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Der Radverkehr nimmt in der heutigen Zeit und auch in Zukunft eine immer wichtiger werdende
Rolle ein. Die positiven Aspekte des Radverkehrs stehen nicht nur im Zusammenhang mit der
Verkehrsplanung und Stadtentwicklung, sondern auch mit der Okologie, dem Gesundheitswesen,
der Volkswirtschaft und auch mit jeder einzelnen Privatperson. Daraus resultierend befasst sich die
Arbeit mit einer modglichen  Radverkehrsférderung,  konkret dem  Ausbau  von
Radschnellverbindungen.

Der erste Schwerpunkt der Arbeit befasst sich mit der Untersuchung von Radschnellverbindungen
in insgesamt sechs europdischen Landern, welche detailliert nach selbst erarbeiteten Kriterien
analysiert werden. Folgende Lander wurden ausgewahlt: Osterreich (Wien), Deutschland, Schweiz,
Danemark, Niederlande und Gro[ibritannien. Es ist festzuhalten, dass die Untersuchung auf
bereits bestehende, als auch auf zukinftige Planungen basiert. Die angewandten Methoden
waren zum einen die allgemeine Literaturrecherche, zum anderen Experteninterviews. Die
Kriterien flr die Untersuchung der einzelnen Lander sind folgende:

. Ausgangslage: Beschreibung des allgemeinen Radverkehrsnetzes, der Geschichte und der
Entwicklung von Radschnellverbindungen sowie die Anbindung von
Radschnellverbindungen an das restliche bereits bestehende Radverkehrsnetz.

. Politische Grundlagen: Untersuchung von bestehenden Programmen und Zielsetzungen.

. Rechtliche Aspekte: Verankerung von Radschnellverbindungen in Gesetzen oder
Richtlinien.

. Planerischen Grundlagen: Analyse moglicher Anlagentypen fir Radschnellverbindungen

sowie detaillierte Betrachtung von Beleuchtungen, Fahrbahnoberflaiche, Ampelanlagen
und Kreuzungsausfihrungen.

. Serviceangebot: Aufzeigen von Serviceeinrichtungen entlang einer
Radschnellverbindung.

. Finanziellen Grundlagen: Darlegung des Budgets, welches flr Radschnellverbindungen
zur Verfligung gestellt wird sowie Angaben zu Errichtungskosten.

. Marketing und Kommunikationsstrategien: Auflistung von unterschiedlichen Ansatzen zur
Vermarktung von Radschnellverbindungen.

Der zweite Schwerpunkt der Arbeit befasst sich mit der Erstellung eines allgemein glltigen
Kriterienkataloges, welcher aus den Ergebnissen von Schwerpunkt eins resultiert. Dieser
Kriterienkatalog, auch  Handbuch genannt, soll fir zuklnftige Planungen von
Radschnellverbindungen als Grundlage zur Verfligung stehen.

Der dritte Schwerpunkt befasst sich mit einer detaillierten Untersuchung von zwei ausgewahlten,
bereits geplanten Radschnellverbindungen / Korridoren in Wien und den daraus resultierenden
Mafinahmen. Die Untersuchung erfolgte mittels Befahrungen, bei denen auch eine ausfihrliche
Foto-Dokumentation erfolgte.
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Commuting in the form of cycling currently plays an increasingly important role and will continue
to do so in the future. The benefits of cycling are not only relevant for transport planning and
urban development, but also for the environment, health care, economics and the public.
Therefore, this master’s thesis deals with promoting cycling routes, specifically the expansion of
fast-cycle-tracks or corridors, in Vienna, Austria.

This thesis has three main parts. Firstly, fast-cycle-tracks in six European countries (Austria,
Germany, Switzerland, Denmark, the Netherlands and Great Britain) were investigated according
to the following self-developed criteria:

= |nitial situation: description of the general cycling network, the history and development of rapid-
cycle connections as well as the connection of fast-cycle-tracks to the rest of the existing cycle
network.

= Political foundations: Examination of existing programmes and objectives.
» | egal aspects: Anchoring fast-cycle-tracks in laws or directives.

* Planning basics: Analysis of possible structural conditions for fast-cycle-tracks as well as detailed
consideration of lighting, road surface, traffic lights and intersection designs.

= Service offer: Showing service facilities along a fast-cycle-track.

» Financial basis: Presentation of the budget available for fast-cycle-tracks as well as information on
construction costs.

» Marketing and communication strategies: Listing the different approaches to the marketing of
fast-cycle-tracks.

The applied data-collection methods were on the one hand general literature research and on the
other hand expert interviews. Oder: The data required for this section was inquired through
general literature and expert interviews.

Secondly, based on part one’s results a general criteria catalogue valid for well-functioning fast-
cycle-tracks was created. This catalogue of criteria, also known as a manual, should be available as
a basis for future planning of fast-cycle-tracks.

Finally, the third focus of this thesis is a detailed study of two selected already-planned fast-cycle-
tracks or corridors in Vienna and the resulting measures were analysed and rated according to the
catalogue created in the second part of this thesis. The investigation was carried out by means of
traceability, in which detailed photo documentation was done.
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1.1 AUFGABENSTELLUNG UND ZIEL DER ARBEIT

Ziel der Arbeit ist es, einen umfassenden Uberblick Uber die im internationalen Raum
bestehenden und geplanten Radschnellverbindungen zu bekommen. Bei der Analyse werden
die europiischen Lander Osterreich, Deutschland, Schweiz, Niederlande, Dianemark und
Grofbritannien behandelt. Anhand von selbst gewadhlten Kriterien werden die einzelnen
Lander untersucht, um anschliefend einen allgemein glltigen Kriterienkatalog fur
Radschnellverbindungen zu erstellen. Dieser Kriterienkatalog soll als Handbuch fir zukiinftige
Planungen zur Verfligung stehen. Im letzten Teil der Arbeit werden zwei der in Wien
geplanten Strecken bzw. Korridore genauer untersucht und analysiert. Dies erfolgt mittels
Befahrungen und Fotodokumentationen.

Das Fahrrad, besonders in Kombination mit Radschnellverbindungen, kann in Zukunft bei
guten Ausbaustandards und ausreichend Forderungen als Mittel zur Stauvermeidung
eingesetzt werden. Auch die Nutzung von E-Bikes stellt sich auf langeren Distanzen als eine
gute Alternative zum PKW heraus.’

Grundsatzlich wird jene Zielgruppe, die regelmafig eine Radschnellverbindung nutzt, eher
die der Berufspendler sein. Die Punkte, die eine Radschnellverbindung erfillen muss, sind
auch jene Kriterien, die ein Berufspendler erwartet. Schnelles, sicheres Vorankommen, gut
ausgebaute Strecken, kurze Wege um nur einige Punkte anzufihren. Deshalb richtet sich die
Arbeit Uberwiegend an jene, die schnell und einfach und mit wenigen Aufenthalten ihren
Arbeitsort erreichen wollen. Folgende Arten von Radwegen bzw. Zonen werden in dieser
Arbeit ausgeschlossen und sind daher als ,Nichtziele” definiert:

>  Freizeitradwege
Diese Routen sind Uberwiegend touristisch genutzte Wege. Die Wege fihren durch
touristische Gebiete bzw. entlang von mehreren Sehenswiirdigkeiten und sind nicht
auf Schnelligkeit sowie Direktheit ausgelegt.

> Wohnstrafien
In diesen Straflen darf ein Fahrzeug nur mit Schrittgeschwindigkeit unterwegs sein,
weiters ist das Spielen auf der Fahrbahn erlaubt.” Beide genannten Punkte
widersprechen den Radschnellverbindungsanforderungen, Schnelligkeit und Vorrang
gegenilber anderen Verkehrsteilnehmern.

> Begegnungszonen
In einer Begegnungszone darf maximal eine Geschwindigkeit von 20 km/h gefahren
werden. Fu[ganger dirfen die gesamte Fahrbahn nutzen und auch das Anbringen
von Bodenschwellen und Rillen ist méglich.? Auch diese Vorgaben widersprechen
den Anforderungen einer Radschnellverbindung.

" (AGFS, 2015, S. 3)
% (RIS, Strafenverkehrsordnung 1960 - § 76b Wohnstrafe, 2017, S. 2 und 3)
* (RIS, StraRenverkehrsordnung 1960 - § 76¢, 2013, S. 2-4)
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> Fufgangerzonen
Hier ist grundsatzlich jeder Fahrzeugverkehr verboten, allerdings kdnnen Ausnahmen
definiert werden wie z.B. Ladetatigkeiten. Ohne besondere Ausnahmen ist auch nur
das Schieben eines Fahrrads erlaubt. Fufiganger haben hier Vorrang gegeniber allen
anderen Verkehrsteilnehmern.* Die Fiihrung einer Radschnellverbindung durch eine
Fuflgangerzone ist nicht zulassig.

Die genannten Arten von Anlagentypen sind nicht Gegenstand der Arbeit und werden daher
auch nicht genauer behandelt.

1.2 RELEVANZ DER ARBEIT

Die Zukunft steht vor einer Verkehrswende, das Radverkehrsaufkommen steigt an, immer
mehr Personen besitzen ein E-Bike, wodurch auch automatisch der Radverkehr schneller wird.
Es sprechen immer mehr Aspekte fUr den Radverkehr: Die eigene Gesundheit,
Flacheninanspruchnahme in der Stadt und die Entlastung von starkbefahrenen Straflen. Die
Entwicklung und Umsetzung von Radschnellverbindungen ist in den Fahrradldandern
Niederlande und Danemark schon weit fortgeschritten. Ziel ist es, qualitativ hochwertige
Radstrecken zu schaffen, welche weite Wegeldangen aufweisen, z.B. eine Verbindung vom
peripheren Raum ins Zentrum. Die Verbindungen sollten ziigig befahren werden kénnen, die
Umwege sollten so minimal wie mdglich sein und auch die Wartezeit an den Ampeln oder
Kreuzungen sollte maoglichst gering sein. Auch ist es wichtig Regionen miteinander zu
verbinden und Arbeits-, Schul- oder Wirtschaftszentren bei solchen Planungen zu
beriicksichtigen.’

1.3 FORSCHUNGSFRAGEN

Welche Umsetzungen und Planungen von Radschnellverbindungen gibt es im internationalen
Raum?

Welche allgemein glltigen Kriterien leiten sich von Radschnellverbindungen aus den Landern
ab?

Entsprechen die in Wien geplanten Radschnelllangstrecken den selbst erarbeiteten Kriterien
und Definitionen?

1.4 METHODISCHE VORGANGSWEISE

Zur methodischen Vorgangsweise ist zu sagen, dass die Autorin den ersten Teil der Arbeit
theoretisch abgewickelt hat. Es wurde grundsatzlich auf vorhandene Literatur zurlickgegriffen.
Hier wurde fir die ausgewahlten Lander eine internationale Literaturrecherche durchgefihrt.
Im zweiten Schritt der Arbeit wurde ein allgemein glltiges Handbuch fir
Radschnellverbindungen erstellt. Hier wurden detailliert alle erforderlichen Kriterien angeflhrt.
Im dritten und letzten Teil der Ausarbeitung wurde die bereits in Wien geplante
Radlangstrecke Nord empirisch untersucht und der von der Stadt Wien geplante Korridor
Stdwest detailliert analysiert. Die Analyse bezieht sich auf die im zweiten Teil erarbeiteten
Kriterien (erstelltes Handbuch). Zusatzlich wurden auch noch Experteninterviews durchgefihrt.
Die Interviewpartner waren: Roland Romano - Sprecher der Radlobby Wien, Martin Blum -
Radverkehrsbeauftragter der Stadt Wien, Holger Heinfellner - Umweltbundesamt, Martin

* (RIS, Strafenverkehrsordnung 1960 - § 76a, 2015, S. 1 und 2)
> (FGSV, 2014, S. 4)
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Berger bzw. Stefan Eder von der MA18 - Stadt Wien und Bernd Hildebrandt - RADIland
Niederosterreich. Diese Experten lieferten wichtige Inhalte zu den verschiedensten Themen
sowie auch Auskunft Uber die Detailplanungen der Radlangstrecken in Wien.

1.5 VERWENDETE BEGRIFFE DER ARBEIT

> Projekii T
.Die Projektierungsgeschwindigkeit (VP) ist die hochste Geschwindigkeit, mit der ein

Element der Strasse mit genligender Sicherheit befahren werden kann. Der Verlauf der
Projektierungsgeschwindigkeit ist massgebend fir die Homogenitat der Linienflihrung
und somit indirekt fir die Verkehrssicherheit eines Strassenzuges. Die
Projektierungsgeschwindigkeit dient zur Festlegung der notwendigen Sichtweiten und
minimalen vertikalen Ausrundungen, zur Beurteilung des Quergefilles usw.” °

> Radschnellverbindung
Der rechtliche Begriff ,Radweg” schreibt einen baulich getrennten Radweg vor. Da aber
Radschnellverbindungen in manchen Landern auch auf der Fahrbahn in Tempo-30-Zonen
gefihrt werden koénnen, ist der Begriff Radschnellverbindung zutreffender als

Radschnellweg.”

> Radlangstrecken
Dieser Begriff wurde von der Stadt Wien als Arbeitstitel flr die geplanten
Radschnellverbindungen innerhalb von Wien festgelegt.®

. LOS- f Seryi
Die Qualitat des Verkehrsflusses wird durch den Level of Service (LOS) beschrieben. Dieser
beinhaltet die Qualitat, die Auslastung und die Sicherheit. Die Klassifizierung erfolgt in
sechs Klassen, wobei ,A" die beste Kategorie darstellt.”

6
7
8
9

—~ o~ — —

Baudirektion, 2014, S. 2)

Eder M., 2019)

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
Frey, 2015, S. 32)
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2. GRUNDLAGEN VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

2.1 GRUNDE FUR DIE FORDERUNG VON RADVERKEHR

Das Fahrrad ist in der Stadt, auf einer Distanz von unter finf Kilometern, das meist schnellste
Verkehrsmittel. Dies ergibt sich durch eine umwegefreie Fiihrung, welche kirzer als jene des
MIV ist. Fahrradfahren ist wirtschaftlich, umweltfreundlich, nachhaltig, schnell, gesund und
nimmt im Straflenverkehr viel weniger Raum in Anspruch als andere Verkehrsteilnehmer z.B.
Kraftfahrzeuge. Radfahren trdgt zur Belebung von Stadten, zur zukinftigen Verkehrspolitik, zur
Erholung der Nutzer und natirlich auch zur Gesundheit der Bevélkerung bei. Daher ist es
notwendig, die Radinfrastruktur in guter Qualitdt auszubauen, die Verkehrssicherheit zu
erhéhen und zusatzliche Angebote (z.B. Radabstellanlagen, Servicestellen) fir Radfahrer zu
schaffen, um den Radverkehr in Zukunft fir die Bevélkerung noch attraktiver zu machen. Ziel
ist es, dass dadurch in Zukunft méglichst viele Personen vom KFZ aufs Fahrrad umsteigen.'®

2.2 GESCHICHTE/ENTSTEHUNG VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Die ersten Ansdtze von Radschnellverbindungen gab es bereits im Jahr 1900 in Kalifornien.
Ein aus einer Holzkonstruktion aufgebauter Steg, welcher sich einige Meter Uber dem
Straflenniveau befand, verband damals die Stadte Los Angeles und Pasadena (Abb. 1). Das
Neue an dieser Uberfahrt war das kreuzungsfreie Queren einer Strecke.'' Gebaut wurde diese
Holzkonstruktion von Horace Dobbins.'?

Abb. 1: Erste Ansatze einer Radschnellverbindung in Kalifornien, 1900

B e g e — e, 2
e & &

Quelle: (Randelhoff, Drei Konzepte fiir den Radweg der Zukunft, 2012, S. online

—

In den Jahren 1970 bis 2005 wurden Radschnellverbindungen hauptsachlich in den
Niederlanden geplant und gebaut. Zu Beginn gab es Radschnellprojekte in Tilburg und Den
Haag, danach folgten weitere Projekte in Breda-Etten Leur, Arnheim-Nimwegen und Fiets

19 (Stadt-Wien, Warum Radfahren? - Generelle Radverkehrsplanung, S. online)
" (Kleine-M&llhoff, 2012, S. online)
'2 (Randelhoff, Drei Konzepte fir den Radweg der Zukunft, 2012, S. online)
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Filevrij. Ab dem Jahr 2010 entstanden zwei Radschnellverbindungen in London, 2015 wurde
dann die erste Route in Danemark fertiggestellt."

2.3 RELEVANZ VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Die Einsatzgebiete von Radschnellverbindungen sind hauptsachlich Agglomerationsraume.
Besonders geeignet sind Ballungsraume mit grofien rdumlichen Verflechtungen. Auch die
Verflechtung von mittelgrofen Zentren oder Nachbarortschaften kann ein optimales
Einsatzgebiet von Radschnellverbindungen darstellen. ' Vor allem aber bei grofen
Arbeitsplatzzentren, Stadtzentren, groflen Gewerbegebieten, Schulzentren und OV-
Knotenpunkten, welche Uber einen  Schienenpersonenverkehr verfligen, sind
Radschnellverbindungen sinnvoll. Die Abb. 2 zeigt vier mdogliche Einsatzgebiete von
Radschnellverbindungen.'® Wichtig bei allen Einsatzgebieten ist die Quell-Ziel-Verbindung,
besonders im Berufs- und Ausbildungsverkehr, auf Strecken unter 15 km und auf denen sich
bereits staugefahrdete Abschnitte im MIV abzeichnen. Die mittlere Lange von Wegen, die mit
einem Pkw zurlckgelegt werden, liegt bei rd. 10 km. Unter glinstigen Voraussetzungen kann
ein E-Bike dieselbe Strecke in kirzerer Zeit zurlicklegen. Durch die Verlagerungen des MIV auf
den Radverkehr bzw. auf die Radschnellverbindungen und zusatzlich durch die Beniitzung von
E-Bikes, besteht hier durchaus Potential den motorisierten Individualverkehr wieder zu
senken.'®

13(
14(
15(
16(

Spape, 2016, S. 11)
FGSV, 2014, S. 6)
FGSV, 2014, S. 6)
FGSV, 2014, S. 5)
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Abb. 2: Potentielle Einsatzgebiete, abhdangig nach Siedlungsstruktur

1. Kernstadt
Innerstadtische Schnellverbindung \_\/

Stadt A

2. Benachbarte Stadte
Verbindung zweier Stadte/Zentren

Zentrum A Zentrum B

Stadt A

3. .Perlenschnur” Stadt C

Verbindung mehrerer Stadte/Zentren
Stadt B

Stadt D

4. Stadt - Umland Gewerbe

Anbindung von Vororten/Stadtteilen Gewerbe Wohnen
an Arbeitsschwerpunkte, usw.

Stadt A

Wohnen

Okm 1km 2km 3km 4km Skm

Quelle: (FGSV, 2014, S. 6), Eigene Darstellung

Auch innerhalb einer Kernstadt sind Radschnellverbindungen ein wesentlicher Beitrag zur
Forderung des Radverkehrs. In der Netzhierarchie einer Stadt stehen die
Radschnellverbindungen Uber dem Hauptradwegenetz und sollten natlrlich mit dem

16 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

iOthEk)

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

restlichen Netz verknipft sein (Abb. 3). Als vordefinierte Ziele werden Arbeitszentren,
Wirtschaftszentren oder auch Schulzentren herangezogen.'’

Abb. 3: Einsatzgebiet in einer Kernstadt

Hauptroutennetz in der Kernstadt

Einsatz von Radschnellverbindungen (RSV)
= = = « Potential fur Radschnellverbindungen (RSV)
Kernstadt
Siedlungsschwerpunkt/Vorort
. Ziel (Arbeitszentren, Schulzentren, usw...)

Quelle: (FGSV, 2014, S.7)

2.4 VORAUSSETZUNGEN FUR RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Folgende drei Punkte tragen den wesentlichen Teil dazu bei, damit Radschnellverbindungen
Uberhaupt genutzt werden (Abb. 4). Beim Punkt Sicherheit spielen die Beleuchtung,
Kennzeichnung von  Gefahrenstellen,  Verkehrsauslastung und das  generelle
Sicherheitsempfinden eine wesentliche Rolle. Die Attraktivitat besteht aus dem Fahrfluss, der
Gestaltung der Radschnellverbindung, der Belagsoberflache, der Instandhaltung (z.B. bei
Schaden) und das Ermdglichen des Fahrens auf der Radschnellverbindung bei jedem Wetter
(auch im Winter bei Schneelage und Eis). Die Schnelligkeit beinhaltet die Fahrzeit, die direkte
Verbindung, die Erschliefung bzw. Anbindung an andere Radwege und die
Projektierungsgeschwindigkeit.'® Jedoch ist zu sagen, dass die Attraktivitat als Anforderung im
Vordergrund steht und den wesentlichsten Beitrag zur Nutzung einer Radschnellverbindung
beitragt.

Abb. 4: Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen

Voraussetzungen flr Radschnellverbindungen

Attraktivitat \v
i Schnelligkeit

Quelle: (SVI, 2018, S. 3), Eigene Darstellung

" (FGSV, 2014, S.7)
'8(svl, 2018, S. 3)
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2.5 RELEVANZ IN DER VERKEHRSPLANUNG

Um zuklnftig einen Anteil des motorisierten Verkehrs zugunsten des Radverkehrs zu
verschieben, ist die bestehende Rad-Infrastruktur nicht ausreichend vorhanden. Zurzeit ist
diese kaum dafir ausgelegt um von mehreren Radfahrern gleichzeitig genutzt zu werden, oft
ist kein Uberholen moglich bzw. nicht genligend Platz um problemlos aneinander
vorbeifahren zu konnen. Grund daflr sind auch die bestehenden Stadtraume, die
hauptsachlich den Platz fir den motorisierten Verkehr zur Verfligung stellen. Um den
Radfahrern einen annahernd gleichen Komfort inkl. Reisezeiten zu bieten, ist es notwendig,
die aktuelle Radverkehrsinfrastruktur dementsprechend auszubauen und
Radschnellverbindungen vom Umland ins Zentrum zu schaffen.

Durch die Errichtung von Radschnellverbindungen werden folgende Faktoren des Radfahrens
verbessert: die Leistungsfahigkeit, die Qualitat des Verkehrsablaufes, die Dimensionierung,
die  Geschwindigkeit, die Verkehrssicherheit, die Knotenpunkte/Kreuzungspunkte,
Trassierungselemente wie HOhenunterschiede, als auch das Angebot an Servicestationen.
Weiters ergibt sich durch die Einflhrung von Radschnellverbindungen eine neue
Netzhierarchie im Radverkehrsnetz. Die Radschnellverbindungen haben den obersten Rang
und liegen Uber dem Hauptradnetz einer Stadt. Dies ist auch deshalb der Fall, weil
Radschnellverbindungen sich nicht nur innerhalb einer Stadt befinden sollen, sondern auch
mehrere Stadte/Gemeinden miteinander verbinden. Sie stellen also die Funktion
LAutobahnen fir Radfahrer” dar. Die Zielgruppen, fir welche Radschnellverbindungen
Uberwiegend bereitgestellt werden sollen, sind Berufspendler, Schiler, Studenten. Nicht zu
vergessen sind die E-Bikes, welche es ermdglichen, weite Strecken mit deutlich mehr
Héhenmetern auf dem Fahrrad zurlcklegen zu konnen. Auch fir diese Art von
Fortbewegungsmittel stellen Radschnellverbindungen die optimalen Grundlagenbedingungen
bereit.”

2.6 RELEVANZ IN DER STADTENTWICKLUNG

Ein weiteres grofles Problem in der Stadtentwicklung stellt der Flachenverbrauch dar. Den
grofften Teil des aktiven Straflenverkehres nimmt der MIV-Verkehr ein. Auch beim ruhenden
Verkehr ist es immer &fter notwendig, zusatzliche Stellplatze, Garagen oder Parkhduser zu
errichten. Im Vergleich zu einem PKW verbraucht ein Fahrrad im Stillstand nur rd. 1,2 m2, ein
PKW 13,5 m2. Die Errichtungs- und Erhaltungskosten von Radinfrastruktur sind auflerdem
wesentlich geringer als die Errichtungskosten von Strafeninfrastruktur.””

2.7 RELEVANZ IM GESUNDHEITSWESEN UND IN DER VOLKSWIRTSCHAFT

Die regelmafige Ausibung des Fahrradfahrens verbessert die Fitness und den
Allgemeinzustand der Radnutzer.”” In Bezug auf einen frilheren Tod wird das Risiko von
Radfahrern im Vergleich zu Nicht-Radfahrern um 30 % gesenkt.”’ Daher ist es sinnvoll die
Bedingungen fir den Radverkehr zu verbessern, um eine gute Basis (Infrastruktur und
Verkehrssicherheit) fir die Bevdlkerung zu schaffen. Wenn sich also der Zustand des
Radfahrangebots verbessert, verbessert sich dadurch der gesamte Gesundheitszustand der
Bevolkerung, was wiederum positive Auswirkungen auf das gesamte Gesundheitssystem und

19(
ZO(
2](
22(
23(

AGFS, 2015, S. 8)

AGFS, 2015, S. 6)

Eder S., 2017,S.18)

BMVIT, Faktenblatt Nichtmotorisierter Verkehr - Gesamtverkehrsplan fir Osterreich, 2012, S. 2)
VCO, Radfahren ist positiv fir Gesundheit und Umwelt, 2016, S. online)
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die Volkswirtschaft hat.** Eine danische Studie hat herausgefunden, dass bei einer Strecke von
10 km mit dem Fahrrad (statt mit dem Auto) rd. 1,6 kg CO,-Aussto[} eingespart werden
kénnen. Dies sind ca. 8 Euro, welche dadurch an Gesundheitskosten eingespart werden
kdnnen, wenn sich eine Person rd. 10 km am Tag mit dem Fahrrad und nicht mit dem PKW
fortbewegt.”?

2.8 RELEVANZ IN DER UMWELT/OKOLOGIE

Radfahren erzeugt weder Abgase noch Treibhausgas bzw. Emissionen. Es ist ein
klimafreundliches Verkehrsmittel, welches wenig Platz benétigt. Auch werden keine
Luftschadstoffe wie Feinstaub oder Stickoxide beim Radfahren produziert. Ein weiterer
wichtiger Punkt ist, dass das Fahrrad ein gerduschloses Verkehrsmittel ist und somit keine
anderen Personen beeintrichtigt.”®

2.9 RELEVANZ VON NATUR UND LANDSCHAFTSBILD

Bei der Errichtung von Radschnellverbindungen sind auch Eingriffe in die Landschaft und
Natur nicht immer vermeidbar. Es ist notwendig von Beginn an das Konfliktpotential so gering
wie mdglich zu halten, auch die Nutzung von bestehender Infrastruktur soll im Vordergrund
stehen. Beispielweise sollen Flachen fir eine Radschnellverbindung durch Umorganisieren
des bestehenden Verkehrsraumes, Blindelungen von vorhandenen Verkehrstrafien oder durch
einen Ausbau von bereits vorhandenen Wegen entstehen. Weiters kénnen stillgelegte
Eisenbahntrassen als Grundlage flr eine Radschnellverbindung dienen. Auch der Einfluss auf
das Landschaftsbild spielt eine wesentliche Rolle, daher werden auch bei Planungen fir
Radschnellverbindungen Landschaftsplaner miteinbezogen. Ein grofles Thema ist die
Anordnung von Rastplatzen, diese sollen nicht in sensiblen Gebieten angeordnet werden, um
keine Besucherhotspots zu schaffen, welche der Umwelt schaden kénnten. %

2.10 VORTEILE UND NACHTEILE FUR RADFAHRER

Jeder Privathaushalt benétigt durch die Nutzung von Fahrradern weniger Budgetmittel fir die
Fortbewegung, es gibt keine Abhdngigkeit von den Spritpreisen und keine hohen
Versicherungskosten. Ein Fahrrad hat einen deutlich geringeren Anschaffungswert, viel
geringere Servicewartungskosten und bei der Beniitzung fallen keine Mautgebdihren an. Auch
die Kosten fiir Abstellanlagen sind im Vergleich zum Pkw sehr gering (Abb. 5).%

24(
25(
26(
27(
28(

BMVIT, Faktenblatt Nichtmotorisierter Verkehr - Gesamtverkehrsplan fir Osterreich, 2012, S. 2)
VCO, Freude - Freiheit - Fahrrad, 2016, S. 6)

Stadt-Wien, Warum Radfahren? - Generelle Radverkehrsplanung, S. online)

FGSV, 2014, S. 20)

BMVIT B. f., 2017, S.7)
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Abb. 5: Kostenvergleich Abstellanlagen PKW vs. Fahrrad

100€

Stellplatz

3.000€

1.000€

iberdachter Stellplatz

8.000€

[€:%0) 3.000€
Stellplatz in Garage/Parkhaus
. 16.000€

Quelle: (BMVIT B. f., 2017, S. 7)

Es gibt allerdings auch einige Nachteile beim Radfahren. Oft ist die Fahrt mit dem Fahrrad von
der Witterung abhangig, bei Regen, Schnee und Eis ergeben sich erschwerte Bedingungen.
Auch die Verkehrssicherheit ist mit dem Fahrrad, gegeniiber dem MIV-Verkehr, niedriger.”

2.11 BEZEICHNUNG VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

In Wien wurde der Arbeitstitel ,Radlangstrecken”. fir die Radschnellverbindungen gewéhlt.
Jedoch ist bereits klar, dass dies nicht der endgultige Name bleiben wird, weil das Wort ,lang”
darin als nicht wirklich positiv betrachtet wird. Das Wort ,lang” wirkt in diesem Zusammenhang
beschwerlich und mihsam. Dieser Begriff wirde die Vermarktung negativ beeinflussen. Man
hat auch herausgefunden, dass das Wort ,schnell” im Namen nicht immer nur mit Vorteilen
bei der Umsetzung behaftet ist. Dies fihrt oft zu Schwierigkeiten bei der Akzeptanz der
Verbindung, hauptsachlich bei Anrainern, die dadurch eine ,Rad-Raserstrecke” vermuten.
Dieses Problem ist altbekannt und besteht sowohl beim KFZ-Verkehr als auch beim
Radverkehr.’® In Kopenhagen werden die Radschnellverbindungen ,supercykelstier” genannt.
Diese Bezeichnung beinhaltet das Wort ,super” was durchaus als positiv anzusehen ist.”’
Folgende unterschiedliche Bezeichnung kann eine Radschnellverbindung aufweisen (Abb. 6).

Abb. 6: Bezeichnungen Radschnellverbindungen
Radschnellverbindungen
snelfietsroutes Radschnellwege

fietssnelwegen
supercykelstier

cycle super highways
Radlangstrecken Velobahnen

Quelle: Eigene Darstellung

% (Gehaltsvergleich, 2019)

30(

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)

3! (Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
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2.12 RELEVANTE KRITERIEN ZUR UNTERSUCHUNG

Durch die im Kapitel 2 beschriebenen Potentiale, Einsatzgebiete, Probleme und
Herausforderungen welche durch andere Verkehrsteilnehmer entstehen, aber auch durch die
Darlegung von zahlreichen Vorteilen welche Radfahren bzw. der Ausbau der Radinfrastruktur in
Zukunft bringen kann, ist es eindeutig ersichtlich, dass dieses Thema einen wichtigen Beitrag
zur Férderung von Radverkehr leisten kann. Im folgenden Kapitel werden daher ausgewahlte
Lander detailliert auf diese Themen untersucht.
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3.1 HERANGEHENSWEISE, METHODENBESCHREIBUNG

Zu Beginn werden die Grundlagen zu den bestehenden und geplanten
Radschnellverbindungen im internationalen Kontext aufgearbeitet. Die Lander werden nach
folgenden Kriterien untersucht:

1. Beurteilung der Ausgangslage des jeweiligen Landes mittels allgemeinen Faktoren
wie Modalsplit und Fahrradanteil.

2. Darlegung des allgemeinen  Radstreckennetzes, die  Entwicklung  von
Radschnellverbindungen im jeweiligen Land und die Anbindung von
Radschnellverbindungen an das restliche Hauptradnetz.

3. Politische Grundlagen, also Programme und Zielsetzungen, welche sich auf
Radschnellverbindung beziehen.

4. Rechtliche Grundlagen: Wie sind Radschnellverbindungen im Gesetz verankert?

5. Planerische Grundlagen, welchen Radschnellverbindungen unterliegen. Typische
Beispiele hierflr sind z.B. Anlagentypen einer Radschnellverbindung und weitere
Richtlinien zu Beleuchtungen, Fahrbahnoberfliche, Mindestlange, Ampelanlagen,
Geschwindigkeit und Kreuzungsausfiihrungen.

6. Das Serviceangebot, welches sich entlang von Radschnellverbindungen befindet.

Finanzielle Mittel, welche fir Radschnellverbindungen zur Verfligung gestellt werden.

8. Marketing- und Kommunikationsstrategien bzw. Mafinahmen der Lander.

~
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3.2 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN OSTERREICH (WIEN)

3.2.1 Allgemeine Gegebenheiten/Voraussetzungen

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt Wien
angeflhrt (Tabelle 1).

Tabelle 1: Kennzahlen Stadt Wien

Kriterium
Flache 41.487 ha(2018)*

Gesamtbevélkerung  1.897.491 Einwohner (2019)*
Einwohnerdichte 46 Einwohner/ha (2018)**
Radbesitz 620 Fahrrader/1000 Einwohner (2013)**
Motorisierungsgrad 374 Pkw/1000 Einwohner (2018)*

Topografischer Hohenunterschied  rd. 40 Hohenmeter®’

S-Bahn, U-Bahn, Busse und Straenbahn (rd. 1000 km

Vorhandene OV-Systeme Linienlange) (2017)*®

> Modal Split

In Wien wurden im Jahr 2018 rund 7 % des Modal Splits dem Radverkehrsanteil
zugeordnet (Abb. 7).*° Im Jahr 2018 wurde im Vergleich zum Vorjahr an den sieben
Zahlstellen in Wien ein durchschnittliches Plus von rd. 6 % erzielt.*°

Abb. 7: Modal Split (Wege) Wien 2017

Modal Split (Wege) Wien 2018

n OV
uMIV
Fuf
Rad

Quelle: (Gaigg, 2019, S.9)

32 (Stadt-Wien, Wien in Zahlen, 2018, S. 8)

3 (MA23, 2019, S. online)

** (Stadt-Wien, Wien in Zahlen, 2018, S. 7)

3% (BMVIT, Radverkehr in Zahlen, 2013, S. 18)
3 (Statistik-Austria, 2019, S. online)

" (Topographic-Map, 2019, S. online)
(Stadt-Wien, Wien in Zahlen, 2018, S. 22)
(Gaigg, 2019, S. 9)

(

8
39
% (Fahrrad-Wien, Zahlstellen: Radverkehr im Jahr 2018 um sechs Prozent gestiegen, 2019, S. online)

Carina Ringbauer | 23


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thele

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

3.2.2 Streckennetz
> Netzhierarchie Radwege Wien

In Wien wird das Hauptradverkehrsnetz in folgende Routen eingeteilt: Die 27 Basisrouten
sind das Rickgrat des Wiener Radverkehrsnetzes (Abb. 8), das Grundnetz verbindet die
einzelnen Basisrouten (Abb. 9), das heif{t es werden direkte Linienfiihrungen zwischen
den einzelnen Bezirken geschaffen. Als dritte Kategorie gibt es das erweiterte Grundnetz,
welches hauptsachlich bezirksinterne Strecken erschliefit (Abb. 10). Das Erschliefungsnetz
ist Bestandteil des Hauptradnetzes in Wien, dieses Ubernimmt die flachendeckende
Erschliefungsfunktion und  die  Zubringerfunktion  zum  Hauptnetz. *'  Die
Radschnellverbindungen sind grundsatzlich Teil des Hauptradverkehrsnetzes, Basisrouten,
jedoch nach Anpassungen einer Radschnellverbindungen (Umschwenkungen,
Verlegungen) wird auch das Hauptradverkehrsnetz dementsprechend angepasst.*

*! (Stadt-Wien, Hauptradverkehrsnetz Wien, 2019, S. online)

42(

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
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Abb. 8: Hauptradverk
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Quelle: (Stadt-Wien, Hauptradverkehrsnetz Wien, 2019, S. online)
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Abb. 9: Hauptradverkehrsnetz Wien - Grundnetz
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Quelle: (Stadt-Wien, Hauptradverkehrsnetz Wien, 2019, S. online)
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Abb. 10: Hauptradverkehrsn
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Quelle: (Stadt-Wien, Hauptradverkehrsnetz Wien, 2019, S. online)
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> Entwicklung der Radschnellverbindungen

In Wien wurden im Jahr 2013 die ersten drei Rad-Langstreckenverbindungen inklusive
Trassierungen, sprich mit einer detaillierten Routenfliihrung, festgelegt. Gleichzeitig wurden auch
zehn weitere Korridore fixiert in denen kinftig, bis 2025, weitere Radschnellverbindungen
entstehen sollen (Abb. 11). Im darauf folgenden Jahr (2014) wurden auch die Qualitatskriterien fir
Radlangstrecken in Wien definiert und veroffentlicht. Die erste Route wurde Ende 2018 zum
Gropteil fertiggestellt.” Die detaillierten Untersuchungen und Analysen der geplanten Routen
werden im Kapitel 5 aufbereitet.

Abb. 11: Geplante Radlangstrecken in Wien

= Basisrouten Bestand
— Basisrouten Planung

mm Rad-Langstrecken

Korridore fur weitere Rad-Langstrecken-Planung

‘ A/i (A)
N A
\ Okm_tkm_2km_3km

Quelle: (Blum, Fahrrad Wien, 2014, S. online)
> Anbindung der Radschnellverbindungen an das Radnetz

Die Radschnellverbindungen sollen grundsatzlich immer an das bestehende Grundradnetz
angebunden sein. Die Anbindung soll an alle Stadtteile erfolgen und auch Licken zwischen den
Radschnellstrecken und dem Ubrigen Radwegenetz sollen geschlossen werden.**

Wichtige Kriterien bei der Auswahl der Routen waren: Die bereits geplanten Ausbaumafinahmen
von bestimmten Strafenziigen und der Ausbau des oOffentlichen Verkehrs, bei denen die
Radschnellverbindung mitgebaut werden kann. Weiters ist die Befahrbarkeit der einzelnen Routen
gro[dteils bereits gegeben, hier sind grundsatzlich nur Verbesserungsmafinahmen erforderlich um in

43(
44(

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
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Zukunft die geforderten Qualitatskriterien einer Radschnellverbindung zu erfillen. Auch ein
wichtiger Punkt war die Verbindung der Routen Uber die Grenzen Wiens hinaus nach
Niederdsterreich.*

3.2.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen

Im Jahr 2014 wurde das Wiener Fachkonzept Mobilitdt vom Gemeinderat beschlossen, in dem
festgelegt wurde, dass bis zum Jahr 2025 alle geplanten Radlangstrecken in Wien umgesetzt
werden sollen. Weiters wurde gemeinsam mit dem Land Niederdsterreich im ,RADLGrundnetz” die
Langstreckenplanung festgelegt.*®

2019 wurde von der Stadt Wien der ,Masterplan Fahrradstrafien in Wien” beschlossen. Er soll als
Leitfaden fir weitere Umsetzungen von Fahrradstrafen dienen. In diesem Konzept wurden explizite
Strafenziige, welche sich fir eine Fahrradstrafle eignen, in einem Plan verortet und auch die
Kriterien wurden Gberarbeitet.*’

3.2.4 Rechtliche Grundlagen

In Osterreich bzw. in Wien gibt es bis heute keine rechtlichen Verankerungen oder Richtlinien zur
gesetzlichen Umsetzung von Radschnellverbindungen. Die Stadt Wien hat zwar bereits
Qualitatskriterien (welche im Kapitel 3.2.5. genauer erldutert werden) festgelegt, jedoch eine
nationale Richtlinie ist zurzeit noch nicht herausgegeben.® Die RVS 03.02.13 ,Radverkehr”, Fassung
von 2014 ist aber heute bereits in Uberarbeitung. Bis zu welchem Zeitpunkt die Uberarbeitung
jedoch fertigstellt wird, ist noch offen. Auch noch unklar ist ob diese dann rechtlich verankert wird.
Inhaltlich wird sie jedoch den Stand der Technik abbilden.*

3.2.5 Planerische und technische Grundlagen
> Anlagetypen bei Radschnellverbindungen

Grundsatzlich gilt, dass bei einem Einrichtungsradweg und Zweirichtungsradweg die Vorgaben der
RVS einzuhalten sind. Diese schreiben vor, dass bei fliefendem oder ruhendem angrenzenden
Verkehr ein Schutzstreifen > 0,5 Meter anzubringen ist. Die Stadt Wien hat folgende Kriterien fir die
Ausfiihrungen , Ausgezeichnete Qualitat” und ,Mindestanforderungen” definiert (Tabelle 2).*°

Tabelle 2: Anlagetypen fiir eine Radschnellverbindung
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Einrichtungsradweg > 2 Meter > 1 Meter
Zweirichtungsradweg > 4 Meter > 2 Meter
Radfahrstreifen > 2 Meter 1,5 Meter
Mischverkehr Rad/KFZ Fahrradstrafle > 4 Meter Tempo 30, < 2000 Kfz/Tag
Busfahrstreifen Kein Busfahrstreifen < 12 Busse/Stunde
Geh- und Radweg > 5 Meter > 3,5 Meter

- Tempo 30, < 2000 Kfz/Tag,
Radfahren gegen die Einbahn Fahrradstrafle > 4 Meter > 3.5 Meter
Mehrzweckstreifen Kein Mehrzweckstreifen 1.5 Meter

Quelle: (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Art der Radverkehrsanlage)

** (Berger, 2019)

*® (Radkompetenz 0., 2016, S. online)

" (Komobile, 2019, S. online)

*® (Romano, 2019)

*® (Tallafuss, 2019)

>0 (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Art der Radverkehrsanlage)

Carina Ringbauer | 29


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

- Fahrradstrafle

Der Anlagentyp Fahrradstrafie ist grundsatzlich sehr gut anwendbar fir einen Abschnitt einer
Radschnellverbindung. Eine Fahrradstrale kommt zur Anwendung, wenn keine getrennt geflhrte
Radverkehrsanlage Platz hat oder es nicht sinnvoll ware diese zu errichten. Die Umbauma[inahmen
zu einer Fahrradstrafie sind eher gering. Diese Strafien sind vorrangig fir den Radverkehr
vorgesehen. Dem MIV Verkehr ist es nur erlaubt zuzufahren und zu queren. Ein komplettes
Durchfahren ist nicht erlaubt. Das Radfahren ist in beide Richtungen erlaubt, auch gegen die
Einbahn. Die Mindestbreite von 4 Metern ermdglicht zusétzlich auch ein einfaches Uberholen. Die
Gestaltung soll so ausgefihrt sein, dass man auf den ersten Blick erkennt, dass es sich hier um eine
Fahrradstrafe handelt.”

> Konfliktpotential FuRganger

Beim Mischverkehr von FuRgangern und Radfahrern soll nur ein geringer Konflikt bestehen. Die
maximale Zahl der Fuflgdnger von 15 Personen pro 5 Minuten soll nicht Uberschritten werden.
Gerade noch zuldssig waren max. 30 FuRganger pro 5 Minuten, wenn jedoch alle Werte diese Marke
(ibersteigen, stellt dies eine ungeniigende Radschnellverbindungsqualitdt dar.”® Bei der Querung
von Fuflgangern an Knotenpunkten ist die maximale Anzahl der Fufigénger von 120 pro Stunde
nicht zu Uberschreiten.”

> Konfliktpotential ruhender Verkehr

Im optimalen Fall gibt es entlang einer Radschnellverbindung keinen angrenzenden ruhenden
Verkehr. Um noch eine ausreichende Qualitat zu erzielen muss zwischen Radschnellverbindung und
ruhendem Verkehr ein Schutzstreifen von mindestens 0,6 Meter bestehen. Bei Ein- und
Ausstiegsstellen oder Lieferzonen ist ein Schutzstreifen von mind. 1 Meter (optimal 1,5 Meter) zu
errichten. Die Errichtung keines Schutzstreifens wiirde eine ungeniigende Qualitét darstellen.>

> Beleuchtung

Eine Beleuchtung sollte im bebauten Gebiet auf jeden Fall vorhanden sein. Im unbebauten Gebiet
ist es nicht zwingend erforderlich eine Beleuchtung zu installieren. Ist jedoch keine Beleuchtung
vorhanden, ist es notwendig Begrenzungslinien anzubringen.

> Fahrbahnoberflache

Die Fahrbahnoberflache sollte immer aus einer bituminésen Decke oder einer Betondecke sein.
Teilweise sind auch Kleinpflaster in gutem Zustand oder Betondecken bzw. bitumindse Decken mit
kleinen Unebenheiten oder Rissen noch ausreichende Radschnellverbindungsqualitat.*

> Steigungen

Die maximalen Steigungen sind laut RVS festgelegt und betragen z.B. max. 4 % Steigung auf 250
Meter. Alles dariiber entspricht nicht den definierten Kriterien.>’

51(
52(
53(
54(
55(
56(
57(

Stadt-Wien, Fahrradstrafle, 2019, S. online)

Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
Stadt-Wien, Qualitétskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
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> Streckenfihrung

Bei einer Radschnellverbindung sollte ein Umweg immer so minimal wie mdglich gehalten werden,
daher sind maximal zwei Wechsel der StraRenseite pro Kilometer erlaubt. Ein 6fteres stralenseitiges
Wechseln stellt eine nicht ausreichende RSV-Qualitat dar.”®

> Kurvenradien

Auf der freien Strecke, bei einer Geschwindigkeit von rd. 20 km/h soll ein Kurveninnenradius von
mind. 8 Meter bestehen. Jedoch im bebauten Gebiet soll die Radschnellverbindung einen Radius
von mind. 4 Metern aufweisen.”

> Engstellen (Mindestbreiten)

In Ausnahmefallen ist es erlaubt die erforderliche Mindestfahrbreite eines Fahrstreifens von 1 Meter
je Richtung um weniger als 50 Meter zu unterschreiten.®

> Sicht

Eine Anhaltesichtweite von rd. 15 Metern muss bei einer Geschwindigkeit von rd. 20 km/h immer
gegeben sein.”’

> Ampelanlagen (Lichtsignalanlagen - LSA)

Wenn maglich soll die Radschnellverbindung an Kreuzungen immer Vorrang haben. Da dies nicht
immer mdglich ist, wurde eine maximale Wartezeit an Ampelanlagen von 40 Sekunden festgelegt.
Ziel ist es jedoch die Wartezeit deutlich unter den 40 Sekunden zu halten. Statt der altbekannten
Druckknopfldsung, die lange fur eine Umschaltung bendtigt, sollen Detektoren bereits vorgelagert
eingebaut werden. Diese Detektoren sollen unnétige Halte an Ampelanlagen vermeiden. Auch ein
wichtiger Ansatz ist die Dauergriinschaltung fir den Radverkehr, dies ist aber je nach Situation und
MIV-Verkehr zu priifen.®?

> Geschwindigkeit

Hier ist das Ziel der Stadt Wien, eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 15 km/h, bei jedem
Wetter und auch bei jeder Tageszeit, auf den Radschnellverbindungen zu erméglichen.®?

3.2.6 Serviceangebot

> Wegweiser/Beschilderungen
> Radstationen

Zurzeit arbeitet die Mobilitdtsagentur Wien an einem Projekt (Signaletik) wie man zukilnftig die
Radschnellverbindungen in Wien kennzeichnen kann. Sie hat dazu ein Konzept erarbeitet, welches
die Namensfindung der einzelnen Strecken, eine fortlaufende Bodenmarkierung und auch die
Errichtung von Servicepunkten (Rastplatze und Luftpumpe) beinhaltet. Ziel ist es noch im Jahr 2019
mit einer Teststrecke auf der Radlangstrecke Stid zu starten.®

%8 (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)

*% (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten
% (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten
®! (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten
!
64 (
(

oD =

Stadt-Wien, Qualititskriterien fiir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten
Stadt-Wien, Konzept fir Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online)
Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
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>  Winterdienst/ Reinigung

Zur Betreuung im Winter ist zu sagen, dass die Stadt Wien bereits heute einen Grofteil des
Radwegenetzes im Winter von Schnee und Eis befreit. Das Hauptaugenmerk liegt jedoch auf
zentralen Radverbindungen und auf den stark benutzten Radwegen.® Da die geplanten
Radschnellverbindungen den Basisrouten des Hauptradwegenetzes entsprechen, wird vermutlich in
Zukunft der Uberwiegende Teil der Routen auch im Winter von der Stadt Wien betreut werden. Eine
gute Qualitat setzt eine prioritdre Winterraumung voraus, wenn auf Grund des Belags keine
Winterrdaumung moglich ist, stellt dies eine ungentigende Radschnellverbindungsqualitét dar.®®

> Wohlfahlfaktor

Der Wohlfthlfaktor wird hauptsdchlich durch die angrenzenden Nutzungen definiert. Als durchaus
positiv sind Grlnstreifen, Grinflachen, Parks und Gewasser anzusehen. Wiederum negativ kénnen
sich Larm, Abgase, direkt angrenzender ruhender Verkehr und 6ffentliche Verkehrsmittel auf das
Wohlbefinden auswirken.®’

3.2.7 Finanzielle Grundlagen

> Errichtungs- und Erhaltungskosten
> Budget Radschnellverbindungen

Da es sich zurzeit in den meisten Fallen bei den Radschnellverbindungen in Wien hauptsachlich um
Erweiterungen und Umbauten von bestehenden Anlagen (Basisrouten) zu Radlangverbindungen
handelt, ist es schwierig, hier genaue Kostensdtze zu nennen. Jedoch hat die Stadt Wien fir die
Realisierung/Erweiterung des Hauptradnetzes ein zentrales Radverkehrsbudget zur Verfligung,
welches sich auf rd. 6 Millionen Euro pro Jahr beliuft.?® Gesondertes Radlangstreckenbudget gibt es
bis heute keines. Man schatzt, dass ein Kilometer Radlangstrecke rd. 1 Million Euro kostet (gesamter
Strafenumbau).®®

3.2.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)

In Zukunft soll eine besondere Vermarktung der einzelnen Strecken umgesetzt werden. Zurzeit ist
dies leider noch nicht sinnvoll, da die einzige Radschnellverbindung die zurzeit annahernd
fertigstellt ist, die Radlangstrecke SUD, noch nicht in allen Abschnitten den Kriterien fir
Radschnellverbindungen entspricht und auch das Serviceangebot sich erst in der Planung bzw.
Entwicklung befindet.”

% (Stadt-Wien, Im Winter befahrene Radwege, 2018/2019, S. online)

% (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
%7 (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
%8 (Stadt-Wien, Hauptradverkehrsnetz Wien, 2019, S. online)
% (Romano, 2019)
" (Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
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3.2.9 Zusammenfassung Radschnellverbindungen Osterreich (Wien)

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Radschnellverbindungen in Osterreich

(Tabelle 3).

Tabelle 3: Kriterien Radschnellverbindungen Osterreich

Ubersicht Kriterien Radlangstrecken - Osterreich (Wien)

Kriterium

Politische Zielsetzungen
und Programme""

Rechtliche
Verankerung”?

Detailliertes Kriterium

Einbindung in die

Anbindung an

Fachkonzept Mobilitat 2014

keine rechtliche Verankerung (in Arbeit)

Ausgezeichnete Qualitat

Lickenloser

Nebt;iiraefzgizm Hauptragé\j\/segenetz Anschluss
Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)™
Ein-Richtungs-Radweg > 2 Meter
Zwei-Richtungs-Radweg > 4 Meter
Radfahrstreifen > 2 Meter
Mehrzweckstreifen Nein

Mischverkehr Rad/KFZ

Busfahrstreifen

Radfahren gegen die
Einbahn/Fahrradstrafle

Geh- und Radweg

Fahrradstrafe = 4 Meter
Nein
Fahrradstrafe = 4 Meter

> 5 Meter

Planerische und technische Grundlagen”

Konfliktpotential FuRganger

Konfliktpotential ruhender
Verkehr

Fufgéngerquerungen

Lichtsignalanlagen (Ampeln)

Vorfahrtsberechtigungen

Ausflhrung von Kreuzungen

Beleuchtung

Fahrbahnoberflache

Konflikte mit Fufgéangern selten
(max. 15 FuRganger/5min)

Kein angrenzender ruhender
Verkehr

Keine Fufgangerquerungen

Dauergriin, vorgelagerte
Detektoren
z.B. bei Fahrradstrafen

Vorrang an Kreuzungen

vorhanden im bebauten Gebiet

Bitumindse Decke oder
Betondecke in gutem Zustand

" (Berger, 2019)

™ (Romano, 2019)

73 (Stadt-Wien, Konzept fiir Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online)
™ (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. online)
"> (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fiir Rad-Langstrecken, 2014, S. online)

Mindestanforderung

Teilweises Fehlen von Anbindungen,
kleine Licken zwischen dem Hauptradnetz
und Langstrecken

1 Meter

v

2 Meter

v

1.5 Meter
1.5 Meter
Tempo 30 und < 2.000 Kfz/Tag

< 12 Busse/Stunde

Tempo 30 und < 2.000 Kfz/Tag, = 3,5
Meter

> 3,5 Meter

Konflikte mit Fufgangern haufig (mehr als
30 FuBganger/5min)

Schutzstreifen zwischen Rad/ruhendem
Verkehr mindestens 0,6m, Reinragen von
KFZ

Punktuelle Kreuzung < 120
FuRganger/Stunde

max. Wartezeit von 40 Sekunden

Wenn keine Beleuchtung vorhanden ist,
muss die Route mit Begrenzungs- und
Leitlinien gekennzeichnet sein

Kleinpflaster in gutem Zustand oder
bitumindse Decke, Betondecke mit
kleinen Rissen oder Unebenheiten
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Steigungen
Streckenfihrungen

Mindestlange

Kurvenradien (Innenradius)

Engstellen

Sichtverhéltnisse

Geschwindigkeit

Wohlfahlfaktor (angrenzende
Nutzung)

Serviceangebot™®
Beschilderung, Wegweiser
Kennzeichnung am Boden
Radstationen (Servicepoint)

Winterdienst/Reinigung
Rastpldtze, Abstellplédtze
Uberdachungen
Absperrmoglichkeit

Komforteinrichtungen
(Ampelgriffe, Trittbretter)

Finanzielle Grundlagen”’
Errichtungskosten/Erhaltung
Vorhandenes Budget

Marketing und Offentlichkeitsarbeit’®

Plane des Gesamtnetzes,
Detailplane

Logo/Kennzeichnung der Strecken
Apps
Einbindung der Nutzer/Anrainer

Broschiren/Flyer

Quelle: Eigene Darstellung

76(

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)

" (Romano, 2019)
78(

Blum, Radschnellverbindungen in Wien, 2019)
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max. 4 % bei 250 m (RVS)

max. zwei Wechsel der
Straflenseite pro Kilometer

durchschnittlich 15 km/h

Straffenunabhéngige Flihrung

zuklnftig geplant
zuklnftig geplant
zuklnftig geplant
Prioritare R&umung
zuklnftig geplant
zuklnftig geplant
zuklnftig geplant

zukUnftig online abrufbar

zuklnftig geplant

zuklnftig geplant

Freie Strecke: Mindestradius = 8 m (bei
20 km/h), Bebautes Gebiet:
Mindestradius =4 m

Einschrankungen unter 50 Meter, bei
einer Verminderung der Fahrstreifen

Anhaltesichtweite von mind. 15 m bei
20 km/h

inkl. Schutzstreifen an einer stark
befahrenen Strafie

teilweise Beschilderung

Tkm =~ 1 Million Euro

6 Millionen/Jahr (gesamter Radverkehr)
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3.3 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DEUTSCHLAND (BERLIN)

3.3.1 Allgemeine Gegebenheiten und Voraussetzungen

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt Berlin angefiihrt
(Tabelle 4).

Tabelle 4: Kennzahlen Stadt Berlin

Kriterium
Flache 89.169 ha (2018)"”

Gesamtbevélkerung  3-469.849 Einwohner (2018)*
Einwohnerdichte (EW/km?) 39 EW/ha (2018)'
Radbesitz 850 Fahrrader/ 1000 Einwohner (2016)%
Motorisierungsgrad 326 Pkw/ 1000 Einwohner 2016)%

Topografischer Hohenunterschied  rd. 35 Hohenmeter®

S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn, Straienbahn, Busse

Vorhandene OV-Systeme (rd. 1900 km Netzlinge) (2016)%

> Modal Split

Der Modal Split Anteil an Radfahrern in Deutschland betrug im Jahr 2017 rd. 11 %, dies ist ein
Anstieg von 2 % in den letzten 15 Jahren.®® Auf der Abb. 12 ist der gesamte Wege-Modal Split von
der Hauptstadt Berlin abgebildet.

Abb. 12: Modal Split (Wege) - Berlin 2013

Modal Split (Wege) Berlin 2013

=0V

=MV
Fuf
Rad

Quelle: (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2017, 2017, S. 15)

Rund 78 % der Haushalte in Deutschland waren im Jahr 2017 im Besitz eines
Fahrrads/Elektrofahrrads.®’

" (Amt-fur-Statistik-Berlin-Brandenburg, 2018, S. online)

8 (Amt-fur-Statistik-Berlin-Brandenburg, 2018, S. online)

81 (Amt-fur-Statistik-Berlin-Brandenburg, 2018, S. online)

8 (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2017, 2017, S. 13)
8 (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2017, 2017, S. 13)
8 (Topographic-Map, 2019, S. online)

8 (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2017, 2017, S. 30)
8 (BMVI, Mobilitat in Deutschland - Kurzreport - Verkehrsaufkommen - Struktur - Trends, 2018, S. 13)
8 (BMVI, Mobilitat in Deutschland - Kurzreport - Verkehrsaufkommen - Struktur - Trends, 2019, S. 11)
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3.3.2 Streckennetz
> Netzhierarchie allgemein Radwege

In der Hauptstadt von Deutschland, Berlin, sind die Radwege in Radfernwege, lbergeordnete
Fahrradrouten und in das Erganzungsnetz eingeteilt. Weiters wurde auch an den meisten
Hauptrouten und Fernwegen bereits eine Beschilderung umgesetzt oder geplant (Abb. 13 und
Tabelle 5).

Tabelle 5: Netzhierarchie in Berlin

Touristische

Attraktivitat an Anbindung  Erschliefungs-

Routenart Uberregionale  Mindest-

Verbindung lange der Strecke an OV funktion
Radfernwege®® X 150 km X X -
Ubergeordnetes Fahrradnetz X - - X -
Ergdnzungsnetz - - - - X

Quelle: (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobil in Berlin mit dem Fahrrad, 2018, S. online)

8 (ADFC, 2014)
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Abb. 13: Fahrradnetz Berlin
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Quelle: (Senatsverwaltung fir Umwelt, Mobil in Berlin mit dem Fahrrad, 2018, S. online)
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> Entwicklung der Radschnellverbindungen

In Deutschland sind bereits zahlreiche Radschnellverbindungsprojekte in der Entwicklung
bzw. in Planung. In Brandenburg, Baden-Wirttemberg, Bayern, Berlin, Bremen, Hamburg
und Hessen wurden vielfach Machbarkeitsstudien und Planungen durchgefihrt.
Umgesetzt wurde jedoch 2013 in Niedersachsen, Gottingen, der erste E-Radschnellweg,
der auch den Anforderungen der E-Bike-Nutzer entspricht. Bereits heuer, 2019, soll
dieser Weg verlangert werden.* Seit 2010 wurde ein Radschnellweg (RS1) in Nordrhein-
Westfalen geplant und Machbarkeitsstudien durchgefihrt und im Jahr 2015 wurde dann
das erste Teilstlick, welches rd. 6 km lang ist, er6ffnet. Im Jahr 2016 gab es bereits den
Spatenstich fir den néchsten Bauabschnitt. Weiters wurde ein sehr detaillierter
allgemeiner Leitfaden zur Planung von Radschnellwegen in Nordrhein-Westfalen
herausgegeben. ®® In Berlin ist geplant in den nachsten Jahren rd. 100 km
Radschnellverbindungen umzusetzen, zurzeit sind zehn Trassen durch das Berliner
Stadtgebiet geplant (Abb. 14).°'

Abb. 14: Geplante Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet
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Quelle: (Senatsverwaltung fir Umwelt, Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet, 2019, S. online)

% (Diamant, 2018, S. online)
% (Metropole, 2016, S. online)
°! (Senatsverwaltung fir Umwelt, Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet, 2019, S. online)
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3.3.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen
- Forderprogramm ,, Nationaler Radverkehrsplan 2020"

Seit dem 1. Janner 2013 ist der Nationale Radverkehrsplan 2020 in Kraft. Es ist das
strategische Grundsatzdokument des Bundes fiir die Radverkehrspolitik. Er folgt auf den
Nationalen  Radverkehrsplan  2002-2012 und beinhaltet wichtige Leitlinien,
Herausforderungen, Forderungen, Kapazitatsprobleme und die Weiterentwicklung der
Elektrofahrradmobilitat. Ziel dieses Planes ist es den Radverkehr sicherer und attraktiver
zu gestalten. Der NRVP ist in neun Handlungsfelder unterteilt und schlieft auch die
einzelnen Zustindigkeiten, Mafnahmen und die einzelnen Umsetzungsschritte mit ein.*?

3.3.4 Rechtliche Grundlagen

Der Begriff Radschnellverbindung ist zurzeit fir Gesamtdeutschland weder in der
Strafenverkehrsordnung, noch in anderen Regelwerken zum Straflenbau enthalten. In
einem Arbeitspapier vom Jahr 2014 der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und
Verkehrswesen (in folgendem mit FGSV abgeklrzt) wurden Kriterien und die
Gestaltungen von Radschnellverbindungen festgelegt die deutschlandweit gelten sollen.
Jedoch ist dieses Arbeitspapier nur ein Leitfaden bzw. um eine grundlegende
Orientierung  festzulegen. (Arbeitspapiertitel:  ,Einsatz und  Gestaltung von
Radschnellverbindungen®).®

Im Jahr 2018 wurden Radschnellverbindungen im Berliner Mobilitdtsgesetz rechtlich
verankert. Folgende Punkte wurden im § 45 - Radschnellverbindungen festgelegt: **

.(1) Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz, die wichtige
Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen Uber gro[iere Entfernungen
verknUpfen und durchgdngig ein sicheres und attraktives Befahren auch mit hohen
Reisegeschwindigkeiten ermdglichen.

(2) Es sollen mindestens 100 km Radschnellverbindungen errichtet werden. Die
Mindestlange von Radschnellverbindungen soll méglichst flinf Kilometer betragen. Sie
kann in mehreren Bauabschnitten erreicht werden.

(3) Radschnellverbindungen sollen getrennt vom Fulverkehr geflhrt werden. Sie sind
auf eigenstandigen Sonderwegen, in Fahrradstrafien oder vom motorisierten Verkehr
getrennt in Straflen zu flhren. Der eigenstandige Sonderweg ist die bevorzugte
FUhrungsform. Bei der Konzeption von Radschnellverbindungen muss eine sichere
Fihrung des Fufiverkehrs berilcksichtigt werden. Sofern erforderlich, sind gesicherte
Querungen in zumutbaren Entfernungen fir den FulRverkehr einzurichten.

(4) Radschnellverbindungen sind durch besondere Qualitatsstandards der Linienfliihrung,
der Netzverknlpfung, der Ausgestaltung und begleitenden Ausstattung sowie der
Erkennbarkeit gekennzeichnet. Niheres regelt der Radverkehrsplan.” *°

92
93
9
95

—~ o~ — —

BMVI F. , Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. online)

BMVI F., "Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”, 2014, S. online)
Senatsverwaltung fir Umwelt, Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet, 2019, S. online)
Stadt-Berlin, 2018, S. online)
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- Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017 - 2030

In dieser Vereinbarung wird die Gewahrleistung von Finanzhilfen des Bundes an die
Lander festgelegt. Besonders in den urbanen R3umen und Regionen gibt es
Bestrebungen um den MIV-Anteil zu reduzieren und mehr Personen fiir das Fahrrad, ein
nachhaltiges Transportmittel, begeistern zu kdnnen. Positive Aspekte des Radverkehrs
sind der Klimaschutz sowie die Luftreinhaltung und die Entlastung der KFZ - Giberlasteten
Strafen.’®

Laut dem  Verkehrsminister =~ Andreas Scheuer ist geplant, dass die
Strafenverkehrsordnung in naher Zukunft Uberarbeitet werden soll. Aufgenommen
werden soll ein Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Radschnellwegen.’’

3.3.5 Planerische und technische Grundlagen

Folgende Grundlagen und Ausstattungsmerkmale sind im Oktober 2018 vom
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (im folgenden BMVI genannt)
fixiert worden, um den Landern eine Richtlinie zu geben, welche Voraussetzungen fir
die Gewadhr von Férderungen flr Radschnellverbindungen erfillt sein missen.

Damit Radschnellverbindungen in Deutschland geférdert werden gibt es folgende
planerischen Vorgaben: Die Radschnellverbindungen muissen mindestens 10 km lang
sein und der Prognosewert muss sich bei etwa 2000 Radfahrer pro Tag bewegen. Eine
Mindestbreite von drei Meter bei einspurigen Radschnellverbindungen bzw. vier Meter
bei zweispurigen Radschnellverbindungen ist erforderlich. Eine Radschnellverbindung
muss von anderen Verkehrsmitteln baulich getrennt sein. Die Kreuzungspunkte mit
anderen Verkehrsmitteln mussen sicher und einsichtig sein. Auflerdem sollen die
Radschnellverbindungen keine hohen Steigungen und eine gute Belagsqualitat
aufweisen kénnen.”® In der Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund und Lindern wird
weiters festgehalten, dass Radschnellverbindungen eine wichtige und direkte
Verbindung von Quell-Zielverkehren darstellen sollen, welche hauptsachlich
Berufspendlern und nicht dem Freizeitverkehr dienen soll.*

Die Grundlagen der folgenden detaillierten Aufbereitung wurden aus dem Arbeitspapier
LEinsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” der FGSV, Arbeitsgruppe
Strafenentwurf, aus dem Jahr 2014 entnommen:

> Anlagetypen von Radschnellverbindungen

o Eigenstandige Radverkehrsanlage

Eine eigenstandige Radverkehrsanlage kann ein Zweirichtungsradweg sein, der
eigenstandig geflhrt wird. Dieser soll eine Mindestbreite von > 4 Meter aufweisen (Abb.
15). Bei Engstellen kann es gesonderte Losungen geben, z.B. die Einschrankung der
Breite auf > 2,5 Meter. Dies ist aber nicht durchgangig anzustreben sondern nur bei
unvermeidbaren Engstellen bei denen eine andere Losung nicht umsetzbar wire.'®

96(
97(
98(
99(

BMVI, Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030, 2017, S. 2)
BMVI, Ich bin Verkehrsminister und damit auch Fahrradminister, 2019, S. online)
BMVI, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018, S. online)
BMVI, Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030, 2017, S. 2)

190 (FGSV, 2014, S. 8)
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Abb. 15: Radschnellverbindung auf selbststindig gefiihrtem Zweirichtungsradweg - mit deutlicher
Trennung zum Fufverkehr

D
' e
P il
1)
I ) ¥ ¥
, 2250 . | >4,00
Gehweg "Radschnellverbindung

Quelle: (FGSV, 2014, S.9)
o Fahrbahnbegleitende Radwege
- Einrichtungsradweg

Einrichtungsradwege sind in der Regel beidseitig geflihrte Radwege die
fahrbahnbegleitend angeordnet sind. Sie sollen eine Mindestbreite von > 3 Meter haben
und zusétzlich einen Sicherheitstrennstreifen von mindestens 0,75 Meter.'”'

- Zweirichtungsradweg

Auch die Zweirichtungsradwege sind meist fahrbahnbegleitend angeordnet, sie haben
eine Mindestbreite von > 4 Meter, zusatzlich aber auch noch einen Sicherheitsstreifen
von > 0,75 Meter (Abb. 16). Wenn anschliefend auch ein Streifen fir den Fufiverkehr
gegeben ist, dann muss ein gut sichtbarer Begrenzungstreifen vorhanden sein. Die
Kurvenradien sollen mindestens 20 Meter betragen.'®?

Abb. 16: Straffenbegleitende Fiihrung der Radschnellverbindung im Seitenraum

(Zweirichtungsradweg)

qo taktifer
: + B&nmmm;alr-lm > 0,75 &:nrheﬁ—n
+ - 0 +
Gehweg ' Radschnellverbindung Fahrbahn t

Quelle: (FGSV, 2014, S. 10)

- Radfahrstreifen (oder gemeinsame Flihrung mit Linienbussen)

Hier erfolgt die Flhrung der Radschnellverbindung innerhalb der bestehenden
Fahrbahn. Bei der Anlagenart ,Radfahrstreifen” wird die Radschnellverbindung im
Fahrbahnquerschnitt gefiihrt und hat eine Mindestbreite von > 3 Meter.'” Bei der
Kombination von Bus- und Radverkehr teilen sich Bus und Radfahrer quasi die Anlage.
Eine Breite von > 4,75 Meter ist hier vorgesehen, damit auch in den Haltestellen ein

19" (FGSV, 2014, 5. 10)
192 (FGSV, 2014, 5. 10)
1% (FGSV, 2014, S.10)
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Vorbeifahren des Radfahrers neben dem Bus mdglich ist. Neben der Kennzeichnung
.BUS" sollen auch die Fahrradweg - Piktogramme markiert sein. Auf diesen Abschnitten
sind weder KFZ- noch Taxifahrten erlaubt. Auf der Abb. 17 ist ein schematischer
Querschnitt  der Anlagenart ,Radfahrstreifens mit zugelassenem  Busverkehr”
ersichtlich.'®

Abb. 17: Radfahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr als Radschnellverbindung

; >4,75 ’

' Gehweg " Radschnellverbindung ' Fahrbahn ¥
Quelle: (FGSV, 2014, S. 11)

- FahrradstraRen

Hier soll die Mindestbreite bei einer Zwei-Richtungs-Nutzung > 4 Meter betragen,
zusatzlich  sollen auch Sicherheitsabstande zu parkenden KFZ miteingeplant werden
(Abb. 18). Abstellpldtze sollen sich auflerhalb der 4 Meter befinden und auch der
Fufverkehr sollte getrennt gefiihrt werden. Bei Nebengassen sollte der Fahrradfahrer in
der Fahrradstrafe immer Vorrang haben'®

Abb. 18: Fiihrung der Radschnellverbindung als Fahrradstrafie

Fatwradstrafie

&i'i frei| oder .&n::'ee?er

Lottt e

2"! 00 ? 0 ’ ?ll'i .
4 " Parken dehweg

} - }
Gehweg Radschnellverbindung

Quelle: (FGSV, 2014, S.11)

- Straflen mit forst- und landwirtschaftlichem Verkehr (hier miissen aber eine
regelmaflige  Begutachtung, Reinigung und ein Winterdienst gewahrleistet
sein.)

- Straflen auflerhalb von Zentren mit Tempo 50 km/h mit sehr geringem KFZ-
Aufkommen

194 (FGSV, 2014, S. 11)
195 (FGSV, 2014, S. 11)
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- Straflen innerhalb von Zentren mit Tempo 30 km/h und Mischverkehr sowie
Vorfahrt an  Knotenpunkten'®

> Konfliktpotential FuRganger

Das oberste Kriterium ist es, Fuflganger getrennt vom Radverkehr zu flihren. Auf sehr
kurzen Abschnitten mit geringem Fufigdngeraufkommen kann der Radverkehr auch
gemeinsam mit dem Fuflverkehr geflhrt werden. Ausgeschlossen ist jedoch eine
gemeinsame Fihrung in Gebieten mit Erholungsfunktion. ' Bei einem direkt
angrenzenden Gehweg muss sich das Material des Bodenbelages farblich unterscheiden
und die Trennung muss durch einen 0,6 Meter breiten Begrenzungsstreifen erfolgen.
Nach Moglichkeit ware ein Grlnstreifen als raumliche Trennung geeignet. Wenn der
angrenzende GCehweg mit Sitzbanken, Mistkibeln, Infotafeln und dergleichen
ausgestattet ist, sind diese Elemente immer an der der Radschnellverbindung
abgewandten Seite anzubringen. Bei der Querung von wichtigen Fufwegverbindungen
ist im Querungsraum ein Materialwechsel durchzufihren und schon vor der Querung
sollen geschwindigkeitsreduzierende Mafnahmen gesetzt werden. '

> Ausflhrung von Kreuzungen/Knotenpunkten

Wie schon erwdhnt soll die Radschnellverbindung, wenn sie als Fahrradstrafle gefihrt
wird, Vorrang gegeniiber Nebenstrafen haben. Bei Unter- und Uberfilhrungen sollen
keine Zeitverluste entstehen. Die Breite an Kreuzungen sollte mindestens 5 Meter sein,
weiters sollten die Rampen keine héhere Steigung als 6 % aufweisen. Auch eine gute
Beleuchtung und gute Einsichtigkeit ist erforderlich.'® An Lichtsignalanlagen, die nur
eine Uberquerung der Radschnellverbindung darstellen, sollten nur kurze Wartezeiten
entstehen. Daher empfiehlt sich der Einbau von Detektoren schon rd. 50 - 80 m vor der
Lichtsignalanlage (im folgenden LSA genannt), die ein Queren ohne Halten ermdglichen.
Diese kénnen mittels Induktionsschleife, Videodetektor oder Infrarot ausgefiihrt werden.
Die Grinphasen der LSA sollten fir den Radverkehr langer griin geschalten sein. Eine
Losung wadre auch ein Dauer-Griin fir die Radfahrer zu schaffen und nur bei
Anforderungen des KFZ-Verkehrs umzuschalten.'"®

Bei Knotenpunkten, die auch mit Lichtsignalanlagen flr andere Verkehrsteilnehmer
ausgestattet sind, soll dem Radverkehr héhere Prioritdt zukommen. Es sollen nur kurze
Wartezeiten entstehen, etwa 25 - 35 Sekunden. Die Ampelanlage sollte separat von der
Fuflverkehrssignalanlage angebracht sein. Ein weiterer wichtiger Punkt sind die
Abstellflachen vor einer geregelten Kreuzung, hier soll genligend Platz (je nach
Radverkehrsaufkommen) geschaffen werden. Auch angedacht ist es, eine ,,Griine Welle”
inklusive optimaler Geschwindigkeitsanzeige entlang der Radschnellverbindung
einzufiihren.'"

(
197 (FGSV
108(
199 (FGSV
"0 (FGSV
111 (

, 2014, S. 8)

,2014,S.14)
,2014,5.14)
,2014,5.12)
,2014,5.12)
,2014,5.12)
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> Beleuchtung

Innerhalb von Zentren sollte die Beleuchtung Uberall vorhanden sein (3-7 lux), auflerhalb
ist dies nicht verpflichtend, allerdings anzustreben. In Engstellen und unUbersichtlichen
Stellen wie Kreuzungen ist es zwingend erforderlich eine Beleuchtung anzubringen. Die
Beleuchtung sollte den gesamten Weg (Begrenzung) und den weiteren Verlauf der
Strecke ausleuchten. Bei besonders sensiblen Bereichen wie Schutzgebieten und
dergleichen ist eine Prifung einer dynamischen Beleuchtung vorgesehen. Wenn also
kein Bedarf besteht wird diese Beleuchtung automatisch gedimmt. Auch eine komplette
Abschaltung der Beleuchtung bei Nichtbenutzung z.B. in der Nacht kann angedacht
werden. Zusatzlich zur Beleuchtung soll die Fahrbahnoberflache kontrastreich sein. Helle
oder sogar reflektierende Randbegrenzungen, die den Verlauf sichtbar machen, sollen
zusatzlich bei ,Nachtabschaltungen” oder erschwerten Bedingungen sichtbar sein.'"?

> Fahrbahnoberflache

Grundsatzlich soll eine Radschnellverbindung mit dem Bodenbelag Asphalt oder Beton
ausgestattet sein. Auch empfehlenswert ist ein durchgezogener weifler Strich am Rand
der Radschnellverbindung um eine Durchgdngigkeit zu symbolisieren. Bei einem
Zweirichtungs-Radweg ist es angedacht in Kurvenbereichen mit einer Trennlinie die
einzelnen Fahrspuren zu markieren.'"”

> Steigungen

Auf der Gesamtstrecke sollen keine Steigungen Uber 6 % sein, aufer es ist topografisch
nicht anders méglich."

> Mindestlange

Die Mindestlange einer Radschnellverbindung, auf denen die vorgegebenen
Qualitatskriterien erfillt werden sollen, betragt 5 km.'"

> Geschwindigkeit und Zeitverluste

Die durchschnittliche Geschwindigkeit mit der eine Radschnellverbindung befahren
werden sollte, liegt bei mind. 20 km/h. Hier sind kurze Zeitverluste an den
Knotenpunkten miteingerechnet. Die Trasse einer solchen Verbindung soll ermdglichen,
dass man mind. 30 km pro Stunde zurlicklegen kann. Die Wartezeiten beim Anhalten
sollen 30 Sekunden je Kilometer innerorts und 15 Sekunden je Kilometer auflerorts nicht
tiberschreiten.''®

"2 (FGSV, 2014, 5. 17)
"3 (FGSV, 2014, S. 15)
" (FGSV, 2014, S. 16)
"5 (FGSV, 2014, S. 15)
16 (FGSV, 2014, S. 5)
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3.3.6 Serviceangebot
> Wegweiser/ Beschilderungen

Zusatzlich zu einer normalen Fahrradwegbeschilderung sollen Radschnellverbindungen
mit einem Logo versehen werden, welches mdglichst aussagekréftig und in Anlehnung
an S-Bahn, Metro usw. ist. Die Logos kdnnen regionsbezogen natirlich auch detaillierter
aufbereitet sein, wie beispielweise die Nummerierung einer Route inkl. Kennzeichnung
z.B. am Boden. Kilometersteine mit diversen Zielen und Entfernungen sollen an der
Strecke angebracht werden und an wichtigen Schnittstellen mit OV und anderen
Radrouten sollten die nachsten Ziele inkl. Entfernungsangaben auf einer Infotafel
ersichtlich sein. Auch wichtig ist die Abbildung des gesamten Netzes auf Planen oder
Tafeln, um die Orientierung so leicht wie mdglich zu machen.""”

> Radstationen

Sogenannte Servicestationen entlang der Radschnellverbindungen stellen einen
weiteren wichtigen Punkt zur besseren Nutzbarkeit und Inanspruchnahme dar. Die
Stationen sollen mdglichst an den wichtigen Knotenpunkten des Radnetzes errichtet
werden, ca. alle 5 km soll es so einen ,Servicehaltepunkt” an einer Schnellradstrecke
geben. Beinhalten sollte dieser Servicepunkt eine Unterstellmdglichkeit bei
Schlechtwetter, gentigend Aufenthaltsflichen, Sitzgelegenheiten und Mulleimer. Ein
Stromanschluss ist von Vorteil, aber leider ist dies oft ein hoher Kostenfaktor.''® Weitere
wichtige Ausstattungsmerkmale einer Servicestation stellen Infotafeln des Gesamtnetzes
dar, wobei Entfernungen zu den nichsten OV Stationen angezeigt und auch mdgliche
Abfahrtszeiten mittels QR-Code verlinkt werden kdnnen. Eine Radstation inklusive
Luftpumpe und Werkzeug fir Kleinreparaturen stellt einen durchaus wichtigen Punkt dar.
Weiters runden gentigend Abstellflaichen und Absperrmdglichkeiten fir Fahrrader das
Angebot ab.'"® Auf der folgenden Abbildung (Abb. 19) sieht man einen Entwurf wie
Servicestationen an Radschnellverbindungen in Zukunft aussehen konnten. Diese
Radstation bildet das komplette Angebot an Serviceeinrichtungen ab. Die Ausfihrung
und Anordnung der einzelnen Elemente ist jedoch schematisch anzusehen.

""" (FGSV, 2014, S. 18)
"8 (FGSV, 2014, S. 18)
"% (FGSV, 2014, 5. 19)
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Abb. 19: Geplante Servicestation Radschnellverbindung

-

Quelle: (AGFS, 2015, S. 23)

> Winterdienst / Reinigung

Die Radverkehrsanlagen von Radschnellverbindungen sollen jederzeit in sehr gutem
Zustand sein und genauso oft gereinigt und begutachtet werden wie auch Strafien des
MIV-Netzes. Die Uberprifung der Beschilderung und der Fahrbahnoberfliche,
insbesondere auf Griffigkeit, Schlaglécher usw. sollten mind. zweimal im Jahr
stattfinden.'?

Zum Winterdienst ist zu sagen, dass die Hauptrouten des Radverkehrsnetzes inkl.
Radschnellverbindungen maoglichst schnell von Eis und Schnee befreit werden sollen.
Am Morgen schon vor der taglichen Hauptverkehrszeit und auch vor Schulbeginn. Fir
Radschnellverbindungen sollten in Zukunft Rdumungs- und Streupldne ausgearbeitet
werden.'”!

20 (FGSV, 2014, S. 17)
21 (FGSV, 2014, S. 17)
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3.3.7 Finanzielle Grundlagen
> Budget Radschnellverbindungen

Seit Oktober 2018 fordert das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) Radschnellwege. Insgesamt ~ werden 25 Millionen Euro  far
Radschnellverbindungen bereitgestellt. Um Férderungen zu erhalten sind die Lander
aufgefordert einige planerische Grundlagen einzuhalten, welche schon im Kapitel 3.3.5
(Planerische und technische Grundlagen) genauer erldutert wurden.'”? Gefordert werden
nicht nur Neuerrichtungen von Radschnellwegen sondern auch der Umbau von
Kreuzungspunkten, Sicherheitsausstattung und entsprechende Beleuchtung entlang der
Wege. Ungefdhr 75 % der Planungs-, Errichtungs- und Baukosten werden vom Bund in
Form von Férderung iibernommen.'?® Auch werden die Errichtung von Beschilderungen
und das Anbringen von farblichen Kennzeichnungen fir den Radschnellweg
gefordert.'*

3.3.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)

> Plane des Gesamtnetzes, Detailplane
> Logos fir einzelne Strecken
> Apps

Grundsatzlich sind die Kommunikation und die Offentlichkeitsarbeit sehr wichtige Punkte
bei der Errichtung von Radschnellverbindungen. Man sollte frihestmoglich alle
Beteiligten, sprich alle Zielgruppen wie Anrainer, Vertreter von Interessensgruppen,
Politik, Verwaltung sowie Wirtschaftsorganisationen in  den Planungsprozess
miteinbeziehen. Je nach Zielgruppen soll auch der Planungsprozess sprich das
Beteiligungskonzept angepasst werden. Die Beteiligung sollte bereits in der
Planungsphase beginnen - z.B. mit dem Abfahren der zuklnftigen neuen
Radschnellverbindung. Dies fihrt schon von Beginn an zu Akzeptanz sowie auch zur
Vermarktung nach Fertigstellung. Durch das Einbringen verschiedener Meinungen kann
auch spater die Erreichbarkeit durch den einzelnen Nutzer verbessert werden. Zusatzlich
kann flr kleine Betriebe und Einrichtungen an der Strecke durch die neue
Radschnellverbindung vermehrte Werbeméglichkeit geschaffen werden.'”

Auch der Einsatz bestimmter Medien wie Apps, Print, Logos, Homepage zur Errichtung
von Radschnellverbindungen, stellt einen wichtigen Punkt dar. Bei der Erstellung sollte
man einen guten Umgang mit offenen bzw. problematischen Punkten oder Netzlliicken
haben. Empfehlenswert ware es wenn der Entwicklungsfortschritt immer o6ffentlich
dokumentiert werden wirde. Auch die Kenntlichmachung in den stadtischen
Radnetzplanen sollte zeitnah und noch vor Fertigstellung erfolgen. Unter Einbeziehen
aller Akteure und Beteiligen sollte auch die Strecke feierlich mit einem Er6ffnungsfest in
Betrieb genommen werden. Solch eine Veranstaltung kann z.B. von den Partnern
mitgetragen werden, die nun durch die neue Anbindung von verkirzten Reisezeiten und
besseren Erreichbarkeiten profitieren.'?
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, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018, S. online)
, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018, S. online)
, Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030, 2017, S. 6)

, 2014, 5.19)

, 2014, S.19f)
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3.3.9 Zusammenfassung Radschnellverbindungen Deutschland

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Radschnellverbindungen in
Deutschland (Tabelle 6).

Tabelle 6: Kriterien Radschnellverbindungen Deutschland

Ubersicht Kriterien Radschnellverbindungen - Deutschland

Kriterium
Forderprogramm "Nationaler Arbeitspapier: FGSV -
Politische Zielsetzungen Radverkehrsplan 2020" und Einsatz und Gestaltung
und Programme Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege von
2017-2030'% Radschnellverbindungen
Rechtliche Verankerun keine rechtliche Verankerung far Berlin: Berliner
9 Gesamtdeutschland % Mobilititsgesetz 2018'*
Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die
bestehende Anbindung an die Hauptrouten
Netzhierarchie'?°

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)'?'

Eigenstandiger Zweirichtungsradweg >4 Meter
b etends foduege
e taduese
Radfahrstreifen > 3 Meter

Radfahrstreifen inkl. Busverkehr > 4,75 Meter
Fahrradstrafen > 4 Meter

Forst- und landwirtschaftlich genutzte Wege regelmafige Reinigung und Begutachtung
Straflen auferhalb von Zentren mit Tempo 50 geringes KFZ-Aufkommen

StraRen innerhalb von Zentren mit Tempo 30 +
Mischverkehr

Vorfahrt an Knotenpunkten
Planerische und technische Grundlagen
Konfliktpotential FuRganger'*? keine gemeinsam genutzten Flachen
Konfliktpotential ruhender Verkehr -

immer Vorrang, wenn nicht méglich, sehr kurze
Lichtsignalanlagen (Ampeln) Wartezeiten
(30 sek. innerorts, 15 sek. auferorts)

bei der Ausflihrung einer Fahrradstrafle immer

Vorfahrtsberechtigungen Vorrang

BMVI F. , Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. online)

BMVI F., "Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”, 2014, S. online)
Senatsverwaltung fir Umwelt, Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet, 2019, S. online)
BMVI, Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030, 2017, S. 2)

FGSV, 2014, S. 8-11)

32 (FGSV, 2014, S. 14)
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Ausfihrung von Kreuzungen'??

Beleuchtung'®*

Fahrbahnoberflache'®®
Steigungen'?®
Streckenfihrungen
Mindestlinge'*’
Kurvenradien (Innenradius)
Engstellen
Sichtverhaltnisse
Geschwindigkeit'?®
Wohlfahlfaktor (angrenzende Nutzung)

Serviceangebot'?®

Beschilderung, Wegweiser

Kennzeichnung am Boden

Radstationen (Servicepoint)
Winterdienst/Reinigung

Rastpldtze, Abstellplédtze
Uberdachungen
Absperrmoglichkeit
Komforteinrichtungen (Ampelgriffe, Trittbretter)

Finanzielle Grundlagen *°

Errichtungskosten/Erhaltung

Vorhandenes Budget

Marketing und Offentlichkeitsarbeit '*'

Plane des Gesamtnetzes, Detailpldne

Logo/Kennzeichnung der Strecken
Apps
Einbindung der Nutzer/Anrainer

Broschiren/Flyer

Quelle: Eigene Darstellung

33 (FGSV, 2014, S.
34 (FGSV, 2014, S.
35 (FGSV, 2014, S.
3¢ (FGSV, 2014, S. 16
FGSV, 2014, S.
38 (FGSV, 2014, S.
139 (FGSV, 2014, S. 17ff)

Breite 5 Meter, Beleuchtung, Einsichtigkeit und
keine Steigungen

Innerhalb vom Zentrum erforderlich (3-7 lux),
auferorts anzustreben

Asphalt oder Beton inkl. Begrenzungslinie
<6 % Steigung
kurze direkte Wege
5-10km

gute Sichtverhaltnisse
@ 20 km/h

an der gesamten Strecke inklusive
wiedererkennbarem Logo

zusatzlich moglich
soll ca. alle 5 km vorhanden sein

Komplette Raumung im Winter + regelmafige
Reinigung

soll ca. alle 5 km vorhanden sein
soll ca. alle 5 km vorhanden sein

soll ca. alle 5 km vorhanden sein

25 Millionen / 2018

zuklnftig online abrufbar

zuklnftig geplant

zuklnftig geplant

, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018, S. online)

FGSV, 2014, S. 19f)
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3.4 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DER SCHWEIZ (VELOBAHNEN)

3.4.1

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt Bern

Allgemeine Gegebenheiten/Voraussetzungen

(Tabelle 7) und der Stadt Winterthur (Tabelle 8) angefihrt.

Tabelle 7: Kennzahlen Stadt Bern

Kriterium

Flache

Gesamtbevdlkerung
Einwohnerdichte (EW/km?)
Radbesitz

Motorisierungsgrad
Topografischer Hohenunterschied

Vorhandene OV-Systeme
Quelle: (Basel-Stadt-Mobilitat, 2015, S. 3ff)

Tabelle 8: Kennzahlen Stadt Winterthur

Kriterium

Flache

Gesamtbevdlkerung
Einwohnerdichte (EW/km?)
Radbesitz

Motorisierungsgrad
Topografischer Hohenunterschied

Vorhandene OV-Systeme
Quelle: (Basel-Stadt-Mobilitat, 2015, S. 3ff)

142
143(
144(

(

BMVIT, Radverkehr in Zahlen, 2013, S. 26)
Topographic-Map, 2019, S. online)
BMVIT, Radverkehr in Zahlen, 2013, S. 26)
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51,6 km?

131.600

2550 EW/km®

rd. 70% der Bevélkerung (2010)'*
334 Pkw/1000 Einwohner

rd. 50 Hohenmeter'*

Bus, Tram, S-Bahn (271 Liniennetzkilometer)

68,1 km’

108.300

1590 EW/km’

rd. 70% der Bevolkerung (2010)'*
409 Pkw/1000 Einwohner

rd. 40 Héhenmeter

Bus und S-Bahn (196 Liniennetzkilometer)
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> Modal Split

Auf den folgenden zwei Abbildungen ist der Modal Split von der Stadt Bern (Abb. 20)
und der Stadt Winterthur (Abb. 21) ersichtlich.

Abb. 20: Modal Split (Wege) Bern - 2015 Abb. 21: Modal Split (Wege) Winterthur - 2015
Modal Split (Wege) Modal Split (Wege)
Bern 2015 Winterthur2015

15% 15%

m OV =MIV =Fup - Rad m OV =MIV =Fup - Rad

Quelle: (Basel-Stadt-Mobilitat, 2015, S. 11) Quelle: (Basel-Stadt-Mobilitat, 2015, S. 11)

3.4.2 Streckennetz
> Entwicklung Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen bzw. auch Velorouten / Veloschnellrouten genannt, dienen
auch in der Schweiz dazu, Verbindungen von der Region bzw. vom Agglomerationsraum
ins Zentrum zu schaffen. Die Vorgaben sind: sicher, attraktiv und das schnelle Erreichen
von wichtigen (Pendler-) Zielen. Besonders Berufspendler profitieren von diesen
neuerschlossenen Routen, welche in Zukunft die hochste Netzebene des Radverkehrs
bilden (Ubergeordnete Radwegfunktion).'* Die Netzhierarchie in der Schweiz teilt sich in
Velobahnen, Hauptverbindungen und Nebenverbindungen auf. Unterschieden wird
zwischen zwei verschiedenen Verbindungsarten der Velobahnen. Die Velobahn kann
tangential orientiert sein, dann verbindet sie periphere Gebiete. Hier hat die Velobahn
ein grofes Potential da hier der Offentliche Verkehr nicht so stark ausgeprégt ist und
meist radial gefihrt wird. Die radiale Velobahnflihrung hingegen verbindet die
angrenzenden Siedlungen mit dem Zentrum.'*

Die Vorreiter der Veloschnellrouten/Velobahnen in der Schweiz sind die Stadte Bern und
Winterthur. In beiden Beispielen ist der Umstieg von MIV auf das Velo das
Hauptaugenmerk, dabei geht es um das Verbinden von Stadten und eine Entlastung des
Straffennetzes. Als Hauptzielgruppe stehen immer die Pendler im Vordergrund. In Bern
wurde festgelegt, dass eine Velobahnstrecke von rd. finf Kilometer maximal drei
Unterbrechungen (Kreuzungen etc.) aufweisen darf.'*’

5 (svl, 2018, S. 1ff.)
' (velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 11)
"7 (Wertgarantie, 2018, S. online)
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Weiters wirden den Erfahrungen zufolge (Niederlande) bei Errichtung einer
Veloschnellroute rd. 5-15 % der MIV-Nutzer aufs Fahrrad umsteigen.'*

3.4.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen

Im Jahr 2015 wurde ein Crundlagendokument ,Velobahnen” von der Velokonferenz
Schweiz herausgegeben. Anlass dieses Dokuments war es die in anderen Landern bereits
erarbeiteten Ziele und Ausgestaltungen der Velobahnen auch auf die Schweiz
umzulegen. Als Grundlage wurden Konzepte und Studien herangezogen, aber eben
auch die Erkenntnisse aus anderen europdischen Landern. Die Planungen der
Velobahnen sollen  vorausschauend, gemeindelbergreifend und in den
Agglomerationsprogrammen des Bundes stattfinden. '*

In der Stadt Winterthur ist im stadtischen Gesamtkonzept, als auch im
Agglomerationsprogramm Winterthur und Umgebung, der Begriff Velobahnen verankert.
In dem stadtischen Gesamtkonzept ist ein Idealnetz der Velobahnen definiert, welches
aber noch keine genaue Linienflhrung vorgibt. Eine Ebene genauer wird es dann im
Agglomerationsprogramm, in welchem sich schon erste exakte Ideen der einzelnen
Routen befinden.'

3.4.4 Rechtliche Grundlagen

Bis heute gibt es keine gesetzlichen Verankerungen von Velobahnen in der Schweiz.
Jedoch gibt es bereits Bestrebungen und erste Ideen um eine Gesetzesgrundlage fur
Velobahnen zu schaffen."

3.4.5 Planerische und technische Grundlagen

In der Schweiz werden die drei wichtigsten Punkte immer wieder dargelegt: Sicherheit,
Schnelligkeit und Attraktivitdt sind bei einer Veloschnellroute Voraussetzung. Unter
Attraktivitat versteht man den Fahrfluss, die Gestaltung, die Oberflache und den Level of
Service (LOS). Bei der Sicherheit spielen die Verkehrsbelastung, Homogenitdt, die
Gefahrenstellen und das Sicherheitsempfinden eine wesentliche Rolle. Auch die
Schnelligkeit darf nicht vernachldssigt werden, diese setzt sich aus der Erschliefung, der
Geschwindigkeit und der Direktheit, sprich Erreichbarkeit, zusammen.'>?

> Anlagetypen von Radschnellverbindungen

Eine Velobahn kann aus folgenden Anlagentypen bestehen, welche in zwei Kategorien
eingeteilt werden: Die Kategorie 1, beste Qualitdt, besteht aus baulich getrennten
Radwegen, die als Ein- oder Zweirichtungsradweg gefiihrt werden kénnen. Auch in MIV-
armen Straflen innerhalb eines Siedlungsgebietes kdnnen sich Velobahnen befinden.
Folgende Voraussetzungen mussen erfillt sein: MIV-Geschwindigkeit von max. 30 km/h

148
149

Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 8)
BMVI, Radschnellwege in der Schweiz, Grundlagendokument "Velobahnen" verdffentlicht, 2016)
ASA, 2013, S. 8)

5T (ASA, 2013, S. 41)
132(svl, 2018, S. 3)

(
(
150(
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(
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und Vorfahrtsrecht fir Velobenutzer."

einem Radfahrstreifen oder auf einem gemischten Rad-/Fuflverkehr geflihrt werden.
Die Flhrung auf Radfahrstreifen ist in der Schweiz zu hinterfragen, da vermutlich andere
Anforderungen wie z.B. das Nebeneinanderfahren auf dieser Anlageart nicht mdglich
sind.'”> Zum gemischten FuR- und Radverkehr ist zu sagen, dass innerhalb eines
Siedlungsgebietes diese Anlagenart nicht empfehlenswert ist. Das Konfliktpotential ist
hier zu grof.'® In der folgenden Tabelle 9 wird eine Ubersicht der moglichen
Anlagentypen von Velobahnen in der Schweiz dargestellt.

In der zweiten Kategorie kann die Velobahn auf
154

Tabelle 9: Anlagearten Velobahnen Schweiz

Einrichtungsradweg ca. 3,00 Meter

Zweirichtungsradweg

] .4,00M
(mit einer Uberholmaglichkeit) ca. 4,00 Meter

Zweirichtungsradweg

. .5M
(mit einer Uberholmdglichkeit je Richtung) ca. > Meter

MIV-arme Straflen ca. 5 Meter
Quelle: (Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 16)

> Konfliktpotential FuRganger

Im Idealfall gibt es keine Querungen und Mitnutzung von Fufljgdngern auf einer
Veloroute. In Ausnahmefdllen wird eine sehr geringe Menge an Fuflgdngern
akzeptiert."™”

> Konfliktpotential ruhender Verkehr

Parkflachen neben einer Veloroute sind nicht anzustreben, wenn es nicht vermeidbar ist,
dann ist ein zusatzlicher Sicherheitsabstand von 0,50 Meter zwischen Veloroute und Kfz
anzubringen.'®

> Ausflhrung von Kreuzungen

Grundsatzlich sollte die Veloroute an Knotenpunkten immer Vorrang haben, jedoch ist
dies nicht immer maoglich, daher sind Wartezeiten an einer LSA innerorts von max.
30 Sekunden und auferorts von max. 15 Sekunden anzustreben. Folgende Ma[inahmen
beglnstigen den Radverkehr: Griine Wellen, einbauen von frihzeitigen Detektoren,
Dauergriin fir den Radverkehr oder mehrere Radverkehrsphasen pro Ampelumlauf.'®

133 (Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 13

)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 13)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 14)

154 (
(
(
'3 (Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 15)
(
(
(

155

157 (Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 65)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 65)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 9)

158
159
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> Beleuchtung

Eine durchgangige Beleuchtung entlang der kompletten Radschnellstrecke soll
vorhanden sein.'®

> Fahrbahnoberflache

Die Fahrbahnoberflache sollte durchgehend eben sein und aus einer feinen Beton- bzw.
Asphaltschicht bestehen.'®'

> Steigungen
Die Anforderungen werden bei langeren Strecken auf <3 % definiert.'®?

> Mindestlange

Die Mindestlange einer Velobahn soll rd. 5 km betragen. Auch die Maximallange von
rd. 15 - 30 km ist definiert.'®®

> Streckenflihrung
Die Strecke sollte immer so direkt wie méglich und ohne Umwege gefiithrt werden. '®*
> Kurvenradien

Bei einer Projektierungsgeschwindigkeit von rd. 30 km/h sind Kurvenradien von
mindestens 30 m notwendig. In Ausnahmefallen kann eine Radius auf 18 Meter
verringert werden. Jedoch ist es dann notwendig zusatzliche Sicherheitsmafinahmen
anzubringen.'®

> Sicht

Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h muss eine Anhaltesichtweite von 23 Meter immer
gegeben sein.'®

> Ampelanlagen

Allgemein ist zu sagen, dass es in der Schweiz generelle Anforderungen an Velobahnen
gibt, Ziel ist es eine unterbrechungsfreie Fahrt zu schaffen. Um dies umzusetzen, ist es
notwendig, dass die Radfahrer an allen Kreuzungen Vorrang haben, diese Kreuzungen
niveaufrei ausgefihrt sind und wenn sich Ampelanlagen auf der Strecke befinden, diese
dann fir den Radverkehr bevorzugt eingestellt werden.'®’

> Geschwindigkeit

Die Projektierungsgeschwindigkeit soll mindestens 30 km/h betragen, an den Knoten soll
jedoch die Geschwindigkeit auf 20 km/h reduziert werden. Die Qualitdit von

150 (ASA, 2013, S. 26)

'ST (ASA, 2013, S. 19)

162 (Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 64)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 8)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 64)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 50)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 51)

(
(
(
164 (
(
(
(
(Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12)
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Veloschnellrouten entscheidet sich ganz stark bei den Knoten und den Querungen.
Diese mussen niveaufrei oder mit einer Lichtsignalanlage versehen sein. Auch die Sicht
auf andere Verkehrsteilnehmer und die Vorfahrt sind ausschlaggebend. '®® Die
Reisegeschwindigkeit soll durchschnittlich beird. 15 - 25 km pro Stunde liegen. '®®

3.4.6 Serviceangebot
> Radstationen

Das Serviceangebot entlang der Velobahnen soll insgesamt sehr gut sein, die Gestaltung
der Velobahnen einen guten Erkennungswert haben und einheitlich entlang der ganzen
Strecke sein. Zusatzlich kdnnen, um die Wirkung nochmals zu verstarken, Wegweiser und
Orientierungsschilder angebracht werden. ' Weiters kann durch bestimmte
Zusatzelemente der Komfort entlang der Velobahnen erh6ht werden. Diese
Einrichtungen kdnnen z.B. Fahrradwerkzeug, Luftpumpe, Sitzgelegenheit, Abfalleimer
und Unterstellméglichkeiten sein.'”

Ein weiteres Ziel ist es ein eigenes Piktogramm flir Velobahnen inklusive
Geschwindigkeitsbegrenzungen zu schaffen. In der Studie Uber Velobahnen Winterthur
gab es bereits erste Entwdirfe dazu (Abb. 22).'"?

Abb. 22: Symbol Velostrafe

Velostrasse

7S

30

-l

Quelle: (ASA, 2013, S. 41)

Bodenmarkierungen entlang von Velobahnen sollen Klarheit bringen und missen daher
nicht durchgdngig vollflachig farbig sein. Es genlgt, wie in der Schweiz Ublich, gelbe
Markierungen auf der Fahrbahn. Alle weiteren Markierungen, wie Leitlinien am Rand sind
in weif zu halten.'”

> Winterdienst/Reinigung

Zur Reinigung und zum Winterdienst ist zu sagen, dass Velobahnen die hdchste Prioritat
im Radnetz haben und daher auch oft und griindlich gereinigt und im Winter so rasch
wie méglich von Schnee und Eis befreit werden sollen.'™

168 (svl, 2018, S.7)
159 (ASA, 2013, S. 26)

170
17

Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 13)

"2 (ASA, 2013, S. 41)

173
174

Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 82)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 13)
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3.4.7 Finanzielle Grundlagen
> Errichtungs- und Erhaltungskosten

Bei der im Jahr 2016 errichteten Veloverbindung wurden knapp Uber 2 Millionen € pro
Kilometer ausgegeben. Jedoch sind diese Kosten sehr stark von den Umbaumafinahmen
(Briicken, Tunneln, usw.) abhangig.'”

3.4.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)
> Logos fir einzelne Strecken

Wie auch in anderen Landern sollen die Velobahnen als eine eigene Marke dargestellt
werden. Es sollen ein Name, Logo und eventuell auch ein Slogan ausgearbeitet
werden.'"

175
]76(
(

Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 34)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 93)
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3.4.9 Zusammenfassung Velobahnen Schweiz

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Velobahnen in der Schweiz (
Tabelle 10).

Tabelle 10: Kriterien Radschnellverbindungen Schweiz

Ubersicht Kriterien Velobahnen - Schweiz

Kriterium
Stadtisches
Gesamtkonzept und
Agglomerationsprogramm
der Stadte
(z.B. Winterthur)'™®

Politische Zielsetzungen und  Grundlagendokument Velobahnen -
Programme 2015'""

keine rechtliche Verankerung fir die Gesamtschweiz - erste Ideen

Rechtliche Verankerung jedoch vorhanden '"°

Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die

bestehende Netzhierarchie Anbindung an die Hauptrouten

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)'®®

Einrichtungsradweg ca. 3,00 Meter

Zweirichtungsradweg (mit einer
Uberholméglichkeit)

Zweirichtungsradweg (mit einer
Uberholméglichkeit je Richtung)

ca. 4,00 Meter

ca. 5,00 Meter

Radfahrstreifen eher ausgeschlossen
MIV-arme Straflen ca. 5,00 Meter, max. 30 km/h

Planerische und technische Grundlagen

Konfliktpotential Fupganger'®’ keine Querungen und keine Mitbenltzung

182 nicht anzustreben, wenn nicht anders mdglich Abstand

Konfliktpotential ruhender Verkehr von 0.5 Meter

)183

Lichtsignalanlagen (Ampeln Schaltung fir den Veloverkehr

184

Vorfahrtsberechtigungen Grundsatzlich an jeder Kreuzung Vorrang

Ausfihrung von Kreuzungen'®® Vorrang der Velofahrer, niveaufreie Ausfiihrung
Beleuchtung'® durchgingige Beleuchtung
Fahrbahnoberfliche'®’ feine Beton- /Asphaltschicht
Steigungen'®® < 3%

""" (BMVI, Radschnellwege in der Schweiz, Grundlagendokument "Velobahnen" veroffentlicht, 2016)

"8 (ASA, 2013, S. 8)

"9 (ASA, 2013, S. 41)

180 (velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 16)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 65)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 65)

(

(

(

(

181 (

(
'8 (velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12)

(

(

(

(

(

182

'8% (Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 9)
Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 9)
186 (ASA, 2013, S. 26)

'87 (ASA, 2013, 5. 19)

'8 (Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 64)

185
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Streckenfiihrungen'®

Mindestlinge'*°

Kurvenradien (Innenradius)

Engstellen

Sichtverhiltnisse'®?

Geschwindigkeit'®?

191

Wohlfahlfaktor (angrenzende Nutzung)

Serviceangebot

Beschilderung, Wegweiser'**

Kennzeichnung am Boden'?®

Radstationen (Servicepoint
197

Winterdienst/Reinigung

Rastplatze, Abstellplatze'

Uberdachungen'®’

Absperrméglichkeiten®®®

98

)196

Komforteinrichtungen (Ampelgriffe,

Trittbretter)®"
Finanzielle Grundlagen

Errichtungskosten/Erhaltung®®?

Vorhandenes Budget

Marketing und Offentlichkeitsarbeit

203

Plane des Gesamtnetzes, Detailpldne

Logo/Kennzeichnung der Strecken

Apps

Einbindung der Nutzer/Anrainer

Broschiren/Flyer

Quelle: Eigene Darstellung

189
190
191
192

193.(sVI, 2018, S.7)

194 (ASA, 2013, S. 41)
195

197 (Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 13)

1% (velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12f

199 (velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12f

)
)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12f)
Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12f)

200
201
202
203

(
(
(
(
(
(
(
19 (Velokonferenz-Schweiz, 2015, S. 12f)
(
(
(
(
(
(
(
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Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017,
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64)
8)

50)
51)

.82)

.34)
.93)

kurze direkte Wege
5 km mit maximal drei Unterbrechungen (Kreuzungen)

> 30 Meter

Anhaltesichtweite von rd. 23 Meter

30 km/h

an der gesamten Strecke inklusive wiedererkennbarem
Logo
keine Farbung der gesamten Strecke, nur dezente
Markierungen in gelb und weif}

sollen vorhanden sein
Komplette Raumung im Winter + regelmafige Reinigung
sollen vorhanden sein
sollen vorhanden sein
sollen vorhanden sein

sollen vorhanden sein

rd. 2. Millionen / Kilometer

sollen vorhanden sein
sollen vorhanden sein
sollen vorhanden sein

sollen vorhanden sein
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3.5 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DANEMARK (KOPENHAGEN) (SUPERCYKELSTIER)

3.5.1 Allgemeine Gegebenheiten/Voraussetzungen

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt Kopenhagen
angeflhrt (Tabelle 11).

Tabelle 11: Kennzahlen Stadt Kopenhagen
Kriterium
Flache 86,2 km”**
Gesamtbevélkerung ~ 613.319 Einwohner (2018)*
Einwohnerdichte (EW/km?) 7115 EW/km’
Radbesitz  675.000 Fahrrader®®®
Motorisierungsgrad 196 PKW/1000 Einwohner?®’
Topografischer Hohenunterschied  rd. 20 Hohenmeter?*®

Vorhandene OV-Systeme ~ S-Bahn, Bus, U-Bahn?®®

Neben den Niederlanden ist Danemark bzw. Kopenhagen ein weiterer Vorreiter
beziiglich Radschnellverbindungen.?'® Seit dem Jahr 1998 stiegen die Kilometer, welche
mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, bis heute um + 30 % an.”'" Bis zum Jahr 2025 will
Kopenhagen vollkommen CO: neutral sein, hierfir muss jedoch der Anteil der
Pendlerfahrten mit dem Fahrrad auf rd. 41 % ansteigen. Dies bedeutet eine Verringerung
der Anteile anderer Verkehrsteilnehmer. Mit insgesamt 23 Umlandgemeinden plant
Kopenhagen bereits ein Radschnellwegesystem, welches die Pendler in Zukunft auf 26
geplanten Radschnellverbindungen méglich schnell ins Zentrum bringen soll. Hier steht
eindeutig die Relation vom Stadtumland ins Stadtinnere zu kommen, im Vordergrund.
Genannt werden diese Radschnellverbindungen ,Cyclesuperstier”, welche mit
Fahrradampeln, Tempotafeln, Servicestationen sowie einem speziellen eingefarbten
Belag ausgestattet sind. Nicht zu vergessen sind die Ampelschaltungen, an welchen die
Radfahrer gegentiber dem KFZ-Verkehr Vorrang haben und zusatzlich mit der ,Griinen
Welle” ausgestattet sind, sodass die Pendler mdglichst schnell und ohne Zwischenhalte
in die Innenstadt fahren kénnen.?'?

In Kopenhagen ist der Anteil der Fahrradbesitzer finfmal héher als der der PKW Besitzer.
Im Jahr 2016 gab es in Kopenhagen rd. 675.000 Fahrrader und nur 120.000 PKWs.*"

(Danmarks-Statistik, 2018, S. online)
(City-Population, 2018, S. online)
(BMVI, Zlgig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
(BMVI, Zlgig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
(Topographic-Map, 2019, S. online)

2 (Bamtc, 2018, S. online)
(BMVI, Zlgig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
(BMVI, Danemark - Fahrradstrategie Kopenhagen 2011 - 2025, 2012, S. online)
(BMVI, Zlgig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
(Stadt-Kopenhagen, 2017, S. 3)
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> Modal Split

Im Jahr 2017 lag der Radverkehrsanteil in Kopenhagen bei rd. 28 %.”'* Auf der
folgenden Abbildung ist der Wege Modal Split der Stadt Kopenhagen abgebildet
(Abb. 23).

Abb. 23: Modal Split (Wege) Kopenhagen, 2017

Modal Split (Wege) Kopenhagen 2017

OV

=MV
Fuf
Rad

28%

Quelle: (Stadt-Kopenhagen, 2017, S. 2)

3.5.2 Streckennetz
> Entwicklung Radschnellverbindungen

Rund um Kopenhagen werden derzeit 26 Routen, welche eine Lange von etwa 300 km
aufweisen, geplant und umgesetzt. Auch in dieser Stadt sollen die Pendler, die taglich
Wege (iber 5 km zuriicklegen, bewegt werden vom MIV auf das Fahrrad umzusteigen.?"”
Auf der Abb. 24 ist das bestehende und geplante Netz der Radschnellverbindungen in
Danemark abgebildet. Die Routen werden nicht nur am Plan sondern auch in der Realitat
mit der Farbe ,Orange” gekennzeichnet.

2% (Stadt-Kopenhagen, 2017, S. 2)
13 (ASA, 2013, 5. 14)
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Abb. 24: Ubersicht der Radschnellverbindungen in Ddnemark
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Quelle: (Cycle-Superhighways, 2018, S. 19)

Die Routen fihren grofiteils durch die Hauptstadtregionen von Danemark. Es sollen
hauptsdchlich Pendlerrelationen geschaffen werden und keine touristischen Radwege.
Wichtig dabei ist es grofe Wohngebiete, Arbeitsstandorte, Stadtentwicklungsgebiete
und grofe Verkehrsknoten in die Strecken miteinzubeziehen. Die Prognosewerte fir
Radfahrer sollen bei mindestens 200 - 500 Radfahrer pro Tag im Ballungszentrum liegen,
um eine optimale Ausnutzung der Routen zuklnftig gewéhrleisten zu kdnnen. Ziel ist im
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stadtischen Gebiet eine maximale Netzmaschenweite von 1 km und auferorts von rund
4 km, um die gesamten Regionen abdecken zu kénnen.”'®

Das Ziel ist es, immer mehr Pendler zum Radfahren zu bewegen. Rund 58 % der
Einwohner in der Hauptstadt pendeln taglich unter 5 km mit dem Fahrrad. Jedoch bei
einer Strecke Uber 5 km gibt es nur mehr rd. 24 %, die taglich das Fahrrad fir ihre Wege
nutzen. Hier zeigt sich ganz deutlich, dass es Sinn macht in einen komfortablen Ausbau
und auch in die Vermarktung der E-Bikes zu investieren.”'’

In Danemark gibt es vier wichtige Punkte die eine Radschnellverbindung unbedingt
aufzuweisen hat: Die Direktheit ist einer der wichtigsten Punkte. Die Verbindung soll
schnell und so direkt wie moglich sein. Weiters soll die Zuganglichkeit fir jeden gegeben
sein und daher wichtige Wohn- und Arbeitszentren an die Routen angebunden sein. Die
Sicherheit ist ein Grundsatz und zdhlt daher zu den wichtigsten Punkten. Die Routen
sollen auch den modernen Anforderungen entsprechen. Als letzter Punkt wird der
Komfort erwdhnt, es soll einfach, unkompliziert und angenehm sein, die Routen zu
nutzen.”'®

3.5.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen

Im Jahr 2011 wurde die Kopenhagener Fahrradstrategie 2011-2025+ herausgegeben,
diese folgt auf die vorherige Fahrradstrategie 2002-2012.2"°

3.5.4 Rechtliche Grundlagen

Gesetzliche Grundlagen bezogen auf die ,Cyclesuperstier” gibt es in Danemark nicht, die
planerischen Grundlagen welche im Kapitel 3.5.5 erldutert werden stellen nur Richtwerte
dar. Anhand eines Punktesystems werden die Routen auf die festgelegten Kriterien
untersucht. Es gibt Mindestpunkteanzahlen je Kriterium, die eine Route erreichen muss,
um Uberhaupt als eine Radschnellverbindung =zu gelten. Erst wenn alle
Ausbaumafinahmen und Verbesserungen umgesetzt sind, darf die Route als
.Cyclesuperstier” bezeichnet werden.?*

3.5.5 Planerische und technische Grundlagen

Grundsatzlich  hat Kopenhagen einen sehr hohen Qualitdtsanspruch  was
Radschnellverbindungen betrifft. Folgende wichtige planerische Grundlagen wurden
festgelegt:*”'

> Anlagetypen bei Radschnellverbindungen

Sehr wichtig ist die getrennte FlUhrung der Radschnellverbindungen vom restlichen
Verkehr und von den Fuflgangern. Wenn die Wege nicht entlang von bereits
bestehenden Strafien geflihrt werden, muss die Zuganglichkeit zu den Wegen gegeben

216
217
218
219
220

(
(
(
(
(
(

Supercykelstier, 2017, S. 10)

Supercykelstier, 2017, S. 8)

Cycle-Superhighways, 2018, S. 12)

BMVI, Ddnemark - Fahrradstrategie Kopenhagen 2011 - 2025, 2012, S. online)
Nerreby, 2019, S. 1)

221 (ASA, 2013, 5. 14)

62 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

iOthEk)

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

sein. Auch das Uberholen von langsamen Radfahrern soll jederzeit moglich sein. In der
Tabelle 12 sind alle moglichen Anlagetypen aufgelistet.?”?

Tabelle 12: Anlagentypen inkl. Breiten nach Radverkehrsaufkommen

Erwartete Anzahl an Radfahrern pro Stunde

Bis zu 200 Bis 1500 Uber 1500
Zweirichtungsradweg 2.5-3.0 Meter 3.0-4.0 Meter mind. 4,0 Meter
(eigengefihrt)
Einrichtungsradwege 2,25-2,5 Meter 2.5-3,0 Meter 3,0-3,5 Meter
(entlang der Strafie)
Zweirichtungsradweg 2.5-3.0 Meter 3.0-4.0 Meter nein

(entlang der Strafe)
Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 13)

- Zweirichtungsradweg, getrennt geflhrt

Wie auf der Abb. 25 und Abb. 26 ersichtlich, ist die Radschnellverbindung vom
Fufverkehr getrennt geflhrt, es wird hier auf eine deutliche Trennung, inklusive
Grinstreifen, gesetzt. Eine durchschnittliche Breite von rd. 3 Meter ist anzustreben. Auf
der angeflhrten Abb. 27 ist eine Brlcke, welche nur flr Radfahrer benutzbar ist,
ersichtlich. **

Abb. 25: Zweirichtungsradweg (eigengefiihrt)

[CEFLE T [

—

l

T
30-40m

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 15)

Abb. 26: Zweirichtungsradweg mit Trennlinie
2 3

-

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 15)

222 (supercykelstier, 2017, S. 13)
23 (Supercykelstier, 2017, S. 15f)
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Abb. 27: Zwelr|chtungsradschnellverblndung getrennt gefuhrt uber eine Brucke

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 16)

- Einrichtungsradwege (entlang von Strafien)

Bei diesem Anlagentyp gibt es mehrere Ausfihrungsformen: Im Stadtgebiet, bei
einem Aufkommen von unter 1500 Radfahrern in den Spitzenstunden, ist eine Breite
von 2,5 Meter direkt anschliefend an die KFZ Fahrbahn ausreichend (KFz-
Geschwindigkeit 50 km/h). Bei einer Geschwindigkeit von mind. 60 km/h auferhalb
des Stadtzentrums, ist ein Sicherheitsstreifen von mindestens 1 Meter zwischen KFZ-
Fahrbahn und Radschnellverbindung vorgesehen. Bei einem Aufkommen von Uber
1500 Radfahrern in der Spitzenstunde im Stadtgebiet sind mind. 3,5 Meter
erforderlich (Abb. 28). Bei einem Aufkommen unter 200 Radfahrer pro Stunde ist nur
die Mindestbreite von 2,25 m einzuhalten.”**

Abb. 28: Einrichtungsradwege, straflenbegleitend

i A 9%

35m ' 35m

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 17)

Wie auf Abb. 29 ersichtlich, sind der Fu[iverkehr und der KFZ-Verkehr deutlich vom
Radverkehr getrennt. Gut ersichtlich ist dies auch aufgrund des Materialwechsels. Um
kurz vorzugreifen, auf dieser Abbildung befindet sich auch eine wichtige
Serviceeinrichtung, namlich eine Zahlstation. Diese Zahlstationen werden im
folgenden Kapitel (3.5.6) genauer erliutert.””

2% (Supercykelstier, 2017, S. 17f)
2% (Supercykelstier, 2017, S. 18)
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Abb. 29: Einrichtungsradweg - entlang einer StrafRe gefiihrt

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 18)

- Zweirichtungsradwege (entlang von Strallen)

Hier wird eine Breite von rd. 3 Meter empfohlen und ein Trennstreifen zum KFZ-
Verkehr von mind. 1 Meter ist verpflichtend. Wie auf der Abb. 30 und Abb. 31
ersichtlich ist hier ein Trennstreifen von mind. 1,5 Meter vorgesehen, Grund daf(r ist
die Lage neben einer Freilandstrafe.?*®

Abb. 30: Zweirichtungsradwege entlang von Strafien

LY =2 &

1 1 1 !
T T T T

30-40m min.
15m

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 20)

Abb. 31: Zweirichtungsradweg, getrennt vom KFZ-Verkehr

226 (Supercykelstier, 2017, S. 21)
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- Auf der Strafle geflhrt

Dieser Anlagentyp ist nur in Ausnahmefallen auflerhalb von Stadten erlaubt. Hier ist
es notwendig, dass eine Geschwindigkeitsbegrenzung von max. 40 km/h fir den
KFZ-Verkehr festgelegt ist. Auch das Zusammenlegen von zwei KFZ-Spuren auf eine
Spur bietet mehr Radfahrkomfort.??’

- Fahrradstrafle

Grundsatzlich werden Fahrradstrafien nicht als Abschnitte von ,Supercykelstier”-
Strecken in Danemark empfohlen.””®

- Ausfliihrung der Radschnellverbindung im Bereich von Bushaltestellen

Bei Bushaltestellen sollen Radfahrer nicht behindert, sprich von Ein- und Aussteigern
gebremst werden. Ziel ist es einen rd. 2 m breiten Streifen zwischen Bus und
Radschnellverbindung anzulegen.?”®

> Ausflhrung von Kreuzungen

Bei Kreuzungspunkten wdre es ideal wenn die Radfahrer durch andere
Verkehrsteilnehmer nicht unterbrochen werden. Dies bedeutet, dass die Kreuzung durch
eine Briicke oder durch einen Tunnel ersetzt werden sollte. Aufgrund von Engpdssen im
Stadtraum oder durch hohe Kosten beim Tunnel- und Briickenbau ist diese Idealldsung
oft nicht umsetzbar. Wichtige Punkte bei der Ausarbeitung von Kreuzungsstellen sind:
Ein Anhalten auf Radschnellverbindungen sollte so oft wie moglich vermieden werden
und der Radfahrer sollte bei jeder Kreuzung Vorrang haben. Besonders wichtig ist die
Sicherheit direkt im Knoten, sprich der Weg den der Radfahrer beim Uberqueren der
Kreuzung zuriicklegt.”?® Um die Aufmerksamkeit im Kreuzungsbereich zu erhdhen kann
eine strichlierte Begrenzungslinie oder eine vollflaichige Markierung in blauer Farbe
angebracht werden. Bei nicht ampelgeregelten Kreuzungen und Wegen missen
LSupercykelstier” immer Vorrang haben. Dies soll durch einen fortlaufenden Bodenbelag
der Radverkehrsanlage verstirkt bewusst gemacht werden (Abb. 32). %!

Abb. 32: Ausfiihrung der Supercykelstier bei der Querung von Nebenstrafien

e e e i 3 o
E '-"'-:-. ..--"'--. _.-"'-'f L o
; A - .-"-_:f-r ,-f-' _.-'"--.
); -

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 34)
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> Beleuchtung

Im Stadtgebiet ist eine Beleuchtung der Radschnellverbindungen unbedingt erforderlich.
Innerhalb von Tunneln muss eine hdhere Beleuchtungsstufe gegeben sein (Abb. 33) und
zusatzlich sind Ausnehmungen zur natirlichen Beleuchtung sinnvoll. Im ldndlichen
Gebieten ist eine Beleuchtung empfehlenswert aber nicht verpflichtend. Als Alternative
kdnnen Beleuchtungstreifen oder Lichter im Asphalt angebracht werden. In sensiblen
Bereichen kann eine automatische Abschaltung der Beleuchtung bei NichtbenUtzung
erfolgen. Durch vorgelagerte Sensoren wird die Beleuchtung erst bei Benltzung durch
die Radfahrer wieder aktiviert.”*?

Abb. 33: Tunnelbeleuchtung in Ddnemark

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 40)

> Fahrbahnoberflache

Die Fahrbahnoberflache einer Radschnellverbindung sollte immer mit Asphalt
beschichtet sein. Erfahrungen haben ergeben, dass dieses Material die beste Gleich- und
Ebenmafigkeit aufweist. Vorhandene Kanaldeckel und Gitter sollen immer auferhalb
angeordnet sein. Weiters sind Richtwerte festgelegt worden, wie hoch die
Oberflachenabnutzungen in Millimeter je 100 Meter maximal sein diirfen.?*?

> Ampelanlagen

Um so wenige Stopps wie moglich auf einer Route zu haben, ist es notwendig
zusatzliche Installationen anzufliihren. Beispielweise die ,Griine Welle”, welche
Radfahrern bei einer gewissen Durchschnittsgeschwindigkeit ermdglicht, Uber viele
grine Ampeln zu fahren. Die Kennzeichnung erfolgt entweder mit Lichtern im Asphalt
oder mit Schildern, die die Fahrgeschwindigkeit der Radfahrer anzeigt. Auf den Schildern
kann ein Countdown angezeigt werden, in wie vielen Sekunden die nachste Ampel
wieder auf Griin umschalten wird (Abb. 34).2*

52 (Supercykelstier, 2017, S. 39)
33 (Supercykelstier, 2017, S. 37)
5% (Supercykelstier, 2017, S. 28f)
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Abb. 34: Countdownanzeige vor Ampelanlage

pedtalling
til

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 30)

> Geschwindigkeit

Um die ,Griine Welle” optimal nutzen zu kénnen ist eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 20 km/h vorgegeben. Bei dieser Geschwindigkeit ist es den Radfahrern mdglich
bestimmte Routen mit durchgingigen griinen Ampelphasen zu passieren.?”

3.5.6 Serviceangebot

> Winterdienst /Reinigung

Die Radschnellverbindungen mussen Uber eine gute Entwasserung verfligen, der Betrieb
und auch die Wartung erfolgen stadtelibergreifend, da diese einheitlich sein sollen. Die
Wartung beinhaltet die Schneerdumung sowie auch die Reparatur von Rissen, Léchern
und Unebenheiten.”?®

> Wegweiser/Beschilderungen/Kilometersteine
> Luftstationen/Werkzeugstationen/Radstationen

Oberstes Ziel der Markierungen und Beschilderungen in Danemark ist die Einheitlichkeit
die sich durch das ganze Land ziehen soll. Es soll einen guten Wiedererkennungswert
und auch Identifikation aufweisen.”’” In Danemark ist es wichtig den Radverkehr
dementsprechend gut zu kennzeichnen. Das Fahrrad soll neben Autobahn, U-Bahn und
S-Bahn als ein viertes wichtiges Verkehrsmittel auf den ersten Blick ersichtlich sein. Ziel
ist es ein Radstreckenangebot gleich oder annahernd ahnlich dem 6ffentlichen Verkehr
zu schaffen. Deshalb wurde ein eigenes Logo fir Radschnellverbindungen, welches sich
in ganz Danemark befindet, geschaffen. Wie auf der Abb. 35 ersichtlich hat auch das
Rad-Logo einen deutlichen Wiedererkennungswert.”*®

3% (Cyklestier, 2018, S. online)

(

% (Supercykelstier, 2017, S. 51)

57 (Supercykelstier, 2017, S. 41)
(Cycle-Superhighways, 2018, S. 10)
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Abb. 35: Symbole des Verkehrs in Danemark

G 6 L

cycle superhighway S-Train Metro highway

Quelle: (Cycle-Superhighways, 2018, S. 10)

Entlang der Strecke befindet sich immer wieder ein orangefarbenes C-Symbol, welches
den Radfahrern den Weg weisen soll (Abb. 36). Weiters gibt es zusatzlich blaue
Hinweistafeln die entlang der Strecke immer wieder die Routennummer, die
Routenbezeichnung und auch die nachsten Ziele anzeigen (Abb. 37). ?*° Die
Hinweistafeln befinden sich in Abstdnden von ungefdhr 300 Meter an jeder Strecke.
Bevor eine neue Route angelegt wird, werden nicht nur Plane zur Umsetzung der
baulichen MaRnahmen erstellt, sondern auch detaillierte Plane zur Anordnung der
Hinweistafeln und Bodenmarkierungen angefertigt.**

Abb. 36: Bodenmarkierung der Radschnellwege in Dédnemark

Quelle: (Cyklestier, 2018, S. online)

29 (Cyklestier, 2018, S. online)
20 (Supercykelstier, 2017, S. 44)
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Abb. 37: Hinweistafeln der Radschnellverbindungen in Danemark

Ishejruten

Carlsberg St.

Quelle: (Cyklestier, 2018, S. online)

Weitere Serviceeinrichtungen tragen einen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung des
Komforts einer Radschnellverbindung bei. In Danemark werden neben der Beschilderung
und Markierung noch weitere Servicestationen angeboten. Diese Stationen sollen sich
unmittelbar an Verkehrsknoten befinden, wo sich eventuell auch mehrere
Radschnellverbindungen kreuzen. Diese sollen in regelmafliigen Abstdnden entlang der
Strecke vorhanden sein.”*' Besonders wichtig sind sichere Abstellméglichkeiten fiir
Fahrrader und Fahrradpumpen. (Abb. 38). Weitere Serviceeinrichtungen sind:
Trinkwasserbrunnen, Fufistitzen bei Ampelanlagen (Abb. 39), Informationssdulen mit
Bildschirmen auf denen das detaillierte zuklnftige Wetter abgebildet wird (Abb. 40),
radfahrerfreundliche Miilleimer entlang der Strecke (Abb. 41)?* und Zahlstationen die
dem Radfahrer Informationen Uber die Anzahl der Radfahrer pro Tag und pro Jahr geben
(Abb. 42).%%

mit Fahrradpumpe

Abb. 38: Servicestation
' ; r "

Quelle: (Super-Cyklestier, Pressefoos a tiltag, 201 8 S. online)

27 (Supercykelstier, 2017, S. 46f)
22 (Supercykelstier, 2017, S. 47)
% (Randelhoff, Kopenhagen: ein Paradies fiir Radfahrer, 2016, S. online)
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Abb. 39: Fufstiitzen bei Wartezeiten an Ampelanlagen

R

Quelle: (Super-Cyklestier, Pressefotos af tiltag, 2018, S. online

Abb. 40: Wettersaule in Danemark

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 49)

)
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Abb. 41: Radfahrerfreundliche Miilleimer

Quelle: (Supercykelstier, 2017, S. 49)

Abb. 42: Fahrradzdhlstationen in Danemark

Quelle: (Randelhoff, Kopenhagen: ein Paradies fur Radfahrer, 2016, S. online)

3.5.7 Finanzielle Grundlagen

> Budget Radschnellverbindungen

Die Finanzierung sowie auch die Planung und die Errichtung der Supercykelstiers
erfolgen durch die einzelnen Gemeinden. In den meisten Fallen gibt es zusétzlich
staatliche Unterstltzung. Bis heute hat der Staat rd. 50 % der Baukosten der
Radschnellverbindungen tibernommen.”*

244 (Cykelstier, 2018, S. online)
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3.5.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)

> Plane des Gesamtnetzes, Detailplane
> Apps

Die Abbildung der einzelnen Routen erfolgt einerseits Uber eine extra geschaffene
Fahrrad-App, die dem Nutzer die wichtigsten und besten Routen flr seinen Weg
vorschlagt.  (Cykelplanen) ?*  Andererseits ~ wird auf der  Homepage
(https://supercykelstier.dk) sehr detailliert und ausfthrlich Uber die Routenfihrungen
berichtet. In regelmafligen Abstdnden werden auch fir die einzelnen Routen
Befragungen und Analysen durchgefiihrt, wo folgende Inhalte behandelt werden:
Sicherheit, Komfort, Problemstellen, Alternativrouten, Routenerweiterung und
dergleichen. Die Ergebnisse jeder einzelnen Route werden auf der angeflhrten
Homepage fein siuberlich dokumentiert und sind fiir jeden frei zuganglich.?*®

245
(

Super-Cyklestier, CykelPlanen App, 2017, S. online)

26 (Cyklestier, 2018, S. online)
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3.5.9 Zusammenfassung Super-Cykelstier Ddnemark

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Radschnellverbindungen in
Danemark ( Tabelle 13).

Tabelle 13: Kriterien Radschnellverbindungen Danemark

Ubersicht Kriterien Supercykelstier - Danemark (Kopenhagen)

Kriterium

Politische
Zielsetzungen und Kopenhagener Fahrradstrategie 2011-2025
Programme

247

keine gesetzlichen Grundlagen vorhanden, nur Richtwerte die

Rechitliehe Vet eingehalten werden missen.?*®

Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die
bestehende Vierte wichtige Verkehrsstrecken neben S-Bahn, Metro und Autobahnen

Netzhierarchie

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)®*

Erwartetes Radverkehrsaufkommen je Stunde

bis zu 200 | bis zu 1500 | Uber 1500

Zweirichtungsradweg (eigengefiihrt) 2,5-3,0 Meter | 3,0-4,0 Meter | mind 4,0 Meter
Ei””Cht“”gsrﬁ;’;Eg)e (entlang der 2.25-2,5 Meter | 2.5-3,0 Meter | 3,0-3,5 Meter
Zweirichtungsradwege (entlang der 2,5-3,0 Meter | 3,0 - 4,0 Meter | nein
Strafie)
Auf der Strae gefihrt Auferhalb von Stadten, msr;(]./léfz Geschwindigkeit von 40
Fahrradstrafen nein

mindestens ein 2 Meter breiter Streifen zwischen Bus

Bereich Bushaltestellen und Radschnellverbindung

Planerische und technische Grundlagen

keine gemeinsam genutzten Flachen, deutliche

Konfliktpotential FuRganger Trennstreifen

Konfliktpotential ruhender Verkehr -

Lichtsignalanlagen (Ampeln)®*° Griine Wellen, Countdown-Anzeigen
Vorfahrtsberechtigungen grundsatzlich immer Vorgang an Kreuzungen
Ausfiihrung von Kreuzungen®' keine Unterbrechung erwiinscht

Innerhalb von Stadten erforderlich, auflerorts
anzustreben, teilweise automatische Abschaltung
Asphalt, Kanaldeckel und Gitter immer auflerhalb

anordnen

Beleuchtung®®?

Fahrbahnoberfliche?>?

7 (BMVI, Danemark - Fahrradstrategie Kopenhagen 2011 - 2025, 2012, S. online)

(

(Ngrreby, 2019, S. 1)
(Supercykelstier, 2017, S. 13

2% (Supercykelstier, 2017, S. 28f
(
(
(

248
249

-
=

1 (Supercykelstier, 2017, S. 32f
Supercykelstier, 2017, S. 39
Supercykelstier, 2017, S. 37)
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Steigungen
Streckenfihrungen
Mindestlange
Kurvenradien (Innenradius)

Engstellen

Sichtverhéltnisse
Geschwindigkeit®*

Wohlfahlfaktor (angrenzende Nutzung)

Serviceangebot
Beschilderung, Wegweiser’

Kennzeichnung am Boden®*®

Radstationen (Servicepoint)®*’

Winterdienst/Reinigung?®

Rastplatze, Abstellplatze®®

Uberdachungen?®

Absperrméglichkeit®’

KomforteinrichtungengAmpeIgriffe,
Trittbretter)?

Finanzielle Grundlagen?®®
Errichtungskosten/Erhaltung
Vorhandenes Budget

Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Zshlstellen®*

Pline des Gesamtnetzes, Detailplane?®®
Logo/Kennzeichnung der Strecken?®®
Apps?

Einbindung der Nutzer/Anrainer®®®

Broschiiren/Flyer®®®

Quelle: Eigene Darstellung

% (Cyklestier, 2018, S. online)

(

(Cycle-Superhighways, 2018, S. 10)
(Cycle-Superhighways, 2018, S. 10)
(Supercykelstier, 2017, S. 46f)
(Supercykelstier, 2017, S. 51)
(Supercykelstier, 2017, S. 46f)
(Supercykelstier, 2017, S. 46f)
(Supercykelstier, 2017, S. 46f)

%2 (Supercykelstier, 2017, S. 47)
(
(
(
(
(
(
(

255
256
257
258
259
260
261

%83 (Cyklestier, 2018, S. online)
Cyklestier, 2018, S. online)
Cyklestier, 2018, S. online)
Cyklestier, 2018, S. online)
Super-Cyklestier, CykelPlanen App, 2017, S. online)
Cyklestier, 2018, S. online)
Cyklestier, 2018, S. online)

264
265
266
267
268
269

schnell und direkt

gute Sichtverhaltnisse
& mind. 20 km/h

an der gesamten Strecke, inklusive
wiedererkennbarem Logo

an der gesamten Strecke vorhanden
an der gesamten Strecke vorhanden

Komplette Raumung im Winter + regelmafige
Reinigung + gute Entwdsserung

an der gesamten Strecke vorhanden
an der gesamten Strecke vorhanden

an der gesamten Strecke vorhanden

an der gesamten Strecke vorhanden

Finanzierung durch Gemeinden und Staat (50/50)

an der gesamten Strecke vorhanden
Uber die gesamte Strecke vorhanden
Uber die gesamte Strecke vorhanden

vorhanden

vorhanden

vorhanden

Carina Ringbauer | 75


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

@ 3ibliothek,
Your knowledge hub

3.6 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DEN NIEDERLANDEN (FIETSSNELWEGEN ODER

SNELFIETSROUTES)

3.6.1

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt Amsterdam

Allgemeine Gegebenheiten/Voraussetzungen

(Tabelle 14) und der Stadt Utrecht (Tabelle 15) angeflhrt.

Tabelle 14: Kennzahlen Stadt Amsterdam
Kriterium
Flache
Gesamtbevdlkerung
Einwohnerdichte (EW/km?)
Radbesitz
Motorisierungsgrad
Topografischer Hohenunterschied

Vorhandene OV-Systeme
Quelle: (Amsterdam.org, 2019)

Tabelle 15: Kennzahlen Stadt Utrecht

Kriterium
Flache

Gesamtbevdlkerung
Einwohnerdichte (EW/km?)

Radbesitz

Motorisierungsgrad
Topografischer Hohenunterschied
Vorhandene OV-Systeme

270
271
272
273
274

(
(
(
(
(

Topographic-Map, 2019, S. online)
City-Population, 2018, S. online)
City-Population, 2018, S. online)
City-Population, 2018, S. online)
Utrecht, 2019, S. online)
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219 km’

838.338 Einwohner
3.828 EW/km’
881.000 Fahrrader

rd. 15 Hohenmeter?"®

Straffenbahn, U-Bahn (rd. 300km Linienlange)

94,3 km? 2"!
352.795 Einwohner (2018)*"
3741 EW/km?(2018)*"

rd. 10 Héhenmeter

Zuge, Busse, Strafenbahn?™
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> Modal Split

In den Niederlanden zeigt sich sehr deutlich, dass der Fahrradanteil in den letzten zehn
Jahren um rd. 12 % angestiegen ist (Abb. 43, Amsterdam und Abb. 44, Utrecht). Durch
die Nutzung von E-Bikes ist es auch wieder mehr alteren Menschen mdglich weitere
Strecken mit dem Fahrrad zurlickzulegen Dies zeichnet sich auch bei den Auswertungen
der letzten Jahre ab.”"

Abb. 43: Modal Split (Wege) Amsterdam 2018 Abb. 44: Modal Split (Wege) Utrecht 2016

Modal Split (Wege) Amsterdam Modal Split (Wege) Utrecht
2018 2016

V

32%
47%
uOV =MIV =Fup  Rad u OV =MIV =Fup  Rad
Quelle: (City-Mobility-Index, 2018) Quelle: (Dutch, 2016)

3.6.2 Streckennetz

> Entwicklung Radschnellverbindungen
> Anbindung der Radschnellverbindungen an das Radnetz

Der im Jahr 1977 errichtete Fahrradweg, welcher die Stadte Oisterwijk und Tilburg
miteinander verbindet, gilt heute als der erste errichtete schnelle Radweg in den
Niederlanden. Die Route ist rd. 8 km lang und es war die erste Route die nur flr den
Radverkehr zur Verfigung stand. Im Jahr 2004 wurde jedoch die Strecke Breda-Etten-
Leur als erste Schnellstraffe fir den Radverkehr offiziell er6ffnet. Die zwei Routen
unterscheiden sich jedoch nur gering in den Qualitdtsmerkmalen. Die Route, welche
bereits im Jahr 1977 errichtet wurde, hat nicht durchgangig Vorrang gegeniber anderen
Verkehrsteilnehmern.?® Seit 2005 werden in den Niederlanden mit der Hilfe von
Forderungen Radschnellverbindungen errichtet, genannt werden diese auch
LFietssnelweg”. Von 2011 bis 2014 gab es ein Radférderungsprogramm welches sich
Fiets filevrji“(Fahr Rad ohne Stau)” nannte. Geférdert wurde dieses Programm mit rund
20 Millionen Euro staatlicher Férdermittel.”"’

In Zukunft sollen Radschnellverbindungen in den Niederlanden einen neuen Straflentyp
abbilden, welcher dann gleichberechtigt mit den Autobahnen des MIV sein soll. Dies
schafft Bewusstseinswirkung und durch die zeitgerechte Planung wird die Realisierung
eines optimalen Netzes gesichert.?”® Auf folgender Abbildung (Abb. 45) sind die

275
276
277
278

(
(
(
(

Ministerie-van-Infrastructuur-en-Waterstaat, 2018, S. online)
Wagenbuur, 2012, S. online)

BMVIK. i., 2012, S. 14)

fietssnelwegen, 2019, S. Studie 'Von A bis F', online)
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gesamten ,Fahrradautobahnen” der Niederlande ersichtlich. Hier kann man sehr gut
erkennen, dass die Niederlande ihre Planungen zu Radschnellrouten Uber das gesamte
Land auslegen. Die in grin dargestellten Routen sind die Bestandsrouten, die orangen
sind geplant und sollen bis 2030 umgesetzt sein. Die in grau gekennzeichneten Routen
sind mogliche zukiinftige Routen, die noch nicht fixiert und geplant sind.””

Abb. 45: Ubersicht der Radschnellverbindungen in den Niederlanden
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Quelle: (fietssnelwegen, 2019, S. online)

Bis heute bestehen rd. 300 km ,Fahrradautobahnen” in den Niederlanden, weitere 600
km sind zuklnftig (2030) geplant. Weiteres Potential fir Radschnellverbindungen
wirden weitere 600 km aufweisen. Fir Wege unter 15 km eignet sich das Fahrrad als
optimales Verkehrsmittel, bei Fahrten Uber 15 km ist es sinnvoll das Fahrrad mit dem
offentlichen Verkehr zu kombinieren.?®® Die lingste bestehende Radschnellverbindung
in den Niederlanden (RijnWaalpad) verbindet die beiden grofien Stadte Arnheim und
Nimwegen, insgesamt ist sie rd. 17 km lang. Dabei trdgt die Radschnellverbindung zur

3ibl

fietssnelwegen, 2019, S. Overzicht fietssnelwegen in Nederland, online)
Fiets-Filevrij, 2015, S. online)

LVARA') Your knowledge hub

U
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Stauentlastung der stark befahrenen Strafe bei und der Radverkehr hat in diesem
Abschnitt immer Vorrang.”®'

Auch eine wichtige Grundlage fir Radschnellverbindungen in den Niederlanden ist die
raumliche Anbindung an Autobahnen und Schnellstrafen. Dort wo z.B. schon
Bahntrassen, Tunnel und Bricken bestehen ist es einfacher eine Radschnellroute
umzusetzen. Weiters erfolgt die Benennung der Radrouten immer mit einem F und einer
Nummer. Die Nummer schlie[it sich den Nummern der MIV-Trassen an. Als Beispiel siehe
Abb. 46, der Schnellweg fihrt entlang der Nationalstrafe N35, deshalb heifft diese
Fahrradroute F35.7%

Abb. 46 Bezeichnung Radschnellroute in den Niederlanden

TS SANEtWES

Quelle: (Schmidt, 2015, S. online)

3.6.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen

In den Niederlanden sind Radschnellverbindungen im nationalen Mobilitatsprogramm
miteinbezogen und sollen bewirken, dass die stark belasteten Pendlerstrafien in einem
Erreichbarkeitsrahmen von 5 - 15 km entlastet werden, indem maoglichst viele Pendler auf
das Fahrrad umsteigen.”®?

3.6.4 Rechtliche Grundlagen

Auch in den Niederlanden gibt es keine besonderen rechtlichen Verankerungen die sich
mit Radschnellverbindungen befassen. Es gelten die allgemein glltigen Gesetze wie bei
normalen Radwegen.”®*

281
282
283
284

(
(
(
(

BMVI, Zugig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
BMVT, Region Twente baut 82-Millionen-Euro-Radschnellweg, 2010, S. online)
ASA, 2013, S.13)

Tiemens, 2019)

Carina Ringbauer | 79


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

iOthEk)

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

3.6.5 Planerische und technische Grundlagen

Die Ausbaustandards sind in den nérdlichen Landern wie Niederlande, Danemark und
Belgien anndhernd gleich. Ein wichtiger Punkt ist die autofreie Flihrung der
Radschnellverbindung, die Radfahrer sollen immer getrennt von jeglichem MIV gefihrt
werden. Die Mindestbreite einer Radschnellverbindung sollte rd. 3 Meter betragen,
weiters zweispurig sein, gut beleuchtet, befestigt, sprich einen eine guten Bodenbelag
aufweisen und sie sollte einheitlich gestaltet sein. Auch eine gute Beschilderung tragt
einen wesentlichen Beitrag zu einer gut funktionierenden Radschnellverbindung bei.?®

> Anlagentypen bei Radschnellverbindungen

In den Niederlanden gibt es keine bestimmten vorgegeben Anlagentypen aus denen
eine Radschnellverbindung bestehen muss. Grundsatzlich sind alle Anlagentypen
maoglich, die eine getrennte Flihrung vom MIV aufweisen. Besondere Anpassungen bei
ortlichen Gegebenheiten sind zusitzlich auch immer méglich.”®°

> Ausflhrung von Kreuzungen

Die Vorfahrt an Knotenpunkten, deutlich kiirzere Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und
Bepflanzungen entlang der Strecke heben den Wohlfihlfaktor deutlich. Bepflanzungen
neben den Radschnellverbindungen sollen in einer Mindestentfernung von drei Meter,
damit keine Sichteinschrdnkung besteht, eingesetzt werden. Ein umfassendes
Serviceangebot wie Rastplatze, Wegweiser, Infotafeln usw. rundet eine gut
ausgestattete Radschnellverbindung ab. Das Land sieht auch einen wichtigen Punkt in
der Vermarktung der Radschnellverbindungen.”®” Auf den folgenden zwei Bildern sind
typische Beispiele fir den Ausbau von Radschnellverbindungen in den Niederlanden
ersichtlich (Abb. 47 und Abb. 48)

Quelle: (Euregio, 2014, S. online)

85 (BMVI, Ziigig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)

% (Tiemens, 2019)
287 (ASA, 2013, S.13)
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Abb. 48: Radschnellweg RijnWaalpad

Quelle: (Euregio, 2014, S. online)

> Fahrbahnoberflache

Die immer wiederkehrende Farbe ,rot” der Fahrradwegoberflache ist in den
Niederlanden weit verbreitet. Die Farbe wird nicht mittels Beschichtung aufgebracht,
sondern der Asphalt rot eingefarbt.”®

> Geschwindigkeit

Eine durchschnittliche Geschwindigkeit einer Radschnellverbindung in den Niederlanden
von rd. 30 km/h soll angestrebt werden.?®

3.6.6 Serviceangebot
> Wegweiser/Beschilderungen

In den Niederlanden gibt es ein einheitliches Orientierungssystem flir den
Radschnellverkehr, dieses erfolgt mittels rechteckigen Schildern. Der Hintergrund ist weifd
und die Schriftfarbe in Rot gehalten. Dadurch kann man schnell und einfach die Fahrrad-
Tafeln von den MIV Beschilderungen differenzieren. Auf diesen Schildern befinden sich
immer die nachsten zwei Ziele entlang der aktuellen Fahrtrichtung. Weiters gibt es das
Knotenpunktsystem, wobei jedem grofieren Knoten eine Nummer zugewiesen ist,
wodurch es einfacher ist sich zu orientieren und eine bestimmte Route zu verfolgen
(Abb. 49).7%°

8 (Drahtesel, 2017, S. online)
% (Tiemens, 2019)
20 (Drahtesel, 2017, S. online)
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Abb. 49: Orientierungssystem in den Niederlanden

Quelle: (Holland-Aktiv, 2019, S. online)

> Winterdienst/ Reinigung

Im Jahr 2014 wurde in der Stadt Wageningen auf einer 50 Meter langen Strecke sogar
ein beheizter Radweg getestet. Dies soll den Weg vor Schnee und Eis dauerhaft befreien
und dadurch auch den Belag vor Briichen schitzen. Weiters ist es dadurch nicht mehr
notwendig die Radwege mit Streusalz zu bewirtschaften. Im Winter 2019 soll eine erste
fast 2 km lange Strecke durch ein Naturschutzgebiet mit diesem System ausgestattet
werden.”"

> Radstationen

Grundsatzlich ist zu sagen, dass bei den Serviceeinrichtungen entlang der
niederlandischen Radrouten nicht zwischen Schnellweg und normalem Radweg
unterschieden wird. Das Angebot ist auf jeder Art von Radwegen vorhanden.”®?

3.6.7 Finanzielle Grundlagen
> Budget Radschnellverbindungen

In dem ersten Férderprogramm wurden finf Radschnellrouten festgelegt, welche dann
auch aus diesem Fordertopf finanziert wurden. Im Jahr 2011 wurden 15 weitere Strecken
geplant und es steht hier ein Budget von 25 Millionen Euro zur Verfiigung.””

> Errichtungs- und Erhaltungskosten

Durchschnittlich kostet ein Kilometer rd. 1 Million Euro, dies ist jedoch sehr stark
abhangig vom Zustand der vorhandenen Infrastruktur und ob die Errichtung von Briicken
oder Tunnel dabei mit eingeschlossen ist oder nicht. Das oben genannte Budget wird
von der Stadt bereitgestellt. Aber auch die Provinzen stellen ein Budget fir
Radschnellverbindungen zur Verfiigung.”**

BMVT, Winterdienst auf Radwegen, 2019, S. online)
Tiemens, 2019)

ASA, 2013, S.13)

Tiemens, 2019)
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3.6.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)
> Plane des Gesamtnetzes, Detailplane

Grundsatzlich werden viele Arten von Marketing in den Niederlanden verwendet, dies ist
aber je nach Region sehr unterschiedlich, denn jede Region verfligt Uber eigens
festgelegte Marketingtools. Unabhdngig vom aktuellen Zustand der Strecke gibt es
meistens in allen Phasen verschiedenen Kommunikations- und Marketingstrategien.””

% (Tiemens, 2019)
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3.6.9 Zusammenfassung snelfietsroutes Niederlande

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Radschnellverbindungen in
den Niederlanden ( Tabelle 16).

Tabelle 16: Kriterien Radschnellverbindungen Niederlande

Ubersicht Kriterien FIETSSNELWEGEN ODER SNELFIETSROUTES - Niederlande

Kriterium

Politische Zielsetzungen und Nationales Mobilititsprogramm?2®
Programme
Keine gesonderten Gesetze fir Radschnellverbindungen

Rechtliche Verankerung vorhanden?®’

Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die bestehende
Netzhierarchie

neuer Strafentyp, Gleichstellung mit den MIV-Autobahnen®®

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)®*®
Autofreie Flihrung ja
Zweirichtungsradweg > 3 Meter

Planerische und technische Grundlagen
Konfliktpotential FuRganger -
Konfliktpotential ruhender Verkehr -
Lichtsignalanlagen (Ampeln) -
Vorfahrtsberechtigungen -

Ausfihrung von Kreuzungen®®° grundsatzlich immer Vorgang an Kreuzungen
Beleuchtung -
Fahrbahnoberfliache®”' gut befestigte Flachen, roter Asphalt
Steigungen -
Streckenfihrungen -

Mindestlange -
Kurvenradien (Innenradius) -
Engstellen -
Sichtverhaltnisse -
Geschwindigkeit®* @ mind. 30 km/h
Wohlfahlfaktor (angrenzende Nutzung) -
Serviceangebot

an der gesamten Strecke, hohe

. . 303
Beschilderung, Wegweiser Wiedererkennung

Kennzeichnung am Boden -

304

Radstationen (Servicepoint) an der gesamten Strecke vorhanden

2% (ASA, 2013, S.13)

»7 (Tiemens, 2019)
(BMVI, Zigig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)
(Tiemens, 2019)

30 (ASA, 2013, S.13)
(
(
(
(

298
299

1 (Drahtesel, 2017, S. online)
Tiemens, 2019)
Drahtesel, 2017, S. online)
Tiemens, 2019)

302
303
304
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Winterdienst/Reinigung®®®

Rastplatze, Abstellplatze®*®

Uberdachungen®”’

Absperrmdglichkeit**®

Komforteinrichtungen (Ampelgriffe, Trittbretter)

Finanzielle Grundlagen

Errichtungskosten/Erhaltung

Vorhandenes Budget®'°

Marketing und Offentlichkeitsarbeit®"

Plane des Gesamtnetzes, Detailpldne

Logo/Kennzeichnung der Strecken
Apps
Einbindung der Nutzer/Anrainer
Broschiren/Flyer

Quelle: Eigene Darstellung

(BMVT, Winterdienst auf Radwegen, 2019, S. online)
(Tiemens, 2019)
(Tiemens, 2019)
3% (Tiemens, 2019)
(Tiemens, 2019)
(ASA, 2013, S.13)
(Tiemens, 2019)

Komplette Raumung im Winter (Teststrecken
von beheizten Streckenabschnitten) +
regelmafige Reinigung
an der gesamten Strecke vorhanden
an der gesamten Strecke vorhanden

an der gesamten Strecke vorhanden

1 Kilometer = 1 Million Euro®®°

25 Millionen Euro, seit 2011 fir 15 neue
Strecken

vorhanden
vorhanden

vorhanden
vorhanden
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3.7 RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN GROSSBRITANNIEN (LONDON) - CYCLE
SUPERHIGHWAYS

3.7.1 Allgemeine Gegebenheiten und Voraussetzungen

In der nachstehenden Tabelle wird eine Ubersicht der Grunddaten der Stadt London
angeflhrt (Tabelle 17).

Tabelle 17: Kennzahlen Stadt London

Kriterium

Gesamtbevolkerung 8.908.081
Einwohnerdichte (EW/km?) 5.667 EW/km®
Radbesitz -
Motorisierungsgrad -
Topografischer Hohenunterschied  rd. 50 Hohenmeter’'”
Vorhandene OV-Systeme Bus, U-Bahn, Strafenbahn, Ziige*"?

Quelle: (Statistics, 2018, S. online)

> Modal Split

Der Radverkehrsanteil in London betrug im Jahr 2017 an Werktagen zur
Hauptverkehrszeit an die rd. 38 %. In den letzten 20 Jahren ist die Anzahl der Radfahrer
in London um fast 300 % angestiegen.’'* Auf der folgenden Abbildung ist der Wege-
Modal Split ersichtlich (Abb. 50).

Abb. 50: Modal Split (Wege), London, Grofbritannien

Modal Split (Wege) London 2017

OV
= MIV
Fuf
Rad

Quelle: (Transport-for-London, Travel in London, Report 11, 2018)

312 (Topographic-Map, 2019, S. online)

Vistit-London, 2019)
31" (Randelhoff, Zukunft Mobilitat - [Fakt der Woche] Verkehr in der City of London 2018 (hohe Bedeutung des Rad- und
FuRverkehrs, Wirkung der Congestion Charge), 2018, S. online)

(
3]3(

86 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

3.7.2 Streckennetz
> Entwicklung Radschnellverbindungen

Geplant sind insgesamt zwolf Radschnellverbindungen, welche auch ,Cycle
Superhighways” genannt werden. Diese sollen sternférmig vom Zentrum weg ins urbane
Umland laufen. Weiters sollen sie wie auch auf der Abb. 51 dargestellt, in der Realitat in
Blau markiert sein. Grofteils sollen die Cycle Superhighways getrennt vom restlichen
Verkehr gefuhrt werden, aber leider gibt es auch immer wieder Abschnitte, die nur als
Radfahrstreifen gefihrt werden. Wichtig dabei ist auch die Verkehrssicherheit, welche
mit Spiegeln, Signalanlagen oder Kreuzungsumbauten verbessert werden sollte.*'

Im Jahr 2010 wurden die ersten Cycle Superhighways (CS3 und CS7) eroffnet, im
darauffolgenden Jahr 2011 wurden weitere zwei (CS2 und CS8) fertigstellt. Diese Routen
wurden kostenginstig und einfach errichtet. Die Flhrung erfolgte auf Fahrradspuren
und/oder auf Busspuren, welche nun auch fir den Radverkehr ge6ffnet worden sind. In
den nachfolgenden Jahren wurde intensiv an der Ausfiihrung der Cycle Superhighways
getlftelt und auch verschiedene Probeprojekte umgesetzt. Daraufhin wurden folgende
Cycle Superhighways errichtet bzw. verbessert (CS2-Neuerrichtung, Verbesserungen bei
CS1, CS2, CS3 und CS6). Da in der Innenstadt von London nur beschréankt Platz verfligbar
ist, war es oft notwendig, den gesamten Straflenquerschnitt neu zu gestalten. Die
Fahrbahnbreite von Cycle Superhighways soll rd. 4 Meter betragen, hier war in den
meisten Fallen eine Reduktion oder Verschmélerung der MIV-Fahrspuren erforderlich.>'®

Bis Mitte 2019 wurden in London bereits acht der geplanten Cycle Superhighways
umgesetzt. Benannt wurden diese Cycle Superhighways 1 - 3 und 5 - 8 inklusive einer
zusitzlichen Start/Ziel Benennung um die Orientierung zu erleichtern.’'” Die Abb. 51
gibt eine Ubersicht der in London umgesetzten und geplanten Superhighways.

315
(

BMVI, Zligig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)

318 (ECF, 2018, S. online)

317
(

London, Cycle Superhighways, 2019, S. online)
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Abb. 51: Geplante und umgesetzte Radschnellrouten in London

Barclays Cycle Superhighways

Indicative Routes Map

m Tottenham to City

Itford to Stratford (A118)
20 stratford to Bow (Al 18)
Bow to Aldgate (A1)

m Barking to
Tower Gateway (A13)

m Woolwich to London Bridge

HAVERING

E New Cross Gate to
Victoria (A2-A202)

m Penge to City

28 Merton to City (A24-A3)

KBCSTON
wpon
THAMES

Wandsworth to
Westminster
(A3205-A3216-A3212)

m Hounslow to Hyde Park
m Park Royal to Hyde Park

m West Hampstead to
Marylebone

@== Route launched
=== Tobe launchedin 2013 m Highgate to Angel

axo  Planned future routes — e —
subject to consultation

Version 3 - 131112

Quelle: (Becket, 2017, S. online)

3.7.3 Politische Grundlagen
> Programme, Zielsetzungen

Auch London strebt eine Erh6hung des Radverkehrsanteils bis zum Jahr 2026 an, konkret
einen Anstieg bis auf 5 %. Bisher war London im europédischen Vergleich in Bezug auf
den Ausbau und Initiativen gegen den MIV eher im hinteren Bereich. Nun versucht
London zu den anderen europdischen Stadten aufzuschliefen. Man erhofft sich dadurch
nicht nur eine Erhéhung des Radverkehrsanteiles im Modal Split sondern auch positive
Effekte auf den Arbeitsmarkt, Verringerung der Emissionen und des Ldrms sowie
Reduzierung des MIV-Verkehrs, was auch das Stadtgebiet entlasten sollte. Ein Fokus liegt
generell auf der Verbesserung des Stadtgebietes und auf der Verbesserung der
Gesundheit der Bevélkerung.?'®

3.7.4 Rechtliche Grundlagen

Fir den Bau von Cycle Superhighways sind mehrere Genehmigungen erforderlich.
.Transport for London”, die Dachorganisation welche seit 2001 das Verkehrssystem in
London koordiniert, ist es erlaubt Entwicklungsmafinahmen sowie Verbesserungen
eigenstandig durchzuflhren. Einzig in sensiblen Gebieten wie z.B. in Parks kénnen
zusitzliche Planungsgenehmigungen oder Umweltpriifungen erforderlich sein.*"

318 (BMVI, Zligig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen, 2016, S. online)

3% (Imran, 2019)
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3.7.5 Planerische und technische Grundlagen

> Anlagentypen von Radschnellverbindungen

Die Standards, welche in anderen Landern bereits bestehen unterscheiden sich von
jenen in London. Hier werden Radschnellwege oft als beidseitige Radstreifen oder
einseitige Zweirichtungsradwege am Strafenfahrbahnrand gefihrt. Uber bestimmte
Vorfahrtsberechtigungen ist derzeit nichts bekannt. **° Ziel ist es jedoch den
Radschnellverkehr vom restlichen Verkehr zu trennen. Als Beispiel dient Abb. 52, hier
wurden teilweise die MIV-Fahrspuren verschmilert oder sogar verringert.*?'

Abb. 52: Cycle Superhighway (CS3) in London - getrennte Fiihrung

Quelle: (ECF, 2018, S. online)

FUr Einrichtungsradwege wurde eine Mindestbreite von 1,5 Meter festgelegt, empfohlen
sind jedoch mind. 2,0 Meter. Bei einer Anzahl von Uber 1000 Radfahrern in der
Spitzenstunde in beide Richtungen, oder bei mind. 800 Radfahrern in eine Richtung,
werden folgende Breiten von Cycle Superhighways vorgegeben (Tabelle 18). **

Tabelle 18: Anlagetypen London
Einrichtungsverkehr 2,50 Meter
Zweirichtungsverkehr 4,00 Meter
Quelle: (Ineke Spapé, S. 20)

320 (ASA, 2013, 5. 14)
321 (ECF, 2018, S. online)
322 (Ineke Spapé, S. 20)
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> Ausflhrung von Kreuzungen

Bei Kreuzungen soll die blaue Markierung immer durchgezogen und sichtbar fur alle
Verkehrsteilnehmer angebracht sein (Abb. 53).>%

Abb. 53: Uberfahrt Kreuzung

Quelle: (Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 5. Junctions and crossings, 2016, S. 42)

> Beleuchtung

Innerstadtisch ist eine Beleuchtung erforderlich, im landlichen Gebiet wire es
wilnschenswert, jedoch nur wenn diese auch mit den 6kologischen Gegebenheiten
vertraglich ist.***

> Fahrbahnoberflache
Die einzelnen Cycle Superhighways in London haben einen blau eingeférbten
Bodenbelag, welcher durchgehend den Radschnellweg kennzeichnen soll. *** Damit an
jeder Stelle immer der gleiche Blauton verwendet wird, wurde eine RAL-Farbennummer
fur die Kennzeichnung festgelegt (RAL 5015).>*° Weiters sollen keine Kanalgitter direkt
auf der Fahrbahn vorhanden sein. **'

> Geschwindigkeit

Auf Cycle Superhighways ist eine Geschwindigkeit zwischen 20 km/h und 30 km/h
anzustreben.??®

thEk)

Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 5. Junctions and crossings, 2016, S. 42)
Imran, 2019)
Romano, 2019)

10

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

Transport-for-London, London Cycling Design Standards, 7. Construction, including surfacing, 2016, S. 11)
Transport-for-London, London Cycling Design Standards, 7. Construction, including surfacing, 2016, S. 4)
Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks, 2016, S. 42)
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3.7.6 Serviceangebot

> Bodenmarkierungen
In London werden die Cycle Superhighways mittels blauem Viereck inklusive
Fahrradsymbol und Nummer der Route gekennzeichnet (Abb. 54).3%°

Abb. 54: Kennzeichnung Cycle Superhighways

Quelle: (Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks, 2016, S. 43)

> Wegweiser / Beschilderungen

In London gibt es ein Beschilderungssystem welches nur dem Radschnellverkehr dienen
soll. Es gibt Auskinfte Uber die befahrene Route, sowie zu Zielen bzw. Knotenpunkten
inklusive der Entfernungen in Minuten. Auch die Farbe Blau, ident mit der
Bodenmarkierung, findet sich auf den Schildern wieder (Abb. 55).**°

Abb. 55: Beschilderung der Radschnellverbindungen in London

\.-‘-5‘-#___. AR "J °F B 8

CYCLE SUPERHIGHWAY J CS7 " '

Stockwell 10 mins
City 30 mins d%

Quelle: (Radlobby-Osterreich, 2016, S. online)

> Winterdienst / Reinigung

Beim Winterdienst als auch bei der Reinigung haben Cycle Superhighways die oberste
Prioritdt im Radverkehrsnetz.”*' Weiters werden zukiinftig spezielle Wartungsfahrzeuge
eingesetzt, die auch baulich getrennte Radwege von Schnee befreien und mit Salz
bestreuen sollen. **?

32 (Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks, 2016, S. 43)

Radlobby-Osterreich, 2016, S. online)
Transport-for-London, London Cycling Design Standards, 7. Construction, including surfacing, 2016, S. 19)
Imran, 2019)

330
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3.7.7 Finanzielle Grundlagen

> Budget Radschnellverbindungen

In den Jahren 2016/2017 wurden rd. 32 Millionen Euro in die Planung und Umsetzung
der Cycle Superhighways investiert.**

Im Geschéftsplan von Transport for London (TfL) ist das Budget fir die Cycle
Superhighways enthalten, zusatzlich werden bei grofieren Projekten auch Beitrdge von
den Bezirken angefordert.***

3.7.8 Marketing und Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation)
> Plane des Gesamtnetzes, Detailplane

Auf der Homepage ,Transport for London” sind alle detaillierten Routenplane der
einzelnen Cycle Superhighways abrufbar. Weiters gibt es auch eine Ubersichtskarte, in
der alle Routen in einer Karte dargestellt sind. Hier kann man den gesamten
Streckenverlauf einer Route klar und deutlich erkennen.?*”

333 (London-Assembly, 2018, S. 9)
3% (Imran, 2019)

335
(

London, Cycle Superhighways, 2019, S. online)
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3.7.9 Zusammenfassung cycle superhighways Grofibritannien

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien der ,,cycle superhighways” in
Gro[Sbritannien ( Tabelle 19).

Tabelle 19: Kriterien Radschnellverbindungen Grofbritannien

Ubersicht Kriterien Cycle Superhighways - Grofbritannien (London)

Kriterium

Politische Zielsetzungen und Entwicklungsmafinahmen
Programme Transport for London?3®

Grundsatzlich keine, jedoch in sensiblen Gebieten sind

Rechitliehe Vet zusatzliche Prifungen erforderlich®®’
Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die bestehende
Netzhierarchie

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)**®
Autofreie Flihrung teilweise
Einrichtungsradweg 1,5-2,5 Meter
Zweirichtungsradwege (strafienbegleitend) min. 4,00 Meter
Radfahrstreifen ja

Planerische und technische Grundlagen®*’
Konfliktpotential FuRganger -
Konfliktpotential ruhender Verkehr -
Lichtsignalanlagen (Ampeln) -

Vorfahrtsberechtigungen grundsatzlich immer Vorgang an Kreuzungen
Ausflhrung von Kreuzungen durchgédngige Bodenmarkierung
Beleuchtung -
Fahrbahnoberflache gut befestigte Flachen, blau eingefarbter Belag®*°
Steigungen -
Streckenfihrungen -

Mindestlange -

Kurvenradien (Innenradius) -

Engstellen -
Sichtverhaltnisse gute Sichtverhaltnisse
Geschwindigkeit 20-30 km/h

Wohlfahlfaktor (angrenzende Nutzung) -

3% (Imran, 2019)

Imran, 2019)

Ineke Spapé, S. 20)

Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks, 2016)
Romano, 2019)

337

339
340

(
(
338 (
(
(
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Serviceangebot**'

Beschilderung, Wegweiser**?

Kennzeichnung am Boden®*

Radstationen (Servicepoint)
Winterdienst/Reinigung
Rastpldtze, Abstellplédtze
Uberdachungen
Absperrmoglichkeit
Komforteinrichtungen (Ampelgriffe, Trittbretter)
Finanzielle Grundlagen
Errichtungskosten/Erhaltung

Vorhandenes Budget**

Marketing und Offentlichkeitsarbeit**®
Plane des Gesamtnetzes, Detailpldne
Logo/Kennzeichnung der Strecken
Apps
Einbindung der Nutzer/Anrainer

Broschiren/Flyer

Quelle: Eigene Darstellung

341

32 (Radlobby-Osterreich, 2016, S. online)

(
(
33 (Radlobby-Osterreich, 2016, S. online)
3" (London-Assembly, 2018, S. 9)

(

3% (London, Cycle Superhighways, 2019, S. online)
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an der gesamten Strecke, hohe
Wiedererkennung
blauer Belag, Radsymbol und
Streckennummer

héchste Prioritat

32 Millionen Euro (Jahr 2016/2017)

vorhanden

vorhanden

vorhanden

Transport-for-London, London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks, 2016)
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Im folgenden Kapitel wurde ein eigens fir Radschnellverbindungen definierter
Kriterienkatalog erarbeitet. Er beinhaltet alle wichtigen Grundlagen und Voraussetzungen,
die eine Radschnellverbindung aufweisen sollte. Die Aufbereitung erfolgt inhaltlich mit
denselben Kriterien, welche auch bei der Literaturrecherche der einzelnen Lander verwendet
worden sind.

4.1 ALLGEMEINE GEGEBENHEITEN UND VORAUSSETZUNGEN

Das beste Einsatzgebiet einer Radschnellverbindung ist eine optimale Verbindung einer
Stadt mit dem Umland. Oberstes Ziel soll es sein, den Berufspendlern, welche im Umland
von Zentren leben, eine sichere, schnelle und komfortable Route vom Heimatort bis ins
Zentrum zu schaffen. Neben dem Stadtzentrum kdnnen auch Arbeitszentren, Schulzentren
und wichtige Wirtschaftszentren das Ziel einer Radschnellverbindung darstellen. Sinnvoll ist
es auch, Verkehrsknotenpunkte bzw. Knoten des offentlichen Verkehrs, in die Route
miteinzuplanen.

Bei der Planung sollten immer einige wichtige Punkte beachtet werden: Ist es mdglich die
Route entlang von bestehenden Verkehrstrassen zu flihren? Gibt es bereits Umbauprojekte
in denen die Radschnellverbindungen integriert werden k&énnen? Besonders in stark
besiedelten Gebieten bzw. Bezirken befindet sich durchschnittlich eine héhere Anzahl an
Radfahrern, als in dinn besiedelten Gebieten. Auch Stadtgebiete die neu geschaffen
werden, stellen eine gute Mdglichkeit zur Anbindung an ein Radschnellverbindungsnetz dar.

Keine idealen Voraussetzungen fiir Radschnellverbindungen stellen Strecken/Gebiete mit
besonders hohen Steigungen dar.

Ein hoher Radverkehrsanteil im Modal Split und ein hoher Fahrradbesitz je Einwohner sind
zusatzliche Punkte, die fUr eine gut ausgebaute Radinfrastruktur stehen und dadurch auch
gute Voraussetzungen fir Radschnellverbindungen bieten.

4.2 STRECKENNETZ

> Netzhierarchie allgemein Radwege
> Anbindung der Radschnellverbindungen an das Radnetz

Das Radwegenetz einer Stadt besteht immer aus einem Hauptradnetz und einem
Nebenradnetz. Natirlich kann es in grofieren Stadten zusatzlich noch detaillierter aufgeteilt
sein. In der bestehenden Netzhierarchie soll die Radschnellverbindung immer Uber dem
restlichen Netz liegen. Ziel ist es auch, dass die Hauptrouten den Linien der
Radschnellverbindungen grofteils entsprechen (Abb. 56) .
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Abb. 56: Netzhierarchie von Radschnellverbindungen

Stadt B

s Radschnellverbindung
m— Hauptrouten

Nebenrouten

Stadt A

Quelle: (AGFS, 2015, S. 10f)

Zur zeitlichen Entwicklung ist zu sagen, dass es nie zu spat ist, mit einem Ausbau des
Radwegenetz zu beginnen. Eine kontinuierlich jahrliche Weiterentwicklung ist anzustreben.

4.3 POLITISCHE GRUNDLAGEN

Sinnvoll ist ein Dokument, welches den Bau von Radschnellverbindungen vorschreibt,
inklusive Qualitatskriterien sowie eine detaillierte Routenauswahl.

4.4 RECHTLICHE GRUNDLAGEN

Oft ist es fur die Planung einfacher wenn bereits eine rechtliche Grundlage vorhanden ist.
Positive Aspekte: Man kann sich bei der Erstellung daran anlehnen und hat auch schon eine
detailliertere Vorgabe wie Radschnellverbindungen in Zukunft aussehen sollen. Ein Nachteil
bei einer nationalen Richtlinie in Osterreich ergibt sich z.B. durch die unterschiedlichen
raumlichen Gegebenheiten - Vergleich Ost-/Westdsterreich.
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4.5 PLANERISCHE UND TECHNISCHE GRUNDLAGEN

> Anlagentypen von Radschnellverbindungen
Folgende Anlagentypen sind bei einer Radschnellverbindung anzustreben (Tabelle 20):
Tabelle 20: Anlagentypen einer Radschnellverbindung

Eigenstandig gefiihrte Radwege

(Zweirichtungsradwege) > 3 Meter, 4 Meter anzustreben

Einrichtungsradwege

2 Meter, 3 Meter anzustreben
(strafenbegleitend gefihrt)

\%

Zweirichtungsradwege
(strafenbegleitend gefihrt)

Mischverkehr Rad/Fufiganger 3.5 Meter - 5 Meter

Fahrradstraffen/MIV arme Straflen
(max. KFZ-Geschwindigkeit 30 km/h)

Forstwirtschaftliche Straflen -

3 Meter, 4 Meter anzustreben

[\

> 4 Meter

Quelle: Eigene Darstellung
> Konfliktpotential FuRganger

Die maximale Anzahl von Fufigdangern sollte im Mischverkehr Rad/Fu[igdnger nicht héher
als 15 Personen pro 5 Minuten sein. Bei einer Fuflgangerquerung an der
Radschnellverbindung darf der Hochstwert von 120 Fuflgdngern pro Stunde nicht
Uberschritten werden. Auch ein gut sichtbarer Materialwechsel muss bei einer
Fuflgangerquerung vorhanden sein. Weiters kbnnen zusatzlich
geschwindigkeitsreduzierende Ma[lnahmen vor solchen Querungen angebracht
werden.**

Wenn Wege des Fufverkehrs direkt an die Radschnellverbindung angrenzen, ist ein
Trennungsstreifen von mindestens 0,6 Meter erforderlich. Auch das Serviceangebot fir
den Fufverkehr wie z.B. Bdnke, Spielpldtze und dergleichen, muss auf der
radschnellverbindungs-abgewandten Seite angebracht sein.**’

> Konfliktpotential ruhender Verkehr

Befindet sich ein angrenzender ruhender Verkehr entlang der Radroute, ist ein
Schutzstreifen von 0,6 - 0,75 Meter zwingend einzuhalten. Im optimalen Fall gibt es
keine Konflikte mit ruhendem Verkehr.?*®

> Ausflhrung von Kreuzungen

Im Kreuzungsbereich sollte der Radverkehr immer Vorrang gegenlber dem restlichen
Verkehr haben. Bei Kreuzungen ohne LSA ist ein durchgdngiger Belag der

346
(

Stadt-Wien, Qualitatskriterien fur Rad-Langstrecken, 2014, S. online)

T (FGSV, 2014, S. 14)
38 (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke) und (FGSV, 2014, S. 11)
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Radverkehrsanlage anzustreben. Die optimale Losung sind Unterfihrungen und Brlcken,
jedoch sind diese oft aus Kostengriinden nicht realisierbar.>*

> Beleuchtung

Innerstadtisch ist eine Beleuchtung erforderlich, auferstadtisch ist eine anzustreben,
wobei besonders bei unibersichtlichen Stellen, Angstraumen und nicht einsichtigen
Punkten eine Beleuchtung notwendig ist. Dort wo keine Beleuchtung angebracht ist, ist
es wichtig einen gut sichtbaren breiten Begrenzungsstreifen an beiden Seiten der
Radschnellverbindung anzubringen.**®

> Steigungen

Die Radschnellverbindungen dirfen grundsatzlich keine Steigungen Uber 6 % aufweisen.
Ausnahmen sind topografische Gegebenheiten.>”’

> Mindestlange

Die Mindestlange einer Radschnellverbindung sollte zwischen 5 und 10 Kilometer
betragen. Innerhalb dieses Umkreises ist die Wahrscheinlichkeit am hdchsten, dass
Pendler von MIV auf das Fahrrad umsteigen.**

> Streckenflihrung

Die Streckenfliihrung einer Radschnellverbindung sollte immer so direkt, sprich so kurz
wie moglich sein und keine Umwege enthalten, da die Direktheit einen sehr wichtigen
Punkt der Radschnellverbindung darstellt. *>?

> Kurvenradien

Ein Kurveninnenradius von mind. 8 Meter ist grundsatzlich anzustreben, im bebauten
Gebiet ist jedoch eine Verringerung auf rd. 4 Meter erlaubt. ***

> Sicht

Eine Anhaltesichtweite von mindestens 15 Meter muss auf der gesamten Strecke
gegeben sein.’*

> Ampelanlagen

Wenn durch die Kreuzung mit anderen Verkehrsteilnehmern eine LSA-Anlage erforderlich
ist, dann soll die Ampelschaltung zugunsten des Radverkehrs sein. Die maximale
Wartezeit innerhalb von Stadten sollte rd. 30 - 35 Sekunden betragen. Im landlichen
Gebiet soll die maximale Wartezeit an Lichtsignalanalgen rd. 15 - 25 Sekunden betragen.
Weiters kann eine ,Grine Welle” flr Radfahrer installiert werden. Auch vorgelagerte

39 (Supercykelstier, 2017, S. 34)

(
30 (FGSV, 2014, S.17)
*T(FGSV, 2014, S. 16)
%2 (Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 8)
353 (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
(Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
(

Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
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Detektoren, die eine Umschaltung der Ampelanlage beim DarUberfahren bewirken, sind
hier sinnvoll.>*®

> Geschwindigkeit

Die Radschnellverbindung soll nach Fertigstellung mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit zwischen 15 - 20 km/h befahrbar sein.**’

> Fahrbahnoberflache

Die Fahrbahnoberflache einer Radschnellverbindung soll aus einer feinen Asphaltschicht

bestehen, denn diese bietet die besten Verhaltnisse flrs Radfahren. Auch sollen Gitter,

Kanaldeckel und dergleichen immer auflerhalb der Radschnellverbindung angeordnet
. 358

sein.

> Wohlfahlfaktor

Der Wohlfuhlfaktor ist eines der Kriterien, welches durch unterschiedliches Einschadtzen
der Bevolkerung nicht auf die Allgemeinheit bezogen werden kann. Jedoch ist
anzunehmen, dass eine Radschnellverbindung neben einer mehrspurigen MIV-Strafie
einen geringeren Wohlfihlfaktor aufweist als eine eigenstandig gefihrte Radanlage in
Griinlage.**

4.6 SERVICEANGEBOT

> Wegweiser/ Beschilderungen

Um Radschnellverbindungen in einer Region gut erkennbar zu machen, ist es
erforderlich, ein einheitliches Design und eine immer wiederkehrende Beschilderung
anzubringen. Die Beschilderungen sollten weiters wichtige Ziele und Knotenpunkte
kennzeichnen. Auch Wegweiser und Entfernungen sollen abgebildet sein.**® Auf den
folgenden Abbildungen sind zwei unterschiedliche Beschilderungssysteme dargestellt
(Abb. 57, Abb. 58 und Abb. 59).

*C(FGSV, 2014, S.5+12)

357

(
(
(
(
(

Stadt-Wien, Konzept fur Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online) und (FGSV, 2014, S. 5)
Supercykelstier, 2017, S. 37)

Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
Supercykelstier, 2017, S. 44)
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Abb. 57: Beschilderung eines Radschnellweges

Ziel/Ende der Route

Karntner Ring 30 min
Hauptbahnhof 20 min W 4|

% Karlsplatz 25 min

Farbe und Bezeichnung
der Route

Wichtige Verkehrsknoten und Ziele

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 58: Beschilderungskonzept 1

Karntner Ring 30 min
Hauptbahnhof 20 min lz |
Karlsplatz 25 min

Kdrntner Ring 30 min

Radschnellverbindung

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 59: Beschilderungskonzept 2

R1

Kdrntner Ring
30 min

Karlsplatz
25 min
Hauptbahnhof
20 min

Radschnellverbindung

Quelle: Eigene Darstellung
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> Bodenmarkierungen

Weiters kdénnen zur besseren Visualisierung ein farbiger Fahrbahnbelag oder
verschiedenste Leitlinien am Boden angebracht werden. Dies dient zur Orientierung und
auch zur besseren Kennzeichnung der einzelnen Routen. Die Kennzeichnung soll den
Radfahrern die Durchgangigkeit und auch eine Leitlinie symbolisieren, dabei ist es nicht
relevant ob die Linie mittels Punkten oder Strichen ausgefihrt ist. Die Farbe ,rot” wurde
gewahlt, da sie eine gute Sichtbarkeit bei der Visualisierung aufweist. Wie dies jedoch in
der Realitdt aussieht, muss fiir jede Strecke eigens geprift werden (Abb. 60). Das Symbol
.R" sollte sich durch das ganze Konzept ziehen und fir eine bessere Orientierung sorgen
(Abb. 61).

Abb. 60: Bodenmarkierungen bei Radschnellverbindungen (Schematischer Grundriss)
x -
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Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 61: Kennzeichnung der Routen - Symbol
|

Quelle: Eigene Darstellung
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> Radstationen

Ein weiterer wichtiger Punkt in Bezug auf das Serviceangebot sind sogenannte
Werkzeugstationen welche in regelmafigen Abstanden von rd. 5 km entlang der Strecke
angeordnet werden sollen. Diese sollen wichtige Werkzeuge und eine Luftpumpe zur
einfachen und raschen Reparatur von Fahrradern beinhalten, Auch Rastplatze sollen sich
entlang der Route befinden. Diese sollen Unterstellmdglichkeiten, Sitzmdglichkeiten,
Absperrmdglichkeiten, Mistkiibel und Ubersichtskarten des Radnetzes bzw. einen
detaillierten Routenplan der Strecke aufweisen.*®’

>  Winterdienst/Reinigung

Da Radschnellverbindungen den hdchsten Rang in der Radnetzhierarchie aufweisen, ist
es auch zwingend erforderlich die gesamte Strecke jederzeit von Schnee und Eis zu
befreien. Weiters ist zwei Mal jahrlich eine Kontrolle auf Risse, Unebenheiten, Lécher und
andere Beschdadigungen durchzufihren. Auch die normale StraRenreinigung sollte
zweimal jahrlich erfolgen.*®

> Zusatzangebot

Zusatzlich zu den obengenannten Serviceeinrichtungen kénnen folgende Maf3inahmen
den Kundenkomfort erhéhen: Das Anbringen von Trittbrettern/Haltegriffen an
Ampelanlagen, damit kein komplettes Absteigen bei Wartezeiten an Ampeln erfolgen
muss. Um auch den MUll entlang der Radstrecke ohne Absteigen entsorgen zu kénnen,
sollen Mulleimer schrdg zur Fahrbahn angebracht werden. Auch das Aufstellen von
sogenannten Wetterstationen, sprich Monitore mit detaillierten Wetterinformationen
kénnen zusétzlichen Komfort bieten.*®?

4.7 FINANZIELLE GRUNDLAGEN

> Errichtungs- und Erhaltungskosten

Ein Kilometer Radschnellverbindung kostet rd. 1 Million Euro. Je nach Zeithorizont des
Ausbauplanes des Netzes von Radschnellverbindungen benétigt es dementsprechend
ausreichend Budget.***

4.8 MARKETING UND OFFENTLICHKEITSARBEIT (KOMMUNIKATION)

> Plane des Gesamtnetzes, Detailplane
> Logos fir einzelne Strecken
> Apps

Die Vermarktung von Radschnellverbindungen soll bereits vor der Errichtung beginnen
und von Beginn an Anrainer und Wirtschaftstreibende entlang der Strecke in den
Planungsprozess einbinden. Zusatzlich soll es zu jedem Planungs- und
Umsetzungshorizont Ubersichtsplane und Detailpldne zu den einzelnen Routen geben,

1 (FGSV, 2014, S. 19)
*2(FGSV, 2014, 5. 17)
Supercykelstier, 2017, S. 47ff)

3% (Romano, 2019)

(
(
363
(
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welche Bauphasen und auch Fertigstellungstermine beinhalten. Diese sollen online
abrufbar sein aber auch in gedruckter Form zur Verfiigung stehen.?®®

Zur Wiedererkennung ist es notwendig ein reprdsentatives Logo, welches sich auf den
Strecken immer wieder findet, zu schaffen. Um jedoch einen besseren Uberblick tiber die
einzelnen Routen zu haben, sollen diese zusatzlich extra gekennzeichnet werden
(Beispiel: R3).

In der heutigen Zeit spielt das Smartphone eine immer grofere Rolle, deshalb sollten die
Plane und Strecken nicht nur am Papier sondern auch am Handy jederzeit abrufbar sein.

5 (FGSV, 2014, S. 19f)

Carina Ringbauer = 103


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

4.9 ZUSAMMENFASSUNG HANDBUCH (KRITERIENKATALOG)

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Kriterien von Radschnellverbindungen
(Tabelle 21).

Tabelle 21: Zusammenfassung Kriterienkatalog

Ubersicht Kriterienkatalog Radschnellverbindungen

Kriterium

Politische Zielsetzungen und

Politische Vorgaben sinnvoll
Programme

Rechtliche Verankerung wenn vorhanden, sehr hilfreich

Detailliertes Kriterium Anforderung

Einbindung in die bestehende

Netzhierarchie Anbindung an das bestehende Hauptradnetz

Anlageart (Art der Radverkehrsanlage)
Eigenstdandig gefUhrter Radweg (Zweirichtungsradweg) >3 Meter, 4 Meter anzustreben

Einrichtungsradwege (strafenbegleitend gefihrt) 2 Meter, 3 Meter anzustreben

v

Zweirichtungsradwege (strafienbegleitend gefihrt) > 3 Meter, 4 Meter anzustreben

\

Mischverkehr Rad/Fufigénger 3.5 Meter - 5 Meter

Fahrradstrafie/MIV-arme Strafien (max. KFZ

Geschwindigkeit 30 km/h) > 4 Meter

Forstwirtschaftliche Strafien regelmafige Reinigung und Begutachtung

Planerische und technische Grundlagen

Max. 15 Personen je 5 min, bei Querungen

. . o 366
Konfliktpotential FuRganger max. 120 Personen je Stunde

Konfliktpotential ruhender Verkehr®®’

Lichtsignalanlagen (Ampeln)*®®
Vorfahrtsberechtigungen®®’
Ausfihrung von Kreuzungen®”®

Beleuchtung®”'

Fahrbahnoberfliche’"

366
367
368

370
371
372

(
(
(
369 (
(
(
(

optimal keine Konflikte, sonst Schutzstreifen
zwischen 0,6 und 0,75 Meter

Wartezeit: innerorts 30 - 35 Sekunden,
aufSerorts 15 - 25 Sekunden

Grundsatzlich immer Vorrang

Grundsatzlich immer Vorrang, Briicken, Tunnel
und Materialwechsel

Innerhalb vom Zentrum, an Gefahrenstellen
und Angstrdaumen erforderlich, aufierorts
anzustreben

Asphalt oder Beton inkl. Begrenzungslinie,
Kanaldeckel auferhalb anordnen

Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. online)

FGSV, 2014, S. 14)

FGSV, 2014, S.5+12)
Supercykelstier, 2017, S. 34)
Supercykelstier, 2017, S. 34)
FGSV, 2014, S.17)
Supercykelstier, 2017, S. 37)
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Steigungen®” < 6 % Steigung

Streckenfiihrung®” kurze direkte Wege ohne Umwege
Mindestlange®”® 5 km
Kurvenradien (Innenradius) *" Mind. 8 Meter, im stadtischen Gebiet mind. 4 Meter
Engstellen -
Sichtverhaltnisse®”” Sichtweite von 15 Meter muss immer gegeben sein.
Geschwindigkeit®"® @ 15-20km/h

)379

Wohlfuhlfaktor (angrenzende Nutzung Radweg in Griinlage

Serviceangebot

. . 380 an der gesamten Strecke inklusive wiedererkennbarem
Beschilderung, Wegweiser

Logo
Kennzeichnung am Boden soll vorhanden sein
Radstationen (Servicepoint)*®' soll ca. alle 5 km vorhanden sein
Winterdienst/Reinigung®®? Komplette Raumung im Winter + regelmafige Reinigung
Rastplitze, Abstellplatze®® soll ca. alle 5 km vorhanden sein
Uberdachungen®®* soll ca. alle 5 km vorhanden sein

385

Absperrmdglichkeit soll ca. alle 5 km vorhanden sein

)386

Komforteinrichtungen (Ampelgriffe, Trittbretter soll vorhanden sein

Finanzielle Grundlagen
Errichtungskosten/Erhaltung®®’ 1 Kilometer = 1 Million Euro

Vorhandenes Budget -

Marketing und Offentlichkeitsarbeit*®®
Plane des Gesamtnetzes, Detailpldne zuklnftig online abrufbar
Logo/Kennzeichnung der Strecken soll vorhanden sein
Apps soll vorhanden sein
Einbindung der Nutzer/Anrainer soll vorhanden sein
Broschlren/Flyer soll vorhanden sein

Quelle: Eigene Darstellung

33 (FGSV, 2014, S. 16)

37" (Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
(Schweizerische-Eidgenossenschaft, 2017, S. 8)
(Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
(Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Konkrete Ortlichkeiten)
(Stadt-Wien, Konzept fur Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online) und (FGSV, 2014, S. 5)
(Stadt-Wien, Qualitatskriterien fir Rad-Langstrecken, 2014, S. Gesamtstrecke)
(Supercykelstier, 2017, S. 44)

' (FGSV, 2014, 5. 19)
(
(
(
(
(
(
(

375
376
377
378
379
380

B2(FGSV, 2014, 5. 17)
3 (FGSV, 2014, 5. 19)
3 (FGSV, 2014, 5. 19)
3 (FGSV, 2014, S.19)
3% (Supercykelstier, 2017, S. 47ff)
Romano, 2019)

3 (FGSV, 2014, S. 19f)

387
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5. POTENTIALANALYSE UND BEWERTUNG DER IN WIEN UND DEM
WIENER UMLAND GEPLANTEN RADLANGSTRECKEN
5.1 UBERSICHT RADLANGSTRECKEN IN WIEN

Auf der Abb. 62 sind die von der Stadt Wien im Jahr 2013 festgelegten
Radlangstreckenrouten und mdogliche Radlangstreckenkorridore ersichtlich. Bei den drei
ausgewahlten Routen wurde bereits eine detaillierte Trassierung festgelegt. Die Route
Sid (gelb) wurde bereits grofiteils bis Ende 2018 fertiggestellt. Die Umsetzung der
Routen Nord (rot) und West Il (griin) soll bis zum Jahr 2025 erfolgen. Weiters wurden die
Korridore Tangente Sud (dunkelgrau), Tangente Nord (hellgrau) und der Korridor Nord
Ost Il Richtung Ganserndorf (hellblau) von der Stadt Wien als sehr langfristige Korridore
festgelegt. Der Korridor Donauradweg (orange) hat hauptsachlich eine touristische
Nutzung und es liegt daher auch nicht der Hauptfokus auf der bereits gut ausgebauten
Radroute.’® Da eine gesamtheitliche Betrachtung aller Routen/Korridore den Rahmen
einer Diplomarbeit sprengen wirde, wurden fir die detaillierte Untersuchung eine
bereits trassierte Route und ein festgelegter Korridor ausgewahlt.

Abb. 62: Ubersicht der geplanten Radschnellverbindungen und Korridore in Wien
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Quelle: (Stadt-Wien, Konzept fir Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online, Eigene Darstellung)

3% (Berger, 2019)
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5.2 DEFINITION UMBAUMASSNAHMEN UND WOHLFUHLFAKTOR

Folgende Unterscheidungen bei der Einteilung der Umbaumafinahmen wurden getroffen:

Geringe Umbaumafnahmen sind zum Beispiel das Anbringen von Bodenmarkierungen und
Beschilderungen, die Verbesserung des bestehenden Bodenbelages und Verbreiterungen
von Schutzstreifen. Auch die Verklrzung der Wartezeiten an den Ampelanlagen und eine
deutliche Kennzeichnung von Gefahrenquellen zdhlen zu den geringen Mafinahmen. Zu
mittleren Umbaumafinahmen zdhlen Verbreiterungsmafinahmen der Radverkehrsanlage, das
Anlegen von Fahrradstrafen und auf kurzen Abschnitten die Umgestaltung von einem
Mehrzweckstreifen auf eine flr Radlangstreckenqualitdit geeignete Anlagenart. Hohe
Umbaumafien sind zum Beispiel die Errichtung einer Radverkehrsanlage oder Umbauten von
Kreuzungen zu Gunsten des Radverkehrs (z.B. Neuorganisation einer Strafle, Bau einer
Unterflhrung).

Der Wohlflhlfaktor wird in folgende drei Stufen eingeteilt: Hoher Wohlflhlfaktor, mittlerer
Wohlfthlfaktor und niedriger Wohlfuhlfaktor. Die Stufe ,Hoher Wohlfuhlfaktor” wird z.B.
durch eine eigenstandige Fihrung ohne angrenzenden MIV-Verkehr erreicht. Weiters tragen
Grinflachen und Baume zu einem hdheren Wohlfthlfaktor bei. Mittlerer Wohlfihlfaktor: Hier
ist die FGhrung zwar getrennt vom MIV, jedoch gibt es einen angrenzenden ruhenden
Verkehr oder fliefenden Verkehr, beides unter Einhaltung des Schutzstreifens. Bei einer
FUhrung der Radschnellverbindung gemeinsam mit dem MIV-Verkehr erreicht man nur einen
niedrigen Wohlfthlfaktor. Hier ist auch die Verkehrssicherheit dementsprechend niedrig
(Fahrradstrafie ausgenommen).
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5.3 KORRIDOR NORD

5.3.1 Streckenverlauf und Umfeld

Die Route Nord beginnt bei der Aspernbriicke Gber dem Donaukanal, verlauft entlang
der Aspernbrlickengasse, Praterstrafie, Lassallestrafle, Uber die Reichsbricke, Wagramer
Strafle, Kirschnergasse und weiter bis Uber die Stadtgrenze nach Gerasdorf hinaus.
(Abb. 63).>%°

Abb. 63: Radlangstrecke NORD

e sy g S8

5 2 ful

E & m

Quelle: (Stadt-Wien, Konzept fir Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online), Eigene Darstellung

390
(

Stadt-Wien, Konzept fir Rad-Langstrecken in Wien, 2014, S. online)
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| 5.3.2 Detaillierte Analyse der Streckenfiihrung

Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 1-3, der Route Nord (Abb. 64).

Abb. 64: Radlangstrecke Nord, Abschnitt 1-3

@ Fotopunkte om 100m  200m  300m

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Abschnitt 1-2 Anfang Aspernbriicke - Ende Aspernbriickengasse Linge: 200 m
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 22).

Tabelle 22: Korridor Nord Abschnitt 1-2

Kriterium Bestand
Anlagentyp Einrichtungsradweg strafenbegleitend
Breite 1,4 Meter
Fufgidngerquerungen 1
Angrenzender ruhender Verkehr Abschnitt Aspernbriickengasse
Ampelanlagen 2
Kreuzungen 3
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberflaiche Asphalt
Steigung leichte Steigung
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihlfaktor mittel

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 65: Einrichtungsradweg Aspernbriicke Abb. 66: Einrichtungsradweg Aspernbriickengasse

Quelle: Eigene Abbildung

Quelle: Eigene Abbildung

Wie auf Abb. 65 und Abb. 66 ersichtlich, wird hier der Radverkehr strafenbegleitend im
Einrichtungsverkehr links und rechts der MIV-Fahrspuren gefiihrt. Sowohl auf der Aspernbriicke
als auch in der Aspernbriickengasse wurde ein schmaler Schutzstreifen angebracht. Jedoch bei
angrenzendem ruhendem Verkehr, wie das Beispiel auf der Abb. 66 gut zeigt, ist der
Schutzstreifen nicht in ausreichender Breite vorhanden. Dieser Streckenabschnitt ist Teil der
Studie , Verkehrsberuhigung Praterstrafie”. Hier laufen bereits Planungen zur Reduktion von MIV-
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Spuren zugunsten des Rad- bzw. Fullverkehres. Ziel ist es eine gute Radlangstreckenqualitat mit
einer Breite von mind. 2 Meter im Einrichtungsradverkehr zu schaffen.*®’

- Mafnahmen:

o Verbreiterung der Radverkehrsanlagen
Um eine optimale Radschnellverbindungsqualitat zu schaffen, ist es notwendig beide
straffenbegleitenden Einrichtungsradwege von 1,4 Meter Breite auf mindestens 2 Meter
Breite auszubauen, oder einen Zweirichtungsradweg mit einer Breite von mind. 4 Meter
zu errichten.

o Breiterer Schutzstreifen
Bei vorhandenem angrenzendem ruhendem Verkehr ist es erforderlich einen breiteren
Schutzstreifen anzubringen, um Gefahrenquellen vorzubeugen.

o Kennzeichnung bei Quergassen/kleineren Kreuzungen
Bessere und deutlichere Kennzeichnung der Radroute bei Uberfahrten von Querungen
und Kreuzungen.

1 (Ulrich Leth und Harald Frey, 2019, S. 11)
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Abschnitt 2-3 Ende Aspernbriickengasse - Ende Praterstrafe Lange: 800 m
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 23).
Tabelle 23: Korridor Nord Abschnitt 2-3
Kriterium Bestand
Anlagentyp Einrichtungsradweg strafienbegleitend
Breite 1,4 Meter
Fufgidngerquerungen 2
Angrenzender ruhender Verkehr gesamter Abschnitt
Ampelanlagen 2
Kreuzungen 5
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberflaiche Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihifaktor mittel

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 67: Einrichtungsradweg, Praterstrafie Abb. 68: Einrichtungsradweg, Praterstrafie
stadtauswarts ] stadteinwarts

SR -

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Entlang des gesamten Abschnitts werden die Radwege als straflenbegleitende
Einrichtungsradwege gefihrt. (Abb. 67 und Abb. 68). Wie auch schon im vorigen Abschnitt 1-2
erwdhnt, ist es notwendig, diese auf mindestens 2 Meter Breite auszubauen. Dieser Abschnitt
wurde bei der Studie ,Verkehrsberuhigung Praterstrale” miteinbezogen, hier sind zukinftig
Einrichtungsradwege mit 2 Meter Breite geplant.
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- Mafnahmen:

O

Verbreiterung der Radverkehrsanlagen

Um eine optimale Radschnellverbindungsqualitdt zu schaffen, ist es notwendig
beide strafifenbegleitenden Einrichtungsradwege von 1,4 Meter Breite auf
mindestens 2 Meter Breite auszubauen.

Breiterer Schutzstreifen

Bei vorhandenem angrenzendem ruhendem Verkehr ist es erforderlich einen
breiteren Schutzstreifen anzubringen, um Gefahrenquellen vorzubeugen.
Kennzeichnung bei Quergassen/kleineren Kreuzungen

Bessere und deutlichere Kennzeichnung der Radroute bei Uberfahrten von
Querungen und Kreuzungen

Zur besseren Veranschaulichung ist auf den folgenden Abbildungen ein Querschnitt des
heutigen Bestands (Abb. 69) und ein Querschnitt nach dem zuklnftigen Umbau (Abb. 70)
ersichtlich. Es sollen in Zukunft zwei Fahrspuren des MIV verringert werden um dadurch die
Radwege zu verbreitern. Von einer Breite von 1,4 Meter im Einrichtungsradverkehr, werden

nach einem Umbau mind. 4 Meter im Zweirichtungsradweg zur Verfligung stehen.

392

Abb. 69: Querschnitt Praterstrafe 45/48, Bestand
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Quelle: (Ulrich Leth und Harald Frey, 2019, S. 27)
Abb. 70: Querschnitt Praterstraffe 45/48, Umbau zugunsten einer Radschnellverbindung
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Quelle: (Ulrich Leth und Harald Frey, 2019, S. 27)

%2 (Ulrich Leth und Harald Frey, 2019, S. 27)
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 3-5, der Route Nord (Abb. 71).
gstrecke Nord, Abschnitt 3-5

N7 = *

5 A | ;‘) e
\ o

¥

Abb. 71: Radlan

B
e

e

@ Fotopunkte
Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Ende Praterstrafle - Beginn Reichsbriicke
(Lassallestrafte)

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 24).

Tabelle 24: Korridor Nord Abschnitt 3-4

Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg straffenbegleitend
Breite 2,5 Meter

Fufgidngerquerungen 1

Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen 3
Kreuzungen 3

Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihifaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abschnitt 3-4 Lange: 1.400 m

Abb. 72: Zweirichtungsradweg, Lassallestrafie Abb. 73: Fufgadngerquerung Lassallestrafle
stadtauswarts
Ly v TR

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

In diesem Abschnitt wird der Radweg als Zweirichtungsradweg strafienbegleitend geflhrt
(Abb. 72 und Abb. 73). Es befindet sich ein Grinstreifen zwischen der Radverkehrsanlage und
den MIV-Fahrspuren, was das Sicherheitsgefiihl enorm hebt. Weiters befindet sich auf diesem
Abschnitt die einzige Serviceeinrichtung auf der gesamten Route Nord. Auf Hohe des
Pratersterns sind eine Zahlstation und eine Luftpumpe angebracht.
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- Mafinahmen:

o Verbreiterung der Radverkehrsanlagen
Eine Verbreiterung auf mindestens 3 Meter ist erforderlich.

o Ausflhrung von Kreuzungsbereichen
Deutliche Kennzeichnung und Flhrung tber alle vorhandenen Kreuzungen.
Mittels einer gut sichtbaren Bodenmarkierung kénnte man den
Radfahrbereich kennzeichnen.

Abschnitt 3-4: Geringe Umbaumafnahmen erforderlich
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Abschnitt 4-5 Beginn Reichsbriicke - Ende Reichsbriicke Lange: 1.100 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 25).
Tabelle 25: Korridor Nord Abschnitt 4-5
Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg/ Einrichtungsradweg
Breite 1,10 und 2,5 Meter
FuBgangerquerungen 1 (U-Bahn Station)
Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen keine
Kreuzungen keine
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberflaiche Asphalt
Steigung leichte Steigung
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihifaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 74: Einrichtungsradweg Reichsbriicke Abb. 75: Zweirichtungsradweg mit Hindernis

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

In diesem Abschnitt wird die Radverkehrsanlage kurzzeitig als Einrichtungsradweg (Abb. 74)
gefiihrt. Uberwiegend findet die Radnutzung aber im Zweirichtungsverkehr statt (Abb. 75). Eine
besondere Gefahrenstelle auf diesem Abschnitt birgt die U-Bahn Station ,,Donauinsel”. Hier wird
die Radroute nur sehr kurzweilig verschwenkt.
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- Mafinahmen:

o Verbreiterung des Radweges
Grundsatzlich ist eine Verbreiterung der Radroute entlang des gesamten Abschnittes
anzustreben. Eine Ausflihrung von mind. 3 Meter soll zukiinftig gegeben sein.

o Bessere Kennzeichnung von Gefahrenquellen
Eine frihzeitige Kennzeichnung der Verschwenkung bei der U-Bahn-Station ist dringend
zu empfehlen.

Abschnitt 4-5: Geringe Umbaumafnahmen erforderlich
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 5-8, der Route Nord (Abb. 76).

Abb. 76: Radlangstrecke Nord, Abschnitt 5-8
R i

< ‘ : : :
@ Fotopunkte om

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Abschnitt 5-6 Ende Reichsbriicke - Ende Kagraner Briicke Lange: 1.700 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 26).
Tabelle 26: Korridor Nord Abschnitt 5-6
Kriterium Bestand
Anlagentyp Mischverkehr, Zweirichtungsradweg straffenbegleitend
Breite 2-2,5 Meter + mind. 6 Meter (Mischverkehr)
FuBgangerquerungen 1 + Bereich Mischverkehr
Angrenzender ruhender Verkehr gesamter Abschnitt
Ampelanlagen 1
Kreuzungen 2
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberflache Pflaster und Asphalt
Steigung leichte Steigung inklusive Rampen
Kurven 2x-Mindestradius von 4 Meter nicht eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Im Mischverkehr keine, sonst Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihifaktor niedrig
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 77: Isidoro-Fabela-Promenade, Fiihrung im Abb. 78: Wagramer Strafle, Zweirichtungsradweg
Mischverkehr, kein getrennter Radfahrbereich strafenbegleitend

Quelle: Eigene Abbildung
Quelle: Eigene Abbildung

Nach Verlassen der Reichsbriicke wird die Radverbindung in einer Mischzone gefihrt (Abb. 77).
Hier gibt es weder eine Routenkennzeichnung noch einen getrennten Streifen fir den
Radverkehr. Hier ist das Konfliktpotential mit den Fufgdngern sehr hoch und fir nicht
ortsansassige Personen ist die Orientierung sehr schwer. Weiters wird der Radverkehr Uber zwei
Rampen von der UNO-City zur Wagramer Strafle gefthrt. Von dort an wird die Route in einem
Zweirichtungsradverkehr strafienbegleitend mit angrenzendem ruhendem Verkehr gefiihrt.
Unmittelbar an der Strecke befindet sich ein Busparkplatz wie auf der Abb. 78 ersichtlich. Je
weiter stadtauswarts man gelangt, umso breiter wird die Radverkehrsanlage (Abb. 79).
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Abb. 79: Zweirichtungsradweg Kagraner Briicke, straffenbegleitend

Quelle: Eigene Abbildung
- Mafinahmen:

o Deutliche Kennzeichnung des Routenverlaufes
Beim Mischverkehr rund um die UNO-City ist es sinnvoll eine detaillierte Radroute
anzulegen um den Radfahrern eine bessere Orientierung geben zu kénnen und um
hohere Geschwindigkeiten als Schrittgeschwindigkeit fahren zu kénnen.

o Verbreiterung der Radwege
Entlang der Wagramer Strafle ist es erforderlich die Radwege zu verbreitern und
einen deutlicheren Schutzstreifen zum ruhenden Verkehr anzubringen.

Abschnitt 5-6: Mittlere Umbaumafnahmen erforderlich
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Ende Kagraner Briicke - Beginn Kagran U-Bahn Station
(An der Oberen Alten Donau - Anton-Sattler-Gasse)

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 27).
Tabelle 27: Korridor Nord Abschnitt 6-7
Kriterium Bestand
Anlagentyp Mischverkehr, Zweirichtungsradweg
Breite 3 -5 Meter
FuBgangerquerungen keine
Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen nein
Kreuzungen 3
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche roter Asphalt
Steigung keine
Kurven 2x-Mindestradius von 4 Meter nicht eingehalten
Engstellen 1 (Abb. 80)
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Im Mischverkehr keine, sonst Bodenpiktogramme vorhanden

Wohlfiihlfaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abschnitt 6-7 Lange: 750 m

Abb. 80: Ubergang Kagraner Briicke und ,,An der Abb. 81: Zweirichtungsradweg, Fiihrung parallel zur
Oberen Alten Donau”, Einrichtungsradweg Anton-Sattler-Gasse

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Der Abschnitt beginnt beim Ende der Kagraner Briicke/Beginn der StraRe ,An der Oberen Alten
Donau”- hier wird die Route kurz als Einrichtungsradweg gefihrt (Abb. 80). Danach wird die
Route durch eine MIV-arme 30er-Zone geflhrt. Auf beiden Seiten ist ruhender Verkehr
vorhanden. Der Hauptteil dieses Abschnittes wird als eigenstandiger Zweirichtungsradweg
entlang der U-Bahn-Trasse geflhrt (Abb. 81). Wie auf der Abb. 82 ersichtlich, ist es hier als
Radfahrer erforderlich, die Strafle zu queren. An der Kreuzung findet MIV-Verkehr aus allen
Richtungen und Gassen statt.
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: Risikobehaftete Kreuzung

Quelle: Eigene Abbildung

- Mafinahmen:

o Verbreiterung
Der Abschnitt welcher als Einrichtungsradweg gefihrt wird, hat eine Breite von max. 1,4
Meter. Auch hier ist es erforderlich auf eine Mindestbreite von 2 Meter auszubauen.

o Anlegen einer Fahrradstralle
In der MIV-30er Zone ist die Umsetzung einer Fahrradstrafe erforderlich. Dies schreibt
auch der ,Masterplan Fahrradstrafen Wien" vor.>*?

o Vorrang an Querungen und Kreuzungen
Eine bessere Kennzeichnung bei unibersichtlichen Stellen und eine Fihrung mit
Vorrang ist erforderlich.

Abschnitt 6-7: Mittlere Umbaumafnahmen erforderlich

393
(

Radkompetenz, 2019, S. online)
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Abschnitt 7-8

(Tabelle 28).
Tabelle 28: Korridor Nord Abschnitt 7-8

Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgadngerquerungen
Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen
Kreuzungen
Beleuchtung
Fahrbahnoberflache
Steigung
Kurven
Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor

Quelle: Eigene Darstellung

Quelle: Eigene Abbildung

Uber den gesamten

U-Bahn Station Kagran
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

Abb. 83: Siebeckstrafle Zweirichtungsradweg

Abschnitt

Lange: 550 m

Bestand
Zweirichtungsradweg straffenbegleitend
3-4 Meter
nein
nein
3
3 (+ 3 Straflenbahnschienenquerungen)
vorhanden
Asphalt
keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
keine
hoch

Abb. 84: Strafeniiberfahrt U-Bahn Kagran

Quelle: Eigene Abbildung

wird die Route Uber einen

straflenbegleitenden

Zweirichtungsradweg gefihrt (Abb. 83 und Abb. 84). Auf dem gesamten Abschnitt sind kaum bis
gar keine Bodenmarkierungen vorhanden. Auf diesem kurzen Abschnitt gibt es insgesamt drei
Kreuzungen mit Ampelanlagen (Abb. 84), wobei hier hohe Wartezeiten auftreten. Weiters ist es
erforderlich an drei Stellen die Gleise der StraRenbahn zu Uberqueren.
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- Mafinahmen:

e}

Anbringen von Bodenmarkierungen

Zur deutlichen Erkennung ist es wichtig die Route mittels Bodenmarkierungen zu
kennzeichnen.

Lange Wartezeiten an den Ampelanlagen reduzieren

Die Wartezeiten an den drei Ampelanlagen sollen verringert werden, eventuell mit einer
Detektorenausstattung die frihzeitig die Ampelanlage zugunsten des Radverkehrs stellt.

Ampelregelung bei den Schienenquerungen anbringen

An den Schienenquerungen sollen zusatzliche Ampelanlagen errichtet werden.

Abschnitt 7-8: Geringe Umbaumafnahmen erforderlich
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 8-11, der Route Nord (Abb. 85).

Abb. 85: Radlangstrecke Nord, Abschnitt 8-11
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Kagran U-Bahn - Querung Schrickgasse
(Uber Anton-Sattler-Gasse)

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 29).

Tabelle 29: Korridor Nord Abschnitt 8-9
Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg (strafienbegleitend)
Breite 2-3 Meter
Fufgangerquerungen 6
Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen 0
Kreuzungen 1
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihlfaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abschnitt 8-9 Lange: 500 m

Abb. 86: Zweirichtungsradweg Anton-Sattler-Gasse Abb. 87: Uniibersichtliche Kreuzung Anton-Sattler-
Gasse/Steigenteschgasse

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Auf diesem Abschnitt wird die Radroute Uber einen eigenstandigen Zweirichtungsradweg
gefihrt (Abb. 86). Es gibt nur eine Kreuzung bei der Fufiganger, MIV und Radfahrer aufeinander
treffen (Abb. 87). Entlang des zweiten Abschnittes befindet sich eine Schule, welche ein
erhohtes Fufgéngerkonfliktpotential aufweist.
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- Mafinahmen:

o Entschérfung unibersichtliche Kreuzung
o Entscharfung der Fufigangerquerungen, bessere Kennzeichnung

Abschnitt 8-9: Geringe Umbaumafnahmen erforderlich
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Abschnitt 9-10

(Tabelle 30).
Tabelle 30: Korridor Nord Abschnitt 9-10
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen
Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen
Kreuzungen
Beleuchtung
Fahrbahnoberflache
Steigung
Kurven
Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen

Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 88: Anton-Sattler-Gasse, Fiihrung in einer 30er Zone

Querung Schrickgasse - Beginn Panethgasse
(Anton-Sattler-Gasse)

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

Bestand
MIV-arme Strale 30er-Zone
3-5 Meter
1
gesamter Abschnitt
2
7
vorhanden
schlechter Asphalt
keine

vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten

keine

mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben

keine
niedrig

Hier wird die Route in einer 30 km/h MIV-Zone gefiihrt, inklusive angrenzendem ruhenden
Verkehr und eine Querung einer stark befahrenen Strafle (Abb. 88). Weiters ist der Bodenbelag

Quelle: Eigene Abbildung

entlang des gesamten Abschnittes sanierungsbedurftig.

Carina Ringbauer
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- Mafinahmen:

o Anlegen einer Fahrradstralle
In der MIV-30er Zone ist die Umsetzung einer Fahrradstrafie erforderlich. Dies schreibt
auch der ,Masterplan Fahrradstrafen Wien" vor.>**
Vorrang an Kreuzungen deutlich hervorheben

o Sanierung Bodenbelag

Abschnitt 9-10: Hohe Umbaumafinahmen erforderlich

3% (Radkompetenz, 2019, S. online)
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(Tabelle 31).
Tabelle 31: Korridor Nord Abschnitt 10-11
Kriterium Bestand
Anlagentyp MIV-arme Strafie 30er-Zone
Breite 3-5 Meter
FuBgangerquerungen keine
Angrenzender ruhender Verkehr gesamter Abschnitt
Ampelanlagen 0
Kreuzungen 1 Kreisverkehr
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche schlechter Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen keine
Wohlfiihifaktor = mittel

Quelle: Eigene Darstellung

Dieser Abschnitt wird in einer sehr ruhigen MIV 30 km/h-Zone auf der Strafle gefthrt (Abb. 89).
Nur eine Ausfahrt eines Supermarktes und ein kleiner Kreisverkehr stellen Gefahrenquellen dar.

- Mafinahmen:

o Anlegen einer Fahrradstralle

Abschnitt 10-11: Geringe Umbaumafinahmen erforderlich

Abb. 89: Panethgasse,- Fiihrung in einer 30er Zone

Quelle: Eigene Abbildung

Carina Ringbauer
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 11-13, der Route Nord (Abb. 90)
Abb. 90: Radlangstrecke Nord, Abschmtt 11-13

’ IR

@ Fotopunkte 00m__200m___300m

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Abschnitt 11-12 Beginn Sebaldgasse - Beginn Kiirschnergasse Lange: 350 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 32).
Tabelle 32: Korridor Nord Abschnitt 11-12
Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg (strafienbegleitend)
Breite 3 Meter
Fufgidngerquerungen 1
Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen keine
Kreuzungen 1
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden

Wohlfiihlfaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 91: Sebaldgasse, Zweirichtungsradweg Abb. 92: Kreuzung Sebaldgasse/Leopoldauer Platz

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Auf diesem Abschnitt wird die Radroute als strafenbegleitender Zweirichtungsradweg gefihrt.
Es sind ausreichend Griin-Schutzstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg vorhanden (Abb. 91).
Auch die Uberfahrten an Kreuzungen sind gut gekennzeichnet (Abb. 92).

Abschnitt 11-12: Keine Umbaumafinahmen erforderlich
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Abschnitt 12-13 Beginn Kiirschnergasse - Ende Kiirschnergasse Lange: 1.600 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 33).
Tabelle 33: Korridor Nord Abschnitt 12-13
Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg (strafienbegleitend)
Breite 3 Meter
Fufgiangerquerungen 1
Angrenzender ruhender Verkehr gesamter Streckenverlauf
Ampelanlagen 2
Kreuzungen 7
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden

Wohlfiihlfaktor hoch
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 93: Kiirschnergasse, Zweirichtungsradweg Abb. 94: Einfahrt Einkaufszentrum Gropfeldzentrum

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Auch hier wir die Route straflenbegleitend in einem Zweirichtungsradweg gefihrt (Abb. 93 und
Abb. 95). Entlang des lberwiegenden Teils der Route findet ruhender Verkehr direkt angrenzend
statt. Es sind viele Fulgangerquerungen von der U-Bahn zu Geschaften und MIV-Einfahrten
vorhanden, eine deutliche Kennzeichnung der Konfliktrdume soll an allen Ein- und Ausfahrten
erfolgen Ein bereits gut umgesetztes Beispiel zeigt die Abb. 94.
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Abb. 95: Kiirschnergasse, Zweirichtungsradweg

Quelle: Eigene Abbildung

- Mafinahmen:

o Bessere Kennzeichnung von MIV Ein- und Ausfahrten
o Verbreiterung Schutzstreifen zu ruhendem Verkehr
o Deutliche Kennzeichnung der Durchgangigkeit bei Fufgangerquerungen

Abschnitt 12-13: Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 13-17, der Route Nord (Abb. 96).
Abb. 96: Radlangstrecke Nord, Abschnitt 13-17

. Fotopunkte Oom 100m 200m 300m

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Abschnitt 13-14

Ende Kiirschnergasse - Unterfiihrung - Thayagasse -
Beginn Mollplatz

Lange: 250 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

(Tabelle 34).

Tabelle 34: Korridor Nord Abschnitt 13-14

Kriterium
Anlagentyp

Breite
Fufgangerquerungen
Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen
Kreuzungen
Beleuchtung
Fahrbahnoberflache
Steigung
Kurven
Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 97: Unterfiihrung S-Bahn Leopoldau

! Kl |+
158 -

t

Quelle: Eigene Abbildung

Bestand
Zweirichtungsradweg, Rampen und Unterfiihrung Zugang OBB,
Mehrzweckstreifen
1-2 Meter
2
nein
keine
2
vorhanden
Asphalt
2 Rampen
2x Mindestradius von 8 Meter nicht eingehalten
1 (Betonelement)
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite nicht gegeben
Bodenpiktogramme vorhanden
niedrig

Abb. 98: Engstelle - Unterfiihrung S-Bahn Leopoldau

Quelle: Eigene Abbildung

Die Route verlduft hier unter den Gleisen der Bahn, die Unterfihrung ist beleuchtet und
grundsatzlich ausreichend breit. Jedoch besteht die Mdglichkeit, dass auch Fuflganger diesen
Durchgang nutzen, da ein direkter Zugang zu den Bahnsteigen besteht. Dadurch kénnen
Konflikte entstehen und es sind keine hohen Geschwindigkeiten moglich (Abb. 97). Bei der
Auffahrt Richtung Gerasdorf wurde die Kurve bereits mittels Betonleitplanke entschérft, dies soll
Geschwindigkeit reduzieren und das Schneiden der Kurve verhindern (Abb. 98 und Abb. 99).
Danach wir die Route auf der Thayastrafle als Mehrzweckstreifen gefihrt (Abb. 100).
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Abb. 99: Rampe Unterfiihrung S-Bahn Leopoldau Abb. 100: Mehrzweckstreifen Thayagasse

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung
- Mafinahmen:

o Ubergang Unterfiihrung auf die Thayastrafie verbessern.
o Getrennter Radweg statt Mehrzweckstreifen auf der Thayastrafle
o Geschwindigkeitsreduzierende Mafinahmen bei der Unterfiihrung setzen.

Abschnitt 13-14: Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
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Abschnitt 14-15

(Tabelle 35).

Tabelle 35: Korridor Nord Abschnitt 14-15

Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen
Angrenzender ruhender Verkehr

Beginn Mdllplatz - Kainachgasse - Girardiweg -
Beginn Gerasdorfer Strafe

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

Bestand
MIV-Zone 30, auf der Fahrbahn gefiihrt
3-4 Meter
1
gesamter Abschnitt

Lange: 1.300 m
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Ampelanlagen keine
Kreuzungen 5
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche schlechter Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen = keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben

Bodenkennzeichnungen  keine
Wohlfiihlfaktor mittel

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 101: Kainachgasse, in einer 30er Zone gefiihrt

Quelle: Eigene Abbildung

Dieser Abschnitt wird in einer Siedlung, in einer MIV-30 km/h Zone geflhrt (Abb. 101). Ruhender
Verkehr ist entlang des kompletten Teilstlickes auf beiden Strafienseiten vorhanden. Die Fahrt
erfolgt als Radfahrer gegen die Einbahn, dies ist aber erlaubt.

- Mafinahmen:

o Verbesserung Bodenbelag
o Anlegen einer Fahrradstralle

Abschnitt 14-15: Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
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Abschnitt 15-16 Beginn Gerasdorfer Straffe - Ende Gerasdorfer Strafie

Lange: 350 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

(Tabelle 36).

Tabelle 36: Korridor Nord Abschnitt 15-16

Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgidngerquerungen
Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen
Kreuzungen
Beleuchtung
Fahrbahnoberflache
Steigung
Kurven
Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor

Quelle: Eigene Darstellung

Bestand
MIV-Zone 50, auf der Fahrbahn gefiihrt
3-4 Meter
0
nein
keine
3
vorhanden
Asphalt
keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
keine
niedrig

Abb. 102: Gerasdorfer Strafe, in einer 50er Zone gefiihrt

Dieser Abschnitt wird in einer MIV-50 km/h Zone gefihrt.

Quelle: Eigene Abbildung

Entlang des kompletten

Teilabschnittes gibt es bis heute keine Radverkehrsanlage (Abb. 102).

- Mafinahmen:

o Verbesserung Bodenbelag

o Anlegen einer baulich getrennten Radverkehrsanlage inklusive Schutzstreifen

Abschnitt 15-16: Hohe Umbaumafnahmen erforderlich
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Ende Gerasdorfer Strafle - Schillerweg - Aistgasse -
Triestinggasse - Beginn Mdllplatz

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 37).
Tabelle 37: Korridor Nord Abschnitt 16-17
Kriterium Bestand
Anlagentyp MIV-Zone 30, auf der Fahrbahn gefihrt
Breite 3-4 Meter
Fufgangerquerungen 0
Angrenzender ruhender Verkehr gesamter Abschnitt
Ampelanlagen keine
Kreuzungen 6
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche schlechter Asphalt
Steigung keine
Kurven vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter eingehalten
Engstellen = keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen  keine
Wohlfiihlfaktor mittel
Quelle: Eigene Darstellung

Abschnitt 16-17 Lange: 1.800 m

Abb. 103: Triestinggasse, in einer 30er Zone gefiihrt

Quelle: Eigene Abbildung

Dieser Abschnitt wird in einer ruhigen Siedlung, in einer MIV-30 km/h Zone gefihrt (Abb. 103).
Ruhender Verkehr ist entlang des kompletten Teilstlickes vorhanden.

- Mafinahmen:

o Verbesserung Bodenbelag
o Anlegen einer Fahrradstralle

Abschnitt 16-17: Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
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5.3.3 Reslmee Route Nord

Die Route Nord ist bereits heute fast durchgangig befahrbar und gekennzeichnet, jedoch
noch nicht in ausreichender Radlangstreckenqualitdt. Entlang der gesamten Strecke gibt
es ausreichend Beleuchtung und auch die Bodenmarkierungen flr einen normalen
Radweg sind vorhanden. Die Route verlauft Uberwiegend im Hauptradverkehrsnetz
.Basisrouten”. Um eine Radlangstreckenqualitdt zu erreichen, ist es notwendig, die
vorhandenen Radanlagen zu verbreitern. Die Umbauma[inahmen liegen Uberwiegend im
geringen bis mittleren Bereich (Tabelle 38). Hohe Umbaumafinahmen sind nur an zwei
Abschnitten erforderlich. Dies ist einerseits die Umorganisation des Stralenquerschnitts
im Abschnitt 9-10, andererseits der Abschnitt 15-16 auf der Gerasdorfer Strafie, wo bis

heute keine Radverkehrsanlage vorhanden ist (Abb. 104).

Tabelle 38: Ubersicht Umbaumafnahmen Korridor Nord

Abschnitt
Abschnitt 1-2

Abschnitt 2-3
Abschnitt 3-4
Abschnitt 4-5
Abschnitt 5-6
Abschnitt 6-7
Abschnitt 7-8
Abschnitt 8-9
Abschnitt 9-10
Abschnitt 10-11
Abschnitt 11-12
Abschnitt 12-13
Abschnitt 13-14
Abschnitt 14-15
Abschnitt 15-16
Abschnitt 16-17

Quelle: Eigene Darstellung

142 @ Carina Ringbauer

Umbaumafnahmen

Mittlere UmbaumafRinahmen erforderlich
Mittlere UmbaumaRinahmen erforderlich
Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Mittlere UmbaumafRinahmen erforderlich
Mittlere UmbaumafRinahmen erforderlich
Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Hohe UmbaumaRnahmen erforderlich

Geringe Umbaumafinahmen erforderlich

Geringe (keine) Umbaumafinahmen erforderlich

Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Mittlere UmbaumafRinahmen erforderlich
Mittlere UmbaumaRinahmen erforderlich
Hohe UmbaumaRnahmen erforderlich

Mittlere UmbaumaRinahmen erforderlich
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Abb. 104: Ubersicht Mafnahmen Korridor Nord

— Verbreiterung Radverkehrsanlage und Verbreiterung Schutzstreifen '%—::T_-"-&H
~—  Anlegen einer Fahrradstrafie %
Kennzeichnung Kreuzungen, Kennzeichnung Quergassen und =
b Entschérfung Gefahrenstellen ‘
———  Anbringen von Bodenmarkierungen
———  Sanierung Bodenbelag
O Verklirzung Ampelwartezeiten |
——  Errichtung Radverkehrsanlage = L Leopoldau

Keine MafRnahmen =

N g r

5 !
Kirschnergasse |

Quelle: (Mapz, 2019, S. online), Eigene Darstellung
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5.4 KORRIDOR SUDWEST (RICHTUNG MODLING)

5.4.1 Streckenverlauf und Umfeld

Der Korridor Stidwest, welcher bis nach Médling (Niederdsterreich) verlaufen soll, wurde
grundsatzlich ausgehend von der U-Bahn Station Meidlinger Hauptstrafle (U4) geplant.
Hier verlduft auch die Route West Il welche von Purkersdorf bis zur Wiener Oper verlauft.
Der weitere Verlauf zwischen der U-Bahn Station Meidlinger Hauptstrafe und der
Anschluss an die Stdbahn werden in dem folgenden Kapitel genauer erldutert. Von der
Querung der Kirchenfeldgasse mit der Stidbahn bis Mddling (Niederdsterreich) soll die
Radschnellverbindung im Zuge des zukiinftigen Sidbahn-Ausbaus entlang der Sidbahn
errichtet werden. Hier wére es sinnvoll gleich Mainahmen fir eine Radschnellverbindung
bei der Planung miteinzubeziehen.’®> Auf der Abb. 105 ist der Verlauf des Korridors
ersichtlich.

Abb. 105: Korridor Siidwest (Richtung Modling, Niederdsterreich)

U-Bahn Station
Meidlinger Hauptstrafie

Bahnhof Atzgersdorf
Bahnhof Liesing (6
Bahnhof Perchtoldsdorf

Bahnhof Brunn ,
M, E dorf
Radlangstrecke West Il e \

Radlangstrecke Stidwest

Richtung M6ding

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
L g f . Sij .

Der Korridor Stidwest beginnt an der U-Bahn-Station Meidlinger Hauptstrafe (Ubergang
in die Radlangstrecke West II), verlauft danach ein kurzes Stiick Uber die Meidlinger
Hauptstra[le, Gber das Meidlinger Platzl, Flichselhofgasse, Tanbruckgasse sidlich bis zur
Edelsinnstrafle, Uber die Wienerbergbriicke, weiter in die Oswaldgasse, Khleslplatz,
kurzes Stlck auf der Hetzendorfer Strale, Rothenburgstrafle, Zanaschkagasse, Uber die
Altmannsdorfer Strafle, weiter auf der Kirchfeldgasse bis zum Anschluss an die Stdbahn.
Danach soll in Zukunft bis M&dling die Fihrung direkt neben den Sidbahngleisen
erfolgen.

3% (Berger, 2019)
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5.4.2 Detaillierte Analyse der Streckenfiihrung

Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 1-4, der Route Sidwest (Abb. 106).
Abb. 106: Korridor Siidwest, Abschnitt 1-4

L U-Bahn Station
Meidlinger Hauptstrafte

Y &
. Falopunkte om 100m 200m 300m

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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U-Bahn Station Meidlinger Hauptstrafe - Anfang

Abschnitt 1-2 Meidlinger Platzl

Ldnge: 300 m

(Schénbrunner Strafle, Meidlinger Hauptstrafie)
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewéhlten Streckenabschnittes

(Tabelle 39).
Tabelle 39: Korridor Siidwest Abschnitt 1-2
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen

Kreuzungen

Beleuchtung
Fahrbahnoberflache

Steigung

Kurven

Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen

Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 107: Abschnitt 1-2, Kreuzung Meidlinger
Hauptstrafie/Hufelandgasse

Quelle: Eigene Abbildung

Bestand

stadtauswarts: Einrichtungsradweg, stadteinwarts:
Mehrzweckstreifen

1.5 Meter

keine

stadteinwarts

1

2

vorhanden

Asphalt

keine

vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter
eingehalten

keine

mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenpiktogramme und gelbe Begrenzungslinie
mittel

Abb. 108: Ende Abschnitt 1-2, Meidlinger
Hauptstrafle

Quelle: Eigene Abbildung

[y ibliothek,
Your knowledge hu

Auf diesem Abschnitt ist die Route je nach Fahrtrichtung getrennt gefiihrt. Stadteinwérts befindet
sich ein Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn (Abb. 108) und stadtauswarts ein baulich getrennter
Einrichtungsradweg welcher entlang der Fahrbahn gefihrt wird (Abb. 107).

146 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

iOthEk)

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

- Mafinahmen:

o Zusammenlegung der getrennten Richtungen auf einen ausreichend breiten
Zweirichtungsradweg (mind. 3 Meter)

o Im Kreuzungsbereich deutliche Kennzeichnungen der Vorfahrtsberechtigungen

o Anbringen von zusatzlichen Markierungen und Beschilderungen

Abschnitt 1-2: Hohe Umbaumafnahmen erforderlich
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Abschnitt 2-3 Anfang Meidlinger

Platzl -
(Meidlinger Platzl - Meidlinger Hauptstra[ie - Flichselhofgasse)

Anfang Tanbruckgasse Linge: 300 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewéhlten Streckenabschnittes

(Tabelle 40).
Tabelle 40: Korridor Siidwest Abschnitt 2-3
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen

Kreuzungen

Beleuchtung
Fahrbahnoberflache

Steigung

Kurven

Engstellen

Sicht

Bodenkennzeichnungen

Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

Quelle: Eigene Abildung

Bestand
Fufgangerzone und gemischter Geh- und Radweg
3 -5 Meter
standig
nein
0
0
vorhanden
Pflastersteine/ Asphalt
keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
keine
mittel

Abb. 110: FuBgangerzone Fiichselhofgasse
— ] == L

N

Quelle: Eigene Abbildung

Die Fihrung der Route wird in diesem Abschnitt quer Uber das Meidlinger Platzl gefihrt. Hier ist
grundsatzlich eine Fuflgdngerzone, wobei dieses Stick offiziell von Radfahrern genutzt werden
darf (Abb. 109). Auch in der FuRgangerzone, der Fliichselhofgasse, ist Radfahren erlaubt (Abb.
110). In beiden Abschnitten besteht daher ein sehr hohes Konfliktpotential mit Fufgangern.

- Mafinahmen:

o Deutliche Kennzeichnung einer Radspur (z.B. durch Bodenmarkierungen)
o Fihrung einer Radschnellverbindung durch Fufgéangerkonflikte sehr schwer umsetzbar.

Abschnitt 2-3: Mittlere Umbaumafnahmen erforderlich
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Abschnitt 3-4 Anfang Tanbruckgasse - Anfang Edelsinnstrafe Ldnge: 700 m
Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewéhlten Streckenabschnittes

(Tabelle 471).
Tabelle 41: Korridor Siidwest Abschnitt 3-4
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen

Kreuzungen

Beleuchtung
Fahrbahnoberflache

Steigung

Kurven

Engstellen

Sicht

Bodenkennzeichnungen

Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 111: Tanbruckgasse, Radfahren gegen die

)

Einbahn

! b

Quelle: Eigene Abbildung

Bestand
MIV-arme Strafle 30er-Zone, Mehrzweckstreifen
stadtauswarts, Radfahren gegen die Einbahn
3 -5 Meter
1 (Zebrastreifen - Buslibergang)
gesamte Strecke
1
5
vorhanden
Pflastersteine/Asphalt
vorhanden
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
am Mehrzweckstreifen stadtauswarts vorhanden
mittel

Abb. 112: Kreuzung Tanbruckgasse/Koppreitergasse,
Kennzeichnung Kreuzungsbereich

Quelle: Eigene Abbildng

Dieser Streckenabschnitt wird in einer MIV-30 km/h-Zone geflihrt. Fir den MIV gilt eine
Einbahnregelung. Entgegen der Einbahn ist fir den Radverkehr ein Mehrzweckstreifen angebracht
worden. Angrenzender ruhender Verkehr ist entlang des gesamten Abschnitts vorhanden. Weiters
enthalt dieser Abschnitt eine deutliche Steigung (Abb. 111 und Abb. 112).

Carina Ringbauer | 149


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

]
lio
nowledge

b

i
r

- Mafinahmen:

Umwandeln der Strafie in eine Fahrradstrafle
Vorrang an Kreuzung

Deutliche Kennzeichnung und Markierung der Route
Verringerung des ruhenden Verkehrs

O O O O

Abschnitt 3-4: Mittlere Umbaumafnahmen erforderlich
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 4-6, der Route Sidwest (Abb. 113).

Abb. 113

Eigene Darstellung

,2019)

Korridor Siidwest, Abschnitt 4-6

. Fo1lopunk‘ke
Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS
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Abschnitt 4-5

Anfang Edelsinnstrafie - Anfang Oswaldgasse
(Edelsinnstrafle - Wienerbergbrlcke)

Lange: 400 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

(Tabelle 42).
Tabelle 42: Korridor Siidwest Abschnitt 4-5
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgidngerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen
Kreuzungen
Beleuchtung
Fahrbahnoberflache
Steigung
Kurven
Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 114: Zweirichtungsradweg Edelsinnstrafie

Quelle: Eigene Abbildung

Bestand
Zweirichtungsradweg straffenbegleitend
2 Meter
nein
nein
4
7
vorhanden
Asphalt
leichte Steigung
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenpiktogramme vorhanden
mittel

Abb. 115: Zweirichtungsradweg Wienerbergbriicke

Quelle: Eigene Abbildung

Entlang dieses Abschnitts wird die Route als baulich getrennter Zweirichtungsradweg entlang der
Strafle geflhrt (Abb. 114 und Abb. 115). Die Anzahl der Kreuzungen mit Ampelanlagen betragt
vier Stlick. Dadurch entstehen enorme Wartezeiten. Angrenzender ruhender Verkehr ist nicht
vorhanden, jedoch tragen die direkt angrenzenden MIV Fahrspuren nicht positiv zum
Wohlfihlfaktor bei.
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- Mafinahmen:

o Bessere Kreuzungsfiihrungen, kiirzere Wartezeiten an den Ampelanlagen
o Verbreiterung der Radverkehrsanlagen (auf mindestens 3 Meter)
o GrofRere Wartefldchen bei Kreuzungen

Abschnitt 4-5: Mittlere Umbaumafnahmen erforderlich

Zur besseren Veranschaulichung ist auf den folgenden Abbildungen ein Querschnitt des
heutigen Bestands (Abb. 116) und ein Querschnitt nach dem zukiinftigen Umbau (Abb. 117) der
Edelsinnstrafle ersichtlich. Es soll in Zukunft eine Fahrspur des MIV aufgegeben werden um
dadurch den Radweg zu verbreitern. Von einer Breite von 2,0 Meter im Zweirichtungsradverkehr,
werden nach einem Umbau mind. 4 Meter im Zweirichtungsradweg zur Verfliigung stehen.

Abb. 116: Querschnitt Edelsinnstrafle 8, Bestand

- & .
. )
U q;; (1

i ' e _

Zwei-

richtungs- Gehweg

Gehweg Griinfliche radwe 2m
Hundezone am Jm Fahrspur Fahrspur Fahrspur Fahrspur i %
3m 3m 3im 3m

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 117: Querschnitt Edelsinnstrafle 8, Umbaumafinahmen zugunsten einer Radschnellverbindung

¥ 7

W o
M n

Zweirichtungs-
radweg
4m

GCehweg
20m

Granflache
2m Fahrspur Fahrspur Fahrspur Tm
3m 3m 3m

Gehweg
4m

Hundezone ‘

Quelle: Eigene Darstellung
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Abschnitt 5-6 Anfang Oswaldgasse - Ende Oswaldgasse Lange: 1.100 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 43).

Tabelle 43: Korridor Siidwest Abschnitt 5-6

Kriterium Bestand
Anlagentyp Zweirichtungsradweg /30er-Zone
Breite 2,5 Meter
Fufgiangerquerungen 28
Angrenzender ruhender Verkehr nein
Ampelanlagen 0
Kreuzungen 5
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberflaiche Asphalt
Steigung keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter
eingehalten
Engstellen keine
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen Bodenpiktogramme vorhanden
Wohlfiihlfaktor hoch

Kurven

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 118 Zweirichtungsradweg Oswaldgasse Abb. 119: 30er Zone, Oswaldgasse

R

™

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Hier erfolgt die Fihrung im Zweirichtungsradweg zwischen zwei Fahrspuren, diese sind jeweils
mit breiten griinen Schutzstreifen vom Radverkehr getrennt geflihrt (Abb. 118). Es gibt in diesem
Abschnitt viele Fufligéngerquerungen, jedoch ist das FuRgdngeraufkommen hier sehr gering. Die
letzten 200 Meter wird die Route in einer MIV-30 km/h-Zone auf der Fahrbahn gefihrt (Abb.
119).
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- Mafinahmen:

o
o
o

Problemzone Ubergang Zweirichtungsradweg in die 30er-Zone
Verbreiterung der Radverkehrsanlagen auf mind. 3 Meter
Sehr viele Fuflgdngerquerungen - bessere Kennzeichnung erforderlich

Abschnitt 5-6: Geringe Umbaumafnahmen erforderlich

Carina Ringbauer
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Die folgende Abbildung zeigt den Abschnitt 6-9, der Route Sidwest (Abb. 120).
Abb. 120: Korridor Siidwest, Abschnitt 6-9

@ roropanicc

Quelle: Grundlage: (Stadt-Wien, Stadtplan Wien - Vienna GIS, 2019), Eigene Darstellung
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Abschnitt 6-7

Ende Oswaldgasse - Khleslplatz - Rothenburgstrafle -
Ende Zanaschkagasse (Uber Hetzendorfer Strafle)

Lange: 600 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

(Tabelle 44).
Tabelle 44: Korridor Siidwest Abschnitt 6-7
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen

Kreuzungen

Beleuchtung
Fahrbahnoberflache

Steigung

Kurven

Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Abbildung

Abb. 121: Fiihrung in der 30er Zone, Khleslplatz

A 2 A

Quelle: Eigene Abbildung

Bestand
30er Zone, Mehrzweckstreifen
3-5 Meter, 1,5 Meter
nein
gesamte Strecke
0
3
vorhanden
Asphalt
keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter
eingehalten
keine
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenpiktogramme vorhanden
mittel

Abb. 122: Mehrzweckstreifen, Hetzendorfer Strafie

Quelle: Eigene Abbildung

Zu Beginn wird die Route in einer MIV-armen 30 km/h-Zone gefiihrt (Abb. 121), danach fir ein

kurzes Stlick auf einem Mehrzweckstreifen (Abb. 122), durch eine Spielstrale und dann wieder in
einer MIV-armen 30 km/h-Zone. Es gibt durchgdngig einen angrenzenden ruhenden Verkehr
und auf dem Abschnitt befindet sich eine unibersichtliche Kreuzung wobei hier zurzeit eine
Querung nur Uber einen Fufgangeribergang maoglich ist.
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- Mafnahmen:

o

Problemzonen Kreuzungsbereiche entscharfen, Wenn die Fihrung auf der Stralle verlduft ist
es erforderlich die Durchgangigkeit klar und sichtbar zu kennzeichnen. Auch auf die
erforderlichen Breiten ist ein Augenmerk zu legen.

Kreuzung Zanaschkagasse/Sagedergasse: Einflhrung einer Ampelanlage zu Gunsten des
Radverkehrs

Deutliche Kennzeichnung und Umsetzung einer Fahrradstralle in der Zanaschkagasse

In der MIV-30er Zone ist die Umsetzung einer Fahrradstra[ie erforderlich. Dies schreibt auch
der ,Masterplan Fahrradstrafen Wien” vor.**®

396
(

Radkompetenz, 2019, S. online)
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Abschnitt 7-8

Ende Zanaschkagasse - Uberfahrt Altmannsdorfer
Strafe - Anfang Kirchfeldgasse

Lange: 240 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes

(Tabelle 45).
Tabelle 45: Korridor Siidwest Abschnitt 7-8
Kriterium
Anlagentyp
Breite
Fufgangerquerungen

Angrenzender ruhender Verkehr
Ampelanlagen

Kreuzungen

Beleuchtung
Fahrbahnoberflache

Steigung

Kurven

Engstellen
Sicht
Bodenkennzeichnungen
Wohlfiihlfaktor
Quelle: Eigene Darstellung

- i

Quelle: Eigene Abbildung

Abb. 123: Kreuzungsausfiihrung, Altmannsdorfer Strafie

Bestand
Mischverkehr Geh-/Radweg
1,5-2,0 Meter
Ja
nein
2
2
vorhanden
Asphalt
keine
vorgeschriebenen Radius von mind. 4 Meter nicht
eingehalten
gesamte Kreuzungsquerung
mind. 15 Meter Anhaltesichtweite nicht gegeben
Bodenpiktogramme vorhanden
niedrig

Abb. 124: Mischverkehr Geh-/Radweg,
Kreuzung Altmannsdorfer Strafle

Quelle: Eigene Abbildung

Hier verlauft die Route im Mischverkehr mit dem Fufverkehr (Abb. 124). Die Warteflachen an den
Kreuzungen sind sehr klein ausgefiihrt und auch die Kurvenradien entsprechen nicht den

Anforderungen (Abb. 123).

Carina Ringbauer | 159


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

iOthEk)

3ibl

LVARA') Your knowledge hub

U

- Mafinahmen:

Begradigung der Zufahrten zur Kreuzung

Moglichkeiten einer Unterfiihrung sind zu priifen

Vergroflerung der Abstellflachen bei den Ampelanlagen
Verbreiterung der Radverkehrsanlagen

Saulen und andere Hindernisse auflerhalb der Radspur anbringen

O O O O O

Abschnitt 7-8: Hohe Umbaumafnahmen erforderlich
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Abschnitt 8-9 Anfang Kirchfeldgasse - Querung Siidbahn Ldnge: 1.200 m

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der Kriterien des ausgewahlten Streckenabschnittes
(Tabelle 46).
Tabelle 46: Korridor Siidwest Abschnitt 8-9

Kriterium Bestand
Anlagentyp 30er-Zone
Breite 3-5 Meter
Fufgidngerquerungen nein
Angrenzender ruhender Verkehr gesamte Strecke
Ampelanlagen 1
Kreuzungen 7
Beleuchtung vorhanden
Fahrbahnoberfliche Asphalt
Steigung gering
vorgeschriebenen Radius von mind. 8 Meter
eingehalten
Engstellen nein
Sicht mind. 15 Meter Anhaltesichtweite gegeben
Bodenkennzeichnungen keine Kennzeichnung vorhanden
Wohlfiihlfaktor hoch

Kurven

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 125: Beginn Kirchfeldgasse, in einer MIV 30er- Abb. 126: Kirchfeldgasse, in einer MIV 30er-Zone
Zone gefiihrt gefiihrt

Quelle: Eigene Abbildung Quelle: Eigene Abbildung

Hier erfolgt die Flhrung in einer MIV-armen 30 km/h-Zone (Abb. 125). Fast auf dem kompletten
Abschnitt gibt es einen angrenzend ruhenden Verkehr (Abb. 126).
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- Mafnahmen:

Grundsatzliche Kennzeichnung der Radroute (gesamter Streckenabschnitt)
Markierungen und Beschilderungen erganzen

Bei Kreuzungsbereichen Vorrang fiir den Radverkehr schaffen

Eventuell Umsetzung einer Fahrradstrale

O O O O

Abschnitt ab 9 Fiihrung Entlang der Siibahngleise bis Mo6dling Lange: 7.000 m

Hier soll zuklnftig die FUhrung mittels Zweirichtungsradweg und mit ausreichender Breite
gegeben sein.

Ab Abschnitt 9: Hohe Umbaumafinahmen erforderlich
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5.4.3 ResUimee Korridor Stidwest

Der Korridor SlUdwest ist grundsatzlich durchgangig befahrbar, jedoch ist das
Verbesserungspotential bezogen auf Radlangstreckenqualitdit sehr hoch. Eine
Beleuchtung ist bereits heute durchgangig vorhanden. Entlang dieser Route sind
Uberwiegend mittlere Baumafinahmen erforderlich, jedoch gibt es auch drei Abschnitte
in denen hohe Umbaumallinahmen nétig sind (Tabelle 47 und Abb. 127). Abschnitt 1-2
(Meidlinger Hauptstrafie): Hier wird der Radweg getrennt auf beiden Straflenseiten
geflhrt. Stadteinwarts gibt es nur einen Mehrzweckstreifen, hier ware es wiinschenswert,
diesen auf einen baulich-getrennten Einrichtungsradweg umzurlisten. Der zweite
kritische Abschnitt ist jener bei der Querung der Altmannsdorfer Strafle. Hier gibt es
Mischverkehr (Rad- und Gehnutzung) auf sehr engem Raum. Weiters sind die
Zufahrtswege zur Kreuzung sehr schmal und verwinkelt gestaltet. Zusatzlich befinden
sich Ampelstangen und Schilder im Radfahrbereich. Um diese Probleme komplett zu
beheben, ist die Prifung einer Unterfihrung flr den Rad- und Fufverkehr notwendig.
Dies wurde die Verkehrssicherheit erhéhen und die Warte- bzw. Fahrzeiten enorm
verringern. Der dritte Abschnitt (Stdbahn) ist abhdngig von den Ausbauprojekten der
OBB, die Umsetzung stellt allerdings einen sehr hohen Umbauaufwand dar.

Tabelle 47: Ubersicht UmbaumafBnahmen Korridor Siidwest
Abschnitt Umbaumafinahmen
Abschnitt 1-2 Hohe Umbaumafnahmen erforderlich

Abschnitt 2-3 = Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
Abschnitt 3-4 Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
Abschnitt 4-5 Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
Abschnitt 5-6 = Geringe Umbaumafinahmen erforderlich
Abschnitt 6-7 = Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
Abschnitt 7-8 Hohe Umbaumafnahmen erforderlich
Abschnitt 8-9 Mittlere Umbaumafinahmen erforderlich
Ab Abschnitt 9 Hohe Umbaumafinahmen erforderlich

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 127: Ubersicht Mafnahmen Korridor Siidwest

®
O

U-Bahn Meidlinger Hauptstra[le

Meidlinger Platzl

Tanbruckgasse

Wienerbergbricke

Oswaldgasse

Kirchfeldgasse

Querung Altmannsdorfer Stralte

Om 1000m

Verbreiterung Radverkehrsanlage und Verbreiterung Schutzstreifen
Anlegen einer Fahrradstrafe

Kennzeichnung Kreuzungen, Kennzeichnung Quergassen und
Entschéarfung Gefahrenstellen

Anbringen von Bodenmarkierungen

Sanierung Bodenbelag

Verklrzung Ampelwartezeiten

Errichtung Radverkehrsanlage

Keine Maffinahmen erforderlich

Quelle: Grundlage (Mapz, 2019, S. online), Eigene Darstellung
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Die Forderung von Radverkehr spielt in den letzten Jahren eine immer grofier werdende Rolle.
Die Errichtung von Radschnellverbindungen leistet daher einen wesentlichen Beitrag zur
zukUnftigen Entwicklung des Radverkehrs. Die Verlagerung von Verkehrswegen von anderen
Verkehrsmitteln auf das Fahrrad hat viele positive Aspekte. Zum einen jene Vorteile welche sich
unmittelbar auf den Radfahrer selbst auswirken, zum anderen gibt es aber auch Vorteile in
verschiedenen Bereichen wie z.B. Umwelt und Volkswirtschaft.

Bei der Literaturrecherche haben sich teils grofle Unterschiede bei der Ausflhrung und
Umsetzung in den einzelnen Landern ergeben. In Deutschland gibt es bereits ein spezielles
Arbeitspapier, welches sich dem Einsatz und der Gestaltung von Radschnellverbindungen, mit
sehr detaillierten Richtlinien, widmet. Weiters gibt es bereits viele Planungsvorhaben und
Machbarkeitsstudien. In  Wien wurden bereits im Jahr 2013 Radlangstreckenkriterien
ausformuliert, jedoch ist dies nicht fir gesamt Osterreich ableitbar. Eine nationale Richtlinie ist
bereits in Planung. Die nordlichen Lander Europas, wie Danemark und die Niederlande, sind
Osterreich aber bereits bei der Planung und Umsetzung ein paar Schritte voraus. Hier wurden
bereits viele Routen umgesetzt, geplant und teilweise gibt es dazu auch schon ein
Finanzierungsprogramm.

Das in den Landern Uberwiegende Einsatzgebiet einer Radschnellverbindung ist die Anbindung
des Umlandes an ein Stadtzentrum bzw. einen Wirtschaftsstandort, ein Schulzentrum oder einen
Arbeitsplatzstandort. Weiters sollen auch Verkehrsknotenpunkte bei der Routenauswahl
berlicksichtig werden. Die RSV soll den Berufspendlern ein schnelles, sicheres und komfortables
Erreichen von Zielen bieten. Besonders geeignet sind Routen die nur geringe
Steigungsunterschiede aufweisen. Um zuklnftige Radschnellverbindungsplanungen in
bestehenden oder in neu erschlossenen Gebieten zu schaffen, ist es sinnvoll, die Routen
maoglichst entlang von bereits bestehenden Trassen (Bahn/U-Bahntrassen) zu fiihren. Bei einem
Ausbau  der Infrastruktur  kann  zeitgleich auch eine  Weiterentwicklung  von
Radschnellverbindungen erfolgen.

Bei den Anlagentypen, aus welchen eine Radschnellverbindung bestehen darf, haben sich einige
Differenzen ergeben. In den Niederlanden ist ausschliefllich eine getrennte Fihrung von
anderen Verkehrsteilnehmern erlaubt, in Danemark ist z.B. eine gemischte Fihrung (Rad/MIV)
nur auferhalb von Stddten erlaubt. In Osterreich (Wien) ist auch eine Fihrung als
Radfahrstreifen, Mischverkehr (als Fahrradstrafie) oder eine gemeinsame Fihrung mit
Fuflgangern abschnittsweise erlaubt.

In allen Landern stehen bei den planerischen und technischen Grundlagen die
Vorfahrtsberechtigungen, eine ausreichende Beleuchtung, eine gute Fahrbahnoberflache und
wenig Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern im Vordergrund. Die Ampelregelungen sollen
zu Gunsten des Radverkehrs geschalten werden bzw. sollte das Einrichten einer Griinen Welle
oder die Installation von vorgelagerten Detektoren angedacht werden. In Danemark erfolgt die
Schaltung der Ampelanlagen auf manchen Strallen bereits bewusst fiir den Radverkehr.

In den Punkten Serviceangebot und Radstationen liegt Danemark sehr weit voraus. Hier gibt es
bereits zahlreiche Serviceeinrichtungen wie Fufistitzen an Ampelanlagen, Wetter- und
Werkzeugstationen. Auch eine durchgdngige Beschilderung findet sich bereits in Danemark,
London und den Niederlanden. Dies soll dem Nutzer zur besseren Orientierung dienen. Weiters
wird ein immer wiederkehrendes Symbol entlang der Strecke zur besseren Kennzeichnung
verwendet. In den Niederlanden und in London wird zusatzlich der Bodenbelag vollflachig
eingefarbt (London: blau, Niederlande: rot). Da in Wien noch keine Route komplett realisiert ist,

Carina Ringbauer | 165


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

sind auch die Serviceeinrichtungen inkl. Radstationen und Beschilderungen noch nicht
umgesetzt worden. Der Punkt Instandhaltung, Reinigung und Winterdienst wird in jedem
untersuchten Land als besonders wichtig angesehen. Die Schneerdumung der RSV soll vor allen
anderen Routen erfolgen und auch die Reinigung und Kontrolle sollte dhnlich wie bei einer MIV-
Strafde erfolgen.

Um einen kontinuierlichen Fortschritt der Umsetzung von einzelnen Routen zu ermdéglichen, ist
es notwendig, jahrlich ausreichend Budget zur Verfligung zu stellen. In London wurden im Jahr
2016 rd. 32 Millionen Euro bereitgestellt. Uberwiegend gibt es in jedem Land ein eigenes
Radschnellverbindungsbudget welches ausschlieflich daflr verwendet werden kann. In Wien
bzw. Osterreich wird zurzeit leider noch sehr wenig Budget fiir Radlangstrecken zur Verfiigung
gestellt (Wien: rd. 6 Millionen Euro jahrlich fir das gesamte Radverkehrsnetz). In Zukunft
benstigt es viel mehr Budget um einen stetigen Ausbau der Radlangstrecken zu erreichen.

Das Marketing und die Offentlichkeitsarbeit spielen wie bei jedem Projekt auch hier eine wichtige
Rolle. In den analysierten Lindern (ausgenommen Osterreich und Deutschland) sind die Pline
der einzelnen Routen bereits online oder per App abrufbar. Dadurch, dass in der Bevdlkerung
der Wissensgrad Uber solche Routen noch sehr gering ist, ist es notwendig eine gute
Vermarktung durchzufihren um die Bevdlkerung bzw. die zukiinftigen Radfahrer zu informieren.

Aufbauend auf die umfassende Literaturrecherche ergab sich ein Handbuch fir
Radschnellverbindungen. Das Handbuch ist ein allgemeiner Leitfaden bzw. eine Richtlinie fur
zukUnftige Planungen. Daraus (Kriterienkatalog) leiten sich Empfehlungen ab, die bei
zukUnftigen Projekten angewendet werden kdnnen.

Im dritten Schwerpunkt der Arbeit wurden zwei bereits geplante Routen/Korridore in Wien
untersucht. Die Route Nord, welche von der Aspernbriickengasse bis nach Leopoldau verlduft, ist
bereits heute durchgangig als Radweg befahrbar. Einzig jedoch sind die
Radschnellverbindungskriterien heute noch nicht erfillt. Hier sind Uberwiegend mittlere
Umbaumafinahmen erforderlich, sprich Verbreiterungen der Radanlagen, Anlegen von
Fahrradstraflen, Sanierung des Bodenbelags, Anbringen von Beschilderungen und Entscharfung
von punktuellen Gefahrenstellen.

Beim Korridor Nordwest, welcher von der U-Bahn Station ,Meidlinger Hauptstrafie” bis Mddling
(NO) verlauft, sind Uberwiegend hohe Umbaumafnahmen erforderlich. Hier sind teilweise
komplette Kreuzungsumbauten und Verschwenkungen der Route notwendig. Auch der Ausbau
der Stdbahn, wo im Zuge dessen entlang eine Radschnellverbindung entstehen soll, stellt eine
hohe Umbaumafinahme dar. Zusatzlich sind auch entlang der Route mittlere Mafinahmen
erforderlich, wie Verkirzung der Ampelwartezeiten, Verbreiterung der Radverkehrsanlagen,
Entscharfung von Gefahrenstellen und das Anlegen von Fahrradstrafien.

Abschliefend ldsst sich sagen, dass Radschnellverbindungen positive Effekte auf die Stadte und
die umliegenden Orte bzw. Gemeinden haben. Durch die Schaffung solch attraktiver
Verbindungen wird es voraussichtlich in Zukunft méglich sein, einen Anteil der MIV-Nutzer zum
Umstieg auf das Fahrrad zu bewegen.
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7. ABKURZUNGEN UND ERLAUTERUNGEN

V VV V V V V V V V V V V V V V VYV

\2

AGFS
BMVI
BMVIT
CO2
FGSV
FSV
KFZ
LOS
LSA
MIV
NRVP
ov
Pkw
RSV
RSW
RVS
StVO
SVI

TfL
vCco

Arbeitsgemeinschaft fuRgdnger- und fahrradfreundlicher Stadte
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Kohlenstoffdioxid

Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen (Deutschland)
Forschungsgesellschaft Strafde - Schiene - Verkehr (Osterreich)
Kraftfahrzeug

Level of Service

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Nationaler Radverkehrsplan (Deutschland)

Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Radschnellverbindung

Radschnellwege

Richtlinien und Vorschriften fir das Straflenwesen
Strafenverkehrsordnung

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrs -

experten
Transport for London
Verkehrsclub Osterreich

Carina Ringbauer = 167


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

:

i
r

ADFC. (2014). Was sind Radfernwege? Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://web.archive.org/web/20140201231824/http://www.adfc.de/adfc-
reisenplus/fachinfos/fachausschuss-tourismus/was-sind-radfernwege

AGFS, A. f.-u.-W. (2015). Radschnellwege: Leitfaden fir die Planung. Krefeld: p3-Agentur.

Amsterdam.org. (2019). Allgemein und Transport. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://amsterdam.org/de/fakten-und-zahlen.php

Amt-fiir-Statistik-Berlin-Brandenburg. (2018). Berlin im Uberblick. Abgerufen am 03. 08 2019 von
Zahlen und Fakten: https://www.berlin.de/berlin-im-ueberblick/zahlen-und-fakten/

ASA, A. f. (12 2013). Projektstudie Velobahnen, Stadt Winterthur. Abgerufen am 02. 03 2019
von https://stadt.winterthur.ch/themen/leben-in-winterthur/verkehr-
mobilitaet/strategien-konzepte/veloschnellrouten/ftw-simplelayout-
filelistingblock/studie-velobahnen-winterthur.pdf/view

Basel-Stadt-Mobilitdt. (2015). Stddtevergleich Mobilitdt. Abgerufen am 03. 08 2019 von
Vergleichende Betrachtung der Stadte Basel, Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur und
ZUrich im Jahr 2015: https://stadt.winterthur.ch/gemeinde/verwaltung/bau/amt-fuer-
staedtebau/formulare-downloads/staedtevergleich-mobilitaet

Baudirektion, T. (15. 01 2014). Kanton Zug. Abgerufen am 06. 01 2019 von http://www.tba-
zg.ch/sites/tba.sf/files/pdfs/projektierungshilfe_vavp_140115.pdf

Becket, A. (27. 03 2017). CityMetric - | cycled the length of all London’s Cycling Superhighways.
Here's what / learnt. Abgerufen am 10. 02 2019 von
https://www.citymetric.com/transport/i-cycled-length-all-london-s-cycling-
superhighways-here-s-what-i-learnt-2910

Berger, T. (03. 06 2019). Radschnellverbindungen Wien. (C. Ringbauer, Interviewer) Wien.

Blum, M. (29. 08 2014). Fahrrad Wien. Abgerufen am 16. 01 2019 von Stadt Wien legt
Grundlagen far Rad-Langstreckenverbindungen fest:
https://www.fahrradwien.at/2014/08/29/stadt-wien-legt-grundlagen-fuer-rad-
langstreckenverbindungen-fest/

Blum, M. (25. 04 2019). Radschnellverbindungen in Wien. Wien.

BMVI. (2012). Danemark - Fahrradstrategie Kopenhagen 2011 - 2025. Abgerufen am 03. 03 2019
von https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fahrradstrategie-
kopenhagen-2011-2025

BMVI. (2016). Radschnellwege in der Schweiz, Grundlagendokument "Velobahnen"
verdffentlicht.  Abgerufen ~am 24, 05 2019 von  https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/grundlagendokument-velobahnen-
veroeffentlicht

BMVI. (10. 02 2016). Zlgig befahrbar und umwegarm - Radschnellverbindungen. Abgerufen am
10. 02 2019 von https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radschnellverbindungen

BMVI. (2017). Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030. Abgerufen am 06. 01 2019
von
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/verwaltun
gsvereinbarung-radschnellwege.html?nn=12830

168 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

:

i
r

BMVI. (2018). Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. Abgerufen am 06. 01
2019 von https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2018/079-scheuer-
highspeed-radwege.html

BMVI. (12 2018). Mobilitat in Deutschland - Kurzreport - Verkehrsaufkommen - Struktur - Trends.
(B. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Hrsg.) Bonn.

BMVI. (07. 06 2019). Ich bin Verkehrsminister und damit auch Fahrradminister. Von
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/SocialMedia/Youtube/public/2019/06/Ich-bin-
Verkehrsminister-und-damit-auch-Fahrradminister_jQmuZaMugg4.html abgerufen

BMVI. (02 2019). Mobilitat in Deutschland - Kurzreport - Verkehrsaufkommen - Struktur - Trends.
Abgerufen am 03. 03 2019 von http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/infas_Mobilitaet_in_Deutschland_2017_Kurzreport_DS.pdf

BMVI, F. (02. 08 2014). "Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”.
(FSGV, Herausgeber) Abgerufen am 10. 02 2019 von https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/fgsv-veroeffentlicht-arbeitspapier-einsatz-
und

BMVI, F. (kein Datum). Nationaler Radverkehrsplan 2020. (R. R. Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, Herausgeber) Abgerufen am 02. 03 2019 von
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/bund/nationaler-radverkehrsplan-nrvp-2020

BMVI, K. i. (02 2012). Radschnellwege - Etappen auf dem Weg der Umsetzung. Abgerufen am
06. 01 2019 von http://www.agfk-
niedersachsen.de/fileadmin/user_upload/public/Broschuere_ RS.pdf

BMVIT. (13. 12 2012). Faktenblatt Nichtmotorisierter Verkehr - Gesamtverkehrsplan fir
Osterreich. Wien, Osterreich.

BMVIT. (08 2013). Radverkehr in Zahlen. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/riz
201503.pdf

BMVIT, B. f. (07 2017). Kosteneffiziente Ma[lnahmen zur Forderung des Radverkehrs in
Gemeinden. (BMVIT, Hrsg.) Wien, Osterreich. Von
https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/ra
dverkehrsfoerderung.pdf abgerufen

BMVT. (2010). Region Twente baut 82-Millionen-Euro-Radschnellweg. Abgerufen am 18. 05
2019 von https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/region-twente-
baut-82-millionen-euro-radschnellweg

BMVT. (11. 01 2019). Winterdienst auf Radwegen. Abgerufen am 18. 05 2019 von
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/winterdienst-
auf-radwegen

City-Mobility-Index, D. (2018). Modal Split Amsterdam. Abgerufen am 03. 038 2019 von
https://www2.deloitte.com/content/dam/insights/us/articles/4331_Deloitte-City-
Mobility-Index/city-mobility-index_AMSTERDAM_FINAL.pdf

City-Population. (2018). Kopenhagen, Utrecht. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.citypopulation.de/php/denmark-copenhagen_d.php

Cycle-Superhighways, O. f. (2018). Cycle-superhighways. Abgerufen am 20. 05 2019 von
https://supercykelstier.dk/about/

Cykelstier, 'S. (2018). Ofte stillede spergsmal. Abgerufen am 20. 05 2019 von
https://supercykelstier.dk/faq/

Carina Ringbauer = 169


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

i
r

Cyklestier, S. (2018). About cycle superhighways. Abgerufen am 20. 05 2019 von
https://supercykelstier.dk/about/

Danmarks-Statistik.  (2018). Fldche Kopenhagen. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.statistikbanken.dk/ARE207

Diamant, B. (20. 04 2018). Diamant Blog. Abgerufen am 20. 01 2019 von
https://www.diamantrad.com/blog/radschnellwege-
deutschland/#Was_ist_ein_Radschnellweg

Drahtesel. (2017). Niederlande: Erfolgsgeheimnisse aus dem Fahrrad-Paradies. Abgerufen am 18.
05 2019 von https://www.drahtesel.or.at/radnation-niederlande/

Ddrr, B. (12. 01 2016). Die Niederlande testen beheizten Radweg. Abgerufen am 18. 05 2019
von https://www.dw.com/de/die-niederlande-testen-beheizten-radweg/a-18963527

Dutch, B. (06 2016). Cycling increased again in Utrecht. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://bicycledutch.wordpress.com/2019/05/29/cycling-increased-again-in-utrecht/

ECF, E. C. (2018). Evolution of cycle superhighways in London. Abgerufen am 24. 05 2019 von
https://ecf.com/news-and-events/news/evolution-cycle-superhighways-london

Eder, M. (08. 04 2019). Masterarbeit Radschnellverbindungen. Wien.

Eder, S. (27. 09 2017). Radverkehrsférderung mit dem Instrument der Fahrradstrafle in
Osterreich. Wien.

Eidgenossenschaft, B. f.-S. (2018). Verkehrsleistungen im Personenverkehr. Abgerufen am 18. 05
2019 von https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/raum-
umwelt/ressourcen/umweltindikatorensystem/reaktionen-der-gesellschaft/modalsplit-
verkehr.assetdetail.6906590.html

Eidgenossenschaft, B. f.-S. (29. 01 2019). Erwerbstatige Pendler/innen (Arbeitspendler/innen)
nach Hauptverkehrsmitteln. Abgerufen am 03. 03 2019 von
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/kataloge-
datenbanken/karten.assetdetail.7226472.html|

Euregio, R. (2014). RIUNWAALPAD IN NIJMEGEN (NL). Abgerufen am 18. 05 2019 von
https://www.radschnellweg-euregio.de/was-ist-ein-radschnellweg/rijnwaalpad-in-
nijmegen-nl

Fahrrad-Wien. (2018). Radverkehr bleibt 2017 konstant. Juni absoluter Rekordmonat. Abgerufen
am 10. 02 2019 von https://www.fahrradwien.at/radfahren-in-zahlen/radzahlen-2017/

Fahrrad-Wien. (2019). Zdahlstellen: Radverkehr im Jahr 2018 um sechs Prozent gestiegen.
Abgerufen am 10. 02 2019 von https://www.fahrradwien.at/radfahren-in-
zahlen/radzahlen-2018/

FGSV. (2014). Arbeitspapier - Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen.
Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen, Kéin.

Fiets-Filevrij. (2015). Netzwerke regionaler Fahrradrouten (2015). Abgerufen am 18. 05 2019 von
http://www_fietsfilevrij.nl/downloads/

fiets-snelwegen.  (2018). fiets-snelwegen.  Abgerufen am 08. 01 2019 von
http://www.fietssnelwegen.nl/index.php?m=2

fietssnelwegen. (11. 01 2019). snelfietsroutes in beeld. Abgerufen am 18. 05 2019 von
https://www.fietssnelwegen.nl/index.php?m=2

170 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

i
r

Frey, H. (16. 03 2015). Grundlagen der Fufiverkehrsplanung. Abgerufen am 02. 03 2019 von
https://www.fvv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-
verkehrsplanung/Bilder/Lehre/Aktive_Mobilit%C3%A4t/2015-03-10_frey.pdf

Gaigg, V. (14. 02 2019). Steigender Autoanteil 16st Disskussionen Uber Fahrverbot in Wien aus.
Der Standard (14. Februar 2019), Seite 9.

Gehaltsvergleich. (02. 04 2019). Mit dem Fahrrad zur Arbeit: Vorteile & Nachteile, Tipps & Tricks.
Abgerufen am 02. 08 2019 von https://www.gehaltsvergleich.com/news/mit-dem-
fahrrad-zur-arbeit-vorteile-nachteile-tipps-tricks

Holland-Aktiv. (2019). Radurlaub Holland mit Hotel und Gepacktransport. Abgerufen am 18. 05
2019 von https://www.holland-aktiv.com/radreisen-hotel.php

Imran, A. -T. (28. 06 2019). Radschnellverbindungen. (C. Ringbauer, Interviewer)

Ineke Spapé, C. F. (kein Datum). Status Quo und Erfahrungen mit der Planung und dem Betrieb
von Radschnellwegen. Abgerufen am 24. 05 2019 von https://www.svpt.uni-
wuppertal.de/fileadmin/bauing/svpt/Publikationen/Gestaltung_Verkehrsanlagen/Status
_Quo_und_Erfahrungen_mit_der_Planung_und_dem_Betrieb_von_Radschnellwegen.pd
f

Kleine-Méllhoff, M. (01. 01 2012). Radschnellwege, was ist das und was bringt es uns? (ADFC,
Herausgeber) Abgerufen am 08. 01 2019 von ADFC Blog: https://adfc-
blog.de/2012/01/radschnellwege-was-ist-das-und-was-bringt-es-uns/

Komobile. (2019). Masterplan Fahrradstralen Wien. Abgerufen am 04. 08 2019 von
https://www.komobile.at/de/projekte/masterplan-fahrradstrassen-wien

Kootstra. (2019). Preise, Termine und Leistungen Radreise Sidholland. Abgerufen am 18. 07
2019 von https://www.kootstra.de/preise-WIN.php

Land Steiermark, A. 1. (18. 03 2016). Radverkehrsstrategie Steiermark 2025. Abgerufen am 06.
01 2019 von
http://www.verkehr.steiermark.at/cms/dokumente/10553958/97cd7ea2/Radverkehrsstr
ategie-2025.pdf

London, T. f. (09 2016). London Cycling Design Standards - 4. Cycle lanes and tracks. Abgerufen
am 11.07 2019 von http://content.tfl.gov.uk/lcds-chapter4-cyclelanesandtracks.pdf

London, T. f. (2019). Cycle Superhighways. Abgerufen am 24. 05 2019 von
https://tfl.gov.uk/modes/cycling/routes-and-maps/cycle-superhighways

London-Assembly. (03 2018). London’s cycling infrastructure. Abgerufen am 24. 05 2019 von
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/londons_cycling_infrastructure.pdf

MA23, S. W. (2019). Bevélkerung nach Bezirken 2004 bis 2019. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/tabellen/bevoelkerung-bez-zr.html

Mapz. (31. 07 2019). Mapz. Von Kartendownload:
https://www.mapz.com/export/333816?view=download abgerufen

Metropole, R. (2016). Radschnellweg Ruhr RST - mehr als eine Idee. Abgerufen am 20. 01 2019
von http://www.rs1.ruhr/radschnellweg-ruhr-rs1/planen.html

Ministerie-van-Infrastructuur-en-Waterstaat. (16. 03 2018). Fietsfeiten. Abgerufen am 18. 05
2019 von https://www.kimnet.nl/publicaties/brochures/2018/03/16/fietsfeiten

Narreby, A. (28. 05 2019). Supercykelstier.

Carina Ringbauer | 171


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

:

i
r

Oamtc. (2018). Kopenhagen. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.oeamtc.at/laenderinfo/daenemark/kopenhagen/

ORF. (10. 06 2018). Neuer ,Highway” flr Radfahrer geplant. Abgerufen am 10. 02 2019 von
https://vorarlberg.orf.at/news/stories/2918051/

Radkompetenz. (20. 06 2019). Wiens Masterplan Fahrradstrafien verdffentlicht. Abgerufen am
04. 08 2019 von https://radkompetenz.at/3312/wiens-masterplan-fahrradstrassen-
veroeffentlicht/

Radkompetenz, O. (28. 04 2016). SUPER RADWEGE: SCHNELL UNTERWEGS AUF LANGSTRECKEN.
Abgerufen am 10. 02 2019 von https://radkompetenz.at/1032/super-radwege-schnell-
unterwegs-auf-langstrecken/#more-1032

Radlobby-Osterreich. (16. 09 2016). Umfrage: Mindestens 260 Millionen Euro pro Jahr fir
Radverkehr. Abgerufen am 20. 05 2019 von https://www.radlobby.at/radumfrage2016

Randelhoff, M. (19. 09 2012). Drei Konzepte fiir den Radweg der Zukunft. Abgerufen am 08. 01
2019 von Zukunft Mobilitat: https://www.zukunft-
mobilitaet.net/11144/konzepte/radweg-der-zukunft-london-melbourne-xfire/

Randelhoff, M. (05. 02 2015). Zukunft Mobilitdit - Vergleich unterschiedlicher
Flacheninanspruchnahme nach Verkehrsarten (pro Person). Abgerufen am 20. 01 2019
von https://www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-
bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-bremsverzoegerung-vergleich/

Randelhoff, M. (27. 03 2016). Kopenhagen: ein Paradies flir Radfahrer. Abgerufen am 10. 06
2019 von Zukunft Mobilitat: https://www.zukunft-
mobilitaet.net/1181/umwelt/kopenhagen-radfahrer-radfahren-radwegenetz/

Randelhoff, M. (21. 03 2018). Zukunft Mobilitdt - [Fakt der Woche] Verkehr in der City of London
2018 (hohe Bedeutung des Rad- und Fufiverkehrs, Wirkung der Congestion Charge).
Abgerufen am 18. 05 2019 von https://www.zukunft-mobilitaet.net/167144/urbane-
mobilitaet/verkehr-london-bedeutung-fussverkehr-radverkehr-berufsverkehr/

RIS. (27. 02 2013). Straflenverkehrsordnung 1960 - § 76c.

RIS. (09. 10 2015). StrafRenverkehrsordnung 1960 - § 76a.

RIS. (14. 06 2017). Straflenverkehrsordnung 1960 - § 76b Wohnstrafle.

Romano, R. (11. 03 2019). Radschnellwege. (C. Ringbauer, Interviewer) Wien 1020.

Schmidt, D. (2015). Pfostensperre am Radschnellweg F 35 Hengelo - Enschede in 06-2015.
Abgerufen am 18. 05 2019 von https://gimby.net/image/786/pfostensperre-am-
radschnellweg-f-35-hengelo-enschede-in-06-2015

Schweizerische-Eidgenossenschaft. (03 2017). Hinweise fir die Planung von Veloschnellrouten
(.Velobahnen”) in Stddten und Agglomera-tionen. Abgerufen am 08. 06 2019 von
https://www.mobilservice.ch/admin/data/files/news_section_file/file/4158/svi-
forschungsbericht-vsr-170328 de-red.pdf?Im=1496330537

Senatsverwaltung fir Umwelt, V. u. (2017). Mobilitat der Stadt - Berliner Verkehr in Zahlen 2017.
Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/download/Mobili
taet_dt_komplett.pdf

Senatsverwaltung fir Umwelt, V. u. (2018). Mobil in Berlin mit dem Fahrrad. Abgerufen am 02.
05 2019 von https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/mobil/fahrrad/radrouten/

172 @ Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

i
r

Senatsverwaltung fir Umwelt, V. u. (2019). Radschnellverbindungen im Berliner Stadtgebiet.
Abgerufen am 02. 05 2019 von
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/rad/schnellverbindungen/

Spape, I. (02 2016). Perspektiven innovativer Radverkehrsférderung fir NRW. Essen.

Stadt-Berlin. (05. 07 2018). Berliner Mobilitdtsgesetz, §45 -Radschnellverbindungen. Abgerufen
am 02. 05 2019 von
http://gesetze.berlin.de/jportal/?quelle=jlink&query=MobG+BE&psmli=bsbeprod.psml&
max=true&aiz=true#jlr-MobGBEpP45

Stadt-Kopenhagen. (2017). COPENHAGEN City of Cyclists - Facts and Figures 2017. Abgerufen
am 03. 03 2019 von
https://urbandevelopmentcph.kk.dk/sites/urbandevelopmentcph.kk.dk/files/city_of cyc
lists_facts_and_figures_2018.pdf

Stadt-Wien. (2014). Konzept fir Rad-Langstrecken in Wien. Abgerufen am 16. 01 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrec
ken/index.html

Stadt-Wien. (2014). Qualitatskriterien flir Rad-Langstrecken. Abgerufen am 10. 02 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/langstrec
ken/qualitaetskriterien.html#anlage

Stadt-Wien. (08 2018). Wien in Zahlen. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.wien.gv.at/statistik/pdf/wieninzahlen-2018.pdf

Stadt-Wien. (2018/2019). Im Winter befahrene Radwege. Abgerufen am 01. 05 2019 von
https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/winterraeumung.html

Stadt-Wien. (2019). Fahrradstrafle. Abgerufen am 04. 08 2019 von
https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/bauen/anlagearten/fahrradstrasse.html

Stadt-Wien. (2019). Hauptradverkehrsnetz Wien. Abgerufen am 10. 02 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/hauptnet
z.html

Stadt-Wien. (2019). Stadtplan Wien - Vienna GIS. Abgerufen am 16. 06 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtplan/

Stadt-Wien. (kein Datum). Hauptradverkehrsnetz Wien. Abgerufen am 29. 04 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/hauptnet
z.html

Stadt-Wien. (kein Datum). Warum Radfahren? - Generelle Radverkehrsplanung. Abgerufen am
23. 03 2019 von
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/warumra
dfahren.html

Statistics, O.-f.-N. (2018). Estimates of the population for the UK, England and Wales, Scotland
and Northern Ireland. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.ons.gov.uk/peoplepopulationandcommunity/populationandmigration/pop
ulationestimates/datasets/populationestimatesforukenglandandwalesscotlandandnorthe
rnireland

Statistik-Austria. (18. 07 2019). Kraftfahrzeuge - Bestand 2018. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/ver
kehr/strasse/kraftfahrzeuge - bestand/index.html

Carina Ringbauer | 173


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

i
r

Supercykelstier. (09 2017). Koncept 2.0 -Planlaegning udformning og drift. Abgerufen am 24. 05
2019 von https://supercykelstier.dk/wp-
content/uploads/2016/03/Supercykelstier_Koncept-2018-1.pdf

Super-Cyklestier.  (2017).  CykelPlanen  App. Abgerufen am 20. 05 2019 von
https://supercykelstier.dk/cykelplanen-app/

Super-Cyklestier. (2018). Pressefotos af tiltag. Abgerufen am 20. 05 2019 von
https://supercykelstier.dk/pressebilleder-tiltag/

SVI, S. V. (29. 03 2018). Hinweise fiur die Planung von Veloschnellrouten (Velobahnen).
Abgerufen am 06. 01 2019 von
http://www.svi.ch/fileadmin/redaktoren/dokumente/Publikationen/Merkblaetter_Leitfa
eden/Merkblatt-2018-02_180413_de.pdf

Tallafuss. (02. 05 2019). Radschnellverbindungen. Wien.
Tiemens, H. (04 2019). Radschnellverbindungen in den Niederlanden.

Topographic-Map. (2019). Topografische Karte. Abgerufen am 03. 08 2019 von https://de-
at.topographic-map.com/maps/6d0p/Wien/

Transport-for-London. (09 2016). Abgerufen am 11. 07 2019 von London Cycling Design
Standards, 7. Construction, including surfacing: http://content.tfl.gov.uk/lcds-chapter7-
construction.pdf

Transport-for-London. (09 2016). Abgerufen am 11. 07 2019 von London Cycling Design
Standards - 5. Junctions and crossings: http://content.tfl.gov.uk/lcds-chapter5-
junctionsandcrossings.pdf

Transport-for-London. (09 2016). Abgerufen am 11. 07 2019 von London Cycling Design
Standards - 4. Cycle lanes and tracks: http://content.tfl.gov.uk/lcds-chapter4-
cyclelanesandtracks.pdf

Transport-for-London. (2018). Travel in London, Report 11. Abgerufen am 03. 08 2019 von
http://content.tfl.gov.uk/travel-in-london-report-11.pdf

Ulrich Leth und Harald Frey. (2019). Studie Verkehrsberuhigung Praterstrafie. Abgerufen am 10.
07 2019 von https://leopoldstadt.gruene.at/praterstrasse/studie-praterstrasse.pdf

Utrecht. (2019). Mit &ffentlichen Verkehrsmitteln. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.besuch-utrecht.de/besuch-planen/wie-komme-ich-nach-utrecht/mit-
offentlichen-verkehrsmitteln

VCO. (02 2016). Freude - Freiheit - Fahrrad. (VCO, Hrsg.) Wien.

VCO. (2016). Radfahren ist positiv fiir Gesundheit und Umwelt. Abgerufen am 20. 01 2019 von
https://www.vcoe.at/themen/radfahren

Velokonferenz-Schweiz. (11. 12 2015). Velobahnen - Grundlagendokument. Abgerufen am 24.
05 2019 von https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/grundlagendokument-velobahnen-
veroeffentlicht

Vistit-London. (2019). Transport in London. Abgerufen am 03. 08 2019 von
https://www.visittondon.com/de/reiseinformationen/transport

Wagenbuur, M. (2012). Bicycle Dutch. Abgerufen am 18. 05 2019 von
https://bicycledutch.wordpress.com/2012/01/30/cycle-route-tilburg-oisterwijk/

174 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

01 2018). Radschnellwege im Ausland. Abgerufen am 03. 03 2019 von

https://www.wertgarantie.de/Home/Themen/Blog/Fahrrad-verliebt/radschnellwege-im-

ausland.aspx

Wertgarantie. (31.

“Yayloljqig usaipn N1 1e uud ul ajgerene si sisay Syl Jo uoisiaA [euiblio panoidde syl

“regbnyian yauioljqig Usipn N1 Jop ue isi iagrewoldiq Jasalp uoisiaAreulblO apjonipab ausiqoidde aig

qny a8pajmoud INoA

S1ayrolqie [

175

Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.

ABB.

ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.

1: ERSTE ANSATZE EINER RADSCHNELLVERBINDUNG IN KALIFORNIEN, 1900 ... .o 14
2: POTENTIELLE EINSATZGEBIETE, ABHANGIG NACH SIEDLUNGSSTRUKTUR . .uiviiniriinineieieieeeeieeeenenes 16
3 EINSATZGEBIET IN EINER KERNSTADT .uitutineiteieeitettetteeteinetieteeteeeneeneeanssneanesneseesnaenarnesneannes 17
4: VORAUSSETZUNGEN FUR RADSCHNELLVERBINDUNGEN .. .uitinitiniteiteee et et ete e eeeeeeeaes 17
5: KOSTENVERGLEICH ABSTELLANLAGEN PKW VS, FAHRRAD ...ovviiniieiiiiiiieiie e ie e 20
6: BEZEICHNUNGEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN. ... vttt it tineinetteieeteetteeteeaesneanesneseesneeneannasnennns 20
7 MODAL SPUT (WEGE) WIEN 20T 7 .ot 23
8: HAUPTRADVERKEHRSNETZ WIEN = BASISROUTEN . ettt 25
9: HAUPTRADVERKEHRSNETZ WIEN = GRUNDNETZ ..evinititete ittt et e 26
10: HAUPTRADVERKEHRSNETZ WIEN = ERWEITERTES GRUNDNETZ +.vuiviinitiineieiteeeteieneeeeeeeeneenanes 27
171 GEPLANTE RADLANGSTRECKEN IN WIEN L. ttiititt ittt et e et e et et e e et e e et et e et e aae et eaeaneanas 28
12: MODAL SPLIT (WEGE) = BERLIN 20T 3.t 35
131 FAHRRADNETZ BERLIN «.uuitittinsieit e ie et e e ettt e et et et e e e et e e e et et e et e et e aaeanaenaeaesneanns 37
14: GEPLANTE RADSCHNELLVERBINDUNGEN IM BERLINER STADTGEBIET . euvninirineinineineneineneeneneeneananes 38
15: RADSCHNELLVERBINDUNG AUF SELBSTSTANDIG GEFUHRTEM ZWEIRICHTUNGSRADWEG — MIT DEUTLICHER
TRENNUNG ZUM FURVERKEHR L.ttt ittt et et et et e e e et et et e e e e e et ea e e e et e aeeeeeaseeaneannas 41
16: STRARENBEGLEITENDE FUHRUNG DER RADSCHNELLVERBINDUNG IM SEITENRAUM
(ZWEIRICHTUNGSRADWEG) .. ettttiteeetttiieeetetiieeeeatineeeeasin e eeeasaaeaeeestaneaessstneesesseneaesssannaeeesnennns 41
17: RADFAHRSTREIFEN MIT ZUGELASSENEM BUSVERKEHR ALS RADSCHNELLVERBINDUNG .....cuuvnvvvninnannns 42
18: FUHRUNG DER RADSCHNELLVERBINDUNG ALS FAHRRADSTRARE . vuvninininiteeeeeee i, 42
19: GEPLANTE SERVICESTATION RADSCHNELLVERBINDUNG ...vuvniteiniteineteineeeiteeeeteeeteeeaeeaeaeeneananes 46
20: MODAL SPLIT (WEGE) BERN = 2015 ... it 51
271: MODAL SPUIT (WEGE) WINTERTHUR = 2015 L.ouutieiiiiees it ee e e e e e et e e e e e aai e 51
22 SYMBOL VELOSTRARE .ttt ittt ettt ettt e e e e e e e e e e e e e et 55
23: MODAL SPLIT (WEGE) KOPENHAGEN, 2017 ..oeeiiieieee e 60
24: UBERSICHT DER RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DANEMARK «......vveeeeeeeeeeeeeeeeee e 61
25: ZWEIRICHTUNGSRADWEG (EIGENGEFUHRT) ©..evvesiie e et 63
26: ZWEIRICHTUNGSRADWEG MIT TRENNLINIE ... .vuitititeineineieetieieeeteeteeaesnesneaeeseeseeeneanassnesnans 63
27: ZWEIRICHTUNGSRADSCHNELLVERBINDUNG — GETRENNT GEFUHRT UBER EINE BRUCKE ......cvvvvivnininen, 64
28: EINRICHTUNGSRADWEGE, STRARENBEGLEITEND . vivitnininieetet et e e et nens 64
29: EINRICHTUNGSRADWEG = ENTLANG EINER STRARE GEFUHRT ..vvitii it e 65
30: ZWEIRICHTUNGSRADWEGE ENTLANG VON STRAREN ...ttt ittt et et e 65
31: ZWEIRICHTUNGSRADWEG, GETRENNT VOM KFZ-VERKEHR......uuiieiiiiiiiiieiieieie e ieeeeie e eieanes 65
32: AUSFUHRUNG DER SUPERCYKELSTIER BEI DER QUERUNG VON NEBENSTRAREN ....vvvninininininineiiininnss 66
33: TUNNELBELEUCHTUNG IN DANEMARK ...ttuineieeieeiteite et et et eteeteeteete et eseanesaeaneeneanaanesnaannes 67
34: COUNTDOWNANZEIGE VOR AMPELANLAGE ... tuititt ittt et eieieteeteete et eaeaneaaeeeeeeaeneaneesneanns 68
35: SYMBOLE DES VERKEHRS IN DANEMARK ... vutieeieeiteiteeieieieteetieeteeteeteaneanesneseesneanaanasnaannes 69
36: BODENMARKIERUNG DER RADSCHNELLWEGE IN DANEMARK ....vviieiiieiteiieiieie e e ieeeeie e eieanes 69
37: HINWEISTAFELN DER RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DANEMARK ...ovviviniiiiniieieiei e 70
38: SERVICESTATION MIT FAHRRADPUMPE ... . ttiteiteitette et et et eteeteeete et eeaeseaneaneseeeneenernesneannes 70
39: FURSTUTZEN BEI WARTEZEITEN AN AMPELANLAGEN .. euivniniiiteiet et e 71
40: WETTERSAULE IN DANEMARK L.ttt tttit e iie e te e te et et e et e e e et e e e et e e s e aaeaeeaeeaneeaaesneaneans 71
47 : RADFAHRERFREUNDLICHE MULLEIMER ..ottt ittt e 72
42: FAHRRADZAHLSTATIONEN IN DANEMARK «.\uvutitiiit et e e et aeaes 72
43: MODAL SPLIT (WEGE) AMSTERDAM 20T8 .. ooueiiieiiii e 77
44 MODAL SPLIT (WEGE) UTRECHT 20T 6. ...eueiiiieee e 77
45: UBERSICHT DER RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DEN NIEDERLANDEN........uvveeeeiieeeeeeiieeeeeeenns. 78
46 BEZEICHNUNG RADSCHNELLROUTE IN DEN NIEDERLANDEN. . ..vtinititeeeteiet et e e e eeeeeeeanenes 79
47 UNTERFUHRUNG DES RADSCHNELLWEGES = RUNWAALPAD ...vviiiiiiiiieiie i e e 80

176 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.

48: RADSCHNELLWEG RIUNWAALPAD ... cuuii sttt ettt e e e e e e e e e et e e e et e et e eaeeanaanns 81
49: ORIENTIERUNGSSYSTEM IN DEN NIEDERLANDEN . ... tuuttnitnsineineteeteeteeateesesnesneseeseesenenarnaesnasnns 82
50: MODAL SPLIT (WEGE), LONDON, GRORBRITANNIEN ... .cevueeiieneiiin et e e e e e e e e eeaees 86
57: GEPLANTE UND UMGESETZTE RADSCHNELLROUTEN IN LONDON .. .uuiviiiiiiiineiieiieiieiieeieeieanens 88
52: CYCLE SUPERHIGHWAY (CS3) IN LONDON = GETRENNTE FUHRUNG ...evvveneriiiineeeiiiieeeeviineeeeenen 89
532 UBERFAHRT KREUZUNG ... 90
54: KENNZEICHNUNG CYCLE SUPERHIGHWAY'S L.ttt ittt ettt et e e tie e eteete e e s esneaeeaeeeneenaasneanens 91
55: BESCHILDERUNG DER RADSCHNELLYVERBINDUNGEN IN LONDON ... .uuiiitiiiiieieieieie e e e e 91
56: NETZHIERARCHIE VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN ... .uiuiinitiniteiteteiteteet et e et eeeaeeeaeeneenaaes 96
57: BESCHILDERUNG EINES RADSCHNELLWEGES ..\ vvnttneiteieeieeiteteette et et eaeaneseeaeeaeeeneeneenesnesnnns 100
58: BESCHILDERUNGSKONZEPT T ..iuiiiittiieit ittt et ei e et et eateeteete et et et e e e e e et e et eenaeaesneanees 100
59: BESCHILDERUNGSKONZEPT 2.1 tuiittiteieeitettette et eteietaeteeaeetteene et eseanesneaeaanaanaenarnaesneaneses 100
60: BODENMARKIERUNGEN BEI RADSCHNELLVERBINDUNGEN (SCHEMATISCHER GRUNDRISS) ......vvvneneenen. 101
61 : KENNZEICHNUNG DER ROUTEN = SYMBOL 11ttitniineineineieetiettette et eteetneanesaeaeeaeeeeaeneenesnesnses 101
62: UBERSICHT DER GEPLANTEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN UND KORRIDORE INWIEN ....vvvveeeeeennnnn.. 106
63: RADLANGSTRECKE NORD L..oe it e e aes 108
64: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT T-3 .. 0 ittt et ettt e e e e e e e e e e aes 109
65: EINRICHTUNGSRADWEG ASPERNBRUCKE ...\ttt ttteteeieieeieetieteetteeae et esneanesneaeeaeeanaenassesnesneses 110
66: EINRICHTUNGSRADWEG ASPERNBRUCKENGASSE .. 1vutvneieeieeieeieetteeteeseaneanesneaeeaeeenaenarsesnesneees 110
67 EINRICHTUNGSRADWEG, PRATERSTRARE STADTAUSWARTS «.uivititieiieiiieeeee e eeaes 112
68: EINRICHTUNGSRADWEG, PRATERSTRARE STADTEINWARTS .. euiviritittieiinitetee et enenes 112
69: QUERSCHNITT PRATERSTRARE 45748, BESTAND ...vniietiet et 113
70: QUERSCHNITT PRATERSTRARE 45/48, UMBAU ZUGUNSTEN EINER RADSCHNELLVERBINDUNG ........... 113
71: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT 3-5. 0t 114
72: ZWEIRICHTUNGSRADWEG, LASSALLESTRARE STADTAUSWARTS ..viviiininininieeeeee e ieeeeeeeeeeaes 115
73: FURGANGERQUERUNG LASSALLESTRARE . uuttttnttneineineieeteeteetteeteasaesnesnernereesneenarnarnaesesneses 115
74: EINRICHTUNGSRADWEG REICHSBRUCKE ...\ ttittieiei et et et etteeie et et et e eaeeaeeeeeeaeaneesneanans 117
75: ZWEIRICHTUNGSRADWEG MIT HINDERNIS .. euitiniteie ettt ettt et e e et 117
76: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT 5-8 ..\ttt e e aes 119
77: ISIDORO-FABELA-PROMENADE, FUHRUNG IM MISCHVERKEHR, KEIN GETRENNTER RADFAHRBEREICH...... 120
78: WAGRAMER STRARE, ZWEIRICHTUNGSRADWEG STRARENBEGLEITEND ...uvuivieieieeeeiiineneeeneeeeeenenes 120
79: ZWEIRICHTUNGSRADWEG KAGRANER BRUCKE, STRARENBEGLEITEND ...vuvnininieieieeiinineneneneeeiinenes 121
80: UBERGANG KAGRANER BRUCKE UND ,, AN DER OBEREN ALTEN DONAU", EINRICHTUNGSRADWEG........ 122
81: ZWEIRICHTUNGSRADWEG, FUHRUNG PARALLEL ZUR ANTON-SATTLER-GASSE ..ovvviiiriiniiiiiieineann, 122
82: RISIKOBEHAFTETE KREUZUNG ..vuiteiieieeie ettt e e et et e e tte e e e e et et e e e e e e et e ateeaaeaneanaes 123
83 SIEBECKSTRARE ZWEIRICHTUNGSRADWEG ... ettt e ettt enenes 124
84: STRARENUBERFAHRT U-BAHN KAGRAN .. vttt 124
85: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT 8-TT 1uuiuniiiiii ettt ettt e e e e e e ees 126
86: ZWEIRICHTUNGSRADWEG ANTON-SATTLER-GASSE .. \uitiieiiieieeie ittt e e e e e e eeeae e e e aes 127
87: UNUBERSICHTLICHE KREUZUNG ANTON-SATTLER-GASSE/ STEIGENTESCHGASSE ...vvvviveiieineinnnn. 127
88: ANTON-SATTLER-GASSE, FUHRUNG IN EINER 30ER ZONE ...iviitiiiiiieineineiieiieiieeieeieeneaneannnns 129
89: PANETHGASSE,- FUHRUNG IN EINER 30ER ZONE ..\uiiuiiniieeiieieeiieite et eieieieteeaeeeieeneeaasneannns 131
90: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT TT-T 3 oottt e e aes 132
O71: SEBALDGASSE, ZWEIRICHTUNGSRADWEG ...ttttnttneineineieeteeteetneenessesnesnesneseaseasnassasnessnesneses 133
92: KREUZUNG SEBALDGASSE/LEOPOLDAUER PLATZ ...iiiiiii e 133
93: KURSCHNERGASSE, ZWEIRICHTUNGSRADWEG ..vutvutineineieeieeteetteeteeseesneanesneseeaeeenesnasneesnesnenes 134
94: EINFAHRT EINKAUFSZENTRUM GRORBFELDZENTRUM ....vttninieinitet ettt e e et enenes 134
95: KURSCHNERGASSE, ZWEIRICHTUNGSRADWEG ..vutvuiieeineieeieeieetteeteeseinesnesneaeeseeenaenasneesnesnenes 135
96: RADLANGSTRECKE NORD, ABSCHNITT T3-T7 1ouniiiiiie ittt e e e aes 136
O7: UNTERFUHRUNG S-BAHN LEOPOLDAU ... euuititiieieieieieteetteete et ete e aeaeeaeeaaeeneeaeeaneanans 137

Carina Ringbauer | 177


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.

ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.
ABB.

98: ENGSTELLE - UNTERFUHRUNG S-BAHN LEOPOLDAU ...t 137

99: RAMPE UNTERFUHRUNG S-BAHN LEOPOLDAU. .. euuitiiiieieie e ee et e e e e e e e e e e ans 138
100: MEHRZWECKSTREIFEN THAYAGASSE .. euitittittetieieieieteteeeieete et et eae s eaeeaaeane et eaesneannas 138
107 : KAINACHGASSE, IN EINER 30ER ZONE GEFUHRT ..uuittiiteiteiieiietie et eie et eie e aeaeeaaeeaeeaeaneanns 139
102: GERASDORFER STRARE, IN EINER 50ER ZONE GEFUHRT ..uvtiniiiteieet et 140
103: TRIESTINGGASSE, IN EINER 30ER ZONE GEFUHRT ..ivuiiniieeieeiieiieiteeieieieieaeeaeeeneeneeaaaneanns 141
104: UBERSICHT MARNAHMEN KORRIDOR NORD ...t 143
105: KORRIDOR SUDWEST (RICHTUNG MODLING, NIEDEROSTERREICH). ... evveeeeiineeiiieeiieeeie e 144
106: KORRIDOR SUDWEST, ABSCHNITT T4 Lottt e et e et e e e e e e e e e e e et e e ane e 145
107: ABSCHNITT 1-2, KREUZUNG MEIDLINGER HAUPTSTRARE/HUFELANDGASSE .vvvveeineineeeieeeiaanee. 146
108: ENDE ABSCHNITT 1-2, MEIDLINGER HAUPTSTRARE ..ttt ittt e 146
109: FURGANGERZONE MEIDLINGER PLATZL 1.vvvnitiii e 148
1710 FURGANGERZONE FUCHSELHOFGASSE . vttt et ettt aaeas 148
117: TANBRUCKGASSE, RADFAHREN GEGEN DIE EINBAHN ...ttt i e et e e 149
112: KREUZUNG TANBRUCKGASSE/KOPPREITERGASSE, KENNZEICHNUNG KREUZUNGSBEREICH................. 149
113 KORRIDOR SUDWEST, ABSCHNITT 40 ..tuniuiiiiiieieie e ietieeie e e e et e aeaeeete et eaeaneaneas 151
114 ZWEIRICHTUNGSRADWEG EDELSINNSTRARE ...t tnitititeeete et et et et aaans 152
115: ZWEIRICHTUNGSRADWEG WIENERBERGBRUCKE ..vivuitineteiteteeteieet et e et e e e ee e eneaan 152
116: QUERSCHNITT EDELSINNSTRARE 8, BESTAND .tuiuititieieeie it e aaeas 153
117: QUERSCHNITT EDELSINNSTRARE 8, UMBAUMARNAHMEN ZUGUNSTEN EINER RADSCHNELLVERBINDUNG

.............................................................................................................................. 153
118 ZWEIRICHTUNGSRADWEG OSWALDGASSE 1.ttt ttiieieineieetieteeeteeteetesnesnesneseeseeenarearnaesneannes 154
1719: 30ER ZONE, OSWALDGASSE . vuttneiteteettettette et et etaeteeteeteeeae et esaesnesneanetesteatneenarsaesesnnes 154
120: KORRIDOR SUDWEST, ABSCHNITT B9 .. iuiitiiiiiiiie et e et e e e e e e e eaeane e 156
127: FUHRUNG IN DER 30ER ZONE, KHLESLPLATZ v.vnitiinite et 157
122 MEHRZWECKSTREIFEN, HETZENDORFER STRARE «.uivitieitiii ittt et e 157
123 KREUZUNGSAUSFUHRUNG, ALTMANNSDORFER STRARE ... .vuinieitititieeie et e e ieeeeeneaaens 159
124: MISCHVERKEHR GEH-/ RADWEG, KREUZUNG ALTMANNSDORFER STRARE ...cvuevetineineineieeiieaeeanenn 159
125: BEGINN KIRCHFELDGASSE, IN EINER MIV 30ER-ZONE GEFUHRT ...uuvniniiniteieieieee e 161
126: KIRCHFELDGASSE, IN EINER MIV 30ER-ZONE GEFUHRT ..uvuiniiiniiit et 161
127: UBERSICHT MARNAHMEN KORRIDOR SUDWEST ...t ee e 164

178 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
r ki

TABELLE 1:
TABELLE 2:
TABELLE 3:
TABELLE 4:
TABELLE 5:
TABELLE 6:
TABELLE 7:
TABELLE 8:
TABELLE 9:

KENNZAHLEN STADT WIEN

23

ANLAGETYPEN FUR EINE RADSCHNELLVERBINDUNG

29

KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN OSTERREICH

33

KENNZAHLEN STADT BERLIN

35

NETZHIERARCHIE IN BERLIN

36

KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN DEUTSCHLAND

48

KENNZAHLEN STADT BERN

50

KENNZAHLEN STADT WINTERTHUR

50

ANLAGEARTEN VELOBAHNEN SCHWEIZ

53

TABELLE 10: KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN SCHWEIZ

TABELLE 171: KENNZAHLEN STADT KOPENHAGEN

TABELLE 12: ANLAGENTYPEN INKL. BREITEN NACH RADVERKEHRSAUFKOMMEN
TABELLE 13: KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN DANEMARK

TABELLE 14: KENNZAHLEN STADT AMSTERDAM

TABELLE 15: KENNZAHLEN STADT UTRECHT

TABELLE 16: KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN NIEDERLANDE

TABELLE 17: KENNZAHLEN STADT LONDON

TABELLE 18: ANLAGETYPEN LONDON

TABELLE 19: KRITERIEN RADSCHNELLVERBINDUNGEN GRORBRITANNIEN
TABELLE 20:
TABELLE 21:
TABELLE 22:
TABELLE 23:
TABELLE 24:
TABELLE 25:
TABELLE 26:
TABELLE 27:
TABELLE 28:
TABELLE 29:
TABELLE 30:
TABELLE 31:
TABELLE 32:
TABELLE 33:
TABELLE 34:
TABELLE 35:
TABELLE 36:
TABELLE 37:
TABELLE 38:
TABELLE 39:
TABELLE 40:
TABELLE 41
TABELLE 42:
TABELLE 43:
TABELLE 44:
TABELLE 45:

57

59

63

74

76

76

84

86

89

93

ANLAGENTYPEN EINER RADSCHNELLVERBINDUNG

97

ZUSAMMENFASSUNG KRITERIENKATALOG

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 1-2

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 2-3

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 3-4

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 4-5

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 5-6

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 6-7

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 7-8

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 8-9

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 9-10

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 10-11

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 11-12

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 12-13

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 13-14

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 14-15

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 15-16

KORRIDOR NORD ABSCHNITT 16-17

UBERSICHT UMBAUMARNAHMEN KORRIDOR NORD

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 1-2

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 2-3

: KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 3-4

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 4-5

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 5-6

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 6-7

KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 7-8

TABELLE 46: KORRIDOR SUDWEST ABSCHNITT 8-9

TABELLE 47:

UBERSICHT UMBAUMARNAHMEN KORRIDOR SUDWEST

Carina Ringbauer

179

104
110
112
115
117
120
122
124
127
129
131
133
134
137
139
140
141
142
146
148
149
152
154
157
159
161
163


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Im Zuge der Diplomarbeit wurden auch Interviews mit Fachleuten durchgefihrt. Diese Gesprache
lieferten genaue Details und Hintergrundinformationen aus der Praxis und zusatzlich auch die
eigene Meinung der Experten. Neben der angeflhrten Literatur zdhlen eben auch
Experteninterviews als eine wichtige Grundlage fir die untersuchten Themengebiete.

11.1 EXPERTENINTERVIEW 1 - ROLAND ROMANO

11.03.2019 - Radlobby Wien, Sprecher Infrastruktur, Verkehrspolitik

Radlobby: Gemeinnditziger Verein, Uberparteilich, Teil der Radkompetenz
Verkehrspolitische Stimme der Radlobby Wien

Radschnellverbindungen sind ja bereits in mehreren Stadten vorhanden, der Begriff
.Radschnellverbindung” ist jener Begriff, welcher sich auch in den &sterreichischen Gremien
durchgesetzt hat und welcher voraussichtlich auch in Zukunft in den Richtlinien und
Vorgaben zu finden sein wird. Bis heute gibt es keine dsterreichische Richtlinie, in der sich
das Wort Radschnellverbindung befindet. Vorreiter waren die Lander/Stadte Holland,
Danemark - Hauptstadt Kopenhagen mit einem ganzen Netz an Radschnellverbindungen und
dann hat Deutschland (mit dem RS1) begonnen.

Das stimmt, leider ist diese Broschire nur eine Empfehlung. Diese wurde von den
Kommunen also Gemeinden mitgetragen. In Osterreich gibt es die RVS - Radverkehr, die
wurde von einer privaten Gesellschaft ausgearbeitet und dann von Ministerium und den
Landern empfohlen und eben nicht von den Kommunen. In der RVS - Radverkehr gibt es bis
heute inhaltlich nichts Uber Radschnellverbindungen, es ist ein neues Kapitel in Arbeit, also
es wird in Zukunft ein neues Kapitel geben, wo eben die Einsatzkriterien drinnen sind. Exkurs
RVS: KFZ-Kriterium, Diagramm KFZ-Anzahl und KFZ-Geschwindigkeiten und in welchen
Bereichen man dann welche Anlageart und welche Ausgestaltung ausfihren muss. Diese
Unterlagen sind aber noch im Entwurfsstadium, es gibt bereits Entwirfe in der Arbeitsversion
- aber noch nicht veroffentlicht. Auch die Stadt Wien sitzt in den Ausschissen, weil sie ja
Interesse hat, dass die nationale Richtlinie den Richtlinien in Wien nicht widerspricht. Aber es
gibt doch einige Unterschiede zu anderen Landern, Holland hat hauptsachlich
Einrichtungsradverbindungen, Fahrradstrafien oder Gegenverkehrsradwege,
Zweirichtungsradwege. In Wien ist - wie auch bei den Radschnellverbindungen-
Qualitatskriterien auf der Stadt Wien Homepage ersichtlich - auch ein Radfahrstreifen dabei,
welcher jedoch ungeschltzt ist. Dies ist eigentlich ein No-Go ist. Bei dem Anlagentyp
Radfahrstreifen ist schnelles, flissiges und einfaches Nebeneinanderfahren kaum maglich.
Sobald zwei Radfahrer nebeneinander fahren sind die Sicherheitsabstdnde zu gering.

o . ; Stral . I
: . . .

Nein, keine StVO-Novelle wird sich 2019 mit Radschnellverbindungen befassen.

180 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Es gibt ja die Sid-, West-, Nord-Routen welche in Wien geplant sind. Eigentlich gibt es
Umsetzungen nur bei der Stdachse. Von der Favoritenstrafie aus Richtung Hennersdorf
wurde Ende 2018 erdffnet, obwohl dies aber nicht ganz fertig ist. Wir sind die Route schon
abgefahren und es ist eine Linie am Plan, Erschwernisse mit z.B. nicht fir Radfahrer
gedffneten Einbahnen, daher ist die Route quasi nur in eine Richtung offiziell erlaubt.

Genau, derzeit nicht, aber es gibt andere Routen die man nutzen kann, diese entsprechen
dann aber nicht den Standards und Vorgaben. Aber die geplante Route fihrt entlang der
Favoritenstrafie bis zum Bahnlibergang bei Himberg und dort beginnt dann das Ortgebiet,
dort steht ein vorstehendes Gebaude, der ,Himbergerhof”, der ragt dort einige Meter in die
Hauserfluchtlinie hinein und ist denkmalgeschiitzt und dort gibt es dann nur mehr Gehsteig,
zwei Fahrstreifen und wieder einen Gehweg auf einer Hauptstrafe und aus dem Grund
konnten sie dort die Hauptradroute nicht durchlegen bzw. hat man sich nicht getraut dort
etwas einzuschranken zugunsten einer Hauptradroute, deswegen hat dieser komplette
Abschnitt entlang der Himberger Straf3e nichts vorgesehen. Und ab dort weicht die Route ab
in ein untergeordnetes Strafennetz wo man ziemlich viel Zick-Zack fahrt. Man hat dafr
wenn man dort Fahrradstreifen einrichtet, kaum Kosten, es sind dort derzeit schon rd. 6 m
Fahrbahnen, ruhig, kein Durchzugsverkehr, wenn man dies gut beschildern und beruhigen
wilrde dann kann man dort relativ gut durchfahren, wir sagen ja immer diese Art von
Leitsystem fehlt wie es ja schon in Holland gemacht wird, wo alle Radwege rot asphaltiert
werden.

Genau, diese sind aber nur eingefarbt und nicht farbig asphaltiert. Wenn der Belag nur
eingefarbt ist, ist die Griffigkeit geringer, das heifdt, wenn man bremst rutscht man leichter
und es kostet extrem viel, weil die Farbe extrem teuer ist und der Belag nicht so lange halt,
auch insbesondere wenn LKWs und Autos Uber den Belag fahren, dann hat er eine noch
geringere Haltbarkeit. Innerhalb von Monaten sind diese Beldge dann verschwunden. Ca.
1m2 Radweg kostet zwischen 120 € und 250 € Euro um ihn zu bauen und die Beschichtung
kostet 70 € pro m2. Drei Mal beschichten ware der Preis von einem Neubau. Insgesamt sind
das riesige Mengen, die man jedes Jahr investieren musste, das kann niemand zahlen. Aus
diesem Grund macht roter Asphalt Sinn. Auf den Straflen in Wien, die rot asphaltiert sind
(z.B. Engerthstrale und Argentinierstrafie) sieht man das jetzt noch was vor 30 Jahren
asphaltiert wurde, natlrlich nicht mehr so deutlich aber es hdlt deutlich langer als die
Beschichtung. Es ergibt sich dadurch ein rotes Band, wo die Leute merken/sehen: Ich habe
eigentlich ein neues Verkehrssystem was in das bestehende Straflennetz verwoben ist, aber
klar erkennbar ist und sich abhebt. So wie es jetzt ist, schwarzer Asphalt, teilweise rot,
teilweise griin, teilweise blaue Punkte, Linien am Rand oder nicht, das versteht niemand.

Carina Ringbauer | 181


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Uns wurde gesagt, dass die Mobilitaitsagentur an einer Beschilderung arbeitet. Da ware
Martin Blum der Ansprechpartner, der Radverkehrsbeauftragte. Was genau darf ich auch
noch nicht sagen, sie Uberlegen was sie machen kénnen. Was meines Wissens nach nicht
geplant ist: Eine durchgédngige farbige Markierung. Das wird sich, wenn, dann sehr dezent
halten.

Vi . . .

Ich glaube nicht! Es gibt ein ganz gutes Beispiel in Konstanz, Deutschland. Die machen nicht
nur ihre Radschnellverbindungen sondern herkémmliche Fahrradstrafien besser erkennbar
mit einem breiten blauen Strich. Wichtig: Ein Farbstreifen kostet natirlich auch weniger als
eine ganze Flache. Jedoch an Kreuzungen wird es komplett flachig umgesetzt. Dies wurde
der Stadt Wien auch vorgeschlagen, wurde aber bisher abgelehnt.

Im Stadtgebiet ist die MA33 ziemlich dran, das sieht man auch auf der neuen
Favoritenstrafle, da gab es ein eigenes Beleuchtungskonzept, wo sie praktisch jeden Punkt
berechnet haben damit er die Mindestleuchthelligkeit hat. Dabei wurden auch die Radwege
berlicksichtigt. Das Modell wurde uns sogar in der Fachkommission Verkehr prasentiert. Es
wurden sogar genau die Abstinde vermessen und mittlerweile werden auch nur LED-
Leuchten verwendet, die nur nach unten abstrahlen und nicht in die Hauser leuchten. Wo es
noch fehlt, wenn diese Radrouten nicht im bebauten Gebiet sind sondern irgendwo in
Grliingebiete gehen. Wir haben da zwei Erfolge schon zu vermelden: Auf keiner Langstrecke
aber in Wien unter der A23, bei der Praterhauptallee wurde ein neuer Begleitweg gebaut wo
der Radverkehr fahren sollte. Der war aber im Gegensatz zum alten Weg nicht beleuchtet. Da
haben wir nachtraglich erreicht, dass entlang von diesem Weg rd. 30 LED-Leuchten
aufgestellt wurden. Im Bereich wo die Route Zick-Zack macht - die Langstrecke SUd statt der
Himberger Strafie - auch dort gibt's ein Gebiet, wo ein Schotterweg nicht beleuchtet war und
das wurde jetzt meines Wissens nach befestigt und Beleuchtung kommt auch noch.

Soweit ich weif...Die anderen Routen sind einfach im Moment im Stillstand. Es besteht die
Wiental-Radroute. Diese ist schon topografischer bevorzugt. Man kann von der Stadtgrenze
den Wienflussweg entlang - das ist ein Begleitweg, eine 6ffentliche Strafle dort fahren auch
keine Autos - gemeinsam mit Fufgangern als Radweg nutzen. Der Weg ist gepflastert,
betoniert bis zur Kennedybrlcke. Ab dort findet dann der Radverkehr an der Oberflache statt.
Meistens auf ehemaligen Gehsteigen, einmal links, einmal rechts vom Ufer, man landet dann
eigentlich am Naschmarktparkplatz und dort hért der Radweg dann auf. Danach kann man
entweder in den 5. Bezirk fahren und dann zur Oper oder bergauf zur Gumpendorfer Strafle,
die auch nicht wirklich Rad tauglich ist. Deswegen ist jetzt auch der Nachschmarkt-Radweg in
Diskussion, weil man dann von dort bis zur Operngasse/Oper weiterfahren kénnte. Aber
dieser neue Radweg wird keine Radstrecken ,sehr gut” - Kriterien erreichen.

Vien wird's si .

Verkehrsplanerisch wdre es relativ einfach. Paradebeispiel ist wahrscheinlich die
Argentinierstrafle. Da ist eben die Radlangstrecke ,Sid”. Die Stadt Wien wollte sie 2018
fertig haben. Es ist nur so, dass sie praktisch beim Hauptbahnhof aufgehort haben und
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gerade dieses wichtige Stlick, die Argentinierstrafie wo relativ viel Radverkehr ist, ich glaube
dort ist jetzt schon zwei Mal so viel Radverkehr wie Autoverkehr und dort fehlt eben der
Umbau noch. Meines Wissens nach erreicht die Stadt Wien mit den Neubauten, die sie
gemacht haben, wenn man die Argentinierstrale so lasst wie sie derzeit ist, nicht die
notwendige Radstrecken Std - Qualitat. Das ist auch was Interessantes was du noch
nachforschen kénntest - aus politischen Grinden. Es ware wichtig auch das aufzudecken und
zu zeigen. Also wenn du das in der Arbeit drinnen hattest kénnte das auch in der Diskussion
helfen. Praktisch, dass sich die Stadt Wien etwas vorgenommen hat, es nicht erreicht, auch
weil eben der 4. Bezirk da einfach nur auf der Bremse steht. Es gibt den Querschnitt von der
Argentinierstrafie, den kénnte man sehr leicht umandern wenn man einfach den bisherigen
Radweg aufldsst und diesen Platz, den man gewinnt auf die Fahrbahn dazulegt, die
Fahrbahn komplett neu gestaltet und eine Verkehrsberuhigungsmaflinahme ergreift. Dann
kdnnte man vom Ring bis Hauptbahnhof auf einer eigentlich recht ruhigen Fahrradstrafie
fahren. Bisher scheitert es an der Bezirksvorsteherin im 4. Bezirk, die meint, dass das keine
gute Losung ware und Radwege sind das Gute und man nimmt den Radfahrern einen
Radweg weg wenn man da jetzt eine Fahrradstrafie macht. Da fehlt glaube ich einerseits das
verkehrsplanerische Wissen, aber auch das verkehrspolitische Verstandnis wie der
Stadtverkehr in Zukunft ausschaut. Es gibt jetzt schon glaub ich pro Tag 2000 einzelne PKWs
- das ist nicht die Menge - verglichen mit den 4000 Radfahrern. Die Argentinierstrafie hat
eben das Problem der 80er Jahre, wo man damals gedacht hat, man muss alle Verkehrsarten
trennen voneinander. Jetzt weifl man, dass das nur geht wenn man Riesenstraflen hat (Ring,
Lasallestrafle, Praterstrafie), da kann ich die Verkehrsformen nebeneinander anordnen. Wenn
ich aber solche Gassen hab wie die Argentinierstrafie, wo alle 80 Meter ein Hauserblock ist,
fuhrt das Trennen zu extrem vielen Kreuzungspunkten. Da wdre es viel sinnvoller wenn der
Rad- und Autoverkehr hintereinander im Mischverkehr beruhigt die gleiche Geschwindigkeit
fahren wirden, weil sich dann die potenziellen Unfallgefahren deutlich reduzieren. Dazu
kommen noch seit zwei Jahren die intensiven Polizeikontrollen auf Grund von Altgesetzen.
Diese 10 km/h - Regelung solange ich einen Radweg habe, bergab Uber ein Kreuzung
geflhrt, muss ich dort eine Radfahrerliberfahrt machen und das heifit ein defacto
Schritttempo bei der Anndherung. Das passt auch mit der Radlangstrecke nicht zusammen.

] R ) ) . ) ) ) - i )
Radschnellverbindungen?

Gesetzlich keine, auch in den Richtlinien ist es erst in den Entwdirfen enthalten. Ich erwarte,
dass die neue RVS - Radverkehr wahrscheinlich kommendes Jahr (2020) die neue Version
veroffentlicht wird. Bisher ist noch kein Datum bekannt.

Rund um Linz wollte der damalige Verkehrsstadtrat, ich glaube sieben
Radschnellverbindungen machen. Von denen ist aber auch keine einzige umgesetzt. Zu
einem gibt es glaube ich Planungen. In Vorarlberg zwischen Hart und Lustenau ist eine
Radschnellverbindung geplant. Dort gibt es schon relativ viele Einzelstiicke, allerdings keine
durchgehende Route. Sonst gibt es eigentlich nichts in Osterreich.

Auch nach Siden sind die Routen recht mager, ein Eckpunkt ist die Himberger Strafle wie
schon erwahnt. Verbindung in den Slden: 1. Favoritenstraffe und 2. raus Richtung
Inzersdorf, unter der S1 durch nach Vésendorf.
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Zum Allgemeinen Verstandnis: Zentrale Raume, also die Pendlerrelationen abzufangen und
in die Stadt zu bringen, viele verstehen dies falsch, die glauben es soll eine Durchfahrtsroute
sozusagen werden, dies ist ja aber nicht der Fall, weil von Hennersdorf bis in den ersten
Bezirk werden es vielleicht 36 Leute pro Tag sein. Weitaus mehr benutzen die hoch
qualitative Route nur fiir einen Teil ihres Weges und das darf man nicht missverstehen. Und
die Hauptnetzplanung wie wir sie in Wien haben, eben zur Stadtgrenze geht oder eben ein
Stiickchen weiter. Aber was es in Osterreich nicht gibt ist ein national abgestimmtes
Hauptradverkehrsnetz. Das erschwert natirlich jede Art von Errichtung weil man nicht weif}
wo man es baut, weil die eine Gemeinde bis dorthin baut und die andere bis dorthin, wenn
sie es (Uberhaupt bauen. Wichtig ist daher eine Osterreichweite koordinierte
Hauptradwegnetzplanung, damit man wenn man Budget hat, auch weil wo man es
einsetzen soll/kann. Derzeit baut namlich jede Gemeinde wo und was sie mdchte und das
merkt man natirlich wenn man einmal selbst durch Osterreich fahrt, dass oft Licken
bestehen und einem dann nichts anderes als die Bundestrafe mit Tempo 100, zu nutzen
Uberbleibt. Wenige Regionen machen regionale Planungen, die eben zusammenarbeiten,
wo auch sinnvolle Uberregionale Radverbindungen bereits bestehen.

a . i R i Wien?

Von der Stadt Wien gibt es derzeit kein Verkehrsmodell fir den Radverkehr, es gibt das
Autoverkehrsmodell, U-Bahn Verkehrsmodell und fir den Radverkehr nehmen sie eigentlich
ein Autoverkehrsmodell her und setzen alle Zahlen runter und die Geschwindigkeiten runter
und dies ist eben ihr ,Radverkehrsmodell”.

Es gibt andere Stadte, wie Utrecht, Radverkehrskoordinator, Herbert Tiemens, Stratifika,
Finnisches Unternehmen, ein Radverkehrsmodell wo man strafenscharf nachschauen kann
wo wie viel Radverkehr ist, und mit einer Analyse laufen lassen kann, wo welche
Verbindungen am meisten etwas bringen kann und wenn ich Verbindungen upgrade, um
wie viel kiirzer werden dann die Radverkehrsrouten und wie viele Tonnen Co2 dadurch dann
gespart werden (oder Gesundheitseffekt). In Wien gibt es so was nicht, man hofft halt dort
wo man Radverbindungen baut, dass man es dort auch braucht. Und wir haben auch
gemerkt, dass die Stadt Wien selber kaum oder gar nicht kontrolliert was sie bauten, also die
Qualitatstiberprifung wenn es fertig ist, aber auch die Effekte werden nicht gemessen.
Beispiel Mariahilfer Straflen-Umbau: 3 - 4 Jahre nach Umbau, minus 2/3 der Unfdlle mit
Personenschaden. Aufgedeckt von der Radlobby nicht von der Stadt Wien. Grofle Gewinne
in der Verkehrssicherheit - Artikel Radlobby. Sinnvoll nach einem Umbau ist eben auch, dass
man es nachher prift ob es so funktioniert wie man es eben gerne hatte oder geplant hat.

Es gibt noch einen Grundsatzbeschluss Radverkehr, der wurde im Radjahr 2013 beschlossen,
da hat der Gemeinderat so eine Art Grundsatzerklarung abgegeben und das was sonst noch
politisch noch konkreter ist, ist der in Zahlen gegossene Wille jedes Jahr, das Budget, und da
ist der Radverkehrsbudget extrem klein. Im Jahr sind dies nur rd. 6 Millionen Euro und in den
letzten zwanzig Jahren ist dies gleich geblieben, es ist also nicht mehr geworden.

Flr die Radlangstrecken gibt es kein extra dezidiertes Radverkehrsbudget. Die missen also
auch aus dem Minitopf, also den 6 Millionen, schrittweise finanziert werden. Und so lauft
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dies dann ab, namlich kaum. Und es gabe zusatzlich dazu noch die Bezirksbudgets, nicht fur
die Hauptradrouten, sondern fir kleine Abschnitte oder Llckenschliefungen in den
Bezirken, aber die Bezirke investieren fast nichts. Die Bezirke budgetieren auch nichts far
Radwegeverbindungen. Die 6 Millionen entsprechen dem Gegenwert von einem Kriiger! je
Einwohner/Jahr und der Bezirk investiert nochmal so ca. 10 Cent dazu. Man wei[} eben ohne
Radverkehrsbudget kann man nichts umbauen, man brauchte ein Budget rd. 30 Euro pro
Einwohner/Jahr und tatsachlich sind es halt nur 3 - 4 Euro. Und verglichen dazu bekommen
die Wiener Linien jedes Jahr 300 - 400 Euro/Einwohner/Jahr. Also das 10-fache, obwohl sie
vom Modal-Split her nur 6-mal so grofd sind. Beim KFZ-Verkehr kann man es nicht so genau
sagen, weil es ganz viele versteckte Straflfenbaubudgets in den Bezirken gibt, und auf der
Stadtebene wird ca. 1/3 von den Wiener Linien flr den KFZ-Verkehr ausgegeben. Von den
Radverkehrskosten her wei3 man ungefdhr, dass ein 1 km Radschnellverbindung rd. 1 Million
(Kompletter Straflenumbau: Belag, Beleuchtung usw. = alles dabei) kostet. Damit wird im
Jahr nicht viel davon realisiert weil ja mit den 6 Millionen auch alle anderen
Radverkehrsprojekte in Wien finanziert werden muissen. Der Kostenrickfluss, aktueller
.Drahtesel”: Bisherige Untersuchungen zeigen, dass der volkswirtschaftliche Nutzen die
investierte Summe um das Dreifache Ubersteigt. Jeder investierte Euro in eine
Radschnellverbindung kommt 3x zurlick, bei anderen Projekten, namlich Strafienprojekten ist
es namlich nicht so.

Der Gemeinderat ist dabei schuld, sie kdnnten im Herbst 2019 einfach beschliefien, dass sie
mehr Radverkehrsbudget bendtigen...ist aber bis jetzt nicht in Sicht. Ohne Budget = keine
Umbauten.

Entlang des Wientals auferhalb der Innenstadt befindet sich ein gemischter Weg, dann ist
Ende - dann geht es eben nur mehr an der Oberflache weiter, es gibt da eine interessante
Stelle vorm Schénbrunner Schloss: Platz fir die Radlangstrecke ware genug, es wird aber
jetzt umgebaut, ohne Radweg. Es wird ein weiterer Parkplatz gebaut werden, wobei die
Hauptradroute am Papier eben durchlduft, aber es wird ohne Radweg umgebaut. In der
Hauptradroute liegt eben auch die festgelegte Radlangstrecke, die dadurch auch nicht so
umgesetzt werden kann, dadurch wird es dort schon ziemlich eng mit dem Platz und es
bleibt nur mehr der 1,5 m breite Radweg nérdlich der U-Bahn. FuRganger sind zwar auf
diesem Weg nicht erlaubt aber 1,5 Meter sind sehr eng und extreme Wartezeiten wirden
dadurch entstehen. Auch interessant ist, dass die Schénbrunner Schlossstrale Hauptstra[ie B
ist und ist eigentlich in 100 % Stadtverantwortung, sie ist Hauptradverkehrsnetz und
Langstrecke West also eigentlich eine Situation wo alle Umbaumafinahmen auf der héchsten
Ebene angesiedelt sind und sogar dort wird es keine verniinftige Radverbindung in Zukunft
geben. Alle drei Beteiligten trifft hier die Schuld, dem Betreiber, der durch sein Gebiet
offenbar keine Radfahrverbindung haben mdchte, die Stadt Wien hat es geschafft
anderswertig umzusetzen und soweit ich weif} hat auch der Bezirk hat da keinen Wert drauf
gelegt. Sudlich davon ist das Schloss Schdonbrunn und nérdlich davon ist die duflere
Mariahilfer Straffe wo man eben nicht vorbei kommt. Und bisher gibt's nur Gedanken ob man
nicht diese Radlangstrecke Uberhaupt nérdlich fihren kdnnte, auf der Linken Wienzeile und
dann auf den bestehenden Weg Ubergeht. Sehr wackliges Konzept, Grinflachen und
Hundezonen sind einfach zu andern, aber Bdschungen und Stitzungen, Briicken und
Uberplattungen tber den Wienfluss sind sehr teuer. Warum dies eben nicht passiert? Die
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hochrangigen Funktionen: Die Hauptroute ist eben seit 2013 und die Radlangstrecke 2014
fixiert. Nach dem es oberste Hierarchie ist, gibt es auch kein Problem beim Budget, weil der
Bezirk hatte nur ja sagen missen und die Stadt hatte es dann finanzieren kénnen, wie es
jedoch zu der Entscheidung gekommen ist wissen wir nicht, weil uns ja keiner gefragt hat.

o der b ; ,

Hier gibt es seit ein paar Monaten politische Ankiindigungen, dass man im innersten Teil -
also der Praterstrafie - etwas machen moéchte, Umbau der gesamten Stralle, bereits baulich
getrennt, aber kein Uberholen ist méglich. Gutes Projekt aber dadurch, dass hier eh schon
Verbindungen vorhanden sind, ist hier das Budget nicht optimal eingesetzt. Lassallestralle
nur Ein-Richtungsradweg, hier wdre das Budget besser eingesetzt. Die Hauptradrouten
haben leider keine vordefinierten Voraussetzungen-/Umsetzungs-/ Planungsrichtlinien. Bei
der Wagramer Strale bis zur UNO ist der Radweg z.B. nur 1,3 m breit. Die Strecke ist
verwinkelt geplant und in den Seitengassen geflihrt - wieso nicht entlang der Hauptstrafie?
Auf der Wagramer Strafie sind die Radwegverbindungen bereits recht gut funktionierend.

Vie si . ; .

In Osterreich (Auswertung nach Bundeslandern) hat sich die Verkehrsleistung im Radverkehr
verdoppelt und die Unfallzahlen sind aber nur um 20 % gestiegen. Also ist heute jeder
gefahrene Kilometer sicherer als vor 15 Jahren. In Wien hat sich der Radverkehrsanteil des
Modal Split verdoppelt. Schnelles Wachstum war da und 10 % der Wege werden bereits mit
dem Rad erledigt, man muss etwas bauen, dass der Anteil auf die gewlinschten 15 %
ansteigt.

Ja, ein paar Kriterien sind auf der Stadt Wien Seite verdffentlicht, weil ohne Kriterien kann
man nichts Uberprifen. Diese sind aber erst seit 2016 online. Das Bundesministerium fr
Nachhaltigkeit und Tourismus, BMNT - der Osterreichische Radverkehrskoordinator, Martin
Eder - hat 2017/2018, einen Vergleich von internationalen Radschnellverbindungen
angefertigt. Dieser ist nicht 6ffentlich und nur fir die einzelnen Gremien, wo eben eine Liste
existiert welches Land, welche Stadt welche Radverkehrslangstreckenbreiten vorschlagt oder
bereits umsetzt hat.
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11.2 EXPERTENINTERVIEW 2 - MARTIN BLUM

25.04.2019 - Mobilitatsagentur Wien, Radverkehrsbeauftragter Stadt Wien

International gibt's ja schon viele verschiedene Bezeichnungen. Man ist draufgekommen,
nicht nur in Osterreich, das das Wort ,schnell” nicht immer positiv férderlich fir die
Umsetzung ist. Weil beim Wort ,schnell” bekommen Anrainer oftmals Probleme bei der
Akzeptanz, weil die Leute glauben es flhrt hier eine Raserroute durch. Dies mag man ja
schon beim Auto nicht, und beim Radfahrer natlrlich noch weniger. Es ist also sehr heikel
das Wort ,schnell” im Titel zu haben. Der Titel Radlangstrecken ist nur ein Arbeitstitel, weil
das Wort ,lang” klingt schon mihsam und beschwerlich, davon muss man wegkommen und
sich etwas Positives Uberlegen. In Kopenhagen heiflen die Routen ,Cykelsuperstier” - den
Superradweg, dies ist schon eher eine Richtung, in die es auch in Wien gehen kdnnte.
Weiters gibt es auch einen RVS-Prozess, in welchem die Aufnahme von Ubergeordneten
Radverbindungen festgelegt wird. Dies ist aber noch in Arbeit und ich weil} nicht genau wie
weit hier die Planungen/Umsetzungen sind. Es ist eben auch wichtig Kriterien und Standards
festzulegen.

Vie weit sind die drei : ite f o

Es gibt ja die drei Langstreckenverbindungen, die bereits auch eine Trassierungsplanung
haben, die anderen 10 Routen sind zurzeit ja nur als Korridore gekennzeichnet. Es gibt aber
auch bereits diverse Gesprache mit den Umlandgemeinden wie z.B. Perchtoldsdorf usw.

Die Route SUd hat von der Stadtgrenze bis zum Hauptbahnhof bereits einen sehr guten
Ausbaustatus, einzelne Fahrradstraien mussen noch verortet werden, kleine
Verschwenkungen sind noch nétig und einzelne Radfahrstreifen gehéren noch verbreitert.
Ein grofleres Problem stellt noch die Argentinerstrafie dar, wo der Bezirk noch nicht far
Umbaumafinahmen bereit ist. > Ziel ist es die Argentinerstrafie in eine Fahrradstrafle
umzuwandeln, leider ist politisch noch keine Lésung gefunden.

Auch zu den anderen zwei Routen: West und Nord gibt es bereits detaillierte Trassierungen
jedoch ist der Ausbaufortschritt noch lange nicht so weit fortgeschritten wie eben auf der
Route Sud.

Sei ‘e Qualititskriteri ; Vien?

Diese wurden 2013 erarbeitet und 2014 dann veroffentlicht und sind grofiteils noch heute
aktuell.

Es gibt ja zurzeit diese Radkarten. Online findet man ja das Hauptradverkehrsnetz bestehend
aus drei Kategorien: dem Basisnetz, dem Grundnetz und dem erweiterten Grundnetz. Und
die vierte Kategorie ist das Bezirksradnetz. Diese werden laufend verbessert und entwickelt.
Und naturlich sind die Langstreckenrouten auch Teil des Hauptradverkehrsnetzes und das
mussen sie auch sein. Wenn sich also bei der Radlangstrecke etwas andert, dann wird das
natlrlich auch in den Basisrouten angepasst.
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o . che G : . ,

Die Radlangstrecken sind Teil des Hauptradverkehrsnetzes und haben dann auch nochmal
eine Kategorisierung. Aber rechtlich haben sie jetzt keinen speziellen Status im rechtlichen
Sinne. Es sind Radwege die am hochrangigsten sind und die sind besonders gut ausgebaut,
dass sie eben die Kriterien erflllen. Zwischenfrage: Aber die Kriterien der Stadt Wien sind
nicht verbindlich. also nur ein lLeitfaden? Genau die Kriterien sind nur Stadt Wien interne

Richtlinien.

Ja besteht, die NiederOsterreicher haben ja letzten Herbst (2018) den Radweg bei der
Radlangstrecke Sid er6ffnet. Bei den anderen Routen/Korridoren ist dies natirlich auch
geplant. Diese Woche hatten wir schon eine Besprechung mit der Gemeinde
Perchtoldsdorf/Liesing, um da auch eine optimale Verbindung von Wien nach
Niederosterreich zu schaffen. Die Planungen laufen also schon tberall.

Die Mobilitatsagentur arbeitet zurzeit an einem Signaletik-Projekt fir die Radlangstrecken.
Wie man eben zukinftig die Radlangstrecken kennzeichnen kann. Es soll auch noch in
diesem Jahr eine Teststrecke geschaffen werden. Dies betrifft die Namensgebung der Route,
Markierungen am Boden entlang der Strecke und auch sonstige Elemente; Landmarks -
Moblierung und Luftpumpen - wédren da auch miteingeplant.

Man hat herausgefunden, dass die Vermarktung der sehr hochwertigen Strecke nicht sehr
sinnvoll ist wenn man die Argentinerstrafie nicht umgestaltet. Dort fahren die meisten
Radfahrer, ist als Langstrecke gekennzeichnet und hat aber z.B. nur 1,8 m Breite im
Zweirichtungsradweg. Jetzt ist mal geplant die Route vom Hauptbahnhof bis zur
Stadtgrenze kenntlich zu machen. Dies ist im Planungsstadium und muss erst beschlossen
werden. Erst dann erfolgt die offizielle Er6ffnung und Vermarktung.

In dem Tempo in dem wir jetzt vorankommen, wird man sehr lang brauchen bis alle Routen
umgesetzt werden. Man bendtigt Sonderbudget fir die Fokussierung auf die drei geplanten
Routen. Das gesamte Radverkehrsbudget von 6 Millionen/Jahr ist ja sehr wenig. An der
West-Route ist heuer der Lickenschluss beim Naschmarkt geplant, dann kann man bis
Meidling sehr gut fahren, danach ist eine Verlegung des Radweges nérdlich der U-Bahn
geplant und durch den Hadikpark, dort mUsste der Radweg auch verbreitert werden. Und
dann weiter eingegliedert beim Wien-Fluss in die Wien-Fluss-Route. Dort gibt es heute auch
noch keine Langstreckenqualitdat, weil hier musste eigentlich eine Winterbetreuung
durchgefihrt werden, da ist aber das Problem, aufgrund der Gewdsserdkologie gibt es da
keine Winterbetreuung und auch keine Beleuchtung. Dann hatte man schon eine sehr gute
Situation, nur mehr kleine Details, die dann verdndert werden missen. Man benétigt hier
mal einen Budgetschub um viele dieser kleinen Projekte umsetzen zu kénnen. Bei der Route
Nord schaut es ahnlich aus: Auch hier gibt es schon viele Projekte, bei der Urania gibt es
leider einen Problembereich, bei der Praterstrafie und der Lassallestrafie gibt es auch schon

188 | Carina Ringbauer


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Projekte und dann gibt es die Wagramer StraRe bis Arbeiterstrandbadstrafie, da ist ein
schmaler Abschnitt, der vielleicht nachstes Jahr verbreitert wird. Uberall gibt es schon
Projekte und Ansatze.

Im Fachkonzept Mobilitat ist festgehalten, dass die drei Routen bis 2025 realisiert sein sollen.
Aber da bendtigt man eindeutig mehr Budget und so was sollte in einem ndchsten
Koalitionsabkommen drinnen festgehalten werden.

Auch eine detaillierte zukinftige Umsetzung muisste man sich jetzt schon im Voraus
Uberlegen, z.B. welche Korridore werden nach den drei Routen umgesetzt, wann starten die
Detailplanungen usw.

i ok .

Ja es hat da ein grofles Projekt gegeben von Rosinak und Partner, welche Routen man
gewahlt hat und wie man sie fihrt. Zuerst ist es darum gegangen wie man ein Routennetz
festlegt und natdrlich ist es dann so, dass man sich an den bestehenden Radrouten
orientiert. Es wurden die 13 Korridore definiert und dann die drei wichtigsten Routen
ausgewahlt. Die Kagran Route ist natirlich wichtig, weil hier starkes Bevdlkerungswachstum
besteht, im Stiden hat man den Ausbau der U1 genutzt, man hat gewusst, dass die U-Bahn
verlangert wird, der Hauptbahnhof angebunden ist und auch der 10. Bezirk ein sehr
bevolkerungsreicher Bezirk ist, der auch im standigen Wachstum ist und hat deshalb die
Route Sid gewahlt. Auch die Anbindung von Leopoldsdorf zur U-Bahn besteht nun mit der
Route SUd auch fir den Radverkehr. Die Westroute ist natlrlich auch auf der Hand gelegen,
die wichtige Verbindung aus dem Westen nach Wien, ohne grofle H6henunterschiede und
wo man dort unten beim Wien Fluss schon einen grofien Abschnitt hat wo eben schon eine
gute Grundlage fir die Radlangstrecke besteht.

Es gibt auch Gesprache mit Schwechat, die jetzt an die Stadtgrenze, Alberner Hafen den
Radweg anschlieRfen, mit Liesing gab es Gesprache wo man von Baden, Mddling nach Wien
kommen wiurde. Alle anderen Routen sind noch ziemlich hinten nach, auch ein grofies
Anliegen ist mir die Seestadtroute.

Leider gibt es zurzeit keine griine Welle, viele Ampeln, besonders vom Weg vom Zentrum ins
Umland bringen hohe Wartezeiten. Die Ampelschaltungen sind auf jeden Fall noch ein
Thema.

i : . . ,

Nein derzeit sind noch keine Leihraderstationen geplant. Es gibt diese Stationen ja bis heute
nur im Zentrum. Es gibt auch Grinde warum dies nur in den Innenbezirken funktioniert. Bike
Sharing funktioniert namlich bei einer linearen Strecke nicht. Durch das haufige Ausleihen an
verschiedenen Stationen, Netzwerkgeschichte = hoher Nutzen. Eventuell wird der 10. Bezirk
spater noch an die Leihraderstationen angeschlossen, aber dazu gibt es noch keine
konkreten Projekte.

Carina Ringbauer = 189


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

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.

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

11.3 EXPERTENINTERVIEW 3 - HERBERT TIEMENS

05.05.2019 - per E-Mail - Niederlande, Verkehrsplaner Utrecht

By the kind of questions you ask | have the idea you need a little more context of cycling in
The Netherlands. For that reason | refer to the excellent blog of Mark Wagenbuur
https://bicycledutch.wordpress.com/tag/history/ to understand the history of Dutch Cycling
and my own blog https://herberttiemens.wordpress.com/2013/09/25/road-map-for-more-
cycling/ (and related posts).

Every city has a network of primary cycle routes and other roads and paths. The network of
primary routes has preferably a grid density of 500m. Routes are not necessary cycle paths,
but can also be cycle streets. Fast cycle routes/Cycling Highways or whatever they are called
them are linking towns to cities.

The first cycle track was build in 1977 between Oisterwijk and Tilburg. See
https://bicycledutch.wordpress.com/2012/01/30/cycle-route-tilburg-oisterwijk/ and
https://bicycledutch.wordpress.com/2018/10/30/the-tilburg-demonstration-cycle-route/

Since then 31 routes have been build with grants from national government.

We follow  the design principles  for  Cycling infrastructure (CROW
https://www.crow.nl/publicaties/ontwerpwijzer-fietsverkeer-2016) with design speed of 30
km/h.  Additional we can have inspiration based upon CROW 340,
https://www.crow.nl/publicaties/inspiratieboek-snelle-fietsroutes.

| . r E . ; ,

There are no special services required. All the services you mention can be found at ordinary
cycling infrastructure too.

Average cost are €1mln per kilometer, but it heavily depends on how much has to be done
in upgrading existing infrastructure or build new infrastructure including bridges and
tunnels. There are subsidies by the state and the province, but the amount of money is
variable.
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There are all kind of marketing tools for fast cycling routes in The Netherlands. Each province
has its own set of tools to use for marketing the routes, depending of the state of the
existing routes and the current level of cycling infrastructure and mode share of cycling.
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11.4 EXPERTENINTERVIEW 4 - HOLGER HEINFELLNER

08.05.2019 - Umweltbundesamt, Mobilitdt und L&rm

Das Thema Radschnellverbindung ist eher aus den westlichen Bundeslandern (Tirol und
Vorarlberg), es war jetzt Zeit, eine allgemeine Definition fir Gesamto&sterreich zu schaffen.
Diese wurde in der RVS Gruppe: ,Nicht motorisierter Verkehr”, Untergruppe ,Stadtverkehr”,
Arbeitsgruppe ,Radverkehr” geschaffen. Darunter gibt es Unterarbeitsgruppen wie z.B.
Gruppe ,Radschnellverbindungen”. In Osterreich war die Anhaltung sehr stark an das FSGV
Deutschland Arbeitspapier “Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen®.

Unterlage RVS Richtlinie = Radschnellverbindungen Osterreich, wird vermutlich Anfang
2020 in der RVS verdffentlicht. Es ist ein guter Kompromiss fiir gesamt Osterreich, oft ist es
jedoch in den Stadten nicht méglich diese Vorgaben einzuhalten (Bauliche Gegebenheiten).

Genau, wir haben hier die einzelnen Bundesldnder von Osterreich und auch die Linder
Deutschland, Danemark, Niederlande und GroRbritannien aufgelistet, um einmal ein
allgemeines Bild darlber zu haben.

In Osterreich gibt es noch kein gesetzliches Verkehrszeichen. Wenn etwas in naher Zukunft
kommen wirde, dann eher ein Hinweisschild, welches nicht in der STVO sein muss.

] e Erri : . o

Man sagt rd. Tm Radweg kostet rd. 20 % von Tm Landesstrafie. Kommt jedoch auf die Breite
des Radweges an, Unterflhrungen sind teuer und auch die Beleuchtungen sind dabei
miteinzubeziehen. Die niveaufreie Ausfihrung, ohne eine MIV-Kreuzung zu kreuzen, also
Uberall Unterfiihrungen zu bauen, ist extrem teuer.
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11.5 EXPERTENINTERVIEW 5 - STEFAN EDER

14.05.2019 - Stadt Wien, MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung

Es gibt zurzeit leider keine weiteren Planungen zur Umsetzung von maoglichen nachsten
Radschnellverbindungen in Wien. Der Fokus wird noch in den kommenden Jahren auf die
Umsetzung der drei, also der Nord-, Slid-, Westroute liegen. Bei der Verbindung nach Siden,
sprich Mddling, gibt es schon Gesprache und Planungen. Bei einem Ausbau der Sidbahn
gabe es Uberlegungen auch gleich eine Radstrecke miteinzuplanen.

Es muUssen auf 75 % der Strecke die angegebenen Kriterien ,gut” oder ,ausgezeichnet”
ausgefihrt sein. Wenn nicht sind die Qualitatsziele nicht erfillt und dann gibt es auch noch
dhnliche Prozentwerte namlich mind. 30 % der Strecke missen ausgezeichnete Qualitat
aufweisen und maximal 25 % durfen nur ausreichende oder ungenigende Qualitat haben.
Max. 5 % der gesamten Strecke durfen kurzfristig ,ungenliigende” Qualitat aufweisen, wenn
dies eben nicht anders maglich ist.

Es gibt bereits einige Planungen und Projekte wie z.B. die Praterstrafie, bei solchen Projekten
werden die Radlangstrecken bereits beachtet und miteinbezogen.
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11.6 EXPERTENINTERVIEW 6 - ANNA N@RREBY

28.05.2019 - per E-Mail - Supercykelstier - Danemark

The first cycle superhighway (as we call them, as we don’t want to necessarily encourage
speed) was Albertslundruten which opened in 2012 followed by Farumruten in 2013.
Currently we have 8 cycle superhighways and 7 on the way.

A / Y e

They are guide lines - but to be labeled a cycle superhighway the route has to comply to a
set of criteria - we check the routes and gives them scores, and if they have to many low
scores on for instance with or safety, they won’t be labeled a cycle superhighway until it has
been fixed.
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11.7 EXPERTENINTERVIEW 7 - THOMAS BERGER

03.06.2019 - Stadt Wien, MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, Generelle
Radverkehrsplanung

Bei der Route Sid war der Ul-Ausbau ausschlaggebend, dadurch dass auch teilweise die
Strafenoberflache neu gemacht worden ist, sprich Favoritenstrafie, war es hier einfach, eine
Radschnellverbindung quasi gleich miteinzuplanen und auch umzusetzen.

Bei der Route West und Nord, diese Routen sind ja bereits heute fast durchgangig befahrbar,
jedoch noch nicht mit Langstreckenqualitat. Einzig der Lickenschluss fehlt noch, welcher
aber im Herbst fertiggestellt wird. Hier wird beim Umbau ein Parkstreifen weggenommen,
jedoch fur Radlangstreckenqualitat hatten wir zwei Spuren gebraucht, was leider im Moment
noch undenkbar ist.

Auch die gute Anbindung der drei Routen an Niederdsterreich war ein wichtiger Punkt bei
der Auswahl der Routen.

i o . : ,

Welche Korridore die nachsten Rad-Langstrecken sind, ist noch nicht festgelegt, da die
Umsetzung der drei festgelegten Routen die hdchste Prioritat hat.

Die Route nach Hernals ist ja quasi auch schon befahrbar, passt nur leider nicht ganz ins
Konzept da sie keinen Anschluss nach Niederdsterreich hat. Die Hasnerstrale wird auch
umgebaut, bei ein paar Kreuzungen wird die Sicherheit erhéht und die Symbole sind
aufgebracht werden.

Die Route nach Mddling, hier wird die Sidbahn ausgebaut, hier ware es sinnvoll die
Radlangstrecke im Zuge des Umbaus mitzubauen. Zeithorizont 2030.

Bezeichnung der Routen
e Donauradweg = Freizeitradweg
e Tangente Nord (alte Donau - Korneuburg - Gro[d Enzersdorf ) und Sid - langfristige
Planung (Liesingbachradwegq)
e Korridor Nord Il - Brinner Stra[le
e Korridor Nord - Wagramer Strafe
e Nordost - Seestadt

e West - Hasnerstrafle
e Nordost Il - Ganserndorf & auch langfristig geplant

ind die Kriterien auf ,

Ja sind immer aktuell, wichtig sind kurze, rasche Zugangswege bei Radlangstrecken, weil z.B.
der Donaukanalradweg ist schwer zuganglich.

Weiters gab es im Jahr 2013 eine detaillierte Variantenuntersuchung des Bestandes und ein
Mafinahmenkonzept mit Verortung. Folgende Kriterien waren besonders wichtig:

> Reisezeit, Linienfhrung, Stérfaktoren, Kreuzungen und Trassierung auf 20 km/h.
> Qualitdt und Komfort, Wohlfihlfaktor
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@ Sibliothek,
Your knowledge hub

Eazit der Planungen bzw. Umsetzungen:

Man muss sagen wir sind im Spannungsverhaltnis Politik, Fachleute, Medien, Offentlichkeit
und es ist wichtig einen Mittelweg zu finden. Leider ist das Fahrrad eher noch ein
Nischenprodukt in Wien. Jedoch ist es wichtig dran zu bleiben und Schritt fir Schritt weiter
umzusetzen. Und auch die Autobahnen sind nicht alle auf einmal gebaut worden.
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11.8 EXPERTENINTERVIEW 8 - BERND HILDEBRANDT
05.06.2019 - RADLand Niederdsterreich

Vie it E . 0 Nieders . ,

In Niederdsterreich gibt es bis heute keine umgesetzten Radschnellverbindungen, einzig der
Anschluss an die Rad-Langstrecke Sid in Leopoldsdorf wurde gebaut. Es wurde in
Niederosterreich das Radnetz Niederosterreich erstellt, jedoch auch nur festgelegt wo
Potential bestehen wirde quasi wie Striche auf der Karte. Die genauen Trassierungen
mussen von den Gemeinden selbst geplant werden, denn in Niederdsterreich ist jede
Gemeinde selbst fiir die Umsetzung der Radwege zustandig. Es gibt Férderungen vom Land
Niederosterreich fur die Planung und die Umsetzung von Radwegen.

11.9 EXPERTENINTERVIEW 9 - IMRAN ALI

28.06.2019 - per E-Mail - Transport for London - London

Cycle Superhighways are delivered on a mix of roads that either TfL (red route - Transport for
London Road Network (TLRN)) or the London Boroughs are Highway Authority for. As a
Highway Authority, TfL has powers to construct, reconstruct and alter our highways under
the Highways Act (HA) 1980 as we deem fit in the public interest. Section 65 of the HA1980
specifically gives TfL the power to provide cycle tracks on our highway, this is in addition to
our general powers of Improvement under part V of the HA 1980. Where CSHs involve works
on borough roads, we have entered into the requisite legal agreements such as; section 8
agreements under the HA 1980 in order to carry-out the works. Clearly the exercise of these
powers are underpinned by the MTS and other subordinate guidance docs.

Cycle Superhighways, and the emerging Cycleways network are included in TfL's Business
Plan and budget. Contributions are sometimes sought from the London boroughs,
particularly in areas where there is substantial development as Section 106 funds may be
available as part of area improvements. A Section 106 is a legal agreement between an
applicant seeking planning permission and the local planning authority, which is used to
mitigate the impact of the development on the local community and infrastructure.
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