden Themenbereichen

auseinandersetzen sollte:

» Untersuchung des Fahrgastverhaltens wahrend deradafitnahme
(Testbetrieb zu geeigneter Adaptierung des Fahmeegraumes)

* ldentifikation der Potential- und Konfliktstellen
(detaillierte Betrachtung der Verkehrsbeziehungen id Frage kommenden Linie,
Abschatzung der Nachfrage)

» Tarifgestaltung und andere Mitnahmebedingungerrdarradmitnahme

(geeignete Anpassung der Hausordnung)

Erfahrungswerte des Fahrgastverhaltens fur diegge® Adaptierung des Innraumes der
Fahrzeuge sind fur die aktuellen Niederflurmodelex Wiener Linien nicht existent und
kbnnen sich stark von anderen Fahrzeugmodellen uwdetersuchten Fallbeispiele
unterscheiden. So kann sich ein Grof3teil der Fragsindurch einen Probebetrieb klaren. Da
das Thema der Fahrradsicherung entscheidend ikt,egj jenen Aspekt genauer zu

untersuchen.

Es missen mogliche Konfliktstellen, wie Haltestelieit einer hohen Fahrgastbelegung oder
Anschlisse zu Radwegen mit hohem Radverkehrsaufleomidentifiziert und die Eignung
unter diesem Aspekt individuell beurteilt werdenorWandene Umstiegsmoglichkeiten zu
Ubergeordneten offentlichen Verkehrsmitteln kénnden Mitnahmedruck einer hohen

Nachfrage entlang einer Linie im Falle einer Umgetzgbedeutend reduzieren.

Konflikte zwischen Fahrrad und OPNV werden subjekterstarkt wahrgenommen und
problematisiert. Nach MGEL (2009) zeigt sich, dass in Bezug auf die Fahrratthime die
Angebots- und Nachfrageseite jene Konflikte &hnliahrnehmen und bewerten. Das gréfite
Konfliktpotential aus Sicht beider Seiten ergibthsiaufgrund des Platzangebotes. Die
guantitativen Analysen einer Strecke mit dem viehgzten Angebot der Fahrradmitnahme
zeigten in der Regel jedoch, dass die tatsachliémnfliktkonstellationen Gberwiegend als

Einzelereignisse zu bewerten sind.
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Die Voraussetzungen zur grundsatzlichen Vermeidwog Sicherheitsrisiken wurden
basierend auf Fallbeispielen untersucht (vgl. Kdpt5.5). MacDONALD (2009,S.6) fasst
die moglichen Sicherheitsrisiken, die bei der Mimee des Fahrrades in der StralRenbahn
auftreten konnen, zusammen und stuft die Hohe dgkdR anhand der Ernsthaftigkeit der
Verletzung und der Wahrscheinlichkeit des Zwischésifin drei Stufen ein. Das hdchste
Sicherheitsrisiko, sowohl fiir den Fahrgast, der #&asrrad mitfihrt, als auch fur die
restlichen Fahrgaste, entsteht demnach bei einasrrekten Sicherung des Rades im
Fahrgastraum. Verletzungen der Fahrgéste als Kaesecgines Sturzes, besonders aufgrund
von Beschleunigungs- oder Bremsvorgangen (spdmelNotbremsungen) kdnnen ernsthafte
gesundheitliche Folgen nach sich ziehen. Des Witdeann ein inkorrekt abgestelltes
Fahrrad ein Hindernis fir das zlgige Verlassen Hahkrzeuges in Notfallsituationen
darstellen. Das korrekte Abstellen und SichernRigdes im Fahrgastraum hat somit hochste

Prioritat.

Installierte Videokameras an Haltestellen sowieerhalb des Fahrzeuges gelten in dieser
Hinsicht grundsatzlich als Vorteil und wirken gréfiteils auch préventiv gegen etwaige
inkorrekte Handhabungen. Ordnungshalter sind gétmtish weder an Haltestellen noch im
Fahrzeug anwesend. Die Kompetenz der Zurechtweibanginer inkorrekten Beférderung

des Rades liegt letztendlich beim Fahrpersonalgiibdls schwer kontrollierbar.

Eine hohe Nachfrage nach Fahrradmitnahme stellt rhangelnder Regulierung ein
Sicherheitsrisiko dar. Vor allem in der Anfangspghdsr Umsetzung kann aufgrund fehlender
Erfahrungswerte zum Fahrgastverhalten kein reildugigser Ablauf garantiert werden.
Daher bietet es sich an, das Angebot zu Testzweekmsrst auf Linien zu installieren, die
relativ geringe Fahrgastzahlen aufweisen. Des \Agitést es von Vorteil, wenn wenige
Haltestellen entlang der Strecke auch von andereieri bedient werden, da im Fall von
Verzogerungen relativ geringe Systemauswirkungererzearten sind. Im Zuge der Arbeit
stellt sich die Linie 60 unter jenen Aspekten akseignet heraus. In Bezug auf eine
langfristige Umsetzung der Mal3Bhahme, wiegt daskRisiner anfanglich geringen Nachfrage
weniger als tatsachliche sicherheitstechnische &wisfalle und die damit verbundene
offentliche negative Meinung zu der Mal3hahme unih d&isiko eines Imageverlustes der

Verkehrsbetriebe.
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5 Herausforderung und Ausblick

Aufgrund der dispersen Muster der Verkehrsnachtugkturen sind die Ortsverdnderungen,
insbesondere in suburbanen und peripheren Lageehmend schlechter mit Angeboten des
.konventionellen* Offentlichen Personennahverkehrs zu bedienen
(KUHMINHOF ET AL., 2005). Essentielle Bedeutung, da eine Grundwesetaung fir
multimodales Verkehrsverhalten, kommt vor allemi@nen Gebieten dem Erhalt bzw. der
Bereitstellung eines attraktiven und bedarfsgesthOPNV-Angebotes zu. Ziel jeder
MalRnahme in diesem Bereich sollte es sein, dietiBosiles Umweltverbundes zu starken

und keine kontraproduktiven Konkurrenzen zwischen derkehrsmitteln zu erzeugen.

Es gibt Anzeichen dafir, dass die Fahrradférdensrgletzten Jahre in Wien Erfolge zeigt:
Anstieg der Fahrradnutzung an Werktagen und aulbertter Fahrradsaison, deutliche
Zuwachse in einzelnen Stadtgebieten. Es zeigt @l auch, dass es weiterer intensiver
gesamtstadtischer Anstrengungen fir eine Verbesgedeér Rahmenbedingungen fur das
Radfahren in Wien bedarf, um die im Masterplan éarkWien gesetzten Ziele zu erreichen
(SocliaLDATA, 20104, S.9). Dazu sollte neben dem weiterendtrfrkturausbau vor allem die
Umsetzung von deutlichen Signalen in Form von besten ,sanften Verkehrsmaflinahmen®,
wie der Moglichkeit der Fahrradmitnahme in der Sémabahn, diskutiert und in weiterer

Folge umgesetzt werden.

Der landerweise Vergleich von Radverkehrsanteiligtzdass in erfolgreichen Landern, mit
Uberdurchschnittlich hohen Radverkehrsanteilen, etwea Danemark oder die Niederlande,
kein grofRer Unterschied, weder zwischen den Gedddm noch zwischen den
Altersgruppen und den Wegezwecken, gefunden werdenkann
(PUCHERAND BUEHLER, 2007, S.5). Bei Betrachtung der Entwicklung der
soziodemografischen Merkmale der FahrradnutzungVien fallt besonders auf, dass bei
Mannern eine starkere Zunahme (von 4,8 % auf 6,&l%)ei den Frauen (von 3,4 % auf
4,4 %) stattfand. Das bedeutet auch, dass siclgebehlechtsspezifische ,Schere®* weiter
offnet, anstatt sich zu verringern. Weitere Radgbrkanteile kbnnen demnach gewonnen
werden, wenn die Bedingungen so verandert werdeass ddas Fahrrad auch fir
Bevolkerungsgruppen, die es derzeit vergleichswsiskken benutzen, wie z.B. Kinder,
Jugendliche, Frauen und Senioren, attraktiver W{&bCIALDATA, 2010a, S.8f.). Eine
Einfuhrung der Fahrradmitnahme in der StraBenbalomnkt dieser Entwicklung

maoglicherweise entgegen.
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Zum einen kann dadurch deutlich signalisiert weydtass schwachere Verkehrsteilnehmer
Teil eines Gesamtverkehrssystems sind, in dem gilicigere und altere Personen
selbstverstandlich das Fahrrad nutzen konneci&&DATA, 2010a, S.9). Zum anderen wird
ein gesamtstadtisches Mobilitdtskonzept umgesetag, wenn auch nur in speziellen

Situationen, die individuelle Verkehrsmittelwahlkdeahrrades fordert.

Die Fahrradmitnahme ist und bleibt ein Nischenpkbdies OPNVs. Die Umsetzung der
Maflinahme stellt jedoch einen Baustein zur Qualiggibesserung und weiteren Integrierung

des Radverkehrs in das stadtische Gesamtverketessysar.

Aus Grinden der begrenzten Kapazitdt zu Spitzesizeivird eine Forcierung der
Fahrradmitnahme im beruflichen Pendlerverkehr alshtngeeignet erachtet. Fir jene
Zielgruppe soll weiterhin der Fokus auf attraktiébstellanlagen sowie auf die Schlie3ung

der Licken, vor allem der Hauptrouten des Radwegeagliegen.

Die Schaffung von ausreichenden Kapazitaten entjangr Linien, die aufgrund einer zu
hohen Tagesauslastung als nicht geeignet fur dig&@mitnahme ausgewiesen wurden, steht
bereits im Fokus der Verkehrsbetriebe. Fir die ig@mnitnahme sind jene stark ausgelasteten
Linien unter mehreren Aspekten aus Sicht der Bsegdlnhung relevant. Auf der einen Seite
ist aufgrund der hohen Fahrgastbelegung grundsitzbn einer relativ hohen Nutzung des
Angebotes auszugehen. Auf der anderen Seite sitlatien Fahrgastzahlen auf das Fehlen
von Ubergeordneten o6ffentlichen Verkehrsverbindangartickzufiihren, was wiederum den
Mitnahmedruck von Fahrradern, aufgrund fehlendemdtimemaglichkeiten, entlang jener
Linien erhoht. Besonders fir jene Uberlasteten Absie ist die Gewahrleistung einer
attraktiven Radwegeinfrastruktur, im Sinne einesltimadalen Mobilitatskonzeptes des
Umweltverbundes, erforderlich. Die Verantwortungrfiir liegt jedoch nicht beim Betreiber

der offentlichen Verkehrsmittel.

Die Konzeption von OPNV-Angeboten wird von den \&tksunternehmen in der Regel
durch die Kundennachfrage bzw. einem Mitnahmedruwdn Fahrradern begrindet
(TU DRESDEN 2010, S.108). Bei der Gestaltung des Angebotd=darradmitnahme gilt es,
frihzeitig alle Aspekte in die Planung zu integgigrda es sich, wie in den anderen Bereichen
der Verkehrsplanung, priméar um Angebotsplanung éknbh Bezug auf die Gestaltung des
Angebotes sind vor allem jene Bereiche betroffea,aih Aufeinandertreffen der Interessen
unterschiedlicher Fahrgastgruppen erwarten laddan.Gestaltung der Fahrzeuge und die

Planung einer adaquaten Haltestellensituation stetabei im Vordergrund, da etwaige
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Konflikte zwischen den unterschiedlichen Fahrgagigen bestmdglich praventiv geldst

werden konnen.

Unter diesem Aspekt muissen sich die Wiener Liniedglioherweise in mittelfristiger
Zukunft mit der Konzeption neuer Niederflurfahrzeugauseinandersetzen, da der
Liefervertrag der aktuellen Modelle im Jahr 201&lauft (WENER LINIEN, 2012b). Dabei
muss eine klare Position zum Thema der Fahrradmitea bezogen werden, um
gegebenenfalls alle Aspekte bereits in der Plamage beachten zu kénnen. Uber die
zukUnftigen Fuhrparkerneuerungsvorhaben der Wieonkalbahnen ist zum gegenwartigen

Zeitpunkt nichts bekannt.

Stadte in den Niederlanden, Ddnemark und DeutsdHiaben einen Radverkehrsanteil, der
zu den hochsten weltweit zahlt. Uber die letztesi dahrzehnte haben sie es geschalfft, die
absolute Zahl an zuriickgelegten Wegen mit dem Bdhru erhéhen, wahrend die Zahl der
Fahrradunfalle und -verletzungen zuriickging. DidfaBungen dieser Erfolgsbeispiele
zeigen, dass der Radverkehr aufblihen kann, wearMédnschen die Freiheit haben, ihre
eigene Verkehrsmittelwahl treffen zu konnen. Dalbairden relativ wenig restriktive
MalRnahmen angewendet, die die Verkehrsmittelwahschranken. Der Erfolg hangt
entscheidend von der breiten Auswahl an grundlegenahterstiitzenden Mal3hahmen ab, die
das Radfahren vor allem sicher und bequemer ma@fP@rHER AND BUEHLER, 2007, S.2).
Das Angebot der Fahrradmitnahme ist dabei ein jBgier Strategie, die eine wahlfreie

Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad fordert.
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6 Zusammenfassung

Die wichtigsten Erkenntnisse der Untersuchung datbEispiele zu den Voraussetzungen
einer erfolgreichen Fahrradmitnahme in Stralenbahkennten fur die Nominierung von
geeigneten StraRenbahnlinien in Wien, angewendetlene Eine Zusammenfassung der

Ergebnisse der Recherche der Fallbeispiele findetunter Kapitel 2.8.

Die Stadt Wien weist fir den Radverkehr grundsétzhttraktive Bedingungen auf, unter
anderem aufgrund einer geeigneten Topographie tkdtg8bietes und der vorhandenen
Radverkehrsinfrastruktur. Die Untersuchung der Weadipiele hat gezeigt, dass die
allgemeinen stadtischen Bedingungen flr den Raeéwerkedoch nicht direkt mit einer
erfolgreichen Umsetzung der Fahrradmitnahme in StesR3enbahn zusammenhéngen. Die
Fahrradmitnahme ist vielmehr von den rédumlichen uretkehrlichen Eigenschaften
bestimmter Streckenabschnitte abhangig. Vor allem HrschlieBung eines fir den
Radverkehr geeigneten Gebietes oder die Uberwindegsjimmter Barrieren, meist in
topographischer Form bzw. in Form von fehlendervekehrsinfrastruktur, verstarken die

Nachfrage der Mitnahme fir bestimmte Linien.

Die wesentliche Zielgruppe, die von dem Angebot Fgnrradmitnahme angesprochen wird,
ist als grundsatzlicher OPNV-Kunde einzuordnen. Bagebot ist somit als Zusatzangebot
bzw. Angebotserweiterung des OPNV fir dessen Kuzdeverstehen. Bei der Nutzung des
Angebots spielt der Zeitgewinn fir den FahrgastigemRolle als der zusatzlich gewonnene
Komfort. Das Angebot der Fahrradmitnahme wird dabesonders entlang von jenen
Strecken in Anspruch genommen, die fur den Radfadiseunattraktiv gelten. Dies ist in der
Regel auf die zusatzliche Anstrengung aufgrunddeigung oder der Lange des Weges bzw.
auf ein fehlendes Sicherheitsgefihl aufgrund vonngelder Radwegeinfrastruktur

zuruckzufiuhren.

Das Modell fur die Nominierung von geeigneten WreS&allenbahnlinien unterteilt die zu
erfullenden Qualifikationen in angebots- und naatéseitige Voraussetzungen. Die
.verfugbarkeit von Niederflurfahrzeugen“ (vgl. Kagi 3.2.1) sowie die ,Linienauslastung®
(vgl. Kapitel 3.2.2) stehen dabei auf der Seite Aagebotsplanung. Es handelt sich um
Voraussetzungen, die erfullt werden missen, um Ealgradmitnahme grundsatzlich unter
dem sicherheitstechnischen Aspekt ermdglichen zonéw. Die ,Streckenlange” (vgl.

Kapitel 3.2.3), die ,Steigung der Strecke” (vgl. pfi@l 3.2.4) und die ,Attraktivitat der
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Radweges” (vgl. Kapitel 3.2.5) betreffen Voraussaten der Bedarfsplanung. Die Erfullung

jener Voraussetzungen beeinflusst die theoretibiduhfrage der Fahrradmitnahme positiv.

Die Linie 1 und die Linie 60 erfullen alle Paranredes Modells fur die generellen
Vorrausetzungen einer erfolgreichen Fahrradmitnahhach einer, Uber die generellen
Parameter hinausgehenden, individuellen Untersuglaan verkehrlichen Charakteristik der
zwei Strecken, wird die Linie 60 als am besten gyeet fir eine anfangliche Umsetzung der
Mallnahme nominiert. Diese Empfehlung ist haupt&&cthimit der niedrigeren

Fahrgastbelegung der Linie begrindet. Unter dem elspderzeit noch fehlender
Erfahrungswerte zur Fahrradmithnahme konnen beild@e 60 im Vergleich zur Linie 1

weniger ungewisse Faktoren gefunden werden.

Aufgrund grundsétzlich hoher Auslastungszahlen wéthrder Hauptverkehrszeiten gilt fur
den Grol3teil der recherchierten Fallbeispiele gsatalich ein Mithnahmeverbot zu jener Zeit.
Aus Sicherheitsgrinden sowie aufgrund der vorah#mib starken Beeinflussung der
Fahrgastwechselzeiten wird das Verbot zur Mitnali@e Rades zu jener Zeit auch fir die
theoretische Anwendung in Wien empfohlen. Die AbBssszeiten schliel3en

gezwungenermalen den beruflichen Pendlerverkehrdeom Angebot aus. Die raumlichen
Ziele und Wuinsche der Fahrgaste mit Freizeitzwedktehen dadurch im Vordergrund bei

der Konzipierung der MalRnahme.

Der Mitnahmedruck von Fahrradern fir bestimmte émnihangt mafR3geblich von den
Beziehungen zu ubergeordneten offentlichen Verkeitten ab, die eine Fahrradmithahme
erlauben. Unter anderem ist aus diesem Grund dree hanzahl an Fallbeispielen zur
Fahrradmitnahme in deutschen Stadten zu erklareshriditlich konzentrierte sich die
Stadtentwicklung in jenen Fallbeispielen aus finallen Grinden auf die Erweiterung und
den Ausbau der vorhandenen Stralenbahnnetze ard#slNeubaus eines U-Bahnnetzes. Da
die Mithahme in S-Bahnen, U-Bahnen und RegionalaligeWien gestattet ist, kann das
Fehlen einer solchen Verbindung die Nachfrage zurtnahme in bestimmten
Stral3enbahnlinien bedeutend erhéhen. Im Fall voenWst das Fehlen einer tbergeordneten
Verbindung, z.B. vom Zentrum in den Nordwesten B&xdt, erkennbar. Unter anderem
deuten die hohen Belegungszahlen der Linien arHd#estelle Schottenring darauf hin und
machen die Fahrradmitnahme sogar auf3erhalb dert¥akphrszeiten unter derzeitigen

Bedingungen flr bestimmte Linien unmdoglich.

Die Untersuchung der Fallbeispiele zeigt, dass Aagebot der Fahrradmitnahme fir

StralRenbahnen nur dann erfolgreich umgesetzt wed@en, wenn alle betroffenen Aspekte
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bereits frihzeitig in der Planung beachtet werdaas betrifft vor allem die Konzeption der

Innenrdume der Fahrzeuggarnituren sowie die Gestaltder Haltestellen. Mdgliche

allumfassende Planungen betreffen dariber hinauSteckenfihrung sowie die Situierung
der Haltestellen und deren Anschluss an das weltexhde Radwegenetz.

Ein Vorschlag fur eine Adaptierung des Fahrgastesiaur Sicherung von Fahrradern fur die
aktuellen Niederflurmodelle der Wiener Linien (Sems, ,ULF*) und der Wiener
Lokalbahnen (Bombardier, ,T72500“) wird vorgenommeéus Kostengriinden wurde dabei

auf eine technisch leicht umzusetzende Variantetdet(vgl. Kapitel 3.1.4).

Die Sicherheit der Fahrgaste und die Gewabhrleistdeg Transportes von Personen mit
Rollstuhl oder Kinderwagen stehen bei der Konzimerdes Angebotes im Vordergrund und
besitzen absolute Prioritat. Die Mitnhahmebedingungee etwa der Vorrang von Personen
zuvor genannter Fahrgastgruppen bei einer Besetdesgdesignierten Sicherungsplatzes,
muss den Fahrgasten mit Fahrrad im Vorhinein unrarstindlich kommuniziert werden.

Ein Konflikt zwischen den Fahrgastgruppen, die nobgrweise denselben Platz im Fahrzeug

in Anspruch nehmen, muss vermieden werden.
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Anhang

Anhang B - Schematische Ubersichtskarte des Wiener StraRanbtzes, Stand: Janner 2013
Quelle: ScHwWANDL, 2013
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