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Kurzfassung

Die zunehmende Bedeutung des Radverkehrs in urbanen Rdumen macht den Ausbau einer
sicheren und gut vernetzten Radinfrastruktur zu einem zentralen Thema der Mobilitéts- und
Stadtentwicklung. In Wien birgt der Radverkehr grofles Potenzial flir eine nachhaltige
Verkehrswende, steht jedoch vor rechtlichen, politischen und organisatorischen
Herausforderungen. Um diesem Potenzial gerecht zu werden, hat die Stadt Wien ambitionierte
Ziele formuliert, die den Ausbau der Radinfrastruktur und die Steigerung des

Radverkehrsanteils in den kommenden Jahren vorantreiben sollen.

Die vorliegende Diplomarbeit widmet sich der Analyse des Ausbaus der Radinfrastruktur in
Wien, mit besonderem Augenmerk auf die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen,
die die Planungs- und Entscheidungsprozesse beeinflussen. Ziel ist es, zu verstehen, wie
rechtliche Vorgaben und politische Zielsetzungen die Gestaltung und Umsetzung von
Radverkehrsprojekten beeinflussen und welche Herausforderungen sich dabei ergeben.
Besonders beriicksichtigt werden die Rollen und Interaktionen unterschiedlicher Akteur:innen,
darunter politische Entscheidungstriger:innen, Verwaltungsbehérden und zivilgesell-
schaftliche Organisationen sowie die Dynamik ihrer Zusammenarbeit bei der Umsetzung von
Radverkehrsprojekten. Die Forschungsfragen richten sich darauf, welche Faktoren den
Planungsprozess begiinstigen oder behindern und wie Akteur:innen im Spannungsfeld von

Politik, Verwaltung und Offentlichkeit interagieren.

Methodisch basiert die Arbeit auf einer fundierten Literatur- und Rechtsquellenrecherche,
qualitativen, leitfadengestiitzten Expert:inneninterviews sowie der exemplarischen Analyse
eines Fallbeispiels, das den Prozess des Ausbaus der Radinfrastruktur untersucht und zentrale

Herausforderungen sowie Losungsansitze der Radverkehrsplanung verdeutlicht.

Die Ergebnisse beleuchten die Dynamik der Entscheidungsfindung, die Wechselwirkungen
zwischen rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen sowie die Rolle partizipativer
Prozesse. Sie bieten Einblicke in die komplexen Strukturen und zeigen auf, wie bestehende
Herausforderungen iiberwunden und die Planungsprozesse effizienter gestaltet werden konnen.
Damit soll die Arbeit einen Beitrag zum besseren Verstidndnis der Prozesse und Potenziale der

Radinfrastrukturplanung in Wien leisten.
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Abstract

The increasing importance of cycling in urban areas makes the development of a safe and well-
connected cycling infrastructure a key issue in mobility and urban development. In Vienna,
cycling holds great potential for a sustainable mobility transition but faces legal, political, and
organizational challenges. To harness this potential, the City of Vienna has formulated
ambitious goals aimed at expanding cycling infrastructure and increasing the share of cycling

in the coming years.

This diploma thesis focuses on analyzing the expansion of cycling infrastructure in Vienna,
with a particular emphasis on the legal and political frameworks that shape planning and
decision-making processes. The aim is to examine how legal requirements, and political
objectives influence the design and implementation of cycling projects and to identify the
challenges that arise in the process. Special attention is given to the roles and interactions of
various stakeholders, including political decision-makers, administrative authorities, and civil
society organizations, as well as the dynamics of their collaboration in implementing cycling
projects. The research questions explore which factors facilitate or hinder the planning process
and how stakeholders interact within the tension between politics, administration, and the

public.

Methodologically, the thesis is based on comprehensive research of literature and legal sources,
qualitative guided expert interviews, and an exemplary case study that examines the process of
cycling infrastructure development, highlighting key challenges and potential solutions in

cycling planning.

The findings shed light on the dynamics of decision-making, the interplay between legal and
political frameworks, and the role of participatory processes. They provide insights into the
complex structures and demonstrate how existing challenges can be addressed and planning
processes made more efficient. This thesis aims to contribute to a better understanding of the

processes and potentials of cycling infrastructure planning in Vienna.
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Einleitung

1. Einleitung

Am 5. Februar 2025 ver6ffentlichte die Stadt Wien aktuelle Zahlen zum Radverkehr: Im Jahr
2024 wurden an den stidtischen Dauerzéhlstellen flinf Prozent mehr Radfahrer:innen gezdhlt
als im Vorjahr — das entspricht iiber einer halben Million zusitzlicher Radfahrten. Die
Amtsfiihrende Stadtrétin fiir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt Ulli Sima erklarte dazu:
,,Das bestarkt mich, das Wiener Radverkehrsnetz weiter massiv auszubauen.” Die Stadt sicht
sich in ihrem Programm zum Ausbau der Radinfrastruktur bestitigt und hebt hervor, dass
sichere und komfortable Radwege entscheidend dazu beitragen, den Radverkehr zu férdern

(Rathauskorrespondenz, 05.02.2025).

Wissenschaftliche Studien zeigen, dass der Ausbau von Radinfrastruktur eine zentrale Rolle
fiir die Entwicklung moderner und lebenswerter Stadte spielt. Der ddnische Stadtplaner Jan
Gehl betont, dass Radfahrer:innen ein integraler Bestandteil lebendiger Stadte sind. Sie seien
»erwiinscht, um das Ziel lebendiger, sicherer und gesunder Stidte zu erreichen (Gehl, 2019,
S. 211). Radverkehr bietet dariiber hinaus zahlreiche Vorteile: Er fordert eine aktive Mobilitét,
verbessert die Luftqualitét, reduziert Verkehrsldrm und trdgt maB3geblich zur Steigerung der

Lebensqualitét in urbanen Rdumen bei (vgl. Pucher et al., 2009; Meschik, 2008).

Angesichts  dieser vielfdltigen Vorteile wird der Radverkehr zunehmend in
Stadtplanungsprozesse und Leitbilder integriert. In Wien finden sich diese Ansdtze etwa im
»STEP 2025 (2014), dem ,Fachkonzept Mobilitit“ (2015) oder den aktuellen
Radverkehrsprogrammen der Stadt. Diese Projekte verdeutlichen, dass der Radverkehr nicht
nur als Verkehrsmittel, sondern auch als Schliissel fiir eine zukunftsorientierte und nachhaltige
Stadtentwicklung betrachtet wird (vgl. Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2014; Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2015).

Obwohl  diese strategischen Leitbilder und Programme Zielsetzungen und
Handlungsempfehlungen fiir die Forderung des Radverkehrs definieren, fehlt bislang eine
detaillierte Analyse der rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen sowie eine
systematische Darstellung der Planungs-, Partizipations- und Entscheidungsprozesse, die den
Radinfrastrukturausbau in Wien pragen. Der Stadtrechnungshof Wien liefert durch die Priifung
der generellen Radverkehrsplanung der MA 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung im
Zeitraum 20162022 in seinem Bericht wichtige Erkenntnisse {iber den Status quo, jedoch

bleiben die genauen Abldufe und die Rollen der beteiligten Akteur:innen weitgehend

1
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Einleitung

intransparent (Stadtrechnungshof Wien, 2023). Auch in der Fachliteratur oder in offiziellen
Publikationen der Stadt Wien finden sich nur wenige Untersuchungen, die die
Wechselwirkungen zwischen rechtlichen Rahmenbedingungen, strategischen Planungen und

der praktischen Umsetzung des Radinfrastrukturausbaus in Wien detailliert beleuchten.

Vor diesem Hintergrund widmet sich die vorliegende Diplomarbeit dem
Radinfrastrukturausbau in Wien. Ziel der Arbeit ist es, die rechtlichen und politischen
Rahmenbedingungen sowie die Rolle der beteiligten Akteur:innen beim Ausbau der
Radinfrastruktur zu untersuchen. Der Fokus liegt darauf, wie diese Rahmenbedingungen den
Ausbau beeinflussen und welche Herausforderungen und Chancen sich daraus ergeben. In
diesem Zusammenhang wird im Detail untersucht, wie die politischen, verwaltungsbezogene,
und zivilgesellschaftlichen Akteur:innen zusammenwirken und welche Beitrdge sie zur
Umsetzung leisten. Dabei werden die einzelnen Schritte der Planungs- und
Entscheidungsprozesse analysiert, um die Mechanismen zu verstehen, die den

Radinfrastrukturausbau préigen.

Die Untersuchung dieser vielschichtigen Prozesse des Radfahrinfrastrukturausbaus in Wien
stiitzt sich auf eine umfassende Literatur- und Rechtsquellenrecherche sowie leitfadengestiitzte
Expert:innen-Interviews und der daraus abgeleiteten Analyse. Ergidnzend wird eine Case Study
herangezogen, die am Beispiel eines spezifischen Projekts zum Radinfrastrukturausbau in
Wien die in der Arbeit behandelten Aspekte praxisnah veranschaulicht. Diese methodische
Herangehensweise ermoglicht es, sowohl theoretische als auch praktische Perspektiven auf die

zentralen Fragestellungen der Arbeit zu integrieren.

Nach der Prisentation der Forschungsfragen und der Darstellung der methodischen
Herangehensweise (in Kapitel 1.1. und 1.2.) widmet sich das zweite Kapitel dem thematischen
Hintergrund. Zunéchst wird die Relevanz des Radverkehrs im Kontext globaler Klimaziele und
nachhaltiger Stadtentwicklung aufgezeigt. Insbesondere werden die gesellschaftlichen,
klimapolitischen und stadtplanerischen Dimensionen des Radverkehrs dargelegt, um die
Grundlage fiir die weiteren Analysen zu schaffen. Dariiber hinaus wird die Rolle der

Raumplanung genauer betrachtet.

Das dritte Kapitel ,,Rechtliche Rahmenbedingungen* diskutiert die gesetzlichen Grundlagen,
welche den Radverkehr und den Radinfrastrukturausbau in Wien beeinflussen. Dabei werden
historische Entwicklungen und aktuelle Gesetzgebungen beleuchtet und untersucht, wie diese

die Praxis des Radfahrens priagen. Zentrale Regelwerke wie die Osterreichische
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Einleitung

StraBenverkehrsordnung (StVO) und die Fahrradverordnung werden analysiert, ebenso wie die
gesetzliche Kompetenzaufteilung zwischen Bund, Landern und Gemeinden, die den Ausbau
von Radinfrastruktur in Wien regelt. Zusétzlich werden die Richtlinien und Vorschriften fiir
das Stralenwesen Radverkehr (RVS) detailliert betrachtet, da diese technische Standards und
Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiihrung von Verkehrsinfrastrukturen bieten. In diesem
Kapitel wird zudem aufgezeigt, wie rechtliche Rahmenbedingungen den physischen und
sozialen Raum fiir Radfahrer:innen gestalten und welche Anpassungen notwendig sind, um
diese Rahmenbedingungen zu verbessern. AbschlieBend erfolgt eine kritische Reflexion der
bestehenden Regelungen und ihrer praktischen Auswirkungen auf eine fahrradfreundliche

Mobilitit.

Das vierte Kapitel ,,Politische Forderungen und strategische Festlegungen analysiert die
politischen Zielsetzungen und Programme, die den Radverkehr beeinflussen. Dabei werden
zentrale Forderungen aus Strategiedokumenten, Gesetzesinitiativen und Positionen politischer
Akteur:innen untersucht. Ein besonderer Fokus liegt auf rechtlichen Anpassungen und
Novellierungen, die zwischen 2009 und 2024 vorgenommen wurden oder aktuell im Jahr 2025
diskutiert werden. Zudem werden die politischen Leitlinien und ihre Wechselwirkungen mit
bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen aufgezeigt, um deren Auswirkungen auf den

Radinfrastrukturausbau kritisch zu bewerten.

Das fiinfte Kapitel ,,Akteur:innen und Prozesse* untersucht die politischen und administrativen
Entscheidungswege im Kontext des Radinfrastrukturausbaus. Es analysiert die verschiedenen
Akteur:innen, die an der Planung und Umsetzung beteiligt sind, darunter politische
Entscheidungstriger:innen, Akteur:innen des Verwaltungsapparats, die Mobilitdtsagentur und
zivilgesellschaftliche Organisationen. Im Fokus stehen die institutionellen Strukturen,
Zustiandigkeiten und Vernetzungen dieser Akteur:innen sowie die Abldufe von Planungs- und
Entscheidungsprozessen. Erginzend wird untersucht, welche formellen und informellen
Mechanismen die Umsetzung beeinflussen, wie Machtverhiltnisse verteilt sind und welche
Interessenskonflikte oder Herausforderungen dabei auftreten. In diesem Kontext werden auch
Partizipationsprozesse analysiert, um die Instrumente und Herausforderungen der
Biirgerbeteiligung in Wien darzustellen. Die Perspektiven der beteiligten Akteur:innen werden
durch Expert:inneninterviews ndher beleuchtet, um die Wechselwirkungen zwischen den

Akteur:innen und ihrer Rolle im Entscheidungsprozess nachvollziehbar darzustellen.

Ergédnzend dazu werden anhand der im sechsten Kapitel dargestellten Case Study

ArgentinierstraBe, die theoretischen Erkenntnisse und analysierten Prozesse konkret

3
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Einleitung

veranschaulicht. Dabei wird der Prozess der Umgestaltung der ArgentinierstraBe zur
Fahrradstrale detailliert untersucht, um die Wechselwirkungen zwischen rechtlichen,
politischen und administrativen Rahmenbedingungen sowie den beteiligten Akteur:innen

nachvollziehbar darzustellen.

In der abschlieBenden Evaluierung werden die zentralen Erkenntnisse der Arbeit
zusammengefiihrt und kritisch reflektiert. Auf Basis der Ergebnisse der vorhergehenden
Untersuchungen erfolgt die Beantwortung der Forschungsfragen. Abschlieend werden offene
Fragen und mogliche zukiinftige Entwicklungen im Radverkehr sowie die Rolle verschiedener
Akteur:innen in der weiteren Gestaltung der Mobilitdt diskutiert. Die Ergebnisse der Arbeit
sollen einen Beitrag zum besseren Verstindnis der Prozesse und Potenziale der
Radinfrastrukturplanung in Wien leisten und wertvolle Impulse fiir eine zukunftsorientierte

und nachhaltige Mobilititsplanung in Wien liefern.

Zur Veranschaulichung des Forschungsdesigns und der methodischen Herangehensweise zeigt

die folgende Abbildung den Aufbau der Arbeit in grafischer Form.

\ 1 ' '
E 3. Rechtliche s ; 4, Poltische Forderungen E
! Rahmenbedingungen : : und strategische !
¢ (Radverkehr, > Festlegungen !
' Radinfrastrukturausbau, RVS | ' (Radverkehrspoliti, Ziele, |
! Radverkehr) : | Forderungen, Anpassungen) ;
' ' | !
e . :

i 5. Akteur:innen und Prozesse E
i (Planungs- und Entscheidungsprozesse, Rollen der Akteur:innen, ]
1 Partizipationsprozesse) ]

Abbildung 1: Aufbau der Diplomarbeit. Quelle: eigene Darstellung
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Einleitung

1.1. Forschungsfragen

Die vorliegende Diplomarbeit “Radinfrastrukturausbau in Wien: Eine Analyse der rechtlichen
und politischen Rahmenbedingungen sowie ihrer Auswirkungen auf Entscheidungsprozesse”

macht sich zum Ziel folgende Forschungsfragen zu beantworten:

Wie beeinflussen die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen den Ausbau der
Radinfrastruktur in Wien, und welche Auswirkungen haben sie auf die Planungs-,

Partizipations- und Entscheidungsprozesse?

Welche Rolle spielen politische, verwaltungsbezogene und zivilgesellschaftliche
Akteur:innen in den Planungs-, Partizipations- und Entscheidungsprozessen, und wie

interagieren diese?

Diese Fragen bilden die Grundlage, um die Wechselwirkungen zwischen rechtlichen und
politischen Rahmenbedingungen sowie den beteiligten Akteur:innen zu analysieren.
Insbesondere wird untersucht, wie rechtliche und politische Rahmenbedingungen den
Radinfrastrukturausbau beeinflussen und auf welche Weise Akteur:innen aus Politik,
Verwaltung und Zivilgesellschaft miteinander interagieren. Dabei liegt der Fokus darauf,
welche Kompetenzen sie besitzen, welche Rolle sie im Partizipationsprozess einnehmen und
wie Entscheidungen iiber den Ausbau von Radinfrastruktur getroffen werden. Auch die
Kriterien und strukturellen Rahmenbedingungen, die diesen Prozessen zugrunde liegen,

werden beleuchtet, um deren Einfluss auf die Entscheidungsfindung zu analysieren.

Ziel dieser Untersuchung ist es, die entscheidenden Faktoren und Herausforderungen fiir den
Ausbau der Radinfrastruktur herauszuarbeiten. Die Arbeit soll ein tieferes Verstindnis fiir die
komplexen Zusammenhédnge der Radverkehrsforderung schaffen und die Rolle der
Radinfrastruktur bei der Erreichung der stadtischen Klima- und Verkehrsziele verdeutlichen.
Dariiber hinaus trdgt sie dazu bei, den wissenschaftlichen und gesellschaftlichen Diskurs tiber

nachhaltige Mobilitit zu erweitern.

Unter rechtlichen Rahmenbedingungen werden in dieser Diplomarbeit die geltenden
Vorschriften und die Rechtslage verstanden, die den Ausbau der Radinfrastruktur in Wien
regeln. Dazu gehoren gesetzliche Grundlagen wie die Stralenverkehrsordnung (StVO), die
Bauordnung und technische Standards wie die Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraBenwesen (RVS). In dieser Arbeit werden dabei nicht nur die rechtlichen Vorgaben selbst

betrachtet, sondern auch ihre praktischen Auswirkungen auf die Planungs-, Partizipations- und
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Entscheidungsprozesse. Wichtig ist hierbei, wie diese rechtlichen Regelungen auf
verschiedenen Ebenen — von der Bundesebene bis hin zu den Bezirken — angewendet werden
und welche Handlungsspielriume sie schaffen oder einschrinken. Die politischen
Rahmenbedingungen umfassen den behordlichen Aufbau und die Zustindigkeiten auf
politischer Ebene, die den Radinfrastrukturausbau in Wien beeinflussen. Dazu gehoren die
Entscheidungsstrukturen im Gemeinderat, die Kompetenzen der Bezirksvorsteher:innen sowie
die Aufgaben und Rollen der politischen Akteur:innen in der Verwaltung, wie beispielsweise
der Stadtrét:innen. Politische Rahmenbedingungen betreffen aulerdem den politischen Willen
und die Prioritdtensetzung in Bezug auf die Verkehrspolitik, etwa durch Budgetentscheidungen
oder strategische Programme und Zielsetzungen. Unter Radinfrastruktur werden verschiedene
Anlagetypen wie Radwege, Radfahrstreifen und FahrradstraBen verstanden, die in Kapitel

3.4.2. niher erldutert werden.

1.2. Methoden

Die Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen sowie der Akteur:innen-Strukturen fiir den
Radinfrastrukturausbau in  Wien erfolgt durch eine methodisch vielschichtige
Herangehensweise. Zu Beginn wird eine umfassende Literatur- und Rechtsquellenrecherche
durchgefiihrt, um relevante Informationen zu rechtlichen Rahmenbedingungen, Akteur:innen
und Entscheidungsprozessen zu sammeln. Diese umfasst die Untersuchung der Kompetenzen

beteiligter Akteur:innen sowie der Rolle staatlicher und nichtstaatlicher Planungsakteur:innen.

Ergdnzt werden die Methoden durch die sozialwissenschaftliche, empirische
Erhebungsmethode der leitfadengestiitzten Expert:innen-Interviews, die mit Vertreter:innen
verschiedener Behdrden und Organisationen durchgefiihrt wurden. Ziel der
Leitfadeninterviews war es, tiefergehende Einblicke in Entscheidungsfindungsprozesse und
Partizipationsmechanismen zu erlangen. Die spezifische Auswahl der Interviewpartner:innen
wurde aufgrund ihrer Expertise und ihrer Rolle im Kontext des Radinfrastrukturausbaus
getroffen. Durch die Interviews mit Vertreter:innen der Politik, der Verwaltung und der
Zivilgesellschaft wird ein tiefgehendes Verstindnis der aktuellen Herausforderungen und
Chancen in Wien gewonnen. Thre Perspektiven sind essenziell, um die verschiedenen Facetten
der Entscheidungsprozesse zu beleuchten. Die Aussagen der Interviewpartner:innen tragen

dazu bei, die theoretischen Erkenntnisse mit realen Erfahrungen zu verkniipfen und die
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Validitit der Analyse zu erhohen. Dies bereichert die Diskussion um praktische Beispiele und

erlaubt eine fundierte Bewertung der implementierten Abldufe und Prozesse.

Ein drittes Element der methodischen Herangehensweise ist die Case Study zur
Argentinierstralle im 4. Wiener Gemeindebezirk. Am Beispiel des spezifischen Projekts zum
Radinfrastrukturausbau in Wien werden alle in der Arbeit behandelten Aspekte detailliert
untersucht. Eine abschlieende Evaluierung dieser Schritte setzt sich zusammen aus der
Analyse der Radverkehrspolitik der Stadt Wien im Hinblick auf Zielsetzungen, Ausbaupldne
und Budgetanpassungen, sowie den aus Interviews und Case Study gewonnenen
Informationen.

Da die teilstandardisierten Expert:innen Interviews eine zentrale Datenbasis fiir die
Untersuchungen in Kapitel 5. bilden, werden im nachsten Schritt die sozialwissenschaftliche
Erhebungsmethode des qualitativen Leitfadeninterviews ndher beschrieben und die

Interviewpartner:innen vorgestellt.

1.2.1. Leitfadeninterviews mit Expert:innen

Das Leitfadeninterview ist eine géngige und anerkannte Methode in den Sozialwissenschaften
zur Erhebung verbaler Daten (Thierbach, 2021, S. 183). Bei den fiir diese Arbeit
durchgefiihrten Leitfadeninterviews mit Expert:innen handelt es sich um teilstandardisierte
Interviews. Diese sind ergebnisoffen, orientieren sich jedoch an einem Interviewleitfaden mit
einer Liste von Fragen und spezifischen Themen, die behandelt werden miissen (Gldser &
Laudel, 2009, S. 111 ff). Der Erstellung eines Interview-Leitfadens verlangt eine fundierte
Vorbereitung und theoretische Voriiberlegungen, die auf einer prizisen Formulierung des
Erkenntnisinteresses basieren sollten (Gliser & Laudel, 2009, S. 143). Der Leitfaden orientiert
sich an den Forschungsfragen sowie den theoretischen Grundlagen der behandelten Thematik
Damit tibernimmt der Interview-Leitfaden die zentrale Aufgabe, eine Verbindung zwischen

Theorie und Empirie herzustellen (Thierbach, 2021, S. 186).

Das Ziel von Expert:inneninterviews besteht darin, das Wissen der interviewten Personen zu
bestimmten Themen zu erheben. Sie basieren daher tiberwiegend auf faktischen Fragen. Dabei
wird zwischen verschiedenen Fragetypen unterschieden: Fragen nach Erfahrungen, die sich
insbesondere auf personliche Beobachtungen und Handlungen der interviewten Person
beziehen, sowie Wissensfragen, die das akkumulierte Wissen und nicht das personliche

Erleben betreffen. Demografische und dhnliche Hintergrundfragen, die
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untersuchungsrelevante Informationen zur befragten Person liefern. Bei den fiir die vorliegende
Untersuchung durchgefiihrten Expert:inneninterviews waren auflerdem auch Meinungsfragen
erforderlich, um die Bewertungen, Handlungsziele und Motive der Befragten zu ermitteln. Dies
ist insofern wichtig, da die befragten Akteur:innen in jene Prozesse involviert sind bzw. waren,

die einen zentralen Bestandteil der Untersuchung darstellen (Glaser & Laudel, 2009, S. 122fY).

Die Expert:inneninterviews wurden anhand eines Leitfadens gefiihrt, der im Anhang beigelegt
ist, um alle wichtigen Themen abzudecken. Gleichzeitig boten die Gespriache Raum fiir neue
Fragen und vertiefende Diskussionen. Die Hauptthemen der Gespriche waren die rechtlichen
und politischen Rahmenbedingungen der Radinfrastrukturplanung, Entscheidungsprozesse der
und die Rolle der verschiedenen Akteur:innen. Es wurden die wesentlichen Herausforderungen
bei der Umsetzung und Planung von Radverkehrsprojekten besprochen. Zudem wurden Fragen
zur Zusammenarbeit zwischen den politischen Entscheidungstriager:innen, der Verwaltung und
der Zivilgesellschaft behandelt, zu denen auch Fragen zu bestehenden Partizipationsprozessen
zu zdhlen sind. Die insgesamt fiinf Interviews wurden zwischen dem 01.07.2024 und dem
25.09.2024 gefiihrt. Die Dauer der Interviews variierte zwischen 30 und 60 Minuten.
AnschlieBend wurden sie vom Autor vollstindig transkribiert, und die Transkripte liegen dem

Autor vor.

Die Auswertung der Interviews erfolgte mittels der strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse
nach Mayring. Ziel dieser Analysemethode ist es, das Textmaterial schrittweise zu bearbeiten.
Dabei wird ein theoretisch geleiteter Ansatz verfolgt, bei dem Kategorien entwickelt werden,
um die zentralen Inhalte des Materials systematisch zu strukturieren und zu interpretieren
(Mayring, 1991, S. 209). Durch die strukturierende Inhaltsanalyse konnten bestimmte Aspekte
der Daten herausgearbeitet und das Material nach vorgegebenen Ordnungskriterien untersucht
werden, um einen Uberblick iiber die wesentlichen Inhalte zu erhalten und Kategorien zu
bilden. Die strukturierende Inhaltsanalyse umfasst die systematische Definition von
kategorialen Gruppen sowie die Identifizierung und Zuordnung spezifischer Textpassagen zu
den jeweiligen Kategorien. Erginzend dazu werden Kodierungsregeln festgelegt, um eine

konsistente und transparente Analyse sicherzustellen(Mayring 1991, S. 210 ff).

Das ausgewertete Material umfasst die Transkripte der fiinf Expert:inneninterviews. Dabei
wurden die Aussagen anhand eines vordefinierten Kategoriensystems kodiert, das sich an den
zentralen Forschungsfragen orientiert. Ziel war es, politische, rechtliche und infrastrukturelle

Einflussfaktoren auf die Wiener Radinfrastrukturplanung systematisch zu analysieren. Diese
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Vorgehensweise ermoglicht es, Strukturen, Entscheidungsprozesse sowie die Wahrnehmung

und Positionen der befragten Akteur:innen in einer vergleichbaren Weise herauszuarbeiten.

Im Zusammenhang mit den rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen sowie ihren
Auswirkungen auf Entscheidungsprozesse waren die wichtigsten Kategorien die gesetzlichen
Grundlagen, die politischen Akteur:innen und Entscheidungsprozesse sowie die
Verwaltungsstrukturen und deren Einfluss auf die Radinfrastrukturplanung. Diese Kategorien
ermoglichten eine systematische Analyse der rechtlichen Vorgaben sowie der politischen
Entscheidungsmechanismen und Verwaltungsabldufe im Kontext des Radinfrastrukturausbaus
in Wien.

Die Expert:innen-Interviews dienten dazu, spezifische Informationen zu den
Entscheidungsprozessen, Zielsetzungen und Herausforderungen der einzelnen Akteur:innen
direkt aus deren Perspektive zu gewinnen. Durch die personlich gefiihrten Gespriache eréftnete
sich ein Blick hinter die Kulissen, vor allem bezogen auf die Informationen einzelner
Stakeholder und die Verbindungen zwischen den Akteur:innen. Diese spezifischen
Informationen konnen aus einer Online- und Literaturrecherche nicht gewonnen werden und
bilden daher die wichtigste Datengrundlage fiir die vorliegende Arbeit. Aus
Datenschutzgriinden und auf Wunsch der Interviewpartner:innen erfolgt eine teilweise
Anonymisierung der Interviews. Die Interviews mit Mitarbeitenden der Magistratsabteilung
fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (MA 18) sowie der Mobilititsagentur werden

anonymisiert dargestellt.

1.2.2. Vorstellung der befragten Expert:innen

Fir die Untersuchung der rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen sowie ihrer
Auswirkungen auf die Entscheidungsprozesse in der Wiener Radinfrastrukturplanung wurden
finf Expertiinnen aus verschiedenen Bereichen befragt. Die Auswahl der
Interviewpartner:innen erfolgte gezielt, um unterschiedliche Perspektiven aus Politik,
Verwaltung, Schnittstellenorganisationen, dem zivilgesellschaftlichen Engagement und der

Wissenschaft abzubilden.
Politische Entscheidungstrigerin (ehemals Bezirks- und/oder Stadtebene)

Susanne Reichard — frithere Bezirksvorsteherin in Wieden, dem 4. Gemeindebezirk in Wien
und ehemalige Mitarbeiterin der Mobilitdtsagentur — gibt Einblick in die Priorisierung und

Beschlussfassung von Projekten zum Radinfrastrukturausbau. Das Gespréch liefert aulerdem
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eine Perspektive auf die politischen Entscheidungsmechanismen und verdeutlicht den Einfluss

von politischen Interessen und Mehrheitsverhdltnissen auf die Radverkehrsplanung.
Magistratsabteilung fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung

Die Magistratsdienststelle 18 ist verantwortlich fiir die strategische Planung der
Radinfrastruktur und betreut das Hauptradwegenetz. Ein zentraler Aufgabenbereich ist die
Erstellung von Machbarkeitsstudien, insbesondere fiir komplexe Streckenabschnitte oder
solche, bei denen die Umsetzbarkeit iiberpriift werden muss. Diese Studien bilden die
Grundlage fiir weiterfiihrende Planungen, die von anderen Fachdienststellen umgesetzt
werden. Das Experten-Interview mit einem Mitarbeiter der Dienststelle bietet wertvolle
Einblicke in die Zusammenarbeit der Dienststelle mit politischen Entscheidungstriger:innen,
Bezirken und Fachdienststellen. Zusitzlich wird die interne Abstimmung innerhalb des

Verwaltungsapparats thematisiert.
Mobilitatsagentur Wien

Als zentrale Schnittstelle zwischen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft ermoglicht die
Mobilitdtsagentur Einblicke in die Planung und Umsetzung von Partizipationsprozessen. Dabei
wird auch die kommunikative und organisatorische Abstimmung mit verschiedenen
Dienststellen thematisiert. Das Experten-Interview mit einem Mitarbeiter der
Mobilitdtsagentur lieferte wertvolle Erkenntnisse zu den Beteiligungsprozessen und beleuchtet
die Rolle der Mobilititsagentur in der Vermittlung zwischen den Akteur:innen sowie deren

interne Kommunikation.
Radlobby Wien

Roland Romano von der Radlobby Wien verfiigt liber umfassende Kenntnisse iiber die
Bediirfnisse der Radfahrer:innen in Wien und engagiert sich aktiv fiir die Verbesserung der
Radinfrastruktur. Die Radlobby Wien ist eine wunabhingige, zivilgesellschaftliche
Organisation, die sich fiir die Interessen von Radfahrer:innen einsetzt und als zentrale Stimme
fiir den Radverkehr in Wien fungiert. Besonders relevant ist Romanos Perspektive hinsichtlich
der Frage, inwiefern zivilgesellschaftliche Akteur:innen in Planungsprozesse eingebunden

werden und welchen Einfluss sie auf politische Entscheidungen haben konnen.
Expertin aus der Wissenschaft (TU Wien, Verkehrsplanung & Aktivismus)
Barbara Laa von der TU Wien bringt eine akademische Perspektive mit tiefgreifendem

Fachwissen in der Verkehrsplanung ein. Zudem ist sie als Aktivistin fiir die Initiativen ,,Platz

10
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fiir Wien* und ,,Wir machen Wien* tétig und kann wertvolle Einsichten in die Integration von
Stakeholdern in Planungs- und Entscheidungsprozesse liefern. Thre Doppelrolle als
Wissenschaftlerin  und Aktivistin - macht sie zu einer besonders interessanten

Interviewpartnerin.

11
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2. Thematischer Hintergrund

Die Forderung der aktiven Mobilitét ist eine notwendige Reaktion auf die Herausforderungen
des Klimawandels und die damit verbundenen klimapolitischen Zielsetzungen. Aktive
Mobilitdt umfasst alle Formen der Fortbewegung, die durch eigene korperliche Aktivitit
erfolgen, insbesondere ZufuBlgehen und Radfahren. Diese trdgt zur Verbesserung der
Lebensqualitidt in urbanen Rdumen bei, indem sie Luftschadstoffe, Larmbelastung und
Flachenverbrauch reduziert. Die Gesellschaft wird immer mobiler, wodurch der individuelle
Mobilititsaufwand steigt (Syberg et al., 2021, S. 279 ff; Umweltbundesamt, 2022, S. 146).
Eine Folge dieser Entwicklung ist, dass zunehmend ldngere Wege zuriickgelegt werden, wobei
der Pkw das dominierende Verkehrsmittel bleibt. Seit 1995 ist die durchschnittliche
Tageswegliange um 21 % gestiegen, wihrend sich die Zahl der Pkw seit 1985 verdoppelt hat
(Umweltbundesamt, 2022, S. 146). Diese Entwicklungen fiihren zu negativen Auswirkungen
wie steigenden Emissionen, Luftschadstoffen, Liarm und Flichenverbrauch (Syberg et al.,
2021, S. 280; Mooshammer, 2022). Um diesen Entwicklungen entgegenzuwirken, riickt die
Forderung der aktiven Mobilitit wieder stirker in den Fokus von Leitbildern und

Stadtplanungsprojekten (Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2014).

Um zu verstehen, wie auf die Herausforderungen des steigenden Verkehrsautkommens und der
damit verbundenen negativen Auswirkungen wie Emissionen, Lirm und Flichenverbrauch
reagiert werden kann, wird in den folgenden Kapiteln untersucht, welche Relevanz die aktive
Mobilitit fiir die Klimapolitik und die Stadtplanung besitzt. Abschlieend wird aufgezeigt, wie

sie zur Verbesserung der urbanen Lebensqualitét beitragen kann.

2.1. Klimapolitische Relevanz des Radverkehrs

Osterreich hat sich im Rahmen der UN-Klimakonferenz 2015 in Paris zusammen mit 194
anderen Staaten zur Einhaltung des Klimaschutzes verpflichtet. Gemd3 dem Abkommen
miissen die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2050 so weit gesenkt werden, dass die
globale Durchschnittstemperatur im Vergleich zur vorindustriellen Zeit auf maximal zwei Grad
Celsius, idealerweise jedoch auf 1,5 Grad, begrenzt wird. Daraus ergibt sich fiir jedes Land ein
spezifisches CO2-Budget, das die Menge an Treibhausgasen definiert, die bis 2050 emittiert
werden darf. Wenn Osterreich den aktuellen CO2-AusstoB nicht verringert, wird das CO2-
Budget des Landes bereits im Jahr 2035 erschopft sein (Meyer & Steininger, 2017, S. 5).

12
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Auch auf europdischer Ebene wurden verbindliche Ziele gesetzt. Die Europédische Union hat
im EU-Paket ,,Fit for 55 das Ziel festgelegt, bis 2050 klimaneutral zu sein und die Emissionen

bis 2030 um mindestens 55 % im Vergleich zu 1990 zu reduzieren (Bundeskanzleramt, 2021).

Osterreich hat sich im Rahmen seiner EU-Mitgliedschaft zu diesen Klimazielen bekannt und
zusdtzlich nationale Vorgaben formuliert. Die Bundesregierung hat sich in ihrem
Regierungsabkommen das Ziel gesetzt, bereits bis 2040 klimaneutral zu sein (OVP & Die
Griinen, 2020, S. 72). Im Jahr 2021 wurde mit dem ,,Mobilititsmasterplan 2030 das Ziel
definiert, den Verkehrssektor bis 2040 klimaneutral zu gestalten. Der Plan enthélt Vorgaben
zur Vermeidung, Verlagerung und Verbesserung der Mobilitit auf Bundesebene
(Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie [BMK], 2021, S. 3). Auch die Wiener Stadtregierung verfolgt das Ziel der
Klimaneutralitit bis 2040, wie im Regierungsabkommen zwischen SPO und NEOS festgelegt
wurde (SPO & NEOS, 2020, S. 136).

Der Verkehrssektor ist einer der Hauptverursacher fiir Treibhausgasemissionen. Dabei entfallt
der grofte Anteil der Emissionen im Verkehr auf den StraBBenverkehr, insbesondere auf den
PKW-Verkehr (vgl. Umweltbundesamt 2022, 2023). In Wien verursacht der Verkehrssektor
43 % aller Emissionen, die als sogenannte leitzielrelevante Emissionen definiert sind. Damit
sind jene Emissionen gemeint, die nicht vom EU-Emissionshandel erfasst werden. Im
Gegensatz zu anderen Sektoren, wie Gebaude oder Abfallwirtschaft, sind die Emissionen im
Verkehrssektor nach wie vor steigend (Stadt Wien, Magistratsabteilung 20, 2022, S. 50). Damit
nimmt der Verkehrssektor als groBter Verursacher von CO2-Emissionen eine Schliisselrolle
ein, wenn es um die Erreichung der Klimaziele geht. Abbildung 2 zeigt den Fahrplan, fiir die

Reduktion der Pro-Kopf-Emissionen im Verkehrssektor in Wien bis 2040.

Die Stadt Wien hat zwei zentrale Hebel zur Emissionsreduktion erarbeitet: Einerseits
Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs durch Umstieg auf den Umweltverbund, der
den offentlichen Verkehr, den Rad- und FuBverkehr sowie Sharing-Angebote umfasst.
Andererseits den Ausstieg aus fossilen Antrieben und Forderung der E-Mobilitit (Stadt Wien,
Magistratsabteilung 20, 2022, S. 51). In den letzten Jahren stagnierte die Verlagerung hin zum
Umweltverbund wie in Abbildung 3 erkennbar ist. Diese Herausforderung und die damit

verbundenen Ziele sind Teil des ersten Hebels zur Emissionsreduktion der Stadt Wien.

13
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Zielpfad der Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr bis 2040

Treibhausgasemissionen in Mio. Tonnen CO,-Aquivalent

Abbildung 2: Zielpfad der THG-Emissionen im Sektor Verkehr bis 2040. Quelle: Stadt Wien, Wiener Klimafahrplan

Um den Trend wieder in Richtung der stddtischen Mobilitéitsziele zu lenken, wurden
verschiedene MaBBnahmen entwickelt. Dazu gehort auch eine Radwegeoffensive, die bis 2025
den Ausbau der Radinfrastruktur und bis 2030 die Entwicklung von Radlangstrecken sowie die
Verbesserung bestehender Radinfrastruktur anstrebt. Dariiber hinaus wird das Angebot an
sicheren Fahrradabstellpldtzen im offentlichen Raum erweitert und der Fahrradtransport in
offentlichen Verkehrsmitteln erleichtert (Stadt Wien, Magistratsabteilung 20, 2022, S. 53). Um
diese Maflnahmen umzusetzen, wurde das Budget fiir den Radinfrastrukturausbau ab 2021
deutlich erhoht: Statt der bisherigen jahrlichen 6 Millionen Euro stehen nun zusétzlich 20
Millionen Euro jéhrlich zur Verfligung, was die Gesamtsumme auf 26 Millionen Euro pro Jahr

anhebt (SPO und NEOS 2020, S. 162).

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung des Modal Split im Zeitraum 1993-2023. ,,.Der Modal Split
bezeichnet die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel. Im
Allgemeinen wird er auf die Wege bezogen und gibt an, welcher Anteil an der Gesamtzahl der
Wege mit welchem Verkehrsmittel zuriickgelegt wird* (Stadt Wien, Magistratsabteilung 18,
2014, S. 138). Im ,,Stadtentwicklungsplan Wien 2025 (STEP 2025) wurde das sogenannte
80:20-Ziel definiert: Die Wiener Bevolkerung sollte bis 2025 80 % ihrer Wege mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln, zu Fu3 oder mit dem Rad zuriicklegen, wihrend der Anteil des motorisierten
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Individualverkehrs (MIV) auf 20 % reduziert wird (Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2014,
S. 106). Mittlerweile wurde dieses Ziel nach oben korrigiert. Die Stadt Wien hat sich zum Ziel
gesetzt, bis 2040 klimaneutral zu werden und den Anteil des Umweltverbunds im Modal Split
bis 2030 auf 85 % zu steigern und bis 2050 deutlich iiber 85 % zu erreichen (Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2022, S. 41). Zum Vergleich: Im Jahr 2023 lag der Anteil des
Umweltverbunds bei etwa 73 %, wihrend der MIV seit Jahren auf einem Niveau von 2627 %

stagniert.

Angesichts dieser Stagnation erscheint die neue Zielsetzung ambitioniert und nicht vollstandig
nachvollziehbar, da keine klaren Entwicklungen im Modal Split erkennbar sind, die eine solch

signifikante Steigerung des Umweltverbundanteils erwarten lassen.

Modal Split Wien 1993-2023
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Abbildung 3: Modal Split Wien 1993-2023. Quelle: Wiener Linien, eigene Darstellung

In Ubereinstimmung mit den Zielen der Europiischen Union, des Bundes und der Gemeinden,
die alle auf die Verringerung von CO2-Emissionen abzielen, wird der Ausbau der
Radinfrastruktur im urbanen Raum als wesentlicher Bestandteil des notwendigen
Mobilitdtswandels betrachtet (vgl. European Commission, 2024; BMK, 2021; Stadt Wien,
Magistratsabteilung 20, 2022).
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2.2. Stadtplanerische Relevanz des Radverkehrs

Neben den klimapolitischen Aspekten bietet der Radverkehr soziale, Okologische und
gesundheitliche Vorteile (vgl. Pucher et al., 2009; Gehl, 2019; Meschik, 2008). Die Charta von
Briissel, ein politisches Dokument, das von iiber 60 Stddten in Europa unterzeichnet wurde,
fordert die politischen Entscheidungstriager:innen auf, den Radverkehr zu fordern und klare,
messbare Ziele zu setzen. Es wird betont, dass der Radverkehr einen wichtigen Beitrag zu
lebenswerten Stddten, effizientem stddtischem Nahverkehr, zur Verminderung von
Verkehrsstau und Verkehrslarm, zu korperlicher Aktivitdt, zur Straensicherheit, sauberer
Luft, zur Bekdmpfung des Klimawandels, zur Einsparung fossiler Brennstoffe und zu einem

nachhaltigen Tourismus leistet (Charta von Briissel, 2009).

Viele Stidte, darunter auch Wien, erkennen zunehmend die Bedeutung lebendiger, sicherer
und gesunder urbaner Rdume, wie sie von Jan Gehl beschrieben werden. Jan Gehl ist ein
dénischer Stadtplaner und Architekt, der sich darauf spezialisiert hat, Stddte zum Wohle der
Menschen umzugestalten. In seinem Werk ,,Stidte fiir Menschen* (2019) beschreibt Gehl vier
zentrale Grundsitze fiir die Gestaltung lebenswerter Stddte: Lebendigkeit, Sicherheit,
Nachhaltigkeit und Gesundheit (Gehl, 2019, S. 19). Diese Grundsétze sind Schliisselbegriffe
in der Literatur, wenn es darum geht, dass Menschen ihr Mobilitdtsverhalten tiberdenken. Diese
Begriffe sind stark miteinander verflochten. Der Mensch braucht sichere, einfache, direkte
Verbindungen, um auf nachhaltige, gesunde und aktive Mobilititumzusteigen und die Stadt zu
einer lebendigen Umgebung zu machen. Die Vision einer lebendigen, sicheren, nachhaltigen
und gesunden Stadt lassen sich laut Gehl verwirklichen, indem bei stidtischen Projekten die
Bediirfnisse von Fulgénger:innen und Radfahrer:innen oberste Prioritét erhalten (Gehl, 2019
S. 19). Weiterhin betont Gehl, dass Radfahrer:innen ein integraler Bestandteil einer lebendigen
Stadt sind. Sie seien erwiinscht, um das Ziel lebendiger, sicherer, nachhaltiger und gesunder

Stadte zu erreichen (Gehl, 2019, S. 211).

Michael Meschik, Radverkehrsexperte und Mobilitdtsmanager der Universitét fiir Bodenkultur
in Wien beschreibt in seinem ,,Planungshandbuch Radverkehr* (2008) die drei Dimensionen

der Nachhaltigkeit, die der Radverkehr im besten Fall erfiillt.
Soziale Dimension:

Der Radverkehr triagt zur sozialen Nachhaltigkeit bei, indem er die Erreichbarkeit von

Zielen gewdhrleistet und somit die Erfiillung der Daseinsfunktionen unterstiitzt.

16



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Thematischer Hintergrund

Insbesondere fiir Personen ohne Kraftfahrzeug wird selbstindige Mobilitét
sichergestellt und der Erhalt kleinrdumiger Versorgungsstrukturen und kurzer Wege

gefordert (Meschik, 2008, S. 8).
Okonomische Dimension:

Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln sind Investitionen in den Radverkehr am
kostengiinstigsten pro zuriickgelegten Weg. Fahrrdder sind nahezu unabhéngig von
fossilen Energietrdgern und bieten im innerstidtischen Kurzstreckenverkehr oft eine
erhebliche Zeitersparnis. Fahrrader benotigen weniger Verkehrsfliche, was Raum fiir
andere Nutzungen freigibt, und sind nahezu larmfrei, was die Lebensqualitit verbessert

(Meschik, 2008, S. 9).
Okologische Dimension:

Der Radverkehr ist emissionsfrei und trigt so zur Okologischen Nachhaltigkeit bei, was
besonders in Siedlungskernzonen zur Luftreinhaltung beitrdgt und die Lebensqualitit
verbessert. Fahrrader bendtigen weniger Platz im flieBenden Verkehr und beim

Abstellen, wodurch mehr Griinflichen erhalten bleiben (Meschik, 2008, S. 10).

Das Fahrrad spielt eine wichtige Rolle im Verkehrssektor, da es eine komfortable Tiir-zu-Ttir-
Verbindung ermoglicht, die der o6ffentliche Personennahverkehr allein nicht leisten kann
(Syberg et al., 2021, S. 283). Dariiber hinaus erweitert das Radfahren das Einzugsgebiet von
Bahnhofen erheblich im Vergleich zu Fullgéingern, da Radfahrende in der gleichen Zeit eine
deutlich groBere Distanz zuriicklegen kénnen (Veryard et al., 2017, S. 6). Die Verkniipfung
von Fahrrad und Bahn bietet ein grof3es Potenzial zur Verbesserung der Mobilitit, insbesondere
fiir Pendler:innen, die dadurch ihre gesamte Reisezeit effizienter gestalten konnen (vgl. Syberg

etal. 2021; S. 283; Veryard et al. 2017, S. 6).

Mit Blick auf die aktuelle Stralenraumaufteilung in Wien (siehe Abbildung 4), zeigt sich, dass
die Bediirfnisse von FuBgidnger:innen und Radfahrer:innen noch nicht den erforderlichen
Stellenwert haben. In den letzten Jahren hat die Stadt Wien zwar den Ausbau von hochwertiger
und sicherer Radinfrastruktur verstirkt und ab 2021 pro Jahr etwa 20 km neue
Radverkehrsanlagen geschaffen (Mobilititsagentur Wien, 2024). Wenn man sich jedoch die
Verteilung der Verkehrsflichen ansieht, hat sich kaum etwas verdndert. Die
StraBBenverkehrsflichen nehmen immer noch zwei Drittel der gesamten Verkehrsflache ein,

wihrend die Radverkehrsflachen lediglich 1 % der Fliche ausmachen.
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Vergleicht man diese Zahlen mit den Modal-Split-Daten in Abbildung 3, fallt auf, dass die
Fliche von Gehsteigen, Radwegen und FuBigdngerzonen zusammen lediglich 34 % der
Verkehrsflache ausmacht, aber 42 % der Wege mit dem Fahrrad oder zu Ful} zuriickgelegt
werden, wihrend der motorisierte Individualverkehr (MIV) nur 26 % der Wege abdeckt, aber
66 % der Verkehrsflache beansprucht.

Wien Verkehrsflachen 2022 und 2003 in %

1%

1%/

PN

1%__ 1%

= Fahrbahnen

= Gehsteige und
Fahrbahnteiler

= Fuflgdngerzonen

0

Abbildung 4: Verkehrsflidchen in Wien 2022 und 2003 in m>. Quelle: Stadt Wien, eigene Darstellung

= Radwege

Aufgrund der geschilderten Vorziige des Radverkehrs in Stiddten wire es strategisch wichtig,
den Radverkehr in einer modernen innerortlichen Planung umfassend zu fordern. Die
Mafnahmen beinhalten eine konsequente und einheitliche Gestaltung der Infrastruktur sowie
begleitende Offentlichkeitsarbeit und gesellschaftspolitische Initiativen zur Erhéhung der
Akzeptanz und Nutzung des Fahrrads (Meschik, 2008, S. 7). Radfahren tragt zur Vitalisierung
des offentlichen Raums bei, fordert soziale Interaktionen und unterstiitzt eine nachhaltige
Stadtentwicklung. Zudem reduziert es den Energieverbrauch und Larm, wiéhrend es
gleichzeitig die 6ffentliche Gesundheit durch aktive Mobilitdt fordert (vgl. Pucher, 2009; Gehl,
2019; Meschik, 2008).

Um das volle Potenzial des Radverkehrs fiir die Gestaltung lebenswerter Stédte auszuschdpfen
und die Klimaziele sowie stadtplanerischen Ziele zu erreichen, ist eine sichere
Radweginfrastruktur und die Beteiligung der Bevolkerung unerldsslich (vgl. Pucher & Buehler
2008; Banister, 2007). Die Entscheidungsprozesse und Akteur:innen-Strukturen, die den
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Radwegausbau in Wien lenken, sind entscheidend dafiir, ob die Bediirfnisse der Bevilkerung
erfiillt und die Potenziale des Radverkehrs voll ausgeschopft werden kénnen. Eine hohe
Qualitdt der Infrastruktur ist essenziell, um Sicherheit und Wohlbefinden zu gewihrleisten und
Radfahren als alltdgliches Verkehrsmittel zu etablieren. Die Einbeziehung der Bevolkerung in
die Planungsprozesse ist dabei unerlédsslich, um eine gerechte Raumaufteilung und die
Akzeptanz der MaBBnahmen zu sichern (Banister, 2007, S. 76). Die Analyse dieser Prozesse
wird zeigen, inwieweit Wien seinem Mobilitétsziel von 85 % Anteil des Umweltverbunds im
Modal Split nachkommt und welche Verbesserungen erforderlich sind, um den Radverkehr

weiter zu fordern.

2.3. Rolle der Raumplanung

Der Ausbau von Radinfrastruktur ist eine komplexe Aufgabe, die weit iiber technische
Planungen hinausgeht. Er erfordert eine strategische Abstimmung zwischen verschiedenen
Akteur:innen, da die Neuverteilung von StraBenraum héufig Zielkonflikte zwischen
unterschiedlichen Nutzergruppen auslost. Raumplanung kann dabei eine wichtige Funktion
iibernehmen, indem sie zwischen Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft vermittelt und
integrierte Losungsansitze entwickelt. Sie trdgt dazu bei, Nutzungskonflikte frithzeitig zu
erkennen, transparente Entscheidungsprozesse zu fordern und MafBBnahmen so zu gestalten,
dass sie gesellschaftlich akzeptiert und langfristig umsetzbar sind. Die Relevanz der
Raumplanung fiir die Entwicklung von Radverkehrsinfrastrukturen wird in der
wissenschaftlichen Literatur ausfiihrlich diskutiert. Dabei spielt insbesondere die
interdisziplindre Zusammenarbeit eine zentrale Rolle. Anhand von zwei interdisziplindren
Studien wird die Rolle der Raumplanung im Folgenden genauer betrachtet (vgl. Lawlor et al.,

2023; Ingeborgrud et al., 2024).

Der Artikel "Stakeholders’ experiences of what works in planning and implementing
environmental interventions to promote active travel: A systematic review and qualitative
synthesis tegrating Active Mobility into Urban Development Plans" (2023) fasst Studien zu
Ansichten und Erfahrungen von Stakeholdern bei der Entwicklung von Leitlinien, der Planung,
Beauftragung und Umsetzung von UmweltmaBBnahmen zur Forderung aktiver Mobilitét
zusammen. In diesem Zusammenhang wird betont, dass die interdisziplindre Zusammenarbeit
den Austausch von Fachwissen und Ressourcen erleichterte. So arbeiten Raumplaner:innen

eng mit Verkehrs- und Umweltplaner:innen zusammen, um Radinfrastruktur in bestehende
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Stadtstrukturen zu integrieren (Lawlor et al., 2023, S. 480). Sie koordinieren die Beitrdge
verschiedener Akteur:innen — von Regierungsstellen iiber private Sektoren bis hin zu
Interessenvertretungen — und identifizieren die relevanten Stakeholder, um Netzwerke

aufzubauen und Ressourcen effizient zu nutzen (Lawlor et al., 2023, S. 486).

Wissenschaftler:innen der Norwegian University of Science and Technology untersuchen in
ithrem Artikel "Planners as Middle Actors in Facilitating for City Cycling" (2024) die
Wissensproduktion und die MafBlnahmen von Planer:innen rund um die Forderung des
Radverkehrs in den norwegischen Stadten Bergen und Trondheim. Beide Stidte verfolgen das
Ziel, nachhaltige Mobilitdtsformen durch den Ausbau des Radverkehrs voranzutreiben. In dem
Kontext dieser Studie wird besonders hervorgehoben, dass Raumplaner:innen eine
Schliisselrolle in der strategischen Mobilitdtsplanung spielen (Ingeborgrud et. al, 2024, S. 104).
Sie agieren als Vermittler:innen zwischen politischen Institutionen und der Verwaltung, um
langfristige Planungsprozesse voranzutreiben und nachhaltige Verkehrslosungen zu etablieren.
Gleichzeitig zeigt diese Analyse, dass politische Polarisierung und divergierende Interessen die
langfristige Planung erschweren konnen, wodurch Raumplaner:innen oftmals zwischen
unterschiedlichen politischen Stromungen balancieren miissen. Die Studie zeigt auf, dass eine
enge Zusammenarbeit zwischen Planer:innen und politischen Entscheidungstriager:innen
entscheidend ist, um solche Herausforderungen zu iiberwinden. AuBBerdem wird betont, dass
Stadte, in denen Planer:innen aktiv in politische Entscheidungsprozesse eingebunden sind,
erfolgreicher bei der Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte sind (Ingeborgrud et al.,

2024, S. 110 fY).

In Wien spielt die Raumplanung eine zentrale Rolle bei der Abstimmung zwischen
verschiedenen Akteur:innen in der Stadtentwicklung, einschlieflich der Mobilitdtsplanung.
Besonders bei der Neuverteilung von StraBenraum entstehen Zielkonflikte, da Ma3nahmen zur
Forderung des Radverkehrs hiufig als Einschrinkung fiir andere Verkehrsarten
wahrgenommen werden. Die Herausforderung besteht darin, diese Prozesse so zu moderieren,

dass sie als Teil einer nachhaltigen Stadtentwicklung verstanden werden.

Planer:innen sind dabei nicht nur fiir die technische Umsetzung verantwortlich, sondern auch
fiir die Moderation solcher Aushandlungsprozesse. Emma R. Lawlor und weitere
Wissenschaftler:innen heben in dem bereits oben genannten Artikel hervor, dass effektive
Kommunikationsstrategien notwendig sind, um Akzeptanz fiir Infrastrukturprojekte zu
schaffen (Lawlor et al., 2023, S. 487). An dieser Stelle darf bereits auf das Experteninterview

mit dem Mitarbeiter der Mobilitdtsagentur verwiesen werden: In Wien iibernimmt unter
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anderem die Mobilitdtsagentur eine wie eben beschriebene Vermittlungsfunktion, indem sie
als Schnittstelle zwischen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft agiert (MA der
Mobilititsagentur, 25.09.2024). Die dargestellten Aspekte verdeutlichen, dass der
Radinfrastrukturausbau ein vielschichtiger Prozess ist, in dem unterschiedliche Akteur:innen
mit teils gegensitzlichen Interessen agieren — ein zentraler Aspekt, der in der folgenden Arbeit

ndher untersucht wird.
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3. Rechtliche Rahmenbedingungen

Die sichere und effiziente Teilnahme am Stralenverkehr ist essenziell fiir den Radverkehr und
die Forderung einer nachhaltigen Mobilitét. Dies erfordert neben gut konzipierter Infrastruktur,
auch klare und durchsetzbare rechtliche Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr und fiir den
Ausbau der Radinfrastruktur. Oft wird dabei eine Anderung der StraBenverkehrsordnung zu
Gunsten des Radverkehrs gefordert (vgl. Blanck et al., 2021; Meschik, 2008; Saar & Marggraf,
2021; Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft

[BMLFUW], 2006; BMLFUW, 2011; BMLFUW, 2015; BMK, 2021; BMK, 2024).

In diesem Kapitel erfolgt eine detaillierte Analyse der juristischen Grundlagen des Radverkehrs
sowie des Radinfrastrukturausbaus um ein umfassendes Verstindnis der geltenden
Vorschriften, der Rechtslage und ihrer praktischen Auswirkungen zu vermitteln. Zu Beginn
erfolgt eine eingehende Betrachtung der rechtlichen Bestimmungen im Bereich des
Radverkehrs, wobei insbesondere auf zwei zentrale Regelwerke — die Osterreichische
StraBenverkehrsordnung und die Fahrradverordnung — eingegangen wird. Diese regeln das
Zusammenspiel verschiedener Verkehrsteilnehmer:innen und beinhalten spezifische
Vorschriften fiir das Radfahren (StVO 1960 idgF, Fahrradverordnung idgF). Ein weiteres
Unterkapitel widmet sich den gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir den Ausbau von
Radinfrastruktur, einschlieBlich der Verteilung von Zustidndigkeiten und den relevanten
Gesetzgebungen. Die Planung und Gestaltung von Radweginfrastrukturen ist in Osterreich
hauptsdchlich eine Angelegenheit der Bundeslédnder und Gemeinden (B-VG Art. 15, bzw. Art
118), die ihre spezifischen Vorschriften in den jeweiligen Landesgesetzen festlegen. In Wien
gilt hierfiir die Bauordnung. Diese Kompetenzaufteilung ermoglicht einerseits eine flexible
Anpassung der Infrastruktur an lokale Gegebenheiten, sorgt aber auch dafiir, dass es keine

bundesweiten, einheitlichen gesetzlichen Regelungen gibt.

Anschlieend werden die Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS), fiir den
Radverkehr der Forschungsgesellschaft Strafle - Schiene - Verkehr (FSV) detailliert erortert,
wobei deren Bedeutung und der damit verbundene Gestaltungsspielraum beleuchtet werden.
Diese bundesweiten Richtlinien ergdnzen die nationalen Regelungen, indem sie technische
Standards und Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiihrung von Verkehrsinfrastrukturen

bieten. Zwar sollen die Empfehlungen eine einheitliche Qualitdt und Sicherheit gewédhrleisten,
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aufgrund der fehlenden Verbindlichkeit ist dies jedoch nicht automatisch gegeben (vgl. FSV,
2022).

Nach der Darstellung konkreter Anwendungsbeispiele wird abschlieBend analysiert, inwieweit
die bestehenden gesetzlichen Regelungen den Anforderungen des Radverkehrs gerecht werden
und welche Anpassungen moglich oder erforderlich sind. Im Zwischenfazit werden die
zentralen Erkenntnisse zusammengefasst und die Bedeutung rechtlicher Entwicklungen fiir die

zukiinftige Gestaltung einer fahrradfreundlichen Mobilitét reflektiert.

3.1. Rechtliche Rahmenbedingungen des Radverkehrs

Die gesetzlichen Regelungen fiir das Fahrradfahren sind in Osterreich bundesweit in der
StraBBenverkehrsordnung (StVO) 1960 BGBI. Nr. 159/1960 idF BGBI. I Nr. 52/2024 und in der
Fahrradverordnung 2001 BGBI. II Nr. 146/2001 idF BGBI. II Nr. 297/2013 geregelt. Im
Folgenden wird auf die rechtliche Basis des Radverkehrs eingegangen, wobei die beiden
bundesgesetzlichen Regelungen erldutert und deren Entwicklung anhand von Beispielen

nachgezeichnet wird.

3.1.1. StraBBenverkehrsordnung

Die oOsterreichische Stralenverkehrsordnung (StVO) definiert die Verkehrsregeln, die alle
Verkehrsteilnehmer:innen, einschlielich Radfahrer:innen, auf 6ffentlichen Stralen befolgen
missen. Sie umfasst Bestimmungen zu Verkehrszeichen, Vorfahrtsregeln, Verhalten an
Kreuzungen, Nutzung von Radinfrastruktur und dergleichen. Die StVO, die urspriinglich aus
dem Jahr 1960 stammt, hat sich iiber die Jahre zwar weiterentwickelt, spiegelt jedoch teilweise
immer noch veraltete Mobilititsansdtze wider. Sie sind daher nicht immer vollstindig darauf
ausgerichtet, den Radverkehr als gleichberechtigten Teil des Verkehrssystems zu etablieren.
Dies unterstreicht die Notwendigkeit, eine Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer:innen
rechtlich zu verankern, um die sichere, attraktive und effiziente Nutzung von Fahrriddern im
Alltag und in der Freizeit zu ermoglichen (vgl. Bermesser, 2019; Hachleitner, 2013; Meschik,
2008). Um 1960 war das Radfahren in Wien bereits unter der Wahrnehmungsschwelle
verschwunden — weder in der Freizeitgestaltung, den Medien oder als kulturelles Symbol
spielte es eine Rolle, noch fand es in der Verkehrsplanung Beachtung (Hachleitner, 2013, S.
132). Die Juristin Stefanie Bermesser schreibt in ithrem Artikel ,,Ausgenommen Fahrrader*

(2019), dass die StVO ein legistisches Produkt einer Zeit ist, in der Radverkehr keine
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bedeutende Rolle mehr spielte. Bermesser verweist dabei auf den Text ,,Die autogerechte Stadkt.
Ein Weg aus dem Verkehrschaos* (Reichow, 1959), dessen Begriff ,,autogerechte Stadt*
bezeichnenderweise zum Schlagwort der gingigen Planung wurde — einer Planung, die den
stadtischen Raum vorrangig auf den motorisierten Individualverkehr ausrichtete (2019, S. 554).
Der Historiker und Journalist Bernhard Hachleitner hebt hervor, dass die Bedeutung des
Fahrrads in den 1950er Jahren massiv sank. Er verweist dabei auch auf die Wiener
Stadtplanungskonzepte von 1952 von Karl Brunner (1952) und 1962 von Roland Rainer
(1962), in welchen Radfahrer:innen lediglich am Rande beriicksichtigt werden. Rainer
plidierte dabei fiir eine klare Differenzierung und Trennung der Verkehrsstrome (Hachleitner,
2013, S. 131). Damit ist gemeint, dass Verkehrsteilnehmer:innen wie Fuflgénger:innen,
Radfahrer:innen und motorisierte Fahrzeuge rdumlich voneinander getrennt werden, um

Konflikte zu vermeiden.

Der ,,Masterplan Radfahren 2015-2025 (2015) ist eine nationale Strategie Osterreichs zur
Forderung des Radverkehrs, die Ziele und MaBBnahmen definiert, um den Radverkehrsanteil zu
steigern und die Mobilitit nachhaltiger zu gestalten. Im Masterplan wird betont, dass die
rechtliche Gleichstellung aller Verkehrsteilnehmer:innen essenziell ist, um eine sichere,
attraktive und effiziente Nutzung des Fahrrads im Alltag und in der Freizeit zu gewéhrleisten

(BMLFUW, 2015, S. 34).

Ein solcher Ansatz wird in den Niederlanden seit Jahrzehnten erfolgreich verfolgt. Bereits in
den 1970er Jahren wurde dort ein nationales Leitprogramm eingefiihrt, das die Forderung des
FuB- und Radverkehrs als zentrale Aufgabe aller Gffentlichen Korperschaften festlegte
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Fietsberaad, 2009, S. 34). Dieser integrative Ansatz
hat dazu gefiihrt, dass heute rund 27 Prozent aller Wege in den Niederlanden mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden — ein Spitzenwert im internationalen Vergleich (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat & Fietsberaad, 2009, S. 11 ff). In den Niederlanden wird der Radverkehr als
wichtiges Bindeglied im kombinierten Personenverkehr betrachtet und zeigt, wie eine gezielte
Forderung des Radverkehrs zu einer nachhaltigeren und gerechteren Mobilitét fiihren kann
(vgl. Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Fietsberaad, 2009). Ein dhnlicher integrativer
Ansatz kénnte auch in Osterreich dazu beitragen, die rechtlichen und infrastrukturellen

Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr weiterzuentwickeln.

Die StVO und ihre Entwicklung sind im Kontext historischer Planungsansitze zu betrachten,
die sich stark am Autoverkehr orientierten. Verschiedene Novellierungen hatten das Ziel, die
Bedingungen flir Radfahrende zu verbessern und den Radverkehr zu férdern. Dieses Thema
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wird im vierten Kapitel der Arbeit unter dem Titel ,,Politische Forderungen und strategische

Festlegungen* ausfiihrlich erortert.

3.1.2. Fahrradverordnung und Ausriistungsvorschriften

Die Fahrradverordnung wurde 2001 vom Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitét, Innovation und Technologie (BMK) erlassen. Sie ergédnzt die StVO um
spezifische Anforderungen an die Ausriistung von Fahrrddern und regelt unter anderem die
notwendige Ausstattung fiir Beleuchtung, Bremsen und Reflektoren. Diese Vorschriften zielen
darauf ab, die Sicherheit der Radfahrenden zu erhohen. Sie fordern indirekt den Radverkehr,
indem sie die technische Sicherheit der Fahrrdder und ihre Sichtbarkeit im Straenverkehr

gewdhrleisten.

Die Fahrradverordnung zielt darauf ab, die Sicherheit von Fahrridern in Osterreich durch
moderne Ausriistungsbestimmungen zu steigern (BMK, o. J.). Die Verordnung verpflichtet
Hersteller:innen, Importeur:innen und den Handel, nur Fahrrider zu verkaufen, die den
Sicherheitsbestimmungen entsprechen, um technische Méngel und das Fahren ohne
Beleuchtung in der Dunkelheit zu minimieren. Die Verordnung regelt spezifisch die
erforderliche Ausstattung von Fahrrddern, einschlieBlich Beleuchtung und Reflektoren, die
auch tagsiiber mitgefiihrt werden miissen. Weiterhin sind bestimmte Ausriistungen wie zwei
unabhidngige Bremsen, Riickstrahler und eine Glocke oder Hupe vorgeschrieben. Fiir
Rennridder gelten spezielle Ausnahmen. Zudem gibt es detaillierte Bestimmungen fiir den
sicheren Transport von Kindern wund die Ausriistung von Fahrradanhingern

(Fahrradverordnung idgF).

Die bisher einzige Novellierung der Verordnung im Jahr 2013 war nicht ausreichend und ist in
vielen Passagen nicht mehr zeitgeméall, weshalb von Expert:innen eine weitere grundlegende
Uberarbeitung, Vereinheitlichung und Vereinfachung gefordert wird (vgl. BMLFUW, 2015;
BMK, 2021; Pepelnik, 2021). Ein Beispiel hierfiir ist die Forderung gemil3 § 1 Abs. 4 der
Fahrradverordnung, dass Fahrrdder bei schlechter Sicht mit einem fest montierten
Scheinwerfer ausgestattet sein miissen, der die Fahrbahn mit einer Mindestlichtstarke von 100
Candela (cd) beleuchtet. Diese Anforderung ist praxisfern, da Hersteller:innen iiblicherweise
die Lichtstirke ihrer Scheinwerfer in Lux angeben, was eine direkte Messung an der
Lichtquelle darstellt. Ein weiteres Beispiel, das fiir eine notwendige Uberarbeitung der

Fahrradverordnung spricht, betrifft § 3 Abs. 1 Ziffer 3, wonach Fahrrédder, die Anhénger ziehen,
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mit einem Fahrradstinder ausgestattet sein miissen. Diese Regelung gilt als nicht mehr
zeitgemdll, da neuere Modelle mehrspuriger Fahrrader selten iiber Stinder verfiigen, aber
dennoch in der Lage sind, einen Anhénger zu ziehen. Diese und weitere Problembereiche der
Fahrradverordnung werden von Johannes Pepelnik in seinem Verkehrsblog auf derstandard.at
ausfiihrlich diskutiert und wunterstreichen die Notwendigkeit einer grundlegenden

Uberarbeitung (Pepelnik, 2021).

SchlieBlich legt § 7 Fahrradverordnung die maximalen Gewichtslimits fiir die Ladung von
Fahrradern und Anhéngern fest, die angesichts der technologischen Fortschritte bei der
Konstruktion von Lastenfahrrddern und Anhédngern als liberholt gelten. Eine Anpassung dieser
Grenzen wiirde den modernen Anforderungen besser entsprechen und die Nutzung von
Fahrrddern und Anhdngern fiir schwerere Lasten ermdglichen (Pepelnik, 2021;
Fahrradverordnung idgF). Diese Aspekte der Fahrradverordnung sind Gegenstand von
Diskussionen und bediirfen einer Uberarbeitung, um den praktischen Anforderungen und der
technologischen Entwicklung gerecht zu werden. Im nédchsten Kapitel befassen wir uns mit den

rechtlichen Rahmenbedingungen des Radinfrastrukturbaus.

3.2. Rechtliche Rahmenbedingungen fiir den
Radinfrastrukturausbau

Die rechtliche Zuordnung der Radinfrastruktur zum Stralenraum bringt eine klare
Kompetenzverteilung zwischen Bund, Bundesldndern und Gemeinden mit sich. Diese hingt
mafgeblich von der Klassifizierung der Stralen ab und ist rechtlich im Bundes-
Verfassungsgesetz (B-VG) geregelt. Im Folgenden werden die Zustédndigkeiten sowie die

entsprechenden gesetzlichen Grundlagen detailliert dargestellt.

Gemail Artikel 10 Abs. 1 Z 9 B-VG obliegt die Zustdndigkeit fiir Bundesstraflen, die fiir den
Durchzugsverkehr von {iiberregionaler Bedeutung sind, dem Bund. Diese werden durch
Bundesgesetze als Bundesstralen A (Autobahnen) und S (SchnellstraBBen) klassifiziert und
fallen unter das Bundesstralengesetz (BStG). Die Planung dieser Stralen unterliegt der
Fachplanungskompetenz des Bundes. Landesstralen sind in der Zustindigkeit der
Bundeslédnder verankert. Dies ist in Artikel 15 B-VG als Generalklausel festgelegt, wobei die
spezifischen Regelungen in den jeweiligen Landesstralengesetzen festgelegt sind. In Wien gilt

hierfiir die Bauordnung.
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Die Verwaltung jener Verkehrsflachen, die nicht als Bundes- oder Landesstra3en klassifiziert
sind, fallt in den Wirkungsbereich der Gemeinden. Diese Zustidndigkeit der Gemeinden fiir ihre
Verkehrsfldchen ist rechtlich in Artikel 118 Absatz 3 Ziffer 4 des Bundes-Verfassungsgesetzes

(B-VG) verankert, was ihnen erlaubt, die lokale Mobilitdtsgestaltung eigenstindig zu steuern.

Fiir das Bundesland Wien bedeutet dies konkret, dass grundsétzlich die Bezirke fiir die
Radverkehrsplanung zustidndig sind. Dies hat zur Folge, dass die Ausstattung und Qualitét der
Radinfrastruktur von Bezitk zu Bezirk unterschiedlich sind. Dariiber hinaus wird der
Radverkehrsausbau aber noch durch eine besonders differenzierte Kompetenzverteilung
gepragt, die sowohl das Hauptradverkehrsnetz als auch lokale Radinfrastruktur umfasst. Diese
Aufteilung ist in der Wiener Stadtverfassung, § 103 Abs. 1 (3) WStV, geregelt. Das
Hauptradverkehrsnetz, verantwortlich fiir die iibergeordneten Verbindungen durch die Stadt,
wie den Donaukanalradweg und den Giirtelradweg, wird zentral von der Magistratsabteilung
18 (MA 18, Stadtentwicklung und Stadtplanung) geplant. Diese Abteilung ist auch fiir die
strategischen Uberlegungen zur Zukunft des Radverkehrs in Wien zustéindig. Weiters obliegt
die Umsetzung dieser Mallnahmen der MA 28 (Stralenverwaltung und Straenbau), wéhrend
die Erhaltung des Netzes in den Zustidndigkeitsbereich der einzelnen Wiener Bezirke fillt
(Wiener Stadtverfassung, § 103, Abs. 1 (4)). Diese Struktur der Kompetenzverteilung
ermoglicht einerseits eine zentrale Steuerung der wichtigsten Radverkehrsprojekte, bringt
jedoch auch Herausforderungen mit sich. Insbesondere die Finanzierung und Erhaltung von
Bezirksradinfrastuktur, die von den Bezirken selbst getragen werden muss, erschwert die
Aufrechterhaltung einer stadtweit konsistenten Qualitdt und Nutzerfreundlichkeit der

Radinfrastruktur.

In der Debatte um die Férderung aktiver Mobilitit zeigt sich, dass neben den Anderungen in
der Stralenverkehrsordnung, wie sie durch die jiingsten Novellen eingeleitet wurden, eine
wesentliche Herausforderung in der addquaten Verteilung von Stralenflichen und der
baulichen Gestaltung der Infrastruktur liegt (Schwedes & Ringwald 2021, S. 47; Saar &
Marggraf 2021, S. 349). Die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir diese Aspekte sind
hauptsichlich auf der Ebene der Landesgesetzgebung angesiedelt. Diese Grundsédtze sind oft
nur allgemein oder programmatisch formuliert und bilden die Grundlage fiir die konkrete
Ausgestaltung der Infrastruktur durch Verwaltungsbehorden, die die gesetzlichen Ziele in

MaBnahmen iibersetzen (Peck 2023, S. 107).

In den Landesgesetzen finden sich bereits Ansétze, die eine stirkere Beriicksichtigung der

Bediirfnisse von Radfahrer:innen und FuBBgénger:innen ermoglichen. Allerdings kénnten diese
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Grundsétze noch deutlich konkretisiert werden, um den Behdrden klarere Vorgaben fiir die
Planung und Umsetzung zu geben. Eine solche Konkretisierung wiirde nicht nur die rechtliche
Verbindlichkeit — erhdhen, sondern auch eine  gleichmidfigere und  sicherere
Verkehrsinfrastruktur fordern, wie Oliver Peck, Universititsassistent am Forschungsbereich
Rechtswissenschaften des Instituts fiir Raumplanung, in seinem Beitrag zu den rechtlichen

Rahmenbedingungen fiir den Mobilitatswandel vorschldgt (Peck 2021, S. 107f).

Die StraBlengesetze von Vorarlberg und Niederdsterreich bieten in diesem Zusammenhang
interessante Ansétze, die bei einer Konkretisierung als Vorbilder dienen konnten. Das
Vorarlberger  Stralengesetz  hebt  beispielsweise = den  Schutz =~ schwécherer
Verkehrsteilnehmer:innen wie Fullgénger:innen, Radfahrer:innen und Menschen mit
Behinderungen hervor und fordert eine attraktive Gestaltung der Stralen fiir den nicht
motorisierten Verkehr. Solche Grundsdtze sind in § 3 Abs. 2 lit. a des Vorarlberger
Stralengesetzes verankert und konnten als Modell fiir spezifischere gesetzliche Vorgaben
dienen. Ahnlich formuliert das Niederdsterreichische StraBengesetz in § 12a Abs. 2 Ziffer 1
das oOffentliche Interesse an Straflenbauvorhaben, insbesondere wenn die Sicherheit oder
Fliissigkeit des Verkehrs verbessert wird, ,wobei insbesondere auf die Interessen der

FuBginger und Radfahrer Bedacht zu nehmen ist.

Wien konnte von diesen Beispielen lernen und dhnlich konkretisierte Vorgaben in seine
eigenen rechtlichen Rahmenbedingungen integrieren. Eine starkere gesetzliche Verankerung
spezifischer Ziele fiir den Radverkehr wiirde die stiddtischen Behorden klarer zum Ausbau und
zur Verbesserung der Radinfrastruktur verpflichten. Dies konnte Wien dabei unterstiitzen,
seine Ambitionen als fahrradfreundliche Stadt weiter voranzutreiben. Eine weitere
Moglichkeit, die gesetzlichen Rahmenbedingungen gemiB3 den Grundsitzen -einer
radverkehrsfreundlichen Verkehrsinfrastruktur anzupassen, wird im ndchsten Kapitel

besprochen.

3.3. RVS Radverkehr: Empfehlungen zur Radinfrastruktur

Die Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS) bilden neben den gesetzlichen
Vorgaben der Stralenverkehrsordnung (StVO) die zentrale Planungsgrundlage fiir die
Gestaltung von Radverkehrsanlagen. In der StVO von 1960 ist festgelegt, welche Bereiche des
Verkehrsraums Radfahranlagen umfassen und welche Regeln bei ihrer Nutzung gelten.

Ergénzend dazu definieren die RVS Standards und Richtlinien fiir die Planung, den Bau und
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die Instandhaltung von Verkehrsinfrastruktur. Die aktuell iiber 300 spezifischen Richtlinien
sind entscheidend fiir die Sicherheit, Qualitit und ein ecinheitliches Niveau der

StraBeninfrastruktur in Osterreich (FSV-Homepage, o. J.).

Die RVS werden von der Osterreichischen Forschungsgesellschaft fiir StraBe — Schiene —
Verkehr (FSV) entwickelt und nach einem Begutachtungsprozess verdffentlicht. Ziel der
Richtlinien ist es, ein einheitliches Qualitidtsniveau zu gewéhrleisten, das dem Stand der
Technik entspricht. Die FSV dient dabei als Schnittstelle zwischen Fachleuten aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Verwaltung und ermoglicht den Austausch sowie die Verbreitung von

Fachwissen durch Fachtagungen und Publikationen (Bermesser, 2019, S. 556).

In dieser Arbeit wird insbesondere auf die Richtlinie ,,RVS 03.02.13 Radverkehr* (2022)
Bezug genommen. Sie beinhaltet die zentralen technischen Standards fiir die Gestaltung von
Radverkehrsanlagen und gibt Empfehlungen zu deren Dimensionierung, Gestaltung und
Sicherheitsaspekten. Die Richtlinie wurde in Zusammenarbeit mit Behdrden,
Interessensvertretungen und Expert:innen entwickelt, um unterschiedliche Perspektiven in die
Planung einzubeziehen. Dadurch dient sie als praxisnahe Grundlage fiir viele infrastrukturelle
Planungen im Bereich des Radverkehrs (vgl. Forschungsgesellschaft Strale-Schiene-Verkehr,
2022)

Problematisch ist, dass diese Standards fiir Baubehdrden rechtlich nicht bindend sind, sondern
lediglich Empfehlungscharakter besitzen. So konnen ohne Konsequenzen fiir die
auftraggebenden Gebietskorperschaften Radverkehrsanlagen gebaut werden, die den
empfohlenen Mindeststandards nicht entsprechen, oder Radinfrastruktur zulasten von
FuBverkehrsflichen erweitert werden. Solche Félle spiegeln somit meist keinen Mangel an
planerischem Wissen wider, sondern vielmehr einen fehlenden politischen Willen, sichere
Fahrradinfrastrukturen nach aktuellem technischem Standard zu realisieren (Bermesser, 2019,

S. 556).

Obwohl die RVS-Empfehlungen gesetzlich nicht bindend sind, spielen sie eine wichtige Rolle
bei der Planung und Umsetzung von Radverkehrsanlagen, da sie durch technische Standards
und Richtlinien die Sicherheit und den Komfort fiir Radfahrende erhéhen (vgl. FSV, 2022).
Aus diesem Grund wird in den Radverkehr Masterplinen immer als Ziel genannt die
Richtlinien zu technischen Standards laufend zu aktualisieren. Zuletzt wurde die RVS 03.02.13
Radverkehr (2022) im April 2022 iiberarbeitet und vom BMK frei als Download zur Verfiigung

gestellt. Die kostenfreie Bereitstellung der RVS, beispielsweise fliir Gemeinden, soll die
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Anwendung der RVS bei der Umsetzung der Standards beziehungsweise Richtlinien fiir
radfreundliche Infrastruktur erh6hen (BMK, 2024, S. 47). Zudem wird die Einhaltung der RVS
zunehmend forciert, indem zahlreiche Fordermallnahmen des Bundes an die Erfiillung dieser
Richtlinien gekniipft sind. Obwohl die RVS somit rechtlich nicht verbindlich ist, {ibt sie durch
diese Kopplung an Fordermittel einen starken Einfluss auf die Praxis aus und trdgt maf3geblich
dazu bei, dass Projekte nach diesen Standards geplant und umgesetzt werden (Klima- und

Energiefonds, 2024).

Eine Herausforderung besteht jedoch in der Uberfiihrung dieser Empfehlungen in rechtlich
bindende Vorgaben, um eine einheitliche und hochwertige Umsetzung zu gewdhrleisten
(Bermesser, 2019, S. 556). Diese Notwendigkeit wird auch im Masterplan Radfahren 2030
betont, der fordert, die Mindestqualititsstandards der RVS 03.02.13 Radverkehr in Osterreich
einheitlich anzuwenden und hierfiir eine Verbindlichkeit zu schaffen (BMK, 2024, S. 46 f¥).

Eine Moglichkeit, die RVS Radverkehr (2022) dhnlich wie vergleichbare technische Standards
in anderen Bauvorschriften zu verankern, wire ihre gesetzliche Verbindlichkeit durch explizite
Verweise in Regelungen wie der Wiener Bauordnung oder einem Landesstralengesetz. Solche
Verweise wiirden sicherstellen, dass alle Planungs- und BaumaBnahmen fiir Radinfrastrukturen

den technischen Normen der RVS Radverkehr entsprechen miissen.

Durch die formale Verankerung der Richtlinien in relevanten Gesetzen wiirde aus den bisher
nur als Empfehlungen fungierenden Richtlinien ein verbindlicher Planungsstandard. Dies wére
auch fiir jene Landesgesetze ein Gewinn, in denen bereits heute eine erhohte Riicksichtnahme
auf FuBlgdnger:innen und Radfahrer:innen verankert ist. Eine Ergidnzung bspw. des
Vorarlberger Stralengesetzes, um prézise technische Anforderungen garantiert, dass
Radwegprojekte nach den neuesten technischen Standards umgesetzt werden und stellt damit
die Sicherheit und die Benutzerfreundlichkeit der Infrastruktur auf eine rechtlich verbindliche
Basis. Diese Anderung wiirde die Richtlinien von einer Empfehlung zu einer verpflichtenden
Vorgabe heben, die gleiche Verbindlichkeit wie die ONORMEN! und OIB-Standards? im

Bauwesen erhalt.

Eine rechtliche Verbindlichkeit der RVS Radverkehr kann jedoch auch Herausforderungen mit

sich bringen. Im Interview mit der Stadt Wien wurde darauf hingewiesen, dass eine

" ONORMEN sind &sterreichische Standards, die vom Austrian Standards Institute (ASI) herausgegeben werden
und technische Anforderungen definieren. )

2 OIB-Standards sind dsterreichische Bauvorschriften, die vom Osterreichischen Institut fiir Bautechnik erlassen
werden.
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verpflichtende Anwendung der RVS Radverkehr dazu fiihren konnte, dass optimale Losungen
fiir Radinfrastruktur in manchen Fillen nicht mehr realisierbar wiaren. Wéhrend sich die Stadt
Wien in der Regel an die Richtlinien hélt, kann es in bestimmten Bereichen aufgrund baulicher
Gegebenheiten notwendig sein, von den Empfehlungen abzuweichen. Wenn die RVS
Radverkehr jedoch bindend wire, konnten infrastrukturelle Einschrinkungen wie U-Bahn-
Aufginge, FuBgingeriiberwege oder enge StraBenquerschnitte dazu fiihren, dass ein geplanter
Radweg auf der bestmoglichen Verbindung nicht umgesetzt werden kann, weil die geforderte

Mindestbreite nicht eingehalten werden kann (MA Stadt Wien, 07.08.2024).

Zusammenfassend zeigt sich, dass die gesetzliche Verankerung der RVS Radverkehr sowohl
klare Vorteile als auch Herausforderungen mit sich bringt. Auf der einen Seite konnte eine
verbindliche Anwendung die Qualitit und Sicherheit der Radverkehrsinfrastruktur nachhaltig
verbessern und eine einheitliche Planung auf hochstem technischen Niveau gewihrleisten. Auf
der anderen Seite besteht das Risiko, dass eine starre Bindung an die Richtlinien in Einzelfillen
zur Nichtumsetzung von Projekten oder zur Realisierung suboptimaler Losungen fiihrt, wenn
bauliche Gegebenheiten eine Abweichung erforderlich machen. Meiner Ansicht nach wére es
entscheidend, die RV'S nicht als absolut starres Regelwerk zu verankern, sondern Flexibilitdten
fiir begriindete Einzelfallldsungen einzubauen. Damit konnten sowohl der Anspruch auf hohe

Standards als auch die praktische Realisierbarkeit von Radverkehrsprojekten gewahrt werden.

3.4. Anwendungsbeispiele

Um die rechtlichen Grundlagen des Radverkehrs umfassend darzustellen, werden im
Folgenden verschiedene Anwendungsbeispiele aus der StVO und RVS Radverkehr erldutert.
Dabei wird zunichst auf die Anndherungsgeschwindigkeiten eingegangen, gefolgt von einer
Beschreibung der wunterschiedlichen Radfahranlagenarten. AbschlieBend wird die
Beniitzungspflicht von Radfahranlagen gemal3 § 68 erortert, um den Zusammenhang zwischen

den gesetzlichen Vorgaben und der praktischen Umsetzung in Wien zu verdeutlichen.

3.4.1. Beispiel Anndherungsgeschwindigkeiten

Eine besonders stark diskutierte Regelung der Straenverkehrsordnung betrifft die
Anniherungsgeschwindigkeit von 10 km/h an Radfahreriiberfahrten (RFU). Autofahrer sind
gemil § 9 Abs. 2 der StVO verpflichtet, Radfahrenden das unbehinderte und ungeféhrdete
Uberqueren der Fahrbahn zu ermdglichen. Gleichzeitig schreibt § 68 Abs. 3a StVO vor, dass
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Radfahrende sich mit einer maximalen Anniherungsgeschwindigkeit von 10 km/h an RFU
ndhern miissen. Diese Vorschrift, eingefiihrt mit der 15. StVO-Novelle 1989 (BGBI 1989/86)
und prézisiert 1994 (BGBI 1994/518), sorgt fiir Unklarheiten in der praktischen Umsetzung
und wird in Fachliteratur und Strategiepapieren seit Jahren als berarbeitungsbediirftig

angesehen.

Jedoch wird die an Radfahrende gerichtete Vorschrift, sich RFUs nur mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h zu néhern, in der Fachliteratur kritisch betrachtet. Sie wird
als kontraproduktiv angesehen, weil sie den bevorrangten Radverkehr behindert und nicht
effektiv zur Verkehrssicherheit beitrdgt. Diese Regelung wird als problematisch erachtet, da
sie Radfahrende in ihrer Bewegungsfreiheit unndtig einschrankt und dabei nicht signifikant zur
Erhohung der Sicherheit beitrdgt. Diese Regelung wird aus zwei Griinden als problematisch
erachtet. Erstens schrinkt sie Radfahrende in ihrer Bewegungsfreiheit unnétig ein, ohne
signifikant zur Erhohung der Sicherheit beizutragen. Zweitens ergibt sich ein praktisches
Problem in der Umsetzung: Da Radfahrende in der Regel ohne Tachometer unterwegs sind,

konnen sie ihre Geschwindigkeit nur schwer prizise steuern (Bermesser 2019, S. 558 ff).

Hinsichtlich dieser Schwierigkeiten wurde mit der 33. StVO-Novelle eine Anpassung des § 68
Abs. 3a StVO vorgenommen. Die Geschwindigkeitsbegrenzung von 10 km/h gilt seitdem nur
noch, wenn sich in unmittelbarer Ndhe keine Kraftfahrzeuge befinden. Diese Ergdinzung wurde
in der Fachliteratur jedoch als unklar kritisiert, da Begriffe wie ,in unmittelbarer Ndhe‘ und
,aktuell fahren‘ unbestimmt sind und Interpretationsspielraum lassen (Pepelnik, 2023, S. 97).
Unklar bleibt beispielsweise, ob parkende Fahrzeuge als nicht ,,aktuell fahrend* gewertet
werden und ob die Regelung in dieser Form tiberhaupt praktikabel ist. Zudem wird hinterfragt,
warum eine derartige Anndherungsgeschwindigkeit nur fiir Radfahrende gelten soll, wahrend
andere Verkehrsteilnehmer:innen, etwa schnell laufende FuBligdnger:innen, nicht denselben

Einschriankungen unterliegen (Pepelnik, 2023, S. 97).

Aus einer objektiven Perspektive betrachtet zeigt sich hier ein grundlegendes Dilemma fiir den
Gesetzgeber: Wihrend die urspriingliche Regelung mit der starren Geschwindigkeitsvorgabe
von 10 km/h aufgrund praktischer Umsetzungsprobleme kritisiert wurde, wird die aktuellere
Formulierung als zu ungenau und interpretationsanféllig bewertet. Dies verdeutlicht, wie
schwierig es ist, eine gesetzliche Regelung zu schaffen, die sowohl praktikabel als auch
rechtlich prizise genug ist, um den unterschiedlichen Anforderungen und Erwartungen gerecht

zu werden.
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Hoffer, Nagler, Unger und Wolf (2022) vom Osterreichischen Automobil-, Motorrad- und
Touring Club (OAMTC) kritisieren auBerdem, dass die neue Formulierung von § 68 Abs. 3a
StVO die urspriingliche Intention des Gesetzgebers nicht klar widerspiegelt. Die
Einschriankung der Geschwindigkeit werde durch die Satzstellung nicht deutlich und lasse eine
doppelte Verneinung entstehen, die die Auslegung der Vorschrift erschwert. Sie
argumentieren, dass die unklare Definition von ,,unmittelbarer Nédhe* insbesondere im
stadtischen Raum problematisch sei, da dort hdufig Kraftfahrzeuge in Bewegung sind und
Radfahrende somit praktisch immer verpflichtet wiren, ihre Geschwindigkeit zu reduzieren.
Zudem konnte die Neuregelung auch zu Konflikten zwischen Radfahrenden fiihren, wenn sich
zwei Radfahrende mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten einer Radfahreriiberfahrt ndhern

(Hoffer et al., 2022, S. 17 f¥).

Der Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien hat in einer
Stellungnahme zur 35. Novellierung, einen Vorschlag zur Verbesserung der Sicherheit an
Radfahriiberfahrten verfasst. Dieser beinhaltet die Umkehrung der Geschwindigkeitsregelung,
sodass nicht Radfahrende, sondern die Kraftfahrzeugfithrenden sich einer RFU mit einer
maximalen Geschwindigkeit von 10 km/h nihern sollten. Diese Anderung wiirde den Vorrang
der Radfahrenden betonen und kénnte die Sicherheit an diesen Ubergingen erhdhen (Emberger

& Leth, 2024, S.2).

Michael Meschik, Radverkehrsexperte und Mobilitdtsmanager der Universitét fiir Bodenkultur
in Wien, bezeichnete die Regelung bereits im Jahr 2008 in seinem ,Planungshandbuch
Radverkehr® als eine den Radverkehr ,unsachlich benachteiligende Regelung‘, die seiner

Ansicht nach obsolet sein sollte (Meschik, 2008, S. 210).

Die Regelung zur Anniherungsgeschwindigkeit bei RFUs illustriert, wie gut gemeinte
Vorschriften  unbeabsichtigte  negative = Konsequenzen  fiir die  bevorzugten
Verkehrsteilnehmer:innen haben kénnen. Eine kontinuierliche Uberpriifung und Anpassung
der Gesetzgebung ist erforderlich, um die Sicherheit und Effektivitit im Radverkehr
sicherzustellen und eine gerechte sowie praktisch durchfithrbare Verkehrsfiihrung zu

ermoglichen.
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3.4.2. Radfahranlagen und Fiihrungsprinzipien

Um die rechtlichen Grundlagen des Radverkehrs umfassend zu beleuchten, werden im
Folgenden die verschiedenen Radfahranlagenarten gemédfl der Straenverkehrsordnung
(StVO), deren Auspriagungen in Wien sowie die zugrundeliegenden Fiihrungsprinzipien nach

der RVS beschrieben.

Die StVO definiert in § 2 mehrere Arten von Radfahranlagen, die fiir die Fiihrung des

Radverkehrs vorgesehen sind. Dazu gehoren:

e Radfahrstreifen: Ein durch Markierungen gekennzeichneter Fahrbahnteil fiir den
Radverkehr, der durch eine durchgehende Linie von der Fahrbahn getrennt ist (§ 2 Abs.
1 Z 7 StVO).

e Mehrzweckstreifen: Ein Radfahrstreifen, der in Ausnahmefillen von anderen
Fahrzeugen mitbenutzt werden darf, etwa wenn die Fahrbahn zu schmal ist (§ 2 Abs. 1
Z 7a StVO).

e Radfahreriiberfahrten: Fiir Radfahrende vorgesehene Querungen, die durch

unterbrochene Quermarkierungen gekennzeichnet sind (§ 56a StVO).

Die Stadt Wien setzt viele der in der StVO definierten Radfahranlagen um, ergénzt diese jedoch
durch weitere infrastrukturelle MaBnahmen, die an die spezifischen Anforderungen des
urbanen Raums angepasst sind. Dazu gehdren Einrichtungs- und Zweirichtungsradwege,
FahrradstraBen mit spezifischen Vorrangsregelungen sowie Geh- und Radwege in
unterschiedlichen Fithrungsformen. In stark befahrenen Straenbereichen kommen zudem
Mischverkehrsflaichen zum Einsatz, die es Radfahrenden ermdglichen, Busfahrstreifen oder
Begegnungszonen zu nutzen. Ergdnzend dazu wurden ortsangepasste Losungen entwickelt, die
liber die gesetzlichen Vorgaben hinausgehen. Ein Beispiel hierfiir ist die Freigabe von
Busfahrstreifen fiir den Radverkehr, die insbesondere auf Hauptverkehrsstraen eine schnelle
und sichere Fiihrung des Radverkehrs ermoglichen soll. Dariiber hinaus existieren alternative
Verkehrsfithrungen, die auf die besonderen Anforderungen des stadtischen Raums

zugeschnitten sind (Stadt Wien o. J.-a).

Abbildung 5 veranschaulicht die Verteilung der verschiedenen Radfahranlagen in Wien.
Auffillig ist der hohe Anteil des Radfahrens im Mischverkehr (22 %) sowie das Radfahren
gegen die Einbahn (29 %). Diese beiden Kategorien machen zusammen einen erheblichen Teil

der Radverkehrsfiihrung aus, obwohl sie keine eigenstindige, baulich getrennte Infrastruktur

34



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Rechtliche Rahmenbedingungen

darstellen. Im Vergleich dazu machen Ein- oder Zwei-Richtungs-Radwege mit 15 % einen
deutlich geringeren Anteil aus. Die Statistik verdeutlicht somit, dass ein grofer Teil des
Radverkehrs in Wien auf Losungen angewiesen ist, die keine eigene, geschiitzte Infrastruktur
bieten — ein Aspekt, der insbesondere in Bezug auf die Sicherheit und die Attraktivitit des

Radverkehrs kritisch betrachtet werden kann.

Radverkehrsanlagen Anteile in Prozent

Fahrradstrafle
: 1% Ein oder Zwei-
Radfahren im Richtungs-Radweg
Mischverkehr 15%
(Radrouten)

Radfahren in 22%
Fuflgdngerzonen Geh- und Radweg
1% (Mischflache)
14%
Radfahren auf
Busfal;r;: welten Radfahrstreifen

4%
Radfahren gegen die

Einbahn Mehrzweckstreifen
29% 12%
M Ein oder Zwei-Richtungs-Radweg M Geh- und Radweg (Mischflache)
W Radfahrstreifen B Mehrzweckstreifen
# Radfahren gegen die Einbahn i Radfahren auf Busfahrstreifen
M Radfahren in FuRgangerzonen M Radfahren im Mischverkehr (Radrouten)
M Fahrradstrafie

Abbildung 5: Radfahranlagen in Prozent, eigene Darstellung, Quelle: Stadt Wien

Vor dem Hintergrund des hohen Anteils an Mischverkehrsanlagen in Wien ldsst sich die
Vielfalt der bestehenden Radverkehrsfilhrungen auf zwei grundlegende Fiihrungsprinzipien
zuriickfiihren: das Trennprinzip und das Mischprinzip (Forschungsgesellschaft Straf3e-

Schiene-Verkehr 2022, S. 13).

Das Trennprinzip sieht vor, dass unterschiedliche Verkehrsteilnehmer:innen — wie
FuBgéinger:innen, Radfahrende und motorisierter Verkehr — rdumlich voneinander getrennt

werden, um Konflikte zu vermeiden. Beim Mischprinzip hingegen teilen sich verschiedene
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Verkehrsteilnehmer:innen denselben Verkehrsraum, etwa auf Straflen ohne Radfahrstreifen

oder in verkehrsberuhigten Zonen.

Der Gedanke der Trennung der Verkehrstrager hat seinen Ursprung in den Planungsansétzen
der 1950er- und 1960er-Jahre und spiegelt sich deutlich in der Entstehung der
StraBenverkehrsordnung (StVO) von 1960 wider. Zentrales Leitbild war die sogenannte
»autogerechte Stadt®, deren Konzept der strikten Trennung von Auto, Rad und Ful} unter
anderem von Reichow (1959, S. 33ff) gepridgt wurde. Dies zeigt sich unter anderem in der
Beniitzungspflicht von Radfahranlagen (§ 68 Abs. 1 StVO), die vorsah, dass Radfahrer:innen
ausschlieBlich die dafiir vorgesehenen Anlagen nutzen mussten. Ziel war es, den Radverkehr
strikt vom motorisierten und FuB3génger:innenverkehr zu trennen, um den Verkehrsfluss fiir

alle Verkehrsteilnehmer:innen zu optimieren.

Mit der 25. Novelle der StVO im Jahr 2013 wurde diese strikte Beniitzungspflicht durch § 68
Abs. la StVO teilweise aufgelockert. Diese Anderung ermdglicht es den zustindigen
Behorden, Radfahranlagen unter bestimmten Bedingungen von der Beniitzungspflicht

auszunehmen, um mehr Flexibilitdt und Sicherheit fiir Radfahrer:innen zu gewéhrleisten.

Die in Kapitel 3.3 beschriebenen Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS)
greifen den Gedanken der Trennung ebenfalls auf, differenzieren jedoch stirker nach den
ortlichen Gegebenheiten. Im Gegensatz zur StVO, die feste Regelungen vorgibt, setzt die RVS
auf ein flexibles Vorgehen bei der Auswahl und Umsetzung von Radfahranlagen. Die Wahl
der passenden Radverkehrsfilhrung hédngt malgeblich von der Verkehrsstirke, der
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs und den vorhandenen Platzverhiltnissen ab. Wéhrend das
Trennprinzip bevorzugt wird, wenn hohe Kfz-Verkehrsstirken oder Geschwindigkeiten
vorliegen, kommt das Mischprinzip in verkehrsberuhigten Zonen zur Anwendung (FSV, 2022,

S. 12 ff).

Im stidtischen Bereich, insbesondere auf Hauptverkehrsrouten, empfiehlt die RVS Radverkehr
eine Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr, etwa durch stralenbegleitende
Radwege oder Radfahrstreifen. Ab einer Verkehrsstdarke von mehr als 50 Lkw oder Bussen pro
Stunde und Richtung sollte grundsétzlich das Trennprinzip angewendet werden. Hingegen
konnen Stralen mit geringem Verkehrsaufkommen und niedrigen Geschwindigkeiten,
beispielsweise WohnstraBen oder Begegnungszonen, auch im Mischprinzip gefiihrt werden

(FSV, 2022, S. 12 ff).
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In diesem Zusammenhang unterscheidet die RVS die Netzelemente des Radverkehrsnetzes
anhand dieser beiden Prinzipien. So zdhlen etwa selbstindig gefiihrte Radwege,
Radfahrstreifen oder getrennte Geh- und Radwege zum Trennprinzip, wihrend
Mehrzweckstreifen, FahrradstraBen oder Begegnungszonen dem Mischprinzip zugeordnet
werden (FSV, 2022, S. 12 ff). Diese differenzierte Kategorisierung zeigt, dass die einst starre
Trennung der Verkehrstrager, wie sie noch in der urspriinglichen StVO verankert war, heute
flexibler gehandhabt wird. Heute werden Trennungs- und Mischprinzip je nach Umfeld und
Sicherheitsanforderungen flexibel angewandt — die historischen Leitbilder wirken dabei bis

heute nach.

3.5. Erkenntnisse und Herausforderungen im rechtlichen
Rahmen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr in Osterreich, darunter die StVO, die
Fahrradverordnung und die Empfehlungen der RVS Radverkehr, fordern den Radverkehr in
vielen Bereichen, schrinken ihn jedoch in bestimmten Aspekten auch ein. Die bestehenden
Regelungen in Gesetzen und Verordnungen sowie die umfassende Auseinandersetzung mit
dem Radverkehr in der Fachliteratur zeigen, dass sich dieser zunehmend als Bestandteil
nachhaltiger Mobilitdt etabliert. Insbesondere in den letzten Jahren wurden Maflnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit und Infrastruktur gesetzt, um das Fahrrad als alternatives
Verkehrsmittel zu stidrken. Die steigende Anerkennung des Fahrrads als wichtiger Faktor fiir
eine nachhaltige Mobilitdt spiegelt sich in Masterpldnen, Fachkonzepten und politischen
Zielsetzungen auf kommunaler und nationaler Ebene wider. Dennoch zeigt die Analyse der
Fachliteratur, dass trotz signifikanter Fortschritte weiterhin Handlungsbedarf besteht, um den
Radverkehr als gleichberechtigten und sicheren Teil des Verkehrssystems zu etablieren (vgl.

Bermesser, 2019; Meschik, 2008).

Es bestehen weiterhin rechtliche Herausforderungen und ein erheblicher Anpassungsbedarf.
Ein zentrales Problem liegt in der teils widerspriichlichen Gesetzgebung und der fehlenden
Anpassung an die spezifischen Bediirfnisse der Radfahrenden. Beispielsweise zeigt sich in der
Umsetzung der RVS-Empfehlungen, dass diese lediglich als technische Richtlinien existieren,
jedoch nicht rechtlich bindend sind. Eine Verankerung der RVS Radverkehr in der
Gesetzgebung konnte einerseits einheitliche Qualitdtsstandards schaffen und die

Verkehrssicherheit fiir Radfahrende erhohen. Andererseits konnte dies dazu fithren, dass
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manche Radverkehrsanlagen nicht gebaut werden koénnen, da rechtliche Vorgaben striktere
Anforderungen stellen konnten. Dies gilt insbesondere fiir spezielle Anforderungen in der
Planung, wie etwa schmale StraBBenschnitte, die flexible und ortsangepasste Losungen
erfordern. Entscheidend wird daher sein, einen Ausgleich zwischen Verbindlichkeit und
Flexibilitit zu finden, um sowohl Sicherheit als auch eine zukunftsorientierte

Infrastrukturplanung zu gewahrleisten.

Die Anpassung der Gesetzgebung an moderne Mobilititskonzepte ist ein zentraler Schritt, um
den Radverkehr langfristig als gleichberechtigtes Verkehrsmittel zu etablieren. Gesetzliche
Rahmenbedingungen miissen mit den verdnderten Mobilitdtsbediirfnissen Schritt halten und
die Integration des Radverkehrs in ein nachhaltiges Verkehrssystem aktiv fordern. Dies
erfordert nicht nur neue gesetzliche Vorgaben, sondern auch die Anpassung bestehender
Regelungen, um Hiirden fiir Radfahrende zu reduzieren und eine sichere, attraktive

Radinfrastruktur zu gewihrleisten.
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4. Politische Forderungen und strategische
Festlegungen

4.1. Radverkehrspolitik und Zielsetzungen

Dieses Kapitel untersucht, welche politischen Ziele im Bereich der Radverkehrspolitik verfolgt
werden, welche strategischen Ansétze dabei zum Tragen kommen und wie der transdisziplinére
Ansatz in der modernen Verkehrspolitik eine entscheidende Rolle spielt. Dabei steht die
Mobilitétspolitik der Stadt Wien im Fokus, insbesondere die politischen Zielsetzungen, die den
Radverkehr als zentralen Bestandteil der nachhaltigen Mobilitdt verankern. Neben
ambitionierten Zielen, wie der Forderung des Umweltverbunds, spielen auch finanzielle
Rahmenbedingungen, wie die Erhohung des Budgets fiir den Radinfrastrukturausbau, eine
zentrale Rolle. Der Fokus liegt nicht auf baulichen Details der Radinfrastruktur, sondern
vielmehr auf den iibergeordneten politischen Zielsetzungen und Herausforderungen. Dabei
wird deutlich, dass die Umsetzung nachhaltiger Mobilitétsziele eine klare Strategie und die

Zusammenarbeit verschiedenster Akteur:innen erfordert.

Die Stadt Wien hat ambitionierte Ziele fiir den Radverkehr und die nachhaltige Mobilitét
formuliert. Im Regierungsprogramm von 2020 ist festgelegt, dass der Anteil der Fahrradwege
an der Gesamtverkehrsfliche von etwa 1 % auf 10 % erhoht werden soll (SPO & NEOS, 2020,
S. 162). Dieses Ziel ist Teil einer umfassenden Mobilitétsstrategie, die einen Modal Split von
85:15 zugunsten des Umweltverbunds — bestehend aus offentlichem Verkehr, FuB3- und

Radverkehr — bis 2030 anstrebt (Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2022, S. 41).

Die Finanzierung des Radinfrastrukturausbaus spielt eine entscheidende Rolle bei der
Umsetzung dieser Ziele. Auf Bundesebene wurde das Budget fiir Aktive Mobilitdt und
Mobilitdtsmanagement im Klimaschutzministerium bis 2024 auf 108 Millionen Euro pro Jahr
erhoht — eine Steigerung um das 25-Fache im Vergleich zu 2019 (BMK, 2024, S. 3). Bis zu 30
% der forderfiahigen Kosten konnen beispielsweise beim Ausbau der Radinfrastruktur gefordert
werden. Ein neuer Forderschwerpunkt liegt auf der Errichtung von Radschnellverbindungen,

die mit bis zu 50 % der forderfdhigen Kosten unterstiitzt werden (BMK, 2024, S. 21).

Auf stidtischer Ebene hat Wien ab 2021 das jéhrliche Budget fiir den Radinfrastrukturausbau

deutlich erhoht: 20 Millionen Euro zusétzlich stehen seitdem zur Verfiigung, wodurch sich die
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Gesamtmittel von urspriinglich 6 Millionen Euro auf nunmehr 26 Millionen Euro pro Jahr
erhoht haben. Dieses Budget flieBt unter anderem in ein  mehrjdhriges
Radwegeausbauprogramm, das in Zusammenarbeit mit den zustdndigen Dienststellen und

Bezirken entwickelt wurde (SPO & NEOS, 2020, S. 162).

Trotz dieser Erhohungen liegt das Wiener Budget fiir Radverkehrsausgaben im europdischen
Vergleich weiterhin zuriick. Wahrend Wien seit der Budgetanpassung auf 26 Millionen Euro
etwa 13 Euro pro Kopf jahrlich investiert (bei rund 2 Millionen Einwohnern, Statistik Austria,
2025), wird im aktuellen deutschen Nationalen Radverkehrsplan 3.0 ein Richtwert von
mindestens 30 Euro pro Kopf und Jahr empfohlen, um signifikante Verlagerungseffekte hin zu
mehr Radverkehr anzusto3en (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022, S. 25). Die
Radlobby Osterreich fordert sogar eine jihrliche Investition von 50 Euro pro Kopf (Roland
Romano, Radlobby, 01.07.2024).

Zum Vergleich: In Kopenhagen werden jihrlich etwa 36 Euro pro Kopf in den Radverkehr
investiert, in Oslo 70 Euro und in Utrecht sogar 132 Euro (Greenpeace, 2018, S. 11).
Gleichzeitig verfiigen Stadte wie Kopenhagen und Amsterdam bereits iiber eine hervorragend
ausgebaute Radinfrastruktur. Thre Investitionen von 11 Euro pro Kopf in Amsterdam und 36
Euro in Kopenhagen flieen {iberwiegend in die Instandhaltung, Optimierung und Integration
der bestehenden Infrastruktur. Wien hingegen steht mit seinen derzeit 13 Euro pro Kopf vor
der Herausforderung, den notwendigen Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur tiberhaupt erst zu

realisieren.

Auch im Vergleich zu den Osterreichischen Bundesldndern und Landeshauptstidten zeigt sich
Nachholbedarf. Im Zeitraum von 2011 bis 2015 betrugen die durchschnittlichen Investitionen
lediglich vier Euro pro Kopf in den Bundeslindern und fiinf Euro pro Kopf in den
Landeshauptstddten (BMLFUW, 2015, S. 21). Diese Zahlen verdeutlichen, dass Wien, trotz
Fortschritten, beim Mitteleinsatz pro Kopf hinterherhinkt und die Investitionen nicht
ausreichen, um eine vergleichbare Infrastruktur wie in anderen europdischen Stidten zu
schaffen. Hohere Budgets, wie sie in Oslo oder Utrecht bereitgestellt werden, konnten dazu
beitragen, die notwendige Radverkehrsinfrastruktur auszubauen und nachhaltige Mobilitét auf

ein internationales Niveau zu heben.

Ein weiterer zentraler Aspekt der Mobilitétsstrategie ist die faire Aufteilung des 6ffentlichen
Raums. Besonderer Fokus liegt dabei auf dem Aktivverkehr, also Rad- und FuBBverkehr, da

diese Mobilititsformen essenziell fiir ein nachhaltiges und lebenswertes Stadtbild sind (SPO &
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NEOS, 2020, S. 159). Die politische Zielsetzung umfasst jedoch nicht nur bauliche
Malnahmen, sondern auch eine langfristige Verankerung in der Mobilitétsstrategie. Planungen
orientieren sich an den Bediirfnissen der schwicheren Verkehrsteilnehmer:innen, um
Sicherheit und Lebensqualitit zu verbessern. Gleichzeitig wird der o6ffentliche Raum so
gestaltet, dass er nicht nur als Verkehrsfliche dient, sondern auch als Ort des Austauschs und

der Begegnung wahrgenommen wird (SPO & NEOS, 2020, S. 153).

Der Ausbau der Radinfrastruktur stellt ein ,,Wicked Problem* dar — ein komplexes
Planungsproblem, das von konkurrierenden Interessen und einer Vielzahl von Akteur:innen
gepragt ist (Rittel & Webber, 1973, S. 160). Solche Probleme zeichnen sich dadurch aus, dass
sie nicht durch einfache Ldsungen bewiltigt werden konnen, sondern ein integratives
Vorgehen erfordern, das unterschiedliche Perspektiven und Interessen beriicksichtigt. Ein
zentraler Ansatz, um dieses Spannungsfeld zu bewiltigen, wird im DynaMo-Werkstattbericht
hervorgehoben. Der Bericht ist Teil eines Forschungsprojekts, das die inter- und
transdisziplindre Integration von Wissen im Bereich nachhaltiger Mobilitit untersucht (vgl.
Graf et al., 2018). Dabei werden laufende Ansitze und Methoden dokumentiert, die flexibel
weiterentwickelt werden konnen. Der Bericht betont die Bedeutung eines ganzheitlichen
Planungsansatzes, bei dem O6konomische, 6kologische und soziale Aspekte gleichermallen

beriicksichtigt werden (Graf et al., 2018, S. 9).

Zentral 1st hierbei die transdisziplindre Wissensintegration, die verschiedene Wissensformen
und Akteur:innen zusammenfiihrt. In der Radverkehrspolitik bedeutet dies, wissenschaftliche
Expertise, Biirger:innenbeteiligung und politische Entscheidungsprozesse eng zu verzahnen,
um tragfahige und innovative Mobilitdtslosungen zu entwickeln (Graf et al., 2018, S. 9). Der
Fokus liegt dabei nicht nur auf 6konomischen und 6kologischen Aspekten, sondern auch auf
der sozialen Dimension, um die Teilhabe der Bevolkerung im Bereich nachhaltiger Mobilitét
sicherzustellen. Dies unterstreicht, dass eine ganzheitliche Verkehrsplanung nicht isoliert
betrachtet werden kann, sondern die unterschiedlichen Interessen und Verantwortlichkeiten der
Akteur:innen berticksichtigt werden miissen (vgl. Schwedes & Ringwald, 2021; Albers &
Bugow, 2023; Graf et al., 2018).

Ein Beispiel fiir eine solche integrierte Verkehrspolitik liefert der Nationale Radverkehrsplan
3.0 (NRVP 3.0) in Deutschland. Dieser Plan stellt den Radverkehr als zentralen Bestandteil der
Mobilititswende dar und betont die Bedeutung einer transdiszipliniren Zusammenarbeit

(Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022, S. 23). Wien kann von diesem Ansatz
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lernen, insbesondere im Hinblick auf die langfristige Verankerung von Mobilitétszielen in der

politischen Agenda.

Die Radverkehrsplanung in Wien wird sowohl von fachlichen als auch politischen
Planungsprozessen beeinflusst. Die fachspezifische Planung orientiert sich an technischen
Standards, wie sie in der RVS Radverkehr festgelegt sind, und priorisiert eine
Angebotsplanung. Laut RVS Radverkehr ist es das Ziel, ,,Ziel- und Quellpunkte sicher,
attraktiv, komfortabel und direkt untereinander zu verbinden* (FSV, 2022, S. 11). Dieser
Ansatz schafft langfristige Netzstrukturen und soll Verhaltensinderungen fordern, indem er
den Radverkehr attraktiver macht. Im Gegensatz dazu orientiert sich die politische Planung oft
an der Nachfrage. Projekte werden dort priorisiert, wo bereits ein hoher Bedarf besteht, wie
durch dichte Verkehrsfrequenzen oder Biirger:innen-Initiativen sichtbar wird. Dies mag
pragmatisch sein, da begrenzte Ressourcen effizient genutzt werden, fiihrt jedoch dazu, dass
Gebiete mit weniger Radverkehr langfristig benachteiligt werden. Diese Konflikte
verdeutlichen die Notwendigkeit, fachspezifische und politische Ansétze stirker zu verbinden,
um langfristige Netzstrukturen und aktuelle Bediirfnisse gleichermaflen zu beriicksichtigen.
Gleichzeitig wird deutlich, dass Konflikte zwischen Angebot und Nachfrage durch eine

integrierte Herangehensweise entschérft werden konnen.

Die politischen Zielsetzungen Wiens im Bereich des Radverkehrs und der nachhaltigen
Mobilitdt erfordern eine langfristige Verankerung von Mobilititsstrategien, die iiber die
laufenden Wahlperioden hinausreichen. Um den Modal Split zugunsten des Umweltverbunds
nachhaltig zu verbessern, ist ein integrierter Ansatz entscheidend, der politische, soziale und
technische Aspekte vereint. Dies schlie3t die aktive Einbindung aller relevanten Akteur:innen
in die Planungs- und Umsetzungsprozesse ein, um die verschiedenen Perspektiven und
Interessen zu berticksichtigen. Die Vision einer sicheren, attraktiven und nachhaltigen
Mobilititsstadt kann nur durch eine kohérente und langfristige Strategie Realitit werden. Dabei
ist es unerldsslich, die politischen Ziele konsequent umzusetzen und durch konkrete
Malnahmen zu stiitzen. Diese Verkniipfung von Strategie und Umsetzung bildet die Grundlage
fiir die Forderung des Radverkehrs als zentralen Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitét in

Wien.
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4.2. Forderungen und gesetzliche Anpassungen

Wihrend Kapitel 4.1. die libergeordneten Herausforderungen und strategischen Ansdtze der
Radverkehrspolitik beleuchtet, konzentriert sich dieser Abschnitt auf die konkreten
Forderungen und Zielsetzungen, die in den strategischen Dokumenten formuliert wurden. Die
Masterplédne und Planungskonzepte dienen nicht nur als Grundlage fiir die Entwicklung der
Radinfrastruktur, sondern zeigen auch auf, wie politische Zielsetzungen in konkrete
MaBnahmen {iibersetzt werden konnen. Die in den Masterpldnen formulierten Forderungen
zielen darauf ab, die rechtlichen und technischen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr zu
verbessern und die Radmobilitit in Osterreich nachhaltig zu fordern. Sie beinhalten sowohl
langfristige Zielsetzungen als auch konkrete MalBnahmen, die teilweise bereits durch
Novellierungen der Straenverkehrsordnung (StVO) umgesetzt wurden. Die StVO wurde in

Kapitel 3.1.1. detailliert vorgestellt.

Seit dem ersten veroffentlichten Masterplan Radfahren im Jahr 2006 (BMLFUW, 2006) gab
es im Zeitraum von 2009 bis Mai 2024 insgesamt 14 Novellierungen der
StraBenverkehrsordnung (StVO), beginnend mit der 22. Novellierung am 26.02.2009 bis hin
zur 35. Novellierung, die am 01.07.2024 in Kraft trat. Diese Novellierungen haben schrittweise
zu positiven Anpassungen im Bereich des Radverkehrs gefiihrt, doch nach wie vor bleiben
zahlreiche Forderungen, die seit Jahren in Fachliteratur und Strategiepapieren formuliert
werden, unerfiillt (vgl. BMLFUW, 2006; BMLFUW, 2011; BMLFUW, 2015; BMK, 2021;
BMK 2024). Dieser Abschnitt analysiert die in den Masterpldnen beschriebenen Forderungen
und stellt sie den bisherigen Anpassungen des gesetzlichen Rahmens gegentiber. Dabei werden
sowohl die erzielten Fortschritte als auch die verbleibenden Herausforderungen beleuchtet. Ein
besonderer Fokus liegt auf den Novellierungen der StVO, um zu untersuchen, inwieweit sie
die Zielsetzungen der Masterpline unterstiitzen und welche Anpassungen weiterhin notwendig

sind.

4.2.1. Rechtliche Anpassungen

Ein zentraler Punkt der Masterpline ist die Flexibilisierung der Radwegbenutzungspflicht, die
2013 durch die 25. Novelle der StVO teilweise erreicht wurde. Radfahrende konnen seither
wiéhlen, ob sie einen Radweg nutzen mdchten, sofern dieser mit einem eckigen Schild
gekennzeichnet ist (§ 68 Abs. la). Diese MaBnahme war ein wichtiger Schritt, um die

Wahlfreiheit fiir Radfahrende zu stirken, allerdings bleibt die vollstindige Abschaffung der
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Benutzungspflicht ein unerfiilltes Ziel. Die Einfiihrung von FahrradstraB3en (§ 67 StVO) und
Begegnungszonen (§ 76¢c StVO) wurde ebenfalls in der 25. Novelle umgesetzt, was die
Sicherheit und Attraktivitdt des Radverkehrs erhoht hat. Begegnungszonen ermdéglichen die
gleichberechtigte Nutzung des Verkehrsraums durch alle Verkehrsteilnehmenden bei einer
maximalen Geschwindigkeit von 20 km/h. Gleichzeitig wurden spezifische Verkehrszeichen,
wie ,,Sackgasse ausgenommen Radfahrer:innen, vorgeschlagen, jedoch bislang nicht

vollstindig eingefiihrt (BMLFUW, 2006, S. 27).

In der 30. StVO-Novelle (2019) wurden weitere Forderungen umgesetzt, wie die Abschaffung
des Sondernachrangs beim Verlassen von Radwegen (§ 19 Abs. 6a) und die Einfiihrung des
ReiBverschlussprinzips fiir Radfahrstreifen (§ 19 StVO). Diese Mallnahmen verbesserten die
Verkehrssicherheit fiir Radfahrende erheblich. Allerdings bleibt die Vereinheitlichung der
Vorrangregeln, insbesondere an Kreuzungen, ein offener Punkt (BMLFUW, 2011, S. 47).

Die 33. Novelle (2022) der 0Osterreichischen Stralenverkehrsordnung (StVO), die am 1.
Oktober 2022 in Kraft trat, brachte wesentliche Neuerungen fiir den Radverkehr. Ein zentraler
Punkt ist die Einfiihrung des Griinpfeils fiir Radfahrer:innen, der unter bestimmten
Bedingungen das Rechtsabbiegen bei Rot ermoglicht (§ 38 Abs. 5a StVO). Diese Regelung
zielt darauf ab, den Verkehrsfluss fiir Radfahrende zu verbessern und die Attraktivitit des
Radverkehrs zu erhohen. Ein weiteres bedeutendes Element dieser Novelle ist die gesetzliche
Festlegung eines Mindestiiberholabstands fiir Kfz, der nun innerorts 1,5 Meter und auf3erorts 2
Meter betrdgt (§ 15 Abs. 4 StVO). Ausnahmen gelten fiir Fahrzeuge, die mit bis zu 30 km/h
unterwegs sind, bei denen der Mindestabstand unterschritten werden darf. Diese Regelung

stellt einen wichtigen Schritt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden dar.

4.2.2. Strategische und technische Maf3nahmen

Neben den rechtlichen Anpassungen fordern die Masterpléne auch die Einfithrung technischer
Standards, um die Qualitdt und Sicherheit von Radverkehrsanlagen zu verbessern. So wurde
bereits in frithen Plidnen die Festlegung von Mindestqualitdtsstandards fiir Radinfrastruktur
vorgeschlagen, etwa in Bezug auf Breite, Belag und Sicherheit (BMLFUW, 2006; S. 27). Diese
Standards wurden teilweise in der RVS 03.02.13 aufgenommen, jedoch bleibt die einheitliche

Anwendung auf lokaler Ebene eine Herausforderung.

Eine weitere Forderung betrifft den verstdrkten Einsatz von Sharrows — Bodenmarkierungen,

die auf die gemeinsame Nutzung von StraBlen durch Radfahrende und motorisierte
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Verkehrsteilnehmende hinweisen. Diese Mallnahme wurde zwar in den Masterpldnen als
wichtiger Schritt identifiziert, bleibt in der Praxis jedoch selten umgesetzt (BMLFUW, 2015,
S. 35). Zudem zielen die Masterpline darauf ab, Radschnellverbindungen mit klaren
Qualititsstandards zu etablieren. Diese Verbindungen sollen eine sichere und attraktive
Alternative fiir Pendelnde bieten, sind jedoch bislang nur punktuell in Planung oder Umsetzung

(BMLFUW, S. 35). Auch hier fehlt es an einer verbindlichen gesetzlichen Verankerung.

Abseits technischer MaBnahmen fordern die Masterpline die Priorisierung der aktiven
Mobilitét in der Verkehrsplanung. Dies beinhaltet die Verkniipfung sozialer, 6kologischer und
technischer Ziele, um den Radverkehr als zentralen Bestandteil der nachhaltigen
Mobilitétsstrategie zu stirken (BMLFUW, 2011, S. 47). Der Mobilitidtsmasterplan 2030 hebt
diese Ziele hervor, jedoch mangelt es bislang an konkreten Umsetzungsplidnen auf lokaler

Ebene (BMK, 2021).

Trotz aller politischen Beteuerungen zur Forderung des Radverkehrs bleiben viele der in den
Masterplédnen formulierten Forderungen unerfiillt. Langwierige Entscheidungsprozesse und die
fehlende Verbindlichkeit einiger Mallnahmen erschweren die Umsetzung entscheidend. Selbst
der im aktuellen Masterplan vorgesehene Umsetzungszeitraum bis 2025 wird voraussichtlich
nicht ausreichen, um die teilweise seit Jahren bestehenden Vorschlige vollstindig zu

realisieren (Bermesser, 2019, S. 555).

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, ob es neue gesetzliche Ansitze braucht, um die
Herausforderungen einer nachhaltigen Mobilitdtswende zu bewiltigen. Als Beispiel fiir einen
moglichen rechtlichen Rahmen wird im Folgenden das Berliner Mobilititsgesetz betrachtet. Es
dient dazu, zu diskutieren, ob ein dhnliches Gesetz fiir Wien sinnvoll sein koénnte, um

ambitionierte Ziele in der Mobilitdtspolitik langfristig zu unterstiitzen.

4.2.3. Braucht Wien ein Mobilitdtsgesetz nach Berliner Vorbild?

In der Debatte um den Ausbau des Radverkehrs und die Forderung nachhaltiger Mobilitét ist
das Berliner Mobilititsgesetz (MobG) ein prominentes Beispiel dafiir, wie eine umfassende
gesetzliche Regelung aussehen konnte, um die Rechte der Radfahrenden zu stirken und den
qualitativ hochwertigen Ausbau der Radinfrastruktur rechtlich abzusichern. In der Prdambel
des Berliner Mobilititsgesetzes heiflt es ausdriicklich, dass das Gesetz den ,,Vorrang des
Umweltverbundes® sichern soll, was den Fokus auf eine nachhaltige und umweltfreundliche

Mobilitdt unterstreicht (MobGE BE 2018). Gleichzeitig zeigt das Berliner Beispiel jedoch
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auch, mit welchen Schwierigkeiten und Verzogerungen bei der praktischen Umsetzung solcher
Regelungen zu rechnen ist. Obwohl das Berliner Mobilitdtsgesetz als Inspiration fiir Wien
dienen konnte, bleibt fraglich, ob ein solches Gesetz tatsidchlich den gewiinschten Wandel
bewirken wiirde. Dieses Kapitel beleuchtet daher die Entstehung des Berliner
Mobilitdtsgesetzes, seine Inhalte und Struktur, und hinterfragt kritisch, ob ein solches Gesetz
in Wien sinnvoll und umsetzbar wire. Es wird diskutiert, ob die rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr in Wien durch ein vergleichbares Gesetz tatséchlich
gestiarkt werden konnten, oder ob politische und administrative Hiirden ein solches Vorhaben

behindern wiirden.

Das Berliner Mobilitdtsgesetz wurde 2018 mit dem Ziel verabschiedet, ein auf die
Mobilitdtsbediirfnisse in Stadt und Umland ausgerichtetes sowie stadt-, umwelt-, sozial- und
klimavertrdgliches, sicheres und barrierefreies Verkehrssystem zu bewahren und

weiterzuentwickeln (MobG BE § 1 Abs. 1).

Der AnstoB fiir das Berliner Mobilitidtsgesetz kam aus der Zivilgesellschaft, insbesondere durch
die Initiative Volksentscheid® Fahrrad. Die Initiative mobilisierte durch gezielte Aktionen und
sammelte innerhalb von dreieinhalb Wochen 105.425 Unterschriften fiir den Antrag auf ein
Volksbegehren!, weit mehr als die erforderlichen 20.000 Unterschriften. Diese starke
offentliche Unterstiitzung machte das Thema Radverkehr zu einem zentralen Punkt im Berliner
Wahlkampf 2016. Nach der Wahl wurde das Thema von der rot-rot-grilnen Koalition
aufgenommen, einer politischen Koalition aus der Sozialdemokratischen Partei Deutschlands
(SPD), der Linkspartei (Die Linke) und den Griinen (Biindnis 90/Die Griinen), die direkt mit
der Initiative verhandelte. Die Initiative verzichtete auf die Durchfithrung des Volksbegehrens,
da der Berliner Senat die Forderungen weitgehend in das spétere Mobilitidtsgesetz iibernahm
(Schneidemesser, 2021, S. 139, 148 ff; Becker & Sterz, 2021, S. 10 ff; Changing Cities, 2024;
Volksentscheid Fahrrad o. J). Jens Holger Kirchner, der als Bezirksstadtrat und spéter als
Staatssekretér fiir Verkehr in den Koalitionsverhandlungen maBigeblich an der Erarbeitung des
Mobilititsgesetzes beteiligt war, hebt in seinem Text ,,Offentliche Mobilitit legitimieren: Das
Berliner Mobilitdtsgesetz® (2021) hervor, dass die direkte und tiefgehende Einbindung der
Zivilgesellschaft ein besonderes Merkmal dieses Gesetzgebungsprozesses war. Der

,,Volksentscheid Fahrrad® initiierte nicht nur den Diskurs, sondern wurde ein zentraler Akteur

3 Ein Volksentscheid ist die finale Abstimmung iiber ein Volksbegehren in Deutschland, bei der die Biirger:innen
und Biirger direkt iiber einen Gesetzesentwurf oder eine politische Entscheidung abstimmen (bpb 2024).

4 Ein Volksbegehren ist ein direktdemokratisches Verfahren, bei dem eine bestimmte Anzahl an Wahlberechtigten
mit ihrer Unterschrift fordert, dass es zu einem Volksentscheid kommt (bpb 2024).
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im Aushandlungsprozess des Mobilititsgesetzes. Kirchner beschreibt diesen Prozess als ein
,Musterbeispiel flr lebendige, konstruktiv gestaltete demokratische Aushandlungsprozesse
(Kirchner, 2021, S. 208) und betont, dass es gerade der Streit, die emotionalen Diskussionen
und das Engagement der Beteiligten waren, die zu einem so tiefgreifenden Ergebnis fiihrten —

einem in dieser Form einzigartigen Gesetz (Kirchner, 2021, S. 208).

Trotz der tiefgreifenden Beteiligung und der demokratischen Aushandlung bleibt das Berliner
Mobilitdtsgesetz jedoch in seiner Wirkung begrenzt. Sophia Becker, Professorin fiir
Nachhaltige Mobilitdt und transdisziplindre Forschungsmethoden und Anke Sterz,
wissenschaftliche Mitarbeiterin an der TU Berlin, betonen in ihrer Publikation ,,Drei Jahre
Berliner Mobilitdtsgesetz* 2021, dass die vielen ,,Soll“-Formulierungen im Gesetz dazu
filhren, dass es nicht ,,die Verkehrswende per Gesetz* einleitet, sondern lediglich einen
schrittweisen Wandel unterstiitzt. Diese schwicheren Formulierungen spiegeln den Einfluss
jener Akteur:innen wider, die keinen schnellen und radikalen, sondern hdchstens einen
langsamen Umbau des Verkehrssystems wollten. Das Mobilitdtsgesetz ist daher eher als ein
Kompromisswerk zu verstehen, das durch seinen Leitliniencharakter nicht die durchschlagende

Wirkung entfalten kann, die urspriinglich erhofft wurde (Becker & Sterz, 2021, S. 14).

Das Berliner Mobilititsgesetz basiert auf fiinf zentralen Sdulen: der zielorientierten integrierten
Mobilititsgewihrleistung fiir Berlin, dem o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), dem
Radverkehr, dem FuBlverkehr und dem Wirtschaftsverkehr (MobG BE 2018). Der Abschnitt
zum Radverkehr wurde in 60 Abséitzen ausformuliert, wobei das zentrale Element der Ausbau
des Radverkehrsnetzes ist (§ 41 MobG BE 2018). Dartiber hinaus behandelt der Abschnitt zur
Entwicklung des Radverkehrs auch Paragraphen zu Biirger:innen-Beteiligung (§ 37 MobG BE
2018), der griinen Welle fiir Radfahrende (§ 42 MobG BE 2018) sowie die Sicherstellung einer
ausreichenden Finanzierung der Maflnahmen (§ 49 MobG BE 2018). Zwar wurden in Berlin
nach der Verabschiedung des Gesetzes institutionelle Weichen gestellt, wie die Einrichtung
einer Koordinierungsstelle fiir den Radverkehr in der zustindigen Senatsverwaltung (§ 37 Abs.
2 MobGE BE 2018) sowie die Griindung des landesweiten Unternehmens InfraVelo, das die
Koordinierung, Planung, Umsetzung und den Betrieb von Radverkehrsprojekten erleichtern
soll (37 Abs. 3 MobGE BE 2018). Auch ein Radverkehrsplan wurde beschlossen (§ 40 Abs. 3
MobGE BE 2018). Dennoch bleiben viele zentrale Forderungen unerfiillt, denn bisher wurden
nur etwa zehn der 60 Absétze zufriedenstellend umgesetzt, wihrend 20 Absétze gar nicht oder
nur unzureichend bearbeitet wurden (Serensen, 2024). Ragnhild Serensen vom Verein

Changing Cities, der aus dem Netzwerk Lebenswerte Stadt e.V. hervorgegangen ist, das den
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erfolgreichen Volksentscheid Fahrrad organisiert hat, iiberpriift die Umsetzung des Berliner
Mobilitdtsgesetzes. Serensen kritisiert, dass ,,die Existenz eines Gesetzes keineswegs dessen
Umsetzung garantiert™. Es sei entscheidend, dass Gesetze iiberpriifbar seien, um den Willen
der demokratischen Mehrheit, die diese verabschiedet, auch zu respektieren und durchzusetzen
(Serensen, 2024). Ein Beispiel hierfiir ist der Radverkehrsplan, der zwar erstellt wurde (§ 37
MobGE BE 2018), aber von der jetzigen Senatsverwaltung nicht mehr verfolgt wird. Auch bei
den Radschnellverbindungen (§ 45 MobGE BE 2018) bleibt der Fortschritt enttduschend:
Keine der zehn geplanten Trassen wurde bislang eingerichtet oder gar mit dem Bau begonnen

(Serensen, 2024).

Die Verankerung von Maflnahmen und Zielen in einem Gesetz ist nur ein erster Schritt -
entscheidend sind deren zeitnahe und konsequente Umsetzung. Ein bloBes ,,Good-Will*“-
Gesetz reicht nicht aus, um wirkliche Verdnderungen zu bewirken. Viele der potenziellen Ziele,
die in einem Wiener Mobilititsgesetz festgeschrieben werden konnten, sind bereits in
Parteiprogrammen und Strategiepapiere aufgenommen worden, bleiben jedoch oftmals ohne
konkrete Umsetzung. Die zentrale Frage bleibt daher, ob das Berliner Mobilitdtsgesetz und ein
mogliches Wiener Pendant tatsdchlich zur Erreichung der gesetzten Ziele fiihren konnen.
Kirchner hebt hervor, dass die Umsetzung nicht innerhalb weniger Jahre zu erwarten ist, fordert
jedoch auch ein schnelleres Tempo: ,,Das Gesetz allein reicht dazu nicht* (Kirchner, 2021, S.

209).

Der entscheidende Punkt ist, dass ein Mobilitdtsgesetz nur dann sinnvoll ist, wenn es die
notwendigen Ressourcen und den politischen Willen hinter sich hat. Statt Ressourcen in ein
neues Instrument, der Schaffung eines neuen Gesetzes zu investieren, dessen Umsetzung
letztlich stockt, konnte man iiberlegen, diese direkt in konkrete Maflnahmen zu lenken, die
bereits in Strategiepapieren und Masterplinen festgelegt sind. Obwohl das Berliner
Mobilititsgesetz anfangs als Meilenstein fiir die Verkehrswende gefeiert wurde, zeigt die
Praxis erhebliche Umsetzungsschwierigkeiten. Sechs Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes
bleiben viele zentrale Mallnahmen unerfiillt, was die eigentliche Herausforderung — die

Umsetzung — klar verdeutlicht.

In Wien gibt es derzeit keine vergleichbare Gesetzgebung. Ein Wiener Mobilititsgesetz konnte
dhnliche Ziele wie das Berliner Vorbild verfolgen: den Vorrang des Umweltverbunds stirken
und den Radverkehr, den 6ffentlichen Nahverkehr sowie den FuBlverkehr fordern. Allerdings
fehlt in Wien ein bindendes Instrument, wie der Volksentscheid in Berlin, der durch
offentlichen Druck vor und nach dem Wahlkampf malgeblich zur Verabschiedung des
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Gesetzes beigetragen hat. In Wien miisste der Gemeinderat ein solches Gesetz von sich aus
erarbeiten und beschlieen, was politisch eine grof3e Hiirde darstellt. Die Stadtregierung miisste
sich somit selbst an eine langfristigen Verpflichtung binden — eine Herausforderung, die bei
wechselnden politischen Verhéltnissen und Priorititen als duBerst schwierig gilt. Aktuelle
Entwicklungen in Berlin, insbesondere nach dem Regierungswechsel 2023, verdeutlichen, dass
politische Unsicherheiten und wechselnde Priorititen die Umsetzung eines Mobilitdtsgesetzes
gefdhrden konnen. Um die Umsetzung und Durchsetzung des Gesetzes zu erleichtern, wére ein
Verbandsklagerecht von groBBem Vorteil gewesen. Becker und Sterz betonen, dass es fiir
kiinftige Mobilitdtsgesetze einen hoheren Verbindlichkeitsgrad und insbesondere die
Vermeidung leitliniencharakteristischer Soll-Formulierungen bendtigt, um sicherzustellen,

dass die gesetzten Ziele auch tatsdchlich umgesetzt werden (Becker & Sterz, 2021, S. 14).

Schwedes und Bormann schreiben in Threr Publikation ,Mobilitit als Teil der
Daseinsvorsorge*, dass ein zentraler Gedanke in modernen Mobilititsgesetzen die Abkehr von
der traditionellen Fokussierung auf Verkehrsmittel sein sollte, hin zu einem Konzept, das
Mobilitdt als Grundlage fiir gesellschaftliche Teilhabe begreift. Dieser Ansatz verlangt nach
einer integrierten Planung, bei der Mobilitat und Stadtentwicklung eng verkniipft sind, um die
Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen auf kurzen Wegen sicherzustellen und so den

Verkehrsaufwand zu reduzieren (vgl. Schwedes & Bormann, 2017).

Ein Wiener Mobilititsgesetz nach Berliner Vorbild kénnte zwar wichtige Impulse fiir eine
nachhaltige Verkehrspolitik setzen. Die Einfiihrung eines solchen Gesetzes wiirde jedoch
erhebliche politische und rechtliche Herausforderungen mit sich bringen, darunter Fragen der
demokratischen Legitimation, der Durchsetzbarkeit und des Stufenbaus der Rechtsordnung.
Zudem wire ein solches Gesetz rechtlich gesehen nur eine Selbstbindung der Verwaltung, da
der Radinfrastrukturausbau weitgehend im Rahmen der Privatwirtschaftsverwaltung® erfolgt
und somit keine einklagbare Verpflichtung fiir einzelne Biirger:innen bestiinde (Weber 2016,
S. 2 f). Es erscheint daher sehr unwahrscheinlich, dass die Wiener Stadtregierung ein solches

Gesetz von sich aus verabschieden wiirde.

Ein weiteres Beispiel fiir eine solche Selbstbindung der Stadtregierung ist das geplante Wiener

Klimagesetz, das voraussichtlich im Friihjahr 2025 beschlossen werden soll (vgl. Stadt Wien,

> In der 6sterreichischen Rechtsordnung wird zwischen Hoheitsverwaltung und Privatwirtschaftsverwaltung
unterschieden. Wiahrend die Hoheitsverwaltung hoheitliche Befugnisse wie Bescheide oder Sanktionen umfasst,
handelt der Staat in der Privatwirtschaftsverwaltung wie ein privater Akteur — beispielsweise durch Vertrdge oder
Forderungen, jedoch ohne direkt einklagbare Verpflichtungen fiir Biirger:innen (vgl. Weber, 2016).
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2024b). Dieses Gesetz verankert das Ziel der Klimaneutralitit bis 2040 und verpflichtet die
Stadtverwaltung, ihre Organisation bis dahin klimaneutral auszurichten. Es sieht unter anderem
die Einrichtung eines Klimarats, die Fortschreibung des Klimafahrplans alle fiinf Jahre sowie

die Durchfiihrung von Klimachecks fiir Gesetze, Verordnungen und Bauvorhaben vor.

Allerdings enthélt der aktuelle Entwurf des Klimagesetzes keine konkreten Mallnahmen zur
Forderung des Radverkehrs oder zur Verbesserung der stiddtischen Mobilitdtsinfrastruktur.
Kritiker:innen beméngeln, dass das Gesetz zwar wichtige Ziele definiert, jedoch keine
verbindlichen Maflnahmen zur Umsetzung dieser Ziele enthélt. So wird beispielsweise
kritisiert, dass der Verkehrssektor, der rund 40 Prozent der CO:-Emissionen in Wien
verursacht, im Gesetzesentwurf weitgehend unberiicksichtigt bleibt (vgl. OKOBURO, 2025;
Wir machen Wien, 2024).

Sowohl das Mobilititsgesetz in Berlin als auch das geplante Wiener Klimagesetz zeigen, dass
gesetzliche Regelungen allein noch keine Garantie fiir tatsdchliche Verdnderungen sind.
Entscheidend bleibt, inwieweit ambitionierte Ziele auch durch konkrete Maflnahmen und eine

konsequente Umsetzung verwirklicht werden.
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5. Akteur:innen und Prozesse

Um die politischen Rahmenbedingungen in Wien nachzuvollziehen, ist es wichtig, die
verschiedenen Stakeholder und deren Einfluss auf die Entscheidungsprozesse zu beleuchten.
Die institutionellen  Strukturen und  Zustdndigkeiten = zwischen  politischen,
verwaltungsbezogenen und zivilgesellschaftlichen Akteur:innen miissen klar analysiert
werden, um die Mechanismen zu verstehen, die hinter den Entscheidungen zur
Radinfrastrukturausbau stehen. Dazu zihlen nicht nur politische Akteur:innen wie die Stadt
Wien oder die Bezirke, sondern auch der Verwaltungsapparat der Stadt und
zivilgesellschaftliche Organisationen, die aktiv in den Prozess eingebunden sind. Die
Vernetzung dieser Akteur:innen bildet die Grundlage fiir die Umsetzung nachhaltiger
Mobilititsziele. Eine fahrradfreundliche Politik ist dabei eine wesentliche Voraussetzung fiir
den Ausbau der Radinfrastruktur. Es bedarf einer klaren politischen Haltung, die den
Radverkehr nicht nur als Teil der Mobilitét betrachtet, sondern als Schliissel zur nachhaltigen
Stadtentwicklung. = Wéhrend die  bestehenden  politischen und institutionellen
Rahmenbedingungen die Grundlage fiir eine Erhdhung des Radverkehrsanteils schaffen, sind
langfristige Strategien notwendig, um die gesteckten Ziele zu erreichen und institutionelle

Hiirden zu uiberwinden.

Dieser Abschnitt gliedert sich in drei zentrale Kapitel: Zu Beginn wird der Prozess des
Radinfrastrukturausbaus schematisch in einer Grafik dargestellt. Diese dient als
Orientierungshilfe, um die zentralen Prozessschritte und die beteiligten Akteur:innen
aufzuzeigen. In einem zweiten Schritt werden die spezifischen Rollen und Zustindigkeiten der
politischen Entscheidungstriger:innen, der Verwaltung, der Mobilititsagentur, sowie der
Zivilgesellschaft detailliert betrachtet. Der dritte Abschnitt widmet sich den
Partizipationsprozessen und untersucht, welche Stufen der Beteiligung existieren, welche
Instrumente in Wien eingesetzt werden und welche Herausforderungen und Chancen damit
verbunden sind. Die Analyse stiitzt sich malgeblich auf die Ergebnisse von
Expert:inneninterviews, die die Perspektiven und Einschitzungen der beteiligten Akteur:innen
wiedergeben und so ein umfassendes Bild der Entscheidungsprozesse im

Radinfrastrukturausbau in Wien liefern.
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5.1. Planungs- und Entscheidungsprozesse

Die Planung und Umsetzung von Radinfrastrukturprojekten in Wien erfolgt in einem
mehrstufigen Entscheidungsprozess, an dem verschiedene Akteur:innen beteiligt sind. Auf der
folgenden Seite wird dieser Prozess anhand einer Grafik veranschaulicht (Abb. 6). Die
Darstellung zeigt die zentralen Schritte von der Initilerung iiber die Abstimmung und
Beschlussfassung, die Planung und Umsetzung bis hin zur Evaluierung und Anpassung. Dabei
werden die relevanten Akteur:innen den jeweiligen Prozessschritten zugeordnet, wodurch
sichtbar wird, wie Informations- und Entscheidungsfliisse verlaufen. Die wichtigsten
Prozessschritte sind in der Grafik nummeriert (1-5) und werden im nachfolgenden Text ndher
erldutert. Die beteiligten Akteur:innen lassen sich zur besseren Ubersicht in vier zentrale

Gruppen unterteilen:

e Politische Akteur:innen umfassen den Gemeinderat, die zustdndigen Stadtrét:innen und
die Bezirksvertretungen. Sie setzen grundlegende Weichenstellungen — insbesondere
den finanziellen Rahmen und die langfristige Strategie — und definieren so die
Rahmenbedingungen fiir den Radinfrastrukturausbau.

e Verwaltungsakteur:innen sind insbesondere die zustindigen Magistratsabteilungen und
beteiligte Fachstellen. Sie sind fir die Planung und Umsetzung von
Radinfrastrukturprojekten zustindig.

e Die Mobilitdtsagentur fungiert als Schnittstelle zwischen Politik, Verwaltung und
Zivilgesellschaft. Sie iibernimmt eine koordinierende Rolle in Beteiligungsprozessen
und kommuniziert verkehrspolitische Entwicklungen an die Offentlichkeit.

e Zivilgesellschaftliche Akteur:innen umfassen unter anderem Interessenvertretungen,
Biirger:inneninitiativen =~ sowie  engagierte  Einzelpersonen,  die  durch
Beteiligungsverfahren, politische Forderungen und o6ffentliche Debatten Einfluss auf

die Radverkehrsplanungen nehmen.

Die folgende Grafik beschreibt die einzelnen Prozessschritte und Akteur:innen detaillierter und
ordnet sie in den strukturellen Ablauf der Radverkehrsplanung in Wien ein. Sie dient als
Grundlage fiir die nachfolgende Analyse der einzelnen Prozessschritte und Akteur:innen.
Dabei wird auch untersucht, nach welchen Kriterien Entscheidungen getroffen werden und
welche Mechanismen sowie Verfahren in der Planung und Umsetzung angewendet werden.
Zusitzlich wird untersucht, wer eine koordinierende Rolle iibernimmt und inwiefern

Beteiligung und Transparenz gewéhrleistet sind.
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initiiert Projekte Budget I L
Prift Machbarkeit, stimmt sich mit Stadt |\ | Erarbeitet Plane Koordiniert Bau | Erfasst Daten, gibt
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3 i urch Partizipation : : 2
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Akteur:innen gibt Impulse Abstimmung ein verfahren teil

Abbildung 6: Schematischer Aufbau zum Radinfrastrukturausbauprozess; eigene Darstellung, Quellen: (vgl. Stadtrechnungshof Wien, 2023; Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024;
MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024; MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024)
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Initiierung

Radinfrastrukturprojekte kon-
nen von verschiedenen Ak-
teur:innen initiilert werden:
Politische Akteur:innen setzen
Rahmenbedingungen,  defi-
nieren Prioritdten und stofBen
Projekte an, etwa durch
Beschlisse fir das Haupt-
radwegenetz (Gemeinderat)
oder das ErschlieBungsnetz
(Bezirksvertretungen). Die
Verwaltung entwickelt strate-
gische Plane, priorisiert Pro-
jekte und koordiniert deren
Ausrichtung. Sie pruft die
Machbarkeit und erstellt erste
Konzepte, wahrend die Mobi-
litdtsagentur Anliegen sam-
melt und Uber laufende
Prozesse informiert. Auch die
Zivilgesellschaft kann Initia-
tiven anstofen, indem sie
Bedarfe meldet oder Peti-
tionen einreicht.

Abstimmung und
Beschlussfassung

Die Politik entscheidet Uber
Budget, Prioritaten  und
beschlielt den Ausbau der
Radinfrastruktur: Das Haupt-
radnetz wird vom Gemeinde-
rat beschlossen, das Er-
schlieBungsnetz durch die
Bezirksvertretungen. Die Ver-
waltung (z. B. MA18, MA46,
MA28) klart technische und
rechtliche Fragen mit den
Mobilitats-
agentur organisiert Beteili-

Bezirken. Die

gungsverfahren, sodass die
Zivilgesellschaft Forderungen
einbringen kann.

Planung

Die Politik setzt strategische
Vorgaben und trifft finale
Budgetentscheidungen. Die
MA 18 entwickelt das Haupt-
radwegenetz, erstellt strate-
gische Plane im MaRstab
1:500 und koordiniert die
langfristige Ausrichtung der
Radverkehrsplanung. Die MA
28 ist fur die Detail- und
Ausfuhrungsplanung im MaR3-
stab 1:200 zustandig. Die
Bezirksdmter  koordinieren
die Abstimmung auf Bezirks-
ebene. Die Mobilitatsagentur
begleitet Planungsprozesse,
insbesondere wenn Beteili-
gungsverfahren stattfinden.
Die Zivilgesellschaft kann Gber
offizielle Beteiligungsverfah-
ren Stellungnahmen abgeben.

Umsetzung

Die Politik
Zustandigkeit fur die Umsetz-

Ubergibt  die

ung an die Verwaltung und
Uberwacht den Fortschritt
anhand der Berichterstat-
tung. Die Verwaltung koordi-
niert den Bau und die
Umsetzung der Projekte und
vergibt Bauauftrage an
externe Unternehmen. Die
Bauarbeiten werden durch
beauftragte Firmen ausge-
fahrt, wahrend die Verwalt-
ung die technische Umsetz-
ung begleitet und kontrolliert.
Die Mobilitatsagentur kom-
muniziert Bauprozesse und
informiert Uber den Fort-
schritt. Die Zivilgesellschaft
beobachtet die Umsetzung
und meldet Probleme oder
Verzbgerungen.

Evaluierung und
Anpassung

Die Verwaltung bewertet den
Die MA18
Netzlicken im

Projekterfolg:
analysiert
Hauptradwegenetz, die Be-
Instandhalt-
ungsbedarf im ErschlieBungs-

zirke melden

netz. Die Mobilitatsagentur
Feedback der
Bevolkerung, wahrend die

sammelt
Zivilgesellschaft ~ Nutzungs-
erfahrungen und Verbesser-
ungsvorschlage einbringt. Die
Politik  entscheidet  Uber
Anpassungen und kunftige
Investitionen.

Quellen: (vgl. Stadtrechnungshof Wien, 2023, Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024, Susanne Reichard, 01.08.2024; MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024; MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024)
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5.2. Akteur:innen und ihre Rollen im Prozess

Die Umsetzung von Radinfrastrukturmafnahmen in Wien wird nicht nur durch technische
Planungsprozesse bestimmt, sondern mafigeblich von der Interaktion verschiedener
Akteur:innen beeinflusst. In diesem Kapitel werden die beteiligten Akteur:innen und ihre
Rollen im Entscheidungsprozess analysiert, wobei der Fokus auf den institutionellen
Rahmenbedingungen, Machtverhiltnissen und Koordinationsmechanismen liegt, die die
Entscheidungsfindung prigen. Die Akteur:innen lassen sich in vier Gruppen unterteilen:
politische Akteur:innen, der Verwaltungsapparat, die Mobilitdtsagentur als Schnittstelle und
die Zivilgesellschaft. Jede dieser Gruppen verfolgt eigene Interessen und hat spezifische
Einflussmoglichkeiten, die die Planungsdynamik beeinflussen. Politische,
verwaltungsbezogene und zivilgesellschaftliche Akteur:innen auf verschiedenen Ebenen
miissen ihre Aufgaben und Verantwortlichkeiten klar definieren und sinnvoll vernetzen, um
eine effektive Planung und Umsetzung zu gewdhrleisten. Die Analyse basiert auf
leitfadengestiitzten =~ Expert:inneninterviews, die tiefergehende Einblicke in die
Entscheidungsprozesse, Machtverhéltnisse und die Zusammenarbeit innerhalb des
Akteur:innen-Netzwerks bieten. Im Folgenden werden diese Gruppen vertiefend betrachtet und
ihre Zustindigkeiten, Interessen und Einflussmoglichkeiten im Planungsprozess analysiert.
Dabei wird untersucht, wie die Akteur:innen interagieren, welche Bediirfnisse sie verfolgen
und wie ihre Entscheidungen die Planungsdynamik beeinflussen (vgl. Schwedes & Ringwald,
2021; Albers & Bugow, 2023; Graf et al., 2018). Wie in ,,Wege zu nachhaltiger Mobilitat*
(2023) beschrieben, bilden politische, verwaltungsbezogene und zivilgesellschaftliche
Akteur:innen auf kommunaler, regionaler und nationaler Ebene das Fundament fiir eine
erfolgreiche Radverkehrspolitik. Thre Aufgaben und Verantwortlichkeiten miissen klar
definiert und sinnvoll vernetzt sein, um eine wirksame Planung und Umsetzung zu ermoglichen

(Albers & Bugow, 2023, S. 363).

5.2.1. Politische Akteur:innen

Die politische Struktur Wiens ist komplex, da die Stadt sowohl als Bundesland als auch als
Gemeinde agiert. Dieser doppelte Status ist in der Stadtverfassung festgeschrieben und
definiert eine klare Verteilung der Macht und Entscheidungsbefugnisse. Die Wiener
Stadtverfassung (WStV) fungiert als Gemeindeordnung der Stadt. Sie besteht aus zwei

Hauptteilen: Der erste Abschnitt ist ein einfaches Landesgesetz, wihrend der zweite Abschnitt,
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der die bundeslandspezifischen Funktionen Wiens regelt, den Status eines
Landesverfassungsgesetzes hat. Der  Wiener Gemeinderat ist das  hochste
Entscheidungsgremium und iibernimmt sowohl gesetzgebende als auch exekutive Funktionen.
Die Mitglieder des Gemeinderats werden direkt von der Wiener Bevolkerung gewéhlt und sind
verantwortlich fiir die Verabschiedung von Gesetzen und strategische Richtlinien zur

Stadtentwicklung (Stadt Wien, o. J.-f).

Die Stadt wird von einem/r Biirgermeister:in geleitet, die/der den Vorsitz im Gemeinderat
innehat und die exekutive Macht ausiibt. Unterstiitzt wird der/die Biirgermeister:in von
mehreren Stadtrdt:innen, die jeweils verschiedene Geschiftsgruppen leiten. Diese
Geschiftsgruppen sind fiir unterschiedliche politische Bereiche zustindig und beeinflussen

malgeblich die Ausrichtung und Umsetzung von Projekten (Stadt Wien, o. J.-f).
Die Geschiftsgruppen umfassen:

Geschiftsgruppe fiir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt: Verantwortlich fiir

strategische Planungen im Bereich Mobilitdt und den Ausbau der Radinfrastruktur.

e Geschéftsgruppe flir Finanzen, Wirtschaft und Internationales: Zustdndig fiir

finanzielle Entscheidungen, Haushaltsplanung und internationale Kooperationen.

e Geschiftsgruppe fiir Bildung, Jugend, Integration und Transparenz: Zustdndig fiir

Bildungs- und Jugendangelegenheiten sowie Integrationsprojekte.

e Geschiftsgruppe fiir Soziales, Gesundheit und Sport: Verantwortlich fiir das

Gesundheitswesen, soziale Dienste und sportliche Aktivitaten.

e Geschiftsgruppe fiir Umwelt und Klima: Unterstiitzt umweltfreundliche Initiativen und

nachhaltige Projekte.

e Geschiftsgruppe fiir Kultur und Wissenschaft: Fordert kulturelle Projekte und

wissenschaftliche Forschung.

o Geschiftsgruppe fiir Sicherheit und Personal: Zusténdig fiir Sicherheitsangelegenheiten

und Personalfragen.

Insbesondere die Geschiftsgruppe fiir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt iiberwacht und
koordiniert den Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen, einschlielich des Radwegenetzes. Diese
Geschéftsgruppe arbeitet eng mit den verschiedenen Magistratsabteilungen (MA) zusammen,

wie der MA 18 (Stadtentwicklung und Stadtplanung) und der MA 46 (Verkehrsorganisation
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und technische Verkehrsangelegenheiten), die in der detaillierten Verwaltungsstruktur

behandelt werden.

Ein weiteres Merkmal der Wiener Politik ist die Aufteilung der Verantwortlichkeiten zwischen
der Stadt und den 23 Bezirken. Wéhrend die Stadt das Hauptradverkehrsnetz plant und umsetzt,
sind die Bezirke fiir die ErschlieBungsradwege zustindig (Stadt Wien, o. J.-d). Diese duale
Zustandigkeit kann zu Interessenskonflikten fiihren, da Bezirke eigene Prioritdten setzen, die

von den gesamtstddtischen Zielen abweichen konnen.

In Wien wird bei der Planung und Umsetzung der Radinfrastruktur zwischen dem
Hauptradverkehrsnetz und dem ErschlieBungsnetz unterschieden, was sich maB3geblich auf die
Kompetenz- und Zustdndigkeitsverteilung auswirkt. Gemél der Verfassung der
Bundeshauptstadt Wien (Wiener Stadtverfassung — WStV), insbesondere § 103 der 6.
Abteilung, Absatz 1, Unterpunkt 3 ist die Bezirksvertretung fiir die Planung und Herstellung
von Hauptstralen und Nebenstraen verantwortlich, sofern diese nicht in die Zustédndigkeit der
Wiener Stadtwerke GmbH oder anderer Unternehmungen fallen. Allerdings sind Radwege, die
im Hauptradverkehrsnetz ausgewiesen sind, von dieser Regelung ausgenommen und werden
zentral iiber ein Radverkehrsbudget finanziert. Seit dem 1. Januar 2003 wird die Planung und
Realisierung dieser iibergeordneten Radverkehrsanlagen iiber dieses zentrale Budget

organisiert, um den zielgerichteten Ausbau der Radinfrastruktur zu beschleunigen.

Das Hauptradverkehrsnetz gliedert sich in Basisrouten, das Grundnetz und das erweiterte
Grundnetz. Die Basisrouten bilden das Riickgrat des Netzes und sind auf eine hohe
Ausbauqualitdt ausgelegt, wihrend das Grundnetz wichtige Verbindungen zwischen den
Bezirken schafft (Stadt Wien, o. J.-d). Das erweiterte Grundnetz sorgt flir zusétzliche
Verbindungen innerhalb der Bezirke, um eine umfassende Netzabdeckung zu gewihrleisten.
Die Entwicklung dieser Netzwerke erfolgt mit Blick auf potenzielle Strecken, bestehende
Strukturdaten und wichtige Zielpunkte wie Arbeitsplédtze und Freizeiteinrichtungen. Das Ziel
ist, bis 2025 einen Anteil von 80 Prozent des Verkehrs in Wien iliber den Umweltverbund
(offentlicher ~ Verkehr, Radfahren, Zu-Ful3-Gehen) abzuwickeln (Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2014, S. 106).

Im Gegensatz dazu iibernimmt das ErschlieBungsnetz die Zubringerfunktion zu den
Hauptanlagen und sorgt fiir die flichendeckende ErschlieBung der Wohngebiete. Die
Verantwortung fiir den Ausbau und die Erhaltung des ErschlieBungsnetzes liegt bei den

Bezirken und wird tiber die jeweiligen Bezirksbudgets finanziert. Dies ermodglicht eine
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dezentrale Anpassung an lokale Gegebenheiten und Bediirfnisse, wie beispielsweise das

Radfahren gegen die Einbahn (Stadt Wien, o. J.-d).
Politische Dimension und Herausforderungen in der Radverkehrsplanung

Die Interviews mit den Expertiinnen und Entscheidungstriger:innen im Bereich der
Radverkehrsplanung haben deutlich gezeigt, dass die politische Dimension eine entscheidende
Rolle bei der Umsetzung von Radverkehrsprojekten spielt. Es wurde mehrfach betont, dass
politische Entscheidungen nicht nur durch die Verwaltung, sondern auch durch wechselnde
politische Agenden und Koalitionen beeinflusst werden (vgl. Susanne Reichard, 01.08.2024;
MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024; Barbara Laa, 12.09.2024)

Im weiteren Verlauf der Gespriche wurde auch hervorgehoben, dass die politischen
Entscheidungstriger:innen Wiens zunehmend Schritte in Richtung Férderung des Radverkehrs
unternechmen (vgl. Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024;
MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024). Die Einfithrung klar definierter Zielsetzungen,
wie etwa das Erreichen eines 10%-Anteils am Modal Split fiir den Radverkehr im Rahmen des
»Stadtentwicklungsplans® (2014) und der ,,Smart City Klimastrategie® (2022), wird als
positives Signal wahrgenommen (vgl. Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2014; Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2022). Diese Maflnahmen spiegeln den Wunsch wider, Wien als
umweltfreundliche und zukunftsorientierte Stadt zu positionieren und die gesteckten
Klimaziele zu erreichen. Die Entscheidungstriger:innen haben damit den Grundstein gelegt,

um den Radverkehr als wichtigen Bestandteil der Mobilitét in Wien zu etablieren.

Diese positive Entwicklung wird auch von Susanne Reichard bestitigt, sie hebt die wachsende
politische Unterstiitzung auf Stadtebene in den letzten Jahren hervor. Dabei betont sie, dass
trotz der klaren Richtung, in die die Stadt gehen mochte, weiterhin Geduld und eine enge
Zusammenarbeit zwischen allen Ebenen erforderlich sind, um die gemeinsamen Ziele zu

erreichen (Susanne Reichard, 01.08.2024).

Allerdings gestalten sich die Entscheidungsprozesse oft komplex und konfliktreich, da die
Interessen der Stadtregierung und der Bezirke nicht immer {ibereinstimmen. Ein Beispiel dafiir
ist der Radinfrastrukturausbau auf der Krottenbachstral3e, bei dem unterschiedliche Prioritdten
zwischen Stadt und Bezirk zu erheblichen Verzogerungen fiihrten (Barbara Laa, 12.09.2024).
Susanne Reichard meint dazu, dass politische Entscheidungstriger:innen oft den Spagat
zwischen den unterschiedlichen Interessen der Bezirke und der Stadt machen miissen. Es

kommt immer wieder vor, dass Projekte entweder verzogert oder gar nicht umgesetzt werden,
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weil ein politischer Konsens schwer zu finden ist (Susanne Reichard, 01.08.2024). Solche
Konflikte konnen entstehen, weil Bezirksvertretungen eigene Schwerpunkte setzen, die den
gesamtstddtischen Zielen manchmal entgegenstehen. Trotz der Bemiihungen, partizipative
Formate zu schaffen, sagt Barbara Laa, dass es oft an Transparenz und umfassender
Kommunikation mangelt. Studien und Planungen, die mit &ffentlichen Mitteln finanziert
wurden, werden manchmal aufgrund politischer Interessen zuriickgehalten, was bei

Biirger:innen und Initiativen zu Vertrauensverlust fiihrt (Barbara Laa, 12.09.2024).

Mit der Einfiihrung des neuen Transparenzgesetzes (B-VG Art. 20 Abs. 5) ist eine solche Praxis
allerdings rechtlich nicht mehr so einfach méglich. Offentliche Studien, Gutachten und
Umfragen miissen nun grundsétzlich zuginglich gemacht werden, sofern keine berechtigten
Geheimhaltungsgriinde vorliegen. Ein Beispiel dafiir ist die Studie ,,Qualititsbewertung
Hauptradverkehrsnetz Wien™ (2020), in der das gesamte Hauptradverkehrsnetz Wiens
analysiert und in fiinf Qualitétslevels eingeteilt wurde. Eine weitere zentrale Studie ist das
»otrategische Radwegekonzept Wien 2022-2025+ (2021), dass die Weiterentwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur unter einem gesamtheitlichen Ansatz plante. Der Auftrag zur
Erstellung dieser Studie wurde von der zustdndigen Stadtritin an die MA 18 - Stadtentwicklung
und Stadtplanung vergeben, um ein umfassendes Ausbauprogramm fiir die kommenden fiinf
Jahre zu erarbeiten — eine MaBBnahme, die im Regierungsiibereinkommen 2020 als zentraler
Schritt zur Weiterentwicklung des Radwegenetzes vorgesehen war. Die Ergebnisse der Studie
dienten als Grundlage fiir strategische Entscheidungen iiber den weiteren Ausbau der

Radverkehrsinfrastruktur in Wien. (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 44).

Ein Mangel an Transparenz in der politischen Kommunikation trdgt dazu bei, dass
Biirger:innen sowie lokale Initiativen héufig nur eingeschrinkten Einblick in
Entscheidungsprozesse erhalten. Dies schwicht nicht nur das Vertrauen in politische
MaBnahmen, sondern verstirkt auch das sogenannte Legislaturdenken®. Politische
Entscheidungstriger:innen richten ihre Entscheidungen oft danach aus, wie sie von
Wihler:innen wahrgenommen werden konnten. Auf Bezirksebene fiihrt dies dazu, dass
Projekte verzégert oder nicht umgesetzt werden, um bestimmte Interessensgruppen, wie etwa
Autofahrer:innen in AulBenbezirken, nicht zu verdrgern (Barbara Laa, 12.09.2024).

Parteipolitische Erwédgungen fiihren hédufig zu einer gewissen Stagnation, da die

¢ Legislaturdenken bezeichnet die Tendenz politischer Akteur:innen, Entscheidungen und Projekte auf eine
Wahlperiode zu fokussieren, anstatt langfristige Strategien zu verfolgen. Dies fiihrt oft dazu, dass Projekte oder
MaBnahmen auf kurzfristige politische Ziele ausgerichtet sind, um unmittelbare Erfolge vor Wahlen vorweisen
zu konnen.
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Entscheidungsprozesse ldnger dauern, bis ein Konsens zwischen allen beteiligten Akteur:innen
gefunden wird. Dieser Konsens ist jedoch stets das Ziel und eine grundlegende Voraussetzung
fiir die erfolgreiche Umsetzung eines Projekts* (MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024;
MA der Mobilitatsagentur, 25.09.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024).

Auch die Verwaltung spielt in den Interviews eine zentrale Rolle. Zwar stehen in jlingster Zeit
hohere Budgets fiir den Ausbau der Radinfrastruktur zur Verfiigung, jedoch bleibt die
Umsetzung aufgrund ineffizienter Verwaltungsstrukturen und fehlendem Personal oft hinter
den Erwartungen zuriick (Barbara Laa, 12.09.2024). Es gibt klare Fortschritte, aber die
Ressourcen — sowohl finanziell als auch personell — bleiben ein limitierender Faktor. Die Stadt
hat zwar die Verantwortung, aber die Bezirke sind fiir die Umsetzung zustdndig, und da klaffen
oft noch Liicken in der Kommunikation und Zusammenarbeit. Die Ressourcenzuteilung
zwischen Stadt und Bezirken beeinflusst ebenfalls die Geschwindigkeit und Qualitét der

Projektumsetzung (Susanne Reichard, 01.08.2024).

Positiv wurde jedoch hervorgehoben, dass sich die Radverkehrspolitik in den letzten Jahren
verbessert hat und die Budgeterh6hung seit 2021 spiirbare Auswirkungen zeigt: Durch die
zusitzlichen Investitionen konnten grofere Projekte umgesetzt und mehr Kilometer
Radinfrastruktur realisiert werden. Die Bereitstellung eines grofleren Budgets wird von den
Interviewpartner:innen als wesentlicher Schritt in die richtige Richtung bewertet (MA der
Magistratsabteilung 18, 07.08.2024; MA der Mobilitdtsagentur, 25.09.2024; Roland Romano,
Radlobby, 01.07.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024; Barbara Laa, 12.09.2024).

Finanzierung und Instandhaltung der Radinfrastruktur

Ein wiederkehrendes Problem fiir die Wiener Bezirke stellt die Instandhaltung der
Hauptradwege dar, die oftmals aus den begrenzten Budgets der Bezirke finanziert werden
muss. Da die Pflege groBer und stark frequentierter Hauptradwege erhebliche Kosten
verursachen kann, stehen die Bezirksverwaltungen hédufig vor der Herausforderung, diese
Ausgaben mit anderen kommunalen Priorititen zu vereinbaren. Diese finanzielle Belastung
beeinflusst die langfristige Qualitdt und Nutzbarkeit der Radinfrastruktur und kann dazu
fiihren, dass InstandhaltungsmaBBnahmen verschoben werden, wenn die Bezirksmittel knapp
sind (Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024) Laut dem
Rechnungshofbericht konnte eine Finanzierung der Erhaltung aus dem Zentralbudget nicht nur
den Zustand bestehender Radinfrastruktur verbessern, sondern auch die Bereitschaft der

Bezirke erhohen, neuen Radverkehrsinfrastrukturprojekten zuzustimmen. Diese langfristige
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finanzielle Absicherung wiirde Planungen erleichtern und koénnte zu einer verstirkten

Umsetzung von Radprojekten beitragen (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 52).
Eigene Einschitzung und Interpretation

In den letzten Jahren ist ein klarer Wandel im politischen Umgang mit dem Radverkehr in Wien
spiirbar. Dies konnte auf mehrere Faktoren zuriickzufiihren sein. Zum einen haben der
Stadtentwicklungsplan und die Klimastrategie der Stadt Wien ambitionierte Zielvorgaben
gesetzt, um den Radverkehr zu fordern und die CO:-Emissionen zu reduzieren (vgl. Stadt
Wien, Magistratsabteilung 18, 2014; Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2022). Zudem
positioniert sich Wien zunehmend als , Klimamusterstadt und investiert verstirkt in den
Ausbau der Radinfrastruktur. Dieser verstirkte Ausbau konnte auch darauf zuriickzufiihren
sein, dass die Stadt dem Titel ,,Klimamusterstadt gerecht werden muss und somit konkrete

Taten nachweisen mochte.

Ein weiterer bedeutender Faktor ist der politische Wechsel nach der Wahl 2020, der dazu
fiihrte, dass das Verkehrsressort wieder von der SPO geleitet wird. Dies brachte eine deutliche
Erhohung des Radverkehrsbudgets mit sich (sieche Kapitel 4.1.) und erleichterte offenbar die
Zusammenarbeit zwischen Stadt und Bezirken, da Projekte nun weniger von parteipolitischen
Differenzen beeinflusst zu sein scheinen. Bezirksvorstehungen, die zuvor zogerlich gegeniiber
Projekten der fritheren Verkehrsstadtritin eingestellt waren, zeigen sich jetzt offener, was eine

effizientere Umsetzung gemeinsamer Vorhaben ermdglicht.

5.2.2. Verwaltungsakteur:innen

Jede Osterreichische Gemeinde ist gemidB3 Artikel 117 der Bundesverfassung (B-VG)
verpflichtet, drei Organe — Gemeinderat, Stadtsenat und Biirgermeister:in — sowie einen
Geschiéftsbesorgungsapparat einzurichten (BV-G Art. 117). In Wien iibernimmt der Magistrat
diese Funktion. Als administrative Einheit setzt er die politischen Vorgaben der Stadtregierung
um und sorgt dafiir, dass strategische Ziele, wie die im vorherigen Kapitel behandelten

Malnahmen, in konkreten Projekten realisiert werden.

Der Magistrat ist organisatorisch in sieben Geschiftsgruppen gegliedert, die jeweils von
einem/einer amtsfilhrenden Stadtrat/-dtin politisch geleitet werden. Diese Geschéftsgruppen
steuern insgesamt 56 Magistratsabteilungen, die fiir spezifische Aufgaben wie
Stadtentwicklung, Verkehr, Umwelt, Kultur oder Gesundheit zustindig sind. Neben den

Magistratsabteilungen gehoren auch Unternehmungen wie Wiener Wohnen, Wien Kanal und
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der Wiener Gesundheitsverbund zum Verwaltungsapparat (Stadt Wien, o. J.-f). Zusétzlich zu
den Geschiftsgruppen gibt es die Magistratsdirektion, die direkt dem/der Biirgermeister:in
untersteht. Die Magistratsdirektion {ibernimmt zentrale koordinative und strategische
Aufgaben und umfasst die Bereiche Recht, Personal, Organisation und Technik. Weitere
unabhingige Einheiten sind die 14 Magistratischen Bezirksdmter und der Stadtrechnungshof,

die keiner Geschiftsgruppe unterstellt sind (Stadt Wien, o. J.-f).

Der Magistrat ist das Gemeindeamt der Stadt Wien, die Bezirksverwaltungsbehorde des
Verwaltungsbezirkes Wien und das Amt der Wiener Landesregierung. Er libernimmt geméaf
der Wiener Stadtverfassung (§ 105 WStV) unter der Leitung der Biirgermeisterin oder des
Biirgermeisters die zentrale Verwaltung der Stadt. Zu seinen wesentlichen Aufgaben gehdren
die Vermogensverwaltung der Gemeinde, der Abschluss und die Auflésung von
Dienstvertragen sowie die Erstellung des Budgets. Das Magistrat setzt sich aus dem/der
Biirgermeister:in, den amtsfilhrenden Stadtrit:innen (nicht aber den Stadtrit:innen ohne
Geschiftsbereich), dem/der Magistratsdirektor:in o sowie den erforderlichen Mitarbeiter:innen

zusammen (vgl. Stadt Wien, o. J.-f; Wiener Stadtverfassung - WStV).

Im Kontext der Radinfrastruktur zeigt sich die zentrale Bedeutung des Magistrats besonders in
der Zusammenarbeit seiner verschiedenen Abteilungen. Beispielhaft seien hier die MA 18
(Stadtentwicklung und Stadtplanung) genannt, die fiir strategische Planungen und Pléne im
Malstab 1:500 verantwortlich ist, sowie die MA 28 (StraBenverwaltung und Stralenbau), die
die Detailplanung im Malstab 1:200, die Umsetzung technischer MaBnahmen und die
Erhaltung der Infrastruktur iibernimmt (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25-26; MA der
Magistratsabteilung 18, 07.08.2024).  Unterstiitzt durch viele unterschiedliche
Magistratsabteilungen, Arbeitsgruppen und externe Stakeholder ist diese enge Verzahnung ein

wichtiger Bestandteil der integrierten Planung.

Diese Zusammenarbeit ermdoglicht eine integrierte Planung, die den ambitionierten
Mobilititszielen der Stadt — wie der Forderung des Radverkehrs und anderer klimafreundlicher
Mobilitdtsformen — gerecht wird. Im weiteren Verlauf dieser Arbeit wird detaillierter auf die
verschiedenen Akteur:innen und ihre spezifischen Rollen und Herausforderungen

eingegangen.
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Arbeit der Magistratsabteilungen und Zusammenarbeit

Die Planung und Umsetzung von Stralenprojekten in Wien erfordert die Koordination
zahlreicher Akteur:innen und die Abstimmung vielfiltiger Zustindigkeiten. Der 6ffentliche
Raum muss so gestaltet werden, dass er den Bediirfnissen verschiedener Nutzer:innengruppen
gerecht wird — von FuBBginger:innen und Radfahrer:innen iiber den offentlichen Verkehr bis
hin zum motorisierten Individualverkehr. Radfahrer:innen benétigen dabei sichere und
durchgingige @ Wege, FuBginger:innen barrierefreie = Gehsteige, Autofahrer:innen
ausreichenden Verkehrsfluss, und Nutzer:innen oOffentlicher Verkehrsmittel gut vernetzte
Haltestellen. Diese unterschiedlichen Anforderungen machen deutlich, wie vielseitig die
Planungsaufgaben sind und warum eine enge Zusammenarbeit zwischen den beteiligten
Dienststellen essenziell ist. Das grofite Konfliktpotenzial ergibt sich dabei aus der begrenzten
Breite des StraBlenraums, der in den meisten Fillen unverandert bleibt. Alle Nutzer:innen — von
Autofahrer:innen {iber Radfahrer:innen bis hin zu FuBlgénger:innen — miissen sich den
vorhandenen Platz teilen, was hédufig zu Zielkonflikten fiihrt. Eine kluge und ausgewogene
Planung ist daher entscheidend, um den Bediirfnissen aller gerecht zu werden und gleichzeitig
den begrenzten Raum optimal zu nutzen (vgl. Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2014; Stadt
Wien, Magistratsabteilung 18, 2018; Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2022; Becker et al.,
2018; Meschik, 2008).

In der bereitgestellten Grafik (Abb. 7), aus dem Fachkonzept Offentlicher Raum (Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2018, S. 56), wird deutlich, wie viele unterschiedliche Dienststellen in
die Planung des oOffentlichen Stralenraums involviert sind. Jede Magistratsabteilung
iibernimmt spezifische Aufgaben, die miteinander koordiniert werden miissen. Damit diese
komplexe Gestaltung funktioniert, ist eine enge Kommunikation zwischen den Dienststellen
erforderlich. Laut den Aussagen mehrerer Interviewpartner:innen wird diese Zusammenarbeit
als tiberwiegend positiv beschrieben (MA der MA18, 07.08.2024; MA der Mobilitdtsagentur,
25.09.2024; Susanne Reichard 01.08.2024). Susanne Reichard betonte, dass es eine sehr gute
Abstimmung zwischen den Abteilungen gibt, die auf Augenhdhe stattfindet (Susanne
Reichard, 01.08.2024). Im Stadtrechnungshof wird ergidnzt, dass insbesondere bei grofleren
Projekten wie Stralenumgestaltungen die Flexibilitit und Kooperationsbereitschaft

entscheidend sei (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 38).
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Die Grafik (Abb. 7) zeigt exemplarisch, welche Akteur:innen fiir die Gestaltung und

Verwaltung eines StraBenquerschnitts zustidndig sind. Einige zentrale Punkte sind:

e MA 18 (Stadtentwicklung und Stadtplanung): Zustandig fiir die strategische Planung
und Festlegung der Rahmenbedingungen.

e MA 46 (Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten):
Verantwortlich fiir die verkehrstechnische Planung und Sicherheit.

e Bezitksimter und Bezirksvertretungen: Lokale Koordination und politische
Priorisierung.

e Mobilitidtsagentur: Vermittelt zwischen Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft und

fordert die Nutzung der Radinfrastruktur.

Ein kleiner Abschnitt der Grafik hebt die Bedeutung der Radinfrastruktur hervor. Hierbei wird
klar, dass diese nicht isoliert betrachtet werden kann, sondern stets im Kontext des gesamten
StraBenraums zu planen ist und zeigt, dass Radinfrastruktur nur ein Teilaspekt ist, der in einen
groBeren Rahmen eingebettet werden muss. Es verdeutlicht, dass Stra3enplanung weit iiber die
reine Verkehrsplanung hinausgeht. Stralenrdume miissen so gestaltet werden, dass sie die
Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer:innen erfiillen. Neben Radfahrer:innen und
FuBgénger:innen spielen auch der 6ffentliche Verkehr, Anwohner:innen und die Umwelt eine
wichtige Rolle. Besonders deutlich wird dies bei groen Projekten wie der Umgestaltung der

Praterstra3e oder der Argentinierstral3e.

Die Umgestaltung dieser StraBen verdeutlicht, wie durch eine enge und abgestimmte
Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Akteur:innen innovative Losungen entstehen
konnen, die sowohl den Anforderungen des Radverkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs und der
FuBginger:innen gerecht werden. Solche Projekte erfordern umfassende Abstimmungen und
die Einbindung zahlreicher zusdtzlicher Akteur:innen. Neben den bereits genannten
Abteilungen wie der MA 18 und MA 46 sind auch die MA 28 (Stralenverwaltung und
StraBBenbau), die fiir bauliche Maflnahmen und die technische Umsetzung verantwortlich ist,
sowie die MA 33 (Wien leuchtet), die Beleuchtung und elektrotechnische Infrastruktur plant
und verwaltet, zentral eingebunden. Weitere Partner wie Wien Kanal, zustindig fiir die
Abwasserinfrastruktur, und die Wiener Linien, die bei Stralen mit O6ffentlichen
Verkehrsmitteln wie StraBenbahnen oder Buslinien eingebunden werden, spielen ebenfalls eine
wichtige Rolle. Dariiber hinaus werden in spezifischen Féllen auch externe Akteur:innen in

spezifische Projekte eingebunden. Dazu zéhlen wirtschaftliche Interessenvertretungen wie die
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Wirtschaftskammer, die Arbeiterkammer, Mobilititsorganisationen wie der OAMTC oder
Auto-, Motor- und Radfahrerbund Osterreichs (ARBO) sowie privatwirtschaftliche
Unternehmen, die die praktische Umsetzung von Infrastrukturmafnahmen iibernehmen. Laut
einem Mitarbeiter der MA 18 zeigt sich dabei, dass die Vielzahl an beteiligten Akteur:innen
auch zu Koordinationsproblemen fiihren kann, wenn Interessen aufeinanderprallen. Weiterhin
erkliart er, dass bei der Umgestaltung von Stralenrdumen héufig Konflikte auftreten,
insbesondere wenn Flachen zugunsten des Radverkehrs umgewidmet werden. Besonders die
Reduktion von Parkpldtzen sorgt oft fiir politische Diskussionen und Widerstinde (MA der
Magistratsabteilung 18, 07.08.2024).

Einige Interviewpartner:innen gaben an, wie wichtig Kompromisslosungen und ein Konsens
zwischen allen beteiligten Akteur:innen sind, da andernfalls Projekte nicht verwirklicht oder
immer wieder verschoben werden (MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024; MA der
Mobilitdtsagentur, 25.09.2024; Susanne Reichard, 01.08.2024). Ein Mitarbeiter der MA 18
meinte dazu, dass die einfachen Radwege bereits alle umgesetzt wurden: ,,Die leichten
Radwege sind alle schon gebaut. Das sind die, bei denen es aufgelegt war — die haben wir schon

umgesetzt.“ (Interview MA Magistratsabteilung 18, 07.08.2024).

Diese Beispiele zeigen, dass die Gestaltung des oOffentlichen Raums nur durch enge
Zusammenarbeit und sorgfaltige Abstimmungen gelingt. Die Grafik und die angefiihrten
Projekte verdeutlichen, wie wichtig eine koordinierte Herangehensweise ist, um die

Anforderungen einer vielféltigen und nachhaltigen Verkehrspolitik zu erfiillen.
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Radinfrastrukturplanung im Verwaltungsapparat

Nach dem Uberblick iiber die Vielzahl der Akteur:innen und die komplexen Zusammenhinge
im Verwaltungsapparat widmet sich dieser Abschnitt nun spezifisch der Planung und
Umsetzung der Radinfrastruktur in Wien. Dabei wird beleuchtet, welche Prozesse und
Strukturen im Verwaltungsapparat existieren, um die ambitionierten Ziele der Stadt im Bereich

nachhaltiger Mobilitit zu erreichen.

Eine zentrale Grundlage fiir die Analyse bildet der Tétigkeitsbericht ,MA 18, Priifung der
generellen Radverkehrsplanung® (2024) des Stadtrechnungshofs. Dieser Bericht analysiert die
Radinfrastrukturplanung in Wien und beleuchtet dabei Prozesse, Zustindigkeiten und
Herausforderungen, die bei der Umsetzung der Mobilitdtsziele der Stadt auftreten (vgl.
Stadtrechnungshof Wien, 2023). In dieser Arbeit dient der Bericht als fundierte Sekundérquelle,
um die Planungsstrukturen im Verwaltungsapparat detailliert zu untersuchen und die
Erkenntnisse aus den gefiihrten Interviews zu ergénzen. Er liefert wertvolle Einblicke in interne
Abldufe und Herausforderungen wie die Entscheidungsfindung, die Planerstellung oder die
zeitliche Planung von Projekten. Diese Grundlage ermoglicht es, zentrale Akteur:innen,
Prozesse und potenzielle Schwachstellen zu identifizieren und ein umfassendes Bild der

Radinfrastrukturplanung in Wien zu zeichnen.

Die Verantwortung fiir die Radinfrastrukturplanung ist im Wiener Verwaltungsapparat klar
geregelt, allerdings sind zahlreiche Abteilungen involviert. Die MA 18, Stadtentwicklung und
Stadtplanung, ist verantwortlich fiir die generelle Radverkehrsplanung, inklusive der Erstellung
von Plinen im Malistab 1:500. Diese Abteilung beauftragt externe Planer:innen und koordiniert
die strategische Ausrichtung des Hauptradverkehrsnetzes (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S.
24). Ein Mitarbeiter der Dienststelle betonte, dass die MA 18 einen klaren Uberblick iiber die
langfristige Entwicklung behélt (MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024). Die MA 28,
Stralenverwaltung und StraBenbau, ist zustéindig fiir die Detail- und Ausfiihrungsplanung im
MafBstab 1:200 sowie die bauliche Umsetzung von Radverkehrsanlagen. Die Zusammenarbeit
zwischen den verschiedenen Dienststellen und der Mobilititsagentur wird von einem
Mitarbeiter der MA 18 als gut und eng beschrieben: ,,Also so gesehen sind wir da sehr eng
vernetzt.“ Besonders in Projekten, die mehrere Akteur:innen betreffen, wird die enge
Abstimmung hervorgehoben (MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024). Die MA 46,
Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten, ibernimmt die Projektierung
verkehrstechnischer MaBnahmen sowie die Durchfiihrung von Verkehrszihlungen und

Unfallanalysen (Stadtrechnungshof Wien 2023, S. 37). Die zwischen 2016 und 2022 erstellten
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Studien lieferten wertvolle Grundlagen fiir die strategische Planung. Diese Studien umfassen
detaillierte  Netzanalysen sowie Mallnahmenvorschlige und Umsetzungszeitrdume
(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 38). Ein Mitarbeiter der Ma 18 wies darauf hin, dass diese
Studien besonders hilfreich sind, um die Zusammenarbeit mit den Bezirken zu erleichtern, da
sie klare Fakten liefern. Dies vereinfacht die Diskussion und erhéht die Akzeptanz. (MA der
Magistratsabteilung 18, 07.08.2024).

Die Zusammenarbeit zwischen den Abteilungen verlduft hierarchisch, wobei die MA 18 als
strategische Leitstelle agiert. In komplexeren Projekten wie dem Hauptradverkehrsnetz
koordiniert die MA 18 die Planung mit der MA 28 und der MA 46. Zusétzlich hebt der
Stadtrechnungshof hervor, dass die klare Abgrenzung der Zustdndigkeiten zwischen
strategischer Planung und baulicher Umsetzung oft herausfordernd ist, besonders bei Projekten
mit mehreren beteiligten Akteur:innen (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 38). Eine zentrale
Rolle in der dienststelleniibergreifenden Abstimmung und Koordination nimmt das Kernteam
Radverkehr ein. Dieses Gremium wird von der Mobilititsagentur Wien geleitet und dient als
Plattform fir die Zusammenarbeit zwischen den Magistratsabteilungen. Eine detaillierte
Beschreibung der Aufgaben und Prozesse des Kernteams Radverkehr erfolgt im nichsten

Kapitel zur Mobilitdtsagentur (Kapitel 5.2.3.).
Herausforderungen und Erfolgsfaktoren in der Radinfrastrukturplanung

Die Abstimmungsprozesse zwischen den Magistratsabteilungen sowie zwischen Bezirken und
zentralen Stellen werden in den Interviews als zentraler, aber auch herausfordernder Punkt
beschrieben. Interessenskonflikte konnen dabei auftreten, wenn es darum geht, Platz fiir eine
neue Radinfrastruktur zu schaffen. Ein typisches Beispiel ist die Frage, welche Flachen dafiir
umgewidmet werden sollen: Wihrend die Bezirke oft darauf bedacht sind, Parkplétze fiir
Anwohner:innen zu erhalten, priferiert die zentrale Planung oder die Stadtrétin eher den Erhalt
einer zusdtzlichen Fahrspur fiir den Durchzugsverkehr. Da in vielen Féllen sowohl Parkplitze
als auch Fahrspuren nicht vollstindig erhalten werden konnen, muss eine dieser Flidchen
weichen, um Platz fiir den Radverkehr zu schaffen. Diese unterschiedlichen Wertigkeiten
zeigen, wie schwierig es ist, alle Interessen zu vereinen, insbesondere wenn es um die
Umwidmung von Flichen zugunsten des Radverkehrs geht (MA der Magistratsabteilung 18,
07.08.2024).
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Neben diesen Interessenskonflikten stellt die Vielzahl der Projekte eine weitere
Herausforderung dar. Die Budgetanpassungen der letzten Jahre haben zu einer deutlich
groBBeren Auftragslage gefiihrt. Wie ein Mitarbeiter der MA 18 betonte: ,,Das ist eine ziemliche
Herausforderung — fiir die Kolleginnen und Kollegen, fiir mich, aber auch fiir diejenigen, die
die Projekte bauen* (MA der Magistratsabteilung 18, 07.08.2024). Die Bauleistung sei in den
letzten Jahren stark gestiegen, wodurch die Planung und Umsetzung zusitzlich anspruchsvoll
geworden ist. Der Stadtrechnungshofbericht verweist in diesem Zusammenhang auf kiinftige
personelle Engpidsse: ,Im Zuge der Befragungen von Mitarbeitenden der MA 18 —
Stadtentwicklung und Stadtplanung wiesen diese auf kiinftige personelle Engpdsse hin*

(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 51).

Trotz dieser Herausforderungen wird die Zusammenarbeit zwischen den Abteilungen vielfach
gelobt. Der RH-Bericht unterstreicht, dass die strategische Leitung durch die MA 18 und die
operative Umsetzung durch die MA 28 sowie die MA 46 in der Regel gut ineinandergreifen
(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25).

Vor- und Nachteile eines groflen Verwaltungsapparats

Die Mobilitatsplanung in einer Stadt wie Wien ist eng mit der GroBe und Komplexitét ihres
Verwaltungsapparats verbunden. Diese Strukturen ermoglichen es, langfristige Strategien zu
entwickeln und komplexe Projekte zu bewiltigen. Gleichzeitig stehen sie in einem
Spannungsfeld mit den Anforderungen an Flexibilitit und Partizipation, wie sowohl

wissenschaftliche Studien als auch Praxisbeispiele aus Wien zeigen.

Ein grofler Verwaltungsapparat bietet viele Vorteile. Durch die Spezialisierung der zahlreichen
Magistratsabteilungen konnen komplexe Projekte effektiv bearbeitet werden. Rittel und
Webber betonen, dass eine solche Spezialisierung notwendig ist, um sogenannte ,,wicked
problems®, also schwierige gesellschaftliche Herausforderungen, zu bewailtigen (Rittel &
Webber, 1973, S. 160). Auch Banister hebt in seinem Paper ,,The Sustainable Mobility
Paradigm® (2008) hervor, dass institutionelle Stabilitidt eine wichtige Grundlage fiir die
langfristige Planung nachhaltiger Mobilitét bildet. Er argumentiert, dass ein Wandel in der
Verkehrspolitik nicht nur von verfiigbaren Maflnahmen abhéngt, sondern vor allem von den
Bedingungen fiir deren erfolgreiche Umsetzung. Dazu gehoren unter anderem eine hohe
Qualitdt in der Implementierung innovativer Konzepte sowie die Notwendigkeit, 6ffentliche

Akzeptanz und Unterstiitzung durch aktive Beteiligung zu gewinnen (vgl. Banister, 2008).
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Beispiele wie die Entwicklung des Wiener Haupt- und ErschlieBungsradnetzes zeigen, dass
diese Vorteile in der Praxis genutzt werden. Das Fachkonzept Mobilitdt der Stadt Wien
unterstreicht, dass klassische Verwaltungsstrukturen bei der Bewiltigung gesellschaftlicher
Herausforderungen zunehmend an ihre Grenzen stoBen. Der soziale Wandel und die
zunehmende Komplexitét der Aufgaben erfordern neue Formen der Zusammenarbeit — sowohl
innerhalb der Verwaltung als auch mit externen Akteur:innen (Stadt Wien, Magistratsabteilung
18, 2015, S. 42 ff). Governance wird hier als partnerschaftliche Steuerung verstanden, die
offentliche und private Akteur:innen einbindet. Die politisch-administrative Steuerung soll
dabei soziale, 6konomische und politische Aspekte integrieren. Solche Ansétze bieten die
Chance, langfristige Ziele und Rahmenbedingungen besser aufeinander abzustimmen.
Allerdings sind mit diesen Vorteilen auch gewisse Herausforderungen verbunden. Sorensen
und Okata betonen, dass grofle Verwaltungsapparate oft durch Biirokratie und mangelnde
Flexibilitdt gekennzeichnet sind. Dies kann Entscheidungsprozesse verlangsamen und die
Umsetzung innovativer Projekte behindern (Sorensen & Okata, 2011, S. 72). Ahnlich
argumentieren Flyvbjerg und Kolleg:innen, dass komplexe Strukturen oft zu
Kosteniiberschreitungen und ineffizienter Ressourcennutzung fiihren (Flyvbjerg et al., 2003, S.
46). Walker et al. weisen zudem auf die Schwierigkeit hin, effektive Kommunikation zwischen
vielen Akteur:innen zu gewéhrleisten, was die Koordination in der Mobilitdtsplanung

erschweren kann (Walker et al., 2011, S. 709).

Diese Herausforderungen werden auch in Wien sichtbar. In einem Interview zu ,,100 Jahre
Stadtplanung Wien* spricht Thomas Madreiter, Planungsdirektor der Stadt Wien auch iiber die
Verwaltungsstrukturen der Stadt Wien und beschreibt: ,,Das sind ziemlich viele Instanzen, die
hier an der Zukunft der Stadt mitarbeiten. Das ist einerseits gut, denn eine komplexe
Wirklichkeit erfordert viele Kompetenzen, andererseits schlecht, weil die Struktur fiir
auBlenstehende Biirger:innen kaum noch zu durchschauen ist.“ (Madreiter, 2020). Gleichzeitig
hebt er hervor, dass Stidte mit schwiacheren Verwaltungsstrukturen, wie Kopenhagen oder
Amsterdam, historisch betrachtet stirker auf ziviles Engagement gesetzt haben. Der Vergleich
zeigt, dass kleinere Verwaltungsapparate oft mehr Spielraum fiir Partizipationsprozesse lassen,
wihrend in Wien die Verwaltung weiterhin eine zentrale Rolle spielt. Projekte wie ,,Coole

StraBen’, ,,Urban Gardening“8 oder ,,Parklets*® verdeutlichen jedoch, dass auch in einer

7 Temporire StraBenrdume in Wien, die wihrend der Sommermonate als kiihle Aufenthaltsorte mit Trinkbrunnen,
Spriihnebel und Sitzgelegenheiten gestaltet werden.

8 Gemeinschaftliche Begriinung und Nutzung stddtischer Flichen zur Foérderung von Lebensqualitit und
Nachbarschaftsgefiihl.

° Aufenthaltsbereiche im 6ffentlichen Raum, die oft durch die Umnutzung von Parkplitzen entstehen.
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verwaltungsgeprigten Stadt wie Wien Verdanderungen moglich sind. Diese Initiativen zeigen
eine zunehmende Verdnderung des Mindsets, bei der Biirger:innen ihre Partizipationsrechte
aktiver wahrnehmen. Madreiter bezeichnet diese Entwicklung als eine Einbringung in den
Gestaltungsprozess, die jedoch nicht verpflichtend, sondern freiwillig sein sollte. Gleichzeitig
betont er, dass die Verwaltung mehr Vertrauen in die Eigenverantwortung privater

Akteur:innen entwickeln miisse, um solche Prozesse zu fordern (Madreiter, 2020).

Die Verbindung zwischen Verwaltungsgrofle und Partizipation zeigt sich deutlich: Wéhrend
grofle Apparate eine spezialisierte Bearbeitung komplexer Projekte ermdglichen, stehen sie oft
im Widerspruch zu flexiblen, partizipativen Ansitzen. Wie das ,,Fachkonzept Mobilitit* (2015)
der Stadt Wien feststellt, sind die Verantwortlichkeiten zwischen den vielen Abteilungen gut
definiert, fir AuBenstehende jedoch schwer nachvollziehbar. Dies erschwert die Einbindung
der Zivilgesellschaft, schafft aber klare Rahmenbedingungen filir administrative Prozesse (Stadt
Wien, Magistratsabteilung 18, 2018, S 42 ff). Aus diesen Aspekten ldsst sich ableiten, dass ein
groBBer Verwaltungsapparat Wien zwar die notige Expertise und Stabilitdt bietet, um komplexe
Mobilitédtsprojekte zu planen und umzusetzen, jedoch gleichzeitig die Herausforderung besteht,

mehr Transparenz zu schaffen und Biirger:innen stérker in Planungsprozesse einzubinden.

Die Analyse der Interviews und des Stadtrechnungshof-Berichts verdeutlicht, dass die Grof3e
und Komplexitit des Verwaltungsapparats in Wien sowohl Chancen als auch
Herausforderungen bergen. Die Zusammenarbeit zwischen Magistratsabteilungen und der
Mobilitdtsagentur wird als konstruktiv beschrieben. Gleichzeitig zeigt sich, dass die
Kommunikation nach auflen oft als unzureichend wahrgenommen wird. Wichtige
Entscheidungsprozesse bleiben fiir die Zivilgesellschaft vielfach undurchsichtig, was die

Akzeptanz und Beteiligung an Projekten erschwert.

Wihrend die GroBe des Verwaltungsapparats eine spezialisierte und effektive interne
Zusammenarbeit ermoglicht, bleibt die Herausforderung, mehr Transparenz zu schaffen und
Biirger:innen stirker in Planungsprozesse einzubinden. Dies unterstreicht die Bedeutung der
Mobilitdtsagentur, die als Schnittstelle zwischen Verwaltung, Politik und Biirger:innen eine
zentrale Rolle einnimmt. Thre Funktion ist entscheidend, um durch transparente
Kommunikation und gezielte Partizipationsmafinahmen die Briicke zwischen Verwaltung und

Zivilgesellschaft zu schlagen und den Ausbau des Radverkehrs nachhaltig voranzutreiben.
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5.2.3. Die Mobilititsagentur als Schnittstelle

Die Mobilititsagentur Wien nimmt eine zentrale Rolle als Schnittstelle zwischen Politik,
Verwaltung und Zivilgesellschaft ein. Sie ist formal als 100%-ige GmbH der Stadt Wien
organisatorisch der MA 28 (Stralenbau und Stralenverwaltung) untergeordnet und zéhlt somit
zu den Verwaltungsakteur:innen. Aufgrund ihrer Funktion als vermittelnde Instanz zwischen
Akteur:innen nimmt sie jedoch in der Radinfrastrukturplanung eine Sonderrolle ein und wird
in dieser Arbeit als eigenstindige Akteurin betrachtet. Ein Mitarbeiter der Mobilititsagentur
bestitigt dies und erklérte, die Agentur sei ,,Tochter der MA 28, agiert aber in vielen Bereichen
eigenstiindig als Schnittstelle zwischen den Magistratsabteilungen und der Bevolkerung® (MA
der Mobilititsagentur, 25.09.2024). Diese Einbettung unterstreicht die enge Verkniipfung der
Mobilitdtsagentur mit den Verwaltungsstrukturen der Stadt Wien und ihrer zentralen Rolle in

der Radverkehrskoordination.

Sie wurde gegriindet, um die ambitionierten Mobilitétsziele der Stadt Wien zu unterstiitzen, die
darauf abzielen, den Anteil des Rad- und Fullverkehrs deutlich zu erhéhen. Neue Rad- und
FuBwege, gezielte Bewusstseinsbildung sowie innovative Projekte sollen dazu beitragen, mehr
Menschen fiir nachhaltige Mobilitdt zu begeistern. Seit ihrer Griindung im Jahr 2011 als
Radfahragentur Wien GmbH und ihrer Umbenennung zur Mobilitdtsagentur Wien GmbH im
Jahr 2013 setzt sie auf Kampagnen, Serviceangebote und die Vermittlung zwischen
Akteur:innen, um das Radfahren und Zu-FuB3-Gehen in Wien zu férdern (Mobilitdtsagentur
Wien, o. J.-b). Ein Mitarbeiter der Mobilititsagentur betonte, dass ihre koordinierende Rolle
entscheidend sei, um die Zusammenarbeit zwischen Verwaltung, Politik und Zivilgesellschaft
zu verbessern und Planungsprozesse effizient zu gestalten. Durch strukturierte Abstimmungen
und Kommunikation trigt sie dazu bei, die Planung und Umsetzung von Projekten zu
gewihrleisten (MA der Mobilitdtsagentur, 25.09.2024). Die Mobilitdtsagentur fungiert als
Ansprechpartnerin fiir konkrete Verbesserungsvorschlige und Kritik aus der Bevolkerung und
arbeitet daran, das Zu-FuB3-Gehen und Radfahren einfacher und sicherer zu machen. Diese
vermittelnde Rolle zwischen Bevolkerung, Verwaltung und Politik ist entscheidend fiir die

Umsetzung der ambitionierten Mobilitétsziele der Stadt (Mobilitdtsagentur Wien, o. J.-b).

Eine Verdnderung in der Organisation der Radverkehrsplanung erfolgte im Jahr 2020, als die
frithere Lenkungsgruppe Radverkehr durch das Kernteam Radverkehr ersetzt wurde. Diese
Neuerung, die unter der Koordination der Mobilititsagentur steht, sollte eine effizientere
Zusammenarbeit zwischen den Magistratsabteilungen und externen Akteur:innen ermdglichen

(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 22).
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Das Kernteam Radverkehr: Aufgaben und Bedeutung

Das 'Kernteam Radverkehr' spielt eine zentrale Rolle in der Koordination und Abstimmung
zwischen den verschiedenen Magistratsabteilungen und der Mobilitdtsagentur Wien. Ziel ist es,

gemeinsame Planungsansitze zu entwickeln und Maflnahmen effizient umzusetzen.

Laut dem Bericht des Stadtrechnungshofs finden monatliche Sitzungen des Kernteams
Radverkehr unter der Leitung der Mobilitdtsagentur statt. Teilnehmer:innen dieser Sitzungen
sind Vertreter:innen der MA 18 (Stadtentwicklung und Stadtplanung), der MA 28 (StraBBenbau
und  Straenverwaltung), der MA 46 (Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten) sowie der Geschiftsgruppe Innovation, Stadtplanung und Mobilitét
(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25). Ein zentraler Aspekt dieser Sitzungen ist die Erstellung
und Abstimmung von MaBnahmenvorschligen, wie etwa Machbarkeitsstudien,
Variantenuntersuchungen oder konkrete Radinfrastrukturkonzepte. Diese Vorschlidge werden
der zustdndigen Stadtritin fiir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt zur Kenntnisnahme

vorgelegt (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25).

Ein Mitarbeiter der Mobilitdtsagentur beschrieb das Kernteam Radverkehr als ein essenzielles
Forum, um Konflikte friihzeitig zu klidren und eine gemeinsame Linie zu finden. Ergénzend
erklarte der Mitarbeiter, dass fachliche Kompetenzen gebiindelt werden. Die einzelnen
fachlichen Perspektiven flieen in einen gemeinsamen Standpunkt ein, so dass Entscheidungen
nicht auf Einzelmeinungen fullen. Dadurch entstehe eine solide Entscheidungsgrundlage, die
MaBnahmen effizient voranbringt. Aullerdem betonte der Mitarbeiter die Bedeutung der
Kernstakeholder, die in jeder Dienststelle vertreten sind. Diese fungieren als Ansprechpersonen
und bringen die Fragestellungen in das Gremium ein. Dies gewihrleistet eine
dienststelleniibergreifende Abstimmung und eine kohérente Entscheidungsfindung (MA der

Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).

Die Plattform des Kernteams Radverkehr wird im Bericht des Stadtrechnungshofs als
erfolgreiches ~ Beispiel fir  interdisziplinire = Zusammenarbeit  hervorgehoben
(Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25). Susanne Reichard (01.08.2024) betonte, dass die
monatlichen Sitzungen des Kernteams ein wesentlicher Erfolgsfaktor sind, da dort offen
diskutiert und schnell auf Probleme reagiert werden kann. Gleichzeitig analysiert das Kernteam
kontinuierlich das Hauptradverkehrsnetz, um Defizite, Potenziale und Chancen zu
identifizieren. Ein Beispiel hierfiir ist die Wiedner Hauptstralle, wo eine Gleissanierung der
Wiener Linien genutzt wurde, um einen Radweg im StraBenquerschnitt zu integrieren (MA der

Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).
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Das Kernteam Radverkehr ibernimmt nicht nur die Koordination und Abstimmung, sondern
entwickelt auch strategische Planungen wie Machbarkeitsstudien, Variantenuntersuchungen
und Radinfrastrukturkonzepte. Diese Planungen basieren auf Studien, die von der MA 18
beauftragt und von der Mobilitdtsagentur koordiniert werden. Ein Mitarbeiter der MA 18
betonte, dass diese Studien klare Fakten liefern, die sowohl innerhalb der Verwaltung als auch
in der Kommunikation mit der Zivilgesellschaft hilfreich sind. Sie tragen dazu bei, Akzeptanz
fiir Projekte zu schaffen und Diskussionen zu versachlichen (MA der Magistratsabteilung 18,

07.08.2024).

Die Rolle der Mobilitdtsagentur geht {iber die reine Organisation hinaus: Sie ist maf3geblich an
der Moderation von Konflikten beteiligt, die sich aus den unterschiedlichen Bediirfnissen der
Beteiligten ergeben. Laut Susanne Reichard gibt es regelméfig Abstimmungen zu Themen wie
Platzkonflikten oder Ressourcenzuweisungen, die einen hohen Grad an Koordinationsfahigkeit
erfordern. Besonders in Projekten mit mehreren Stakeholder:innen ist die Mobilitdtsagentur
gefordert, einen Ausgleich zwischen den Anspriichen der Verwaltung und der Erwartungen der

Offentlichkeit herzustellen (Susanne Reichard, 01.08.2024).

Laut dem Leistungsvertrag mit der MA 28 vom 16. Februar 2023 ist die Mobilititsagentur
zudem fiir die Koordination im Bereich Radinfrastruktur zustdndig. Der in der
Mobilititsagentur ansdssige Radverkehrsbeauftragte leitet das Kernteam Radverkehr und
koordiniert dessen Aktivititen (Stadtrechnungshof Wien, 2023, S. 25). Ein Mitarbeiter der
Mobilitdtsagentur hob hervor, dass sie eine zentrale Rolle in der Radverkehrskoordination
einnimmt, insbesondere durch die Koordination des Radausbauprogramms und den
Informationsaustausch zwischen Bevdlkerung, Politik und Magistratsabteilungen (MA der

Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).

5.2.4. Zivilgesellschaftliche Akteur:innen

Die Zivilgesellschaft in Wien spielt eine zunehmend zentrale Rolle bei der Gestaltung einer
nachhaltigen urbanen Mobilitdt. Bereits im ,,STEP 2025“ (2014) wird betont, dass
Beteiligungsprozesse und die gemeinsame Entwicklung von qualitétsvollen Losungen zu einem
essenziellen Teil von Transformationsprozessen in der Stadt werden miissen (Stadt Wien,
Magistratsabteilung 18, 2014, S. 41). Der "Masterplan fiir eine partizipative Stadtentwicklung"
(2017) der Stadt Wien unterstreicht ebenfalls die Bedeutung der friihzeitigen Einbindung der
Bevolkerung in Planungsprozesse und hebt die Schaffung von Strukturen hervor, die die aktive
Beteiligung der Biirger:innen fordern (vgl. Stadt Wien, Magistratsabteilung 21, 2017). Diese
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Entwicklungen verdeutlichen, dass die Stadt Wien die Zivilgesellschaft nicht nur als
Impulsgeberin, sondern auch als aktive Mitgestalterin in Transformationsprozessen anerkennt.
Im Kontext der Radinfrastrukturplanung tragen zivilgesellschaftliche Akteur:innen, wie etwa
die Radlobby oder lokale Initiativen, entscheidend dazu bei, Bediirfnisse und Forderungen

sichtbar zu machen.

Die zunehmende Aktivitit zivilgesellschaftlicher Gruppen ldsst sich auch durch bestehende
Liicken in der Infrastrukturplanung erkldren. Initiativen wie ,,Radeln in Dobling® oder die
,Initiative Fahrradstrale 16/17° fordern eine sichere und bedarfsorientierte Radinfrastruktur,
da die Stadt Wien mit ihrer Angebotsplanung hiufig hinter dem tatsdchlichen Bedarf
zuriickbleibt. Besonders in stark frequentierten Bereichen werden bestehende Defizite sichtbar,
wie das Beispiel der Krottenbachstralle zeigt. Solche Initiativen verdeutlichen nicht nur die
Dringlichkeit konkreter Mafinahmen, sondern wirken auch als Katalysator, um bestehende

Planungsansitze zu hinterfragen und zu verbessern.

Die Bedeutung dieser Akteur:innen wird im Folgenden durch Erkenntnisse aus den gefiihrten
Interviews sowie durch konkrete Beispiele, wie den genannten Initiativen beleuchtet. Diese
Initiativen zeigen exemplarisch, wie durch gezielte Aktionen und eine starke Vernetzung
innerhalb der Nachbarschaft Anliegen erfolgreich in den Planungsprozess eingebracht werden
konnen. Ziel ist es, sowohl die Einflussmoglichkeiten als auch die Herausforderungen und

Potenziale des zivilgesellschaftlichen Engagements in Wien zu analysieren.
Akteur:innen und ihre Rollen

Die Zivilgesellschaft in Wien hat sich als bedeutende Akteur:innengruppe der
Radinfrastrukturplanung etabliert. Ihre Einflussmdglichkeiten sind vielfdltig und reichen von
der aktiven Teilnahme an offiziellen Beteiligungsprozessen iiber Petitionen an die Stadt Wien

bis hin zu Aktionen im 6ffentlichen Raum und gezielter medialer Aufmerksamkeit.

Durch Initiativen, Petitionen und Demonstrationen gelingt es, Ideen und Forderungen sichtbar
zu machen und den Druck auf politische und administrative Akteur:innen zu erhdhen.
Gleichzeitig spielen zivilgesellschaftliche Gruppen eine entscheidende Rolle in der 6ffentlichen
Meinungsbildung, indem sie Aufmerksamkeit fiir Missstidnde schaffen und durch Kampagnen
die Diskussion iiber die Radverkehrsinfrastruktur vorantreiben. Wie Barbara Laa beschreibt, ist
diese Rolle unverzichtbar, um die oft festgefahrenen Entscheidungsstrukturen in der

Verwaltung zu durchbrechen und neue Perspektiven aufzuzeigen (Barbara Laa, 12.09.2024).
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Ein umfangreicher Beteiligungsprozess spielte eine zentrale Rolle bei der Neugestaltung der
Argentinierstraf3e. In einer Biirger:innenbefragung wurden verschiedene Varianten diskutiert,
deren Ergebnisse mafgeblich in die Planung einflossen. Eine detaillierte Analyse dieses

Prozesses erfolgt spéter in Kapitel 6 ,,Case Study Argentinierstralle®.

Umfassende Beteiligungsprozesse erfordern erhebliche personelle, finanzielle und zeitliche
Ressourcen und sind daher nicht fiir alle Projekte in diesem Umfang realisierbar. Zudem besteht
das Risiko, dass die Ergebnisse nicht mit den politischen oder planerischen Zielsetzungen
iibereinstimmen, was den Entscheidungsprozess weiter verkomplizieren kann. In solchen
Fillen iibernehmen lokale Initiativen wie ,Radeln in Dobling‘ eine aktive Rolle, indem sie
gezielt Verbesserungen in ihren Vierteln einfordern und spezifische Missstdnde adressieren, um

eine starkere Beriicksichtigung lokaler Bediirfnisse zu erreichen.

Ein besonders prominentes Beispiel flir eine professionelle zivilgesellschaftliche Organisation
ist die Radlobby Wien. Sie versteht sich als verkehrspolitische Plattform und setzt sich
umfassend fiir die Stdrkung des Radverkehrs und die Verbesserung der Radinfrastruktur in
Wien ein (Radlobby, o. J.). Ziel der Radlobby ist es, ,,gute Bedingungen fiir alle, nicht nur fiir
jene, die bereits Radfahren", zu schaffen (Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024). Neben ihrer
Interessenvertretung auf politischer Ebene fordert die Radlobby auch die Vernetzung zwischen
lokalen Untergruppen und anderen Akteur:innen. Kampagnen fiir geschiitzte Radinfrastruktur
sowie gezielte Offentlichkeitsarbeit sind wichtige MaBnahmen, um die Anliegen der
Radfahrenden zu fordern. Laut Roland Romano triigt Offentlichkeitsarbeit entscheidend dazu
bei, Bewusstsein zu schaffen und Fortschritte im Ausbau der Radinfrastruktur zu erméglichen
(Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024). Die Radlobby wirkt zudem durch Expertise und
Netzwerke direkt auf politische und administrative Entscheidungen ein. Laut Romano hat die
Radlobby durch ihre Expertise und konsequente Arbeit einen festen Platz im Dialog mit der

Stadt Wien gefunden (Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024).

Die regelméBigen Treffen der Radlobby mit Vertreter:innen der Stadt Wien werden als wichtige
Plattform angesehen, um Anliegen zu platzieren und Fortschritte im Radverkehr zu erzielen*
(Roland Romano, Radlobby, 01.07.2024). Diese Treffen ermdglichen es, Anliegen direkt zu
platzieren und gemeinsame Losungen zu entwickeln. Laut einem Mitarbeiter der
Mobilitatsagentur steht die Mobilititsagentur in regelmaBigem Austausch mit der Radlobby
und einzelnen Bezirksgruppen, wodurch lokale Anliegen friihzeitig erkannt und beriicksichtigt

werden konnen (MA der Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).
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Neben der Radlobby gibt es zahlreiche kleinere Initiativen und Biirger:innen-Gruppen, die auf
lokaler Ebene spezifische Herausforderungen adressieren. Ein Beispiel dazu ist die Initiative
FahrradstraBBe 16/17, eine lberparteiliche Bewegung fiir Verkehrsberuhigung und sichere
Schulwege mit einer Fahrradstrae in der Geblergasse und Seebdckgasse. Ziel der Initiative ist
es, den Durchzugsverkehr zu reduzieren und sichere Wege fiir Kinder zu schaffen
(Fahrradstrale Wien 16/17, o. J.). Durch die Petition ,,Eine Fahrradstra3e fiir sichere Schulwege
in Wien 16/17%, Offentlichkeitsarbeit und eine starke Vernetzung innerhalb der Nachbarschaft
konnte das Projekt vorangetrieben werden (Klauser, 2023). SchlieBlich wurde es von der Stadt
Wien offiziell beschlossen und in das Radinfrastrukturprogramm 2024 aufgenommen (vgl.

Stadt Wien, 2024a; Stadt Wien, o. J.-e).

Wie in den meisten Féllen, wenn es zur Neuverteilung von Stralenraum kommt, gab es auch
Widerstand gegen dieses Vorhaben. Eine Gegenpetition mit dem Titel ,,NEIN zum geplanten
Umbau Seebdckgasse 1160 Wien zur Fahrradstrale wurde beim Petitionsausschuss
eingereicht (Wimmer, 2024). Der Ausschuss entschied jedoch, die Empfehlung an Stadtritin
Ulli Sima auszusprechen, die Verbesserung der Radinfrastruktur fortzusetzen und die Situation
in der Seebdckgasse zu beobachten. In seiner Begriindung hob der Ausschuss hervor, dass die
geplante Fahrradstralle ein wesentlicher Baustein fiir die Radinfrastruktur im Westen Wiens sei.
Die Petition wurde daher abgeschlossen (Petitionsausschuss, 2024). Dieses Beispiel zeigt nicht
nur die Erfolge, sondern auch die Herausforderungen, die zivilgesellschaftliche Initiativen in
Planungsprozessen bewiltigen miissen. Dennoch gilt die Fahrradstralle 16/17 als ein wichtiger

Erfolg der Biirger:innenbeteiligung.

Eine weitere engagierte zivilgesellschaftliche Gruppe, die in einem anderen Teil Wiens aktiv
ist, ist die Initiative ,,Radeln in Dobling“. Diese Bezirksgruppe der Radlobby setzt sich seit
2013 mit Nachdruck fiir eine Verbesserung der Radinfrastruktur ein und zeigt, wie lokale
Akteur:innen durch gezielte MaBBnahmen sich in den Planungsprozess einbringen konnen. IThr
Ziel ist es, den Radverkehrsanteil im Bezirk zu erhéhen und auch weniger geiibten
Radfahrer:innen sowie Kindern eine sichere Nutzung des Fahrrads zu ermdglichen. Uber
soziale Medien und andere Kommunikationskanéle steht die Initiative in engem Kontakt mit
hunderten Radfahrer:innen und trigt deren Bediirfnisse gezielt in die Bezirkspolitik (Radeln in

Dobling, o. J.).

Ein weiteres Beispiel fiir die Wirksamkeit zivilgesellschaftlicher Initiativen ist der
fertiggestellte Radweg in der Krottenbachstrale, der als essenzielle Verbindung fiir den

Radverkehr in Dobling gilt (Mobilitdtsagentur Wien, 2023b). Die Initiative ,,Radeln in
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Dobling® setzte sich gemeinsam mit anderen Unterstiitzer:innen nachdriicklich fiir die
Umsetzung dieses Projekts ein. Der Ausbau stie jedoch auf erheblichen Widerstand bei
Bezirksvorsteher und politischen Kréften des Bezirks, diese dulerten sich zunéchst kritisch und
favorisierten den Erhalt bestehender Parkpldtze und Verkehrsflichen fiir den motorisierten
Individualverkehr. Unterstiitzer:innen des Radwegs wiesen hingegen auf die Bedeutung dieser
Verbindung als sicherer Liickenschluss im Hauptradverkehrsnetz hin und forderten, dass der
Fokus stérker auf nachhaltiger Mobilitdt liegen miisse (Pallinger, 2024). Wie auch bei der
Seebockgasse gab es in diesem Fall Petitionen sowohl fiir als auch gegen das Projekt (Leindl,
2021; Krebitz, 2021). Wihrend Befiirworter:innen den Ausbau als dringend notwendigen
Schritt fiir eine sichere und umweltfreundliche Infrastruktur sahen, argumentierten
Gegner:innen, dass der Radweg kaum genutzt werde, da ,,hier doch alle mit dem Auto fahren*
(Pallinger, 2024). Nach intensiven Diskussionen und der Einbeziehung zivilgesellschaftlicher
Stimmen entschied die Stadt Wien letztlich, das Projekt umzusetzen, und der Radweg wurde

2024 fertiggestellt (Mobilitdtsagentur, 2024).

Dieser Fall verdeutlicht, dass die Verteilung von Stralenraum nicht nur eine planerische,
sondern auch eine politische Herausforderung darstellt. Die Komplexitdt solcher Projekte ergibt
sich nicht zuletzt aus dem Spannungsfeld zwischen lokaler Politik, den Forderungen der
Zivilgesellschaft und den iibergeordneten Zielen der Stadt Wien, eine nachhaltige
Mobilititswende  voranzutreiben. Diese  Beispiele zeigen, wie vielfdltig die
zivilgesellschaftliche Landschaft in Wien ist. Sie arbeiten nicht nur an konkreten
Verbesserungen der Infrastruktur, sondern fordern auch den oOffentlichen Diskurs iiber
nachhaltige Mobilitdt. Die Interviews verdeutlichen die Vielschichtigkeit des Engagements
zivilgesellschaftlicher Akteur:innen. Ein Mitarbeiter der Mobilitdtsagentur betonte, dass die
Zivilgesellschaft eine entscheidende Rolle spielt, um lokales Wissen zu liefern und die
Bediirfnisse der Bevdlkerung in den Fokus zu riicken (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).
Ein weiteres wichtiges Thema ist die Zusammenarbeit zwischen Zivilgesellschaft und
Verwaltung. Wie Barbara Laa im Gesprich beschreibt, gibt es immer wieder
Herausforderungen, die durch mangelnde Transparenz oder unterschiedliche Prioritéten
entstehen. Oft wird die Zusammenarbeit erschwert, wenn die Verwaltung die Forderungen nicht

ausreichend ernst nimmt oder sich auf biirokratische Hiirden beruft (Barbara Laa, 12.09.2024).
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5.3. Partizipationsprozesse

Partizipation, verstanden als die aktive Einbindung von Biirger:innen in Planungs- und
Entscheidungsprozesse, bildet eine zentrale Grundlage fiir demokratische Legitimation und
nachhaltige Entwicklung. Sherry Arnstein prigte 1969 mit ihrer "Ladder of Citizen
Participation" ein Modell, das die unterschiedlichen Stufen von Partizipation, von Manipulation
bis hin zu vollstindiger Biirger:innenkontrolle, verdeutlicht. Dabei kritisierte sie, dass viele
Prozesse lediglich als Scheinpartizipation fungieren und keine reale Einflussnahme erlauben
(Arnstein, 1969, S. 216 ff). Erginzend hierzu haben Wright, Block und von Unger ein
Stufenmodell der Partizipation entwickelt, das den Grad der Mitwirkung und
Entscheidungsmacht von Zielgruppen differenziert betrachtet. Thre hochste Stufe, die
Selbstorganisation, betont die Fahigkeit von Gruppen, Prozesse vollstindig autonom zu steuern.
Die folgende Abbildung veranschaulicht die verschiedenen Stufen dieses Modells und zeigt die
Abstufungen von reiner Information bis hin zur vollstdndigen Selbstorganisation (Wright et al.,

2007, S. 2 ff).

5 Einbeziehung
B Anhérung VOI’_S.tl.er t:_ier
Partizipation
3 Information
2 Anweisung s
isi Partizipation
1 Instrumentalisierung

Abbildung 8: Stufenmodell der Partizipation, eigene Darstellung, Quelle: Wright, Block, Unger

Diese theoretischen Ansétze unterstreichen, dass Partizipation nicht nur ein Ziel, sondern auch
ein dynamischer Prozess ist, der von der Haltung und Bereitschaft der
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Entscheidungstrager:innen abhingt (Diller, 2020). Die Integration von Partizipationsprozessen
in die Planung erfordert eine Balance zwischen politischer und fachlicher Steuerung. Politische
Planung zeichnet sich durch demokratische Entscheidungsfindung und oft langfristige
Zielsetzungen aus, wihrend fachliche Planung auf technische Expertise und effiziente
Ressourcennutzung fokussiert. Konflikte entstehen haufig durch unterschiedliche Prioritéten
und Kommunikationsstrukturen zwischen diesen beiden Ebenen (vgl. Selle, 2017). Besonders
sichtbar wird dies in der Verkehrsplanung, wo Entscheidungen oft stark von politischen

Zielsetzungen und fachlichen Machbarkeiten beeinflusst werden.

Gerade im Bereich der Radinfrastruktur kann Partizipation eine entscheidende Rolle spielen.
Der Ausbau von Radinfrastruktur ist oft mit verschiedenen Nutzungsanspriichen und
Interessenskonflikten verbunden, da StraBlenraum neu verteilt werden muss und
unterschiedliche Interessen — von Anrainer:innen, Gewerbetreibenden, Autofahrer:innen und
Radfahrer:innen — aufeinandertreffen. Partizipationsprozesse bieten hier die Moglichkeit,
Akzeptanz flir Maflnahmen zu schaffen und Konflikte frithzeitig zu identifizieren. Sie
ermOglichen es, lokale Bediirfnisse besser zu integrieren und tragfihige LoOsungen zu
entwickeln (Banister, 2007, S. 76). Gleichzeitig bleibt die Herausforderung bestehen, dass
Verwaltung und Politik bereit sein miissen, Partizipationsprozesse nicht nur symbolisch
durchzufiihren, sondern sie tatsdchlich in Entscheidungsprozesse einflieBen zu lassen (vgl.

Meyer-Oldenburg, 2003).

Ein zentraler Aspekt der Partizipation ist die Verdnderung von Machtstrukturen. Diller (2020)
betont, dass Partizipation ohne die Bereitschaft der Entscheidungstriger:innen Einfluss
abzugeben, kaum erfolgreich sein kann. Hierbei spielt die Transparenz eine Schliisselrolle:
Biirger:innen miissen verstehen konnen, wie Entscheidungen getroffen werden, und Zugang zu
relevanten Informationen haben (vgl. Osterreichische Gesellschaft fiir Umwelt und Technik,

2017).

5.3.1. Partizipationsprozesse in der Wiener Stadtentwicklung

Partizipation spielt in der Wiener Stadtentwicklung eine zunehmend wichtige Rolle.
Unterschiedliche Formate und Verfahren erméglichen es Biirger:innen, sich an Planungs- und
Entscheidungsprozessen zu beteiligen. Der Masterplan Partizipation betont die Bedeutung
klarer Kommunikationswege und niederschwelliger Angebote, um Biirger:innen aktiv
einzubinden, dabei wird die Beteiligungsschleife aus Einladen, Beteiligen und Riickmelden als
Leitmodell genannt (Stadt Wien, Magistratsabteilung 21, 2017, S. 40 f¥).
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Hier unterscheiden sich die Formate nicht nur in ihrem Grad der Verbindlichkeit, sondern auch
darin, ob sie formal oder informell organisiert sind. Diese Unterschiede sind entscheidend fiir

die Wirkung und Akzeptanz der Beteiligungsprozesse.
Formelle und informelle Partizipation

Formelle Verfahren sind gesetzlich verankert und verpflichtend. Sie legen fest, wer sich
beteiligen darf, wie das Verfahren ablduft und welche Ergebnisse erzielt werden sollen.
Beispiele sind Umweltvertriglichkeitspriifungen oder die oOffentliche Auflage von
Flachenwidmungsplédnen. Diese Verfahren enden mit einer klaren behdrdlichen oder

politischen Entscheidung, wie einem Gemeinderatsbeschluss (Partizipation.at, o. J.).

Im Gegensatz dazu sind informelle Verfahren flexibler und basieren auf Freiwilligkeit. Hier
legen die Beteiligten selbst fest, wie der Prozess gestaltet wird und welche Methoden zum
Einsatz kommen. Die Ergebnisse haben in der Regel empfehlenden Charakter, konnen aber
durch politische Beschliisse an Verbindlichkeit gewinnen (Partizipation.at, o. J.). Gerade im
Bereich der Radinfrastrukturplanung kommen informelle Beteiligungsformate héufiger zum

Einsatz, da es keine verpflichtenden Verfahren fiir Biirger:innenbeteiligung gibt.
Beispiele fiir Partizipationsformate in Wien

Ein erfolgreiches Beispiel fiir Biirger:innenbeteiligung im Bereich der Radinfrastruktur ist die
Initiative ,,FahrradstraBe 16/17%, die bereits in Kapitel 5.2.4. vorgestellt wurde. Die Forderung
nach sicheren Schulwegen wurde durch eine Petition, gezielte Offentlichkeitsarbeit und eine
starke Vernetzung innerhalb der Nachbarschaft unterstiitzt. SchlieSlich wurde das Projekt von
der Stadt Wien positiv aufgenommen und in das Radinfrastrukturprogramm 2024
aufgenommen (vgl. Stadt Wien, 2024a; Stadt Wien, o. J.-e). Petitionen sind ein zentrales
Instrument, um politische Anliegen direkt in den Gemeinderat einzubringen. Biirger:innen
konnen ab 500 Unterstiitzer:innen eine Petition einreichen. Diese wird im Petitionsausschuss
behandelt, der priift, ob die formalen Kriterien erfiillt sind, und Stellungnahmen einholt. Diese
Stellungnahmen werden in der Regel von Stadtrit:innen, Bezirksvorsteher:innen und
Organisationen wie OAMTC oder Verkehrsclub Osterreich (VCO) eingeholt (vgl. Stadt Wien,
0.J.-g). Das Beispiel der ,,Fahrradstralle 16/17* verdeutlicht, dass Petitionen ein wirkungsvolles
Instrument sein konnen, um Radverkehrsanliegen erfolgreich in die politische Agenda
einzubringen. Weitere erfolgreiche zivilgesellschaftliche Initiativen im Bereich der
Radinfrastruktur werden in Kapitel 5.2.4. ausfiihrlicher behandelt. Nach dem Stufenmodell
nach Wright, Block und Unger (Abb. 8) entspricht dieser Prozess Stufe 4 (,,Anhérung®) oder
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Stufe 5 (,,Einbeziehung®), da Anliegen angehort und relevante Akteur:innen in die
Entscheidungsfindung eingebunden werden. Diese Stufen gelten nach dem Modell als Vorstufe
der Partizipation, da Biirger:innen zwar konsultiert, aber nicht direkt in die Entscheidung

eingebunden werden (2007, S. 2 ff).

Der Ausschuss kann Empfehlungen aussprechen, doch die Umsetzung ist nicht verpflichtend,
was die Verbindlichkeit dieses Formats einschriankt (vgl. Stadt Wien, o. J.-g). Wird die Petition
von der Stadt weiterverfolgt und fiihren die Stellungnahmen zu konkreten Maflnahmen, kann
sie sogar Stufe 6 (,Mitbestimmung®) erreichen. Auf dieser Stufe wird die
Biirger:innenbeteiligung als echte Partizipation eingestuft, da Biirger:innen dann aktiv und

verbindlich in die Umsetzung eingebunden werden (Wright et al., 2007, S. 2 ff).

Barbara Laa kritisiert jedoch, dass das Petitionsrecht in seiner aktuellen Form oft an Wirkung
verliert, da es an Verbindlichkeit mangelt. Ihrer Meinung nach miisste es gestarkt werden, um
nicht bei unverbindlichen Stellungnahmen von Gemeinderatsabgeordneten zu enden. Als
Losung schldgt sie die Einrichtung einer Biirger:innenjury vor, die Petitionen bewerten konnte.
Bei einer positiven Entscheidung dieser Jury miisste die Umsetzung verpflichtend sein,
wodurch Petitionen eine wesentlich stirkere Bindung erhalten wiirden (Barbara Laa,

12.09.2024).

Dieser Vorschlag zielt darauf ab, den politischen Druck auf Entscheidungstrdger:innen zu
erhohen und die Reichweite von Petitionen tliber reine Konsultation hinaus zu erweitern. Durch
eine solche Reform konnten Petitionen, bei denen eine Biirger:innenjury positiv entscheidet,
verbindlicher werden und somit das Vertrauen in dieses Instrument stiarken. Gleichzeitig wiirde
eine institutionalisierte Jury die Verantwortung fiir die Priifung von Petitionen nicht allein bei
politischen Entscheidungstrager:innen belassen, sondern eine unabhingige und breitere

Perspektive ermoglichen.

Die Lokale Agenda 21 (LA 21) ist ein intermedidres Instrument der Stadt Wien. Sie fordert
nachhaltige Stadtentwicklungsprojekte, wie die ,,Parklets — und unterstiitzt Biirger:innen
dabei, ihre Ideen umzusetzen (Verein Lokale Agenda 21 in Wien, 2025). Diese formalen
Prozesse sind oft inklusiv, doch die Umsetzungsverbindlichkeit hdngt von politischen
Entscheidungen ab. Nach dem Stufenmodell nach Wright, Block und Unger (Abb. 8) erreicht
diese Beteiligungsform den Bereich der Partizipation, da Biirger:innen und Stadt gemeinsam

an Losungen arbeiten und die Ergebnisse oft verbindlich umgesetzt werden.
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Der Partizipationsprozess zur Neugestaltung der Argentinierstralle zu einer verkehrsberuhigten
Fahrradstra3e zeigt, wie die Meinung von Biirger:innen aktiv in Radinfrastrukturplanungen
einflieBen kann. Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurden die Anrainer:innen befragt und
hatten die Moglichkeit, zwischen zwei vorgeschlagenen Varianten zu wéahlen, was ihnen
teilweise Entscheidungskompetenz einrdumte. Nach dem Stufenmodell nach Wright, Block und
Unger (Abb. 8) erreicht dieses Format den Bereich der Partizipation, da die Riickmeldungen
nicht nur angehort, sondern direkt in die Planung eingeflossen sind. Aufgrund der Moglichkeit,
zwischen zwei Varianten zu entscheiden, ndhert sich der Prozess der Stufe 7 (,teilweise
Entscheidungskompetenz‘), da Biirger:innen hier aktiv an der Entscheidungsfindung beteiligt
waren. Besonders im Bereich der Radinfrastrukturplanung zeigt dieses Beispiel, dass
partizipative Prozesse dazu beitragen konnen, die Akzeptanz fiir Verdnderungen im
StraBBenraum zu erhohen. Auf die Details wird im Kapitel 6 ,,Case Study Argentinierstrafle®

genauer eingegangen.

Erginzend dazu Dbieten regelmiBige Gremien wie die Verkehrskommission
Interessensvertretungen Einblick in geplante MaBBnahmen und beraten bei wichtigen Projekten.
Nach dem Stufenmodell nach Wright, Block und Unger (Abb. 8) entsprechen solche Gremien
der Vorstufe der Partizipation, da die Beteiligung auf Beratungsebene bleibt und die endgiiltige
Entscheidungsbefugnis meist bei der Verwaltung und Politik liegt (Roland Romano, Radlobby,
01.07.2024).

2024 wurde das ,,Biiro fiir Mitwirkung® als zentrale Anlaufstelle fiir Biirger:innenbeteiligung
geschaffen. Es bietet Formate wie die Werkstatt fiir Mitwirkung, die aktiv in den 6ffentlichen
Raum geht, und setzt auf eine inklusivere Beteiligungskultur, insbesondere fiir schwer
erreichbare Gruppen wie Menschen mit geringem Einkommen oder ohne Osterreichische
Staatsbiirgerschaft (Stadt Wien, o. J.-b). Nach dem Stufenmodell nach Wright, Block und
Unger (Abb. 8) bewegen sich diese Formate je nach Einbindung der Biirger:innen zwischen
Stufe 5 (,,Einbeziehung®) und Stufe 6 (,,Mitbestimmung®). Insbesondere dann, wenn
Biirger:innen aktiv in die Entwicklung und Umsetzung von MafBnahmen eingebunden werden,

erreichen diese Formate den Bereich der echten Partizipation.

Dieses Format ermdglicht Biirger:innen, Ideen fiir Klimaschutzprojekte einzubringen. Uber
1.600 Ideen wurden im dritten Durchgang gesammelt und von einer Biirger:innenjury bewertet,
was eine innovative Verbindung von Zivilgesellschaft und Verwaltung schafft (Stadt Wien, o.
J.-h). Nach dem Stufenmodell (Abb. 8) erreicht das Wiener Klimateam die Partizipation Stufe,

da Biirger:innen aktiv in die Entscheidungsfindung eingebunden werden und ihre Ideen konkret
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weiterentwickelt werden. Die enge Zusammenarbeit zwischen Verwaltung, Expert:innen und

Biirger:innen macht dieses Format zu einem Beispiel flir echte Partizipation.

Die vorgestellten Formate zeigen die Bandbreite der Partizipationsmoglichkeiten in Wien.
Wihrend innovative Ansétze wie das Klimateam und das Biiro fiir Mitwirkung versuchen, eine
inklusivere und kooperative Beteiligung zu etablieren, bleibt die Verbindlichkeit vieler Formate
eine zentrale Herausforderung. Gerade bei der Neuverteilung des StraBenraums, wie im
Radinfrastrukturausbau, zeigt sich, dass Partizipation nicht nur Akzeptanz schaffen, sondern
auch zu besseren Losungen fithren kann. Die Frage, ob stirkere Institutionalisierung oder
verbindlichere Verfahren ndétig sind, bleibt eine zentrale Diskussion fiir die zukiinftige

Stadtentwicklung.

5.3.2. Allgemeine Herausforderungen der Partizipation

Die Literatur zeigt verschiedene Herausforderungen, die Partizipation allgemein erschweren.
Ursula Stein kritisiert, dass Partizipationsprozesse haufig als Alibi dienen, ohne reale
Einflussmoglichkeiten zu bieten (Stein, 2020, S. 15 f). Besonders marginalisierte Gruppen wie
Menschen mit Migrationshintergrund werden durch bestehende Formate kaum erreicht, da
sprachliche und kulturelle Barrieren eine Teilnahme erschweren (Dialog Plus, 2019, S. 12).
Auch komplexe Verfahren und fehlende Standardisierung hemmen eine effektive Beteiligung.
Viele Biirger:innen empfinden solche Hiirden als abschreckend, was die Teilnahmequote senkt
(Dialog Plus, 2019, S. 10 ff). Diese Herausforderungen koénnen sich auch auf
Beteiligungsprozesse im Bereich der Radinfrastruktur auswirken, insbesondere wenn
Beteiligungsverfahren nicht niederschwellig gestaltet sind. Die Komplexitit von
Planungsverfahren, fehlende Transparenz oder unklare Einflussmoglichkeiten kénnen dazu

fiihren, dass bestimmte Gruppen nicht ausreichend in Planungen einbezogen werden.

Ein Ansatz zur Verbesserung konnte die stdrkere Institutionalisierung von
Partizipationsprozessen sein. Zwar besteht hierbei die Gefahr von Verzdgerungen oder
Ablehnungen, jedoch bieten moderne Methoden die Moglichkeit, die Bediirfnisse der
Menschen effizienter einzuholen und mit den stiddtischen Zielen in Einklang zu bringen. Ein

solcher Ansatz konnte die Partizipation deutlich voranbringen (Barbara Laa, 12.09.2024).

Ein weiterer zentraler Punkt fiir erfolgreiche Partizipation ist die Kommunikation und
Transparenz. Zudem gibt es starke Unterschiede zwischen den Bezirken, die durch die

foderalistische Struktur bedingt sind. Hier wird ebenfalls Verbesserungsbedarf bei der
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Kommunikation gesehen, um Prozesse transparenter und nachvollziehbarer zu gestalten

(Barbara Laa, 12.09.2024).

Diese Herausforderungen verdeutlichen, dass sowohl strukturelle als auch soziale Barrieren
iiberwunden werden miissen, um Partizipation inklusiver zu gestalten. Gerade bei
Beteiligungsprozessen  erfordert dies  verbindlichere  Verfahren, niederschwellige
Beteiligungsformate und transparente Kommunikationsprozesse, um eine breite Einbindung
der Bevolkerung zu ermdglichen. Obwohl Partizipation in Wien zunehmend an Bedeutung
gewinnt, bleibt sie oft durch diese Barrieren eingeschrinkt. Besonders die Balance zwischen
Angebots- und Nachfrageplanung sowie die Diskrepanz zwischen stidtischen Strategien und
lokalen Bediirfnissen machen deutlich, dass Partizipationsprozesse komplex und vielschichtig
sind. Gleichzeitig bleibt das Engagement der Zivilgesellschaft unverzichtbar, um Defizite in
der Infrastrukturplanung aufzudecken und die Interessen der Bevolkerung stirker zu
beriicksichtigen. Um Partizipation effektiver zu gestalten, sind verbindlichere Verfahren, eine
gezieltere Ansprache marginalisierter Gruppen und die Stdrkung informeller Formate

essenzielle Schritte fiir zukiinftige Planungsansétze.
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6. Case Study Argentinierstral3e

Die Argentinierstrale im 4. Wiener Gemeindebezirk ist ein prominentes Beispiel fiir den
Radinfrastrukturausbau in Wien. Mit ihrer Fertigstellung im Jahr 2024 wurde nicht nur ein
wichtiger Liickenschluss im Hauptradverkehrsnetz Siid erreicht, sondern auch ein neues
gestalterisches und funktionales Konzept fiir FahrradstraBen nach niederldndischem Vorbild
umgesetzt (vgl. Stadt Wien, o. J.-c; Rachbauer 2024). Die Niederlande gelten als Vorreiter in
der Entwicklung und Umsetzung hochwertiger Radinfrastruktur, die Henk Dekker in seinem
Buch ,,Cycling Pathways: The Politics and Governance of Dutch Cycling Infrastructure, 1920—
2020% (2022) als ein iiber Jahrzehnte gewachsenes und weiterentwickeltes System beschreibt.
Sjors van Duren, niederldndischer Stadtplaner und Berater fiir Fahrradmobilitit, hat die Stadt
Wien und den Bezirk bei der Gestaltung der Argentinierstraf3e beraten. Im Zuge der feierlichen
Eroffnung der FahrradstraB3e gab er im Interview mit Stefanie Rachbauer (Der Standard, 2024)
Einblicke in seine Einschitzungen und Erfahrungen. Die 1,3 Kilometer lange Stralle verbindet
zentrale Knotenpunkte wie den Hauptbahnhof und die Innenstadt und spielt somit eine
bedeutende Rolle im stidtischen Radverkehrskonzept. Neben der infrastrukturellen Funktion
tragt die Umgestaltung durch umfangreiche Begriinungs- und
Verkehrsberuhigungsmaflnahmen auch zur Steigerung der Aufenthaltsqualitit in der
Umgebung bei (Stadt Wien, o. J.-c). Die Umgestaltung der Argentinierstra3e wurde von der
Stadt Wien und der Mobilititsagentur nicht nur umfassend geplant, sondern auch intensiv
dokumentiert und kommuniziert. Besonders hervorzuheben ist der mehrstufige
Beteiligungsprozess, der sowohl durch Einbindung der Anrainer:innen als auch durch
transparente Informationen begleitet wurde (Stadt Wien, o. J.-c; Mobilitdtsagentur Wien, o. J.-
a). Diese systematische Herangehensweise macht die Argentinierstralle zu einem geeigneten
Beispiel, um die generellen Planungs- und Entscheidungsprozesse genauer zu analysieren und

nachzuvollziehen.

Das Kapitel ist in die wesentlichen Prozessphasen — von der strategischen Planung {iber die
Abstimmung und Umsetzung bis hin zur Evaluierung — gegliedert. Diese Struktur orientiert sich
an den zuvor beschriebenen allgemeinen Prozessschritten und folgt der in der Prozessgrafik
dargestellten Abfolge. Dadurch wird eine direkte Verbindung zwischen dem allgemeinen
Planungsprozess und der konkreten Umsetzung am Beispiel der Argentinierstral3e hergestellt.
Dartiiber hinaus bieten die gewonnenen Daten aus den Expert:innen- Interviews mit Susanne

Reichard und einem Mitarbeiter der Mobilitidtsagentur wertvolle Hintergrundinformationen zu
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den Prozessphasen im Fall der Argentinierstrale und zeigen dabei besonders auch die
Herausforderungen und Hiirden dahinter auf. Das Kapitel bietet nicht nur Einblicke in die
praktische Anwendung theoretischer Ansétze, sondern zeigt auch, wie Biirger:innenbeteiligung

und internationale Expertise erfolgreich in die Gestaltung eingebunden werden konnen.

6.1. Strategische Planung und Initiierung

Die Argentinierstrale war schon in den 1990er-Jahren ein zentrales Anliegen der
Verkehrsplanung, da der bestehende Radweg als unzureichend und unsicher galt. Insbesondere
Kreuzungsbereiche waren fiir Radfahrer:innen gefahrlich, was zu Forderungen nach einer
Verbesserung fiithrte (Susanne Reichard, 01.08.2024). Bereits in dieser Phase fiithrten politische
Konflikte und die Priorisierung des motorisierten Verkehrs immer wieder zu Verzogerungen.
Ein einstimmiger Beschluss des Bezirks sah vor, die Strale im Zuge von Bauarbeiten am
Gasnetz umzugestalten und neue Radinfrastruktur zu errichten. Der Vorschlag wurde jedoch
abgelehnt, da die Entscheidungskompetenz fiir Hauptradrouten auf Stadtebene lag. Dies
verhinderte die Umsetzung der geplanten Malnahmen und zeigte bereits damals die
Herausforderungen in der Abstimmung zwischen Bezirk und Stadtregierung (Susanne

Reichard, 01.08.2024).

Bei einem neuen Anlauf zur Umgestaltung im Jahr 2021 spielte die verdnderte politische
Zusammensetzung eine entscheidende Rolle fiir den Projektfortschritt. Ein Mitarbeiter der
Mobilitatsagentur erklérte, dass die neue Bezirksvorsteherin durch ihren frischen Wind und ihre
Bereitschaft das Projekt unterstiitzt habe. Gleichzeitig habe die Stadtrdtin durch starken
Riickenwind fiir den Radverkehr maBgeblich zur Umsetzung beigetragen. Diese politische
Konstellation schuf eine glinstige Ausgangslage, die den Planungsprozess vorantrieb und eine

raschere Umsetzung ermoglichte (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).

Auf dieser Grundlage spielte die Mobilitdtsagentur Wien eine Schliisselrolle bei der Initiierung
des Projekts und fungierte als Schnittstelle zwischen der Stadtverwaltung, politischen
Entscheidungstriger:innen und der Zivilgesellschaft. Bereits in einer Frithphase des Projekts
wurde ein  mehrstufiger  Biirger:innenbeteiligungsprozess  gemeinsam  mit  der
Bezirksvorstehung initiiert. Dabei wurde festgelegt, dass die Ergebnisse der Befragung eine
zentrale Rolle fiir die weitere Planung spielen wiirden. So wurden Wiinsche und Meinungen
der Bevdlkerung systematisch erhoben und als Grundlage fiir die Variantenentwicklung genutzt

(MA der Mobilitatsagentur, 25.09.2024).
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Ein weiterer wichtiger Schritt in der strategischen Planung war die Analyse der bestehenden
Infrastruktur und die Identifikation von Defiziten. Dazu zdhlten die unzureichende Breite des
Radwegs, problematische Kreuzungsbereiche und die fehlende Entflechtung von Rad- und
FuBverkehr (Hollinder & Eckel, 2024). Diese Erkenntnisse bildeten die Grundlage fiir die
strategische Neugestaltung der Argentinierstrae. Ziel war es, eine klimafreundliche, sichere
und attraktive Infrastruktur zu schaffen. Gleichzeitig sollte der Radverkehr gezielt gefordert
und der 6ffentliche Raum aufgewertet werden (vgl. Mobilitdtsagentur Wien, o. J.-a; Rachbauer,

2024).

Das Projekt wurde als wichtiger Liickenschluss im Hauptradverkehrsnetz Siid definiert, das
zentrale Verbindungen zwischen der Innenstadt und dem Hauptbahnhof schafft (Stadt Wien, o.
J.-c). Diese Ziele stehen im Einklang mit der Smart-City-Klimarahmenstrategie der Stadt Wien,
die die Forderung des Umweltverbunds und die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs

priorisiert (Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, 2022).

6.2. Abstimmung und Beschlussfassung

Die FEinbindung der Bevolkerung war ein zentraler Bestandteil der Planung der
Argentinierstrae. Ein besonders umfangreicher Beteiligungsprozess begann bereits im Jahr
2022, bei dem Anrainer:innen frithzeitig eingebunden wurden. In einer ersten Befragung
wurden zentrale Anliegen erfasst, wie etwa die Wichtigkeit von Begriinung, Abkiihlung und
weniger Asphalt, Verkehrsberuhigung und breiteren Gehsteigen. Aufbauend auf diesen

Riickmeldungen wurden zwei Gestaltungsvarianten entwickelt (Mobilitdtsagentur Wien, o. J.-
a.):

Variante A (,,Die Geradlinige*): Ein Zwei-Richtungs-Radweg mit klarer Trennung der
Verkehrsbereiche (Abb. 9). Variante B (,,Die Flexible*): Eine FahrradstraBe mit mehr Potenzial
fiir Begriinung und breitere Gehsteige (Abb. 10).
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Abbildung 9: Variante A, Quelle: Mobilititsagentur Wien — Abbildung 10: Variante B, Quelle: Mobilititsagentur Wien
Lllustration: Dialog Plus, Claudia Marschall — Illustration: Dialog Plus, Claudia Marschall
Foto: Christian Fiirthner Foto: Christian Fiirthner

In einer Abstimmung im Juni 2022 sprachen sich 85,5 % der Teilnehmer:innen fiir Variante B
aus, die darauthin weiter ausgearbeitet wurde. Die Gestaltung als Fahrradstrale mit rotem
Asphalt und multifunktionalen Fldchen soll nicht nur zur Verkehrsberuhigung beitragen,
sondern bietet aufgrund des Stralenquerschnitts mit schmaleren Verkehrsflichen auch mehr

Potenzial fiir zusétzliche Begriinung und Aufenthaltsqualitit (Mobilitdtsagentur Wien, o. J.-a.).

Die Planung der ArgentinierstraBe erforderte eine intensive Zusammenarbeit zwischen der
Mobilititsagentur,  der  Bezirksvorstethung = Wieden  sowie den  zustdndigen
Magistratsabteilungen, insbesondere der MA 28 (Stralenbau und -verwaltung). Als Teil des
Hauptradverkehrsnetzes fiel das Projekt in die Zustindigkeit der Stadt, wobei die
Bezirksvertretung eine wichtige Rolle im Abstimmungsprozess spielte. Ein Mitarbeiter der
Mobilititsagentur betonte, dass die Kooperation mit der Bezirksvorstehung und die
ergebnisoffene Gestaltung des Prozesses entscheidend fiir den Projektfortschritt waren (MA der
Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).

Der Beteiligungsprozess flihrte nicht nur zu einer hoheren Akzeptanz innerhalb der
Bevolkerung, sondern trug auch dazu bei, politisch festgefahrene Positionen aufzubrechen. Ein
Mitarbeiter der Mobilitdtsagentur hob hervor: ,,Das hat uns Riickenwind gegeben, da die Ziele
der Stadt Wien — etwa Entsiegelung, weniger Autoverkehr und Férderung der aktiven Mobilitit
— genau damit iibereinstimmen. Wir kdnnen dann sagen: ,Passt, wir konnen diese Maflnahmen,
die wir auch gerne umsetzen wollen, umsetzen, weil das da drauBBen mitgetragen wird. Also ist
Biirger:innenbeteiligung erfahrungsgemill ein Mehrwert, weil sie hilft, die Planung
voranzutreiben und erfolgreich umzusetzen — nicht umsetzen und sich dadurch Kritik
einzuheimsen, sondern im Gegenteil: Die Akzeptanz wichst dadurch® (MA der

Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).
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Ein zentrales Steuerungsgremium war das Projektkernteam, das bereits 2021 gegriindet wurde,
um die Planung und Koordination der Argentinierstrale zu begleiten. Dieses Gremium diente
als Plattform fiir die Abstimmung zwischen den Magistratsabteilungen und anderen relevanten
Akteur:innen und legte den Grundstein fiir strategische Entscheidungen wie die Priorisierung

der Argentinierstra3e im stadtischen Radbauprogramm (Holldnder & Eckel, 2024).

Trotz der positiven Ergebnisse aus der Biirger:innenbeteiligung und den verwaltungsinternen
Abstimmungen war das Projekt nicht frei von Herausforderungen. Eine Hiirde stellte die
Finanzierung dar. Wahrend die Planung und der Umbau aus dem stiddtischen Zentralbudget
finanziert wurden, obliegt die langfristige Erhaltung der Strae den Bezirken. Dies fiihrte zu
Diskussionen iiber die finanzielle Belastung und die zukiinftige Verantwortung fiir
InstandhaltungsmafBnahmen (Susanne Reichard, 01.08.2024). Der Bund war an diesem Projekt
nicht direkt beteiligt, sondern fordert Radverkehrsinfrastruktur lediglich im Rahmen von
Klimaaktiv-Programmen mit bis zu 50 % der Projektkosten, sofern die Maflnahmen den

Richtlinien der RVS Radverkehr entsprechen (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).

6.3. Planung

Die Planung der Argentinierstraf3e verfolgte das Ziel, eine Fahrradstrale nach niederldndischem
Vorbild zu schaffen, die Sicherheit und Funktionalitit mit einer attraktiven Gestaltung
verbindet. Besonderer Fokus lag auf der Verbesserung der Verkehrssicherheit, der Entflechtung
von Rad- und FuBverkehr sowie der Optimierung des Stralenraums fiir unterschiedliche
Nutzungen (vgl. Mobilititsagentur Wien, o. J.-a; Mobilitdtsagentur Wien, 2023a; Rachbauer,
2024).

Die zentralen technischen Merkmale der neuen Fahrradstrafle umfassen:

e Rot eingefarbter Asphalt:
Die gesamte Fahrbahn wird rot eingefdarbt, um die Vorrangverhiltnisse fiir Radfahrende
klar hervorzuheben. Diese Mallnahme verbessert die Sichtbarkeit der Fahrradstral3e und
tragt sowohl zur Orientierung als auch zur Sicherheit bei (vgl. Rachbauer, 2024).

e Neugestaltung der Verkehrsfiihrung & Einbahnregelung:
Durch die Drehung der Einbahnfithrung in mehreren Abschnitten wird der Kfz-Verkehr
beruhigt, wihrend die Erreichbarkeit fiir Anrainer:innen erhalten bleibt. Radfahrende

haben auf der FahrradstraBBe Vorrang, diirfen in beide Richtungen fahren und werden
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durch Querlinien im Belag sowie einen Verschwenk der Fahrbahn zusétzlich geschiitzt
(vgl. Mobilitdtsagentur Wien, 2023a).

e Breite Fahrbahn & Multifunktionsfldchen fiir mehr Sicherheit & Komfort:
Die 5 Meter breite Kernfahrbahn erlaubt das Nebeneinanderfahren von bis zu drei
Fahrrddern und verhindert zugleich das Parken in zweiter Spur. Auf beiden Seiten der
Fahrbahn sorgt ein 40 cm breiter Pflasterstreifen fiir mehr Abstand zu parkenden Autos
und dient als Dooring-Zone. Zudem bleibt die gesamte Gestaltung durch einen
Hoéhenunterschied von weniger als drei Zentimetern zwischen Fahrbahn und
Multifunktionsflachen barrierefrei. Die 2,5 Meter breiten Multifunktionsflichen bieten
Platz fir Begriinung, Parkplédtze, Fahrradstdinder und Wien-Mobil-Stationen (vgl.
Holldnder & Eckel, 2024).

e Begriinung & Verbesserung des Mikroklimas:
Die Argentinierstral3e wird zu einer begriinten Lebensader im 4. Bezirk. Rund 1.000 m?
Asphalt werden entsiegelt und durch Griinflachen ersetzt. Fast 100 neue Beete, 60
Béume und zahlreiche Straucher sorgen fiir Schatten und Kiihlung. Eine helle
Pflasterung im Gehbereich trigt zusétzlich zur Temperaturregulierung bei. Neben neuen
Aufenthaltsrdumen entstehen Bénke, Trinkhydranten und Beschattungselemente (vgl.

Mobilititsagentur, 2023a).

Neben der funktionalen Gestaltung spielt auch die Symbolkraft der Fahrradstralle eine wichtige
Rolle. Sjors van Duren hebt hervor, dass die baulichen Details nicht nur der Sicherheit dienen,
sondern auch die Fahrradfreundlichkeit der Stra3e klar unterstreichen sollen. Zudem betont er,
dass schrittweise Verbesserungen und provisorische Losungen wertvolle Grundlagen fiir
langfristige MaBBnahmen bieten konnen. Erfahrungen aus anderen Stidten zeigen, dass solche
Ansitze die Akzeptanz erhohen und zusitzlichen Druck schaffen konnen, weitergehende

MaBnahmen umzusetzen (Rachbauer, 2024).

Die Argentinierstral3e wurde als Teil des Hauptradverkehrsnetzes strategisch in die stidtische
Verkehrsplanung eingebettet. Ziel war es, bestehende Defizite zu beheben und die Verbindung
im Radlangstreckennetz Siid zu stirken, das den Hauptbahnhof und angrenzende Bezirke mit
dem Zentrum verbindet (vgl. Stadt Wien, o. J.-c; Stadt Wien, 2024a; Mobilititsagentur Wien,
0. J.-a). Wihrend Radinfrastrukturprojekte hdufig dann umgesetzt werden, wenn ohnehin
Bauarbeiten an Versorgungsleitungen oder Verkehrsanlagen stattfinden, war dies bei der
Argentinierstra3e nicht der Fall. Vielmehr stellte das Projekt fiir die Einbautentrdger selbst ein

,Window of Opportunity* dar, um anstehende Sanierungen an unterirdischen Leitungen wie
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Wasser, Gas und Strom durchzufiihren: ,,Eigentlich war dieses Projekt dann ein Window of
Opportunity fiir die ganzen Einbautentrdger, ihre Einbauten neu zu machen, aber deswegen hat

es sich fast verzogert™ (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).

Diese Koordination verhinderte spétere Baustellen und reduzierte langfristig sowohl Kosten als
auch zeitliche Verzogerungen. Gleichzeitig zeigt dies, wie externe Faktoren die Planungsphase
beeinflussen und zusitzliche Koordination erforderlich machten. Durch die Integration in
iibergeordnete Strategien wurde sichergestellt, dass das Projekt sowohl lokal als auch stadtweit

einen nachhaltigen Mehrwert schafft.

6.4. Umsetzung

Die Umsetzung der Argentinierstrale begann im November 2023 und wurde planméfig am 9.
Dezember 2024 mit einem Fest feierlich eroffnet (Stadt Wien, o. J.-c). Der Bauprozess war in
mehrere Phasen unterteilt, um die Verkehrsbeeintrichtigungen fiir Anwohner:innen und andere

Verkehrsteilnehmer:innen so gering wie mdglich zu halten (Holldnder & Eckel, 2024).

Die Umsetzung folgte einem klar strukturierten Straenplanungsprozess, der in mehreren

Phasen organisiert war, wie in der Prasentation von Holldnder & Eckel (2024) beschrieben:

e Verkehrskonzept: Diese Phase legte die grundlegenden Ziele der Verkehrsberuhigung
und der Verbesserung der Radinfrastruktur fest. Dabei wurden erste Szenarien fiir die
kiinftige Verkehrsfiihrung entwickelt.

e StraBenplanung: Aufbauend auf dem Verkehrskonzept wurde die technische
Stralenplanung konkretisiert. Dabei ist es wichtig, dass Standards eingehalten werden
und auf lokale Gegebenheiten eingegangen wird.

e Freiraumplanung: Parallel zur Straenplanung wurde die Gestaltung des Freiraums
geplant, einschlieBlich Begriinung, multifunktionaler Flachen und Aufenthaltsbereiche.
Diese Phase zielte darauf ab, die Strale nicht nur funktional, sondern auch als
Aufenthaltsraum attraktiv zu gestalten.

e Bauphasenplan: AbschlieBend wurden die Umsetzungsarbeiten in zeitlich und rdumlich
abgegrenzte Bauphasen unterteilt, um die Auswirkungen auf Anrainer:innen und den

Verkehr so gering wie mdglich zu halten

Diese strukturierte Herangehensweise stellte sicher, dass die technische Planung, die
Freiraumgestaltung und die eigentlichen Bauarbeiten nahtlos ineinandergreifen konnten, um

das Projekt effizient umzusetzen (Hollander & Eckel, 2024).
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Die Umsetzung der Argentinierstralle stellte hohe Anforderungen an die Koordination
zahlreicher Akteur:innen, darunter die Magistratsabteilungen MA 28 (Stralenbau) und MA 19
(Architektur und Stadtgestaltung) sowie externe Einbautentrdger. Diese Zusammenarbeit war
entscheidend, um die Bauzeit zu minimieren und die Projekteffizienz zu erh6hen (Holldnder &
Eckel, 2024). Zu den Herausforderungen gehorte aullerdem die Einhaltung des straffen
Zeitplans, insbesondere vor dem Hintergrund der engen Abstimmung zwischen den beteiligten
Akteur:innen. Die hohe Komplexitéit der Planung und Umsetzung verlangte ein hohes MaR} an
Koordination und Flexibilitit, um die unterschiedlichen Anforderungen und Bediirfnisse der

Akteur:innen zu beriicksichtigen (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).

Wihrend der Bauarbeiten wurden die Bevdlkerung und die Anrainer:innen regelméfig durch
Updates und Informationen auf dem Laufenden gehalten. Diese erfolgten iiber digitale Kanéle
wie die Webseite der Mobilititsagentur, aber auch durch direkte Informationsschreiben, die an

Haushalte und Geschéfte im betroffenen Bereich verteilt wurden (Holldnder & Eckel, 2024).

6.5. Evaluierung und Anpassungen

Nach der Fertigstellung der Argentinierstrale am 9. Dezember 2024 began eine
Evaluierungsphase, in der beobachtet wird, wie die neue Infrastruktur genutzt und angenommen
wird. Ziel dieser Beobachtung ist es, die Funktionalitdt und Akzeptanz der Fahrradstrafle
fundiert zu bewerten. Laut einem Mitarbeiter der Mobilitdtsagentur wird dabei gepriift: ,,Was

funktioniert gut? Was konnen wir iibernehmen?* (MA der Mobilititsagentur, 25.09.2024).

Falls Schwachstellen identifiziert werden, konnten basierend auf den Ergebnissen der
Beobachtungsphase gezielte Anpassungen vorgenommen werden. Aspekte wie die
Verbesserung der Sicherheit, die Nutzung der Multifunktionsflichen und die
Nutzer:innenfreundlichkeit stehen dabei besonders im Fokus. Gleichzeitig wird abgewogen,
welche MaBnahmen essenziell sind und welche unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten
tragfdhig bleiben: ,,Man muss bei jedem Projekt individuell betrachten: Was ist wirklich
essenziell? Wie kann das zukiinftig umgesetzt werden? Und was kann und mdchte man sich

leisten?* (MA der Mobilitdtsagentur, 25.09.2024).
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6.6. Fazit zur Case Study

Die Planung und Umsetzung der Argentinierstralle zeigt einen idealtypischen Planungs- und
Partizipationsprozess, der sich durch umfassende Dokumentation, transparente
Kommunikation und eine intensive Einbindung der Bevdlkerung auszeichnet. Vergleicht man
diesen Ablauf mit anderen Radinfrastrukturprojekten, wird deutlich, dass es sich um ein
Leuchtturmprojekt handelt, das nicht als Standardfall betrachtet werden kann. Besonders in
Bezug auf Budget, Planungsaufwand und Offentlichkeitsarbeit hebt es sich von vielen anderen

Projekten ab.

Die ArgentinierstraBe zeigt, dass eine detaillierte Dokumentation und transparente
Kommunikation eine entscheidende Rolle fiir die Nachvollziehbarkeit von Planungsprozessen
spielen. Der Vergleich mit anderen Projekten wird dadurch erschwert, dass viele
Verkehrsplanungen nicht systematisch dokumentiert oder offentlich zugénglich gemacht
werden. Eine standardisierte Erfassung von Entscheidungsprozessen konnte kiinftig helfen,
Best Practices aus erfolgreichen Projekten besser zu identifizieren und auf andere Vorhaben zu

iibertragen.

Gleichzeitig bietet die Argentinierstralle eine Chance fiir die zukiinftige Radverkehrsplanung.
Durch eine gezielte Evaluierung der MaBBnahmen kann ermittelt werden, welche Elemente —
etwa der rote Asphalt oder die verdnderte Verkehrsfithrung — langfristig erfolgreich sind und

welche gegebenenfalls optimiert oder nicht weiterverfolgt werden sollten.

Bei der Planung der Argentinierstrale wurde gezielt auf internationale Expertise
zurlickgegriffen, insbesondere auf jahrzehntelange Erfahrungen aus den Niederlanden. Dies
zeigt, dass durch den Wissenstransfer bewéhrte Konzepte erfolgreich adaptiert werden kdnnen,
ohne fiir jede MaBBnahme vollig neue Ansétze entwickeln zu miissen. Gleichzeitig bietet ein
solches Vorzeigeprojekt die Moglichkeit, selbst Erkenntnisse zu gewinnen, die fiir zukiinftige
Planungen von Nutzen sein konnen. Das Projekt kann somit als Referenz fiir kiinftige
Planungen dienen und einen wertvollen Beitrag zur Weiterentwicklung partizipativer Prozesse

im Radinfrastrukturausbau leisten.
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7. Evaluierung, Conclusio und Ausblick

Diese Diplomarbeit “Radinfrastrukturausbau in Wien: Eine Analyse der rechtlichen und
politischen Rahmenbedingungen sowie ihrer Auswirkungen auf Entscheidungsprozesse” nahm
sich zum Ziel die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen des Radinfrastrukturausbaus
in Wien zu beleuchten. Gleichzeitig wurden die Rollen und Interaktionen der beteiligten
Akteur:innen im Planungs-, Partizipations- und Entscheidungsprozess der Radinfrastruktur
eingehend untersucht. Diese Ergebnisse werden im Folgenden im Detail evaluiert, um die
Forschungsfragen umfassend zu beantworten sowie zentrale Hindernisse und mogliche
Losungsansitze zu identifizieren. AbschlieBend werden die wichtigsten Erkenntnisse in der

Conclusio zusammengetragen und ein Ausblick fiir zukiinftige Herausforderungen gegeben.
7.1. Evaluierung

7.1.1. Rechtliche Rahmenbedingungen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen bilden, wie in dem Kapitel 3.1. dargestellt, die Grundlage
flir den Ausbau der Radinfrastruktur in Wien und definieren, welche Infrastrukturelemente
zuldssig sind. Zu den zentralen gesetzlichen Vorgaben gehdren die Straenverkehrsordnung
(StVO) und die Fahrradverordnung, die Infrastrukturen wie Radwege, Fahrradstralen und
Begegnungszonen rechtlich verankern. Sie legen fest, wie diese Infrastruktur Typen

ausgestaltet und genutzt werden kdnnen.

Wie im Kapitel 3.2. erldutert, bringt die rechtliche Zuordnung der Radinfrastruktur zum
StraBenraum eine klare Kompetenzverteilung zwischen Bund, Bundesldndern und Gemeinden
mit sich. Diese Verteilung hingt von der Klassifizierung der Stralen ab und ist im Bundes-
Verfassungsgesetz (B-VG) geregelt. Wahrend Bundesstralen in die Zustindigkeit des Bundes
fallen (Artikel 10 Abs. 1 Z 9 B-VG) und Landesstraen durch die Landesgesetze geregelt sind,
obliegt die Verwaltung lokaler Verkehrsflaichen den Gemeinden (Artikel 118 Abs. 3 Z 4 B-
VG).

In Wien sieht die Wiener Stadtverfassung (§ 103 Abs. 1 (3) und (4)) eine klare
Kompetenzverteilung zwischen dem Hauptradverkehrsnetz und dem ErschlieBungsnetz vor.

Die MA 18 ist fiir die Planung des Hauptradverkehrsnetzes zustindig, das aus libergeordneten
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Verbindungen wie dem Donaukanalradweg und dem Giirtelradweg besteht. Dieses Netz wird
zentral aus dem Stadtbudget finanziert, wéhrend die Instandhaltung in den
Zusténdigkeitsbereich der Bezirke féllt. Fiir das ErschlieBungsnetz, das der lokalen Anbindung
dient, sind hingegen die Bezirke selbst sowohl fiir die Planung als auch fiir die Umsetzung
verantwortlich. Diese differenzierte Regelung fiihrt zu einer zentralen Steuerung der
Hauptverkehrsrouten, wiahrend die Qualitdt und Ausstattung der lokalen Radinfrastruktur je

nach Bezirk variieren kann.

Auf Landesebene gibt es in Wien im Gegensatz zu anderen Bundesldndern wie Niederdsterreich
oder Vorarlberg keine spezifischen Regelungen, die die Ausgestaltung von Radinfrastruktur
oder die Integration sicherer Rad- und FuBinfrastruktur explizit vorschreiben. Die Wiener
Stadtverfassung regelt lediglich die Kompetenzverteilung zwischen Stadt und Bezirken,
wiahrend die Wiener Bauordnung keine detaillierten Vorgaben zur Gestaltung von
Radinfrastruktur enthilt. Dies steht im Kontrast zu Niederosterreich und Vorarlberg, wo das
Landesstralengesetz explizit verlangt, dass neue StraBBenprojekte sichere Rad- und
FuBinfrastruktur beriicksichtigen miissen. In Wien gibt es hingegen keine landesrechtlichen
Mindestvorgaben fiir Radinfrastruktur, weshalb die konkrete Umsetzung auf stidtischer und

bezirklicher Ebene stark variiert.

Eine stirkere gesetzliche Verankerung spezifischer Ziele fiir den Radverkehr — etwa durch die
Wiener Bauordnung — konnte die stadtischen Behorden dazu verpflichten, den Ausbau und die
Verbesserung der Radinfrastruktur konsequenter voranzutreiben. Dies wiirde nicht nur den
bestehenden Ambitionen Wiens als fahrradfreundliche Stadt Nachdruck verleihen, sondern
auch sicherstellen, dass Bezirke, die weniger aktiv in der Radverkehrsforderung sind, trotzdem

verbindlich zur Umsetzung von Mindeststandards verpflichtet werden.

In Kapitel 3.3. wurde hervorgehoben, dass die Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraBenwesen (RVS) Radverkehr eine wichtige Rolle spielen, da sie technische Standards fiir
die Planung von Radinfrastruktur enthalten. Diese sind jedoch nicht rechtlich bindend, sondern
dienen lediglich als Empfehlungen. In der Praxis werden sie dennoch haufig als Referenz
genutzt; so sind beispielsweise auch Bundesforderungen zum Radverkehr an diese Richtlinien
gekniipft. Die rechtliche Verbindlichkeit der RVS wird im Masterplan Radfahren 2030 explizit
empfohlen und auch in der Fachliteratur sowie von Expert:innen regelméBig gefordert, um eine
einheitlichere und verbindlichere Grundlage fiir die Planung zu schaffen. Eine verpflichtende
Anwendung der RVS konnte jedoch auch Probleme mit sich bringen. Aufgrund baulicher
Gegebenheiten, wie etwa U-Bahn-Aufgéngen oder schmalen Stralenquerschnitten, konnen
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bestimmte Mindestbreiten oft nicht eingehalten werden. Eine starre Verpflichtung konnte daher
dazu fiihren, dass Projekte nicht realisiert werden konnten, selbst wenn pragmatische Losungen

verfligbar wiren.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die tatsdchliche Umsetzung der bestehenden rechtlichen
Rahmenbedingungen. Instrumente wie die Fahrradstra3e sind mittlerweile rechtlich verankert,
doch der Erfolg hédngt stark davon ab, wie sie geplant und umgesetzt werden. Eine blof3e
Verordnung nach den Vorgaben der StVO reicht nicht aus, um eine sichere und klar erkennbare
Radverbindung zu schaffen, bei der fiir alle Verkehrsteilnehmer:innen deutlich wird, dass sich

Fahrrdder und Kfz die Fahrbahn teilen und Radfahrende Vorrang haben.

Die in Kapitel 6. dargestellte Case Study Argentinierstra3e zeigt, dass begleitende Ma3nahmen
entscheidend sind, um die gewiinschte Sicherheit und Akzeptanz zu gewéhrleisten. Elemente
wie ein roter Belag und ein heller Randstreifen erhohen die Sichtbarkeit der Fahrradstrafe,
wihrend die teils verschwenkte Fahrbahn und Querlinien im Boden das Tempo von Autos
reduzieren. Zusdtzlich beruhigt die abschnittsweise Umkehr der Einbahn den Verkehr
insgesamt und steigert die Sicherheit der Radfahrenden. Ebenso spielt die Reduktion von
Parkflichen eine wichtige Rolle, da durch parkende Fahrzeuge sowohl Quell- als auch
Zielverkehr entsteht, der den Verkehrsfluss storen und die Sicherheit auf der Fahrradstral3e

beeintrichtigen kann.

Ohne solche begleitenden Maflnahmen verlieren rechtliche Instrumente wie die Fahrradstrafle
thre Wirksamkeit und Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmer:innen, da die Qualitdt der
Umsetzung ausschlaggebend dafiir ist, ob sie tatsdchlich als sichere Radverbindung

wahrgenommen wird.

In den letzten Jahren wurde der rechtliche Rahmen mehrfach erweitert, etwa durch die
Einfiihrung neuer Anlagearten wie der Fahrradstrae in die StVO (siehe Kapitel 4.2.). Diese
Anderungen zeigen, dass sich die rechtlichen Vorgaben fiir den Radverkehr weiterentwickeln,
doch ihre Wirkung héngt stark davon ab, wie sie umgesetzt und angenommen werden. Die
Diskussion iiber ein weitergehendes Mobilititsgesetz, das verbindliche Vorgaben fiir den
Radverkehr machen konnte, bleibt dabei aktuell und kontrovers. Befiirworter:innen sehen darin
eine Moglichkeit, klare Ausbauziele zu definieren und den politischen Druck zu erhdhen,
wihrend Kritiker:innen beflirchten, dass zu starre gesetzliche Regelungen den

Handlungsspielraum der lokalen Behorden einschrianken konnten.
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Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die rechtlichen Rahmenbedingungen flexible
Moglichkeiten fiir den Radinfrastrukturausbau bieten, gleichzeitig jedoch keine ausreichenden
verbindlichen Vorgaben enthalten, um eine konsequente Umsetzung sicherzustellen. Dies lésst

viel Handlungsspielraum fiir politische Entscheidungen.

7.1.2. Politische Rahmenbedingungen

Wihrend die rechtlichen Rahmenbedingungen die Grundlage schaffen, sind es die politischen
Akteur:innen, die maligeblich {iber die tatsichliche Umsetzung der Radinfrastruktur
entscheiden. Anderungen an der StVO oder der Fahrradverordnung erfolgen auf Bundesebene
und benétigen eine einfache Mehrheit im Nationalrat, wiahrend auf Gemeindeebene der
Gemeinderat tliber konkrete Projekte entscheidet. Zusétzlich haben die Bezirke ein
Mitspracherecht, insbesondere bei der Gestaltung des ErschlieBungsnetzes. Diese foderale
Struktur fiihrt jedoch hiufig zu Konflikten und Verzogerungen, da die Stadt Wien fiir die
Errichtung neuer Infrastruktur zustindig ist, wédhrend die Bezirke fiir deren Erhaltung
aufkommen miissen. Diese finanziellen Belastungen fiihren dazu, dass Projekte auf
Bezirksebene hiufig blockiert oder verzogert werden. Der Stadtrechnungshof und die MA 18
haben daher vorgeschlagen, die Erhaltungskosten zentral zu finanzieren, um eine konsistentere

Umsetzung sicherzustellen.

Im Rahmen von Kapitel 4.1. wurde aufgezeigt, dass der politische Wille ein entscheidender
Faktor fiir den Erfolg des Radinfrastrukturausbaus in Wien ist. Der Wille ldsst sich vor allem
an den finanziellen Priorititen Budget fiir den Radverkehr und Radinfrasturkturausbau ablesen.
Bereits 2014 wurden im STEP 2025 ambitionierte Ziele fiir den Radverkehr formuliert. Die
Umsetzung dieser Strategien blieb jedoch lange hinter den Erwartungen zuriick, da das Budget
fir den Radverkehr bis 2021 vergleichsweise gering war. Erst mit der signifikanten
Budgeterhohung im Jahr 2021 — auf bis zu 26 Millionen Euro jéhrlich (ca. 13 € pro Kopf) —
wurde ein tatsdchlicher Wandel erkennbar. Dies zeigt deutlich, dass es weniger auf die
Strategiepapiere und Visionen einer Stadt ankommt, sondern darauf, wie viel Budget
tatsdchlich zur Verfiigung gestellt wird, um diese Ziele zu realisieren. Der international
renommierte Stadtplaner Brent Toderian bringt dies auf den Punkt: ,,The truth about a city’s

aspirations isn’t found in its vision. It’s found in its budget.” (Toderian, 2016).

Ein Vergleich mit anderen europdischen GroBstidten zeigt jedoch, dass Wien auch nach der
Budgeterhohung deutlich hinterherhinkt. Wahrend Kopenhagen etwa 36 € pro Kopf und Jahr

in den Radverkehr investiert, liegt dieser Wert in Oslo bei 70 € und in Utrecht sogar bei 132 €.
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Diese Stiddte miissen jedoch einen Grof3teil ihres Budgets in die Instandhaltung und
Verbesserung bestehender Infrastrukturen investieren, da sie bereits iiber ein gut ausgebautes
Netz verfligen. Wien hingegen steht weiterhin vor der Herausforderung, groe Liicken im

Hauptradverkehrsnetz zu schlieBen und ein durchgéngiges Netz zu schaffen.

Auch auf Bundesebene gab es in den letzten Jahren vermehrt Forderungen, die den Ausbau
vorantreiben sollen. Wie in den Analysen zur Radverkehrspolitik (sieche Kapitel 4.1.) erldutert,
hat der Bund die finanziellen Mittel fiir den Radverkehr signifikant erhoht. Dennoch zeigt der
internationale Vergleich, dass die Stadt trotz der Fortschritte noch deutlich Luft nach oben hat.
Die Herausforderung liegt nicht in den Zielen der Stadt Wien, die zeitgemif3 und wichtig sind,
sondern in den fehlenden Maflnahmen und der bisherigen Unterfinanzierung, die den Fortschritt

iiber Jahre gehemmt haben.

In Kapitel 4. wurden die ambitionierten Ziele der Stadt Wien in der Verkehrspolitik néher
betrachtet. Zu diesen Zielen zdhlen etwa die Erh6hung des Radverkehrsanteils, den Ausbau der
Umweltverbundanteile sowie die deutliche Erweiterung der Radverkehrsflichen. Diese
Zielsetzungen, die unter anderem im Fachkonzept Mobilitdt und in der Smart Klima City
Rahmenstrategie formuliert sind, gehen in die richtige Richtung und adressieren wesentliche
Herausforderungen der Mobilitdtswende. Das Problem liegt jedoch nicht in den Zielen selbst,
sondern in den Maflnahmen zu deren Umsetzung. Es fehlt hdufig an klaren, verbindlichen

Vorgaben, die sicherstellen, dass die Strategien konsequent in die Praxis umgesetzt werden.

Ein positives Beispiel fiir einen gelungenen Prozess ist die Argentinierstra3e (sieche Kapitel 6.).
Das Radinfrastrukturausbau-Projekt der Stadt Wien hat aufgezeigt, wie ambitionierte Ziele
durch eine Kombination aus ergebnisoffener Biirger:innenbeteiligung, verkehrssystemischen
Malnahmen und einem integrierten Ansatz erfolgreich umgesetzt werden konnen. Der Prozess
verdeutlicht, dass die richtigen Maflnahmen — etwa die Umgestaltung von Stralenquerschnitten,
die Beruhigung des Verkehrs und die klare Priorisierung von Radfahrenden — entscheidend
sind, um die Akzeptanz zu fordern und die Infrastruktur nachhaltig zu gestalten. Solche
Prozesse sind jedoch selten und werden oft durch langwierige Planungs- und
Entscheidungsprozesse, fehlende Transparenz und unzureichende finanzielle Ressourcen

behindert.
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7.1.3. Rollen und Interaktion der Akteur:innen

Politische Akteur:innen

Die politischen Akteur:innen, die in Kapitel 5.2.1. beschrieben wurden, sind zentrale
Steuerungskrifte im Planungs- und Partizipationsprozess der Radinfrastruktur. Sie setzen die
Rahmenbedingungen, Ziele und Budgets, die maBigeblich den Erfolg oder Misserfolg von
Projekten beeinflussen. Auf Stadtebene sind der/die Stadtrét:in fiir Innovation, Stadtplanung
und Mobilitdt sowie der Gemeinderat entscheidend, da sie strategische Ziele vorgeben, Budgets
festlegen und iiber die Umsetzung groBerer Projekte entscheiden. Auf Bezirksebene spielen die
Bezirksvorsteher:innen eine wesentliche Rolle, insbesondere im Hinblick auf das
ErschlieBungsnetz und die Erhaltungskosten. Ihre Unterstiitzung oder Ablehnung kann Projekte

erheblich beschleunigen oder blockieren.

In den Expert:inneninterviews mit Vertreter:innen der Mobilitétsagentur und der Stadt Wien
wurde deutlich, dass der politische Wille, eine Schliisselrolle spielt. Die Radwegoffensive 2021
zeigt, dass mit klaren politischen Prioritidten erhebliche Fortschritte erzielt werden kdnnen.
Gleichzeitig bleiben jedoch Herausforderungen bestehen: Konflikte zwischen Stadt und
Bezirken, schwankende politische Priorititen und eine oft geringe Wertschitzung fiir die
Ergebnisse von Partizipationsprozessen, wie in Kapitel 5.3. kritisch diskutiert wurde. Politische
Akteur:innen nehmen selbst selten direkt an Partizipationsprozessen teil, sondern iiberlassen
diese Aufgaben den Behdrden. Dennoch beeinflussen sie durch den Petitionsausschuss und die

Entscheidung, ob Petitionen umgesetzt werden, die Ergebnisse indirekt.
Verwaltungsakteur:innen

Die Magistratsabteilungen (MA 18, MA 28, MA 46) und die Mobilititsagentur spielen eine
zentrale Rolle bei der Planung, Umsetzung und Koordination von Radverkehrsprojekten, was
in Kapitel 5.2. detailliert beschrieben wurde. Die MA 18 ist beispielsweise fiir die
Aktualisierung des Hauptradwegenetzes verantwortlich, wihrend die Mobilititsagentur eine
wichtige Schnittstelle zwischen Politik, Verwaltung und Zivilgesellschaft bildet. Sie organisiert
das Kernteam Radverkehr, das die Kommunikation und Abstimmung zwischen den
verschiedenen Dienststellen erleichtert. Gleichzeitig kritisiert der RH-Bericht, dass die
Kommunikation nicht immer transparent ist und Planungsunterlagen hdufig nicht 6ffentlich

zugénglich gemacht werden.

Wie in Kapitel 5.3. ausgefiihrt, libernimmt die Verwaltung auch die Steuerung von

Partizipationsprozessen, die jedoch hiufig an externe Dienstleister:innen vergeben werden. Die
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Mobilitdtsagentur fiihrt darliber hinaus direkte Gesprache mit zivilgesellschaftlichen
Akteur:innen und organisiert Formate zur Biirger:innenbeteiligung. Trotz funktionierender
interner Kommunikation, wie sie in den Interviews hervorgehoben wurde, besteht

Optimierungspotenzial in der Abstimmung zwischen Verwaltung und Politik.

Die Abldaufe innerhalb der Magistratsabteilungen zeigen, dass Planungs- und
Entscheidungsprozesse stark hierarchisch organisiert sind. So werden Projekte meist auf
mehreren Ebenen abgestimmt — von der strategischen Planung in der MA 18 bis zur technischen
Umsetzung in der MA 28. Steuerungsgruppen wie das Kernteam Radverkehr spielen dabei eine
zentrale Rolle, indem sie unterschiedliche Akteur:innen koordinieren und Konflikte frithzeitig
erkennen sollen. Dennoch bleibt die Zusammenarbeit innerhalb der Verwaltung sowie mit der
Polittk und der Zivilgesellschaft ein  zentraler ~Punkt, der durch klare

Kommunikationsstrukturen und eine bessere Transparenz weiter gestirkt werden konnte.
Zivilgesellschaftliche Akteur:innen

Die zivilgesellschaftlichen Akteur:innen wie Biirgerinitiativen, die Radlobby oder
Einzelpersonen werden in Kapitel 5.2.4. beschrieben. Diese Akteru:innen nehmen vor allem
die Rollen als Inputgeber:innen und Kritiker:innen ein. Sie reichen Petitionen ein, organisieren
Proteste und versuchen, durch offentliche Aufmerksamkeit politische Entscheidungen zu
beeinflussen. In den Planungsprozess selbst sind sie in der Regel nicht direkt eingebunden,
sondern agieren eher als kritische Beobachter:innen, die die Umsetzung verfolgen und
kommentieren. Partizipationsprozesse bieten ihnen die Moglichkeit, direkt Priaferenzen und

Vorschldge einzubringen. Diese sind jedoch oft unverbindlich, was zu Frustration fiihren kann.

Als zentrales Hindernis fiir die Zivilgesellschaft kann vor allem die schwierige Kommunikation
mit der Verwaltung und den politischen Akteuer:innen gesehen werden. Wahrend Formate wie
Beteiligungsprozesse oder Biirger:innenrite existieren, bleibt die Durchsetzung individueller
oder kollektiver Anliegen aufwindig und selten erfolgreich. Biirger:inneninitiativen schaffen
es zwar, durch mediale Aufmerksamkeit Diskussionen anzustof3en, jedoch selten, langfristige
Veranderungen herbeizufiihren. Die Zusammenarbeit zwischen den Akteur:innen wird zudem
durch unterschiedliche Prioritdten und Machtverhéltnisse geprigt, wobei die Zivilgesellschaft
oft auf die Rolle der Kritiker:in oder Inputgeber:in beschrinkt bleibt. Diese begrenzten
Einflussmoglichkeiten konnten durch eine bessere Abstimmung zwischen den Gruppen und
mehr Transparenz in Entscheidungsprozessen verbessert werden, was wiederum die

Zusammenarbeit starken und die Effektivitit von Projekten steigern wiirde.
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Partizipationsprozesse

Wie in den Analysen zur Biirger:innenbeteiligung erldutert (siche Kapitel 5.3.), gibt es zwar
Beteiligungsformate in Wien, doch echte Mitbestimmung, wie sie in hoheren Stufen des
Stufenmodells der Partizipation definiert ist, bleibt selten. Haufig beschrianken sich die Formate
auf Information, die lediglich als Vorstufen echter Partizipation gelten konnen. Wahrend es bei
groflen Stadtentwicklungsprojekten informelle Prozesse gibt, fehlt bei wichtigen Eingriffen und
Umgestaltungen von StraBBenquerschnitten oft eine ausreichende und verbindliche Einbindung
der Zivilgesellschaft. Diese Formate erreichen selten das Niveau von Mitbestimmung oder gar
Entscheidung, was dazu fiihrt, dass die Anliegen der Biirger:innen zwar gehort, aber oft nicht

in die Entscheidungsfindung integriert werden.

Initiativen ~ wie  ,,Coole  StraBen“ oder ,Urban  Gardening“ bieten zwar
Beteiligungsmoglichkeiten, sind jedoch eher darauf ausgelegt, die Bevolkerung bei kleineren,
lokalen Projekten einzubinden. Diese kdnnen Akzeptanz und Identifikation schaffen, jedoch
bleibt bei malBgeblichen Verdnderungen der Verkehrsfilhrung oder grundlegenden
Umgestaltungen die Mitbestimmung haufig aus. Dies flihrt zu Kritik, insbesondere am
Instrument der Petition, bei dem engagierte Initiativen und Biirger:innen gehort werden, ihre
Anliegen jedoch oft nicht weiter verfolgt werden, nachdem sie beim Petitionsausschuss

vorgebracht wurden.

Viele Beteiligungsformate entsprechen laut dem Stufenmodell der Partizipation lediglich
Vorstufen, wie Information oder Konsultation, und erreichen selten die Ebene der tatsdchlichen
Mitbestimmung. FEin Beispiel fiir ein umfassenderes Beteiligungsformat ist die
Argentinierstralle (siche Kapitel 6), wo die Anwohner:innen frithzeitig eingebunden wurden
und ithre Meinungen in einem ergebnisoffenen Prozess tatsdchlich beriicksichtigt wurden. In
diesem Fall wurde abgestimmt, wie die Strale umgebaut werden soll, was fiir eine hohe
Akzeptanz bei den Betroffenen sorgte. Solche Prozesse sind zwar zeit- und kostenintensiv,
jedoch zu empfehlen, da sie die Akzeptanz fordern, Konflikte reduzieren und langfristig die

Qualitdt der Mallnahmen verbessern konnen.

Um nicht nur Information als Vorstufe von Partizipation zu bieten, sondern tatsdchliche
Mitgestaltung zu fordern, sollten Partizipationsprozesse stirker ergebnisoffen und verbindlich
gestaltet werden. Eine echte Einbindung der Zivilgesellschaft konnte nicht nur den Dialog
zwischen den Akteur:innen verbessern, sondern langfristig auch zu einer besseren Qualitdt und

Akzeptanz der MaBBnahmen fiihren.
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7.2. Conclusio

Die Evaluierung der Ergebnisse hat gezeigt, dass die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den
Radinfrastrukturausbau in Wien flexibel, jedoch nicht ausreichend verbindlich sind, um eine
konsequente Umsetzung sicherzustellen. Politische Entscheidungstriger:innen spielen eine
gewichtete Rolle, wobei der politische Wille als zentraler Hebel gesehen werden kann. Die
Zivilgesellschaft hat bisher nur begrenzten FEinfluss auf den Planungsprozess, da

Partizipationsformate oft symbolisch bleiben.

Zentrale Herausforderungen ergeben sich weniger aus Konflikten im engeren Sinne, sondern
vielmehr aus den unterschiedlichen Bediirfnissen und Interessen der beteiligten Akteur:innen —
sei es innerhalb der Zivilgesellschaft, der Politik oder der Verwaltung. Diese unterschiedlichen
Priorititen konnen die Abstimmung und Umsetzung von Projekten erschweren. Besonders die
Verteilung der Verantwortung, etwa bei der Erhaltung der Infrastruktur, fihrt haufig zu
Verzogerungen. Diese Probleme machen deutlich, dass langfristige, politisch unabhéngige

Strategien notwendig sind, die liber Wahlperioden hinaus Bestand haben.

Die Auswertung der Gespriache und Analysen hat zudem gezeigt, dass einige Ansitze — etwa
transparente Planungs- und Entscheidungsprozesse — bereits in Ansdtzen vorhanden sind,
jedoch oft nicht konsequent umgesetzt werden. Planungs- Partizipations- und
Entscheidungsprozesse verlaufen oft komplex und wenig nachvollziehbar, was die Akzeptanz
sowohl bei der Zivilgesellschaft als auch bei anderen Akteur:innen erschwert. Standardisierte
und klar strukturierte Abldaufe konnen hier von zentraler Bedeutung sein: Planungen, die
nachvollziehbar und fiir alle Biirger:innen zugénglich gestaltet sind, kdnnen nicht nur Vertrauen

schaffen, sondern auch die Effizienz erhohen.

Wien verfolgt ambitionierte Ziele in der Verkehrspolitik, wie sie im Fachkonzept Mobilitit und
in der Wiener Smart Klima City Strategie formuliert sind. Die Steigerung des
Radverkehrsanteils, der Ausbau der Umweltverbundanteile und die Erweiterung der
Radverkehrsflichen weisen einen Weg die in Richtung der Priorisierung des Umweltverbundes
auf. Doch die Herausforderungen liegen nicht in den Zielen selbst, sondern in den MaBBnahmen,
die notwendig sind, um diese zu erreichen. Haufig fehlen verbindliche Vorgaben, etwa fiir
Partizipationsprozesse oder Budgets, wodurch MaBBnahmen auf der Ebene von Empfehlungen
und Leitlinien verbleiben. Die foderalen Strukturen und die finanzielle Aufteilung zwischen

Stadt und Bezirken erschweren die Umsetzung zusitzlich.
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Die vorangegangene Untersuchung hat gezeigt, dass oft verbindliche Vorgaben, etwa fiir
Partizipationsprozesse oder Budgets fehlen, wodurch Maflnahmen haufig auf der Ebene von
Empfehlungen und Leitlinien verbleiben. Zusitzlich erschweren die foderalen Strukturen und
die finanzielle Aufteilung zwischen Stadt und Bezirken die Umsetzung. Die politische
Priorisierung von Radinfrastruktur ist dabei ein Schliisselfaktor: Nur durch klar formulierte und

verbindliche Zielsetzungen kann der Ausbau nachhaltig vorangetrieben werden.

Ein zentrales Ergebnis ist auch die Bedeutung der Biirger:innenbeteiligung.
Partizipationsformate bleiben oft unverbindlich, was den gesellschaftlichen Riickhalt reduziert.
Gleichzeitig sind ergebnisoffene Dialoge und verbindliche Beteiligungsprozesse essenziell, um
Akzeptanz und Vertrauen zu fordern. Uber die besprochenen politischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen und deren Auswirkungen auf Partizipationsprozesse hinaus, spielt die
Bewusstseinsbildung eine entscheidende Rolle. Radfahrer:innen sollten sich generell sicher
fiihlen, besonders auf Stralen, auf denen sie Vorrang haben, wie beispielsweise auf
FahrradstraBen. Die Wahrnehmung von Sicherheit ist dabei ein zentraler Faktor, um das
Vertrauen in die Infrastruktur zu stdrken und den Radverkehr zu fordern. Dies erfordert jedoch
sowohl eine Bewusstseinsbildung als auch eine Verhaltensdnderung bei Autofahrer:innen, um

die Vorrangstellung von Radfahrenden zu respektieren.

Der besondere Stellenwert der langfristigen Planung und kontinuierlichen Umsetzung ist
ebenfalls eine zentrale Erkenntnis im Kontext dieser Arbeit. RegelmiBiges Monitoring, klar
definierte Zwischenziele und pragmatische Ubergangsldsungen — wie temporire
Radinfrastruktur — konnten dazu beitragen, das Radverkehrsnetz schneller auszubauen und
bestehende Liicken zu schlieBen, wihrend gleichzeitig langfristige Umgestaltungen vorbereitet
werden. Projekte wie die ArgentinierstraBe zeigen, dass Biirger:innenbeteiligung und
abgestimmte MaBnahmen ein erfolgreiches Konzept darstellen konnen. Solche Ansitze
konnten als Vorbild fiir andere Projekte dienen, um nicht nur die Infrastruktur auszubauen,

sondern auch Vertrauen und Akzeptanz in der Bevdlkerung zu schaffen.

7.3. Ausblick

Zu Beginn dieser Diplomarbeit wurden die Rolle der Raumplanung sowie die Vorteile
interdisziplindrer Zusammenarbeit fiir den Ausbau der Radinfrastruktur hervorgehoben. Die
Evaluierung und die Zusammenfassung der Ergebnisse zeigen, dass hinter den Prozessen des
Radinfrastrukturausbaus ein gro3es Potenzial liegt und viele Faktoren noch weiter untersucht

werden konnten. Diese Arbeit konnte nur einen kleinen Teil dieser komplexen Thematik
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abdecken, soll jedoch dazu anregen, weiteren Fragen in diesem Forschungsbereich

nachzugehen und den Diskurs zu vertiefen.

Ein zentraler Fokus zukiinftiger Forschung konnte darauf liegen, wie die rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir den Radinfrastrukturausbau weiterentwickelt werden kdnnen. Dabei
stellen sich Fragen wie: Welche Anderungen wiren notwendig, um Standards wie die RVS
verbindlich zu machen? Wie kdnnte eine gerechtere Raumaufteilung zwischen verschiedenen
Verkehrsteilnehmer:innen rechtlich und praktisch umgesetzt werden? Dartiber hinaus wire zu
untersuchen, ob spezifische Anpassungen an Bauordnungen oder Stra3engesetzen erforderlich
sind, um sichere und nachhaltige Mobilitdt besser zu integrieren. Gleichzeitig bleibt offen, ob
eine stirker zentralisierte Kompetenzverteilung — etwa durch einheitliche Regelungen auf
Bundesebene — oder ein verstérkt foderaler Ansatz sinnvoller ist, um regionale Unterschiede zu

berticksichtigen.

Ein weiterer Schwerpunkt zukiinftiger Forschung konnte die Untersuchung und Ausarbeitung
passender Biirger:innenbeteiligungs- und Partizipationsprozesse in Wien sein. Dabei wire zu
priifen, welche Formate geeignet sind, um echte Mitbestimmung zu fordern. Besonders
interessant ist die Frage, ab welcher Projektgrofle Beteiligungsprozesse verpflichtend sein
sollten und wie sie auch bei kontroversen Themen wie der Verkehrssicherheit konstruktiv
gestaltet werden konnen. Es wire ebenfalls zu analysieren, wie das Petitionsrecht {iberarbeitet
werden konnte, um Anliegen von Biirger:innen und Initiativen stirker in
Entscheidungsprozesse zu integrieren und deren Wirksamkeit zu erhéhen. SchlieBlich bleibt
die zentrale Herausforderung, welche Malnahmen dazu beitragen konnen, den
gesellschaftlichen Riickhalt fiir Verkehrswendeprojekte zu stirken und die Akzeptanz in der

Bevolkerung zu fordern.

SchlieBlich ist es essenziell, Mobilitdt immer als Ganzes zu sehen und nicht nur einzelne
Verkehrsmittel isoliert zu betrachten. FEine integrierte Verkehrspolitik, die alle
Mobilitdtsformen — Radverkehr, oOffentlicher Verkehr, Fullverkehr, motorisierter
Individualverkehr, Mikromobilititslosungen wie E-Roller sowie Sharing-Angebote -
gleichermallen berticksichtigt, konnte dazu beitragen, die Mobilitdtsziele der Stadt Wien
effizienter zu erreichen. Dies erfordert jedoch eine enge Abstimmung zwischen den politischen
Akteur:innen, der Verwaltung und der Zivilgesellschaft. Wie so oft wird dies nur durch
Kompromisse und die Findung eines Konsenses moglich sein, der die unterschiedlichen

Interessen und Bediirfnisse aller Beteiligten in Einklang bringt.
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Anhang

Interviewleitfaden

Gespriche mit Expert:innen zum Radinfrastrukturausbau in Wien
Einleitende Fragen

1. Vorstellung:

o Konnen Sie sich bitte kurz vorstellen und Thre Rolle in der
Radverkehrsplanung in Wien erldutern?

o Wie lange sind Sie bereits in diesem Bereich titig und welche Aufgaben haben
Sie iibernommen?

Einbringen in Planungs- und Entscheidungsprozesse

2. Prozesse und Beteiligung:

o Wie bringen Sie sich bzw. Thre Institution in die Planungs- und
Entscheidungsprozesse zum Ausbau der Radinfrastruktur ein?

o Welche rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen beeinflussen Thre
Arbeit im Bereich der Radinfrastrukturplanung?

o Welche Ressourcen und Kompetenzen bringt Thre Institution in die
Radinfrastrukturplanung ein?

o Welche Erfahrungen haben Sie mit Partizipationsprozessen gemacht,
insbesondere im Bereich der Radverkehrsplanung?

Zusammenarbeit mit anderen Akteur:innen

3. Akteur:innen und Zusammenarbeit:

o Welche Akteur:innen sind bei Projekten zum Radwegausbau involviert? Gibt
es Unterschiede zwischen groBeren Projekten im Hauptradverkehrsnetz und
kleineren Projekten auf Bezirksebene?

o Welche Akteur:innen sind bei den verschiedenen Zustdndigkeiten des
Radwegausbaus (Planung, Finanzierung, Umsetzung) fast immer beteiligt und
nehmen somit Schliisselfunktionen ein?

o Wie gestaltet sich die Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen den
verschiedenen Akteur:innen (politische Entscheidungstriger:innen,
Verwaltung, Vereine, Biirger:innen), insbesondere angesichts ihrer
unterschiedlichen Interessen und Bediirfnisse?

119



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Bewertung der Maflinahmen

4. Analyse und Bewertung:

o

Wie bewerten Sie die bisherigen Maflnahmen und die aktuellen Initiativen zur
Forderung des Radverkehrs in Wien?

Gibt es spezifische rechtliche oder organisatorische Hiirden, die Threr Meinung
nach den Radinfrastrukturausbau in Wien behindern?

Fragen zur Umgestaltung der Argentinierstrafe (falls relevant)

5. Spezifische Projekte:

o

o

Aus welchen Griinden ist das Projekt Argentinierstralle zustande gekommen?
Gab es zentrale Probleme oder Gelegenheiten, die das Projekt ermdglicht
haben?

Welche Ressourcen waren fiir das Zustandekommen des Projekts erforderlich
und wie war die Ressourcenaufteilung (Bund, Stadt, Bezirk)?

Wie viele solcher Projekte bzw. wie viele Kilometer dieser Qualitét sind in den
nichsten Jahren geplant?

Was hat im Planungs- und Entscheidungsprozess besonders gut funktioniert?

Interviewabschluss

6. Abschluss und Ausblick:

o

Was wiren lhrer Meinung nach die néchsten notwendigen Schritte zur
weiteren Forderung des Radverkehrs in Wien?

Gibt es noch etwas, das Sie ergidnzen mdchten, oder gibt es Aspekte, die wir
noch nicht angesprochen haben, die aber wichtig sind?

Vielen Dank fiir Thre Zeit und Thre wertvollen Einblicke.
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