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Kurzfassung

Die vorliegende Diplomarbeit mit dem Titel ,,Radverkehrsféorderung mit dem Instrument der
FahrradstraBe in Osterreich“ riickt die FahrradstralRe als verhaltnismaRig neue Form der
Radverkehrsinfrastruktur in den Fokus. Nach dem Vorbild anderer européischer Staaten wie
Deutschland wurde die Fahrradstrale im Jahr 2013 als eine eigene Form der
Verkehrsorganisation mit einigen spezifischen Verkehrsregeln in die Stral3enverkehrsordnung
aufgenommen. Der Radverkehr wird hierbei im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei
die (eingeschrankte) Mitbenutzung von Fahrradstrallen durch Kraftfahrzeuge in der Regel
gestattet ist. FahrradstralBen ermdéglichen Radfahrern ein rasches, komfortables und sicheres
Vorankommen und bieten Gemeinden eine kostenglinstige Mdglichkeit zur Schaffung eines
hohen Qualitatsstandards auf Hauptrouten des Radverkehrs. Dennoch haben bisher nur
wenige Kommunen von der Mdglichkeit zur Ausweisung von FahrradstraBen Gebrauch
gemacht. Daher wurde im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit untersucht, in welchem
Ausmal sich Fahrradstraf3en als Elemente eines Radverkehrsnetzes sowie als Instrument zur
Forderung des Fahrradverkehrs eignen.

Eine durchgefiihrte Umfrage unter 254 Passanten zeigt, dass nur ein kleiner Anteil aller
Verkehrsteilnehmer tiber FahrradstraZen und deren Verkehrsregeln informiert zu sein scheint.
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer guten und mdglichst selbsterklarenden Gestaltung
von Fahrradstraf3en, um eine regelkonforme Benutzung durch die Verkehrsteilnehmer auch
ohne Kenntnis der geltenden Verkehrsregeln sicherzustellen. Ein im Zuge der Diplomarbeit
definierter Anforderungskatalog kann bei der zukunftigen Planung von Fahrradstral3en als
Richtlinie zur Sicherstellung einer hohen Qualitat herangezogen werden. Auch wenn die
Auswahl der fur die Ausweisung einer Fahrradstral3e grundsatzlich in Frage kommenden
Teilstiicke des StraBennetzes durch die umfangreichen Anforderungen erheblich
eingeschrankt wird, so verbleibt ein ausreichend hohes Potenzial fur die weitere Ausweisung
von Fahrradstraf3en in den kommenden Jahren. Einen Beitrag zur gewlinschten Forderung
des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmittel konnen Fahrradstraen in Osterreich jedoch nur
dann leisten, wenn sie Radfahrern einen besonders hohen Qualitatsstandard bieten.



Abstract

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

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



Vorwort

Fur mich sind der Umweltschutz im Allgemeinen und der Klimaschutz im Speziellen die
bedeutendsten Fragen unserer Zeit. Bedauerlicherweise spielen diese Themen in der
offentlichen Diskussion jedoch eine eher geringe Rolle und es entsteht fir mich haufig der
Eindruck, dass sich nur wenige Menschen fir diese Themen interessieren. In gewisser
Hinsicht ist das auch verstandlich, denn noch halten sich die konkreten Auswirkungen des
globalen Klimawandels auf Europa in Grenzen und sind fur den Einzelnen allenfalls punktuell
spurbar. Insofern ist es nattrlich bequemer, sich nicht mit dieser unangenehmen Thematik und
der eher abstrakten Bedrohung auseinanderzusetzen.

Wenn ich dartiber nachdenke, wie viele Errungenschaften und welchen Lebensstandard die
Menschen mittlerweile erreicht haben, ist das fur mich unheimlich beeindruckend und in
Wahrheit nur schwer zu fassen. An einem verantwortungsvolleren Umgang mit den nattrlichen
Ressourcen flhrt jedoch kein Weg vorbei, wenn diese Blitezeit der Menschheit nicht nur von
kurzer Dauer gewesen sein soll. Eine Disziplin mit einem gewichtigen Einfluss auf viele
umweltrelevante Faktoren ist zweifellos die Raumplanung, was fiir mich neben der Vielfalt der
relevanten Materien einer der zentralen Grinde ist, welche die Raumplanung fur mich
personlich zu einem extrem spannenden Tatigkeitsfeld machen. Ich hoffe zuklnftig als
Raumplaner zumindest einen kleinen Beitrag zu einer Entwicklung in die richtige Richtung
leisten zu kdénnen. Vor diesem Hintergrund steht gewissermalRen auch das gewahlte Thema
der vorliegenden Diplomarbeit.

FahrradstraBen in Osterreich werden zwar nicht die Welt retten kénnen, aber ein globales Ziel
wie die Einddmmung der Erderwarmung kann nur durch unzéhlige kleine Schritte auf lokaler
Ebene erreicht werden. Die gewaltige Gestaltungskraft des Menschen — im Positiven wie im
Negativen — zeigen insbesondere die letzten 200 Jahre in eindrucksvoller Art und Weise. Wir
sind dem Geschehen auf dieser Welt nicht machtlos ausgeliefert, womit wir uns auch nicht frei
von jeder Verantwortung zurticklehnen kdnnen um darauf zu warten, dass bei der Party das
Licht ausgeht. Mein Appell lautet daher, diese Kraft zur Verdnderung zu nutzen und alles in
unserer Macht Stehende zu unternehmen, um unseren Heimatplaneten Erde und damit unsere
Zivilisation zu schiitzen. Wir haben es in der Hand!

An dieser Stelle mochte ich einigen Personen danken, die zum Gelingen der vorliegenden
Diplomarbeit wesentlich beigetragen haben: An erster Stelle steht dabei Bardo Horl, der sich
auch schon bei vorangegangenen Arbeiten im Studium stets durch eine kompetente und in
allen Belangen aul3ergewdhnlich unkomplizierte Betreuung ausgezeichnet hat. Fir die
inhaltliche und finanzielle Unterstiitzung dieser Arbeit mdchte ich dem Kuratorium fir
Verkehrssicherheit danken, im Speziellen Florian Schneider und Erwin Wannenmacher fir die
hervorragende fachliche Betreuung sowie Alexander Pommer und Martin Donabauer fur die
technische Abwicklung der durchgefihrten Befragung. Weiters danke ich meinen
Interviewpartnern Florian Matiasek, Robert Hasler und Franz Blaha, dass sie sich fir die
Beantwortung meiner Fragen ausfihrlich Zeit genommen haben.



Diese Diplomarbeit steht am Ende von sechs Jahren Raumplanungsstudium. FUr den
permanenten Rickhalt wahrend dieser Zeit mochte ich mich besonders bei meiner Familie
bedanken, denn ohne die Unterstiitzung meiner Eltern hétte ich nicht in dieser Form studieren
kénnen. FUr das gemeinsame Durchleben der Hohen und Tiefen der zahlreichen
Gruppenarbeiten im Studium, aber auch fir viele unterhaltsame Momente méchte ich mich vor
allem bei Luka Samonig, Sarah Grosinger, Anna Reschl, Caroline Nagl und Andreas Maitisch
bedanken. Nicht zuletzt haben Clemens Sigel, Uwe Sattler, Birger Bartuska und Matthias Sulz
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Der Autor am Beginn einer FahrradstralRe. Bildquelle: Bartuska (2017)
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Abkurzungen und Erlauterungen

Alle in dieser Arbeit verwendeten personenbezogenen Begriffe wie ,Radfahrer”, ,Nutzer®, usw.
beziehen sich selbstverstandlich auf alle Menschen unabhéngig von ihrem Geschlecht.

ADFC
ARGUS
BGBI
BMF

BMLFUW

BMVIT
BzO
CO;

CROW

DTV

FPO
FGSV
FSV

IBSR

idF
IGF
KFV
Kfz
LVwG

MIV

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr
Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fur Finanzen

Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
Biuindnis Zukunft Osterreich
Kohlenstoffdioxid

Niederlandisches Verkehrsforschungsinstitut; die Abkiirzung stand
ursprunglich fur ,Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond-,
Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek®, ist aber mittlerweile ein
Eigenname

Durchschnittlicher taglicher Verkehr: Verkehrsmenge (z.B. Anzahl der Kfz oder
Radfahrer), die den Querschnitt einer Verkehrsanlage pro Tag durchquert
(Durchschnittswert Uber langere Zeit, lblicherweise ein Jahr)

Freiheitliche Partei Osterreichs
Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
Forschungsgesellschaft Stral3e-Schiene-Verkehr

Institut Belge pour la Sécurite Routiere
(Deutsch: Belgisches Institut fir Verkehrssicherheit)

in der Fassung
Interessengemeinschaft Fahrrad
Kuratorium fur Verkehrssicherheit
Kraftfahrzeug
Landesverwaltungsgericht

Motorisierter Individualverkehr
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NDR
NON
NOx
ONTr.
ORF
ov
OAMTC
OvP
Pkw

PMao

PRESTO
RVS
SPO
StvO
StvzZvOo
ubv

UNFCCC

Vss
VCO
VLSA
WHO

ZDDU

Miles per hour (Deutsch: Meilen pro Stunde)
Norddeutscher Rundfunk

Niederdsterreichische Nachrichten

Stickstoffoxide

Ordnungshummer

Osterreichischer Rundfunk

Offentlicher Verkehr

Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touringclub
Osterreichische Volkspartei

Personenkraftwagen

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

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

Stral3enverkehrsordnung

StralBenverkehrszeichenverordnung

Unfallforschung der Versicherer

United Nations Framework Convention on Climate Change
(Deutsch: Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen)

Geschwindigkeit, die von 85 Prozent der Fahrzeuge nicht Uberschritten wird
Verkehrsclub Osterreich

Verkehrslichtsignalanlage; umgangssprachlich ,Ampel*

World Health Organization (Deutsch: Weltgesundheitsorganisation)

Zentrale Dienststelle fur Deutsche Ubersetzungen
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1 Einleitung

Im Jahr 2013 wurde die Palette der rechtlichen Instrumente zur Verkehrsorganisation in
Osterreich vom Gesetzgeber um die FahrradstralRe erweitert. Von dieser neuen Moglichkeit
wurde bisher allerdings nur relativ selten Gebrauch gemacht. Mit der vorliegenden
Diplomarbeit soll die bisherige Randerscheinung Fahrradstral3e in den Fokus gertickt und
untersucht werden, in welchem Ausmall sich FahrradstraRen als Elemente eines
Radverkehrsnetzes sowie als Instrument zur Forderung des Fahrradverkehrs eignen.

1.1 Problemstellung

Eine der drangendsten Herausforderungen unserer Zeit ist die Begrenzung der von den
Menschen verursachten globalen Erwarmung. Die globalen Treibhausgasemissionen, die als
Haupttreiber des Klimawandels gelten, sind weiterhin im Steigen begriffen.! Um gravierende
Folgen fur das Okosystem und die Zivilisation noch zu verhindern, haben sich die
195 Mitgliedsstaaten der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (UNFCCC) in einer
weltweit beachteten Konferenz im Dezember 2015 mit dem Ubereinkommen von Paris auf
eine Begrenzung des Anstiegs der globalen Durchschnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad
Celsius (wenn mdoglich 1,5 Grad Celsius) gegentiber dem vorindustriellen Niveau geeinigt.?
Nachdem es von einer ausreichenden Anzahl an Staaten ratifiziert worden ist, trat das Pariser
Abkommen am 4. November 2016 in Kraft und ist damit verbindlich.3

Anteil der Sektoren an den Anderung der Emissionen zwischen
gesamten THG-Emissionen 2015 1990 und 2015
Abfall- Fluorierte
wirtschaft Gase

26% Fluorierte

38% 2\ Gase

Land-
wirtschaft __
10,2 %

Abfall-
wirtschaft

Energie und
_ Industrie - Land-

wirtschaft

Gebaude
Gebaude /

10,1 %
Verkehr

Energie und
Industrie

- Energie und 7.0 -2.0 3,0 8.0 13,0

[ Industrie -
= Nicht-EH

79% Mio. t CO,-Aquivalent

umweltbundesamt®

Abb. 1: Treibhausgasemissionen in Osterreich im Jahr 2015 nach Sektoren*

1 vgl. Umweltbundesamt (2016), S.17
2 ygl. United Nations (2015), S.3
3 vgl. UNFCCC (2015)
4 Bildguelle: Umweltbundesamt (2017), S.50
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Um diese Zielsetzung zu erreichen — die angesichts der bisherigen Entwicklungen und der
weiter steigenden Weltbevolkerung als sehr ambitioniert bezeichnet werden muss — ist nach
wissenschaftlichem Konsens fir Industriestaaten wie Osterreich eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen um mindestens 80 Prozent des derzeitigen Niveaus bis zum
Jahr 2050 erforderlich.> Dafiir miissen sowohl auf globaler, nationaler als auch regionaler
Ebene MaRnahmen ergriffen werden, die in weiterer Folge zu einer Einddmmung der
Treibhausgasemissionen fuhren. Im Fokus steht dabei der Sektor Verkehr, der mit einem
Anteil von 28 Prozent im Jahr 2015 zu einem der wichtigsten Verursacher fir
Treibhausgasemissionen in Osterreich zahlt und im Vergleich zum Referenzjahr 1990 im
Gegensatz zu anderen Sektoren eine deutliche Zunahme an Treibhausgasemissionen zu
verzeichnen hat (siehe Abb. 1).° Doch nicht nur der Klimawandel, sondern auch andere
Problemfelder des derzeitigen Verkehrssystems wie Luftverschmutzung, Larm oder
Flachenverbrauch machen eine Umstellung des Mobilitdtsverhaltens erforderlich.

Der Fahrradverkehr wurde dabei in den vergangenen Jahrzehnten als ein Baustein eines
umweltfreundlichen und zukunftsfahigen Verkehrssystems wiederentdeckt, da viele der
bereits angefiihrten negativen externen Effekte anderer Verkehrstrager beim Fahrrad nicht
oder nur in geringem Ausmal’ anfallen. So fallen im Betrieb keine hennenswerten Emissionen
von Treibhausgasen wie CO. oder Luftschadstoffen wie Feinstaub (PMio) und
Stickoxiden (NOx) an. Auch beim Larm und Flachenverbrauch schneidet das Fahrrad im
Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln sehr gut ab.’

Besonders in Ballungsraumen, die von diesen problematischen Auswirkungen des Verkehrs
im Allgemeinen besonders betroffen sind, kann eine verstarkte Nutzung des Fahrrads als
Verkehrsmittel zur Problemlésung beitragen. Aus diesem Grund haben sich die meisten Stadte
in Osterreich in ihren kommunalen Verkehrskonzepten eine Steigerung der mit dem Fahrrad
zurlickgelegten Wege zum Ziel gesetzt.®

In Osterreich liegt der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege gemaR einer in den
Jahren 2013-2014 durchgefiihrten Mobilitdtserhebung an Werktagen bei rund 7 Prozent,
wobei die Werte in den einzelnen Regionen Osterreichs stark variieren.® Vorarlberg weist
dabei mit einem Radverkehrsanteil von rund 16 Prozent den hochsten Wert der
osterreichischen Bundeslander auf.’® Auch der Vergleich mit anderen europaischen Landern
zeigt, dass der Radverkehr in Osterreich noch erheblich gesteigert werden kann: Spitzenwerte
erreichen die Niederlande mit einem Anteil des Radverkehrs an den zurlickgelegten Wegen
von 27 Prozent und Danemark mit 19 Prozent.!! Bis zum Jahr 2025 soll der Radverkehrsanteil
in Osterreich gemaR der aktuellen Zielsetzung des Umweltministeriums auf 13 Prozent
anwachsen.!?

5 vgl. Umweltbundesamt (2016), S.17
6 vgl. Umweltbundesamt (2017), S.50
7 vgl. Meschik (2008), S.10
8vgl. VCO (2016), S.12
9vgl. BMVIT (2016b), S.56
10 ygl. BMVIT (2016b), Anhang C, Teil 1, S.9
11 ygl. BMLFUW (2010), S.11
2 ygl. BMLFUW (2015), S.5
12 -



Das Potenzial des Radverkehrs wird auch dadurch untermauert, dass laut Untersuchungen in
vielen Regionen zwischen 40 und 50 Prozent aller Autofahrten kiirzer als 5 Kilometer sind*® —
eine Distanz, die sich gut mit dem Fahrrad zurticklegen lasst. Im Stadtverkehr ist man von Tur
zu Tdr auf Strecken mit einer Lange von bis zu 5 Kilometern mit dem Fahrrad schneller
unterwegs als mit dem Pkw, mit Unterstitzung eines Elektromotors in Form eines Pedelecs
(auch als E-Bike bezeichnet) erhoht sich diese Distanz sogar auf bis zu 9,5 Kilometer
(siehe Abb. 2).1

50

40

Zeitin Minuten

30

20

10 -

Entfernung in Kilometer

e zU Fuf e Rad e Pedelec wsmmBus&Bahn e Pkw

*Jedem Verkehrsmittel wurden Durchschnittsgeschwindigkeiten zugrunde gelegt: zu FUR @v = 4 km/h, Fahrrad @v = 15,3 km/h,
Pedelec @v= 18,5 km/h, Bus/Bahn @v = 20 km/h, Pkw @v= 24,1 km/h.
Zuséatzlich wurden Zu- und Abgangsgangszeiten zum jeweiligen Verkehrsmittel definiert= Schnittpunktmitder y-Achse.

Abb. 2: Wegevergleich von Tur zu Tir im Stadtverkehr1®

Die erzielbare Durchschnittsgeschwindigkeit eines Radfahrers und damit auch die Distanz, die
mit dem Fahrrad schneller als mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kann, hangt
in hohem MaRe von der Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur ab. Ebenso wie andere
Verkehrsteilnehmer méchten auch Radfahrer ziigig und sicher an ihr Ziel kommen, wobei eine
gute Radverkehrsinfrastruktur die Bedulrfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen (von
Fahrradboten tber Berufspendler und Schulkinder bis hin zu Senioren und Freizeitradlern)
berlicksichtigen sollte.®

Radfahrer haben sehr unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten (manche fahren gemachlich
mit 10 km/h, wahrend andere mit 30 km/h flott unterwegs sind). Damit ist der Fahrradverkehr
im Vergleich zum FuRganger- oder Kfz-Verkehr deutlich ungleichméaRiger.t” Durch die

13 ygl. BMVIT (2012b), S.95
14 vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
15 Bildquelle: Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
16 ygl. BMVIT (2016a), S.6
17 vgl. BMVIT (2016a), S.16
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vermehrte Nutzung von Pedelecs ist damit zu rechnen, dass die Geschwindigkeitsdifferenzen
innerhalb der Gruppe der Radfahrer in Zukunft weiter zunehmen werden. Auch der
Lastentransport mit Fahrradanhéangern oder eigenen Lastenfahrradern gewinnt zunehmend
an Bedeutung.’®* Deshalb werden groRziigig dimensionierte Radverkehrsanlagen, die
unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten und problemloses Uberholen zulassen, zukiinftig
umso wichtiger werden.

Eine Beschleunigung des Radverkehrs steigert die Attraktivitat des Fahrrads fir den
Alltagsverkehr, da es im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln hinsichtlich der Reisezeit
konkurrenzfahiger wird. Qualitatsvolle Radrouten ohne Umwege, Engstellen, unnétige
Haltezeiten und fehlende Uberholmdglichkeiten erlauben eine freie Wahl der
Fahrgeschwindigkeit und ermoglichen es den Radfahrern, mit derselben Menge an
Kdrperenergie weitere Strecken zuriickzulegen. Jedes erneute Anfahren kostet viel Energie
und mindert den Fahrspal3, weshalb durch Radrouten, die ein unterbrechungsfreies Fahren
ermoglichen, die Qualitat der Zeit am Rad erhoht werden kann.*®

Mit den im Ausland zum Teil schon langer etablierten FahrradstraBen gibt es seit der
25. Novelle der StraRenverkehrsordnung (StVO) vom 31. Méarz 2013 nun auch fir Kommunen
in  Osterreich die Mdoglichkeit, den Radfahrern durch diese neue Art der
Radverkehrsinfrastruktur ein schnelles Vorankommen zu ermdglichen. Ziel dieser Novelle —
mit der auch Begegnungszonen und Radwege ohne Benltzungspflicht eingefiihrt wurden —
war es, den mit dem Ansteigen des Radverkehrs ebenso gestiegenen Anforderungen durch
neue Rechtsgrundlagen zu begegnen und durch ein erweitertes Planungsinstrumentarium die
,sanfte Mobilitat“?® weiter zu forcieren. Die neuen Bestimmungen sollten auch dazu beitragen,
den Winschen der Verkehrsteilnehmer besser gerecht zu werden und Konflikte zwischen dem
FuRganger- und Radverkehr zu vermeiden.?! Das MaRBnahmenpaket der 25. StVO-Novelle
wurde seitens des Verkehrsministeriums auch als ,Fahrradpaket 2013“ bezeichnet.??

Im Juli 2015, iber zwei Jahre nach Inkrafttreten der StVO-Novelle, gab es in ganz Osterreich
erst 23 FahrradstraRen, die sich alle in nur 9 der insgesamt 2.100 Gemeinden Osterreichs
befanden.? Auch wenn laufend neue FahrradstraRen hinzukommen, ist die Verbreitung der
FahrradstraBe in Osterreich nach wie vor gering. Dadurch gibt es auch erst wenige
Erfahrungen mit diesem fir Osterreich neuen rechtlichen Instrument. An dieser Stelle setzt die
vorliegende Diplomarbeit an und ruckt die bisherige Randerscheinung Fahrradstral3e in den
Fokus. In erster Linie soll dabei untersucht werden, ob und in welchem Ausmaf sich
FahrradstraRen als Elemente eines Radverkehrsnetzes sowie als Instrument zur Férderung
des Fahrradverkehrs eignen.

18 vgl. Tinsobin (2014)
19 vgl. BMVIT (2016a), S.8
20 Sanfte Mobilitat* bezeichnet ein Konzept, das nachhaltige, umweltschonende, sozial vertragliche und
sichere Fortbewegungsarten wie Gehen, Radfahren und die Benltzung offentlicher Verkehrsmittel
fordern mochte.
21 ygl. Stadt Wien (2013)
22 ygl. BMVIT (2015), S.6
23 vgl. BMVIT (2015), S.8
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1.2 Aufgabenstellung

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

1.2.1 Aufgabenstellung und Methodik der Arbeit

Die zentrale Aufgabenstellung dieser Arbeit liegt in einer Abschatzung der Potenziale des
neuen rechtlichen Instruments der Fahrradstrale in Hinblick auf die Foérderung des
Fahrradverkehrs. SchlieRlich soll die Ausweisung von FahrradstraRen kein Selbstzweck sein,
sondern dazu beitragen, mehr Menschen fur das Radfahren zu gewinnen und dadurch den
Anteil des Radverkehrs an den zuriickgelegten Wegen zu erhdhen. Den Ausgangspunkt bildet
dabei die folgendermalRen formulierte Forschungsfrage: In welchem Ausmalf eignen sich
Fahrradstralen als Elemente eines Radverkehrsnetzes und welche Potenziale ergeben sich
durch dieses neue rechtliche Instrument in Hinblick auf die Férderung des Fahrradverkehrs in
Osterreich?

Im Zuge der vorliegenden Diplomarbeit wird zunachst der derzeitige Wissensstand rund um
FahrradstraBen in Osterreich aufbereitet: Dies umfasst die nahere Beleuchtung der
Hintergriinde der im Jahr 2013 erfolgten Aufnahme von FahrradstralRen in die Osterreichische
StralRenverkehrsordnung, die aktuellen rechtlichen und planerischen Rahmenbedingungen,
die bei der Einrichtung einer Fahrradstra3e anfallenden Kosten sowie die bisher gemachten
Erfahrungen mit FahrradstraRen in Osterreich (Kapitel 2). Nachdem man sich bei der
Einfuhrung der FahrradstraRe in Osterreich an den Regelungen im Ausland orientiert und
angelehnt hat, erfolgt im Anschluss auch ein Blick tGber den Tellerrand und eine Beschreibung
der Situation in einigen anderen L&ndern mit Fahrradstral3en (Kapitel 3).

In Anlehnung an die vorhandenen Richtlinien in Osterreich und anderen Staaten werden in
einem weiteren Teil der Arbeit Einsatz- und Ausschlusskriterien fir FahrradstralR3en definiert
(Kapitel 4). Der daraus hervorgehende Anforderungskatalog soll als Richtschnur bei der
Planung dienen, damit FahrradstraBen die ihnen zugedachte Rolle einer
Radverkehrsinfrastruktur mit besonders hoher Qualitat fir Radfahrer auch in der Praxis
erfillen kdnnen. Im darauffolgenden Kapitel wird anhand einiger ausgewahlter Beispiele
untersucht, inwiefern bereits umgesetzte FahrradstraRen in Osterreich den definierten
Anforderungen gerecht werden und auf welche Aspekte bei der Einrichtung zukinftiger
Fahrradstral’en besonders zu achten ist (Kapitel 5).

Im abschlielRenden Teil der Arbeit wird schlief3lich untersucht, in welchen Bereichen Potenziale
fur die zukunftige Einrichtung von Fahrradstralen zum Ausbau von Radverkehrsnetzen
bestehen. Dies geschieht sowohl auf einer allgemeinen Ebene als auch anhand des konkreten
Beispiels der Stadt Wien. Neben den Potenzialen werden jedoch auch Hirden und
Hemmnisse aufgezeigt, die einem verstarkten Einsatz von Fahrradstraen in Osterreich im
Wege stehen (Kapitel 6). Auf dieser Basis erfolgt in den Schlussfolgerungen (Kapitel 7) die
Beantwortung der am Beginn formulierten Forschungsfrage.
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Im Zuge dieser Arbeit kommen verschiedene Forschungsmethoden zum Einsatz: Vielfach wird
auf die bestehende Literatur und sonstige relevante Quellen Bezug genommen, um den
aktuellen Stand der Forschung zum gewaéhlten Thema abzubilden. Zur Beantwortung der
aufgeworfenen Forschungsfrage wird jedoch auch auf empirische Methoden zurlickgegriffen:
Mit Experteninterviews sollen aktuelles Wissen aus der Praxis sowie bisher gemachte
Erfahrungen in die Arbeit einflieRen. Die Bekanntheit von Fahrradstraen in Osterreich wird
mittels einer quantitativen Befragung erhoben. Zur Einschatzung der Charakteristik
vorhandener Fahrradstral3en in Osterreich werden Erhebungen vor Ort durchgefiihrt.

1.2.2 Abgrenzung des Themas

Die vorliegende Arbeit befasst sich ausschlieZlich mit FahrradstraRen gemaR 8§ 67 der
Osterreichischen Strafl3enverkehrsordnung sowie vergleichbaren Straen in anderen Staaten.
International sind FahrradstralBen nicht immer als eine eigenstindige Anlageform des
Radverkehrs mit speziellen Verkehrsregeln gesetzlich verankert, wie das in Osterreich der Fall
ist. Anfang und Ende einer FahrradstralRe sind jedoch im Allgemeinen durch entsprechende
Verkehrszeichen klar gekennzeichnet, um die Verkehrsteilnehmer auf den besonderen
Charakter des betreffenden Stralenabschnitts aufmerksam zu machen sowie auf die
Gliltigkeit der gegebenenfalls vorhandenen besonderen Bestimmungen hinzuweisen.

Nicht behandelt werden in dieser Diplomarbeit Stral3en, die mit anderen rechtlichen
Instrumenten Fahrradfahrer gegenuber dem Kfz-Verkehr bevorzugen, wie z.B. Wohnstral3en,
Begegnungszonen, Fuligéngerzonen die fir den Fahrradverkehr freigegeben sind oder
Fahrverbote mit Ausnahme fiir Fahrradfahrer (siehe Abb. 3), auch wenn diese Strafl3en eine
ahnliche Charakteristik wie Fahrradstral3en im Sinne des Gesetzes aufweisen kdnnen. Abseits
des motorisierten Verkehrs verlaufende Radwege sind ebenso wenig Fahrradstraf3en im Sinne
der StralRenverkehrsordnung.

Abb. 3: StraRe mit Fahrverbot und Ausnahmeregelung fir Radfahrer in Wien2*

24 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Weiters kénnen auch andere StraBen in der Offentlichkeit als ,Fahrradstraen®
wahrgenommen werden, etwa weil sie Uber eine gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur wie
baulich getrennte Radwege verfligen oder ein hohes Radverkehrsaufkommen aufweisen.
Solche StralRenziige sind jedoch ebenfalls nicht Gegenstand dieser Arbeit.

Nicht zu verwechseln sind Fahrradstrallen auch mit Radschnellwegen (oft auch als
.Radautobahn“ oder ,Radhighway“ bezeichnet), die auf langeren Distanzen hohe
Qualitatsstandards hinsichtlich der Linienfihrung, Ausgestaltung, Netzverknipfung und
begleitenden Ausstattung erfilllen und ebenso wie Fahrradstraf3en den Radfahrern eine zuigige
und mdoglichst unterbrechungsfreie Fahrt ermdglichen sollen. Aus diesem Grund stellen
FahrradstraRen eine gut geeignete Anlageform fir Radschnellwege oder andere wichtige
Routen im Radverkehrsnetz dar, sind aber nicht die einzige Mdglichkeit, die angestrebten
Qualitatsstandards zu erreichen.

1.3 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsférderung

Im Mittelpunkt dieser Arbeit steht die Frage, ob und in welchem Ausmal Fahrradstral3en ein
geeignetes Instrument zur Forderung des Fahrradverkehrs darstellen. Zunachst wird jedoch
in diesem Kapitel ausgefuhrt, weshalb eine Forderung des Verkehrsmittels Fahrrad fur die
Gesellschaft Uberhaupt erstrebenswert ist. SchlieBlich gilt das Radfahren in Teilen der
Bevolkerung als gefahrlich, antiquiert und ungeeignet fir die Alltagsmobilitat.?> Daran
anschlieBend folgt ein kurzer geschichtlicher Uberblick der Radverkehrsférderung, um das
Aufkommen der Fahrradstral3en in einen zeitlichen Kontext einordnen zu kénnen.

1.3.1 Grunde fiur die Forderung des Fahrradverkehrs

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

Ein besonders bedeutender Aspekt sind die positiven Auswirkungen einer regelmaRtigen
Nutzung des Fahrrads auf die Gesundheit. Besonders in entwickelten Landern stellt der
Bewegungsmangel grof3er Teile der Bevdlkerung in Kombination mit ungesunder Erndhrung
ein Problem dar, denn er fihrt zu Ubergewicht und begiinstigt die Entstehung von
Zivilisationskrankheiten wie Typ-2-Diabetes oder Herzkreislauferkrankungen, von denen auch
immer mehr Kinder betroffen sind.?® Bereits 30 Minuten moderater korperlicher Aktivitat sind
gemal Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) ausreichend, um das Risiko
dieser Erkrankungen deutlich zu verringern.?” Im Alltag bleibt vielen Menschen jedoch nicht
genug Zeit fur sportliche Aktivitaten. Hier bietet das Radfahren fiir alle Altersgruppen eine gute
Maoglichkeit, sich im Alltag sportlich zu betétigen und einen persdnlichen Zugewinn an Fitness
und Wohlbefinden zu erzielen.

25 vgl. Meschik (2008), S.7
26 ygl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
27 vgl. WHO (2011)
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Dem gegeniber stehen auch gesundheitliche Nachteile: Besonders in Landern mit geringem
Radverkehrsanteil sind Radfahrer einem hohen Verkehrsunfallrisiko ausgesetzt. Dort wo der
Radverkehr ein gegenwartiger Bestandteil des StralRenverkehrs ist, sinkt hingegen die Gefahr,
als Radfahrer Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden, da bei einem hdheren Anteil des
Radverkehrs an den zurlickgelegten Wegen die Lenker von Kraftfahrzeugen haufig auch
selbst mit dem Rad fahren. Dies fuhrt in weiterer Folge zu einer besseren Einschatzung der
Verhaltensmuster von Radfahrern und einem riicksichtsvolleren Umgang miteinander.?®
Neben dem hoheren Verkehrsunfallrisiko sind Radfahrer auch schadstoffbelasteter Luft
starker ausgesetzt als andere Verkehrsteilnehmer.

Wie eine Studie der Universitat Utrecht gezeigt hat, werden diese Nachteile von den positiven
Auswirkungen auf die Gesundheit jedoch bei weitem Ubertroffen. Durch den Umstieg vom Auto
auf das Fahrrad erhoht sich die Lebenserwartung durch die zuséatzliche Bewegung um 3 bis
14 Monate, wahrend das verstarkte Einatmen von mit Feinstaub und Schadstoffen belasteter
Luft die Lebenserwartung nur um 0,8 bis 40 Tage und das hohere Unfallrisiko nur um 5 bis
9 Tage verringert.?® Vermeintlichen Zeitvorteilen anderer Verkehrsmittel stehen also eine
geringere Lebenserwartung und ein etwaiger erhohter Zeitbedarf fur sportliche Aktivitaten
gegeniber.*°

Auch 6konomische Argumente sprechen fur eine Férderung des Fahrradverkehrs: Aus einer
verstarkten Nutzung des Fahrrads resultieren volkswirtschaftliche Gewinne, etwa durch
geringere Kosten im Gesundheitssystem aufgrund der soeben beschriebenen positiven
gesundheitlichen Auswirkungen des Radfahrens. AuRerdem verursacht der Radverkehr fir die
Allgemeinheit kaum umweltrelevante externe Kosten. Zu ihnen zahlen die vom Verkehr
verursachten  negativen Umweltauswirkungen  wie  Larm-,  Schadstoff- und
Treibhausgasemissionen oder der Flachenverbrauch — allesamt mit Kosten verbunden, die
nicht vom Verursacher getragen werden.®' Daher weisen Investitionen in den Radverkehr im
Allgemeinen ein sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf.*?

Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln sind die Errichtungskosten von Infrastruktur fur den
Radverkehr wie Radwege oder Radabstellanlagen verhaltnismaRig gering.>®* Nachdem vor
allem das niederrangige 6ffentliche StralRennetz fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
in weiten Teilen auch vom Radverkehr mitbenitzt wird, profitieren Radfahrer nattrlich auch
von Investitionen wie z.B. einer Fahrbahnsanierung in einer Tempo-30-Zone. Eine
Gegenuberstellung der Errichtungskosten einer Stral3e mit jenen eines Radwegs erscheint
daher nicht zweckmafRig. Allerdings fordern Investitionen in die vergleichsweise glnstige
Radinfrastruktur den Umstieg vom Auto auf das Fahrrad, wodurch méglicherweise kostspielige
Neu- und Ausbauten von StralRen vermieden werden kénnen.3* Dadurch sind bei vermehrten

28 ygl. Meschik (2008), S.11
29 vgl. De Hartog et al. (2010), S.4
30 vgl. Meschik (2008), S.7
31 vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
32 ygl. Meschik (2008), S.9
33 vgl. Trunk (2010), S.19
34 vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
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Investitionen in den Radverkehr zumindest langfristig positive Effekte auf die Haushalte der
Kommunen zu erwarten.

Das Radfahren belastet nicht nur das Budget der 6ffentlichen Hand, sondern auch jenes der
privaten Haushalte nur in geringem Ausmalf. Die Gesamtbetriebskosten des Fahrrads
betragen nur rund 10 Cent pro Kilometer, wahrend sie beim Pkw bei rund 40 Cent pro
Kilometer liegen.® 3¢ In den Gesamtbetriebskosten sind neben den Energiekosten auch die
Investitionen flir die Anschaffung des Fahrzeugs, Wartungs- und Reparaturkosten sowie
Kosten fur das Abstellen des Fahrzeugs anteilig enthalten.

Das Radfahren ist demnach eine gunstige Art der Fortbewegung und kann daher auch einen
Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitat von Personen mit geringem Einkommen leisten. Die
Zugangshirden des Radfahrens sind im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln gering, da
weder ein Fuhrerschein noch eine Fahrkarte benétigt werden. Durch Fahrradverleihsysteme
wie beispielsweise Citybike Wien oder Nextbike ist vielerorts nicht einmal der Besitz eines
eigenen Fahrrads vonndéten. Laut einer Studie aus dem Jahr 2016 kénnen in Deutschland rund
97 Prozent der Bevolkerung Rad fahren.®” Hingegen besaRen im Jahr 2016 nur etwa
79 Prozent der deutschsprachigen Bevolkerung ab 14 Jahren in Deutschland einen Pkw-
Fuhrerschein.®

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

Besonders relevant sind die bereits in Kapitel 1.1 ausgefuihrten Vorteile des Radverkehrs
hinsichtlich des Klimaschutzes, da im Betrieb keine Treibhausgasemissionen anfallen.
Radfahrer leisten dadurch einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der hoch gesteckten
Klimaschutzziele, da der Verkehrssektor einer der grofdten Verursacher von klimaschadlichen
Treibhausgasemissionen ist (siehe Abb. 1). Einen ebenso positiven Beitrag leistet der
Radverkehr auch bei der Sicherstellung einer guten Luftqualitat. Luftschadstoffe wie Feinstaub
(PM10) und Stickoxide (NOy) spielen beim Fahrrad praktisch keine Rolle, wahrend hier der MIV
als einer der Hauptverursacher zu nennen ist.%

Weiters ist das Fahrrad ein sehr gerduscharmes Verkehrsmittel. Das ist ein nicht zu
unterschéatzender Vorteil, da besonders in stadtischen Agglomerationen Millionen von
Menschen durch Verkehrslarm beeintréchtigt werden. Diese Larmbelastung wirkt sich negativ
auf die menschliche Gesundheit aus und kann z.B. ein erhthtes Herzinfarktrisiko oder
Schlafstérungen verursachen. Umsteiger vom Auto auf das Fahrrad kdnnen einen Beitrag
dazu leisten, die durch den Personenverkehr verursachten Larmemissionen zu verringern.*°

35 vgl. Trunk (2010), S.15
36 vgl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
37 vgl. ROSE (2016), S.2
38 ygl. Statista (2017)
39 yvgl. Meschik (2008), S.10
40 ygl. Umweltbundesamt (Deutschland) (2016)
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Ein weiterer wichtiger 6kologischer Aspekt ist der verhaltnismaRig geringe Flachenbedarf des
Radverkehrs, denn durch die Schaffung von Verkehrsflachen in Form von Fahrbahnen und
Abstellplatzen werden die Béden versiegelt und verlieren dadurch ihre natirliche Funktion. Ein
abgestelltes Fahrrad benétigt nur ein Zehntel der Flache eines geparkten Pkw. In Gebieten mit
starker Fahrradnutzung mussen weniger kostbare Flachen versiegelt werden und es bleibt
tendenziell mehr Platz fur alternative Nutzungen wie Grinflachen oder Aufenthaltsbereiche.*

Das Fahrrad ist nicht fur jeden zurlckzulegenden Weg das am besten geeignete
Verkehrsmittel: Als Griinde, die im Einzelfall gegen die Nutzung des Fahrrads sprechen, sind
etwa schlechte Witterungsbedingungen, lange Strecken, starke Steigungen, die
Beschaffenheit (MaRe, Masse, Menge) zu transportierender Guter, gesundheitliche
Beeintrachtigungen oder die korperliche Anstrengung beim Radfahren zu nennen. Besonders
in Kommunen mit guten Bedingungen fur Radfahrer stellt die Nutzung des Fahrrads dennoch
eine bequeme Alternative fur viele alltagliche Wege dar. Mit den angefiihrten Vorteilen bei
sozialen, ©konomischen und 0Okologischen Aspekten erfillt das Radfahren alle drei
Dimensionen der Nachhaltigkeit und vereinigt die Anforderungen an ein modernes
Verkehrsmittel. Der Fahrradverkehr ist daher aufgrund seiner zahlreichen positiven
Auswirkungen fir die Gesellschaft als férderungswirdig einzustufen.

1.3.2 Geschichte der Radverkehrsférderung

Die Geschichte des Fahrrads beginnt im Jahr
1817 mit der von Karl Friedrich Drais gebauten
Laufmaschine, die spater nach ihrem Schopfer
auch ,Draisine” genannt wurde. Es handelte sich
um ein einspuriges Zweirad aus Holz, auf dem
man sich sitzend mit den FURRen abstoRend
fortbewegte (siehe Abb. 4). Der aus Karlsruhe
stammende Drais wollte ein Fortbewegungsmittel
bauen, das unabhéngig von Maschinen und
Tieren ein schnelles Vorankommen ermaglicht.*2
Den Anstol3 fir seine neuartige Erfindung sollen
angeblich ErnteeinbuRen und Hungersnéte*® und !
die daraus resultierende Schlachtung von Abb.4:Karl Drais auf seiner Laufmaschine*®
Pferden gegeben haben.** Aufgrund der

vorliegenden historischen Quellen dirfte es sich bei dieser Theorie jedoch eher um eine
Legende handeln.*®

41 vgl. Meschik (2008), S.10
42 vgl. ADFC NRW (2016a)
43 Dabei soll es sich um Folgewirkungen des im Jahr 1815 erfolgten Ausbruchs des in Indonesien
gelegenen Vulkans Tambora handeln: Infolge der Luftverschmutzung der Atmosphéare war es in Europa
im Jahr 1816 aul3ergewohnlich kalt, weshalb es als ,Jahr ohne Sommer* in die Geschichte einging.
44 vgl. ADFC NRW (2016b)
45 vgl. Pietsch (2016)
46 Bildquelle: BVA BikeMedia (2010)
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Erst nach zahlreichen Innovationen wie dem Antrieb durch Pedale, Stahlspeichen, der
Kraftiibertragung per Kette oder dem Luftreifen sowie technologischen Irrwegen in Form des
Hochrads entwickelte sich das Fahrrad Schritt fir Schritt von einem gefahrlichen Sportgeréat
fur wohlhabende junge Méanner zu einem bequemen und alltagstauglichen Verkehrsmittel. Ab
Mitte der 1880er-Jahre kamen mit den sogenannten ,Niederradern® schlief3lich erste Modelle
auf den Markt, die heutigen Vorstellungen eines Fahrrads entsprechen.*” Gegen Ende des
19. Jahrhunderts sanken die Preise und das Fahrrad wurde zu einem Verkehrsmittel fur breite
Schichten der Bevolkerung.*®

Von Forderung konnte in den Anfangen des Fahrrads keine Rede sein, sondern man stand
dem Fahrrad ganz im Gegenteil vielerorts zunachst skeptisch gegenlber: So war
beispielsweise in Wien das Fahren mit frihen Formen des Fahrrads im StraR3enverkehr
ganzlich verboten, da man das Radfahren als reine Freizeitbeschéaftigung betrachtete und die
gerauschlosen Rader als mogliche Gefahr fur FuRganger und Fuhrwerke sah.*® Die erste
Wiener Fahrradordnung aus dem Jahr 1885 enthielt sehr strenge Bestimmungen: Jeder
Radfahrer musste eine Fahrprifung ablegen, einen Fahrerlaubnisschein bei sich tragen und
die Nummer dieses Scheins am Fahrrad in Form einer Nummerntafel kenntlich machen.
Weiters mussten eine Lampe sowie eine Trillerpfeife mitgefuihrt werden (um gegebenenfalls
auf sich aufmerksam zu machen). Auf allen Hauptverkehrswegen sowie auf allen Straf3en mit
Tramwaygleisen wurde der Radverkehr ganzlich untersagt, au3erdem war es Radfahrern nicht
gestattet nebeneinander zu fahren und es mussten mindestens 20 Meter Abstand zu anderen
Radfahrern gehalten werden.>°

Diese strengen Vorschriften wurden schrittweise gelockert, bis im Jahr 1897 (das Niederrad
hatte sich zu diesem Zeitpunkt bereits durchgesetzt) schliellich der Radverkehr auf den
Wiener StralRen allgemein erlaubt und die Fahrradnummerntafeln abgeschafft wurden. Um die
Jahrhundertwende kam es zu einem Fahrradboom, auch wenn sich Wien im Gegensatz zu
anderen Stadten vor der Motorisierung des Verkehrs nicht zu einer Fahrradstadt entwickelte.>!

Den nach dem Ersten Weltkrieg in Wien regierenden Sozialdemokraten war der Radverkehr
kein Anliegen: Man wollte den Arbeitern vielmehr den Zugang zu birgerlichen Privilegien wie
dem Motorrad und dem Automobil ermdglichen. Abgesehen davon lieferten Radfahrer auch
keine geeigneten Bilder zur lllustration der Errungenschaften des ,Roten Wien“.>? Erst in den
30er-Jahren kam es zu einem spirbaren Anstieg des Radverkehrs in Wien.>® So stieg zum
Beispiel der Radfahreranteil bei Verkehrszahlungen an der Kreuzung LastenstraRe/Wiedner
HauptstraRe von 2,3 Prozent im Jahr 1925 auf 32,2 Prozent im Jahr 1937 stark an.>* Im
Austrofaschismus wurde eine Fahrradabgabe eingefiihrt, die von den Nationalsozialisten im

47 vgl. Hérmanseder (2014), S.6 f.
48 vgl. ADFC NRW (2016a)
49 vgl. Stadt Wien (2016b)
50 vgl. Stadt Wien (2016b)
51 vgl. Stadt Wien (2016b)
52 ygl. Hachleitner (2013c), S.90
53 vgl. Hachleitner (2013c), S.85
54 vgl. Mullner (2013), S.108
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Zuge der Propaganda vor der Volksabstimmung uber den Anschluss Osterreichs an das
Deutsche Reich im Jahr 1938 wieder abgeschafft wurde.>®

Wesentlich starker als in Osterreich entwickelte sich der Radverkehr in der Zwischenkriegszeit
im Deutschen Reich. Hier wurde mit dem steigenden Kfz-Verkehr ab den 20er-Jahren auch
mit der Errichtung erster Radwege begonnen, um die zunehmend als Verkehrshindernis
angesehenen Radfahrer von der StraBe zu bekommen.%® Im Nationalsozialismus wurde der
Bau von Radwegen als wichtiges Forderinstrument gesehen — allerdings fir den Autoverkehr
und nicht fir den Radverkehr. Die Autofahrer sollten auf allen Stra3en freie Bahn haben,
weshalb im Zuge der Einfuhrung der Reichs-Stral3enverkehrs-Ordnung im Jahr 1934 die
Benutzung von Radwegen fir Radfahrer erstmals verpflichtend wurde.>” Zu jener Zeit waren
die Radfahrer den Autofahrern allerdings zahlenmafig noch weit Gberlegen.®®

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

Mit der steigenden Motorisierung nach dem Zweiten Weltkrieg lag der Fokus endgtiltig auf der
Schaffung autogerechter Stadte. In Wien wurde der ohnehin zaghafte Bau von Radwegen
nach 1955 vollstandig eingestellt und vorhandene Radwege wieder riickgebaut.®® Bereits
Anfang der 60er-Jahre war der Radverkehr in Wien praktisch véllig verschwunden. Als
Alternative zum immer starker werdenden Individualverkehr wurde der Ausbau des
Offentlichen Verkehrs vorangetrieben, der in Wien traditionell eine wichtige Rolle einnahm.®?
In den 70er-Jahren erreichte das Wiener Radwegenetz mit 11 Kilometern Lange den
Tiefstand.®®

Die Wende und Wiederentdeckung des Fahrrads begann in Wien Ende der 70er-Jahre: Nach
dem Erfolg der Anti-Atom-Bewegung bei der Volksabstimmung zum Atomkraftwerk
Zwentendorf wurde im Jahr 1979 von einigen Aktivisten die ,Arbeitsgemeinschaft
umweltfreundlicher Stadtverkehr* (ARGUS) gegriindet, die sich fortan fir den Radverkehr in
Wien einsetzte.® In den 80er-Jahren kehrte das Fahrrad in Wien langsam wieder zurilick:

55 vgl. Miillner (2013), S.108

56 vgl. ADFC NRW (2016c)

57 vgl. Kettler (2016)

58 vgl. ADFC NRW (2016c)

59 vgl. Ebert (2013), S.156 ff.

60 vgl. Ebert (2013), S.158

61 vgl. Békési (2013), S.18

62 vgl. Hachleitner (2013a), S.132

63 vgl. Hachleitner (2013b), S.166

64 vgl. Doppel (2013), S.143
-2



Zunachst in Gegenkulturen bzw. der Umweltbewegung und parallel dazu mit der Verbreitung
des Mountainbikes als Sportgerat.5®

Seitens der Wiener Stadtverwaltung wurde Anfang der 80er-Jahre das Radfahren
hauptsachlich als Freizeitvergnigen und weniger als alltagliches Verkehrsmittel gesehen.
Allenfalls in Stadtrandgebieten sah man im Verkehrskonzept 1980 die Mdglichkeit, dass das
Fahrrad Zubringerfunktionen zum Offentlichen Verkehr tibernehmen kénnte. Deshalb sollten
Radwege vor allem in Erholungsgebieten und am Stadtrand geschaffen werden.®®

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

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

Zur Sicherstellung eines einheitlichen Qualitdtsniveaus der Radverkehrsinfrastruktur in
Osterreich wurde von der Forschungsgesellschaft StraRe-Schiene-Verkehr (FSV) im
Juni 2001 mit der RVS Radverkehr erstmals eine eigene Richtlinie fiir die Radverkehrsplanung
veroffentlicht, die den aktuellen Stand der Technik in diesem Fachgebiet darstellt und bei der
Planung und Errichtung von Radverkehrsinfrastruktur herangezogen wird."?

Zur Forderung des Radverkehrs wird im neuen Jahrtausend auch verstarkt auf gezielte
Offentlichkeitsarbeit gesetzt, so wurde beispielsweise im Jahr 2011 die Mobilitatsagentur Wien
zum Zwecke der Bewusstseinsbhildung fir das Gehen und Radfahren in der Stadt Wien
gegrundet.”® Einige Neuerungen fur Radfahrer brachte im Jahr 2013 eine Novelle der StVO.
Im Zuge dieser Reform wurde auch die Mdglichkeit zur Einrichtung von Fahrradstral3en in
Osterreich geschaffen. Die Hintergriinde zur Aufnahme der FahrradstraRe in die StVO werden
im folgenden Kapitel thematisiert.

65 vgl. Hachleitner (2013b), S.166
66 vgl. Hachleitner (2013b), S.166
87 vgl. Doppel (2013), S.143
68 vgl. Hachleitner (2013b), S.167
69 vgl. Doppel (2013), S.144
70 vgl. Leitgbb (2016), S.12 ff.
"t vgl. Wegscheider (2013), S.146
2W6ll (2017), personliche Auskunft
73 ygl. Mobilitatsagentur Wien (2017)
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2 FahrradstrafRen in Osterreich

Seit Ende Marz 2013 bestehen in Osterreich die rechtlichen Voraussetzungen zur Verordnung
von FahrradstraBen. Wie diese rechtlichen Rahmenbedingungen im Detail aussehen und
welche Richtlinien es bei der Planung von FahrradstraRen in Osterreich zu berticksichtigen gilt
wird in diesem Kapitel ebenso behandelt wie die anfallenden Kosten bei der Einrichtung einer
Fahrradstrale und die bisher gemachten Erfahrungen mit dieser neuen Form der
Verkehrsorganisation. Weiters erfolgt auf Basis der Ergebnisse einer Befragung eine
Einschatzung der Bekanntheit von Fahrradstrafl3en in der Bevolkerung.

2.1 Hintergrinde der Aufnahme in die StVO

Zum besseren Verstandnis der Erwartungen an das neue Instrument der Fahrradstral3e von
Seiten der Politik erfolgt zunachst eine Betrachtung jener Ereignisse und Uberlegungen, die
es im Vorfeld der Aufnahme der Fahrradstral3e in die 6sterreichische StVO gab.

2.1.1 Erste Initiativen fiir Fahrradstraen in Osterreich

Nachdem der Gesetzgeber in Deutschland im Jahr 1997 die Fahrradstral3e in die
StralRenverkehrsordnung aufgenommen hatte,”* gab es auch in Osterreich Bestrebungen, eine
vergleichbare Regelung zu schaffen. Den ersten Vorsto in diese Richtung unternahm der
damalige Grazer Verkehrsstadtrat Gerhard Riisch (OVP) nach einer Exkursion in die deutsche
Stadt Freiburg im Breisgau im Oktober 2006. In einem Artikel der Kleinen Zeitung vom
12.10.2006 wird das Thema Fahrradstra3en angeschnitten:

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

Das angedachte Pilotprojekt in Graz scheiterte schlieZlich im Jahr darauf nach einer Prifung
durch das BMVIT an der fehlenden Verankerung der Fahrradstral3e in der StVO, woraufhin
sich Verkehrsstadtrat Gerhard Risch um Unterstiitzung des Stadtebundes bemiihen wollte.
Sein Ziel war es, eine Berlicksichtigung der Fahrradstral3e bei der nachsten Novelle der StvVO
zu erreichen.”®

Der Osterreichische Stadtebund trat in weiterer Folge dafiir ein, die FahrradstraRe als ein
Instrument zur Radverkehrsforderung in die StVO aufzunehmen. Eine entsprechende
Forderung findet sich gemeinsam mit anderen Vorschlagen zur Férderung des Radverkehrs
in einem Artikel des Stadtebunds vom Oktober 2009.”

74 vgl. Weidner (2016)
5 Winter (2006)
76 ygl. ARGUS Steiermark (2007)
77 vgl. Osterreichischer Stadtebund (2009)
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Die Wiener Griinen, die sich seit November 2010 in einer Koalition mit der SPO befanden und
das Verkehrsressort Ubernommen hatten, planten im Janner 2011 die Einrichtung von
Fahrradstraf3en in Wien, in denen Radfahrer Vorrang haben sollten und auch nebeneinander
fahren durften.”® Bis zum Sommer 2011 sollten in Wien drei bis funf FahrradstralRen
entstehen.” In einer Online-Umfrage des Osterreichischen Rundfunks (ORF) hielten rund
51 Prozent der Teilnehmer die Einfiihrung von FahrradstraRRen fur eine ,gute Idee”.2° Auch die
Radlobbys ARGUS und IGF sprachen sich fur die Schaffung von Fahrradstralen aus,
gegebenenfalls auch mit den damals bereits vorhandenen rechtlichen Mdglichkeiten.®!

2.1.2 Geplante Gesetzesnovelle im Jahr 2011

Erstmals konkret wurde die Aufnahme der Fahrradstral3e in die StVO Anfang des Jahres 2011
Im Februar 2011 schickte die damalige Verkehrsministerin Doris Bures (SPO) ein Gesetz in
Begutachtung, in dem neben anderen MalRhahmen wie einer Radhelmpflicht flr Kinder auch
FahrradstraBen enthalten waren.®2 Der Entwurf zur 23. StVO-Novelle sah die Verankerung der
FahrradstralRe in § 53, in dem die Hinweiszeichen enthalten sind, vor. Konkret sollte folgender
Text Gesetzeskraft erlangen:

,13. In 8 53 Abs. 1 werden folgende Z 26 bis 29 angefugt:
,»26. FAHRRADSTRASSE’

FahrradstraBe

Dieses Zeichen zeigt eine StralRe an, die nur von Fahrradern beniitzt werden darf. Auf
einer Zusatztafel kann angegeben werden, dass die betreffende Strae auch von anderen
Fahrzeugarten (z.B. Fahrzeugen des Kraftfahrlinienverkehrs) benitzt werden darf.

[..]%

Zusatzlich sollte die Fahrradstralle bei den Begriffsbestimmungen in 82 StVO als
Radfahranlage definiert werden.®*

Laut den Erlauterungen zum Entwurf des Gesetzestextes erwartete man sich seitens des
BMVIT von den in der StVO-Novelle enthaltenen neuen Verkehrsflachen fir Radfahrer einen
deutlichen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs.® Im  parlamentarischen
Begutachtungsverfahren im Marz 2011 wurde die Aufnahme von Fahrradstraf3en in die StVO

78 ygl. Standard (2011a)
9 vgl. ORF (2011a)
80 vgl. ORF (2011a)
81 ygl. Radlobbys ARGUS und IGF (2011)
82 ygl. Standard (2011b)
83 Republik Osterreich (2011a), S.3
84 ygl. Republik Osterreich (2011a), S.1
85 ygl. Republik Osterreich (2011a), S.8
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in vielen Stellungnahmen grundséatzlich begri3t, an den konkret vorgesehenen gesetzlichen
Bestimmungen im vorgelegten Ministerialentwurf wurde allerdings von verschiedenen
relevanten Stellen und Akteuren Kritikk getbt.®® Zusammenfassend wurden folgende
Kritikpunkte an der vorgesehenen Regelung vorgebracht:

Durch die Definition der Fahrradstralle als Radfahranlage wurden die damit
verbundenen besonderen Bestimmungen auch fur Fahrradstrallen gelten.
Problematisch daran ist unter anderem, dass Radfahrer gemaR § 19 Abs. 6a StVO
beim Verlassen von Radfahranlagen anderen Fahrzeugen im flieRenden Verkehr
Vorrang zu geben haben. Da in FahrradstraRen mit einer Zusatztafel auch anderer
Fahrzeugverkehr erlaubt werden koénnte, hatte dies die verwirrende Situation zur
Folge, dass an einer Kreuzung einer Fahrradstrae fur die Verkehrsteilnehmer
derselben StralRe je nach Fahrzeug unterschiedliche Vorrangregeln gelten wirden.8”
Eine weitere problematische Auswirkung der Definition von Fahrradstrallen als
Radfahranlage ware, dass damit § 68 Abs. 1 StVO zur Anwendung gelangen wirde,
der das Befahren von Radfahranlagen und damit auch von FahrradstraBen mit
mehrspurigen Fahrrddern sowie mit Fahrradanhdngern mit mehr als 80 Zentimeter
Breite untersagt.®®

Es waéare keine (generelle Geschwindigkeitsbegrenzung (z.B. 30 km/h
Hochstgeschwindigkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer) in FahrradstraBen vorgesehen.®
Radfahrern ware das Nebeneinanderfahren in Fahrradstraen verboten.®

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

Es sei nicht ersichtlich, ob in Fahrradstral3en der Ful3géngerverkehr zugelassen ist
oder nicht.%

Dem Gesetzesentwurf sei nicht zu entnehmen, unter welchen Voraussetzungen bzw.
nach MaRRgabe welcher Kriterien FahrradstraBen verfiigt werden kénnen.*?

Das Land Wien kritisierte, dass die Annahme, in Grol3stadten konnen ganze
StralRenziige dem Radverkehr vorbehalten werden, lebensfremd sei. Bei den in Wien
zur Debatte stehenden Stral3enziigen erscheine es ausgeschlossen, nicht auch den
Anrainerverkehr mit Pkw zuzulassen. Gefordert wurden Ergdnzungen im
Gesetzestext, um die Benltzung von Fahrradstrafen durch Kfz bis 3,5 Tonnen
hochstzulassigem Gesamtgewicht rechtlich einwandfrei zu gestatten.®*

Weiters wurde gefordert, die Verordnung von Fahrradstralen den Gemeinden im
eigenen Wirkungsbereich zu (bertragen (Aufnahme der Fahrradstral3e in
§ 94d StVO).%®

86 vgl.
87 vgl.
88 vgl.
89 vgl.
%0 vgl.
%1 vgl.
92 vgl.
98 vgl.
%4 vgl.
% vgl.
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ARGUS (2011), S.4

Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung (2011), S.2
Osterreichischer Stadtebund (2011), S.7

Amt der Wiener Landesregierung (2011), S.4
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Ganzlich abgelehnt wurde die Schaffung von FahrradstraRen in bebauten Gebieten seitens
der Wirtschaftskammer Osterreich, da ein Verlust von Zufahrtsméglichkeiten fir
Grundstuickseigentimer, Zulieferverkehr, Taxis, etc. beflrchtet wurde. Kraftfahrzeuge
mussten durch die Ausweisung von FahrradstraBen Umwege in Kauf nehmen, was aus
umweltpolitischer Sicht abzulehnen sei. Weiters sei es wiedersinnig, dass Strafl3en, die auch
fur die Aufnahme schwerer Fahrzeuge wie etwa der Mullabfuhr konstruiert wurden, nur noch
von leichten Fahrradern befahren werden durften. Auf3erdem werde die Einfiihrung eines
neuen Verkehrszeichens in Hinblick auf den ausufernden Schilderwald abgelehnt. Allenfalls
denkbar sei die Errichtung von Fahrradstraf3en fir die Wirtschaftskammer nur in komplett neu
errichteten Stadtteilen.®

Der StVO-Entwurf, in dem die Schaffung von Fahrradstraen vorgesehen war, scheiterte
schlieRlich am Widerstand der OVP, die zwar der damaligen Bundesregierung angehorte, aber
nicht bereit war, die vorliegende Gesetzesnovelle vollstandig mitzutragen.’” Umgesetzt
wurden nur Teile des Entwurfs wie die Radhelmpflicht fur Kinder.*®

In weiterer Folge entwickelte die Stadt Wien als Alternative mit den gegebenen rechtlichen
Moglichkeiten das Modell der ,fahrradfreundlichen Strale®, mit dem trotz der damals
fehlenden Verankerung der Fahrradstral3e in der StVO Strallen mit vergleichbarer
Charakteristik fur Radfahrer geschaffen werden sollten. Konkret angedacht war die
Umsetzung solcher fahrradfreundlichen StraRen in Wien im April 2012 fiir die Lindengasse im
7. Bezirk, die Pfeilgasse im 8. Bezirk sowie die HasnerstralRe im 16. Bezirk.*® Die Umsetzung
von entsprechenden Maflnahmen in der Pfeilgasse scheiterte jedoch im Juli2012 am
Widerstand der Josefstadter Bezirksvorsteherin Veronika Mickel (OVP).1%

Tatsachlich umgesetzt wurde schlie3lich nur die 2,5 Kilometer lange Hasnerstral3e im Bezirk
Ottakring, die im September 2012 von Verkehrsstadtratin Maria Vassilakou (Die Grinen)
ertffnet wurde. Die wesentlichen Eckpunkte der Umgestaltung in eine fahrradfreundliche
StraBe waren die Schaffung zusatzlicher Unterbrechungen fir den Kfz-Verkehr, die
Bevorrangung aller Verkehrsteilnehmer der Hasnerstralle gegentber den QuerstralBen
(ausgenommen an Kreuzungen mit Offentlichem Verkehr), die Schaffung tibersichtlicher und
sicherer Kreuzungen durch die Errichtung von Gehsteigvorziehungen sowie eine
durchgehende Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h (siehe Abb. 5).1

Bodenmarkierungen in Form von weif3en Fahrradsymbolen auf der Fahrbahn und Zusatztafeln
bei Verkehrszeichen an Kreuzungen weisen die Verkehrsteilnehmer auf den Radverkehr in
der .fahrradfreundlichen StralRe® hin. Eine explizite Ausschilderung als ,fahrradfreundliche
Strafe” mit der in Abb. 5 links zu sehenden rosa Tafel wurde jedoch nur am Anfang und Ende
der Radroute angebracht.10?

9% ygl. Wirtschaftskammer Osterreich (2011), S.2
97 vgl. Stuhlpfarrer (2011)
%8 vgl. Die Presse (2011)
99 vgl. Standard (2012)
100 ygl. Wiener Zeitung (2012)
101 ygl. Stadt Wien (2012)
102 ygl. ORF (2012)
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2. Vorrang fir Radfahrende umgedreht
3. Ubersichtliche Kreuzungen
4. Tempo 30

Abb. 5: Eckpfeiler der fahrradfreundlichen StraRe in der Hasnerstraf3e1%3

Ziel war die Schaffung einer attraktiven und sicheren Radroute, auf welcher Radfahrer schnell
und ohne standiges Stehenbleiben ins Stadtzentrum gelangen kénnen. Auf3erdem sah
Verkehrsstadtratin Vassilakou auch Vorteile fir den Autoverkehr, da die Radfahrer bevorzugt
die neue fahrradfreundliche StrafRe benitzen und die Hauptverkehrsstra3en dadurch entlasten
wirden. Sie winschte sich daher eine Ausdehnung des Modells auch auf Stral3en in anderen
Wiener Bezirken.104

Anlasslich der Eroffnung der ersten fahrradfreundlichen Straf3e in Wien fuihrte der ORF erneut
eine Online-Umfrage zu Fahrradstralen durch. Auf die Frage ,Was halten Sie von
FahrradstraRen?” wahlten rund 48 Prozent der Teilnehmer die Antwortmdglichkeit ,Wirden
mich verstarkt zum Radfahren animieren®, rund 30 Prozent ,Sind nur eine weitere Behinderung
der Autofahrer” und rund 22 Prozent entschieden sich fur die Antwortmoglichkeit ,Eine
Alibiaktion ohne groRe Wirkung auf den StraRenverkehr* 1%

Einige Mdglichkeiten, die Fahrradstralen in Deutschland bieten, wie z.B. das
Nebeneinanderfahren mit dem Fahrrad, konnten mit den damals bestehenden rechtlichen
Rahmenbedingungen allerdings nicht umgesetzt werden. Fir die daftr erforderliche Aufnahme
der FahrradstraRe in die StVO unternahm Verkehrsministerin Doris Bures im Herbst 2012
einen neuen Anlauf.1%

2.1.3 Beschlossene Gesetzesnovelle im Jahr 2013

Im Oktober 2012 wurde ein Ministerialentwurf des BMVIT zur 25. Novelle der StVO in
Begutachtung geschickt, der abermals die gesetzlichen Grundlagen fur Fahrradstraf3en in

103 Bildquelle: Stadt Wien (2012)
104 ygl. ORF (2012)
105 ygl. ORF (2012)
106 ygl. Kleine Zeitung (2012)
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Osterreich schaffen sollte.}” Dabei wurden viele Kritikpunkte an der im Marz 2011
vorgesehenen Umsetzung von FahrradstralRen bericksichtigt und ein vollig neuer
Gesetzestext formuliert. Er sah einen eigenen 8 67 der StVO mit folgendem Wortlaut vor:

,,13. § 67 samt Uberschrift lautet:
HFahrradstrafie

8 67. (1) Die Behorde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die
Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes erfordert, durch
Verordnung Stralenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu Fahrradstralien
erklaren. In einer solchen Fahrradstrae ist aufer dem Fahrradverkehr jeder
Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon ist das Befahren mit den in 8 76a Abs. 5
genannten Fahrzeugen sowie das Befahren zum Zweck des Zu- und Abfahrens.

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

(3) Die Lenker von Fahrzeugen dirfen in Fahrradstralen nicht schneller als 30 km/h
fahren. Radfahrer dirfen weder gefédhrdet noch behindert werden.

(4) Fur die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen des
8§ 44 Abs. 1 mit der MaRgabe, dass am Anfang und am Ende einer Fahrradstrale die
betreffenden Hinweiszeichen (§ 53 Abs. 1 Z 26 und 27) anzubringen sind. “1%®

In § 53 StVO sollte das Hinweiszeichen fir den Beginn einer Fahrradstral3e aufgenommen
werden, dessen Aussehen jenem des Entwurfs aus dem Jahr 2011 entspricht.'®® Weiters
vorgesehen war eine Aufnahme der Fahrradstrae in § 94d StVO, womit festgelegt werden
sollte, dass die Zustandigkeit bei der Bestimmung von Fahrradstralen im eigenen
Wirkungsbereich der Gemeinde liegt.1°

In den Erlauterungen zum Gesetzesentwurf wurde die Schaffung von Fahrradstraf3en erneut
damit begriindet, dass diese Anderung gemeinsam mit den anderen im StVO-Entwurf
vorgesehenen Neuerungen wie den Begegnungszonen und Radwegen ohne
Benuitzungspflicht deutlich zu einer Férderung des Fahrradverkehrs beitragen soll.*'* Zum neu
vorgesehenen § 67 wird im Gesetzesentwurf folgende Erlauterung angefiihrt:

,Mit dieser Bestimmung wird nach dem Vorbild der deutschen Stralenverkehrsordnung
die FahrradstraBe eingefhrt; diese wird es — &hnlich einer Busstrale oder Busspur — in
Zukunft ermdglichen, auch eine ganze Stralle dem Fahrradverkehr vorzubehalten. Aus
praktischen Griinden erscheint es erforderlich, trotzdem in beschranktem AusmaR auch
anderen Fahrzeugverkehr zuzulassen; dies betrifft insb. Fahrzeuge des offentlichen
Sicherheitsdienstes, aber z.B. auch Fahrzeuge der Millabfuhr oder von
Gebrechensdiensten. Darliber hinaus hat die zustandige Behorde die Moglichkeit, weitere

107 ygl. Republik Osterreich (2013)
108 Republik Osterreich (2012), S.4
109 ygl. Republik Osterreich (2012), S.3
110 ygl. Republik Osterreich (2012), S.5
111 ygl. Republik Osterreich (2012), S.8
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Verkehre zuzulassen, wenn die lokalen Gegebenheiten dies erfordern. Zur Vermeidung
von Konflikten zwischen Radfahrern und anderen Fahrzeugverkehren gilt generell eine
erlaubte  Hdochstgeschwindigkeit von 30 km/h  sowie ein  besonderes
Riicksichtnahmegebot gegeniiber Radfahrern. 112

Die Aufnahme der FahrradstralRe in § 94d StVO wird folgendermafien begrindet:

,Die Verordnung von Fahrradstralen und Begegnungszonen entspricht den
Bestimmungen tber FuBgéngerzonen und Wohnstralen und ist jedenfalls als MalRnahme
anzusehen, die spezifisch eine Gemeinde betrifft bzw. auf deren ortliche Gegebenheiten
abstellt. Sie gilt somit als Angelegenheit, die von der Gemeinde im eigenen
Wirkungsbereich zu besorgen ist.“!?

Die Stellungnahmen im parlamentarischen Begutachtungsverfahren (durchgefthrt im Oktober
und November 2012) fielen im Vergleich zum ersten Anlauf 2011 weit positiver aus. Die
vorgesehenen gesetzlichen Regelungen zur Schaffung von FahrradstralBen wurden als
weitgehend praktikabel angesehen, im Detail wurden in verschiedenen Stellungnahmen
jedoch noch einige Anderungen vorgeschlagen:

e Gemal dem vorgesehenen Gesetzestext kann die zustandige Behdrde
FahrradstraRen dann einrichten, ,wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit
des Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder
die Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes erfordert”.114
In diversen Stellungnahmen wurde angeregt, das Wort ,erfordert” durch ,dient” zu
ersetzen und damit eine Formulierung zu wahlen, welche die Umsetzung von
Fahrradstraf3en im Sinne einer angebotsorientierten Planung auch unter weniger
strengen Voraussetzungen ermoglicht.'®

o Wie es der Begriff ,Stralle” bereits andeute, handle es sich bei FahrradstraRen um
Netzelemente mit einem linienhaften Charakter, weshalb eine Verordnung fiir Gebiete
wie im Gesetzesentwurf vorgesehen nicht zweckmalRig erscheine. Die Formulierung
~Stralenstellen oder Gebiete” in 8 67 Abs. 1 solle daher durch ,StralRenstellen oder
StralRen” ersetzt werden.!1®

e Das Queren von Fahrradstral3en solle dem Fahrzeugverkehr explizit erlaubt werden,
um auch auf langeren Straf3enabschnitten Fahrradstralen ohne Unterbrechung an
Kreuzungen verordnen zu kdnnen.!’

o Das Land Oberosterreich kritisierte, dass eine Bestimmung hinsichtlich des Haltens
und Parkens von Fahrzeugen in Fahrradstra3en fehle.18

e Nach Ansicht des Landes Oberosterreich gehe aus dem vorliegenden
Gesetzesentwurf nicht hervor, in welcher Form Ful3génger Fahrradstral3en benitzen
durfen. 19

112 Republik Osterreich (2012), S.10

113 Republik Osterreich (2012), S.11

114 Republik Osterreich (2012), S.4

15 ygl. VCO (2012), S.3

116 ygl. BMLFUW (2012), S.2

117 ygl. BMLFUW (2012), S.2

118 ygl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), S.3

119 ygl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), S.3
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o Weiters winschte sich das Land Oberdsterreich eine klarende Bestimmung, wie der
Vorrang an Kreuzungen mit stark befahrenen StraRen geregelt werden soll.12°

¢ Das Land Salzburg erachtete es als unklar, wie Kreuzungen von FahrradstraZen mit
Radwegen bzw. Geh- und Radwegen auszugestalten seien.'?!

e In der Stellungnahme des Landes Niederdsterreich wurde eine Definition der
Fahrradstrale als Radfahranlage angeregt (die im ersten Gesetzesentwurf zu
Fahrradstraf3en im Jahr 2011 vorgesehene Definition als Radfahranlage wurde fallen
gelassen). Eine Wartepflicht beim Verlassen von Fahrradstralen sei unbedingt
erforderlich.1?

e Zur Vermeidung von Unklarheiten seien eindeutige Einsatzkriterien in den Richtlinien
und Vorschriften fur das StraRenwesen (RVS) vorzusehen.?3

Einige relevante Akteure standen der Schaffung von Fahrradstraf3en kritisch bis ablehnend
gegenluber. Das Land Niederosterreich forderte zur Verhinderung eines unkoordinierten
Wildwuchses an FahrradstraRen eine Evaluierungspflicht nach drei oder finf Jahren,
aulerdem wurde eine Klarstellung gefordert, dass keine Verpflichtung, sondern nur die
Mdglichkeit zur Verordnung von FahrradstraBen geschaffen werde.!?*

Das Bundesministerium fur Finanzen (BMF) forderte im Vorfeld der Verordnung von
Fahrradstraf3en die verpflichtende Durchfiihrung von Erhebungen, um unzumutbare Umwege
fur andere Verkehrsteilnehmer und UmsatzeinbuBen fir die regionale Wirtschaft zu
vermeiden.? Der Gsterreichische Automobil-, Motorrad- und Touringclub (OAMTC) sah in
seiner Stellungnahme keinen akuten Bedarf fur die Schaffung neuer Verkehrsflachen, die
exklusiv privilegierten Verkehrsteilnehmern vorbehalten sind. Der Radverkehr solle nicht
privilegiert werden, sondern gleichberechtigt am Verkehr teilnehmen. Der Pilotversuch in der
Hasnerstral3e zeige, dass auch mit den bestehenden Regelungen fahrradfreundliche Stral3en
geschaffen werden kénnen. Zunéchst seien die Erfahrungen dieses Pilotversuchs abzuwarten,
bis weitere Schritte wie eine gesetzliche Verankerung von Fahrradstralen angedacht werden
sollten.?®®  Ganzlich abgelennt wurden FahrradstraRen weiterhin  seitens  der
Wirtschaftskammer, wobei die Argumentation in der Stellungnahme jener des
Begutachtungsverfahrens 2011 entsprach.'?’

Die in einigen Details noch abgeanderten Gesetzestexte zur Schaffung von FahrradstralBen
(siehe Kapitel 2.2) wurden am 31. Janner 2013 mit den Stimmen der Abgeordneten von SPO,
OVP, Grinen, BZO und Team Stronach im Nationalrat beschlossen, die Abgeordneten der
FPO stimmten dagegen. Nachdem die StVO-Novelle am 07. Februar 2013 auch im Bundesrat
beschlossen wurde, erfolgte am 25. Februar 2013 schlieR3lich die Kundmachung der
Gesetzesanderung im Bundesgesetzblatt (BGBI. | Nr. 39/2013).12% Die Bestimmungen zu

120 ygl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (2012), S.3
121 ygl. Amt der Salzburger Landesregierung (2012), S.3
122 ygl. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung (2012), S.2
123 ygl. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung (2012), S.2
124 ygl. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung (2012), S.2
125 ygl. BMF (2012), S.2
126 ygl. OAMTC (2012), S.2
127 ygl. Wirtschaftskammer Osterreich (2012), S.3
128 ygl. Republik Osterreich (2013)
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FahrradstraRen traten gemaf § 103 Abs. 12 StVO am 31. Marz 2013 in Kraft und sind seither
unverandert gultig.

Bereits wenige Tage spater, am 3. April 2013, wurde mit der Kuchelauer Hafenstral3e in Wien
Dobling die erste FahrradstraRe Osterreichs eroffnet.*?

2.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

In der aktuell (September 2017) gultigen Fassung der StVO finden sich folgende gesetzliche
Bestimmungen zu Fahrradstral3en:

,8 53. Die Hinweiszeichen

(1) Die Hinweiszeichen weisen auf verkehrswichtige Umsténde hin. Hinweiszeichen
sind die folgenden Zeichen:

[...]
26. FAHRRADSTRASSE’

FahrradstraBe

Dieses Zeichen zeigt den Beginn einer Fahrradstral3e an und bedeutet, dass hier die
besonderen Bestimmungen des § 67 gelten.

[...]

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

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

[...]

Fahrradstralle

8 67. (1) Die Behorde kann, wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fllssigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, oder der Entflechtung des Verkehrs dient
oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes im
offentlichen Interesse gelegen ist, durch Verordnung Stralen oder Straflenabschnitte
dauernd oder zeitweilig zu Fahrradstraen erkléaren. In einer solchen Fahrradstrale ist
auller dem Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr verboten; ausgenommen davon ist das
Befahren mit den in 8 76a Abs. 5 genannten Fahrzeugen sowie das Befahren zum Zweck
des Zu- und Abfahrens.

129 ygl. Standard (2013)
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(2) Die Behorde kann in der Verordnung nach Abs. 1 nach Maligabe der Erfordernisse
und unter Bedachtnahme auf die ortlichen Gegebenheiten bestimmen, dass die
FahrradstralRe auch mit anderen als den in Abs. 1 genannten Fahrzeugen dauernd oder zu
bestimmten Zeiten befahren werden darf; das Queren von Fahrradstralen ist jedenfalls
erlaubt.

(3) Die Lenker von Fahrzeugen dirfen in Fahrradstralen nicht schneller als 30 km/h
fahren. Radfahrer dirfen weder gefédhrdet noch behindert werden.

(4) Fur die Kundmachung einer Verordnung nach Abs. 1 gelten die Bestimmungen des
8 44 Abs. 1 mit der Mal3gabe, dass am Anfang und am Ende einer Fahrradstrale die
betreffenden Hinweiszeichen (§ 53 Abs. 1 Z 26 und 29) anzubringen sind.

8 68. Verhalten der Radfahrer.
[...]

(2) Radfahrer diirfen nur auf Radwegen, in Fahrradstralen, in Wohnstra3en, in
Begegnungszonen sowie — auf sonstigen Stralen mit 6ffentlichem Verkehr — bei
Trainingsfahrten mit Rennfahrradern nebeneinander fahren; beim Nebeneinanderfahren
darf nur der auf3erste rechte Fahrstreifen benutzt werden. In FuRgéngerzonen dirfen
Radfahrer nebeneinander fahren, wenn das Befahren der FuBgangerzone mit Fahrradern
erlaubt ist.

[...]
§ 94d. Eigener Wirkungsbereich der Gemeinde

Sofern der Akt der Vollziehung nur fur das Gebiet der betreffenden Gemeinde wirksam
werden und sich auf StraRen, die nach den Rechtsvorschriften weder als Autobahnen,
AutostraRen, Bundesstralien oder LandesstralRen gelten noch diesen Stral3en
gleichzuhalten sind, beziehen soll, sind folgende Angelegenheiten von der Gemeinde im
eigenen Wirkungsbereich zu besorgen:

[..]

8b. die Bestimmung von Fahrradstra3en einschlieBlich der Bewilligung von Ausnahmen
fiir FahrradstraRen (8§ 67), [...].<1*°

Diese gesetzlichen Bestimmungen sind am 31. Marz 2013 in Kraft getreten und gelten seither
in unverdnderter Form. Im Vergleich zum Ministerialentwurf vom Oktober 2012 wurde die
Formulierung des Gesetzestextes in einigen Details Uberarbeitet, womit einige der im
parlamentarischen Begutachtungsverfahren vorgebrachten Verbesserungsvorschlage (siehe
Kapitel 2.1) bericksichtigt wurden. Konkret wurde im 8 67 Abs. 1 das Wort ,erfordert® durch
,<dient* bzw. die Formulierung ,im Offentlichen Interesse gelegen® ersetzt, um die Einrichtung
von Fahrradstral3en auch unter weniger strengen Voraussetzungen zu ermdglichen. Weiters
wurde im Abs. 1 statt ,StralBenstellen oder Gebiete die Formulierung ,StralBen oder
Straflenabschnitte” gewahlt. Auflerdem wurde die Anregung aufgegriffen, das Queren von
FahrradstraRen explizit zu erlauben, dies erfolgte durch eine Ergdnzung am Ende von Abs. 2.

130 BGBI. Nr. 159/1960 idF BGBI. | Nr. 39/2013
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Sofern nicht anders bestimmt, gelten in Fahrradstraf3en die generellen Vorgaben der StVO wie
zum Beispiel das Rechtsfahrgebot. Thematisch geordnet ergeben sich aus den gesetzlichen
Bestimmungen folgende rechtliche Rahmenbedingungen fir Fahrradstral3en:

Verordnung

Da die Einrichtung einer Fahrradstralle eine Mallnahme darstellt, die spezifisch eine
Gemeinde betrifft und auf deren o6rtliche Gegebenheiten abstellt, handelt es sich bei der
Bestimmung von FahrradstraRen um eine Angelegenheit, die gemanR § 94d StVO von der
Gemeinde im eigenen Wirkungsbereich zu besorgen ist. Um eine Fahrradstral3e rechtskraftig
einzufuhren, ist eine Verordnung der Gemeinde nach § 67 StVO erforderlich. Die Verordnung
sollte dabei eine genaue Definition des umzuwidmenden Bereichs, eine Angabe, wie die
Kundmachung der Verordnung erfullt wird, sowie gegebenenfalls Bestimmungen zu
Ausnahmeregelungen beziglich der Durchfahrt von Kraftfahrzeugen durch die FahrradstralRe
enthalten.’®! Vor der Bestimmung von FahrradstraBen hat die Gemeinde zu prifen, ob die
Voraussetzungen daflir gegeben sind. Die Einrichtung einer Fahrradstrafe soll gemaf
8§ 67 Abs. 1 der Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des Verkehrs (insbesondere des
Fahrradverkehrs) oder der Entflechtung des Verkehrs dienen oder aufgrund der Lage,
Widmung oder Beschaffenheit eines Gebaudes oder Gebietes im o6ffentlichen Interesse
gelegen sein. Damit die Verordnung auch einer allfalligen hochstgerichtlichen Uberprifung
standhalt, ist im Vorfeld der Erlassung ein ausreichendes Ermittlungsverfahren durch die
Gemeinde durchzufiihren, im Zuge dessen auch auf die fachkundige Hilfe eines
verkehrstechnischen Sachverstandigen zuriickgegriffen werden sollte.**2

Kennzeichnung

Beginn und Ende einer Fahrradstral3e sind durch die entsprechenden Hinweiszeichen 26
und 29a gemalR § 53 StVO zu kennzeichnen (siehe Abb. 6). Die FahrradstraRe gilt geman
§ 44 Abs. 1 StVO mit dem Anbringen der Verkehrszeichen in Kraft gesetzt, wobei der Zeitpunkt
der erfolgten Anbringung in einem Aktenvermerk festzuhalten ist. Optional kbénnen zusatzlich
zu den Verkehrszeichen auch Bodenmarkierungen angebracht werden (z.B.
Fahrradpiktogramme), um die Verkehrsteilnehmer auf die Priorisierung des Radverkehrs in
der FahrradstraRe aufmerksam zu machen.*

FahrradstraRe rradstrafe

Abb. 6: Hinweiszeichen 26 (links) und 29a (rechts) zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en'34

131 ygl. BMVIT (2015), S.15
132 ygl. Huber, Noor (2009), S.10
133 ygl. BMVIT (2015), S.15
134 Bildquelle: Fahrschule Firbock (2017a)
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Radverkehr

Radfahrer benitzen in Fahrradstraen die Fahrbahn, im Unterschied zu anderen Straf3en ist
jedoch das Nebeneinanderfahren gestattet.

FuRgangerverkehr

Fur FuBganger gelten in FahrradstralBen keine gesonderten Regelungen. Sie missen wie
allgemein blich in Langsrichtung den Gehsteig benitzen. Sofern kein Gehsteig vorhanden
ist, miissen FuRganger das StraBenbankett beniitzen bzw. am StraRenrand gehen.*

Kfz-Verkehr

Kraftfahrzeuge durfen Fahrradstralen im Regelfall nur zum zweckorientierten Zu- und
Abfahren (analog zu Wohnstral3en) oder zum Queren benttzen. Diese Berechtigung umfasst
nach allgemeiner Auffassung auch das Durchfahren der Fahrradstral3e mit Kraftfahrzeugen
zur Zufahrt in Sackgassen oder Einbahnstral3en, die nur tiber die FahrradstralRe erreicht bzw.
zur Abfahrt von Sackgassen oder Einbahnstral3en, die nur Gber die Fahrradstral3e verlassen
werden kénnen.

Die Behdorde kann auch durch Zusatztafeln die Durchfahrt fir bestimmte Fahrzeuge gestatten
(entweder dauernd oder nur zu bestimmten Zeiten). Nach Ansicht von Fachleuten ist es jedoch
gesetzeswidrig, die Durchfahrt durch die Fahrradstraf3e mittels einer Zusatztafel fur jeglichen
Fahrzeugverkehr generell freizugeben. Dennoch wurden in Vorarlberg bereits Fahrradstral3en
mit einer uneingeschrankten Durchfahrtserlaubnis verordnet (siehe Abb. 11), was bei einem
entsprechenden Anlass wie einem Unfall dazu fiihren kénnte, dass ein Gericht die
Rechtswidrigkeit der betreffenden Verordnung feststellt und ein solches Urteil zu einer
Amtshaftung der zustandigen Organe fihrt.

Unabhéangig davon durfen die in 8§ 76a Abs. 5 StVO genannten Fahrzeuge die Fahrradstral3e
immer durchfahren. Im Konkreten handelt es sich dabei um Fahrzeuge des Stral3endienstes,
die Mullabfuhr, Fahrzeuge des offentlichen Sicherheitsdienstes, die Feuerwehr und
Krankentransportfahrzeuge sowie gegebenenfalls Schienenfahrzeuge und Autobusse im
Linienverkehr. Beim Befahren von Fahrradstraf3en dirfen Radfahrer weder gefahrdet noch
behindert werden.3¢

Hochstgeschwindigkeit

In Fahrradstral3en gilt fir alle Fahrzeuge eine generelle Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Dadurch kénnen FahrradstraRen problemlos in (bestehende) Tempo-30-Zonen integriert
werden.

Halten und Parken

Zum Halten und Parken gelten in Fahrradstraf3en keine gesonderten Bestimmungen, das heif3t
das Halten und Parken ist wie Ublich am Fahrbahnrand unter Einhaltung der allgemeinen
Bestimmungen beziiglich des Abstellens von Fahrzeugen der StVO moglich.*3’

135 ygl. BMVIT (2015), S.11
136 ygl. BMVIT (2015), S.11
137 ygl. BMVIT (2015), S.12
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Richtungsverkehr

Eine FahrradstraRe kann auch als Einbahn gefiihrt werden, in diesem Fall sind neben den
Fahrradstrafl3en-Schildern auch die Verkehrszeichen ,Einbahnstral’e* und ,Einfahrt verboten®
anzubringen.  Gegebenenfalls kann Radfahrern oder anderen Gruppen von
Verkehrsteilnehmern das Fahren gegen die Einbahn mit Zusatztafeln erlaubt werden.3®

Vorrang

In FahrradstralRen gelten fir alle Verkehrsteilnehmer die allgemeinen Vorrangregeln. An
ungeregelten Kreuzungen ohne die Verkehrszeichen ,Vorrang geben® oder ,Halt* wird somit
die Rechtsregel angewendet.'*® Um den Fahrzeugen in der FahrradstraBe Vorrang gegenuber
dem Querverkehr einzurdaumen, mussen in der kreuzenden bzw. einmindenden Stral3e die
Verkehrszeichen ,Vorrang geben® oder ,Halt” angebracht werden (sofern es sich nicht um eine
Wohnstral3e oder FuRgangerzone handelt). FahrradstraRen stellen keine Radfahranlagen im
Sinne der StVO dar, wodurch die damit verbundenen Sonderregeln fir Radfahrer in
FahrradstraRen nicht zur Anwendung gelangen. Im Gegensatz zu WohnstraRen und
FuRgangerzonen haben Fahrzeuge beim Ausfahren aus Fahrradstraen keine generelle
Wartepflicht gegentber dem flieBenden Verkehr auRerhalb der Fahrradstralie.

Zu Fahrradstral3en gibt es aktuell (Anfang 2017) noch keine Judikatur der Osterreichischen
Gerichtshofe. In Zukunft kdnnten Erkenntnisse der Gerichte des offentlichen Rechts jedoch zu
einer weiteren Prazisierung der rechtlichen Rahmenbedingungen von Fahrradstral3en in
Osterreich fiihren.

2.3 Planerische Rahmenbedingungen

Neben den gesetzlichen Vorgaben der StVO gibt es mit den von der Forschungsgesellschaft
StralBe-Schiene-Verkehr (FSV) herausgegebenen Richtlinien und Vorschriften fiur das
StralBenwesen (RVS) auch planerische Vorgaben bei der Errichtung von Fahrradstraf3en in
Osterreich zu beriicksichtigen. Die RVS stellen den aktuellen Stand der Technik in
verschiedenen Fachbereichen des Verkehrswesens dar und sollen von den Beteiligten in der
Planungs- und Ausfihrungsphase zur Sicherstellung eines einheitlichen Qualitatsniveaus der
Verkehrsinfrastruktur herangezogen werden. Erstellt und betreut werden die RVS von fachlich
gegliederten Arbeitsausschiussen, die aus Vertretern von Verwaltung, Planung, Wissenschatft,
Bauwirtschaft und Infrastrukturbetreibern gebildet werden und auf ehrenamtlicher Basis
arbeiten.14°

Die fur die Planung von Fahrradstral3en relevante Richtlinie ist die RVS 03.02.13 Radverkehr,
die vom BMVIT zur Anwendung empfohlen wurde.'** Sie wurde zuletzt im Februar 2014 in
Uberarbeiteter Form veréffentlicht, um die Neuerungen der 25. StVO-Novelle vom Marz 2013
in die Richtlinie zu integrieren, darunter auch FahrradstraBen.42

138 ygl. BMVIT (2015), S.23
139 ygl. BMVIT (2015), S.12
140 ygl. FSV (2017a)
141 ygl. FSV (2017b)
142 ygl. FSV (2014), Einfuhrungsschreiben
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Bei der Errichtung von Radverkehrsinfrastruktur stehen mittlerweile viele unterschiedliche
Anlageformen zur Auswahl, deren konkreter Einsatz laut RVS in erster Linie von den Kfz-
Geschwindigkeiten, den Kfz-Verkehrsstarken und der verfigbaren Breite abhéngig gemacht
werden sollte. Fahrradstral3en zahlen zu den im Mischprinzip organisierten Netzelementen
eines Radverkehrsnetzes, d.h. Rad- und Kfz-Verkehr beniitzen die Fahrbahn als gemeinsame
Verkehrsflache. 43

Da die Befahrung von FahrradstraBen durch den Kfz-Verkehr im Regelfall auf Anrainer
beschréankt ist, kommen fir die Einrichtung einer Fahrradstrale gemald RVS vor allem
untergeordnete StraRen des MIV mit geringen Verkehrsstarken in Frage.!** Fur den
Radverkehr stellen Fahrradstrallen hingegen insbesondere flr Hauptrouten im
Ubergeordneten Radverkehrsnetz eine geeignete Anlageform dar und sind bei hohem bzw.
erwartbar hohem Radverkehrsaufkommen einzusetzen . Abhangig vom
Verkehrsaufkommen und der ErschlieBungsfunktion einer Straf3e kann laut RVS eine Einbahn
mit einer Fahrradstrale kombiniert und der Kfz-Verkehr im Richtungsverkehr gefiihrt
werden. 14

FahrradstraRen konnen sowohl im Ortsgebiet als auch in Freilandbereichen eingerichtet
werden, wobei die vgs (jene Geschwindigkeit, die von 85 Prozent der Fahrzeuge nicht
Uberschritten wird) 30 km/h nicht Giberschreiten sollte.**” Zur Sicherstellung der Einhaltung der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in der Praxis sollten MalRnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung gepriift werden. *® Konkrete Werte bezliglich des maximalen DTV
oder der minimalen Breite einer FahrradstralRe sind in der RVS nicht enthalten.

i
{ W

Abb. 7: Knotenpunktgestaltung einer FahrradstraRe gemall RVS mit Fahrbahnanhebung (links) bzw.
,2Haifischzahnen“ (rechts)4°

143 ygl. FSV (2014), S.11
144 ygl. FSV (2014), S.11
15 ygl. FSV (2014), S.26
16 ygl. FSV (2014), S.27
147 ygl. FSV (2014), S.11
148 ygl. FSV (2014), S.27
149 Bildquelle: FSV (2014), S.41
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Um einen gleichméaRigen Verkehrsfluss sowie eine hohe Reisegeschwindigkeit des
Radverkehrs zu erreichen, sollten FahrradstralRen gemall RVS gegeniiber dem querenden
und einmindenden Verkehr moglichst bevorrangt werden. Zur Verdeutlichung der
Vorrangsituation kénnen an Kreuzungen zusatzliche Malinahmen wie eine
Fahrbahnanhebung oder Bodenmarkierungen (,Haifischzdhne®) realisiert werden (siehe
Abb. 7).1%° Optional kann auch eine bauliche Einengung der Fahrbahn im Kreuzungsbereich
erfolgen. An Knotenpunkten mit anderen Straen wird in der RVS die Anbringung
zentralperspektivisch ausgerichteter Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn empfohlen. 5!

Zur Sicherstellung eines hohen Fahrkomforts auch fir die Nutzer von Fahrradern mit geringer
Federung sollte die Oberflache der Fahrbahndecke mdoglichst eben und griffig ausgefihrt
werden. Einlaufgitter im Bereich von Fahrradstraf3en sind gemafl? RVS so einzubauen, dass
die Gitterstabe quer zur Fahrtrichtung liegen. Eine einheitliche Ausfihrung der Fahrradstralie
Uber langere Abschnitte ist unter Ricksichtnahme auf die jeweiligen drtlichen Verhaltnisse
anzustreben.*?

Die Gemeinden kdnnen fur die Umsetzung von Fahrradstraf3en in ihrem Zustandigkeitsbereich
auch eigene Kriterien definieren, die Uber die in der StVO und der RVS Radverkehr
enthaltenen Vorgaben hinausgehen. So hat die Stadt Wien definiert, welche Kriterien
FahrradstraBen im Wiener Stadtgebiet erfiillen sollen. Zuséatzlich zu den bundesweiten
Vorgaben sollen FahrradstraRen in Wien folgende Anforderungen erfillen:%3

¢ Mindestbreite der Fahrbahn von 4,5 Metern
o bei Busverkehr erhoht sich diese Mindestbreite um 0,5 Meter
o bei beidseitig angrenzenden Schrag- bzw. Senkrechtparkplatzen erhéht sich
diese Mindestbreite ebenfalls um 0,5 Meter
o fiur eine hohere Qualitat ist pro angrenzendem Parkstreifen eine zusatzliche
Breite der Fahrbahn von mindestens 0,5 Metern vorzusehen®*
e Vorrang an Kreuzungen und Einmundungen niederrangiger Straf3en fir eine moglichst
durchgangige Befahrbarkeit ohne Anhalten
o Vorrang geben bei Hauptstraf3en B mit mehr als 6.000 Kfz pro Tag
o Vorrang geben bei HauptstralRen A in Abhangigkeit von der Befahrung durch
offentliche Verkehrsmittel
o Prifung von Querungshilfen an Knotenpunkten mit Hauptstraen A und B>
e Die Anmeldung an Verkehrslichtsignalanlagen soll mittels Sensoren und nicht per
Druckknopf erfolgen, wobei ein schneller Phasenwechsel oder eine Einbindung in das
Regelprogramm gegeben sein sollen.

150 ygl. FSV (2014), S.41
51 ygl. FSV (2014), S.27
152 ygl. FSV (2014), S.48
153 ygl. Stadt Wien (2017a)
154 | iegt die Breite der Parkstreifen tiber dem Regelmal}, kann die Differenz zum Regelmal bei der
Bemessung der Fahrbahnbreite berticksichtigt werden.
155 Als ,Hauptstrallen B werden in Wien die ehemaligen Bundesstrallen bezeichnet (z.B. B7 Briinner
Stral3e), die im Jahr 2002 an die Bundeslander Ubertragen wurden. Eine Stufe darlber stehen in der
Wiener Hierarchie die ,Hauptstrallen A“, bei denen es sich um weitere hochrangige Landesstrallen der
Stadt Wien handelt (z.B. Wattgasse).
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o Befahrbarkeit fir Radfahrer in beide Richtungen

¢ Weitgehende Unterbindung des Durchzugsverkehrs durch verkehrsorganisatorische
MaRnahmen im Umfeld der FahrradstralRe

e Fahrbahnoberflache aus Beton, Asphalt oder Kleinpflaster in einem guten Zustand

Fahrradstralen sollen in Wien in StraRen eingerichtet werden, in denen eine eigene
Radfahranlage nicht sinnvoll oder aus Platzgriinden nicht moglich ist. Voraussetzung fur die
Verordnung einer Fahrradstrale ist ein hohes Radverkehrsaufkommen bzw. ein hohes
zukunftiges Radfahrpotenzial oder die Anbindung wichtiger Ziele fur Radfahrer.
FahrradstraRen werden nur bei geringem Kfz-Verkehr als sinnvoll angesehen, weshalb die
Einrichtung von Fahrradstraen in Hauptstra3en A und B nicht infrage kommt. Auch Stral3en
mit StraRenbahnverkehr werden seitens der Stadt Wien als generell nicht geeignet eingestuft,
wahrend Busverkehr in einer Fahrradstrae nicht als Ausschlusskriterium angesehen wird.

Die Markierung und Beschilderung von Fahrradstral3en in Wien wurde ebenfalls genauer
prazisiert:’®> Am Anfang einer Fahrradstrae soll neben den gesetzlich vorgeschriebenen
Hinweiszeichen auch ein Fahrradpiktogramm mit 4 Metern Breite (bei markierten Fahrstreifen
mit 3 Metern Breite) auf der Fahrbahn angebracht werden (siehe Abb. 8).

@
<2
[+
@
]
e
©
o

4.00
3.00

%

¢

Abb. 8: Markierung und Beschilderung am Anfang einer Fahrradstral3e ohne (links) und mit (rechts)
markierten Fahrstreifen in Wien158

An Knotenpunkten mit niederrangigen Straf3en sollen in der querenden bzw. einmindenden
Stralle die Verkehrszeichen ,Vorrang geben“ und ,FahrradstralRe“ (erganzt um eine
Zusatztafel mit einem nach Ilinks und rechts weisenden Doppelpfeil, welche die
Verkehrsteilnehmer auf die Querung einer durchgehend verlaufenden Fahrradstraf3e hinweist)
angebracht werden. Zur Verdeutlichung der Vorrangsituation soll in der gedachten
Verlangerung des Fahrbahnrandes der Fahrradstral3e eine Begrenzungslinie nach 8§ 8 Abs. 3
der Bodenmarkierungsverordnung auf der Kreuzung markiert werden (siehe Abb. 9). Abhangig
von den ortlichen Gegebenheiten kdnnen auch das Verkehrszeichen ,Halt“ statt des
Verkehrszeichens ,Vorrang geben® sowie zusatzliche Bodenmarkierungen eingesetzt werden.

156 ygl. Stadt Wien (2017a)
157 ygl. Stadt Wien (2017b)
158 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
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Abb. 9: Markierung und Beschilderung an Kreuzungen einer Fahrradstra3e in Wien°

Zwischen den Knotenpunkten soll mindestens einmal ein zwei Meter Dbreites
Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn markiert werden (siehe Abb. 10). Bei gréfReren
Abstanden zwischen den Knotenpunkten soll alle 100 Meter eine Wiederholung dieser
Bodenmarkierung erfolgen.

t
o

1 2.00

Abb. 10: Markierung des Streckenbereichs einer Fahrradstrafle in Wien160

Neben der Stadt Wien haben auch andere Kommunen Kriterien fir den Einsatz von
FahrradstrafRen in ihrem Gemeindegebiet erarbeitet. So wurde etwa im Verkehrskonzept der
Gemeinde Wolfurt in Vorarlberg festgelegt, in welchen StraRentypen der Einsatz von
Fahrradstralen mdoglich ist. Als geeignet werden in Wolfurt ErschlieBungsstralen und
Sammelstralen in Wohngebieten mit Verkehrsstarken von maximal 800 Kfz in der
Spitzenstunde und geringem Lkw-Verkehr angesehen.6!

2.4 Aufwand und Kosten der Einrichtung von Fahrradstral3en

Wie in Kapitel 2.2 bereits erlautert, sind fir die rechtskraftige Einrichtung einer Fahrradstral3e
eine Verordnung der Gemeinde sowie die Kundmachung dieser Verordnung durch die
entsprechenden Verkehrszeichen erforderlich. Dartber hinaus gibt es jedoch keine
zwingenden Anforderungen an eine Fahrradstral3e, weshalb es sich bei der Ausweisung einer

159 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
160 Bildquelle: Stadt Wien (2017b)
161 ygl. Marktgemeinde Wolfurt (2014), S.36
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Fahrradstrale grundsatzlich um eine vergleichsweise einfache und kostenginstige
MalRnahme zur Forderung des Radverkehrs handelt.

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

Laut einer vom BMVIT im Jahr 2015 herausgegebenen Publikation haben die Gemeinden fur
die Einrichtung einer FahrradstraRe durchschnittlich rund 20.000 Euro ausgegeben. Fir das
Anbringen von Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen fallen in der Regel Kosten von 5.000
bis 10.000 Euro an.'®> Am teuersten war die FahrradstraRe in Hard mit Aufwendungen der
Gemeinde von 50.000 Euro, wahrend es sich bei der Gabelsbergerstralie in Innsbruck mit
Kosten von lediglich 250 Euro um die Osterreichweit glnstigste Umsetzung einer
FahrradstraBe handelt (Stand Juli 2015).2%% Dieser aufRRerst geringe Wert setzt sich aus den
Ausgaben fur vier Verkehrszeichen zu je 60 Euro sowie geringen Kosten fur deren Anbringung
zusammen. Die Verkehrszeichensteher waren in diesem Fall bereits vorhanden.'®

Mit Kosten dieser GrofRenordnung handelt es sich bei FahrradstraRen um eine gunstige
Malnahme zur Erweiterung der Radverkehrsinfrastruktur. Im giinstigsten Fall kdnnen bereits
rund 2.000 Euro ausreichen, um einen Kilometer FahrradstraRe auszuweisen. Zum Vergleich:
Far die Errichtung von einem Kilometer baulich getrenntem Radweg sind abhangig von den
Grundstuckskosten 90.000 bis 700.000 Euro zu veranschlagen; fir die Einrichtung von einem
Kilometer Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen ist mit Kosten von rund 7.000 Euro zu rechnen.®®

Etwas hoher als der finanzielle ist der administrative Aufwand der Einrichtung einer
Fahrradstral3e einzustufen, da im Gegensatz zu anderen MalBhahmen zur Férderung des
Fahrradverkehrs eine Verordnung der Gemeinde erforderlich ist. Der zeitliche Aufwand ist
hingegen ebenfalls gering: Die Umsetzung einer Fahrradstral’e nimmt im Durchschnitt (Stand
Juli 2015) rund vier Monate in Anspruch. Lediglich ein Monat dauerte die schnellste
Umsetzung einer Fahrradstral3e, wahrend die maximale Umsetzungsdauer im Juli 2015
sieben Monate betrug. Die Einrichtung einer Fahrradstrafle kann demnach sehr rasch
erfolgen, wodurch sich auch der personelle Aufwand in Grenzen halt.1%®

162 ygl. BMVIT (2015), S.21
163 ygl. BMVIT (2015), S.21
164 Krainer (2017), persénliche Auskunft
165 ygl. BMVIT (2015), S.21
166 vgl. BMVIT (2015), S.21
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2.5 Bisherige Implementierung und Erfahrungen

Bereits wenige Tage nachdem die rechtlichen
Voraussetzungen fir Fahrradstra3en geschaffen 2 '_ : ’ ‘
waren, wurde Anfang April 2013 in der Kuchelauer : _
HafenstraRe in Wien Dobling die erste " Fahrradstrate
Fahrradstralie Osterreichs ausgeschildert. Sie ist "' ;S
als Teil des Donauradwegs eine wichtige
Radverbindung fir den Freizeitverkehr.'®’
Ebenfalls bereits Anfang April 2013 wurde in Hard
in der Wallstral3e und der SportplatzstralRe auf der
Radroute zwischen Hard und Bregenz die erste
FahrradstraBe Vorarlbergs eroffnet.1®  Als
Besonderheit wurde hier mittels Zusatztafel die
Durchfahrt durch die Fahrradstral3e fur alle
Fahrzeuge erlaubt (siehe Abb. 11). Begrindet . ,
wurde dies mit der geringen Verkehrsmenge des Abb. 11: FahrradstraRe in Hard mit
Kfz-Verkehrs und dem damit verbundenen Durchfahrtserlaubnis®

geringen Anteil des Durchgangsverkehrs.1°

Drei weitere FahrradstraRen wurden im August 2013 im Stadtgebiet von St. Pdlten in
Niedertsterreich eingerichtet (zundchst mit einer sechsmonatigen Testphase). Dabei handelt
es sich um die Johann Gasser-StralRe, die Hans Schickelgruber-Stralle sowie die
ClichystraRe.'* Im Dezember 2013 gab es Osterreichweit diese finf Fahrradstraen in drei
Gemeinden.'"?

Bis Juli 2015 ist diese Zahl auf 23 Fahrradstraf3en in 9 Gemeinden angewachsen. Konkret
wurden neben Wien, St. Polten und Hard bis dahin auch in den Gemeinden Bregenz
(Vorarlberg, 1 Fahrradstral3e), Wolfurt (Vorarlberg, 7), Reutte (Tirol, 1), Innsbruck (Tirol, 1),
Salzburg (Salzburg, 1) und Klagenfurt (Karnten, 6) FahrradstraBen eingerichtet.}”® Weiters
wurde in Wien Hietzing im Marz 2015 die zweite Fahrradstral3e der Stadt eroffnet.r’*

Seit Juli 2015 sind in einigen weiteren Gemeinden FahrradstralRen ausgewiesen worden, unter
anderem in Korneuburg (Niederdsterreich) im Oktober 2015, in Gétzis und Altach im Juli 2016
(gemeindelibergreifende FahrradstraBe in Vorarlberg)!™® und in St. Andra-Wérdern
(Niederosterreich) im Dezember 2016.17® Im 15. Bezirk in Wien wurde im September 2016 mit

167 ygl. Standard (2013)

168 ygl. Fritz-Pinggera (2013)

169 vgl. KFV (2014), S.23

170 Bildquelle: Energieinstitut Vorarlberg (2017)

171 vgl. ORF (2013)

172 ygl. KFV (2014), S.17

173 ygl. BMVIT (2015), S.18

174 ygl. ORF (2015)

175 ygl. Heinzle (2016)

176 ygl. Marktgemeinde St. Andra-Woérdern (2016)
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der Goldschlagstral3e die erste innerstadtische und insgesamt dritte Fahrradstraf3e der Stadt
eingerichtet.*’’

Trotz der laufend hinzukommenden FahrradstraRen ist die Verbreitung in Osterreich nach wie
vor gering, da bisher nur wenige der 2.100 Gemeinden von der Moglichkeit, Fahrradstrafl3en
auszuweisen, Gebrauch gemacht haben. In der Stadt Graz, die beim Thema Fahrradstral3e
urspriinglich eine Vorreiterrolle in Osterreich einnahm (siehe Kapitel 2.1.1), wurde noch keine
Fahrradstral3e eingerichtet. Der bis April 2017 im Amt befindliche Grazer Verkehrsstadtrat
Mario Eustacchio (FPO) stand der Einrichtung von FahrradstraRen im Gegensatz zu seinen
Vorgangern ablehnend gegenlber.'’® Auch die ,fahrradfreundliche StralRe“ in der
Hasnerstral3e in Wien Ottakring wurde nicht als FahrradstraRe ausgeschildert, obwohl die
rechtlichen Voraussetzungen nun gegeben waren.

Entsprechend sind auch die bisherigen Erfahrungen mit dem fiir Osterreich neuen Instrument
der Fahrradstralle noch eher gering. Ende 2013/Anfang 2014 wurde im Auftrag des
Kuratoriums fir Verkehrssicherheit (KFV) eine Evaluierung zu den im Marz 2013 in Kraft
getretenen Anderungen der StVO durchgefiihrt. Im Zuge dieser Evaluierung wurden auch in
den damals bereits bestehenden Fahrradstral3en in Hard, St. Pélten und Wien Erhebungen
durchgefuhrt. Im Rahmen dieser Evaluierung wurden insgesamt 97 Verkehrsteilnehmer in den
FahrradstraBen zu ihren Kenntnissen Uber die Verkehrsregeln in Fahrradstrafl3en, ihren
personlichen Einschétzungen hinsichtlich der Vor- und Nachteile der betreffenden
FahrradstraBe, ihrer Zufriedenheit mit der Verkehrsorganisation sowie ihren
Anderungsvorschlagen fiir die betreffende FahrradstraRe befragt.*”

Dabei zeigte sich, dass 72 Prozent der Befragten dartber informiert waren, dass sie sich in
einer Fahrradstral3e befinden. Bei den abgefragten Aussagen zu den Verkehrsregeln in
Fahrradstraf3en waren in Hard und St. Polten jeweils 56 Prozent der Antworten korrekt. In Wien
waren 71 Prozent der Antworten korrekt, aufgrund der schwachen Auslastung der
Fahrradstralle am Befragungstag konnten allerdings nur 10 Personen an der Erhebung
teilnehmen, weshalb dieses Ergebnis nicht als reprasentativ anzusehen ist.*8°

Als Vorteile der Fahrradstrale wurden von den im Rahmen der Evaluierung befragten
Personen die hohe Verkehrssicherheit (65 Nennungen), die geringe Umweltbelastung
(56 Nennungen) und die schnellere Erreichbarkeit von Zielen (46 Nennungen) besonders
haufig genannt. Als Nachteil wurden vor allem fehlende Informationen gesehen
(71 Nennungen), aber auch rticksichtsloses Verhalten (53 Nennungen) und mehr Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern (31 Nennungen) z&hlten zu den am haufigsten genannten
Nachteilen der FahrradstraBe.8!

Alle Fahrradstral3en wurden von den befragten Verkehrsteilnehmern insgesamt mit ,gut® bis
,befriedigend* beurteilt. Im Schnitt sahen 57 Prozent der Teilnehmer an der Evaluierung
Anderungsbedarf bei der jeweiligen FahrradstraRe. Dabei waren eine bauliche Umgestaltung

177 ygl. Mobilitatsagentur Wien (2016)
178 ygl. ARGUS Steiermark (2013)
179 ygl. KFV (2014), S.22 ff.
180 ygl. KFV (2014), S.92 ff.
18l ygl. KFV (2014), S.95f.
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(32 Nennungen), eine Verbesserung der Ubersichtlichkeit (20 Nennungen) sowie eine
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt (16 Nennungen) die am haufigsten angegebenen
Verbesserungsvorschlage der befragten Verkehrsteilnehmer.82

Neben den Verkehrsteilnehmern wurden im Zuge der Evaluierung auch Gemeindevertreter zu
ihren Erfahrungen mit der Fahrradstral3e in ihrem Zusténdigkeitsbereich befragt. Dabei zeigte
sich eine hohe Zufriedenheit mit der Fahrradstral3e, insbesondere die Verkehrssicherheit
wurde durchwegs positiv bewertet. Die MalRhahme erhielt von den Gemeindevertretern
insgesamt bessere Noten als von den Verkehrsteilnehmern, da sie durchwegs als ,gut® bis
,sehr gut” beurteilt wurde.83

Auch die Stadt St. Poélten zog nach rund neun Monaten eine positive Bilanz zur Einrichtung
der drei FahrradstrafRen im August 2013. Sprunghafte Anstiege des Radverkehrs wéren nicht
Zu erwarten gewesen, aber die FahrradstraBen hatten zu einer Verbesserung der rechtlichen
Situation fiur die Radfahrer gefihrt. Im Bereich der Bodenmarkierungen wurden
Nachbesserungen durchgefiihrt, um die Fahrradstral3en besser sichtbar zu machen. Die
Polizei kontrollierte auf Ersuchen der Stadt die Einhaltung des Durchfahrtsverbots und sollte
das auch weiterhin tun. Um den Informationsstand der Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der
Verkehrsregeln in Fahrradstralen zu verbessern, wurde seitens der Stadt St. Pdlten ein
Informationsblatt fuir die Bevolkerung herausgegeben.84

Weniger positiv waren die Erfahrungen in der Stadt Korneuburg in Niederésterreich, wo im
Oktober 2015 ein Teilbereich einer Stral3e entlang der Donau als Fahrradstral3e ausgewiesen
wurde.'® Die Bilanz der MaRnahme fiel im Juni 2016 wenig zufriedenstellend aus, da sich die
Kfz-Lenker nicht an die Verkehrsregeln in der Fahrradstral3e hielten. Es sei nicht gelungen,
die FahrradstralRe im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer zu verankern, da sich nicht jeder
tber Anderungen in der StVO informiere. Da auch Kontrollen durch die Polizei nicht den
gewunschten Erfolg brachten, entschied man sich dazu, die Fahrradstral3e wieder aufzulassen
und durch ein allgemeines Fahrverbot mit Ausnahmen fiir Radfahrer, Kommunalfahrzeuge und
Busse zu ersetzen.!® Allerdings wurde die Einrichtung eines Fahrverbots in diesem Abschnitt
in weiterer Folge seitens der zustandigen Behorde abgelehnt, weshalb die bestehende
Verordnung als FahrradstraRe zumindest vorerst beibehalten wurde (Stand Marz 2017).187

Im April 2017 wurde von der Radlobby Wien eine Petition mit dem Titel ,Fahrradstral3en fur
jeden Wiener Bezirk!" initiiert, die bis Anfang September 2017 von mehr als 1.300 Personen
unterzeichnet wurde. Darin wird die Stadt Wien dazu aufgerufen, ein Programm zum Ausbau
von Fahrradstra3en auszuarbeiten und bis zum Jahr 2020 mindestens eine Fahrradstral3e pro
Bezirk zu realisieren. Nachdem die Schwelle von 500 Unterschriften tberschritten wurde, wird
das Anliegen im Petitionsausschuss des Wiener Gemeinderats behandelt werden.88

182 ygl. KFV (2014), S.99
183 ygl. KFV (2014), S.101
184 ygl. NON (2014)
185 ygl. Radlobby Korneuburg (2015)
186 ygl. Lowenstein (2016)
187 Walter (2017), personliche Auskunft
188 ygl. Radlobby Wien (2017)
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2.6 Befragung zur Bekanntheit von Fahrradstral3en

Eine wichtige Voraussetzung fir die Einhaltung der Verkehrsregeln in Fahrradstraf3en ist ein
entsprechender Wissensstand bei den Verkehrsteilnehmern. So wurde etwa die mangelnde
Einhaltung der Verkehrsregeln in einer Fahrradstral3e in Korneuburg darauf zurlickgefihrt,
dass es hisher nicht gelungen sei, die Fahrradstral3e im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmer
zu verankern (siehe Kapitel 2.5). Auch bei der Einrichtung einer Fahrradstral3e in Ramingdorf
in der Gemeinde Behamberg (Bezirk Amstetten) im April 2017 musste man die Erfahrung
machen, dass der Uberwiegende Teil der Verkehrsteilnehmer vor Ort weder das
Verkehrszeichen noch die Verkehrsregeln einer Fahrradstrale kannte, obwohl im Vorfeld
Informationsschreiben an samtliche Haushalte der Region verschickt worden waren.°

Um eine quantitative Einschatzung der Bekanntheit von FahrradstraRen in der Bevdlkerung
treffen zu kdnnen, wurden fir dieses Kapitel der Arbeit im Zeitraum von Ende Marz 2017 bis
Mitte Mai 2017 insgesamt 254 Personen ab einem Alter von 15 Jahren zu ihrem Kenntnisstand
Uber Fahrradstraf3en und deren Verkehrsregeln befragt. Die Umfrage wurde unter Passanten
in Wien durchgefuhrt und erfolgte in mindlicher Form. Die Antworten der Teilnehmer wurden
vom Interviewer auf einem Tablet digital erfasst.

Die Stichprobengrof3e wurde unter Berticksichtigung des zeitlichen Aufwands sowie der zur
Verfigung stehenden Ressourcen in Abstimmung mit dem Betreuer dieser Diplomarbeit
gewahlt. Bei der Auswahl der Befragten wurde darauf geachtet, dass es sich um in Osterreich
wohnhafte Personen handelt. Die Durchfiihrung der Umfrage erfolgte in beinahe allen Wiener
Bezirken,*®® an unterschiedlichen Wochentagen und zu unterschiedlichen Tageszeiten.

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

Trotz all dieser Einschrankungen sollen die nachfolgend aufbereiteten Ergebnisse der
Befragung eine ungefahre Einschatzung der Kenntnisse Uber FahrradstraRen von Wiener
Passanten ermdoglichen. Ausfiihrlichere Informationen zum Ablauf sowie Detailergebnisse zu
diversen Aspekten der Befragung sind im Anhang dieser Arbeit ab Seite A2 zu finden.

2.6.1 Allgemeine Ergebnisse

Rund 80 Prozent (202 Personen) der 254 befragten Personen wurden an verschiedenen Orten
im Wiener Stadtgebiet befragt, die sich alle jeweils mindestens einen Kilometer von der
nachstgelegenen Fahrradstral3e entfernt befanden. Dadurch sollte vermieden werden, dass

189 ygl. Vogl (2017)
190 |n den Bezirken 10, 11, 14 und 21 fand keine Befragung statt.
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Uberproportional viele Personen in die Stichprobe gelangen, deren Wohnort sich in einer
Fahrradstral3e befindet oder die aus sonstigen Griinden haufig eine Fahrradstral3e benitzen.

Um die Bekanntheit von FahrradstraRen einschéatzen zu kénnen, wurden die Teilnehmer der
Umfrage danach gefragt, ob ihnen das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung einer
FahrradstralRe bekannt ist (siehe Abb. 12). Anschliel3end folgten sechs Wissensfragen zu den
in FahrradstraBen geltenden Verkehrsregeln (siehe Abb. 13). Details zur muindlichen
Formulierung der Fragen sowie den bei Unklarheiten gegebenen Erlauterungen der jeweiligen
Frage finden sich bei den Zusatzinformationen zur durchgefiihrten Befragung im Anhang.

Kennen Sie dieses Verkehrszeichen? Cf%

FahrradstraBe

Gesamt Bl 91%
n=202
Frauen el 91%
n=99
Manner [BlL% 90%
n=103
Junge Erwachsene (unter 25) 17% 83%
n=30
Erwachsene (25-64) BELZ) 91%
n=139

Senioren (65+) 97%

2
S

n=33

Fihrerscheinbesitzer 91%

2
S

n=174

Personen mit haufiger Radnutzung Pz 88%
n=82
mJa =Nein

Abb. 12: Bekanntheit des Verkehrszeichens Fahrradstrae nach Personengruppen (Wien allgemein)°t

Von den 202 Befragten kannten nur rund 9 Prozent das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung
von FahrradstraRen, das den Umfrageteilnehmern vom Interviewer am Display des
verwendeten Tablets gezeigt wurde. Bezlglich des Alters zeigte sich die Tendenz, dass der
Bekanntheitsgrad von Fahrradstralen unter jingeren Personen hoher ist als unter alteren
Personen. Beziglich anderer abgefragter Merkmale zeigten sich nur unwesentliche
Abweichungen vom Gesamtergebnis. Von jenen Befragten, die angaben, das

191 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefuhrt von Marz bis Mai 2017)
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Verkehrszeichen zu kennen, konnte sich ungeféhr jede dritte Person daran erinnern, auch
schon einmal selbst eine Fahrradstral3e bentitzt zu haben.

In der nachfolgenden Grafik sind die richtigen Antworten auf die sechs Wissensfragen zu den
Verkehrsregeln von Fahrradstraf3en jeweils in blau dargestellt:

Verkehrsregeln von Fahrradstral3en

Diirfen FahrradstraBen Ja Nein
ausschlieRRlich von Radfahrern 60% 40%
befahren werden?

f dfah hrradstrafd )2 jein
Durfen Radfahrer in Fahrradstrafen
nebeneinander fahren? 66% 34%
30 km/h 40 50
Welche Hochstgeschwindigkeit gilt
in einer FahrradstraRe? Bl 9% 6%
Ja Nein
Ist das Zu- und Abfahren mit
Kraftfahrzeugen erlaubt?
Haben die Benutzer von Ja Nein
Fahrradstral3en generell Vorrang 33% 67%
gegeniiber Querstrallen?
Gilt beim Verlassen einer Ja Nein

gegeniber dem Querverkehr?

n=202

Abb. 13: Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von Fahrradstraflen (Wien allgemein)192

Vier der sechs Fragen wurden von der Mehrheit der Befragten richtig beantwortet. 60 Prozent
der Umfrageteilnehmer waren der Auffassung, dass das Befahren von FahrradstralRen
Radfahrern vorbehalten sei, so wie das im Gesetzesentwurf aus dem Jahr 2011 vorgesehen
war (siehe Kapitel 2.1.2). Auch der aktuell giltige Gesetzestext stitzt mit der Formulierung ,in
einer solchen FahrradstralBe ist auler dem Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr
verboten“!®® zunachst diese Annahme, die daran anschlieRenden Ausnahmebestimmungen
legen jedoch fest, dass Fahrradstraf3en auch von Kraftfahrzeugen befahren werden duirfen.

So ist das Befahren mit Kraftfahrzeugen zum Zwecke des Zu- und Abfahrens gestattet, was
77 Prozent der Befragten korrekt beantworteten. Hier antworteten allerdings viele Personen
im Widerspruch zur ersten Frage: 69 Prozent jener Umfrageteilnehmer, welche die erste Frage
mit ,Ja“ beantworteten, entschieden sich bei der vierten Frage dann doch dafirr, dass das
Befahren einer Fahrradstra3e mit Kraftfahrzeugen erlaubt ist (zum Zu- und Abfahren).

192 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
193 BGBI. Nr. 159/1960 idF BGBI. | Nr. 39/2013
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Knapp zwei Drittel der Befragten entschieden sich bei der zweiten Frage dafir, dass Radfahrer
in Fahrradstral3en nebeneinander fahren durfen und gaben damit die richtige Antwort. Auch
die Hochstgeschwindigkeit in FahrradstraRen wurde von etwa 61 Prozent der Teilnehmer mit
30 km/h korrekt angegeben. Rund 12 Prozent der befragten Personen gingen von einer
hoheren Geschwindigkeitsbegrenzung in Fahrradstralen aus, wahrend die ubrigen
27 Prozent mit 20 km/h ein geringeres Tempolimit als das tatsachlich gultige vermuteten.

Auch wenn FahrradstrafRen haufig bevorrangt sind, haben sie an Kreuzungen und
Einmindungen nicht generell Vorrang gegeniiber Querstra3en. Die entsprechende Frage
dazu wurde von zwei Drittel der Befragten korrekt beantwortet. Die letzte Frage hinsichtlich
der Vorrangregelung am Ende vom Fahrradstraf3en wurde hingegen von Uber drei Viertel der
Umfrageteilnehmer falsch beantwortet: Im Gegensatz zu Radfahranlagen oder Wohnstral3en
gilt beim Verlassen einer FahrradstralBe keine generelle Wartepflicht gegentiber dem
Querverkehr. Dies war im Gesetzesentwurf aus dem Jahr 2011 vorgesehen, was im
Begutachtungsverfahren zu viel Kritik fuhrte, da diese Regelung in der Praxis zu vielen
unklaren Situationen gefuhrt hatte (vgl. Kapitel 2.1.2). Im 2013 in Kraft getretenen
Gesetzestext fehlt daher eine entsprechende Bestimmung.

Gesamt 56% 44%
n=202

Frauen 55% 45%
n=99

Manner 56% 44%
n=103

Junge Erwachsene (unter 25) 55% 45%
n=30

Erwachsene (25-64) 57% 43%
n=139

Senioren (65+) 51% 49%

n=33

Fuhrerscheinbesitzer 56% 44%
n=174

Personen mit haufiger Radnutzung 57% 43%
n=82

m Richtige Antworten ® Falsche Antworten

Abb. 14: Gesamtauswertung der Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von FahrradstraBen nach
Personengruppen (Wien allgemein)%

In Summe wurden von den 202 Befragten rund 56 Prozent der sechs Wissensfragen zu den
Verkehrsregeln von Fahrradstralen korrekt beantwortet. Wie Abb. 14 zeigt, kdnnen dabei
kaum Unterschiede zwischen verschiedenen Personengruppen festgestellt werden.

194 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefuhrt von Marz bis Mai 2017)
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Angesichts der Tatsache, dass durch bloRes Raten im Schnitt rund 46 Prozent der Antworten
richtig waren, lasst sich bereits erahnen, dass nur wenige Personen Uber die Verkehrsregeln
einer Fahrradstral3e Bescheid wissen.

Bei den Fragen zu den Verkehrsregeln wurde auch unterschieden, ob die gegebene Antwort
auf erworbenem Wissen basiert oder ob es sich nur um eine Vermutung des jeweiligen
Teilnehmers handelte. Diese Unterscheidung konnte vom Interviewer im Regelfall auf Basis
der Formulierung der Antwort des Teilnehmers vorgenommen werden. Von den insgesamt
1.212 gestellten Fragen zu den Verkehrsregeln wurden lediglich rund zwei Prozent auf Basis
zuvor erworbenen Wissens beantwortet. Bei den tbrigen 98 Prozent der Antworten handelte
es sich also nur um Vermutungen der Befragten. Dieses Ergebnis untermauert den geringen
Wissensstand der Umfrageteilnehmer Uber die Verkehrsregeln von FahrradstraRen.

2.6.2 Ergebnisse in Fahrradstraflien

Da anzunehmen war, dass die Bekanntheit von Fahrradstralen unter Nutzern von
FahrradstraRen wesentlich hoher ist als in der Gesamtbevdlkerung Wiens, wurden rund
20 Prozent der insgesamt 254 Teilnehmer in den drei FahrradstraRen®®® innerhalb des Wiener
Stadtgebiets befragt, um einen Vergleich mit den in Kapitel 2.6.1 aufbereiteten allgemeinen
Ergebnissen ziehen zu kdnnen. Ein Grof3teil der 52 Umfrageteilnehmer in Fahrradstra3en
wurde in der GoldschlagstraRe im 15. Wiener Gemeindebezirk befragt, da sie aufgrund ihrer
Lage im dicht verbauten Stadtgebiet wesentlich starker frequentiert ist als die zwei anderen
Fahrradstraen am Wiener Stadtrand.

Kennen Sie dieses Verkehrszeichen? G%)

Fahrradstrafe

(@]

o) n=52

[

g Wien allgemein Bl 91%

5 n=202
m Ja mNein

Abb. 15: Bekanntheit des Verkehrszeichens Fahrradstrae nach Ort der Befragung1%

Wie Abb. 15 zeigt, kannte in den Wiener Fahrradstra3en ein wesentlich héherer Anteil der
Befragten das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstral3en als im allgemeinen
Wiener Stadtgebiet. Dennoch gaben rund zwei Drittel an, das Verkehrszeichen noch nie

195 Die betreffenden Personen wurden entweder in den drei Wiener FahrradstraBen oder in deren

unmittelbarer Umgebung (Entfernung von maximal 50 Metern zur FahrradstraRe) befragt.

19 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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bewusst wahrgenommen zu haben. Einer Mehrzahl der befragten Personen war demnach
nicht bewusst, dass sie sich zum Zeitpunkt der Befragung in einer Fahrradstralle befanden.

Dirfen FahrradstrafRen ausschliel3lich von
Radfahrern befahren werden?

Fahrradstraf3en in Wien 54% 46%

n=52

Wien allgemein 60% 40%

Ort der Befragung

n=202

m Ja ®m Nein

Abb. 16: Wissensfrage zum zugelassenen Fahrzeugverkehr in FahrradstraBen nach Ort der
Befragung®®’

Dies zeigt sich auch daran, dass die Wissensfrage zum zugelassenen Fahrzeugverkehr in
Fahrradstral3en (siehe Abb. 16) von Uber der Halfte der Umfrageteilnehmer in Fahrradstral3en
falsch beantwortet wurde, obwohl in den Fahrradstralen augenscheinlich auch Autos
unterwegs und geparkt waren. Der Anteil jener Befragten, die davon ausgingen, dass die
Benilitzung von Fahrradstrallen ausschlieBlich Radfahrern vorbehalten sei, war in
FahrradstraRen nur um sechs Prozentpunkte geringer als in Wien allgemein.

Dirfen Radfahrer in Fahrradstral3en
nebeneinander fahren?

Fahrradstraf3en in Wien 60% 40%

n=52

Wien allgemein 66% 34%

n=202

Ort der Befragung

m Ja ®Nein

Abb. 17: Wissensfrage zum Nebeneinanderfahren von Radfahrern in Fahrradstral3en nach Ort der
Befragung1%®

Die zweite Wissensfrage bezlglich des Nebeneinanderfahrens von Radfahrern wurde in
FahrradstraflRen sogar etwas seltener richtig beantwortet als an den ubrigen Standorten im
Wiener Stadtgebiet, bei denen sich keine Fahrradstral3e in der Néhe befindet (siehe Abb. 17).

197 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
198 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefuhrt von Marz bis Mai 2017)
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In FahrradstraRen nahm jedoch ebenso eine Mehrheit von 60 Prozent der Befragten
richtigerweise an, dass Radfahrern in Fahrradstral3en das Nebeneinanderfahren gestattet ist.

Welche Hochstgeschwindigkeit
gilt in einer Fahrradstral3e?

(@]

e

o FahrradstraBen in Wien 58% 4% 12%

@©

S n=52

m

3 Wien allgemein 61% 5% 6%
5 n=202

20 km/n m30 km/h ®m40 km/h =50 km/h

Abb. 18: Wissensfrage zur Geschwindigkeitsbegrenzung in FahrradstraBen nach Ort der Befragung1%°

Auch der Anteil der richtigen Antworten auf die Frage nach der Hochstgeschwindigkeit in einer
Fahrradstrale war unter den Befragten in Wiener Fahrradstral3en etwas geringer (siehe
Abb. 18), grundséatzlich zeigen sich bei den Antworten allerdings so gut wie keine
nennenswerten Unterschiede im Vergleich zu den Ergebnissen im allgemeinen Wiener
Stadtgebiet. Auch unter den Teilnehmern in Fahrradstralen entschied sich Uber die Halfte der
Befragten fur die richtige Antwortméglichkeit von 30 km/h.

Ist das Zu- und Abfahren mit
Kraftfahrzeugen erlaubt?

(@]

% FahrradstraBen in Wien 81% 19%
..g n=52
m

5 n=202

E Ja mNein

Abb. 19: Wissensfrage zur Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in Fahrradstraf3en nach Ort der Befragung?®

Bei der Wissensfrage zum Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen war hingegen wieder der
Anteil der richtigen Antworten unter den Befragten in Fahrradstralen etwas hdher (siehe
Abb. 19), auch wenn der Unterschied mit vier Prozentpunkten ebenfalls nur gering ausfallt.

199 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Mérz bis Mai 2017)
200 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Haben die Benutzer von Fahrradstral3en generell
Vorrang gegeniber Querstral’en?

(@]
% n=52
5 n=202

m Ja m Nein

Abb. 20: Wissensfrage zur Vorrangregelung in Fahrradstral3en nach Ort der Befragung2°!

Ein deutlicherer Unterschied zwischen den Antworten der Befragten in FahrradstraRen und im
allgemeinen Stadtgebiet Wiens zeigte sich bei der Frage nach der Vorrangregelung in
FahrradstraRen: Hier gingen 42 Prozent der in Fahrradstralen befragten Personen
falschlicherweise davon aus, dass es sich bei Fahrradstralen generell um Vorrangstraf3en
handelt (siehe Abb. 20). Der Anteil liegt damit um 9 Prozentpunkte héher als in Wien allgemein.

Eine Erklarung dafir kénnte sein, dass die Fahrradstraf3e in der Goldschlagstral3e, in der ein
Grofteil der 52 Teilnehmer in Fahrradstraf3en befragt wurde, entsprechend den Kriterien der
Stadt Wien (siehe Kapitel 2.3) an den Kreuzungen bevorrangt wurden, da sie im als
Fahrradstrale ausgewiesenen Abschnitt Uber keine Knotenpunkte mit hdherrangigen
HauptstraRen verfigt. Moglicherweise gingen einige der befragten Personen auch aufgrund
der im Zuge der Ausweisung der FahrradstralRe in der GoldschlagstralRe durchgefihrten
Vorranganderungen falschlicherweise von einem generellen gesetzlichen Vorrang von
Fahrradstrafl3en gegeniiber querenden und einmiindenden Stral3en aus.

Gilt beim Verlassen einer Fahrradstralie generell
Wartepflicht gegeniiber dem Querverkehr?

(@]

§ FahrradstraRen in Wien 75% 25%

% n=52
s}

5 n=202

E Ja ®Nein

Abb. 21: Wissensfrage zur Vorrangregelung am Ende von Fahrradstraen nach Ort der Befragung?%?

201 Bijldquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
202 Bildquelle: Eigene Abbildung; Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Praktisch ident zum allgemeinen Wiener Stadtgebiet fiel das Ergebnis in Wiener
Fahrradstral3en bei der letzten Wissensfrage bezuglich der Vorrangregelung am Ende von
Fahrradstraf3en aus: Auch unter den Befragten in den Wiener FahrradstraRen gab nur ein
Viertel die richtige Antwort, die restlichen drei Viertel der Umfrageteilnehmer gingen
falschlicherweise von einer generellen gesetzlichen Wartepflicht beim Verlassen einer
Fahrradstral3e aus (siehe Abb. 21).

Insgesamt wurden in den Wiener FahrradstraRen rund 54 Prozent der 312 gestellten
Wissensfragen zu den Verkehrsregeln von FahrradstraR3en korrekt beantwortet. Der Anteil der
richtigen Antworten fiel damit unwesentlich geringer als im allgemeinen Wiener Stadtgebiet
aus. Um 11 Prozentpunkte héher lag hingegen der Anteil der auf Basis zuvor erworbenen
Wissens beantworteten Fragen: Unter den Befragten in Fahrradstral3en in Wien gaben die
befragten Personen bei rund 13 Prozent der gestellten Wissensfragen an, die Antwort auf die
jeweilige Frage zu wissen, wahrend dieser Anteil im allgemeinen Wiener Stadtgebiet lediglich
bei 2 Prozent lag.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass trotz aller Unsicherheiten mit denen die Ergebnisse
der Befragung behaftet sind, der Wissensstand zu FahrradstraRen und deren Verkehrsregeln
unter den Passanten in Wiener Fahrradstral3en nur unwesentlich hdher ausgepragt ist als
unter den Passanten im restlichen Wiener Stadtgebiet. Auch in den Wiener FahrradstralRen
kennt eine Mehrheit der befragten Personen Fahrradstral3en nicht und weil3 insbesondere
Uber deren Verkehrsregeln nicht Bescheid.

2.6.3 Interpretation der Ergebnisse

Auch wenn die Ergebnisse aufgrund der gewéhlten Befragungsmethode im Detail mit einigen
Unsicherheiten behaftet sind, ist die grundsatzliche Tendenz dennoch klar erkennbar: Auf
Basis der Ergebnisse der durchgefihrten Umfrage muss die Bekanntheit von Fahrradstraf3en
in Osterreich als sehr gering eingeschatzt werden. Weniger als 10 Prozent gaben im Rahmen
der Befragung an, das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstra3en zu kennen.
Der Anteil jener befragten Personen, die sich bereits Wissen zu den Verkehrsregeln in
Fahrradstra3en angeeignet hatten, war noch deutlich geringer.

Angesichts dieser Ergebnisse stellt sich die grundsatzliche Frage, wie sinnvoll
Verkehrszeichen und Verkehrsregeln sind, die der Mehrheit der Verkehrsteilnehmer gar nicht
bekannt sind. Mit jeder zusatzlichen Regelung wird die Stral3enverkehrsordnung komplexer
und es steht die Gefahr einer Uberregulierung im Raum. Da die StVO einen groRen
Personenkreis unmittelbar betrifft, sollten Anzahl und Umfang der enthaltenen Regelungen
moglichst gering gehalten werden.

Das muss jedoch nicht bedeuten, dass FahrradstraRen grundsétzlich sinnlos sind und diese
Form der Verkehrsregelung daher wieder abgeschafft werden sollte. Unter Bertcksichtigung
der geringen Verbreitung von FahrradstraRen in Osterreich und der kaum vorhandenen
medialen Berichterstattung ist das Resultat der geringen Bekanntheit wenig verwunderlich, da
sich kaum jemand regelmaRig ber Anderungen der StVO informiert. Daher sollte vielmehr
versucht werden, den Bekanntheitsgrad von Fahrradstral3en in der Bevélkerung zu erhéhen
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und das Wissen der Verkehrsteilnehmer Uber die grundsétzlichen Verkehrsregeln zu
verbessern.

Weiters muss festgehalten werden, dass zwar zahlreiche Wissensfragen von den Teilnehmern
der Umfrage falsch beantwortet wurden, sich daraus jedoch meistens keine negativen
Auswirkungen auf die Allgemeinheit ableiten lassen. So war zwar beispielsweise eine Mehrheit
der Befragten falschlicherweise der Ansicht, dass FahrradstralRen ausschlief3lich von
Radfahrern befahren werden dirfen — eine unterlassene Einfahrt mit einem Kraftfahrzeug in
eine FahrradstralRe ist aber weder strafbar, noch ergibt sich daraus eine Gefahrdung der
Allgemeinheit (allenfalls muss der Kfz-Lenker einen vermeidbaren Umweg in Kauf nhehmen).
AuRerdem ist fraglich, ob jene Umfrageteilnehmer in der Praxis tatsachlich nicht in eine
FahrradstralRe einfahren wirden, da sich die erlaubte Benlitzung mit Pkw oder anderen Kfz
meistens durch den Ubrigen Verkehr oder abgestellte Fahrzeuge vor Ort augenscheinlich
erschlie3t. Auch aus den falschen Antworten auf die Wissensfragen bezuglich des
Nebeneinanderfahrens, des Zu- und Abfahrens mit Kraftfahrzeugen sowie der
Vorrangregelung am Ende von Fahrradstral3en I&sst sich kein Grund zur Besorgnis ableiten.

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

Ebenfalls problematisch zu sehen ist auch jene Minderheit der befragten Personen, die sich
bei der entsprechenden Wissensfrage fur einen generellen Vorrang von Fahrradstral3en
gegenlber Querstrallen entschieden hat. Auch wenn Fahrradstralen an den meisten
Knotenpunkten entsprechend den Empfehlungen der RVS (vgl. Kapitel 2.3) bevorrangt sind,
so darf sich der Lenker eines Fahrrads oder Kraftfahrzeugs dennoch nicht darauf verlassen.
Allerdings ist anzunehmen, dass sich die Uberwiegende Zahl der Umfrageteilnehmer Uber die
Vorrangregelung in Fahrradstra3en vor der Umfrage noch keine Gedanken gemacht hat und
sich lediglich fiir jene der beiden zur Auswahl stehenden Optionen entschieden hat, die ihnen
in diesem Moment gerade plausibler erschien. Daraus lasst sich naturlich nicht ableiten, dass
sich eine Mehrheit der Osterreicher auf Vorrang in FahrradstraRen verlasst oder die
betreffenden Umfrageteilnehmer in der Praxis tatsachlich eine Vorrangverletzung begehen
wurden.

Da viele junge Menschen mittlerweile im Rahmen der Fuhrerscheinausbildung mit
Fahrradstral3en konfrontiert werden, ist zuklnftig eine Verbesserung des Bekanntheitsgrads
und des Wissens zu den Verkehrsregeln von Fahrradstralen zu erwarten. Seit einer
generellen Uberarbeitung der theoretischen Fuhrerscheinpriifung im Marz 2016 haben auch
zwei Fragen zu FahrradstraBen Eingang in den Fragenkatalog gefunden.?®®> Konkret handelt

203 ygl. Fahrschule Furbock (2016)
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es sich um die Hauptfrage 355 sowie die Zusatzfrage 356 aus der Kategorie ,Hinweiszeichen”
im Modul Uber das Grundwissen fir alle Fihrerscheinklassen (siehe Abb. 22).2°4 Die beiden
Fragen werden immer in Kombination gestellt, wobei die Zusatzfrage dem Prifungskandidaten
nur bei korrekter Beantwortung der Hauptfrage gestellt wird. Wie bei allen Fiihrerscheinfragen
stehen vier Antwortmaoglichkeiten zur Auswahl, von denen ein bis vier Antworten richtig sind.
Punkte gibt es nur fur die vollstandig richtige Beantwortung der jeweiligen Frage.?%®

Hinweiszeichen

Frage: 355, 356 5

OB

FahrradstraRe

Diirfen Sie in diese StraBe mit einem
Kraftfahrzeug einfahren, um jemand
zu besuchen?

Welche besonderen Vorschriften
gelten in FahrradstraBen?
Ich darf mein Fahrzeug ausschlief3lich

Ja, aber nur mit einspurigen
Kraftfahrzeugen

m Ja
Nein, hier ist jeder
Kraftfahrzeugverkehr verboten

auf besonders gekennzeichneten
Stralkenstellen abstellen

Ich darf nur zu- und abfahren. Das
Durchfahren ist verboten

Ich habe aufgrund der

Ja, aber nur, wenn ich Anrainer bin FlieRverkehrsregel Wartepflicht, wenn
ich eine FahrradstralRe verlasse

B |[ch darf héchstens 30 km/h fahren

Abb. 22: Theoriefragen zu FahrradstraRen im Rahmen der Fahrschulausbildung?2°6

Von einer weiteren Verbesserung des Bekanntheitsgrads ist zukiinftig bei einer grof3eren
Verbreitung von FahrradstraRen auszugehen. Wie die Ergebnisse der Befragung gezeigt
haben, ist die Bekanntheit von Fahrradstralen im Nahbereich von FahrradstraRen héher
ausgepragt als im Durchschnitt. Von einem wesentlich besseren Wissensstand bezlglich der
Verkehrsregeln einer Fahrradstral3e kann aber auf Basis der Befragungsergebnisse auch in
der Umgebung von Fahrradstraf3en nicht ausgegangen werden.

Das Resultat der Befragung steht durchaus in Einklang mit anderen Erhebungen zur
Bekanntheit von Fahrradstraf3en: Bei der bereits in Kapitel 2.5 behandelten Evaluierung im
Auftrag des KFV wurden Verkehrsteilnehmern in jeweils einer Fahrradstralle in Wien, Hard
und St. Polten zehn Fragen beziglich der Verkehrsregeln in Fahrradstral3en vorgelegt. Von
den insgesamt 97 befragten Personen wurden 56 Prozent der Fragen korrekt beantwortet,?’
was in etwa dem Anteil der richtigen Antworten bei der im Zuge dieser Diplomarbeit
durchgefuhrten Umfrage entspricht. Grol3e Wissensliicken hinsichtlich der Verkehrsregeln in

204 ygl. Fahrschule Firbock (2017b), S.20
205 ygl. Fahrschule Firbock (2017c)
208 Bijldquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von Fahrschule Firbdck (2017b), S.20
207 vgl. KFV (2014), S.92
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Fahrradstral3en ergab auch eine in Deutschland im Jahr 2013 durchgefuhrte Befragung der
Unfallforschung der Versicherer (UDV), auf die in Kapitel 3.1 néher eingegangen wird.

Deutlich hoher fiel hingegen bei der Evaluierung im Auftrag des KFV der Bekanntheitsgrad
von Fahrradstrallen aus: Wahrend er bei den 52 im Zuge dieser Arbeit in Wiener
FahrradstraRen befragten Personen nur 33 Prozent betrug, lag er bei der im Auftrag des KFV
durchgefiihrten Evaluierung aus dem Jahr 2014 bei 72 Prozent. Allerdings kdnnen die zwei
Befragungen nicht direkt verglichen werden, da die Fragen unterschiedlich gestellt wurden und
es Unterschiede bei der Erhebungsmethode gab. Bei der Umfrage dieser Arbeit fehlte etwa
die Mdglichkeit, zu einer gestellten Frage keine Angabe zu machen. Moéglicherweise bestehen
bezlglich der Bekanntheit auch nennenswerte Unterschiede zwischen Fahrradstraf3en in Wien
und anderen Bundeslandern Osterreichs, in Anbetracht der zur Verfigung stehenden
Ressourcen konnte dieser Aspekt im Zuge der vorliegenden Diplomarbeit allerdings nicht
untersucht werden.

Die in Korneuburg und Ramingdorf gemachten Erfahrungen zeigen, dass der schlechte
Wissensstand der Verkehrsteilnehmer zu Fahrradstral3en auch zu Problemen in der Praxis
fuhren und die Wirksamkeit der FahrradstraRe gefdhrden kann. Daher sollte die Ausweisung
einer Fahrradstrale von einer Informationskampagne begleitet werden, mit der die oOrtliche
Bevolkerung Uber die Einfuhrung der Fahrradstraf3e in ihrer Umgebung informiert und tber die
geltenden Verkehrsregeln aufgeklart wird. Dies kann etwa durch das Verteilen von
Informationsblattern oder dem Versand von Briefen an die betroffenen Haushalte der
Umgebung geschehen, doch auch die Presse und Online-Plattformen sollten einbezogen
werden.?® Von der Stadt St. Polten wurden die Birger beispielsweise mit einem
Informationsblatt Uber die FahrradstraRen informiert.2®® Mehrere im Zuge der Umfrage in
Wiener Fahrradstraf3en befragten Personen gaben hingegen auf Nachfrage im Gesprach mit
dem Interviewer an, keine Informationen Uber die Einfihrung der Fahrradstrale erhalten zu
haben.

208 ygl. BMVIT (2015), S.17
209 ygl. Stadt St. Polten (2014)
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3 FahrradstraRen auBerhalb Osterreichs

FahrradstraRen sind keine Osterreichische Erfindung, sondern in anderen Staaten zum Tell
bereits langer etablierte Instrumente der Verkehrsorganisation. Bei der Schaffung der
rechtlichen Voraussetzungen fir FahrradstraBen in Osterreich mit der StVO-Novelle im
Jahr 2013 orientierte man sich insbesondere an den gesetzlichen Regelungen in
Deutschland.?'® Deshalb erfolgt in diesem Kapitel ein Blick Uber den Tellerrand auf die
Situation in einigen ausgewahlten anderen Landern.

Im Konkreten gibt es teils gravierende Unterschiede beziglich der Verkehrsregeln und
Ausgestaltung von Fahrradstralen zwischen den einzelnen Landern. Aus der Betrachtung
dieser unterschiedlichen Anséatze und den bisher gemachten Erfahrungen aufRerhalb
Osterreichs konnen in weiterer Folge auch Erkenntnisse fiir die Definition von Einsatzkriterien
fur FahrradstraRen in Osterreich gewonnen werden.

3.1 Situation in Deutschland

In einigen deutschen Stadten wurden bereits seit Anfang der 80er-Jahre die ersten
FahrradstraBen im Rahmen von Pilotversuchen eingerichtet.?!* Dabei wurde auf das
Verkehrszeichen zur Beschilderung von Radwegen zuriickgegriffen und mit Ausnahmen fur
den Kfz-Verkehr versehen.?!? Die offizielle Aufnahme der FahrradstraRRe in die deutsche StvVO
erfolgte mit der 24. StVO-Novelle im September 1997. Mit dieser Gesetzesnovelle wurden die
entsprechenden Verkehrszeichen (siehe Abb. 23) zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en
geschaffen und mit folgenden Bestimmungen versehen:

,Auf Fahrradstralen gelten die Vorschriften iiber die Benutzung von Fahrbahnen;
abweichend davon gilt:

1. Andere Fahrzeugfuhrer als Radfahrer diirfen Fahrradstraen nur benutzen, soweit dies
durch Zusatzschild zugelassen ist.

2. Alle Fahrzeuge dirfen nur mit maRiger Geschwindigkeit fahren.

3. Radfahrer diirfen auch nebeneinander fahren. %13

4 \ 7. N

A

Fahrradstrafle

3 44 N 4

Abb. 23: Zeichen 244.1 und 244.2 zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en in Deutschland?!4

210 ygl. Republik Osterreich (2012), S.10
211 ygl. Stadt Munster (1993), S.3 ff.
212 ygl. Stadt Minster (1993), S.11
213 Bundesrepublik Deutschland (1997), S.2029
214 Bildquelle: Wikipedia (2017a)
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Im Gegensatz zur Osterreichischen Regelung ist die Benutzung von Fahrradstrallen in
Deutschland demnach grundsatzlich nur Radfahrern gestattet. Sofern durch das Anbringen
eines Zusatzschildes eine Freigabe fur den Kfz-Verkehr erfolgt, bestehen fiir diesen jedoch
keine Einschrankungen hinsichtlich der Durchfahrt, wie das in Osterreich der Fall ist.

Die Hochstgeschwindigkeit in deutschen FahrradstraRen wurde zunéchst nicht naher definiert.
Im Gesetzestext wurde lediglich darauf verwiesen, dass alle Verkehrsteilnehmer nur mit
maRiger Geschwindigkeit fahren durfen. Im Oktober 2004 gab es durch das Amtsgericht
Freiburg einen Freispruch fur einen Autofahrer, der in einer fir den Kfz-Anrainerverkehr
freigegebenen FahrradstraRe mit 43 km/h unterwegs gewesen war und daraufhin einen
BuRgeldbescheid bekommen hatte. Im November 2006 erfolgte jedoch eine Aufhebung dieses
Urteils durch das Oberlandesgericht Karlsruhe, welches gleichzeitig klarstellte, dass
FahrradstraBen hochstens mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h befahren werden durfen. !5
Seit einer StVO-Novelle im Jahr 2009 ist die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in
FahrradstraBen auch gesetzlich festgeschrieben.?1®

Seit der Neufassung der deutschen StVO im Jahr 2013 gilt folgender Gesetzestext zum
Verkehrszeichen 244.1 ,Beginn einer Fahrradstrale*;

,,Ge- oder Verbot

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

2. Fur den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Radverkehr
darf weder geféhrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr
die Geschwindigkeit weiter verringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt.

4. Im Ubrigen gelten die Vorschriften (iber die Fahrbahnbenutzung und iber die
Vorfahrt.“?’

Die Verwaltungsvorschrift zur StVO des Bundesverkehrsministeriums regelt die Umsetzung
der StVO und die Ausfihrung von Verkehrseinrichtungen durch die kommunalen
StralRenverkehrsbehdrden und StralRenbauéamter. Gemal dieser Verwaltungsvorschrift kommt
die Einrichtung einer Fahrradstrale ,dann in Betracht, wenn der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.“?!® Anderer Fahrzeugverkehr
.darf nur ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender Zusatzzeichen zugelassen
werden (z. B. Anliegerverkehr). Daher missen vor der Anordnung die Bedirfnisse des
Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend berticksichtigt werden (alternative Verkehrsfuihrung).“#°

Analog zur RVS Radverkehr in Osterreich (siehe Kapitel 2.3) gibt es mit den von der
Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) herausgegebenen
~-Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® ein in Deutschland giiltiges technisches Regelwerk

215 ygl. Oberlandesgericht Karlsruhe (2006)
216 ygl. Bundesrepublik Deutschland (2009), S.2645
217 Bundesrepublik Deutschland (2013), S.399
218 Bundesrepublik Deutschland (2015)
219 Bundesrepublik Deutschland (2015)
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fur die Planung, den Entwurf und den Betrieb von Radverkehrsanlagen, das auch ein Kapitel
zu FahrradstraBen enthalt. Inhaltlich unterscheidet sich die Richtlinie bezlglich der
Empfehlungen zu FahrradstraBen praktisch nicht von der RVS Radverkehr in Osterreich:
Fahrradstraf3en werden auch in Deutschland insbesondere fur Hauptverbindungen mit hohem
Radverkehrsaufkommen als geeignet angesehen.??

Darliber hinaus haben ebenso wie in Osterreich auch einige Kommunen in Deutschland
erganzende Konzepte, Kriterien und Richtlinien far Fahrradstraen in ihrem
Zustandigkeitsbereich  erstellt. Zu nennen  waren hier beispielsweise das
FahrradstraBenkonzept der Stadt Bonn??! oder die Leitlinien fur die Gestaltung von
FahrradstraBen der Stadt Bremen.?#

Uber die genaue Anzahl von Fahrradstralen in Deutschland liegen keine Daten vor. Im
Jahr 2013 fuhrte die Unfallforschung der Versicherer (UDV) eine bundesweite Befragung von
Kommunen zu Fahrradstral3en in ihrem Zustéandigkeitsbereich durch, wobei die Auswahl der
1.076 Kommunen fir die Befragung mittels einer geschichteten Stichprobe erfolgte.?*® Von
diesen 1.076 Kommunen in ganz Deutschland beteiligten sich schlieBlich 359 Kommunen an
der Befragung, von denen wiederum rund 31 Prozent angaben, zumindest eine Fahrradstral3e
ausgewiesen zu haben. Insgesamt gab es zum Zeitpunkt der Befragung 426 Fahrradstral3en
in den 359 an der Befragung teilnehmenden Kommunen.??

Die Verbreitung der Fahrradstraf3e dirfte in Deutschland demnach deutlich héher als in
Osterreich sein, wo es im Jahr 2015 nur in 9 der insgesamt 2.100 Gemeinden (das entspricht
einem Anteil von 0,4 Prozent) zumindest eine FahrradstraBe gab.??® Zu bertcksichtigen ist
dabei naturlich, dass die FahrradstraRe in Deutschland 16 Jahre frither als in Osterreich
eingefiihrt wurde.

Obwohl der Kfz-Verkehr in deutschen FahrradstraRen geméafll StVO standardmafig nicht
zugelassen ist, wird in der Praxis der Uberwiegende Teil der FahrradstraBen fir die
Mitbenutzung durch Kfz freigegeben.??® Von 179 diesbeziglich von der UDV untersuchten
Fahrradstra3en waren 96 Prozent fiir das Befahren durch (bestimmte) Kfz freigegeben, in fast
zwei Dritteln sogar ohne Einschrankung auf den Anrainerverkehr.??’

Die meisten Fahrradstraf3en in Deutschland werden ohne nennenswerte bauliche Malinahmen
eingerichtet, nur punktuell werden Malnahmen zur Verkehrsberuhigung wie
Fahrbahnverengungen oder Aufpflasterungen eingesetzt.?? Abgesehen von der
verpflichtenden Anbringung der Verkehrszeichen 244.1 und 244.2 gibt es keine einheitliche

220 ygl. FGSV (2010), S.60

221 ygl. Bundesstadt Bonn (2012)

222 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015)

223 yg|. UDV (2016a), S.25 ff.

224 ygl. UDV (2016a), S.50

225 ygl. BMVIT (2015), S.8

226 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.9

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

228 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2016), S.9 f.
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Gestaltung von Fahrradstraf3en innerhalb Deutschlands, etwa was die Markierung oder die
Vorrangregelung an Knotenpunkten betrifft.?2°

Die Verkehrssicherheit in FahrradstrafRen wurde von den im Rahmen der UDV-Untersuchung
befragten Kommunen Uberwiegend positiv eingeschatzt: Von den 177 beurteilten
FahrradstraBen wurden rund 73 Prozent als unproblematisch, rund 24 Prozent als
konflikttrachtig und lediglich 2 Prozent als unfalltrachtig beurteilt.?*® Die durchgefiihrte
Unfallanalyse bestatigte, dass FahrradstralRen verhaltnismaRig sicher sind: Durchschnittlich
ereigneten sich pro Fahrradstraf3e im Untersuchungszeitraum von finf Jahren nur drei bis vier
Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung, wobei nur ungefahr jeder dritte
Unfall einen offensichtlichen Zusammenhang mit der FahrradstraRe erkennen lieR.23! Die
Unfallschwere in FahrradstraRen liegt auf dem Niveau der Unfallschwere anderer
NebenstralRen im Ortsgebiet.?3

Haufigster Unfallgegner der Radfahrer waren bei den untersuchten Unféllen mit 76 Prozent
Pkw-Lenker, die bei drei von vier Unfallen auch der Hauptverursacher des Unfalls waren.?33
Die haufigste Unfallursache bei Knotenpunkten waren Vorrangverletzungen durch Kfz-Lenker,
wahrend auf der Strecke zwischen zwei Knotenpunkten mehr als die Halfte der untersuchten
Unfalle in Zusammenhang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr stand.?3

Der DTV sowie das Verhaltnis von Radfahrern zu Kfz variierten in den 21 diesbezlglich
untersuchten FahrradstraBen in Deutschland stark voneinander. In der Regel lagen die
gemessenen Verkehrsstarken jedoch unter 3.000 Kfz pro Tag. Der Anteil der Radfahrer am
gesamten Fahrzeugverkehr in der Fahrradstral3e reichte von lediglich 2 Prozent bis zu einem
Spitzenwert von 94 Prozent.?® In vier Fahrradstraen wurde auch die Geschwindigkeit der Kfz
gemessen, die vgs lag dabei im Mittel bei 36 km/h. Uberhéhte Geschwindigkeiten konnten
vermehrt in einer breiten FahrradstraRe mit geringem Radverkehrsanteil festgestellt werden.?¢
Eine in einigen Fahrradstral3en durchgefuhrte Verhaltensbeobachtung ergab eine geringe
Konflikthaufigkeit: Knapp 99 Prozent der beobachteten Interaktionen verliefen konfliktfrei.?’

Bei einer im Rahmen der UDV-Untersuchung durchgefilhrten Befragung von
452 Verkehrsteilnehmern zeigten sich grol3e Wissensliicken bezuglich der Verkehrsregeln in
Fahrradstraen, wobei es hierbei kaum Unterschiede zwischen Kfz-Lenkern und Radfahrern
gab (siehe Abb. 24). Rund einem Viertel der befragten Teilnehmer war nicht bewusst, dass sie
sich zum Zeitpunkt der Befragung in einer FahrradstraRe befanden.?%®

229 ygl. UDV (2016a), S.59
230 ygl. UDV (2016a), S.53
231 ygl. UDV (2016a), S.85
232 ygl. UDV (2016a), S.12
233 ygl. UDV (2016b), S.7
234 ygl. UDV (2016a), S.86
235 ygl. UDV (20164a), S.86 f.
236 ygl. UDV (2016a), S.88
237 ygl. UDV (2016a), S.100
238 ygl. UDV (2016b), S.8
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Andere Fahrzeuge durfen in Fahrradstralen nur dann
fahren, wenn dies ausdriicklich zugelassen ist.

75 %
75 %

50 %
52 %

An Kreuzungen in FahrradstraRen hat
der Radfahrer nicht immer Vorfahrt.

50 %
49 %

In FahrradstralRen diirfen
Radfahrer nebeneinander farirei.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit 42 %
betragt in FahrradstraRen 30 km/h. 43 %

In FahrradstraRen gilt auch fur 37 %

Radfahrer das Rechtsfahrgebot. 34 %
Autos diirfen Radfahrer in 37%
FahrradstraRen tiberholen. 29 9%

- nicht gewult — Kfz-Fahrer (n=120)
- nicht gewuRt — Radfahrer (n=268) © UDV 2016

Abb. 24:. Befragung von Verkehrsteilnehmern in FahrradstraRen in Deutschland zu einigen in
FahrradstraRen giiltigen Verkehrsregeln23°

In der bayerischen Landeshauptstadt Miinchen, die mit 60 ausgewiesenen Fahrradstra3en die
Stadt mit den meisten FahrradstraRen in Deutschland ist, 2*° fiel das Fazit einer im Jahr 2016
vertffentlichten Evaluierung Uberwiegend positiv aus: Wesentliche Erwartungen, die an
FahrradstraBen gestellt wurden, konnten erfillt werden.?*! Die Einrichtung einer FahrradstraRe
in Munchen fihrte im Schnitt zu einer Steigerung des Radverkehrsaufkommens im jeweiligen
StralRenzug um rund 20 Prozent, wahrend das Kfz-Aufkommen sank oder stagnierte.?*? Die
Verkehrssicherheit in FahrradstraRen wurde auch in der Evaluierung der Stadt Miinchen
positiv beurteilt. Insgesamt hatten sich FahrradstralBen nach naherer Untersuchung als sehr
gut geeignete MaRRnahme fur die Férderung des Radverkehrs erwiesen.?*3

Zur Akzeptanz von Fahrradstral3en in der Bevolkerung wird in der Minchner Evaluierung
festgestellt, dass Fahrradstralen in Deutschland nur sehr selten Gegenstand o6ffentlicher
Diskussionen sind, auch wenn sie bei der Einfuhrung in Einzelfallen umstritten sein konnen.?*
Zu zwei Dritteln der FahrradstraRen in ihrem Zustandigkeitsbereich lagen den von der UDV
befragten Kommunen keine Beschwerden aus der Bevolkerung vor.?#°

239 Bildquelle: UDV (2016b), S.8
240 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2017)
241 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2016), S.94
242 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2016), S.40
243 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.94
244 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.94
245 ygl. UDV (2016a), S.53
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Im Rahmen der UDV-Befragung wurde erhoben, dass sich 84 Prozent der Kommunen, in
deren Gebiet es zum Zeitpunkt der Befragung bereits zumindest eine Fahrradstral3e gab, sich
die Ausweisung weiterer FahrradstraRen vorstellen konnten, wahrend das nur bei 37 Prozent
der Kommunen ohne FahrradstralBe der Fall war. Als Grund daflir wurde seitens dieser
Kommunen vor allem genannt, dass es in ihrem Zusténdigkeitsbereich keinen passenden
Einsatzzweck flr FahrradstraRen gebe.?%®

3.2 Situation in den Niederlanden

Ein besonders hoher Stellenwert wird dem Fahrradverkehr traditionell in den Niederlanden
beigemessen: Hier wurden bereits zahlreiche Fahrradstrallen (Niederlandisch: ,Fietsstraat®)
eingerichtet, wobei es in einigen Punkten Unterschiede zu FahrradstraBen in Osterreich und
Deutschland gibt. So ist die FahrradstralRe in den Niederlanden gesetzlich nicht verankert und
es gibt kein eigenes Verkehrszeichen im ,Reglement verkeersregels en verkeerstekens®
(Deutsch: Verkehrsregeln und Verkehrszeichen).?#

Die gesetzliche Verankerung der Fahrradstral3e in Deutschland wird gemaf einer Publikation
des niederlandischen Verkehrsforschungsinstituts CROW aus dem Jahr 2005 in den
Niederlanden eher als eine Form der Uberregulierung angesehen, die dazu beigetragen habe,
dass das Instrument der Fahrradstrale in Deutschland nur zaghaft angewendet wird.
Wichtiger als ein Gesetz mit speziellen Verkehrsregeln und einem eigenen Verkehrszeichen
seien funktionierende und gut gestaltete FahrradstraBen in der Praxis.?*8

Dennoch werden Fahrradstrallen in den Niederlanden zur Verdeutlichung der
Verkehrssituation und teilweise auch zur rechtlichen Absicherung mit Verkehrszeichen
gekennzeichnet. Da es im Gesetz kein offizielles Verkehrszeichen fur Fahrradstraen gibt,
kommen in den Kommunen unterschiedliche Varianten und auch selbst gestaltete Kreationen
zum Einsatz (siehe Abb. 25), die teilweise auch miteinander kombiniert werden.?4°

I FIETSSTRAAT

fietsstraat
— Kommunale

auto te gast 33 O;QO ﬂ Eigenkreation

toegestaan « Zeichen G11 mit Zusatztafel

fietsstraat

Zeichen L51

Abb. 25: Diverse Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstraen in den Niederlanden?5©

246 ygl. UDV (2016a), S.51 f.

247 ygl. Ministerie van Infrastructuur en Milieu (2014), S.60 ff.

248 ygl. CROW (2005), S.21

249 ygl. CROW (2016a), S.18f.

250 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von CROW (2016a), S.19
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Am haufigsten anzutreffen ist das in Abb. 25 links dargestellte Zeichen L51, das mit Bild und
Text darauf hinweist, dass der Radverkehr in der FahrradstrafRe Prioritat hat und Autofahrer
nur zu Gast sind. Das Schild entfaltet zwar keine rechtliche Wirkung, steht aber dennoch im
Einklang mit der Gesetzeslage, wonach Verkehrszeichen mit wichtigen Informationen fir die
Verkehrsteilnehmer aus einem rechteckigen, blauen Schild bestehen, auf dem Buchstaben,
Zahlen oder Symbole platziert werden konnen.?®! Im Gegensatz dazu entspricht das in
Abb. 25 mittig dargestellte Schild eher dem in Deutschland und Osterreich verwendeten
Verkehrszeichen: Es enthalt das gesetzlich verankerte Verkehrszeichen zur Ausweisung
benitzungspflichtiger Radwege (G11) mit einer Zusatztafel zur Freigabe fur den Kfz-Verkehr.
Die FahrradstralRe wird demnach als Radweg ausgewiesen, der jedoch auch von Kfz befahren
werden darf. Das in Abb. 25 rechts dargestellte Schild wurde im Jahr 2002 im Auftrag der
Gemeinde Oss unter dem Motto ,Der Radfahrer ist Kénig* fir deren Fahrradstraf3e entworfen
und stellt ein Beispiel fur eine kommunale Eigenkreation dar.2%2

Das niederlandische Verkehrsforschungsinstitut CROW rat zu einer Verwendung des
Zeichens L51. Es sollte am Beginn der Fahrradstralle angebracht werden und nach
Kreuzungen mit stark befahrenen Strafl3en wiederholt werden. Auch in einer Umfrage der Stadt
Haarlem zum bevorzugten Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstralen sprachen
sich 59 Prozent der Radfahrer fir das Zeichen L51 aus. Eine Aufnahme des Zeichens L51 in
die gesetzlich verankerten Verkehrszeichen steht zur Diskussion. Dies héatte den Vorteil, dass
das Verkehrszeichen in den Unterricht der Fahrschulen aufgenommen und die Fahrschiler so
das Konzept der Fahrradstralle kennenlernen wirden. AulRerdem kdme es zu einer
Vereinheitlichung, da sich die Kommunen nicht mehr im Einzelfall zugunsten einer der
diversen Varianten zur Kennzeichnung von Fahrradstraen entscheiden mussten.?*3

Ansonsten kommen in niederlandischen Fahrradstraen die im jeweiligen Einzelfall bendtigten
Verkehrszeichen zum Einsatz, etwa zur Festsetzung einer Geschwindigkeitsbeschrankung,
der Einrichtung einer Einbahn (fir Kfz), der Vorrangregelung an Kreuzungen oder der
Ausweisung von Halte- und Parkverboten.?>

Als Anwendungsbereich fir Fahrradstralen empfiehlt CROW Stralien mit geringem Kfz-
Verkehr und gleichzeitig hohem Radverkehrsaufkommen. Konkret sollte es sich um Stralzen
in Wohngebieten mit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h und Verkehrsstarken
von weniger als 2.500 Pkw pro Tag handeln. Fahrradstrallen konnen Teil des
Hauptradverkehrsnetzes mit einem Verkehrsaufkommen von 500 bis 2.500 Radfahrern pro
Tag oder von Radschnellwegen mit mehr als 2.000 Radfahrern pro Tag sein, wobei die
Fahrradstrae in diesem Fall bevorrangt werden sollte.?*®> AuRerhalb des Ortsgebiets ist der
Einsatz von Fahrradstraen im Zuge von Hauptradrouten gemaf den Kriterien von CROW
ebenso mdglich, sofern das Radverkehrsaufkommen hoher als jenes des Kfz-Verkehrs ist.

251 ygl. CROW (2016a), S.18
252 ygl. CROW (2003), S.2 f.
253 ygl. CROW (2016a), S.19
254 ygl. CROW (2016a), S.18
255 ygl. CROW (2016h), S.102
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Nach Mdglichkeit sollte auch auf FahrradstraBen aufRerorts eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h festgesetzt werden.®

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

Abb. 26: Empfohlener Querschnitt fir eine schmale (links) sowie eine breite (rechts) Fahrradstral3e in
den Niederlanden?°

Diese Werte ergaben sich durch ein besonderes Augenmerk auf die Unterbindung kritischer
Uberholmandver mit zu geringen Seitenabstanden. Durch die empfohlene Mindestbreite einer
FahrradstraRe von 3,7 Metern sollen beispielsweise fur den haufig auftretenden Fall des
Uberholens eines Radfahrers durch einen Pkw ausreichende Sicherheitsabstande zwischen
Randstein und Fahrrad, Fahrrad und Pkw sowie Pkw und Randstein garantiert werden. Eine
Fahrbahnbreite zwischen 4,7 und 5,4 Metern sollte vermieden werden, da hier die
Seitenabstande fiir das Uberholen eines Radfahrers durch einen Pkw bei gleichzeitiger
Begegnung mit einem entgegenkommenden Radfahrer nicht ausreichen.°

Fir die Seiten- und den Mittelstreifen wird eine gepflasterte Ausfiihrung empfohlen, wodurch
eine optische Einengung der Fahrbahn erfolgt und der Charakter einer Stral3e im Wohngebiet
mit Aufenthaltsqualitat geschaffen werden soll. Auf3erdem sollen die Seitenstreifen dazu
beitragen, dass die Radfahrer nicht zu weit rechts am Fahrbahnrand fahren.?! Im Regelfall

256 ygl. CROW (2016b), S.118 f.
257 ygl. CROW (2016a), S.1
258 ygl. CROW (2016a), S.22f.
259 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von CROW (2016a), S.22 f
260 ygl. CROW (2016a), S.24
261 ygl. CROW (2016a), S.10f.
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soll von den Radfahrern die Kernfahrbahn benttzt werden, die im Unterschied zu den Seiten-
und Mittelstreifen asphaltiert werden soll, um eine komfortable Fahrt mit dem Fahrrad ohne
storende Vibrationen zu ermdglichen. In Anlehnung an die in den Niederlanden ubliche
Gestaltung von Radwegen werden Fahrradstra3en meist mit einem roten Fahrbahnbelag
ausgefuihrt.262

Immer wieder sind niederlandische Gemeinden bei der geplanten Errichtung einer
Fahrradstrae mit Protesten seitens der Anrainer und der Wirtschaft konfrontiert. Einige
Planungen fur Fahrradstralen mussten aufgrund des hartndckigen Widerstands sogar
verworfen werden. Die Grinde fur Proteste liegen unter anderem im mangelnden Wissen tber
FahrradstraRen begriindet, so filirchten etwa Unternehmer eine Verschlechterung der
Erreichbarkeit fir Kunden, die mit dem Pkw anreisen. Haufig gibt es auch Beflrchtungen
hinsichtlich einer Zunahme des Verkehrs und einer Erhéhung der gefahrenen
Geschwindigkeiten durch die Bevorrangung der Fahrradstrafl3e. Weiters ist der Mehrwert durch
die Umgestaltung in eine Fahrradstrale fir viele Blrger nicht auf den ersten Blick
erkennbar.?%3

Empfohlen werden daher eine Einbindung der Anrainer und Nutzer der Stral3e in die Planung
sowie ein Fokus auf die Verbesserung der rdumlichen Qualitat der jeweiligen StralRe. Es sollte
immer eine umfassende Umgestaltung des gesamten StralRenraums vorgenommen werden.
Ein ausschlie3licher Umbau der Fahrbahn ohne Einbeziehung der FuRgangerbereiche wird
als nicht empfehlenswert erachtet.?%

3.3 Situation in Belgien

Im Unterschied zu den Niederlanden wurden Fahrradstraf3en in Belgien im Jahr 2012 in die
nationale  Stralenverkehrsordnung (Franzésisch: ,Réglement de la circulation®;
Niederlandisch: ,Verkeersreglement®) aufgenommen. Das ,Gesetz zur Abanderung des
Kdniglichen Erlasses vom 1. Dezember 1975 zur Festlegung der allgemeinen Ordnung tber
den StraRenverkehr und die Benutzung der offentlichen StraRe im Hinblick darauf, die
FahrradstraBe in die StraRenverkehrsordnung aufzunehmen* trat im Februar 2012 in Kraft.?®®

Mit diesem Gesetz wurde in den Begriffsbestimmungen im Artikel 2 der belgischen
StraRenverkehrsordnung ein Punkt 2.61 mit folgendem Wortlaut?®® eingeftigt:

,,2.61 "FahrradstraBe" eine Strale, die als Stral3e fir den Radverkehr eingerichtet ist, auf
der spezifische Verhaltensregeln gegeniiber Radfahrern gelten, aber auf der auch
Motorfahrzeuge fahren durfen. Eine Fahrradstrae wird durch ein Verkehrsschild
angezeigt, das ihren Beginn angibt und durch ein Verkehrsschild, das ihr Ende angibt.*?%’

Weiters wurde ein Artikel 22novies mit folgendem Wortlaut eingefigt:

262 ygl. CROW (2016a), S.13
263 ygl. CROW (2016a), S.20
264 ygl. CROW (2016a), S.20
265 ygl. IBSR (2012a)
266 Deutsche Ubersetzung der Zentralen Dienststelle fiir Deutsche Ubersetzungen (ZDDU) in Malmedy,
die Gesetze und andere Rechtstexte fiir die Deutschsprachige Gemeinschaft in Ostbelgien Ubersetzt.
267 Royaume de Belgique (2012), S.8222; Ubersetzung: ZDDU (2012)
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,JArt. 22novies - Verkehr in FahrradstraRen

In FahrradstraBen darf der Radfahrer die gesamte Breite der Fahrbahn nutzen, wenn sie
nur fir seine Fahrtrichtung offensteht, und er darf die Halfte der Fahrbahnbreite an der
rechten Seite nutzen, wenn die Fahrbahn fir beide Fahrtrichtungen offensteht.

Jede Fahrradstrale ist fur Motorfahrzeuge zugénglich. Diese dirfen jedoch keine
Radfahrer Gberholen. Die Geschwindigkeit in einer Fahrradstrae darf nie mehr als
30 km/h betragen. 28

Vorerst gab es jedoch noch keine Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstral3en.
Im Artikel 4 des Gesetzes zur Aufnahme der Fahrradstraf3e in die Stral3enverkehrsordnung
wird der Koénig jedoch damit beauftragt, binnen sechs Monaten nach Inkrafttreten des
Gesetzes zwei Verkehrsschilder vorzusehen, die den Beginn beziehungsweise das Ende der
in Artikel 2 definierten FahrradstraRe anzeigen.?®®

Tatséachlich dauerte es jedoch mehr als 10 Monate bis im Dezember 2012 schlief3lich auch der
,Konigliche Erlass Uber die Beschilderung von Fahrradstrallen® in Kraft trat. Mit diesem Erlass
wurden die in Abb. 27 dargestellten Hinweiszeichen F111 und F113 zur Kennzeichnung des
Beginns und Endes einer Fahrradstralle in den entsprechenden Teil der belgischen
StralBenverkehrsordnung aufgenommen. Die Gestaltung éhnelt jenem Verkehrszeichen, das
in den Niederlanden haufig zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en verwendet wird (siehe
Kapitel 3.2). Die Aufschrift ,Fietsstraat®, ,Rue cyclable” bzw. ,FahrradstraRe“ kann auch
weggelassen werden.?’0

Fietsstraat Fietsstrs

)
. Jﬂ.

Abb. 27: Verkehrszeichen F111 und F113 zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en in Belgien?7t

Im Gegensatz zu den gesetzlichen Regelungen in Osterreich und Deutschland gibt es in
Belgien demnach grundsatzlich keine Einschrankungen hinsichtlich der Benltzung von
Fahrradstraen durch Kraftfahrzeuge. Die generelle Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstrafl3en
betragt wie in Osterreich und Deutschland 30 km/h. Eine Besonderheit der belgischen
Regelung stellt das generelle Verbot des Uberholens von Radfahrern durch Kfz-Lenker in einer
Fahrradstral3e dar.

Aufgrund dieses Uberholverbots sollen FahrradstraRen in Belgien nur auf relativ kurzen
StralRenabschnitten eingerichtet werden. Empfohlen wird eine Gesamtlange von nicht mehr

268 Royaume de Belgique (2012), S.8222; Ubersetzung: ZDDU (2012)
269 ygl. Royaume de Belgique (2012), S.8223
270 ygl. IBSR (2012b)
271 Bildquelle: Wikipedia (2017b)
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als 500 Metern, um riskante (illegale) Uberholmandver durch ungeduldige Autofahrer zu
vermeiden. Um den Radverkehr zu bindeln und eine attraktive Achse fir Radfahrer zu
schaffen, kénnen FahrradstralRen bevorrangt werden. Parkplatze in Fahrradstraf3en sollten
nach Mdglichkeit vermieden werden. In Einbahnen sollten Parkplatze auf der linken
Stral3enseite angeordnet werden, um die von unachtsam geéffneten Autotliren ausgehende
Gefahr fur Radfahrer zu minimieren.?"?

Die erste Fahrradstral3e Belgiens wurde bereits im Sommer 2011 in der Stadt Gent in Flandern
eingerichtet. Da die FahrradstralBe zu diesem Zeitpunkt noch nicht in der belgischen
StralBenverkehrsordnung verankert war, musste die Stadt Gent die Beschilderung und
Bodenmarkierungen in Eigenregie entwickeln. Bei Verkehrszahlungen einige Monate nach
Einflhrung der Fahrradstral3e wurde eine deutliche Zunahme des Radverkehrs im Vergleich
zu den Vorjahren bei einer gleichzeitigen Abnahme des Autoverkehrs festgestellt.?”® Seit der
gesetzlichen Verankerung der FahrradstraRe im Jahr 2012 wurden in Gent?’* und anderen
Kommunen Belgiens etliche weitere Fahrradstral3en ausgewiesen. In der Region Flandern gab
es im Juli 2015 in 15 Gemeinden eine oder mehrere Fahrradstraen.?’

3.4 Fahrradstral3en in anderen Landern

In diesem Unterkapitel sollen die Umsetzung von Fahrradstral3en sowie etwaige nationale
Besonderheiten einiger weiterer Lander in kompakter Form dargestellt werden.

Danemark

Déanemark zahlt zu jenen L&ndern, in denen die Fahrradstral3e (Danisch: ,Cykelgade®)
rechtlich verankert wurde. In die mit den Verkehrszeichen E 47 und E 48 (siehe Abb. 28)
gekennzeichneten Zonen dirfen grundsatzlich nur Rad- und Mopedfahrer einfahren. Eine
Freigabe fur anderen Fahrzeugverkehr kann per Zusatztafel erfolgen, wobei sowohl eine
generelle Freigabe fir jeglichen Fahrzeugverkehr als auch Einschrankungen auf bestimmte
Zeiten oder Fahrzeuggruppen mdglich sind. Fahrzeuglenker dirfen nur mit einer dem
Radverkehr angepassten Geschwindigkeit fahren (in der Regel nicht mehr als 30 km/h). Das
Parken ist in danischen FahrradstraBen nur an den dafiir gekennzeichneten Stellen erlaubt.?”®

Cykelgade

oY

Zone

Abb. 28: Verkehrszeichen E 47 und E 48 zur Kennzeichnung von Fahrradstral3en in Danemark??”

272 ygl. Service public de Wallonie (2014), S.2
213 ygl. Stad Gent (2015)
274 ygl. Staes (2016)
275 ygl. Fietsberaad Vlaanderen (2015), S.3
276 ygl. Kongeriget Danmark (2016), S.43
277 Bildquelle: Ekstra Bladet (2016)
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Frankreich

Im Mai 2017 wurde in der Innenstadt Stralburgs auf einer Lange von etwa 300 Metern die
erste Fahrradstralte (Franzdsisch: ,Vélorue®) Frankreichs eingerichtet. Radfahrer sollen hier
in der Mitte der Fahrbahn fahren und von Kraftfahrzeugen nicht tiberholt werden, worauf die
Verkehrsteilnehmer durch Bodenmarkierungen mit Radsymbolen und Pfeilen in der Mitte der
Fahrbahn sowie (informelle) Hinweistafeln aufmerksam gemacht werden.?’”® Es handelt sich
dabei um einen Versuch, der durch eine Uberarbeitung der franzosischen
StralBenverkehrsordnung vom Juli 2015 ermdglicht wurde. Die Einrichtung weiterer
FahrradstraBen in StraBburg ist geplant.?”®

Schweden

In Schweden wurden FahrradstraBen bisher nicht rechtlich verankert,®° doch auch ohne
spezifische Regeln wurden bereits einige Fahrradstraf3en (Schwedisch: Cykelfartsgata) in
Tempo-20- oder Tempo-30-Zonen eingerichtet, um die Bedingungen fur das Radfahren im
Mischverkehr auf der Fahrbahn zu verbessern. So wurde etwa in der Innenstadt Géteborgs im
Jahr 2013 die erste Fahrradstral3e der Stadt ertffnet. Vorrangiges Ziel dieses Projekts war es,
den Radverkehr vom Rand in die Mitte der Fahrbahn zu verlagern, um dadurch die Radfahrer
als gleichwertige Teilnehmer am Verkehrsgeschehen zu positionieren. Um dieses Ziel zu
erreichen, erhielt die betreffende Stral3e im Zuge eines Umbaus gepflasterte Fahrstreifen fir
den Individualverkehr mit mittig angeordneten asphaltierten Streifen (siehe Abb. 29), die
Radfahrern eine komfortable Fahrt in der Mitte der Fahrstreifen erméglichen sollen.??

Abb. 29: Vastra Hamngatan in Goéteborg vor (links; 2011) und nach (rechts; 2014) dem Umbau in eine
FahrradstraRe?8?

278 ygl. Antoine (2017)

219 ygl. Jung (2017)

280 ygl. Johansson (2014)

281 ygl. Géteborgs Stad (2013)

282 Bildquelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis von Google Maps (2017)
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Durch die Verlagerung des Radverkehrs in die Mitte des jeweiligen Fahrstreifens erhoffte man
sich auch eine Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten auf das Niveau der Radfahrer
sowie die Unterbindung gefahrlicher Uberholmanéver. Wahrend sich die Verantwortlichen der
Stadt Goéteborg zufrieden zeigten und das Konzept daher in weiterer Folge auch auf andere
StraBenabschnitte ausgedehnt wurde,?8® duBerten sich Radfahrer teilweise kritisch tUber die
StraRengestaltung, da es unangenehm sei, mitten im motorisierten Verkehr mitzufahren.?*

Schweiz

In der Schweiz begann im Jahr 2016 ein Pilotversuch zur Einfihrung von
Fahrradstraf3en (in der Schweiz: ,Velostrassen®) nach dem Vorbild anderer
europdaischer Staaten. Dabei wurden einige Straf3en in funf Stadten (Basel,
Bern, Luzern, St. Gallen, Zirich) mit dem in Abb. 30 dargestellten
Verkehrszeichen ausgeschildert, mit dem allerdings keine Rechte oder
Pflichten fir die Verkehrsteilnehmer verbunden sind. Auf der Fahrbahn
werden am Beginn der Fahrradstrale sowie an Kreuzungen gelbe
Fahrradsymbole markiert. Als wichtigster Vorteil wird der Vorrang (in der
Schweiz: Vortritt) der FahrradstraRe an Knotenpunkten angesehen, der in Abb. 30: Signal
Schweizer FahrradstralBen durch das Anbringen der Verkehrszeichen Velostrasse=*
~otop* bzw. ,Kein Vortritt“ in den querenden und einmindenden Stra3en gewahrleistet wird.
Das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist auf ausgeschilderten Radrouten in
NebenstralRen und damit auch in den Fahrradstral3en des Pilotversuchs gemaf Art. 43 Abs. 1
Verkehrsregelnverordnung gestattet.?8®

VELOSTRASSE

Grundlage fur den Pilotversuch ist die Schweizer Signalisationsverordnung, die dem
Schweizer Bundesamt fur Strassen ASTRA in besonderen Féllen die Bewilligung neuer
Symbole, Verkehrszeichen und Markierungen zu Testzwecken gestattet. Fiir den Pilotversuch
wurden ausschlieZlich StralRen in Tempo-30-Zonen im Ortsgebiet ausgewahlt, die bereits Teil
des lokalen Radverkehrsnetzes waren und einen hohen Radverkehrsanteil aufwiesen
(mindestens 50 Prozent; bei einem DTV von unter 3.000 Fahrzeugen auch weniger).28’

Die Testphase ist flr mindestens 10 Monate anberaumt und soll bis spatestens
September 2017 beendet werden. Die Evaluierung des Versuchs durch das Bundesamt fir
StraRen ASTRA soll im ersten Halbjahr 2018 mit der Vorlage eines Endberichts
abgeschlossen werden, auf dessen Grundlage in weiterer Folge entschieden werden soll, ob
die Fahrradstrale in der Schweiz ins ordentliche Recht Uberfihrt bzw. in einem
Vernehmlassungsverfahren zur Diskussion gestellt werden soll.?88

283 ygl. Vart Goteborg (2014)
284 ygl. Lundberg (2014)
285 ygl. Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2016), S.1 f.
286 Bildquelle: Bundesamt flr Strassen ASTRA (2016), S.2
287 ygl. Bundesamt fir Strassen ASTRA (2016), S.1
288 ygl. Bundesamt fir Strassen ASTRA (2016), S.2
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Spanien

Das Instrument der Fahrradstralle (Spanisch: ,Ciclocalle®) kam
auch in einigen Kommunen in Spanien bereits zur Anwendung: So
wurden etwa in Madrid in Zusammenhang mit der Einfuhrung des
neuen offentlichen Fahrradverleihsystems ,BiciMAD® im Jahr 2014
etliche Straf3en mit dem in Abb. 31 dargestellten Verkehrszeichen
als FahrradstraBen ausgewiesen.?®® Es handelt sich dabei um
Einbahnen mit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h,
die von Radfahrern und Kraftfahrzeugen im Mischverkehr befahren CICLOCALLE
werden. Autofahrer sind dazu angehalten, einen Mindestabstand

von funf Metern zu vor ihnen fahrenden Radfahrern einzuhalten.?® %

Im Unterschied zu Osterreich oder Deutschland wurde die
FahrradstrafRe bisher nicht mit spezifischen Verkehrsregeln in die

Abb. 31: Verkehrszeichen
zur Kennzeichnung von
nationale StraRenverkehrsordnung Spaniens aufgenommen. Aus FahrradstraBen in

diesem Grund gibt es auch kein einheitliches Verkehrszeichen.2t ~ Madrid=?

Vereinigte Staaten von Amerika und Kanada

Auch in den USA und Kanada gibt es in einigen Stadten FahrradstraRen, auf denen Radfahrer
und Kfz im Mischverkehr unterwegs sind und die mit unterschiedlichen verkehrsplanerischen
Malnahmen fahrradfreundlicher als herkémmliche StraBen gestaltet sind. Am haufigsten
werden solche Stral3en in amerikanischen Stadten als ,bicycle boulevard® bezeichnet, doch
es sind auch viele andere Begriffe in Verwendung (z.B. ,neighborhood greenway® oder
,neighborhood byway*).?®3 FahrradstraRen sollten nur geringe Verkehrsstarken (DTV von
hochstens 3.000 Kfz pro Tag) und gefahrene Geschwindigkeiten (vss von maximal 25 mph,
das entspricht rund 40 km/h) aufweisen.?%

Soweit es im Zuge der Recherche flr dieses Kapitel trotz sprachlicher Barrieren feststellbar
war, durften Fahrradstralen abseits der behandelten Lander keine oder kaum eine Rolle
spielen. In vielen Staaten wird das Konzept der FahrradstraBe derzeit (noch) nicht
angewendet.

289 ygl. Somos Malasafia (2014)

290 ygl. Ayuntamiento de Madrid (2017)

291 ygl. MadridMobilite (2014)

292 Bijldquelle: Ayuntamiento de Madrid (2017)

293 ygl. National Association of City Transportation Officials (2017a)

294 ygl. National Association of City Transportation Officials (2017b)
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4 Einsatzkriterien und Gestaltungsprinzipien far
Fahrradstral3en

Auf Basis der in den Kapiteln 2 und 3 aufbereiteten Grundlagen zu Fahrradstraf3en, den
diversen bereits vorhandenen Leitfaden und Einsatzkriterien sowie den bisher gemachten
Erfahrungen innerhalb und auBerhalb Osterreichs wird in diesem Kapitel skizziert, worauf bei
der Einrichtung einer Fahrradstrale zu achten ist und wie die optimale Gestaltung einer
Fahrradstral3e aussieht.

Wie die in Kapitel 2.6 behandelte Befragung gezeigt hat, ist die Bekanntheit von
Fahrradstraen und deren Verkehrsregeln als eher gering einzuschatzen. Um dennoch eine
regelkonforme Beniltzung sicherzustellen, sollten Fahrradstral3en daher mdglichst nach der
Philosophie der ,selbsterklarenden StralRe® entworfen werden. Demnach sollte fur die
Verkehrsteilnehmer aufgrund der Gestaltung der StraBe und der herrschenden
Verkehrsverhdltnisse auch ohne Verkehrszeichen und genauer Kenntnis der Regeln
erkennbar sein, wie sie sich in der Fahrradstral3e zu verhalten haben.

4.1 Grinde fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e

Die Umsetzung einer Fahrradstral3e dient nicht zum Selbstzweck und muss daher ebenso wie
andere MalBhahmen begriindet werden. In diesem Kapitel soll daher ausgefiihrt werden,
welche Beweggrunde fiir die Einrichtung einer Fahrradstra3e ausschlaggebend sein kénnen
und welche konkreten Vorteile sich sowohl fur die Verkehrsteilnehmer als auch fir die jeweilige
Gemeinde durch diese Form der Verkehrsorganisation ergeben.

Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr

Ausgangspunkt und hauptséachlicher Beweggrund fiir die Entscheidung zur Einrichtung einer
Fahrradstrale sollte immer die Verbesserung der Bedingungen fiir Radfahrer auf einer
wichtigen Route im Radverkehrsnetz einer Kommune sein. Andere Aspekte wie die
Unterbindung des Durchzugsverkehrs, die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus oder die
bloRe Verbesserung der Statistik zur Lange des kommunalen Radnetzes kénnen zwar
gewinschte Nebeneffekte sein, sollten aber nicht die grundsatzliche Motivation darstellen.
Fahrradstraf3en sollen in erster Linie Stralen mit einer besonders hohen Qualitat fir den
Radverkehr sein, was auch von den Nutzern so wahrgenommen werden soll.

Initiative engagierter Akteure

Die Initiative zur Einrichtung von Fahrradstraen kann auch von engagierten Blrgern oder
Interessensgruppen wie Radverbanden ausgehen. Solche Winsche aus (Teilen) der
Bevolkerung kdnnen selbstverstandlich aufgegriffen werden, auch wenn die fachliche Eignung
eines bestimmten StralRenabschnitts als Fahrradstral3e natiirlich dennoch gegeben sein muss.
Ein gewisser Ruckhalt in der 6rtlichen Bevolkerung bei der Umsetzung einer MaRhahme wie
der Ausweisung einer Fahrradstral3e ist fur Politik und Verwaltung jedenfalls wiinschenswert.

Bei der Einrichtung einer Fahrradstrafl3e handelt es sich immer um eine Einzelfallentscheidung,
da es derzeit keine standardisierten Prozesse gibt, in denen die Errichtung von Fahrradstral3en
selbstverstandlich mitdiskutiert wird. Die Verwirklichung von Fahrradstraf3en ist daher vom

-71 -



Engagement seitens der Gemeinde und der Birger abhangig.?®® In Zukunft sollte bei der
Erstellung oder Aktualisierung von kommunalen Radverkehrskonzepten die Méglichkeit der
Errichtung von Fahrradstral3en beriicksichtigt werden. Solche Konzepte kdnnen eine fachliche
Grundlage fur die spatere Ausweisung von Fahrradstraf3en auf konkreten StralRenabschnitten
sein.

Wie eingangs erlautert sollte die Motivation fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e im
gewinschten Erzielen von besseren Bedingungen fur den Radverkehr auf bedeutenden
Routen im Radnetz liegen. Doch welche konkreten Vorteile bietet die Errichtung einer
Fahrradstral3e fur die Verkehrsteilnehmer einerseits und die Gemeinde andererseits? Auf die
Griunde, welche die Ausweisung einer FahrradstralRe rechtfertigen, soll im Folgenden naher
eingegangen werden.

4.1.1 Vorteile aus Sicht der Nutzer

Fur die Verkehrsteilnehmer im Allgemeinen und die Radfahrer im Speziellen ergeben sich aus
der Einrichtung einer gut gestalteten Fahrradstral3e folgende Vorteile:

Schnelligkeit

Inshesondere bevorrangte FahrradstraBen erlauben es den Radfahrern, mit konstanter
Fahrgeschwindigkeit und ohne Unterbrechungen voranzukommen. Messungen der
Geschwindigkeiten unbehindert fahrender Radfahrer in Wien haben eine mittlere
Wunschgeschwindigkeit?®® von 21 km/h ergeben.?®” Auf FahrradstraBen durfen Radfahrer mit
bis zu 30 km/h unterwegs sein, wodurch dem Uberwiegenden Teil der Radfahrer eine freie
Wahl der Fahrgeschwindigkeit ermdglicht wird.

Komfort

Im Vergleich zu oftmals schmalen baulichen Radwegen oder Radfahrstreifen bieten
Fahrradstral3en auch fur Fahrradder mit Anhangern oder fir Lastenrader ausreichend Platz, da
sie aufgrund der Mitbenutzung durch Kfz auf die Breite eines mehrspurigen Fahrzeugs
ausgelegt sein missen. Damit steht bei hohem Radverkehrsaufkommen auch eine
ausreichende Kapazitat zur Verfiigung. Das Uberholen langsamerer Radfahrer gestaltet sich
auf der breiten Fahrbahn einer Fahrradstralle ebenfalls deutlich einfacher als bei anderen
Anlagearten fur den Radverkehr.

Sicherheit

Aufgrund der geringen Verkehrsstarke des MIV, der generellen Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h und der breiten Fahrbahn kdnnen Fahrradstralen auch die Verkehrssicherheit
erhdhen. In einer (richtig angewendeten) Fahrradstraflie verkehren nur wenige Kraftfahrzeuge,
die auf den Radverkehr besonders Ricksicht nehmen missen. Radfahrer sind auf der
Fahrbahn unterwegs, wodurch sie von Kfz-Lenkern gut gesehen werden kdénnen und sich
besonders an Kreuzungen die Sicherheit erhgoht. Die breite Fahrbahn ermdéglicht es

2% ygl. BMVIT (2015), S.15
2% Die Wunschgeschwindigkeit ist jene Geschwindigkeit, die ein Verkehrsteilnehmer von sich aus
wahlen wirde, wenn er unbehindert fahren kann.
297 vgl. Mensik (2014), S.3
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Radfahrern, einen gréfReren Abstand zu parkenden Autos zu halten und bietet mehr Spielraum
fur gegebenenfalls erforderliche Ausweichmanéver. Durch die Trennung vom
FuRgangerverkehr werden Konflikte zwischen Ful3gangern und Radfahrern in Fahrradstral3en
weitgehend vermieden.?°® Untersuchungen aus Deutschland bestétigen, dass Fahrradstraen
verhaltnismafig sicher sind (siehe Kapitel 3.1).

Attraktivitat

Auf FahrradstraRen kénnen Radfahrer schnell und komfortabel vorankommen. Im Gegensatz
zu herkdmmlichen Stra3en diirfen Radfahrer in Fahrradstraen nebeneinander fahren, was
die Freude am Radfahren zusatzlich erh6ht und zur Attraktivitdt von Fahrradstrallen
beitragt.?®® Eltern wird durch diese Regelung beispielsweise ermdglicht, neben ihren Kindern
zu fahren, was sich positiv auf das subjektive Sicherheitsgefihl bei der Fahrt im
StralBenverkehr auswirken kann.

Orientierung

Fahrradstralen konnen Radfahrern auch die Orientierung erleichtern, da sie die fir den
Radverkehr vorgesehenen Routen im Ortsbild sichtbar machen und deren Verlauf durch die
Beschilderung und die oftmals vorhandenen Bodenmarkierungen klar erkennbar ist.3®

Zufahrt fur Anrainer

Die Zufahrtsmoglichkeiten fir Anrainer, Betriebe und samtliche Personen, die in der
betreffenden Stralle etwas zu erledigen haben, werden durch die Einrichtung einer
Fahrradstral3e in keiner Weise eingeschrankt. Parkpléatze und Ladezonen kénnen beibehalten
werden und samtliche Grundstiickszufahrten sowie Garagenplatze bleiben unverandert
erreichbar. Zusatzlich profitieren Anrainer vom Verbot des Durchzugsverkehrs und der
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, etwa durch eine geringere Larm- und
Schadstoffbelastung.

4.1.2 Vorteile aus Sicht der Gemeinde

Durch die Einrichtung einer Fahrradstral3e profitieren nicht nur zahlreiche Nutzer des
jeweiligen StraRenabschnitts, sondern es ergeben sich auch aus Sicht der Gemeinde einige
Vorteile.

Umsetzung

Fahrradstraf3en kdnnen vergleichsweise kostengunstig und ohne grof3en Aufwand eingerichtet
werden: Es sind lediglich eine Verordnung der Gemeinde sowie die Kundmachung dieser
Verordnung durch das Anbringen der Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von
Fahrradstraf3en erforderlich. Dartiber hinaus gibt es jedoch keine zwingenden Anforderungen
an eine FahrradstralRe, weshalb es sich bei der Ausweisung einer Fahrradstralle grundséatzlich
auch bei knappen Budgets um eine vergleichsweise einfach und rasch zu realisierende
MalRnahme zur Forderung des Radverkehrs handelt (siehe Kapitel 2.4). Zur Einhaltung der in

298 ygl. BMVIT (2015), S.13
299 ygl. BMVIT (2015), S.14
300 gl BMVIT (2015), S.14
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den folgenden Kapiteln definierten Qualitatskriterien koénnen jedoch zusatzliche
Gestaltungsmalinahmen erforderlich sein.

Platzbedarf

Durch den Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn benétigen Radfahrer in
FahrradstraRen keine separate Verkehrsflache. Dadurch verringert sich der Platzbedarf
gegenlber Radverkehrsanlagen wie Radwegen oder Radfahrstreifen, was besonders im dicht
verbauten innerstadtischen Bereich, in dem der zur Verfigung stehende Platz haufig knapp
ist, von Vorteil sein kann.%!

Netzelement

Durch die vergleichsweise einfache Umsetzbarkeit und den verhaltnismafRig geringen
Platzbedarf eignen sich Fahrradstraf3en auch sehr gut zum Ausbau des Radverkehrsnetzes
und dem Schlieen noch vorhandener Netzliicken. Bei gut umgesetzten FahrradstraBen
handelt es sich um Infrastrukturelemente von besonders hoher Qualitat fur Radfahrer, wodurch
Fahrradstraen auch sehr gut im Zuge von Radschnellwegen eingesetzt werden kénnen.
Durch die breite Fahrbahn verfigen Fahrradstra3en tiber eine hohe Kapazitat und kbnnen die
Leistungsfahigkeit im Vergleich zu Radwegen und anderen Radfahranlagen erhéhen, was
besonders auf hochrangigen Routen mit starkem Radverkehrsaufkommen ein wichtiges
Kriterium bei der Wahl der geeigneten Anlageform sein kann.®°2 Durch die beschriebenen
Vorteile werden Fahrradstraflen gut angenommen und beglnstigen eine Bindelung des
Radverkehrs 3%

Instandhaltung

Durch die Einrichtung einer FahrradstraBe vergroRert sich der Aufwand der kommunalen
Instandhaltung des Stra3ennetzes nicht, da keine zusatzliche Verkehrsflache geschaffen wird.
Eher ist aufgrund des Durchfahrtsverbots mit einer Verringerung des Kfz-Verkehrs und damit
der Abnutzung der betreffenden StraRe zu rechnen, was den Erhaltungsaufwand eines als
Fahrradstrale ausgewiesenen Abschnitts des Strallennetzes verringern kénnte. Auch
bezlglich der Schneerdumung und des Winterdienstes ergeben sich durch die Ausweisung
einer FahrradstraBe keine Anderungen.

Image

Durch die Ausweisung einer FahrradstralRe wird auch die Bereitschaft der Gemeinde zur
Forderung des Radverkehrs sichtbar gemacht. Die Umsetzung von Fahrradstra3en erméglicht
es einer Gemeinde, ihre Wertschatzung und Unterstutzung fir den Radverkehr zum Ausdruck
zu bringen.®** Die Eroffnung einer Fahrradstrale eignet sich auch sehr gut for
Offentlichkeitsarbeit (z.B. in Form von Pressemeldungen oder der Veranstaltung eines
Eroffnungsfestes), um Werbung fir eine verstarkte Nutzung des Fahrrads zu machen.30®

301 ygl. CROW (2016b), S.107
302 ygl. BMVIT (2015), S.14
303 yygl. BMVIT (2015), S.13
304 ygl. BMVIT (2015), S.14
305 \igl. ADFC (2011), S.2
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Damit die angefiihrten Vorteile von Fahrradstral3en fur die Nutzer und Gemeinden in vollem
Ausmafll zum Tragen kommen, ist eine gute und auf den konkreten Ort zugeschnittene
Gestaltung einer FahrradstraRe von essenzieller Bedeutung. In den folgenden Unterkapiteln
wird dargestellt, welche unterschiedlichen Aspekte fur eine optimale Gestaltung einer
Fahrradstral3e zu berlcksichtigen sind.

4.2 Verkehrsstarke

Die Einrichtung einer Fahrradstral3e ist nur dann sinnvoll, wenn wenig Kfz-Verkehr und eine
verhaltnismafig hohe Inanspruchnahme durch den Radverkehr zu erwarten sind. Demnach
sollte es sich um bedeutende Routen fur den Radverkehr handeln, wahrend Hauptstraf3en fiir
die Ausweisung einer Fahrradstral3e nicht infrage kommen.

4.2.1 Radverkehr

Als Voraussetzung fir die Eignung eines StraRenabschnitts als Fahrradstraf3e ist ein hohes
bzw. erwartbar hohes Radverkehrsaufkommen anzusehen.®® Im Idealfall ist der Radverkehr
bereits die vorherrschende Verkehrsart in der betreffenden StraRe. Da die Radverkehrszahlen
in hohem Malfle von der zur Verfigung stehenden Infrastruktur abhéngig sind, wird das im
Bestand allerdings haufig nicht der Fall sein. Im Sinne einer Angebotsplanung muss daher
auch das Radverkehrspotenzial beriicksichtigt werden.®%” Es sollte jedoch zumindest die
realistische Erwartung bestehen, dass durch die Umsetzung der Fahrradstral3e und etwaiger
anderer MaBhahmen der Radverkehr soweit gesteigert werden kann, dass die Radfahrer in
absehbarer Zeit das Straf3enbild und den Verkehr in der geplanten Fahrradstraf3e dominieren.

Diese Anforderung soll sicherstellen, dass der Radverkehr in Fahrradstraen tatsachlich
prasent ist und ist auch im Sinne der ,selbsterklarenden Strafle” von Bedeutung: Im Idealfall
sollten sich Kfz-Lenker den Radfahrern in einer Fahrradstraf3e nicht nur aufgrund gesetzlicher
Vorschriften unterordnen, sondern die faktische Dominanz des Radverkehrs vor Ort (etwa
durch im Pulk fahrende Radfahrer) eine solche Unterordnung zwangslaufig erforderlich
machen. In einer deutschen Untersuchung zeigte sich auch, dass Uberhohte
Geschwindigkeiten vermehrt in einer FahrradstraBe mit geringem Radverkehrsanteil
gemessen werden konnten.3%®

Die Angabe einer absoluten Grof3e in Form der durchschnittlichen Anzahl an Radfahrern pro
Tag als Mindestanforderung an eine FahrradstraRe erscheint wenig sinnvoll, da sich
Fahrradstraf3en in Gebieten mit sehr unterschiedlicher Einwohnerzahl befinden kénnen (dicht
besiedelte Grof3stadte, landliche Gemeinden, Freilandbereich). Die Nutzungsintensitat durch
den Radverkehr kann demnach sehr unterschiedlich ausfallen.

Entscheidend ist — wie bereits beschrieben — vielmehr das Verhaltnis zwischen dem
Radverkehr und dem Kfz-Verkehr: Bei einem zu hohen Kfz-Anteil werden der Komfort und die
(subjektive) Sicherheit der Radfahrer beeintrachtigt. Bei einem zu geringen Radverkehrsanteil

308 vgl. FSV (2014), S.26
307 yvgl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.17
308 ygl. UDV (20164a), S.88
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Quelle Angegebene Hochstgrenze
Stadt Bremen3®° 5.000 Kfz/Tag
Land Vorarlberg®*° DTV von deutlich unter 5.000
Stadt Minchen3!! 4.000 Kfz/Tag
Stadt Bonn3*? 4.000 Kfz/Tag
EU-Projekt PRESTO3: 3.000 Kfz/Tag
CROW?= 2.500 Kfz/Tag
Region Flandern3® 2.000 Kfz/Tag
Region Wallonie®® 1.000 Kfz/Tag

Tabelle 1: Diverse Angaben zum maximalen Ausmal des Kfz-Verkehrs in FahrradstralRen

bestent zudem die Gefahr, dass die Glaubwuirdigkeit und damit die Akzeptanz der
FahrradstraBe nicht gegeben sind.®7 Im Regelfall sollte der Anteil des Radverkehrs am
gesamten Fahrzeugverkehr einer FahrradstralBe Uber 50 Prozent ausmachen, um der
Anforderung des Radverkehrs als vorherrschende Verkehrsart gerecht zu werden. Gute
Voraussetzungen fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e liegen demnach vor, wenn der
Radverkehrsanteil im Bestand bereits im Bereich von 40 Prozent liegt, sodass mit der
Einrichtung einer Fahrradstral3e eine Steigerung auf tiber 50 Prozent in angemessener Zeit
realistisch erscheint.3!8

Dieser Radverkehrsanteil muss dabei nicht zwangslaufig ganzjahrig und zu allen Wochen- und
Tageszeiten erflllt werden. In der Praxis ist es ausreichend, wenn diese Werte im Sommer
zur Hauptverkehrszeit erreicht werden.?'® Grundsatzlich sollten diese Richtwerte im Hinblick
auf die Akzeptanz und die bestimmungsgemafe Nutzung der Fahrradstraf3e jedoch nicht
deutlich unterschritten oder ganzlich ignoriert werden.

4.2.1 Kfz-Verkehr

Die Einrichtung einer Fahrradstraf3e ist nur dann sinnvoll, wenn wenig Kfz-Verkehr zu erwarten
ist. Welcher DTV konkret als Obergrenze fiir FahrradstraBen anzusehen ist, dariiber finden
sich in der Literatur und in diversen Fahrradstraf3enkonzepten unterschiedliche Angaben. Wie
in Tabelle 1 zu sehen ist, reicht die Spannweite der Empfehlungen zum vertraglichen Ausmaf3
des Kfz-Verkehrs in Fahrradstraen von 1.000 bis 5.000 Kfz pro Tag, wobei eine nahere
Begrindung der angegebenen Werte in den meisten Quellen fehlt. Auf dieser Basis gestaltet
sich die Abgabe einer eindeutigen Empfehlung bezlglich der Hochstgrenze des Kfz-Verkehrs
in FahrradstraRen schwierig. In der RVS finden sich diesbeziglich keine konkreten Angaben.

309 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S.1
310 ygl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017), S.2
311 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.88
312 ygl. Bundesstadt Bonn (2012), S.26
313 ygl. Rupprecht Consult (2012), S.1
314 ygl. CROW (2016b), S.108
315 ygl. Vlaams Huis voor de Verkeersveiligheid en afdeling Beleid (2017), S.8
316 yvgl. Service public de Wallonie (2014), S.1
317 ygl. CROW (2016a), S.6
318 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.18
319 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2016), S.18
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Festzuhalten ist zunachst jedenfalls, dass in Fahrradstralen mdglichst geringe Kfz-
Verkehrsstarken wuinschenswert sind. Als Obergrenze erscheint ein Wert in der
GroRenordnung von 2.500 Kfz pro Tag sinnvoll. Die Wahl dieses DTV erfolgt nicht blof3
deshalb, weil er sich im Mittelfeld der in Tabelle 1 angegebenen Werte befindet, sondern
erscheint aus den folgenden Uberlegungen sinnvoll:

e Im Gegensatz zu Belgien, Deutschland oder den Niederlanden ist in ¢sterreichischen
Fahrradstral3en die Durchfahrt fir Kfz grundsatzlich verboten. Bei Einhaltung dieser
Regel ist daher tendenziell nur mit geringen Verkehrsstéarken zu rechnen.

e Wie in Kapitel 4.2.1 beschrieben, sollte der Radverkehr in einer Fahrradstralle die
vorherrschende Verkehrsart sein, d.h. im Regelfall mindestens 50 Prozent des
gesamten Fahrzeugverkehrs ausmachen. Angesichts des in weiten Teilen Osterreichs
im internationalen Vergleich eher geringen Radverkehrsanteils (siehe Kapitel 1.1) ist
bereits das Erreichen einer Zahl von 2.500 Radfahrern pro Tag selbst in der warmen
Jahreszeit vielerorts als sehr ambitioniert anzusehen. Zur Einordnung: Die am
starksten frequentierte Zahlistelle im Wiener Radnetz am Opernring wurde im Jahr
2016 in den Monaten April bis Oktober im Schnitt von rund 6.000 Radfahrern pro Tag
passiert (innerer und auBerer Ringradweg zusammen).32°

e Bei einer Studie aus Deutschland wiesen 81 Prozent der diesbeziiglich untersuchten
FahrradstraBen Verkehrsstarken von weniger als 3.000 Kfz pro Tag auf.®?! Daraus ist
abzuleiten, dass auch bei der gewahlten Obergrenze von 2.500 Kfz pro Tag in der
Praxis noch genugend Spielraum fur die Einrichtung von Fahrradstra3en verbleibt.

o Das niederlandische Verkehrsforschungsinstitut CROW beschaftigt sich seit
Jahrzehnten eingehend mit dem Radverkehr. Die von CROW angegebene
Hochstgrenze von 2.500 Kfz pro Tag basiert auf praktischen Erfahrungen mit
bestehenden FahrradstraBen in den Niederlanden.®?? Bei den anderen angefiihrten
Hochstgrenzen fur den Kfz-Verkehr in Fahrradstraen fehlte hingegen jegliche
Begrindung fur den konkret angegebenen Wert.

Auch beim Aspekt des vertraglichen Kfz-Verkehrs in Fahrradstral3en sollte nicht aus den
Augen verloren werden, dass Fahrradstral3en von den Nutzern als Radverkehrsinfrastruktur
mit besonders hoher Qualitat wahrgenommen werden sollen. Bei Missachtung des Richtwerts
von maximal 2.500 Kfz pro Tag ist fraglich, ob die Einrichtung einer Fahrradstral3e eine
Verbesserung der Situation fir Radfahrer darstellt und von den Nutzern positiv
wahrgenommen wird.

Ein Beispiel fur eine Fahrradstrale mit kritischer Kfz-Belastung ist die im Jahr 2014
eingerichtete Fahrradstralle am Harvestehuder Weg in Hamburg. Das Verkehrsaufkommen
auf der betreffenden StraRe lag vor der Umsetzung der Fahrradstraf3e bei 3.500 Kfz und
4.400 Radfahrern pro Tag.*>® Der bestehende Radweg befand sich teilweise in schlechtem
Zustand und war dem hohen Radverkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen. Deshalb wurde
der Entschluss gefasst, eine FahrradstralRe einzurichten und den baulich getrennten Radweg

320 ygl. nast consulting (2017), S.13

321 ygl. UDV (2016a), S.87

322 ygl. CROW (2016b), S.108

323 ygl. Freie und Hansestadt Hamburg (2014), S.8
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teilweise aufzulassen und abzurei3en. Nach der Einflihrung ben(tzten viele Radfahrer trotz
der benachbarten Fahrradstralle jedoch weiterhin den noch bestehenden Radweg. Die
Umsetzung fiihrte zu einer mitunter heftigen Debatte der MaRnahme in Medien und Politik.32*

Auch in einer Fernsehdokumentation des Norddeutschen Rundfunks (NDR) vom April 2017
wurde kritisch Uber die Fahrradstral3e berichtet: In der Sendung wurden vor allem der
mittlerweile erfolgte Abriss des Radwegs und das hohe Kfz-Aufkommen in der Fahrradstralie
negativ angefiihrt,®2> auch wenn in einer im Jahr 2015 durchgefiihrte Evaluierung der Stadt
Hamburg ein Rickgang des Kfz-Verkehrs festgestellt wurde.*?® Das Geschwindigkeitsniveau
des Kfz-Verkehrs sowie ein hoher Schwerverkehrsanteil wurden ebenso als Problemfelder der
FahrradstraBe genannt.®?” Zur Vermeidung solcher Probleme und negativer Berichterstattung
sollte die Einrichtung von Fahrradstraen in Abschnitten mit zu hoher Kfz-Belastung jedenfalls
unterlassen werden, da ansonsten auch die generelle Akzeptanz von Fahrradstra3en und
deren Image als Radverkehrsinfrastruktur mit hohen Qualitatsstandards gefahrdet ist.

Wie eine Evaluierung der Stadt Minchen gezeigt hat, ist durch die Einrichtung einer
Fahrradstra3e grundsatzlich nicht mit einer Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens zu
rechnen.®?® Auch bei den FahrradstraRen mit Durchfahrtsverbot in Osterreich sollte im
Regelfall nicht von einem starken Rickgang des Kfz-Verkehrs nach der Ausweisung einer
Fahrradstrale ausgegangen werden, insbesondere wenn die Einhaltung des
Durchfahrtsverbots nicht kontrolliert wird.

Daher sollte eine geplante Fahrradstral3e bereits im Bestand Verkehrsstarken von weniger als
3.000 Kfz pro Tag aufweisen, sodass eine Reduktion des Kfz-Verkehrs von maximal
17 Prozent erforderlich ist, um den Richtwert von maximal 2.500 Kfz pro Tag in Fahrradstral3en
einzuhalten. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e in Stralen mit mehr als 3.000 Kfz pro Tag
im Bestand sollte nur dann in Erwdgung gezogen werden, wenn parallel zur Ausweisung der
Fahrradstrale andere verkehrsorganisatorische MalRnahmen umgesetzt werden (etwa die
Errichtung baulicher Durchfahrtssperren fir Kfz), die eine starke Verlagerung der
Verkehrsstrome und eine Reduktion der Verkehrsstarken in der Fahrradstrae auf unter
2.500 Kfz pro Tag realistisch erscheinen lassen.

Um Komfort und Sicherheit der Radfahrer nicht zu beeintrdchtigen, darf der
Schwerverkehrsanteil in einer FahrradstraBe nur sehr gering sein.®*® Das Befahren der
FahrradstrafRe durch Lkw und Busse im Gelegenheitsverkehr sollte sich auf Ausnahmefalle
(Mullabfuhr, etc.) beschranken. Das Befahren einer Fahrradstraf3e im Linienbusverkehr ist
grundséatzlich mdglich, die Frequenz sollte jedoch maximal bei 6 Bussen pro Stunde und
Richtung®° (10-Minuten-Intervall) liegen. SchienenstraBen ohne selbststandigen Gleiskorper
sind nicht fiir die Einrichtung einer FahrradstraRe geeignet.®3!

324 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2016), S.30
325 ygl. NDR (2017), ab Min. 34:20
326 ygl. Freie und Hansestadt Hamburg (2015), S.8
327 ygl. NDR (2017), ab Min. 34:20
328 ygl. Landeshauptstadt Minchen (2016), S.32
329 ygl. Amt der Vorarlberger Landesregierung (2017), S.2
330 ygl. Stadt Wien (2016c)
331 ygl. Stadt Wien (2017a)
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4.3 Verkehrsregelung

In diesem Kapitel werden MalRnahmen der Verkehrsorganisation und der Verkehrsregelung
behandelt, die zur Sicherstellung der gewlinschten hohen Qualitéat einer Fahrradstrale und
der bestimmungsgemal3en Benutzung durch die Verkehrsteilnehmer beitragen sollen.

4.3.1 MalRnahmen zur Steuerung des Kfz-Verkehrs

In FahrradstraBen in Osterreich ist Kraftfahrzeugen auf Basis der gesetzlichen Regelung
grundsatzlich nur das zweckorientierte Zu- und Abfahren, jedoch nicht die Durchfahrt gestattet
(siehe Kapitel 2.2). In Vorarlberg wurden jedoch bereits auch FahrradstraRen verordnet, in
denen mit Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt bzw. ,Durchfahrt gestattet"
Kraftfahrzeugen das Recht zum uneingeschrénkten Befahren der Fahrradstral3e eingerdumt
wird. Begruindet wurde dies u.a. mit der geringen Verkehrsmenge des Kfz-Verkehrs und dem
damit verbundenen geringen Anteil des Durchgangsverkehrs.®®2 AuRRerdem wird flr
FahrradstraBen ohne Durchfahrtserlaubnis in Vorarlberg nur ein geringes Potenzial
gesehen 33

Im Allgemeinen sollte bei der Einrichtung von Fahrradstra3en jedoch der Intention des
Gesetzes gefolgt werden und Kraftfahrzeugen die Durchfahrt durch die Fahrradstralle
untersagt werden, um ein hohes Sicherheits- und Komfortniveau fir Radfahrer zu
gewahrleisten. Bei durchfahrenden Kraftfahrzeugen ohne Ziel in der Fahrradstraf3e ist mit
hoheren gefahrenen Geschwindigkeiten und einer gréReren Bereitschaft zu gefahrlichen
Uberholmandvern zu rechnen. AuRerdem tragt das Durchfahrtsverbot dazu bei, dass die
Richtwerte hinsichtlich der Verkehrsstarken (siehe Kapitel 4.2) einfacher erreicht werden
kénnen. Abgesehen davon ist eine generelle Erlaubnis der Durchfahrt fiir alle Kraftfahrzeuge
nach Ansicht von Fachleuten gesetzeswidrig (siehe Kapitel 2.2). Eine generelle Durchfahrt fur
Kraftfahrzeuge durch die Fahrradstral3e sollte daher nicht gestattet werden.

Rechtlich moglich ist eine Freigabe der Durchfahrt fir Kfz bis 3,5 Tonnen hochstzulassigem
Gesamtgewicht mit einer entsprechenden Zusatztafel. Dies sollte allerdings nur im
Ausnahmefall und mit einer guten, auf den konkreten Ort abzielenden Begriindung gestattet
werden. Eine Voraussetzung fir eine Freigabe der Fahrradstraf3e fir den Durchgangsverkehr
ist ein geringes Kfz-Verkehrsaufkommen (unter 1.000 Kfz pro Tag im Bestand), um den
Radfahrern dennoch ein hohes Qualitdtsniveau bieten zu kdnnen. Der Anteil an tatsachlich
durchfahrenden Kraftfahrzeugen sollte méglichst gering sein.

Der Ausschluss des Durchzugsverkehrs ist als wichtiges Instrument anzusehen, damit
FahrradstralRen von den Nutzern in der Praxis tatsédchlich als Radverkehrsinfrastruktur
besonders hoher Qualitat wahrgenommen werden. Es wére jedoch naiv anzunehmen, dass
mit dem blofRen Aufstellen der entsprechenden Verkehrszeichen samtlicher Durchzugsverkehr
augenblicklich verschwindet. Wie die durchgefiihrte Befragung und auch Erfahrungen aus der
Praxis gezeigt haben, kann nicht davon ausgegangen werden, dass einer Mehrheit der
befragten Personen die Verkehrsregeln von Fahrradstral3en bekannt sind (siehe Kapitel 2.6).

332 ygl. KFV (2014), S.23
333 ygl. Moosbrugger (2017), S.13
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Ebenso wenig kann davon ausgegangen werden, dass alle Kfz-Lenker, denen das
Durchfahrtsverbot bekannt ist, dieses auch tatsachlich einhalten.

Nachdem eine permanente Kontrolle des Durchfahrtsverbots praktisch nicht moglich ist, sollte
das Durchfahren einer Fahrradstral3e mit Kraftfahrzeugen mit anderen Mitteln unattraktiv
gemacht bzw. géanzlich unterbunden werden. Die besten Voraussetzungen fir eine moglichst
hohe Einhaltung des Durchfahrtsverbots bestehen dann, wenn eine illegale Durchfahrt durch
die Fahrradstralle dem Kfz-Lenker keinen Vorteil bringt, weil parallele Routen ohnehin
komfortabler und schneller zu befahren sind.

Dazu kann der Einsatz klassischer Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen in Fahrradstrafl3en (z.B.
Fahrbahnversatz, Aufpflasterungen oder Bremsschwellen) beitragen. Fir ortsunkundige
Personen sollten Routenplaner und Navigationsgerate so programmiert sein, dass der Nutzer
nur dann in eine Fahrradstral3e geleitet wird, wenn ein innerhalb der Fahrradstral3e liegender
Zielort ausgewahlt wurde. Es erscheint daher sinnvoll, die gangigsten Anbieter von
Navigationssoftware tber die erfolgte Einrichtung einer FahrradstraRe zu informieren.

Eine effektive Malinahme ist auch die Umsetzung baulicher Malihahmen zur Unterbindung
der Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen: Dies kann beispielsweise in Form der Errichtung von
Diagonalsperren mit Pollern an Kreuzungen oder einer Unterbrechung der Stral3e auf einem
kurzen Abschnitt in der Lange von maximal einem Hauserblock erfolgen (siehe Abb. 32).
Technische Losungen wie Schranken oder versenkbare Poller stellen eine effektive
Mdoglichkeit dar, nur Anrainern mit einer entsprechenden Berechtigung die Zufahrt zu
ermdglichen, allerdings sind solche Lésungen mit einem hohen organisatorischen Aufwand
verbunden und werden im Regelfall deutlich zu teuer sein.

Abb. 32: Durchfahrtssperre mit Pollern in der HasnerstralRe in Wien334

334 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Anzudenken ist nach Maf3gabe der drtlichen Gegebenheiten hingegen eine Unterbindung des
Durchzugsverkehrs durch die Einrichtung gegenlaufiger Einbahnen fir den Kfz-Verkehr und
der Schaffung von SchleifenstraRen fur den MIV.*® Wie in Kapitel 2.2 ausgefihrt, konnen
Fahrradstraf3en bzw. Abschnitte einer Fahrradstral3e auch als Einbahn geftihrt werden. Fir
den Radverkehr sollte eine Befahrbarkeit in beide Richtungen jedenfalls gegeben sein,
weshalb fir den Radverkehr grundsatzlich eine Ausnahme von der Einbahnregelung mit
Zusatztafeln vorzusehen ist. Eine Abweichung davon ist nur in Ausnahmesituationen denkbar,
wenn spezielle 6rtliche Gegebenheiten eine Sonderlésung erfordern und die Erreichbarkeit fiir
den Radverkehr in der anderen Fahrtrichtung dennoch problemlos gegeben ist. Denkbar wéare
z.B. die Einrichtung einer FahrradstralRe als Einbahn auf einem kurzen Abschnitt, wahrend der
Radverkehr in die Gegenrichtung auf einem Radweg gefihrt wird.

Idealerweise sollte eine FahrradstraRe jedoch Uber einen langeren Abschnitt®3® von
mindestens 300 Metern ausgewiesen werden. Innerhalb eines StralRenzugs bzw. einer
Hauptroute des Radverkehrs sollten haufige Wechsel zwischen unterschiedlichen Arten von
Radverkehrsinfrastruktur (FahrradstralBe, Radweg, Radfahrstreifen, usw.) nach Maéglichkeit
vermieden werden. Start- und Endpunkte einer Fahrradstral3e sollten nicht mitten innerhalb
eines StralRenzuges liegen, ohne dass fiir den Nutzer eine Veranderung der Bedingungen
(Verkehrsmenge, StralRenquerschnitt, etc.) feststellbar ware. FUr den Beginn und das Ende
einer FahrradstralRe bieten sich daher beispielsweise Einmindungen in andere Stral3en oder
eine Kreuzung mit einer stark befahrenen Hauptstraf3e an.

4.3.2 Vorrangregelung an Knotenpunkten

Fahrradstral3en sollten gemafR RVS gegeniuber dem querenden und einmindenden Verkehr
moglichst bevorrangt werden,*’ um Radfahrern eine schnelle und moglichst durchgangige
Befahrbarkeit ohne energieaufwandiges Anhalten zu ermdglichen. Eine Unterbrechung des
Vorrangs durch die Verkehrszeichen ,Vorrang geben® oder ,Halt“ sollte nur an Kreuzungen mit
HauptstraRen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6.000 Kfz pro Tag angedacht und nach
MaRgabe der ortlichen Verhaltnisse umgesetzt werden.®®¥® Um die Anderung der
Vorrangverhaltnisse an so einem Knotenpunkt zusatzlich zu verdeutlichen, kann im
Kreuzungsbereich eine Unterbrechung der FahrradstraBe erfolgen (Kombination der
Verkehrszeichen ,Vorrang geben® bzw. ,Halt* mit dem Verkehrszeichen ,Ende der
Fahrradstralle®), auch wenn es aus rechtlicher Sicht nicht erforderlich ist. Bei zwei einander
kreuzenden Fahrradstraf3en sollte der Vorrang in Abhangigkeit der jeweiligen Verkehrsmenge
sowie der ortlichen Verhaltnisse bestimmt werden.33°

Wie die durchgefiihrte Befragung gezeigt hat, kann bei den Verkehrsteilnehmern nicht von
einem fundierten Wissen uber die Verkehrsregeln von Fahrradstrafen ausgegangen werden
(siehe Kapitel 2.6). Um bei den Nutzern Unklarheiten tber die konkrete Vorrangregelung an
einer Kreuzung sowie den Wechsel verschiedener Arten der Vorrangregelung maglichst zu
vermeiden, sollte die Einrichtung von Knotenpunkten mit Rechtsvorrang in FahrradstralRen

335 ygl. CROW (2016b), S.107
336 ygl. BMVIT (2015), S.16
337 ygl. FSV (2014), S.41
338 ygl. Stadt Wien (2017a)
339 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S.3
-81-



ganzlich unterbleiben. Ansonsten besteht die Gefahr, dass jene Nutzer, die falschlicherweise
von einem generellen Vorrang der Fahrradstrale an allen Kreuzungen und Einmindungen
ausgehen (etwa aufgrund von Erfahrungen in anderen Fahrradstraen), an solchen
Knotenpunkten Vorrangverletzungen gegenlber rechtskommenden Fahrzeugen begehen.
Eine Untersuchung aus Deutschland hat ergeben, dass die Missachtung des Vorrangs zu den
haufigsten Unfallursachen in deutschen FahrradstraBen z&hit.3*° Dies untermauert die
Notwendigkeit einer eindeutigen und einheitlichen Vorrangregelung an Kreuzungen und
Einmiindungen.3#

Eine Verkehrsregelung mittels einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) sollte nur an
Knotenpunkten mit HauptstraRen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6.000 Kfz pro Tag
erfolgen, sofern es aufgrund der Verkehrsverhaltnisse am konkreten Ort erforderlich ist. Ein
schneller Phasenwechsel oder eine Einbindung in das Regelprogramm sollten jedenfalls
gegeben sein. Zur Sicherstellung eines hohen Qualitatsniveaus sollten Wartezeiten von mehr
als 40 Sekunden®*? fur Radfahrer in der FahrradstraRe nach Moglichkeit vermieden werden.
Im Sinne des Komforts der Radfahrer sollte eine gegebenenfalls erforderliche Anmeldung
mittels Sensoren und nicht per Druckknopf erfolgen.3*

Fir die Knotenpunkte am Anfang bzw. Ende einer Fahrradstral3e gibt es keine Empfehlung
hinsichtlich der Vorrangregelung. Die aus der Fahrradstrale kommenden Verkehrsteilnehmer
kénnen hier entweder Vorrang haben oder nicht. Auch der Verzicht auf Verkehrszeichen
(Rechtsregel) oder der Einsatz einer VLSA sind in Abhangigkeit von den ortlichen
Verhéltnissen maoglich.

4.4 Bauliche Gestaltung

Ob eine Fahrradstrale von den Nutzern als Radverkehrsinfrastruktur besonders hoher
Qualitat wahrgenommen wird, h&ngt in hohem MalRRe von deren baulicher Gestaltung ab. Auch
wenn es so gut wie keine rechtlichen Anforderungen an das Erscheinungsbild einer
Fahrradstral3e gibt, sollte die bauliche Gestaltung einer Fahrradstraf3e daher eine wichtige
Rolle im Planungsprozess spielen. Grundséatzlich sollte eine Fahrradstralle nach der
Philosophie der ,selbsterklarenden StralRe“ gestaltet werden, um die Verkehrsteilnehmer auch
ohne detailliertes Regelwissen zum richtigen Verhalten zu animieren.

4.4.1 Beschilderung und Bodenmarkierungen

Zwingend erforderlich ist die Kennzeichnung des Beginns sowie des Endes einer
Fahrradstrale durch die entsprechenden Verkehrszeichen (siehe Abb. 6). An
Zwischenknotenpunkten sollte in der querenden bzw. einmindenden Stralle das
Verkehrszeichen ,Fahrradstralle” samt einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts
weisenden Doppelpfeil angebracht werden, um die Verkehrsteilnehmer auf die Querung einer
durchgehend verlaufenden Fahrradstra3e hinzuweisen. Um eine gute Sichtbarkeit zu
gewabhrleisten und die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf das Verkehrszeichen zu

340 ygl. UDV (2016a), S.86
341 ygl. UDV (2016a), S.83
342 ygl. Stadt Wien (2016c)
343 ygl. Stadt Wien (2017a)
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lenken, sollten die Ausmale des Verkehrsschildes nicht zu klein ausfallen. Empfehlenswert
sind Abmessungen von 630 x 630 mm, was einem der beiden Mittelformate der
Osterreichischen StraRenverkehrszeichenverordnung (StVZVO) entspricht. Das gemali
Anlage 3 StVZVO ebenfalls zulassige Kleinformat von 470 x 470 mm sollte hingegen aus den
oben angefihrten Griinden nicht angewendet werden.

Neben den verpflichtenden Verkehrszeichen sollten die Verkehrsteilnehmer jedenfalls auch
durch Bodenmarkierungen auf die FahrradstraRe aufmerksam gemacht werden. Am Beginn
der FahrradstralRe sollte ein grof3es, zentralperspektivisch ausgerichtetes Fahrradpiktogramm
auf der Fahrbahn markiert werden, im Regelfall mit einer Breite von 4 Metern (siehe
Abb. 33).3% Eine kleinere Variante mit einer Breite von 3 Metern sollte nur in schmalen
Fahrradstraen angewendet werden, die vom Kfz-Verkehr nur in eine Fahrtrichtung befahren
werden. Im Streckenbereich sollten Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn immer zwischen
zwei Knotenpunkten, jedoch mindestens alle 100 Meter markiert werden. Die Piktogramme im
Streckenbereich kdénnen mit einer Breite von 2 Metern Kkleiner ausgefiihrt und auch
rechtsbiindig markiert werden (siehe Abb. 37). Dadurch kann ein optischer Unterschied
zwischen dem Streckenbereich und dem Beginn einer FahrradstraRe geschaffen werden.

Abb. 33: Beschilderung und Bodenmarkierungen am Beginn einer Fahrradstra3e34°

344 ygl. Stadt Wien (2017b)
345 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
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Um die FahrradstraBe von anderen Stral3en mit
Mischverkehr von Kfz und Radfahrern zu
unterscheiden, wird in Anlehnung an die teilweise
bei Radwegen verwendete Bodenmarkierung (siehe
Abb. 34) empfohlen, die weiRen Radpiktogramme
mit einem blauen Kreis zu hinterlegen (siehe
Abb. 36). Die im obigen Absatz genannten Werte fur
die Breite des Piktogramms gelten dann
entsprechend fir den Durchmesser des blauen
Kreises. Optional kann am Beginn einer Abb. 34: Bodenmarkierung eines Radwegs
Fahrradstrale auch eine Einfarbung der Fahrbahn in Wien3*

Uber die gesamte Breite erfolgen, um dadurch

zusatzlich auf den Radverkehr und die Fahrradstraf3e aufmerksam zu machen (siehe Abb. 35).
Dafir sollte jene Farbe verwendet werden, die auch im Ubrigen Radverkehrsnetz der
jeweiligen Kommune bereits Anwendung findet (in Wien wurden beispielsweise die
Fahrflachen einiger Radwege griin markiert34¢),

Abb. 35: Eingefarbte Fahrbahn am Beginn einer Fahrradstrae in Konstanz (Deutschland)348

Eine Einfarbung der Fahrbahn einer Fahrradstral3e auf der gesamten Lange, wie es etwa in
den Niederlanden praktiziert wird, erscheint nicht notwendig und zweckmaRig. Die
Verkehrsteilnehmer sollten vor allem am Beginn auf die Fahrradstra3e aufmerksam gemacht
werden, weshalb sich die auffallige Gestaltung dieses Bereichs als Portal in die Fahrradstrale
anbietet. Der zuséatzliche Mehrwert einer kompletten Einfarbung der Fahrradstral3e erscheint
hingegen zu gering, um die mit hohem Aufwand und Kosten verbundene grof3flachige
Markierung zu rechtfertigen.

346 ygl. Stadt Wien (2017c)
347 Bildquelle: Eigene Abbildung
348 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abb. 36: Beginn einer Fahrradstrale mit optionalen Gestaltungselementen34°

4.4.2 Fahrbahn

Aus Grunden der Verkehrssicherheit sowie zur Sicherstellung einer hohen Qualitdt missen
Fahrradstralen Uber eine ausreichend breite Fahrbahn verfigen, um allen
Verkehrsteilnehmern einen ausreichenden Bewegungsspielraum zu bieten. Konkret muss die
Fahrbahn einer Fahrradstrae mindestens 3,7 Meter breit sein, damit eine sichere Begegnung
mit ausreichenden Abstanden zwischen einem Radfahrer und einem Pkw gewahrleistet ist.>*°
Dieses Mindestmal eignet sich nur fur Fahrradstraen mit einer Einbahnregelung fur den Kfz-
Verkehr. Anzustreben ist eine Fahrbahnbreite von mindestens 4 Metern, um eine Begegnung
von je zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern zu ermdglichen.%! FahrradstraBen mit Kfz-
Verkehr in beiden Richtungen missen mindestens 4,5 Meter breit sein, wobei eine Fahrbahn
mit diesem Mindestmaf3 nur dann mdglich ist, wenn kein Schwerverkehr zu erwarten ist. Bei
Fahrradstralen mit Busverkehr sind die angegebenen Mindestmaf3e um jeweils 0,5 Meter zu
erhohen.®*? Die genannten Mindestfahrbahnbreiten mussen Uber die gesamte Lange einer
FahrradstraBe gewahrleistet sein, Engstellen sind zu vermeiden.®3

349 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
350 ygl. CROW (2016a), S.24
351 ygl. UDV (2016a), S.101
852 ygl. Stadt Wien (2017a)
353 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S.1
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Abb. 37: Bodenmarkierungen im Streckenbereich einer Fahrradstrae3>*

Eine Fahrbahnbreite zwischen 4,7 und 5,4 Metern sollte vor allem bei Fahrradstralen mit
verhaltnismaflig hohem Verkehrsaufkommen vermieden werden, da hier die Seitenabstande
fur das Uberholen eines Radfahrers durch einen Pkw bei gleichzeitiger Begegnung mit einem
entgegenkommenden Radfahrer nicht ausreichen.®® Wenn eine Fahrbahnbreite von
5,4 Metern aufgrund der ortlichen Platzverhéltnisse nicht mdglich ist, sollte die Fahrbahn aus
Sicherheitsgriinden zugunsten der Breite der Gehsteige oder etwaiger vorhandener
Parkplatze auf eine Breite von 4,7 Metern verschmalert werden, um kritische Uberholmanéver
ohne ausreichende Seitenabstande baulich zu unterbinden.

Neben dem Breitenzuschlag bei Busverkehr sind auch bei unmittelbar an die Fahrflache
angrenzenden Parkplatzen Zuschlage von 0,5 Metern pro Quer- oder Schragparkstreifen3°®
bzw. 0,75 Metern pro Langsparkstreifen®’ vorzusehen. Die Fahrbahn einer Fahrradstrale
sollte jedoch auch nicht zu breit sein, um Kfz-Lenker nicht zu Uberhdhten Geschwindigkeiten
zu verleiten und um dem Charakter einer verkehrsberuhigten Strafl3e zu entsprechen. Konkret
ist eine Fahrbahnbreite im Bereich von 7 Metern als Maximum anzusehen.®*®

354 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
3% ygl. CROW (2016a), S.24
356 ygl. Stadt Wien (2017a)
357 ygl. UDV (2016a), S.101
358 ygl. CROW (2016a), S.23
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In FahrradstraRen sollte die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h grundsatzlich
erreicht werden kénnen, um Radfahrern ein schnelles Vorankommen zu ermdglichen. Die
Fahrbahnoberflache sollte sich in einem guten Zustand befinden und Gber einen ebenen Belag
verfiagen, um den Radfahrern ein komfortables Befahren der FahrradstraRe zu ermdglichen.
In der Regel ist fur die Fahrflache einer FahrradstraRe daher Asphalt zu verwenden.**° Bei
besonders beanspruchten Teilen einer Fahrradstralle (z.B. Bushaltestellen) kann auch Beton
eingesetzt werden.*®° Fir Teilbereiche an den Randern und in der Mitte der Fahrbahn sowie
in Abschnitten mit besonderen stadtebaulichen Anspriichen kénnen auch Pflasterbelage
verwendet werden, wenn sie einen hohen Fahrkomfort und entsprechende Sicherheit fir den
Fahrradverkehr erméglichen. Bei Einsatz einer Pflasterung muss die Fahrbahnoberflache
dennoch mdéglichst eben sein (Verwendung ebener Beton- bzw. Natursteine mit griffiger
Oberflache; Fugenverguss).36!

Empfehlenswert ist der Einsatz von gepflasterten Seitenstreifen mit einer Breite von 0,3 bis
0,6 Metern an den Fahrbahnrandern in Kombination mit einer asphaltierten Kernfahrbahn
(siehe Abb. 38). Die gepflasterten Seitenstreifen sind fir Radfahrer etwas unkomfortabler zu
befahren als die asphaltierte Kernfahrbahn. Dieser Unterschied in der Fahrbahnbeschaffenheit
soll die Radfahrer dazu animieren, nicht zu nahe am rechten Fahrbahnrand zu fahren.3%? Die
gepflasterten Seitenstreifen bieten den Radfahrern eine gegebenenfalls befahrbare
Reserveflache fur Ausweichmandver (etwa wenn ein Pkw mit zu knappem Seitenabstand
Uberholt). Gleichzeitig wird durch die maximale Breite von 0,6 Metern sichergestellt, dass der
gepflasterte Seitenstreifen nicht falschlicherweise als flr Radfahrer vorgesehener
Fahrbahnbereich aufgefasst wird.>%3

Weiters sollen die Seitenstreifen auch zu einer optischen Einengung der Fahrbahn fihren, was
zur Einhaltung der in Fahrradstral3en geltenden Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h beitragen
soll. Optional mdglich ist bei Fahrradstralen mit einer Fahrbahnbreite von mindestens
5,4 Metern auch ein in gleicher Weise gepflasterter Mittelstreifen mit einer Breite von 0,8 bis
1,5 Metern®®*, um eine weitere Gliederung und Unterteilung der Fahrbahn zu erzielen.36°

Die Breite der verbleibenden asphaltierten Fahrflache, auf der sich die Radfahrer im Regelfall
bewegen, sollte bei Fahrradstralen ohne gepflastertem Mittelstreifen mindestens 3 Meter
betragen. Bei Fahrradstrallen mit gepflastertem Mittelstreifen entstehen zwei asphaltierte
Fahrflachen, die jeweils eine Breite von 2,0 bis 2,2 Metern aufweisen sollten.*®® Das Ausmaf}
der asphaltierten Fahrflache soll dabei bewusst an die Dimensionen eines Radwegs
erinnern®®’” und den Kfz-Lenkern im Idealfall das Gefuihl vermitteln, auf einer fuir Radfahrer und
nicht fir Kfz geschaffenen Verkehrsflache unterwegs zu sein.

359 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S.3
360 ygl. Stadt Wien (2017a)
361 ygl. Freie Hansestadt Bremen (2015), S.3
362 Radfahrer durfen in 1,2 bis 1,8 Meter Abstand zu langsparkenden Fahrzeugen fahren, ohne dabei
das auch in Fahrradstralen geltende Rechtsfahrgebot zu verletzen (siehe Kapitel 4.4.4).
363 ygl. CROW (2016a), S.10
364 vgl. CROW (2016a), S.23
365 ygl. CROW (2016a), S.11
366 ygl. CROW (2016a), S.22 f.
367 vgl. CROW (2016a), S.10
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Abb. 38: Streckenbereich einer Fahrradstraf3e mit optionalen Gestaltungselementen3t8

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

Wie in Kapitel 4.3.1 bereits beschrieben, konnen bauliche Mal3hahmen einen Beitrag zur
bestimmungsgemanRen Nutzung der Fahrradstral3e leisten. Zu nennen ware hier einerseits die
Errichtung von Durchfahrtssperren fur Kfz mit Pollern (siehe Abb. 32) zur Unterbindung
ilegalen  Durchzugsverkehrs.  Andererseits kann die Umsetzung klassischer
Verkehrsberuhigungsmafnahmen dazu beitragen, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h eingehalten wird und die illegale Durchfahrt fur Kfz eher unattraktiv ist.

Bei der Umsetzung von VerkehrsberuhigungsmaRnhahmen ist jedenfalls darauf zu achten,
dass der Komfort der Radfahrer dadurch nicht zu stark eingeschrankt wird.**® Deshalb sollten
Fahrbahnanhebungen und vor allem Bremsschwellen und Aufpflasterungen nur punktuell

368 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
369 vgl. FSV (2014), S.28 f.
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eingesetzt werden und nach MaRgabe der 6rtlichen Verhéltnisse von Radfahrern umfahren
werden kénnen. Unproblematisch ist hingegen ein Versatz der Fahrbahn, der etwa durch eine
wechselseitige Anordnung der Parkspuren in regelmafigen Abstanden geschaffen werden
kann. Um der Fahrradstra3e den Charakter eines verkehrsberuhigten Bereichs zu verleihen
und die Kfz-Lenker nicht zu tberhdhten Geschwindigkeiten zu verleiten, sollte die Markierung
von Fahrstreifen durch eine Leitlinie in der Mitte in FahrradstraRen jedenfalls unterbleiben."

In Fahrradstraf3en sollte es keine Radfahranlagen geben: Die Markierung von Radfahr- oder
Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn ist jedenfalls zu unterlassen, da Radfahrer in
Fahrradstraf3en nicht an den Rand gedréangt werden sollen und auch nebeneinander fahren
durfen. Etwaige bereits vorhandene baulich getrennte Radwege sind aufzulassen und
rickzubauen, um den gesamten Radverkehr auf der Fahrbahn zu bindeln und das in
FahrradstrafRen anzustrebende Verhéltnis zwischen Rad- und Kfz-Verkehr zu erreichen.
Sofern eine fachlich fundierte Entscheidung zugunsten der Einrichtung einer Fahrradstralle
gefallen ist, muss diese Entscheidung in weiterer Folge auch konsequent umgesetzt werden.

Wie das in Kapitel 4.2.1 angefiihrte Beispiel aus Hamburg veranschaulicht, handelt es sich
beim Rickbau eines bereits bestehenden Radwegs um eine heikle Angelegenheit. Eine als
Ersatz flr einen bestehenden Radweg vorgesehene Fahrradstraf3e sollte daher in allen
Belangen eine besonders hohe Qualitat aufweisen. Weiter sollte die Umsetzung des Projekts
von Offentlichkeitsarbeit in Gberdurchschnittichem Umfang begleitet werden, um die
Bevolkerung Uber die Vorteile der FahrradstralBe im Vergleich zur bestehenden Ldsung
umfassend zu informieren.

4.4.3 Knotenpunkte

Wie bereits in Kapitel 4.3.2 ausgefuhrt, sollten die Nutzer von Fahrradstralen im Regelfall
Vorrang an Knotenpunkten mit anderen Stral3en haben. Die bauliche Gestaltung des
Kreuzungsbereichs sollte dabei die jeweiligen Vorrangverhéltnisse verdeutlichen, um
Vorrangverletzungen zu vermeiden. Wie eine Untersuchung aus Deutschland gezeigt hat,
zahlt die Missachtung des Vorrangs zu den haufigsten Unfallursachen in deutschen
FahrradstraBen.®’! Eine gute Gestaltung der Knotenpunkte ist daher wichtig, um Unfalle zu
vermeiden und Fahrradstral3en eine hohe Verkehrssicherheit zu verleihen.

So kann der Vorrang der Fahrradstral3e den Verkehrsteilnehmern der querenden bzw.
einmindenden Stral’e neben dem Verkehrszeichen ,Vorrang geben“ durch erganzende
Bodenmarkierungen verdeutlicht werden, beispielsweise durch die Markierung auf der Spitze
stehender gleichschenkliger Dreiecke gemalR 8§ 15 Abs. 3 Bodenmarkierungsverordnung
(,Haifischzahne“; siehe Abb. 7)32 oder einer Begrenzungslinie nach §8 Abs.3
Bodenmarkierungsverordnung in der gedachten Verlangerung des Fahrbahnrandes der
FahrradstraBe (siehe Abb. 9).3”® Empfehlenswert ist eine Fahrbahnanhebung in Verlangerung
der Gehsteige der Fahrradstralle (,Gehsteigdurchziehung®), um die Geschwindigkeiten der
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Fahrzeuge ohne Vorrang vor der Einfahrt in die Kreuzung zu reduzieren und gleichzeitig
FuRgangern das Uberqueren der StralRe zu erleichtern.

FahrradstraBe

>

Abb. 39: Knotenpunkt einer Fahrradstrae mit optionalen Gestaltungselementen374

Durch den Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit Kfz ist zwar grundsatzlich eine
im Vergleich zu anderen Radverkehrsanlagen gute Sichtbarkeit der Radfahrer fur Kfz-Lenker
gegeben, im Bereich von Knotenpunkten sollten jedoch gegebenenfalls zusatzliche
Malnahmen gesetzt werden, um gute Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern
der Fahrradstral3e und der querenden bzw. einmindenden StralRe sicherzustellen. Durch die
Errichtung von Gehsteigvorziehungen kann etwa das (illegale) Abstellen von Fahrzeugen im
Kreuzungsbereich unterbunden werden (gegebenenfalls in Kombination mit Pollern) und
FuRgangern das Uberqueren der StraRe im Kreuzungsbereich erleichtert werden (siehe
Abb. 39). Nach MaRgabe der drtlichen Verhaltnisse kann statt dem Verkehrszeichen ,Vorrang
geben“ auch das Verkehrszeichen ,Halt“ (umgangssprachlich als Stopptafel bezeichnet)
angebracht und eine Haltelinie markiert werden.3"®

374 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
375 ygl. Stadt Wien (2017b)
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An Knotenpunkten ohne Vorrang fur die Fahrradstrale nach den in Kapitel 4.3.2 definierten
Kriterien sollte die Anderung der Vorrangverhaltnisse fir die Verkehrsteiinehmer aus der
Gestaltung der Kreuzung klar hervorgehen. Sofern keine VLSA vorhanden ist, ist die
Errichtung von Querungshilfen zu prifen, z.B. eine Mittelinsel zwischen den Fahrstreifen der
bevorrangten Stral3e. Auch wenn es rechtlich nicht erforderlich ist, kann im Kreuzungsbereich
eine Unterbrechung der Fahrradstral3e erfolgen (Kombination der Verkehrszeichen ,Vorrang
geben” bzw. ,Halt* mit dem Verkehrszeichen ,Ende der Fahrradstralle®).

4.4.4 Ruhender Verkehr

Wie eine Unfallanalyse deutscher Fahrradstraf3en gezeigt hat, geht vom ruhenden Verkehr die
mit Abstand gro3te Unfallgefahr im Streckenbereich einer Fahrradstral3e aus. Am haufigsten
kam es dabei zu Unfallen bei Langsparkplatzen durch das plétzliche Offnen von Pkw-Tiiren.37¢
Diese Art von Unféllen wird auch als ,Dooring“ bezeichnet und stellt nicht nur in
Fahrradstralen eine grofRe Gefahr fir Radfahrer dar, die haufig eine Fahrlinie im kritischen
Bereich am rechten Fahrbahnrand wahlen. In Osterreich sind ungefahr funf Prozent aller
gemeldeten Unfalle mit Personenschaden und Radfahrer-Beteiligung Dooring-Unfélle, wobei
von einer hohen Dunkelziffer auszugehen ist. Drei Viertel diesbeziiglich interviewter Radfahrer
in Osterreich gaben an, schon einmal in einen Unfall oder eine kritische Situation mit einer
plotzlich aufgehenden Fahrzeugtire verwickelt gewesen zu sein.®”’

Unfalle im Zusammenhang mit ein- oder ausparkenden Fahrzeugen aus Quer- oder
Schragparkplatzen kamen in den untersuchten deutschen FahrradstralRen deutlich seltener
vor, allerdings gab es in den untersuchten Fahrradstralen auch wesentlich weniger
Parkstreifen mit Quer- bzw. Schragaufstellung der Fahrzeuge. Hier stellt vor allem die
schlechte Sicht auf den flieBenden Verkehr beim Ausparken im Riickwértsgang eine Gefahr
dar, da vor allem Radfahrer auf der rechten Fahrbahnseite erst sehr spat vom ausfahrenden
Kfz-Lenker gesehen werden.3’® Problematisch sind auch in die Fahrflache ragende abgestellte
Fahrzeuge: Dies kann entweder daran liegen, dass die betreffenden Fahrzeuge zu grol3 fur
den Parkplatz sind (z.B. Lieferfahrzeuge), oder weil sie vom Lenker schlecht eingeparkt
wurden.

Um diese mit parkenden Fahrzeugen verbundenen Risiken fiir Radfahrer zu minimieren und
die Haufigkeit der auftretenden Ein- und Ausparkvorgange zu verringern, sollte die Anzahl der
Parkplatze in einer Fahrradstralle minimiert werden. Bei der Reduktion von Stellplatzen
handelt es sich allerdings um eine unpopulare MalRBhahme, die auch aufgrund der ortlichen
Verhéltnisse (z.B. Parkplatzmangel im dicht verbauten Stadtgebiet) in der Praxis meistens
kaum durchzusetzen ist. Zumindest punktuell sollte die Auflassung von Parkplatzen angedacht
werden, etwa um Baumpflanzungen zur Begriinung der Strale vorzunehmen,
Aufenthaltsbereiche zu schaffen oder eine Radabstellanlage zu errichten. Eine Verbesserung
der raumlichen Qualitdt der jeweiligen Stral3e in Zusammenhang mit der Einrichtung der

376 ygl. UDV (2016a), S.85
377 vgl. KFV (2016), S.6
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Fahrradstral3e ist jedenfalls empfehlenswert und kann auch dazu beitragen, insbesondere
unter Anrainern eine breitere Zustimmung zur Umsetzung einer FahrradstraBe zu erzielen.3”®

Die in der Fahrradstral3e verbleibenden Stellplatze sind entsprechend den RVS-Regelmallen
zu dimensionieren. Zuséatzlich sind bei unmittelbar an die Fahrfliche angrenzenden
Parkplatzen Zuschlage bei der Breite der Fahrbahn vorzusehen: Pro angrenzendem Quer-
oder Schragparkstreifen erhdhen sich die in Kapitel 4.4.2 angegebenen Mindestmalle fur die
Fahrbahnbreite um 0,5 Meter3®°, wodurch zusatzlicher Spielraum fur Ausweichmandover bei
ploétzlich aus dem Parkplatz zurlickschiebenden Fahrzeugen geschaffen wird. Bei
Langsparkplatzen betragt der Zuschlag 0,75 Meter je Parkstreifen®!, wodurch zusatzlicher
Spielraum fur Ausweichmandver bei plétzlich aufgehenden Turen geschaffen wird. Dieses
Mal3 von 0,75 Metern entspricht der realen Tur6ffnungsbreite von Pkw und damit der Breite
der fir Radfahrer potenziell gefahrlichen ,Dooring-Zone*“.*8?

Die Zuschlage sind jedenfalls fir die Breite der Fahrbahn vorzusehen, die Parkplatze sollten
grundsatzlich entsprechend den RegelmalRen der RVS markiert bzw. baulich gestaltet werden
(etwa durch Einsatz einer Pflasterung fur die Parkflachen) und die vorgesehenen Male
allenfalls in geringfiigigem Ausmalf Uberschreiten. Dadurch sollen die Kfz-Lenker dazu
angehalten werden, ihr Fahrzeug genau einzuparken und so nahe wie mdglich an den
Randstein zu stellen.

Besonders bei angrenzenden Parkstreifen ist der Einsatz der in Kapitel 4.4.2 beschriebenen
gepflasterten Seitenstreifen empfehlenswert, um die Radfahrer durch den im Vergleich zur
asphaltierten Kernfahrbahn komfortmindernden Unterschied in der Fahrbahnbeschaffenheit
dazu zu animieren, nicht zu nahe am rechten Fahrbahnrand zu fahren. Die Seitenstreifen
sollten jedoch auch nicht breiter als 0,6 Meter sein, damit der gepflasterte Seitenstreifen nicht
falschlicherweise als fur Radfahrer vorgesehener Fahrbahnbereich aufgefasst wird und
dadurch die Gefahr von Unfallen durch aufgehende Tiren erst recht erhoht wird.®® Der
gepflasterte Seitenstreifen kann im gleichen Material wie die angrenzenden Parkstreifen
gepflastert werden, allerdings sind die Parkplatze durch Bodenmarkierungen vom zur
Fahrbahn zahlenden Seitenstreifen jedenfalls abzugrenzen. Schlecht verfugtes und unebenes
GrolRpflaster, wie es haufig fur Parkstreifen verwendet wird, eignet sich in diesem Fall nicht,
da die Seitenstreifen gegebenenfalls sicher (ohne Sturzgefahr) von Radfahrern befahrbar sein
mussen.

Um in der Praxis allen genannten Anforderungen gerecht zu werden, kdnnen die
Langsparkstreifen mit 2,1 bis 2,2 Metern geringfiigig breiter markiert werden, als es dem RVS-
RegelmaR von 2,0 Metern Breite®* entspricht. In Kombination mit einem 0,6 Meter breiten
gepflasterten Seitenstreifen (siehe Beispiel eines Querschnitts in Abb. 40) sollen Radfahrer
davon abgehalten werden, bei normaler Fahrt ndher als 0,75 Meter an auf Langsparkstreifen
abgestellte Fahrzeuge heranzufahren und sich dadurch in den kritischen Turéffnungsbereich
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zu begeben. GemalR eines Erkenntnisses des Landesverwaltungsgerichts Wien vom
September 2016 ist fir Radfahrer mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h eine Entfernung von
1,2 bis 1,8 Meter zu langsparkenden Fahrzeugen angemessen und stellt keine Verletzung des
Rechtsfahrgebots dar.38®

Bl N gD EI
< L oy Parkstreifen ., Gehsteig

L ] Ll ] Ll ] Ll ]
2,5 Meter 2,1 Meter 6,6 Meter (0,6 Meter + 5,4 Meter + 0,6 Meter) 2,1 Meter 2,5 Meter

JEmTe W

Gehsteig g Parkstreifen e

Fahrbahn mit beidseitigen Seitenstreifen

Abb. 40: Querschnitt einer Fahrradstrae mit BeispielmaRen38¢

In FahrradstraRen mit einer Einbahnregelung fir den Kfz-Verkehr und nur einem Parkstreifen,
sollten Langsparkplatze nach Méglichkeit auf der linken StraRenseite angeordnet werden, um
die Sichtverhéltnisse der Fahrzeuginsassen auf den FlieRverkehr zu verbessern und dadurch
die Gefahr von unachtsam geoffneten Autotiiren zu reduzieren.3®’

Fur Besucher von in der FahrradstralRe ansassigen Personen oder Unternehmen sollte es in
regelmafigen Abstanden ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen geben, ebenso
an Geschaften, Bildungseinrichtungen, Stationen des Offentlichen Verkehrs und allen
sonstigen wichtigen Quell- und Zielpunkten in der Fahrradstral3e. Die Fahrradabstellanlagen
sind gemaR den Vorgaben der RVS3*8 zu errichten und sollten nur im Ausnahmefall auf
Gehsteigflachen aufgestellt werden. Behinderungen fir den Ful3génger- und Fahrzeugverkehr
sind jedenfalls auszuschlieRen.38

4.4.5 FulRgangerverkehr

Der Fahrzeug- und der Ful3géangerverkehr sollten in FahrradstraRen grundsatzlich getrennt
werden, um Konfliktsituationen mit Ful3gangern zu vermeiden und ein hohes Qualitatsniveau
sowohl fur den Ful3génger- als auch fur den Radverkehr sicherzustellen. Daher sollte eine
FahrradstrafRe im Ortsgebiet im Regelfall beidseitig Uber Gehsteige mit einer Breite von
mindestens 2 Metern (Regelmall gemal RVS) verfigen, damit sich zwei FufR3ganger
problemlos begegnen kdnnen, ohne auf die Fahrbahn ausweichen zu missen.>® In locker
bebauten Gebieten mit einseitiger Bebauung kann der Gehsteig auf der unbebauten
Stral3enseite entfallen.

In FahrradstraBen im Freilandbereich mit geringen Kfz-Verkehrsstarken ist ein Gehsteig nicht
zwingend erforderlich, sofern nur mit wenig Ful3gangerverkehr zu rechnen ist. Wenn kein
Gehsteig vorhanden ist, missen FulRRganger das Strallenbankett benitzen bzw. am

385 vgl. LVWG Wien (2016), VGW-031/022/7714/2016
386 Bildquelle: Eigene Abbildung (verwendete Grafikelemente: siehe Ende Quellenverzeichnis)
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388 ygl. FSV (2014), S.53 ff.
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StraRenrand gehen.**! Im Freiland haben FuRganger gemaf § 76 Abs. 1 StVO auler im Falle
der Unzumutbarkeit am linken Stral3enbankett bzw. am linken Fahrbahnrand zu gehen.

An Knotenpunkten sollten die Gehsteige durch Gehsteigvorziehungen bis an die Fahrbahn
herangefuhrt werden, um FuRgangern das Uberqueren der StraRe zu erleichtern und die
Sichtverhaltnisse zu verbessern. Im Sinne einer barrierefreien Gestaltung des Stralenraums
sollten die Gehsteige im Kreuzungsbereich und bei sonstigen Ubergangen tiber die StralRe auf
eine Hohe von etwa drei Zentimetern tiber dem Fahrbahnniveau abgesenkt werden.3%2

Durch das geringe Verkehrsaufkommen sollte das Uberqueren einer FahrradstralRe fir
FuRganger in der Regel problemlos méglich sein. Die Errichtung bzw. Beibehaltung eines
bestehenden Schutzwegs in einer Fahrradstrae ist zwar mdoglich, sollte aber nur im
Ausnahmefall erfolgen und gut begriindet werden. Denkbar ist der Einsatz eines Schutzwegs
etwa an Stellen, an denen besonders viele FuRganger die Stral3e queren oder im Zuge eines
Schulwegs.

4.5 Begleitende Malinahmen

Neben der Einhaltung der bereits genannten Anforderungen und Kriterien knnen auch einige
begleitende Malinahmen dazu beitragen, eine hohe Qualitat der jeweiligen Fahrradstral3e
sicherzustellen. Wie in Kapitel 2 dieser Arbeit ausgefuhrt wurde, sind die Verbreitung von
Fahrradstraf3en sowie das Wissen in der Bevolkerung zu dieser Form der Verkehrsregelung
in Osterreich noch verhaltnismaRig gering. Umso wichtiger ist daher die Durchfilhrung von
Offentlichkeitsarbeit als begleitende und bewusstseinsbildende MaRnahme im Zuge der
Einfihrung einer FahrradstraBe.3%

Offentlichkeitsarbeit

In erster Linie sollte die rechtzeitige Information der Anrainer und aller betroffenen Blrger Uber
die geplanten Anderungen im Zentrum stehen. Dafiir bietet sich eine Postwurfsendung an die
betroffenen Haushalte mit Informationsmaterial (Infobrief, Folder, etc.) Uber alle wichtigen
Anderungen im Zuge der Einfihrung der FahrradstraBe an. Die Verkehrs- und
Verhaltensregeln fur die Benutzer einer Fahrradstral3e sollten jedenfalls enthalten sein, da —
wie bereits ausgefihrt — nicht davon ausgegangen werden kann, dass die Verkehrsteilnehmer
Uber Fahrradstralen und deren Bestimmungen ohnehin Bescheid wissen. Da in
FahrradstraRen der Kfz-Verkehr im Regelfall auf den Anrainerverkehr beschrankt ist, kann
eine gezielte und umfassende Information dieser Personengruppe bereits einen wesentlichen
Beitrag zum praktischen Erfolg der umzusetzenden Fahrradstral3e leisten.

Neben der postalischen Information der Anrainer bietet sich auch das Verteilen von
Informationsmaterial an Standorten in der geplanten Fahrradstral3e und deren Umgebung an,
um beispielsweise Arbeitnehmer von ansassigen Betrieben oder regelmafRige Besucher
zusatzlich zu erreichen. Um eine noch breitere Information tber die Einfihrung der
Fahrradstral3e zu erreichen, sollten auch die Medien mittels Presseaussendungen oder der
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Veranstaltung einer Pressekonferenz einbezogen werden. Selbstverstandlich sollte
heutzutage auch die Nutzung des Internets zum Zwecke der Informationsvermittlung sein, d.h.
die Bereitstellung aller relevanten Informationen auf der kommunalen Webseite sowie die
Nutzung diverser Social-Media-Plattformen.*** Unabhéngig vom Medium sollte die Vermittlung
der konkreten Vorteile durch die neue Verkehrsregelung im Vergleich zum gegenwartigen
Zustand im Mittelpunkt stehen, um die grundséatzliche Akzeptanz der Fahrradstral3e zu
gewabhrleisten.

Ebenso mdoglich ist ein umfassender Birgerbeteiligungsprozess zur Gestaltung der
Fahrradstraf3e. Die Nutzung von Partizipationsverfahren bietet sich bei Fahrradstraen vor
allem dann an, wenn eine generelle Umgestaltung des StralRenraums vorgesehen ist und
dabei die Winsche und Vorstellungen der Betroffenen in die konkrete Gestaltung einfliel3en
sollen. Die grundsatzliche Entscheidung zur Einrichtung einer Fahrradstrafe sollte jedoch auf
Basis fachlicher Kriterien und Grundlagen von der Gemeinde geféllt werden und nicht auf die
Bevolkerung ausgelagert werden (z.B. durch eine Anrainerbefragung Uber die Einfiihrung der
Fahrradstral3e).

Jedenfalls zu vermeiden ist eine von den Betroffenen weitgehend unbemerkte Verordnung und
Ausschilderung der FahrradstraRe. Offentlichkeitsarbeit sollte nicht als Kosten verursachender
zusatzlicher Aufwand gesehen, sondern eher als Bringschuld gegentber den Birgern
verstanden werden. Nicht zu vernachlassigen ist auch, dass dadurch das Bild einer Gemeinde
vermittelt wird, der die Forderung des Radverkehrs ein Anliegen ist und die sich aktiv um
Verbesserung der Bedingungen fir Radfahrer bemuiht. Dadurch bietet sich die Chance, ein
positives Image als fahrradfreundlicher Ort zu schaffen bzw. zu pflegen.** In diesem Sinne
kann auch die Gelegenheit fir die Veranstaltung eines Stral3enfestes genutzt und die neue
Fahrradstrae im Rahmen eines Eroffnungsfestes eingeweiht und gefeiert werden.3%

In der Einfuhrungsphase sind zusatzliche MaRnahmen denkbar, um die Verkehrsteilnehmer
vor Ort auf die neue Verkehrsregelung aufmerksam zu machen. In Vorarlberg kénnen sich
Gemeinden beispielsweise flr die ersten Wochen nach der Einfihrung einer Fahrradstralle
spezielle ,Fahrradstrallen-Fahnen bei der StralRenbau-Abteilung des Landes ausleihen, die
z.B. an der Stral3enbeleuchtung angebracht werden kénnen und ein flir alle sichtbares Zeichen
der Veranderung im StraBenraum sind.>%’

Verkehrskontrollen

Nach der erfolgten Ausweisung der Fahrradstralle sollte die Einhaltung der Verkehrsregeln
durch Kontrollen der Polizei Uberprift und sichergestellt werden. Dabei sollte den
Verkehrsteilnehmern zunachst noch eine ,Schonfrist® eingeraumt werden, in der ein
Fehlverhalten nicht rechtlich geahndet wird, sondern nur Verwarnungen ausgesprochen
werden.?%® In Abhangigkeit davon, wie haufig in der Anfangsphase Missachtungen der
Verkehrsregeln in der neuen FahrradstralRe festgestellt werden, sollte Uiber eine Fortsetzung
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der Kontrollen bzw. der Umsetzung weiterer (gestalterischer) MalRnahmen entschieden
werden. Grundsatzlich sind regelmalfige Polizeikontrollen wiinschenswert, angesichts der
beschrankten Kapazitaten der Polizei reichen sie jedoch nicht als alleinige MaRnahme zur
Sicherstellung einer bestimmungsgemalfen Nutzung der Fahrradstral3e aus. Vielmehr sollte
eine Fahrradstrale durch die Einhaltung der definierten Anforderungen und bereits
beschriebenen Gestaltungsmafinahmen von alleine und nicht blo3 durch drohende Strafen
funktionieren.

Monitoring und Evaluierung

Um den Erfolg der umgesetzten Fahrradstral3e nach deren Umsetzung beurteilen zu kénnen,
sind ein kontinuierliches Monitoring und die Durchfiihrung einer Evaluierung wichtig. Dadurch
konnen Probleme eruiert werden und gegebenenfalls Nachjustierungen erfolgen. Die
gewonnenen Erkenntnisse kdnnen sich auf3erdem fir zukinftige verkehrliche MaRnahmen als
hilfreiche Informationen herausstellen, um auf Basis der bisher gemachten Erfahrungen
bessere Einschatzungen tber die Wirkung bestimmter MalRnahmen treffen zu kdnnen. Konkret
bieten sich Vorher-Nachher-Erhebungen hinsichtlich bestimmter Merkmale (z.B. DTV, Unfalle
oder vgs) an, um Aufschluss Uber den Erfolg der eingerichteten Fahrradstrale zu erhalten.3°

4.6 Gesamtubersicht der Anforderungen an Fahrradstral3en

Im Folgenden sollen alle in Kapitel 4 erlauterten Anforderungen, Einsatzkriterien und
Gestaltungsprinzipien thematisch geordnet zusammengefasst werden. Als Ergebnis der
Recherche und der dokumentierten Uberlegungen hinsichtlich der optimalen Gestaltung von
Fahrradstraf3en entstand der nachfolgende Anforderungskatalog. Dieser Anforderungskatalog
kann als Leitfaden bei der Einrichtung einer Fahrradstra3e dienen und ist aus Griinden der
Ubersichtlichkeit in drei Kategorien mit folgender Bedeutung unterteilt:

v jedenfalls zu erfullende Punkte
Dabei handelt es sich um Kriterien, die grundsatzlich erfiillt sein missen. Ausnahmen
sind allenfalls in Spezialfallen und bei Sonderlésungen denkbar.

x jedenfalls zu vermeidende Punkte
Dabei handelt es sich um Ausschlusskriterien und sonstige jedenfalls zu vermeidende
Aspekte, um das angestrebte hohe Qualitatsniveau von Fahrradstraf3en fur die Nutzer
sicherzustellen.

+ optionale Punkte zur Steigerung der Qualitat
Dabei handelt es sich um zusétzliche Malinahmen, die nach MaRRgabe der finanziellen
und 6rtlichen Verhéaltnisse zu einer noch héheren Qualitat der jeweiligen Fahrradstral3e
fur die Nutzer beitragen kénnen.
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Beweggrunde fur die Einrichtung der Fahrradstral3e

v

v
X
+

Verbesserung der Bedingungen fur Radfahrer auf einer wichtigen Radverbindung
Schaffung einer Radverbindung besonders hoher Qualitat

andere ausschlaggebende Beweggrinde (z.B. Unterbindung des Durchzugsverkehrs)
Lokale Initiativen engagierter Burger oder Interessensgruppen

Verkehrsstarke

v

+ X X % % %X <

+

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

DTV von maximal 2.500 Kfz pro Tag hach Umsetzung der Fahrradstrafl3e

geringes Radverkehrsaufkommen im Bestand ohne erwartbare starke Steigerung
mehr als 3.000 Kfz pro Tag im Bestand ohne erwartbare starke Reduktion
Schwerverkehr beschrankt sich nicht auf Ausnahmefélle

Linienbusverkehr mit mehr als 6 Bussen pro Stunde und Richtung
StraRenbahnverkehr ohne bauliche Trennung vom restlichen Verkehr
Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr von etwa 40 Prozent bereits im
Bestand

DTV von unter 2.500 Kfz pro Tag bereits im Bestand

Verkehrsregelung

v
v

+ + X %

+

Vorrang der Fahrradstral3e an allen Knotenpunkten mit niederrangigen Stral3en
Verkehrszeichen ,Vorrang geben® bzw. ,Halt® sowie Regelung durch VLSA nur an
Kreuzungen mit HauptstraRen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6.000 Kfz pro
Tag nach MalRgabe der ortlichen Verhaltnisse

Generelle Freigabe der Fahrradstraf3e fur die Durchfahrt von Kraftfahrzeugen
Freigabe der Durchfahrt fir bestimmte Kfz-Gruppen bei einem DTV von mehr als
1.000 Kfz pro Tag im Bestand

Einbahnregelung ohne Ausnahme fur den Radverkehr

Lage der Start- und Endpunkte der Fahrradstral3e inmitten eines StralRenzuges ohne
klar erkennbare Anderung der Verhaltnisse

Knotenpunkte mit Rechtsvorrang

Anmeldung per Druckknopf an gegebenenfalls vorhandenen VLSA

Ausweisung der Fahrradstral3e tiber eine Lange von mindestens 300 Metern

parallele Routen sind fur den Kfz-Verkehr attraktiver als die Durchfahrt durch die
Fahrradstral3e

Schaffung gegenlaufiger Einbahnen fur den Kfz-Verkehr

Beschilderte Unterbrechung der FahrradstraRe an Knotenpunkten ohne Vorrang
Wartezeiten von max. 40 Sekunden an gegebenenfalls vorhandenen VLSA
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Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e

v

v

+
+

Kennzeichnung des Beginns und Endes der Fahrradstraf3e durch die entsprechenden
Verkehrszeichen im Format 630 x 630 mm

Kennzeichnung der durchgehend verlaufenden Fahrradstral3e an Zwischenknoten-
punkten durch das Verkehrszeichen Fahrradstral3e samt einer Zusatztafel mit einem
Doppelpfeil in der einmiindenden bzw. kreuzenden Stral3e

Markierung eines zentralperspektivisch ausgerichteten Fahrradpiktogramms am
Beginn einer Fahrradstraf3e (im Regelfall mit einer Breite von 4 Metern)

Markierung von mindestens 2 Meter breiten Fahrradpiktogrammen in regelmaRigen
Abstdnden im Streckenbereich (mindestens ein Piktogramm zwischen zwei
Knotenpunkten und mindestens ein Piktogramm alle 100 Meter)

Ausfuhrung der Verkehrszeichen zur Kennzeichnung der FahrradstralRe im Kleinformat
von 470 x 470 mm

Markierung eines blauen Kreises zur Hinterlegung der Radpiktogramme

Einfarbung der Fahrbahn Uber die gesamte Breite am Beginn einer Fahrradstrale

Bauliche Gestaltung

v

v

O]

<

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

bei Linienbusverkehr Zuschlag von 0,5 Metern zur Mindestfahrbahnbreite

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

ebene Fahrbahnoberflache in gutem Zustand (Fahrflachen im Regelfall aus Asphalt)
gute Sichtverhaltnisse an allen Knotenpunkten

Dimensionierung der Kfz-Stellplatze nach den RVS-Regelmalien

ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen gemafl den Vorgaben der RVS in
regelmafRigen Abstédnden und an allen bedeutenden Quell- und Zielpunkten
beidseitige Gehsteige mit einer Breite von mindestens 2 Metern bei Fahrradstraf3en im
Ortsgebiet

Fahrbahnbreite unter 3,7 Metern, zwischen 4,7 und 5,4 Metern oder tiber 7 Metern
Einsatz von schlecht verfugtem Grol3pflaster

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

Markierung von Fahrstreifen durch eine Leitlinie in der Mitte der Fahrbahn

Errichtung bzw. Beibehaltung eines Schutzweges ohne Begriindung

gepflasterte Seitenstreifen mit einer Breite von 0,3 bis 0,6 Metern an den
Fahrbahnrandern in Kombination mit einer asphaltierten Fahrflache mit einer Breite von
mindestens 3 Metern

ab einer Fahrbahnbreite von 5,4 Metern: Gliederung der Fahrbahn durch einen
gepflasterten Mittelstreifen mit einer Breite von 0,8 bis 1,5 Metern in Kombination mit
zwei asphaltierten Fahrflachen mit einer Breite von jeweils 2,0 bis 2,2 Metern
bauliche Maflinahmen zur Unterbindung der Durchfahrt von Kraftfahrzeugen

Einsatz klassischer Verkehrsberuhigungsmafnahmen (z.B. Aufpflasterung oder
Fahrbahnversatz) unter Riucksichtnahme auf die Bedurfnisse des Radverkehrs
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Verdeutlichung der Vorrangverhéltnisse an Knotenpunkten durch ergénzende
Bodenmarkierungen

Fahrbahnanhebung in Verlangerung der Gehsteige der FahrradstralRe
(,Gehsteigdurchziehung®)

Errichtung von Gehsteigvorziehungen im Kreuzungsbereich

Gehsteigabsenkungen im Kreuzungsbereich und bei sonstigen Ubergangen iiber die
StralRe

gegebenenfalls Verkehrszeichen ,Halt* statt ,Vorrang geben® und Markierung einer
Haltelinie in der querenden bzw. einmindenden Stral3e

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

Reduktion vorhandener Kfz-Stellplatze

Anordnung von Langsparkstreifen in FahrradstralBen mit Kfz-Einrichtungsverkehr auf
der linken StraRenseite

allgemeine Verbesserungen der rAumlichen Qualitét (z.B. Begriinung der Stral3e oder
Schaffung von Aufenthaltsbereichen)

Begleitende MaRnahmen

v
v
v

+ + + %

Durchftihrung von Offentlichkeitsarbeit im Umsetzungszeitraum der Fahrradstrale
»ochonfrist* unmittelbar nach Einfiihrung der Fahrradstral3e

Monitoring und Evaluierung der Fahrradstrae nach erfolgter Umsetzung

keine Information der Anrainer Uber die Einfihrung der FahrradstralRe
Birgerbeteiligung zur Gestaltung der Fahrradstrale

Veranstaltung einer Einweihungsfeier

Polizeikontrollen zur Uberpriifung der Einhaltung der Verkehrsregeln
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5 Qualitat umgesetzter Fahrradstraen in Osterreich

Wie in Kapitel 4 ausgefuhrt, missen Fahrradstral3en zahlreiche Anforderungen erfullen, damit
sie als Radverkehrsinfrastruktur besonders hoher Qualitat gelten kdnnen und in der Praxis von
den Nutzern auch so wahrgenommen werden. In diesem Kapitel der Arbeit wird anhand einiger
ausgewahlter Fahrradstral3en untersucht, inwiefern bereits umgesetzte FahrradstraRen den
definierten Anforderungen gerecht werden. Dies soll eine Einschatzung ermdglichen, in
welchen Bereichen gegebenenfalls Nachbesserungen erforderlich sind und auf welche
Aspekte bei der Errichtung zukiinftiger FahrradstraRen in Osterreich besonders geachtet
werden sollte. Die in diesem Kapitel untersuchten Fahrradstral3en liegen alle entlang von
Hauptrouten des jeweiligen kommunalen bzw. regionalen Radverkehrsnetzes.

5.1 Beurteilungskriterien

Die Beurteilung der ausgewahlten FahrradstralBen erfolgt hauptsachlich auf Basis einer
Besichtigung vor Ort, bei der einerseits diverse relevante Daten und Fakten erhoben
(Vorrangregelung, Bodenmarkierungen, Fahrbahnbreite, etc.) und andererseits subjektive
Eindriicke gesammelt wurden. Das Verkehrsaufkommen (DTV und Radverkehrsanteil) wurde
— sofern keine anderen Daten zur Verfligung standen — auf Basis des Verkehrsaufkommens
am Besichtigungstag geschéatzt. Diese (konservative) Schatzung soll nur eine ungeféhre
Einordnung des Verkehrsaufkommens in der jeweiligen FahrradstralRe ermoéglichen und ist mit
zahlreichen Unsicherheiten behaftet. Anzumerken ist auch, dass aus Zeitgriinden samtliche
Besichtigungen in den Sommerferien durchgefihrt wurden, in denen das Verkehrsaufkommen
meist deutlich geringer ist als wahrend des Schuljahres. Aufschluss Uber das tatsachliche
Verkehrsaufkommen kdénnen nur Verkehrszahlungen geben, die jedoch angesichts des Zeit-
und Ressourcenrahmens dieser Diplomarbeit nicht durchgefiihrt werden konnten.

Die Qualitat der untersuchten FahrradstrafRe wird in sieben unterschiedlichen Kategorien
bewertet:

¢ Beweggriinde fir die Einrichtung der Fahrradstral3e

e Verkehrsstarke

e Verkehrsregelung

e Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralie
e Bauliche Gestaltung

o Begleitende Malinahmen

o Komfort fiir Radfahrer

Als Grundlage der Beurteilung in den sechs ersten Kategorien dient die Anforderungsliste an
FahrradstraRen aus Kapitel 4.6 dieser Arbeit. Es wird zunachst bei allen in der Liste
angefuhrten Anforderungen Uberprift, ob der jeweilige Punkt in der untersuchten
Fahrradstral3e erfillt wurde oder nicht, wobei die optionalen Punkte nur mit halber Gewichtung
der jedenfalls zu erfillenden und jedenfalls zu vermeidenden Punkte einflieRen. Aspekte, die
fur die untersuchte Fahrradstrae nicht relevant sind (etwa Anforderungen an VLSA in
Fahrradstralen), oder deren Erfillung nicht festgestellt werden konnte (z.B. ob
Polizeikontrollen durchgefuihrt wurden), flieRen nicht in die Bewertung ein. Fir jede Kategorie
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wird errechnet, wie viel Prozent der verbleibenden Anforderungen von der untersuchten
Fahrradstral3e erfllt wurden.

Nachdem nicht alle in der Anforderungsliste angefiihrten Aspekte gleichermal3en wichtig und
fur alle Orte gleichermalRen relevant sind, erfolgt anschlieBend eine Anpassung des
berechneten Wertes, in die auch subjektive Eindricke aus der Besichtigung einfliel3en. Der
angepasste und in der Arbeit angegebene Prozentwert gibt an, inwiefern die jeweilige
Fahrradstrale die Anforderungen in der betrachteten Kategorie erfiillt (0 Prozent: keine
Anforderung erflllt; 100 Prozent: alle Anforderungen erfillt) und wird im Text begrindet.

Neben den sechs Kategorien aus der Liste der Anforderungen an Fahrradstrallen aus
Kapitel 4.6 wird in einer siebenten Kategorie besonderes Augenmerk auf den Komfort der
untersuchten Fahrradstrale fur Radfahrer gelegt, da es sich bei Fahrradstralen um
besonders komfortabel zu befahrende Elemente des Radverkehrsnetzes handeln soll. Die
Beurteilung des Komforts fiir Radfahrer erfolgt auf Basis mehrerer Befahrungen der jeweiligen
Fahrradstrae mit dem Fahrrad.

Im Optimalfall (100 Prozent) sollten in dieser Kategorie folgende Punkte erflllt sein:

v' Fahrt mit der Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h in allen Teilstiicken moglich
hoher Fahrkomfort des Fahrbahnbelags

genug Platz fir durchgehendes Nebeneinanderfahren

keine Beeintrachtigungen durch starken Kfz-Verkehr

Durchfahrt ohne Anhalten im Regelfall mdglich

LSRN NIN

Aus den sieben Teilergebnissen fiir jede Kategorie wird schlieBlich ein Gesamtergebnis
errechnet, das die Qualitat der untersuchten FahrradstraRe unter Berlcksichtigung aller
relevanten Aspekte angeben soll. In die Gesamtbewertung flieRen die sieben Teilergebnisse
mit folgender Gewichtung ein:

e 59% Beweggrunde fir die Einrichtung der Fahrradstral3e

e 20% Verkehrsstarke

e 15% Verkehrsregelung

e 10% Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle
e 259% Bauliche Gestaltung

e 10% Begleitende Mal3inahmen

o 159% Komfort fir Radfahrer

Die Gesamtbewertung wird im Fazit zur jeweiligen Fahrradstral’e angegeben, in dem noch
einmal die zentralen positiven und negativen Aspekte der besichtigten Fahrradstralle
herausgestrichen werden. Auf Basis der Erkenntnisse aus der Untersuchung werden
abschlielend fir jede FahrradstralRe Verbesserungsvorschlage gemacht, um sich den
definierten Anforderungen anzunéhern und damit die Qualitat der Fahrradstral3e weiter zu
steigern.
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5.2 Kuchelauer Hafenstraf3e (Wien)

Auf einem Teilstlick mit einer Lange von rund 1.500 Metern*® wurde in der am ndérdlichen
Stadtrand Wiens gelegenen Kuchelauer Hafenstraf3e im April 2013 die erste Fahrradstral3e
Osterreichs eingerichtet. Sie befindet sich im 19. Wiener Gemeindebezirk und ist als Teil des
Donauradwegs eine wichtige Radverbindung fir den Freizeitverkehr.%* Weiters stellt sie die
Radverbindung von Klosterneuburg in Niederdsterreich nach Wien dar und ist aus diesen
Grinden auch Teil des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt Wien (Basisnetz — Prioritat 1).4%
Die Grundstucke entlang der Fahrradstral3e sind grof3teils mit Hutten und kleineren Hausern
fur Bade- und Sportzwecke locker bebaut, es gibt aber auch einige unbebaute Abschnitte.

Legende
= Fahrradstralle

- Hauptradverkehrsnetz

@ Knotenpunkt mit Nummer

aaaaaaaaa

/\040
N e ——f———]

Abb. 41: Ubersichtskarte der FahrradstraRe Kuchelauer HafenstraRe403

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

401 ygl. Standard (2013)

402 ygl. Stadt Wien (2017f)

403 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017¢)
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Die Ubersichtskarte in Abb. 41 zeigt die genaue Lage der Fahrradstrale, der anschlieRenden
Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie der Knotenpunkte entlang der Fahrradstraf3e. Zur
einfacheren ldentifikation wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer Nummer versehen.

Beweggriunde fur die Einrichtung der Fahrradstrale

Soweit es aus den Medienberichten nachvollziehbar ist, wurde die Fahrradstrale in der
Kuchelauer Hafenstral3e eingefihrt, um das Radfahren auf einer wichtigen Radverbindung
komfortabler und sicherer zu machen,*** womit das wichtigste Kriterium dieser Kategorie erfillt
ist. Eine Rolle dirfte jedoch auch der Wunsch nach einer schnellen Er6ffnung einer ersten
Fahrradstral3e nach der Schaffung der gesetzlichen Voraussetzungen gespielt haben.

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstarke

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

Bewertung: 100 Prozent

Verkehrsregelung

Trotz der Lange von 1,5 Kilometern gibt es im als Fahrradstrale ausgewiesenen Abschnitt der
Kuchelauer Hafenstral3e nur einen Zwischenknotenpunkt (Einmindung bei Knotenpunkt 2),
an dem die Fahrradstrale bevorrangt wurde. Am Endpunkt der Fahrradstrale bei
Knotenpunkt 3 endet die Befahrbarkeit fir Kfz, die Fortsetzung der Radverbindung erfolgt tiber
einen Radweg. Am Knotenpunkt 1 am noérdlichen Ende der Fahrradstraf3e gilt fur die
Verkehrsteilnehmer Rechtsvorrang. Negativ anzufiihren ist die Lage des nérdlichen Endes der
FahrradstraBe, da es hier keine fir die Verkehrsteiinenmer klar ersichtliche Anderung der
Anlageverhaltnisse (z.B. hinsichtlich der Verkehrsmenge oder des Stralenquerschnitts) gibt.

Die parallel verlaufende Heiligenstéadter Stral3e mit zwei Fahrspuren pro Richtung und einem
hoéheren Tempolimit ist fir den Kfz-Durchgangsverkehr wesentlich attraktiver als die
Kuchelauer Hafenstral3e. Unerlaubte Kfz-Durchfahrten durch die Fahrradstraf3e duirften daher
nur selten vorkommen. Die Kuchelauer Hafenstral3e ist tiber die Knotenpunkte 1 und 2 an die
Heiligenstadter Strale angebunden, wobei bei Knotenpunkt 1 eine Eisenbahnkreuzung mit
Schranken zu Uberqueren ist.

Bewertung: 90 Prozent

404 ygl. Standard (2013)
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Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralie

Die Fahrradstrafl3e wurde korrekt mit den entsprechenden Verkehrszeichen im empfohlenen
Format von 630 x 630 mm beschildert. Am Beginn der Fahrradstral3e bei Knotenpunkt 1 wurde
auf beiden Strallenseiten das entsprechenden Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des
Beginns einer Fahrradstraf3e angebracht. Am Knotenpunkt 2 wurde keine Zusatztafel mit
einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil als Hinweis auf den durchgehenden
Verlauf der Fahrradstrale angebracht (siehe Abb. 42), dafiir gibt es auch hier das
Hinweiszeichen 29a gemal 8 53 StVO zur Kennzeichnung des Endes der Fahrradstralie.

e

Abb. 42: Beschilderung bei einer Einmiindung in die Fahrradstral3e Kuchelauer HafenstraRe4%

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

An der weiter nordlich gelegenen Stelle wurde das Piktogramm fir die Radfahrer Richtung
Stadtzentrum im Bereich der parkenden Kfz am rechten Fahrbahnrand markiert (siehe
Abb. 43). Da die Kfz-Stellplatze nicht durch Bodenmarkierungen abgegrenzt wurden, zahlt der
gesamte Bereich zwischen den Bordsteinkanten zur Fahrbahn. Das Piktogramm wurde damit
zwar formell richtig markiert, in der Praxis ist die Platzierung bei vielen parkenden Kfz jedoch
wenig sinnvoll, da die Fahrlinie der Radfahrer dann weiter links liegt und auch Teile des
Piktogramms von parkenden Kfz verdeckt werden konnen.

Bewertung: 70 Prozent

405 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abb. 43: Fahrradpiktogramme in der Fahrradstral3e Kuchelauer HafenstraR3e40®

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstrale wurden keine baulichen Verénderungen
vorgenommen. Auf der westlichen Stral3enseite parken Kfz in Langsaufstellung, wahrend auf
der 6stlichen Stralenseite das Halten und Parken grof3teils verboten ist. Die Kfz-Stellplatze
sind zum Uberwiegenden Teil nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet. Offentliche
Fahrradabstellanlagen mit Radbiigeln befinden sich an den beiden Endpunkten der
Fahrradstral3e sowie zwischen den Knotenpunkten 1 und 2 bei einem Gastronomiebetrieb.
Von einem anderen Gastronomiebetrieb zwischen den Knotenpunkten 1 und 2 wurden einige
Radstellplatze in Form von Vorderradhaltern im ¢ffentlichen Raum platziert.

Abb. 44: Fahrbahnteiler in der FahrradstraRe Kuchelauer Hafenstrale4°?

406 Bildquelle: Eigene Abbildung
407 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Sofern Kfz am westlichen Fahrbahnrand abgestellt sind, betragt die Breite der verbleibenden
Fahrflache rund 6 Meter und erflllt damit die definierten Anforderungen. Der Zustand der
Fahrbahnoberflache aus Asphalt ist augenscheinlich in Ordnung, auch wenn an einigen
Stellen kleinere Unebenheiten durch Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden sind.
Fahrbahnanhebungen oder andere bauliche Verkehrsberuhigungsmaflinahmen wurden nicht
angewendet, die Lenker werden allerdings durch einige Bodenmarkierungen auf der Fahrbahn
an die geltende Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erinnert. Bei der S-Kurve im nordlichen
Bereich gibt es einen Fahrbahnteiler, der auch nach Errichtung der Fahrradstrale belassen
wurde (siehe Abb. 44).

Die Sichtverhaltnisse an den Knotenpunkten sind aufgrund der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit augenscheinlich ausreichend, auch wenn sich durch die unmittelbar
nach Knotenpunkt 2 in der abzweigenden StraRe befindliche Unterfihrung gewisse
Einschrankungen ergeben. Gehsteige sind teilweise nur auf einer Stral3enseite vorhanden und
weisen grof3teils eine Breite von unter zwei Metern auf. Stellenweise sind die Gehsteige so
schmal, dass Fuf3ganger die Fahrbahn in Langsrichtung beniitzen missen (siehe Abb. 43).
Das FuRgangeraufkommen in der Fahrradstral3e ist allerdings relativ gering, wodurch es auch
bei Benutzung des Fahrbahnrandes durch FuRganger kaum zu Konflikten zwischen dem
FuRganger- und dem Fahrzeugverkehr kommen drfte.

Bewertung: 70 Prozent

Begleitende MaRnahmen

Die Eroffnung der ersten FahrradstraRe Osterreichs durch die Stadt Wien wurde in einigen
Medienberichten thematisiert. Uber weitere begleitende MalRnahmen im Zuge der Einfiihrung
der Fahrradstral3e liegen keine Informationen vor.

Bewertung: 50 Prozent

Komfort fir Radfahrer

Die Fahrradstrafl3e kann von Radfahrern auf der gesamten Lange mit der maximal zuléassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden, wobei in der Regel eine Durchfahrt
durch die Fahrradstrae ohne Anhalten moglich ist. Das Nebeneinanderfahren ist
durchgehend moglich. Wahrend der Befahrung und Besichtigung konnten keine stérenden
Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr beobachtet werden. Geringe Einschréankungen
beim Fahrkomfort ergeben sich einzig durch die stellenweise vorhandenen Kleineren
Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahnbelags aus Asphalt.

Bewertung: 95 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlage

Als positive Aspekte der Fahrradstral3e in der Kuchelauer Hafenstraf3e sind vor allem die
Lange von uber einem Kilometer, die geringe Anzahl an Knotenpunkten mit anderen Stral3en
sowie die sehr guten Bedingungen hinsichtlich des Verkehrsaufkommens hervorzuheben.
Gewisse Schwachpunkte gibt es bei der Beschilderung und den Bodenmarkierungen sowie
bei der baulichen Gestaltung, etwa bei den teilweise fehlenden Gehsteigen. Insgesamt handelt
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es sich bei der Kuchelauer Hafenstral3e jedoch um eine komfortabel zu befahrende
Fahrradstral3e.

Gesamtbewertung: 82 Prozent

Zur weiteren Optimierung der Fahrradstral3e sollten einige einfach umzusetzende
Verbesserungen bei der Beschilderung und den Bodenmarkierungen vorgenommen werden.
Konkret sollte in der einmindenden Strale am Knotenpunkt 2 das Hinweiszeichen
Fahrradstrale um eine Zusatztafel mit einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil
erganzt werden, um auf den durchgehenden Verlauf der FahrradstraRe hinzuweisen. Weiters
sollten im Streckenbereich zuséatzliche Fahrradpiktogramme markiert werden. Die Kfz-
Stellplatze in der FahrradstraRe sollten durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet werden,
damit Kfz-Lenker ihre Fahrzeuge mdoglichst nahe am Randstein parken, Radfahrer nicht mit
mehrmaligen Spurwechseln die Parklicken ausfahren und die Fahrradpiktogramme Richtung
Suden nicht durch abgestellte Fahrzeuge zum Teil verdeckt werden.

Die Herstellung von ausreichend breiten Gehsteigen ist aufgrund der Platzverhaltnisse nicht
Uberall moglich. Dazu waren entweder die Streichung von Kfz-Stellplatzen in bestimmten
Abschnitten oder die Schaffung einer Einbahnregelung fir den Kfz-Verkehr notwendig, um den
notigen Platz fur einen Gehsteig zu schaffen. Aufgrund des geringen FuRgangeraufkommens
und der Kosten fur die ndtigen Baumafinahmen handelt es sich nicht um eine vordringlich
umzusetzende Maflnahme, im Zuge von etwaigen zuklnftigen Bauprojekten in der
Fahrradstral3e sollten jedoch Verbesserungen fir den FuRgangerverkehr umgesetzt werden.

Bereits geplant ist eine Verlangerung der FahrradstraBe um ca. 550 Meter bis zur
Landesgrenze zwischen Wien und Niederdsterreich, wodurch sich die Kritik an der Lage des
nordlichen Endpunkts der Fahrradstral3e eribrigen wird. Aufgrund neuer Wohnbauten bei der
ehemaligen Kaserne und den Weingutern vor der Landesgrenze werden mit der Einrichtung
der Fahrradstral3e auch Gehsteige, Parkstreifen sowie StralRenentwasserungen realisiert. Bei
der Landesgrenze und in der Mitte des neuen Streckenabschnitts sollen Fahrbahnanhebungen
errichtet werden. Die Umsetzung ist in zwei Abschnitten bis Juni 2018 geplant.*®

5.3 Hofjagdstralie (Wien)

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

408 ygl. Stadt Wien (20179)
409 Eigene Messung auf Basis von Stadt Wien (2017e)
410 ygl. ORF (2015)
411 ygl. Stadt Wien (2017f)
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Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der FahrradstraBe Hofjagdstrale, der
anschlielenden Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie der Knotenpunkte entlang der
Fahrradstra3e. Zur einfacheren ldentifikation wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer
Nummer versehen.

Legende
= FahrradstralRe

== Hauptradverkehrsnetz

@ Knotenpunkt mit Nummer

0 20 100 m P G /\
e ———— >

Abb. 45: Ubersichtskarte der FahrradstraRe Hofjagdstrae+!2

Beweggrinde fur die Einrichtung der FahrradstralRe

Die HofjagdstralRe erschien den Verantwortlichen vor allem aufgrund ihrer Lage entlang einer
wichtigen Radverbindung gut geeignet fiir die Einrichtung einer Fahrradstra3e, womit das
wichtigste Kriterium erflllt ist. Als weiterer Vorteil wurde die Verkehrsberuhigung fir die
Anrainer angefuhrt,*® was angesichts der Lage der FahrradstraBe in einem grofteils
unbebauten Gebiet und neben der von Kfz sehr stark befahrenen WientalstraRe (Wiener
Westeinfahrt in Verlangerung der Westautobahn) allerdings fragwiirdig erscheint.

Bewertung: 80 Prozent

Verkehrsstarke

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

Bewertung: 95 Prozent

Verkehrsregelung

Fur Kfz endet die Befahrbarkeit an den beiden Endpunkten der FahrradstralRe, weiters handelt
es sich bei den an den Knotenpunkten 3 und 5 abzweigenden Asten der HofjagdstraRe um

412 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017e)
413 ygl. ORF (2015)
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Sackgassen. Dadurch kdnnen Kfz die Hofjagdstral3e ausschlieZlich Gber die WientalstralRe
(Knotenpunkte 2 und 4) erreichen, wobei aufgrund der Mitteltrennung der Wientalstral3e eine
Zufahrt nur aus Richtung Westen und eine Abfahrt nur in Richtung Osten mdglich ist. In
Kombination mit der deutlich héheren Attraktivitat der parallel verlaufenden Wientalstral3e
(mehrere Fahrspuren pro Richtung und Tempo 70) fir den Kfz-Verkehr spielt die Durchfahrt
von Kfz keine Rolle in der Hofjagdstral3e.

Negativ anzufuhren ist hingegen die nicht erfolgte Bevorrangung der Fahrradstral3e, was im
Widerspruch zu den von der Stadt Wien definierten Anforderungen (siehe Kapitel 2.3) steht.
In einem Online-Artikel des ORF Wien zur Einrichtung der FahrradstraRe wurde der Vorrang
fur Radfahrer in der HofjagdstraRe explizit erwahnt,*4 tatsachlich gilt jedoch durch das Fehlen
von vorrangregelnden Verkehrszeichen an allen Knotenpunkten der Fahrradstrale
Rechtsvorrang. Aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens sind zwar grundsatzlich wenig
Konfliktsituationen an den Knotenpunkten zu erwarten, wie in Kapitel 4.3.2 ausgefihrt, sollten
Knotenpunkte mit Rechtsvorrang in Fahrradstraf3en jedoch generell vermieden werden.

Bewertung: 65 Prozent

I T

Abb. 46: Beschilderung einer Tempo-50-Zone an einer Zufahrt zur Fahrradstralle Hofjagdstral3e**>

Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralie

Die FahrradstralBe HofjagdstraRe wurde wie eine Zone beschildert, d.h. bei jeder Zufahrt
wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns bzw. des Endes einer
Fahrradstral3e angebracht. Positiv anzumerken ist die deutliche Kennzeichnung durch die
Verwendung von Verkehrszeichen im empfohlenen Format von 630 x 630 mm, die teilweise

414 ygl. ORF (2015)
415 Bildquelle: Eigene Abbildung
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auch beidseitig angebracht wurden (siehe Abb. 46). An den Knotenpunkten 2 und 4 gibt es
keine Zusatztafeln mit einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil, um auf den
durchgehenden Verlauf der Fahrradstral3e hinzuweisen. Am Knotenpunkt 3 wurde die
Fahrradstral3e Uberhaupt nicht beschildert, beim dort abzweigenden Ast der Hofjagdstral3e
handelt es sich allerdings um eine Sackgasse. Sehr verwirrend flr Kfz-Lenker ist die
Beschilderung einer Tempo-50-Zone unmittelbar vor dem Beginn der Fahrradstral3e mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bei den Zufahrten von der Wientalstral’e zur
Hofjagdstrale an den Knotenpunkten 2 und 4 (siehe Abb. 46).

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

Bewertung: 60 Prozent

Abb. 47: Bodenmarkierung in der Fahrradstrae HofjagdstraRe*1®

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstralle in der HofjagdstraRe wurden keine baulichen
Veranderungen vorgenommen.*!’ Die Fahrbahnbreite der FahrradstraRe betragt rund 5 Meter
und liegt damit im zu vermeidenden kritischen Bereich (siehe Kapitel 4.4.2). Aufgrund des
geringen Verkehrsaufkommens ist allerdings auch die Wahrscheinlichkeit fur kritische

416 Bildquelle: Eigene Abbildung
417 ygl. ORF (2015)
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Uberholmandver geringer, weshalb die Fahrbahnbreite in diesem Bereich im konkreten Fall
nicht als grof3es Problem anzusehen ist.

Fahrbahnanhebungen oder andere VerkehrsberuhigungsmalRhahmen wurden in der
FahrradstraRe HofjagdstraRe nicht angewendet. Der Zustand der Fahrbahnoberflache aus
Asphalt ist augenscheinlich in Ordnung, an einigen Stellen sind allerdings Unebenheiten durch
im Laufe der Zeit vorgenommene Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden. In der
Fahrradstrale sind keine Kfz-Stellplatze vorhanden; fir Fahrrader gibt es 8 Abstellplatze am
Pulverstampftor am westlichen Ende der Fahrradstralle.

Abb. 48: Schlecht einsehbare Einmiindung in der FahrradstraRe HofjagdstraRe*!8

Die Sichtverhaltnisse sind grof3teils aufgrund der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit
augenscheinlich ausreichend, die Einmindung an Knotenpunkt 3 ist durch die vorhandenen
Mauern allerdings nur schlecht einzusehen (siehe Abb. 48). Ein separater Gehweg entlang
der Fahrradstrale ist nur auf Teilstiicken vorhanden. Zwischen den Knotenpunkten 4 und 5
existiert ein ausgeschilderter Gehweg, der Uber eine Wiese zwischen zwei Baumreihen neben
der Fahrbahn der Fahrradstral3e verlauft (siehe Abb. 49). Zum Besichtigungszeitpunkt im Juli
2017 waren die vorhandenen Gehwege in der Fahrradstral3e teilweise zugewachsen und
damit nicht mehr komfortabel zu benitzen. Das FuR3gdngeraufkommen in der FahrradstralRe
Hofjagdstral3e ist allerdings &ul3erst gering, wodurch es auch bei Benutzung des
Fahrbahnrandes durch FuRganger kaum zu Konflikten zwischen dem Fuf3gé&nger- und dem
Fahrzeugverkehr kommen drfte.

Bewertung: 60 Prozent

418 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abb. 49: Beschilderter Gehweg in der Fahrradstrae HofjagdstraRe*:®

Begleitende MaRnahmen

Uber begleitende MalRnahmen im Zuge der Einfihrung der FahrradstraRe liegen keine
Informationen vor. Abgesehen von vereinzelten Medienberichte Uber die Einrichtung der
Fahrradstral3e in der HofjagdstraRe wurde die neue Verkehrsregelung nicht thematisiert.

Bewertung: 50 Prozent

Komfort fir Radfahrer

Die Fahrradstrale Hofjagdstrale kann von Radfahrern auf der gesamten Lange mit der
maximal zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden, wobei in der Regel
eine Durchfahrt durch die Fahrradstrafl3e ohne Anhalten moglich ist. Das Nebeneinanderfahren
ist in allen Teilabschnitten moglich und aufgrund der geringen Verkehrsstarken kommt es
kaum zu Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr. Geringe Einschrankungen beim
Fahrkomfort ergeben sich einzig durch die stellenweise vorhandenen kleineren Unebenheiten
bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahnbelags aus Asphalt.

Bewertung: 90 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlage

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

Gesamtbewertung: 72 Prozent

419 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Zur weiteren Optimierung sollte der Fahrradstral3e daher Vorrang an allen Knotenpunkten
eingerdumt werden. Neben der dafir jedenfalls notwendigen Beschilderung (Verkehrszeichen
Lvorrang geben®) sollten die Vorrangverhaltnisse auch durch zusatzliche Bodenmarkierungen
verdeutlicht werden (siehe Kapitel 4.4.3). Weiters sollten Verbesserungen bei der
Beschilderung vorgenommen werden: Wichtig wére hier vor allem die Entfernung der
verwirrenden Beschilderung einer Tempo-50-Zone bei der Einfahrt in die Fahrradstral3e an
den Knotenpunkten 2 und 4. Nachdem am Ende der Fahrradstra3e am Knotenpunkt 5 ohnehin
eine Tempo-30-Zone anschlie3t, sollte eine Aufhebung der Tempo-50-Zone problemlos
mdoglich sein.

Um die definierten Anforderungen hinsichtlich der Bodenmarkierungen zu erfllen, sollten
weitere Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn markiert werden, vor allem am westlichen
Beginn der Fahrradstralle am Knotenpunkt 1. An den Zwischenknotenpunkten sollte das
Hinweiszeichen zur FahrradstralBe mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts
weisenden Doppelpfeil erganzt werden, um auf den durchgehenden Verlauf der Fahrradstral3e
aufmerksam zu machen. Um fir Kfz-Lenker die erlaubte Durchfahrt durch die Fahrradstralie
zum Zwecke der Zufahrt in die nur Uber die Fahrradstral3e erreichbaren Seitenéste der
Hofjagdstral3e (an den Knotenpunkten 3 und 5 abzweigende Sackgassen) klarzustellen, ware
auBerdem die Erganzung der Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstralle um
Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Zufahrt zu den ONr. ... gestattet® anzudenken.

Bei den vorhandenen, aber teilweise zugewachsenen Gehwegen sollten Baume und
Straucher zurechtgeschnitten werden, um FulRgangern die Benutzung der Gehwege wieder
zu ermdglichen. Alle vorgeschlagenen MafRnahmen zur Verbesserung der Fahrradstrafie in
der HofjagdstraRe waren einigermaf3en kostenglnstig zu realisieren, da es sich lediglich um
Anderungen bei der Beschilderung, Erganzungen von Bodenmarkierungen und géartnerische
Arbeiten handelt.

5.4 Goldschlagstraflie (Wien)

In der GoldschlagstraRe wurde im September 2016 die insgesamt dritte und erste
innerstadtische FahrradstraBe der Stadt Wien eingerichtet.*?° Als FahrradstralRe wurde ein
rund 420 Meter*?! langer Abschnitt des StralRenzuges zwischen der Holochergasse und dem
Wieningerplatz im 15. Bezirk ausgewiesen, der Teil des Hauptradverkehrsnetzes der Stadt
Wien ist (Grundnetz — Prioritét 2).4?? Die Goldschlagstra3e bindet Teile des 14. und 15. Bezirks
im Westen Wiens an den Gurtel an und stellt auch eine Radverbindung ins Stadtzentrum dar.
Die Fahrradstraf3e fuhrt durch ein Wohngebiet mit mehrstdckigen Wohngebauden, die zum
Grof3teil aus der Griinderzeit stammen.

Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der FahrradstraRe Goldschlagstrale, der
anschlielenden Routen des Hauptradverkehrsnetzes sowie der Knotenpunkte entlang der
FahrradstraRe. Zur einfacheren ldentifikation wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer
Nummer versehen.

420 ygl. Mobilitatsagentur Wien (2016)
421 Eigene Messung auf Basis von Stadt Wien (2017e)
422 ygl. Stadt Wien (2017f)
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Abb. 50: Ubersichtskarte der Fahrradstrale GoldschlagstraRe423

Beweggrinde fur die Einrichtung der Fahrradstrale

Soweit es sich auf Basis der veroffentlichten Meldungen nachvollziehen lasst, stand die
Verbesserung der Bedingungen fur den Radverkehr auf dieser Route des
Hauptradverkehrsnetzes im Vordergrund.*?* Die Umsetzung der FahrradstraRe erfolgte in
Zusammenhang mit anderen MalRhahmen, um attraktive Bedingungen fir Radfahrer in der
Goldschlagstralle zu schaffen. Diese Verbesserungsmal3nahmen in unterschiedlichen
Abschnitten der Goldschlagstral3e wie z.B. der Ersatz eines gemischten Geh- und Radwegs
durch einen separaten Radweg wurden in den Jahren 2015 und 2016 umgesetzt. Die diversen
Verbesserungen in der Goldschlagstrale wurden im Jahr 2016 mit der ,Goldenen Speiche*
ausgezeichnet: Dabei handelt es sich um einen jahrlich vergebenen Preis der Radlobby Wien
fur die beste MaBnahme des vergangenen Jahres im Bereich der Radinfrastruktur.4?®

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstarke

Der DTV in der FahrradstraBe Goldschlagstral3e liegt schétzungsweise im Bereich von
1.000 Kfz pro Tag, jedenfalls aber unter dem festgelegten Richtwert von maximal 2.500 Kfz
pro Tag. Der Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr lag wéhrend der Besichtigung
am Mittwoch, dem 12. Juli 2017 am Nachmittag bei etwa 30 bis 40 Prozent und damit noch
etwas unter dem empfohlenen Wert von 50 Prozent. Eine Steigerung des Radverkehrsanteils
in den kommenden Jahren erscheint jedoch realistisch. Insgesamt liegen hinsichtlich der
Verkehrsstarke gute Bedingungen fiur eine Fahrradstral3e vor.

Bewertung: 85 Prozent

423 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt Wien (2017e)
424 ygl. Mobilitatsagentur Wien (2016)
425 ygl. Bernold (2016)
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Verkehrsregelung

Die Fahrradstrale ist auf der gesamten Lange fir den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen
befahrbar. Aufgrund der Verkehrsregelung im Umfeld der Fahrradstral3e ist eine unerlaubte
Durchfahrt durch die Fahrradstral3e fiir Kfz-Lenker jedoch nicht attraktiv: Einerseits endet die
Befahrbarkeit fur Kfz am ostlichen Ende der Fahrradstralle (Knotenpunkt 6), wahrend
Radfahrer auf einem Geh- und Radweg weiter stadteinwarts fahren knnen. Andererseits ist
die parallel verlaufende Felberstral3e fiir den Kfz-Verkehr wesentlich attraktiver, da hier eine
durchgehende Fahrt zwischen der JohnstralRe und dem Girtel (zwei wichtige Nord-Sud-
Achsen fir den Kfz-Verkehr) méglich ist und im Gegensatz zur Goldschlagstral3e eine
Geschwindigkeitsbhegrenzung von 50 km/h gilt. Kfz-Durchfahrten durch die Fahrradstral3e sind
aus diesen Grunden nur vereinzelt zu beobachten.

Bei den QuerstralRen der Fahrradstral3e handelt es sich ausschlieZlich um Nebenstrazen mit
Einbahnregelungen (grof3teils mit Ausnahmen fir den Radverkehr). Die Fahrradstralie erhielt
daher gemal den Anforderungen der RVS und der Stadt Wien Vorrang an allen Kreuzungen.
Wahrend der Besichtigung der Fahrradstrale konnten bei den zahlreichen querenden Kfz
keine Vorrangverletzungen beobachtet werden. Negativ anzufiihren ist die Lage des
westlichen Endpunkts der FahrradstralBe (Knotenpunktl), da es hier keine flr die
Verkehrsteilnehmer klar ersichtliche Anderung der Verhéltnisse gibt.

Bewertung: 90 Prozent

Abb. 51: Beschilderung in einer Querstrafl3e der Fahrradstral3e Goldschlagstrae*26

426 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der FahrradstralRe

Die Fahrradstraf3e Goldschlagstrale wurde korrekt mit den entsprechenden Verkehrszeichen
beschildert. Die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des Endes einer FahrradstralRe wurden
nur an den beiden Endpunkten der FahrradstralRe an den Knotenpunkten 1 und 6 aufgestellt.
In den Querstralen der Zwischenknotenpunkte 2 bis 5 wurde das Verkehrszeichen
Fahrradstrae mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts weisenden Doppelpfeil
versehen, um auf den durchgehenden Verlauf der querenden Fahrradstra3e hinzuweisen
(siehe Abb. 51). Die Ausfuihrung der Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstrafl3e
erfolgte im nicht empfohlenen Kleinformat von 470 x 470 mm.

Am Beginn der Fahrradstrale an den Knotenpunkten 1 und 6 wurde jeweils ein
Fahrradpiktogramm markiert, das allerdings nur mit einer Breite von 2,8 Metern ausgefuhrt
und nicht zentralperspektivisch markiert wurde (siehe Abb. 52). Nach jedem
Zwischenknotenpunkt wurde auf der rechten Fahrbahnhalfte ein Fahrradpiktogramm mit einer
Breite von 1,4 Metern markiert. Die Mal3e der markierten Piktogramme entsprechen damit
nicht den in den Kriterien der Stadt Wien angegebenen Mafen fur Piktogramme in
FahrradstrafRen (siehe Kapitel 2.3).

Bewertung: 70 Prozent

Abb. 52: Westlicher Beginn der Fahrradstra3e GoldschlagstraBe+2”

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstral3e in der Goldschlagstral3e wurden kleinere bauliche
Veranderungen vorgenommen, etwa die Errichtung von Gehsteigvorziehungen im
Kreuzungsbereich.*?® Der Fahrbahnbelag aus Asphalt wurde teilweise erneuert und befindet
sich in sehr gutem Zustand. Die Fahrbahnbreite der Fahrradstral3e variiert, liegt aber groR3teils
bei Uber 6 Metern und erflllt damit die definierten Anforderungen.

427 Bildquelle: Eigene Abbildung
428 ygl. Polacek (2017), S.11
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Entlang der gesamten Fahrradstrale gibt es beidseitig Parkstreifen: Auf der einen
StralBenseite parken die Kfz in Quer- bzw. Schragaufstellung, auf der anderen StraRenseite in
Langsaufstellung. Die Langsparkstreifen weisen eine Breite von 2,4 bis 2,7 Metern auf und
sind damit deutlich breiter als allgemein ublich (siehe Abb. 52). Dadurch minimiert sich
zumindest bei nahe am Randstein geparkten Fahrzeugen die Gefahr von Unfallen durch
unachtsam geoffnete Fahrzeugtiren. Fir Radfahrer gibt es im Bereich der FahrradstralRe nur
an der Kreuzung mit der Wurmsergasse (Knotenpunkt 2) Parkmdoglichkeiten — hier gibt es acht
Radabstellplatze.

Abb. 53: Fahrbahnanhebung am dstlichen Beginn der Fahrradstrae Goldschlagstraf3e+2°

Am oOstlichen Beginn der Fahrradstralle (Knotenpunkt 6) wurde die Fahrbahn im
Kreuzungsbereich angehoben, wobei die Rampe eher flach und daher fir Radfahrer gut zu
befahren ist (siehe Abb. 53). An allen Knotenpunkten gibt es Gehsteigvorziehungen, die zu
guten Sichtverhaltnissen an den Kreuzungen beitragen. Der Vorrang der Fahrradstral3e wird
an den Kreuzungen durch Begrenzungslinien in der gedachten Verlangerung des
Fahrbahnrandes der Fahrradstral3e verdeutlicht (siehe Abb. 54).

Die Gehsteige im Bereich der Fahrradstral3e weisen auf beiden Seiten eine Breite von uber
zwei Metern auf. An der Kreuzung mit der Selzergasse gibt es einen Schutzweg Uber die
Fahrradstral3e (siehe Abb. 54), wobei hier zum Zeitpunkt der Besichtigung der Fahrradstral3e
nicht mehr Querungen von Ful3géangern als an anderen Stellen der Fahrradstral3e beobachtet
werden konnten. Nachdem der Schutzweg am Schulweg zur nahe gelegenen Volksschule in
der Selzergasse liegt, durfte dessen Beibehaltung jedoch gerechtfertigt sein. Aufgrund der
Besichtigung wahrend der Sommerferien konnte die Frequentierung des Schutzwegs durch
Schuler jedoch nicht beobachtet werden.

Bewertung: 85 Prozent

429 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abb. 54: Schutzweg in der Fahrradstral3e Goldschlagstra3e+3°

Begleitende MaRnahmen

Zu begleitenden MalBnahmen im Zuge der Einfihrung der Fahrradstrale liegen keine
Informationen vor. Bei der durchgefihrten Befragung zur Bekanntheit von Fahrradstra3en
gaben in personlichen Gesprachen mehrere Anrainer unabhéangig voneinander an, dass sie
nicht Uber die Einfiihrung der Fahrradstral3e informiert wurden.

Bewertung: 10 Prozent

Komfort fir Radfahrer

Die Fahrradstral3e in der Goldschlagstrafl3e kann von Radfahrern auf der gesamten Lange mit
der maximal zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden, wobei im
Regelfall eine Fahrt ohne Anhalten mdglich ist. Der ebene Fahrbahnbelag aus Asphalt bietet
einen hohen Fahrkomfort ohne Erschitterungen. Das Nebeneinanderfahren ist ebenfalls auf
der gesamten Lange der Fahrradstrafl3e moglich. Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr —
etwa durch die Missachtung von Verkehrsregeln — konnten nicht festgestellt werden.

Bewertung: 100 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlage

Bei der Fahrradstral3e in der GoldschlagstraRe handelt es sich um eine in weiten Teilen
gelungene Umsetzung einer FahrradstraBe im dicht verbauten Stadtgebiet. Positiv
hervorzuheben sind das verhaltnismafig geringe Kfz-Verkehrsaufkommen, die Gestaltung der
Kreuzungsbereiche sowie der hohe Fahrkomfort flr Radfahrer. Eine bessere

430 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Gesamtbewertung wird vor allem durch das schlechte Teilergebnis in der Kategorie
.Begleitende Mallnahmen® verhindert.

Gesamtbewertung: 79 Prozent

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

5.5 Johann Gasser-Stralie (St. Polten)

Im August 2013 wurde im Stadtgebiet der niederdsterreichischen Landeshauptstadt St. Polten
die Johann Gasser-StraRe auf einer Lange von rund 240 Metern**! als FahrradstraRe
ausgewiesen. Gleichzeitig wurden auch in der Hans Schickelgruber-Stralle sowie der
Clichystral3e — die jeweils an die Johann Gasser-Stral3e angebunden sind — FahrradstralRen
eingerichtet.**? Dadurch entstand ein Netz aus drei miteinander verbundenen Fahrradstralen,
das ein Teil des kommunalen Radverkehrsnetzes der Stadt St. Pdlten ist. In diesem
Unterkapitel wird jedoch nur die Fahrradstral3e in der Johann Gasser-Stral3e behandelt.
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Abb. 55: Ubersichtskarte der FahrradstraBe Johann Gasser-StraRe433

431 Eigene Messung auf Basis von Stadt St. P6lten (2017)

432 ygl. ORF (2013)

433 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Stadt St. P6lten (2017)
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In der sudlich der St. Poltner Innenstadt gelegenen Johann Gasser-Straf3e befinden sich
Wohngebaude, Sportanlagen, ein Park sowie eine Hauptschule. Fir Radfahrer stellt der
Stral3enzug eine Nord-Sud-Verbindung vom Zentrum St. Péltens in Richtung Stiden bzw. Uber
die anschlieBende ClichystraRe zum Ufer der Traisen dar. Die Ubersichtskarte in Abb. 55 zeigt
die genaue Lage der FahrradstraBe Johann Gasser-Strale, der anschlieRenden
FahrradstralRen und Routen des Radverkehrsnetzes sowie der Knotenpunkte entlang der
FahrradstraRe. Zur einfacheren ldentifikation wurden die Knotenpunkte jeweils mit einer
Nummer versehen.

Beweggrinde fur die Einrichtung der FahrradstralRe

Die Stadt St. Pélten sah die Johann Gasser-Stral3e als gut geeignet fiir eine erste Anwendung
des neuen rechtlichen Instruments der Fahrradstrale an, da sie Teil einer stadtischen
Radroute ist und hier bereits vor der Einfiihrung der Fahrradstral3e viele Radfahrer beobachtet
werden konnten. Durch die Umsetzung der FahrradstralRe sollte ein Qualitatssprung fir den
Radverkehr erreicht werden, womit das wichtigste Kriterium dieser Kategorie erfullt ist. Ein
wichtiger Aspekt war auch das Sammeln von Erfahrungswerten mit Fahrradstraf3en in der
Praxis, da es zum Zeitpunkt der Einfilhrung erst zwei FahrradstraRen in Osterreich gab.***

Bewertung: 80 Prozent

Abb. 56: Busverkehr in der FahrradstraRe Johann Gasser-StraRe435

Verkehrsstarke

Der DTV in der Fahrradstral3e Johann Gasser-Stral3e liegt schatzungsweise unter 1.500 Kfz
pro Tag, jedenfalls aber unter dem festgelegten Richtwert von maximal 2.500 Kfz pro Tag. Der
Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr lag wéhrend der Besichtigung am Freitag,

434 ygl. Stadt St. Polten (2013)
435 Bildquelle: Eigene Abbildung
-120 -




dem 28. Juli 2017 zu Mittag bei etwa 30 bis 40 Prozent und damit noch etwas unter dem
empfohlenen Wert von 50 Prozent. Die Fahrradstrafl3e wird auch von zwei Linien (Linie 7 und
Linie 8) des St. Pdltner Stadtbusverkehrs LUP befahren (siehe Abb. 56), die von Montag bis
Samstag jeweils im 30-Minuten-Takt verkehren. Auf der Fahrradstral3e verkehren somit vier
Busse pro Stunde und Richtung, was unter dem als vertraglich definierten Grenzwert von
sechs Bussen pro Stunde und Richtung liegt. Insgesamt sind die Anforderungen an eine
Fahrradstral3e hinsichtlich des Verkehrsaufkommens weitgehend erflillt.

Bewertung: 80 Prozent

Verkehrsregelung

Die FahrradstraBe Johann Gasser-Straf3e ist auf der gesamten Lange fur den Kfz-Verkehr in
beiden Richtungen befahrbar. Obwohl eine Durchfahrt durch die Fahrradstral3e fur den Kfz-
Verkehr bis auf die gesetzlich festgelegten Ausnahmen wie Autobusse im Linienverkehr nicht
gestattet ist, konnten wéhrend der Besichtigung zahlreiche illegale Durchfahrten und nur sehr
wenige Zu- bzw. Abfahrten beobachtet werden. Die zulédssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h wurde augenscheinlich haufig missachtet.

Abgesehen von der Zufahrt in die am Knotenpunkt 2 von der Fahrradstral3e abzweigende
Sackgasse Hans Schickelgruber-Stral3e besteht keine Notwendigkeit fir eine Durchfahrt durch
die FahrradstraRe Johann Gasser-Stral3e, da Kfz-Lenker alle Ziele in der Umgebung auch
Uber die parallel zur Johann Gasser-Stral3e verlaufende JahnstralRe erreichen kénnen, auf der
auch ein hoéheres Tempolimit von 50 km/h gilt.

tr:A

Abb. 57: Sudliches Ende der FahrradstraRe Johann Gasser-Stralle438

436 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Ein weiterer negativer Aspekt ist die nicht erfolgte Bevorrangung der Fahrradstrale: An den
Zwischenknotenpunkten 2 und 3 gilt durch das Fehlen von vorrangregelnden Verkehrszeichen
Rechtsvorrang. Einen Sonderfall stellt die Einmindung der Hans Schickelgruber-Stral3e an
Knotenpunkt 2 dar, da an dieser Stelle zwei Fahrradstrallen aufeinandertreffen. Da
Knotenpunkte mit Rechtsvorrang in Fahrradstraf3en jedoch generell vermieden werden sollten
(siehe Kapitel 4.3.2), ware hier eine Bevorrangung der durchgehend verlaufenden
Fahrradstral3e gegenlber der einmindenden Fahrradstral3e sinnvoll gewesen.

Abb. 58: Nordliches Ende der FahrradstraRe Johann Gasser-Straf3e43”

Am sudlichen Ende der FahrradstralRe an Knotenpunkt 4 gilt ebenfalls Rechtsvorrang, worauf
die Verkehrsteilnehmer gesondert hingewiesen werden (siehe Abb. 57), obwohl auch an den
zwei Knotenpunkten davor Rechtsvorrang gilt. Nach dem Kreuzungsbereich an Knotenpunkt 4
beginnt die Fahrradstral3e Clichystral3e, Uber die Radfahrer in weiterer Folge zum Ufer der
Traisen gelangen kénnen. Am noérdlichen Ende der FahrradstralBe (Knotenpunkt 1) an der
Kreuzung mit dem Schulring (ein Teil der stark befahrenen LandesstralRe B1) regelt eine VLSA
den Verkehr. An dieser Kreuzung wurde auch eine vorgezogene Haltelinie fir Radfahrer
markiert (siehe Abb. 58). Radfahrer konnen geradeaus Uber die markierten Mehrzweckstreifen
in der Bernhard Wicki-Stral3e ihre Fahrt ins Stadtzentrum fortsetzen.

Bewertung: 55 Prozent

437 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstralie

Die FahrradstraBe Johann Gasser-Stralle wurde korrekt mit den entsprechenden
Verkehrszeichen beschildert. An den Knotenpunkten 1 und 4 wurden die Hinweiszeichen zur
Kennzeichnung der Fahrradstral3e um eine Zusatztafel mit dem Text ,ausgenommen Zufahrt
Hans-Schickelgruber-Strale erganzt (siehe Abb. 59), da diese Sackgasse fur Kfz nur tber
die FahrradstralRe Johann Gasser-Stral3e zu erreichen ist. Am Knotenpunkt 1 wurde die
FahrradstralRe auf beiden Stral3enseiten beschildert und das Hinweiszeichen zusétzlich auch
im querenden Schulring angebracht. Die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des Endes einer
Fahrradstralle wurden nur an den beiden Endpunkten der Fahrradstrale an den
Knotenpunkten 1 und 4 aufgestellt. In den Querstra3en der Zwischenknotenpunkte 2 und 3
wurde das Verkehrszeichen Fahrradstral3e mit einer Zusatztafel mit einem nach links und
rechts weisenden Doppelpfeil versehen, um auf den durchgehenden Verlauf der querenden
FahrradstralRe hinzuweisen.

Abb. 59: Nordlicher Beginn der FahrradstraRe Johann Gasser-Strale*38

Negativ anzufiihren ist, dass viele Verkehrszeichen in der Fahrradstral3e zu niedrig angebracht
wurden. GemalRR RVS dirfen Verkehrszeichen nicht unter 2,20 Meter Uber dem
Gehsteigniveau angebracht werden, um Verletzungen durch das Unterlaufen der
Verkehrszeichen bzw. das Anstof3en zu vermeiden. Zu niedrig montierte Verkehrszeichen
stellen insbesondere fir blinde und sehbehinderte Menschen eine Gefahr dar.**® Die
Ausfuhrung der Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e erfolgte grof3teils im
nicht empfohlenen Kleinformat von 470 x 470 mm.

438 Bildquelle: Eigene Abbildung
439 ygl. FSV (2015), S.9
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Am Beginn der Fahrradstral3e am Knotenpunkt 1 wurde eine farbige Bodenmarkierung in Form
des Verkehrszeichens zur Kennzeichnung von FahrradstrafZen mit einer Breite von 2 Metern
rechtsbiindig auf der Fahrbahn markiert. Ansonsten gibt es weder im Streckenbereich noch
am Beginn bei Knotenpunkt 4 Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstraf3e. Die
definierten Anforderungen werden damit nicht erfuillt.

Bewertung: 50 Prozent

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einfuhrung der Fahrradstral3e in der Johann Gasser-Stral3e wurden — soweit es
sich nachvollziehen lasst — keine baulichen Veranderungen vorgenommen. Die Breite der
Fahrbahn betragt bis auf eine durch parkende Kfz verursachte Engstelle rund 6 Meter und
erfullt damit die definierten Anforderungen. Der Zustand der Fahrbahnoberflache aus Asphalt
ist augenscheinlich in Ordnung, auch wenn an einigen Stellen kleinere Unebenheiten durch
Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden sind. Fahrbahnanhebungen oder andere
bauliche Verkehrsberuhigungsmaflinahmen wurden nicht angewendet. Die Sichtverhaltnisse
an den Knotenpunkten sind aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit augenscheinlich
ausreichend.

Abb. 60: Kfz-Stellplatze in der Fahrradstrae Johann Gasser-Stra3e#4°

Zwischen den Knotenpunkten 1 und 3 gibt es auf der westlichen Stral3enseite
Langsparkplatze, wahrend auf der 6stlichen StraRenseite das Halten und Parken verboten ist.
Im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 3 und 4 gibt es auf beiden StraRenseiten
Langsparkplatze, die grofiteils zwischen den in der Fahrradstralle vorhandenen Baumen
angeordnet sind. Die Kfz-Stellplatze sind nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet.

440 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Auf der westlichen StraRenseite sind die Baumscheiben mit einer Breite von ca. 1,5 Metern
etwas schmaler als die dazwischen geparkten Fahrzeuge. Bei Knotenpunkt 4 gibt es drei
Stellplatze in jenem Bereich der Fahrbahn, der in der Gbrigen Fahrradstrae ausschlieBlich
dem FlieBverkehr dient (siehe Abb. 60). Sofern hier Fahrzeuge abgestellt sind ergibt sich
dadurch auf einer Lange von etwa 20 Metern eine Einengung der Fahrbahn um ca. 2 Meter.
Offentliche Radabstellplatze sind in der FahrradstraBe Johann Gasser-StralRe nicht
vorhanden.

Gehsteige sind beidseitig durchgehend vorhanden, weisen aber teilweise nur eine Breite von
etwa 1,5 Metern auf. In der Mitte der Fahrradstralle gibt es auch eine Bushaltestelle
(Haltestelle Dr.-Theodor-Koérner-Schule) der beiden in der Fahrradstrafe verkehrenden
Stadtbuslinien. Teilweise gibt es in der Fahrradstrale Johann Gasser-Strale auch eine
Abtrennung der beiden Richtungsfahrstreifen durch eine markierte Linie in der Mitte der
Fahrbahn (siehe Abb. 56 und Abb. 59), was gemald den definierten Anforderungen in
FahrradstraRen vermieden werden sollte.

Bewertung: 55 Prozent

Begleitende MaRnahmen

Die Umsetzung der drei Fahrradstrallen wurde von der Stadt St. Polten in einer
Presseaussendung*?! bekanntgegeben und in Artikeln mehrerer Medien thematisiert.*42
Zunachst wurden die FahrradstralRen nur versuchsweise im Rahmen eines sechsmonatigen
Pilotprojekts eingerichtet.*** Nach der Testphase wurde im Mai 2014 eine grundsatzlich
positive Bilanz gezogen: Die durchgeflihrte Evaluierung ergab, dass durch die Umsetzung der
Fahrradstralen positive Effekte erzielt werden konnten. Gleichzeitig wurden auch
Verbesserungspotenziale aufgezeigt: So wurden etwa im Bereich der Bodenmarkierungen
Nachbesserungen durchgefiihrt, um die Fahrradstral3en besser sichtbar zu machen. Die
Polizei kontrollierte auf Ersuchen der Stadt die Einhaltung des Durchfahrtsverbots und sollte
das auch weiterhin tun. Um den Informationsstand der Verkehrsteilnehmer hinsichtlich der
Verkehrsregeln in Fahrradstrallen zu verbessern, wurde seitens der Stadt St. Pdlten ein
Informationsblatt*** fir die Bevélkerung herausgegeben.**® Damit wurde ein Grof3teil der
empfohlenen BegleitmalRnahmen bei der Fahrradstral3e Johann Gasser-Stral3e umgesetzt.

Bewertung: 85 Prozent

Komfort fir Radfahrer

Die FahrradstraBe Johann Gasser-Stral3e kann von Radfahrern auf der gesamten Lange mit
der Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h befahren werden. In den meisten Fallen ist eine
Durchfahrt durch die Fahrradstrale ohne Anhalten moglich, allerdings kann es durch in der
Haltestelle in der Fahrradstral3e stehende Linienbusse fiir Radfahrer gegebenenfalls zu einer
kurzen Wartezeit im Streckenbereich der FahrradstralRe kommen. Das Nebeneinanderfahren

441 ygl. Stadt St. Polten (2013)
442 ygl. ORF (2013)
443 ygl. ORF (2013)
444 ygl. Stadt St. Polten (2014)
445 ygl. NON (2014)
-125-




ist in allen Teilabschnitten mdglich. Auch wenn wéahrend der Besichtigung der Fahrradstral3e
keine kritischen Situationen zwischen Radfahrern und Kfz-Lenkern zu beobachten waren, ist
nicht auszuschlieBen, dass es aufgrund des beobachteten hohen Anteils an Kfz-
Durchfahrtsverkehr und der augenscheinlich haufigen Missachtung des Tempolimits zu
kritischen Situationen wie Uberholvorgangen mit zu geringem Seitenabstand kommt. Die
teilweise vorhandenen Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des Fahrbahnbelags aus
Asphalt fuhren an einigen Stellen zu geringen Einschrénkungen des Fahrkomforts fur
Radfahrer.

Bewertung: 75 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlage

Die Johann Gasser-Straf3e erscheint grundsatzlich vom Verkehrsaufkommen (DTV und
Radverkehrsanteil) und der Lage im kommunalen Radverkehrsnetz gut geeignet fir eine
Fahrradstral3e, in der Umsetzung gibt es aber einige Schwéachen. Zu nennen waren hier vor
allem der hohe Anteil an illegal durchfahrenden Kfz, die nicht erfolgte Bevorrangung und
weitgehend fehlende Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstraf3e. Positiv zu
erwahnen ist die Durchfiihrung vergleichsweise umfangreicher begleitender MaRRnhahmen
(Offentlichkeitsarbeit, Testphase mit Evaluierung, Polizeikontrollen).

| Gesamtbewertung: 67 Prozent

Zur Verbesserung der Situation sollte vor allem eine L6sung zur Unterbindung der illegalen
Kfz-Durchfahrten gefunden werden, nachdem die durchgefiihrten Polizeikontrollen offenbar
nicht die gewlnschte Wirkung erzielen konnten. Am einfachsten und kostenglinstigsten
realisierbar erscheint diesbeztglich die Einrichtung gegenlaufiger Einbahnen mit Ausnahmen
fur Radfahrer und den Linienbusverkehr (Einbahn stadtauswarts zwischen Knotenpunkt 1
und 3; Einbahn stadteinwarts zwischen Knotenpunkt 4 und 3). Fur Kfz-Lenker bleiben bei
dieser Losung alle Ziele in der Fahrradstral3e erreichbar, wahrend durch die Einbahnregelung
auch fur Personen, denen die Verkehrsregeln einer Fahrradstral3e nicht bekannt sind,
verdeutlicht wird, dass eine Durchfahrt durch die Fahrradstraf3e nicht legal mdglich ist.

Durch die effektivere Unterbindung des Durchzugsverkehrs sind auch positive Effekte auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten, das Kfz-Verkehrsaufkommen und den Radverkehrsanteil zu
erwarten. Auch wenn Anrainer dadurch mit dem Kfz in eine Richtung etwas langere Wege in
Kauf nehmen mussen, wird aufgrund der zu erwartenden positiven Effekte die Einrichtung
gegenlaufiger Einbahnen empfohlen. Alternativ dazu ware auch die Errichtung versenkbarer
Poller zwischen den Knotenpunkten 2 und 3 mdglich, was zwar noch effektiver, aber auch
deutlich teurer ware.

Um die Einengung der Fahrbahn kurz vor dem sudlichen Ende der Fahrradstrale bei
Knotenpunkt 4 zu beseitigen, sollte das Halten und Parken in diesem Bereich verboten
werden. Dadurch fallen zwar drei Kfz-Stellplatze weg, aber im Gegenzug kann eine
Fahrbahnbreite von ca. 6 Metern durchgehend gewahrleistet werden. Weiters sollte die
Fahrradstralle gemald den RVS-Empfehlungen Vorrang an den Knotenpunkten 2 und 3
gegenidber den einmindenden Strallen erhalten und eine Ergdnzung weiterer
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Bodenmarkierungen in der empfohlenen Breite zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e an den
Knotenpunkten 2, 3 und 4 vorgenommen werden. Die teilweise vorhandene Abtrennung der
beiden Richtungsfahrstreifen durch eine markierte Linie in der Mitte der Fahrbahn sollte
hingegen entfernt werden. AuRerdem sollten alle am Gehsteig stehenden Verkehrszeichen
gemall den Anforderungen der RVS mindestens 2,20 Meter tUber dem Gehsteigniveau
angebracht werden. Auch wenn die Errichtung héherer Verkehrszeichensteher mit Kosten fir
die Stadt verbunden ist, handelt es sich um eine wichtige Investition im Sinne der
anzustrebenden barrierefreien Gestaltung des Stralienraums.

5.6 Klostergasse (Bregenz)

In der Vorarlberger Landeshauptstadt Bregenz wurde im Juli 2014 in der Klostergasse auf
einer Lange von insgesamt rund 480 Metern**® eine FahrradstraRe eingerichtet.**’ Sie stellt
eine direkte Verbindung vom Stadtteil Vorkloster in die Innenstadt dar und ist Teil einer
Hauptradroute im kommunalen Radverkehrsnetz der Stadt Bregenz.**® Entlang der
Fahrradstral3e in der Klostergasse befinden sich hauptsachlich Wohnbauten. An anliegenden
Grundstiicken befinden sich auch ein Supermarkt (keine Kfz-Zufahrt aus der Fahrradstralie)
und eine Schule.

Die folgende Ubersichtskarte zeigt die genaue Lage der FahrradstralRe Klostergasse sowie an
die Fahrradstral’e anschlieBende bzw. in deren Umgebung liegende Radfahranlagen
(Radwege, Radfahrstreifen, etc.). Weiters sind die Knotenpunkte der Fahrradstralle
eingezeichnet, die zur einfacheren Identifikation jeweils mit einer Nummer versehen wurden.

| o * Legende
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Abb. 61: Ubersichtskarte der FahrradstralRe Klostergasse#4

446 Eigene Messung auf Basis von Stadt St. Pélten (2017); Datenquelle: Osterreichische Lander (2017)
447 vgl. Vorarlberg Online (2014)
448 ygl. Landeshauptstadt Bregenz (2014), S.50
449 Bildquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Osterreichische Lander (2017)
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Beweggrinde fur die Einrichtung der FahrradstralRe

Die Einrichtung einer FahrradstralRe in der Klostergasse wurde im Generalverkehrskonzept
der Stadt Bregenz vorgeschlagen.**® Soweit es nachvollziehbar ist, durfte dabei die
Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr auf der stadtischen Hauptradroute im
Vordergrund gestanden sein. Uber weitere oder andere Beweggriinde liegen keine
Informationen vor.

Bewertung: 85 Prozent

Verkehrsstarke

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

Bewertung: 100 Prozent

Verkehrsregelung

Bei der Klostergasse handelt es sich um eine Sackgasse: Am dstlichen Ende der
FahrradstraRe (Knotenpunkt 4) endet die Befahrbarkeit fiir den Kfz-Verkehr. Ful3ganger und
Radfahrer gelangen Uber eine relativ steile Rampe zur RomerstralRe (siehe Abb. 62) bzw.
durch eine Unterfihrung unter der Roémerstrale und eine daran anschlieRende Stiege zur
hoherliegenden Wolfeggstrale. Bei der am westlichen Endpunkt der Fahrradstral3e
(Knotenpunkt 1) anschlie@enden Augasse handelt es sich ebenfalls um eine Sackgasse fur
den Kfz-Verkehr, wéhrend Radfahrer Giber mehrere gemischte Geh- und Radwege ihre Fahrt
in unterschiedliche Richtungen fortsetzen kdnnen.

Abb. 62: Ostlicher Endpunkt der FahrradstraRe Klostergasse mit Rampe zur Rémerstraze4s!

450 ygl. Landeshauptstadt Bregenz (2014), S.34
451 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Kfz-Lenker kdnnen somit nur Uber die bei Knotenpunkt 2 einmindende Landwehrstral3e
(Einbahn in Richtung Klostergasse mit Ausnahme fir den Radverkehr) bzw. den bei
Knotenpunkt 3 einmindenden Albert-Bechtold-Weg in die Fahrradstral3e gelangen, weshalb
Durchfahrten von Kfz durch die Fahrradstrale kaum zu beobachten sind. Obwohl die
Klostergasse aufgrund dieser Gegebenheiten fiir den Kfz-Durchgangsverkehr keine Rolle
spielt, wurde die Durchfahrt durch die FahrradstraRe durch das Anbringen von Zusatztafeln
mit der Aufschrift ,Durchfahrt gestattet® fir alle Fahrzeuge freigegeben. An den
Zwischenknotenpunkten 2 und 3 wurde die FahrradstraRe gegeniber den einmindenden
Stral3en bevorrangt.

Bewertung: 80 Prozent

Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der FahrradstralRe

Die Fahrradstral3e Klostergasse wurde wie eine Zone beschildert, d.h. bei jeder Zufahrt
wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns bzw. des Endes einer
Fahrradstral3e angebracht. Durch Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt gestattet® wird die
Durchfahrt durch die Fahrradstrale fir alle Fahrzeuge ohne Einschrankungen freigegeben.
Die Verkehrszeichen wurden im empfohlenen Format von 630 x 630 mm ausgefihrt. In den
einmiindenden Straf3en an den Knotenpunkten 2 und 3 gibt es keine Zusatztafeln mit einem
nach links und rechts weisenden Doppelpfeil (siehe Abb. 63), um auf den durchgehenden
Verlauf der Fahrradstral3e hinzuweisen. Ein deutlicher Schwachpunkt ist das Fehlen jeglicher
Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e.

Bewertung: 45 Prozent

Abb. 63: Beschilderung in einer einmiindenden StraRe der FahrradstraBe Klostergasse?*>?

452 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Bauliche Gestaltung

Uber bauliche Veranderungen im Zuge der Einfiihrung der FahrradstraRe in der Klostergasse
liegen keine Informationen vor. Es ist anzunehmen, dass bis auf die neue Beschilderung keine
Veranderungen vorgenommen wurden. Im Verlauf der Fahrradstralle variieren der
Stral3enquerschnitt und die Fahrbahnbreite, die meist im Bereich zwischen 5 und 6 Metern
liegt. Abschnittsweise ist am nordlichen Fahrbahnrand das Langsparken gestattet, wobei die
Parkspur nicht durch Bodenmarkierungen gekennzeichnet ist. Auf den angrenzenden
Grundstiicken befinden sich zahlreiche (private) Parkplatze. In der Fahrradstraie
Klostergasse gibt es keine Radabstellanlagen.

Abb. 64: Engstelle in der Fahrradstrae Klostergasse*s3

Sofern Kfz am Fahrbahnrand parken reduziert sich die Breite der Fahrflache auf ca. 4 Meter.
Bei einer zwischen den Knotenpunkten 2 und 3 liegenden Engstelle betragt die fur den
FlieBverkehr zur Verfiigung stehende Breite der Fahrbahn bei parkenden Kfz nur rund 3 Meter
(siehe Abb. 64), wodurch eine sichere Begegnung zwischen einem Pkw und einem
entgegenkommenden Radfahrer in diesem Bereich nicht moéglich ist. Der Zustand der
Fahrbahnoberflache aus Asphalt ist augenscheinlich in Ordnung, auch wenn an einigen
Stellen kleinere Unebenheiten durch Ausbesserungen des Fahrbahnbelags vorhanden sind.
Fahrbahnanhebungen oder andere bauliche VerkehrsberuhigungsmafRnahmen wurden nicht
angewendet.

Die Gehsteige sind teilweise nur auf einer Stral3enseite oder gar nicht vorhanden und sind
abschnittsweise sehr schmal (Breite von weniger als einem Meter). Bei der Einmiindung des

453 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Hugo-Lunardon-Wegs (Gehweg) in die Klostergasse zwischen den Knotenpunkten 1 und 2
besteht ein Schutzweg Uber die FahrradstralRe, wobei hier zum Zeitpunkt der Besichtigung der
Fahrradstrale keine Haufung von Fuligéngerquerungen gegeniber anderen Stellen der
Fahrradstral3e beobachtet werden konnten. Die Beibehaltung des Schutzwegs dirfte aufgrund
des Schulwegs zur nahe gelegenen Volksschule jedoch gerechtfertigt sein. Aufgrund der
Besichtigung wahrend der Sommerferien konnte die Frequentierung des Schutzwegs durch
Schiler jedoch nicht beobachtet werden. Die Fahrzeuglenker werden durch auf der Fahrbahn
markierte Querstreifen zusatzlich auf den Schutzweg aufmerksam gemacht (siehe Abb. 65).

Abb. 65: Schutzweg in der FahrradstraRe Klostergasse?*5*

Es gibt keine Gehsteigvorziehungen, teilweise wurden jedoch vor den Einmindungen an den
Knotenpunkten 2 und 3 Sperrflachen markiert, um den Raum unmittelbar vor der Einmiindung
gemal den Bestimmungen der StVO von haltenden bzw. parkenden Fahrzeugen freizuhalten.
In den einmiindenden StraRen verdeutlichen auf der Fahrbahn markierte Ordnungslinien den
Vorrang der Fahrradstral3e (siehe Abb. 63). Die Sichtverhéltnisse an den Knotenpunkten sind
aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit augenscheinlich ausreichend.

Zu bemangeln ist die Anbindung der Fahrradstralle an die weiter ins Zentrum fihrende
RomerstralRe am Knotenpunkt 4 mit einer relativ steilen und uneben gepflasterten Rampe, bei
der in weiterer Folge auch eine benutzerfreundliche Einbindung in die stark befahrene
Romerstralle (LandesstraRe L190) fehlt. Auch die Unterfuhrung mit anschlieRender Stiege
stellt keine adaquate Fortfiihrung der Hauptradroute dar.

Bewertung: 60 Prozent

454 Bildquelle: Eigene Abbildung
-131-




Begleitende MaRnahmen

Uber begleitende MaRnahmen im Zuge der Einfiihrung der FahrradstralRe liegen keine
Informationen vor. Im Zuge der Recherche wurden nur sehr wenige Informationen Uber die
FahrradstralRe in der Klostergasse gefunden. Die Einrichtung der FahrradstraRe dirfte kaum
thematisiert worden sein, da bis auf eine kurze Meldung auf dem Nachrichtenportal Vorarlberg
Online**® keine diesbezliglichen Medienberichte gefunden werden konnten.

Bewertung: 20 Prozent

Komfort fir Radfahrer

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

Bewertung: 75 Prozent

Fazit und Verbesserungsvorschlage

Die Entscheidung zur Einrichtung einer FahrradstralBe in der Klostergasse ist aufgrund der
Lage im Radverkehrsnetz sowie dem geringen Kfz-Verkehr grundsatzlich sehr positiv zu
bewerten. In der bestehenden Form gibt es jedoch einige Schwéchen: Zu nennen ware hier
vor allem die unzureichende Weiterfihrung der Radroute ins Zentrum am 6stlichen Ende der
Fahrradstrale: Die steile und uneben gepflasterte Rampe ist flir Radfahrer nur sehr schwer
zu befahren, auRerdem fehlt in weiterer Folge eine sichere und komfortable Einbindung in die
stark befahrene Romerstralie. An der Fahrradstral3e selbst sind vor allem das Fehlen von auf
der Fahrbahn markierten Fahrradpiktogrammen sowie die von abgestellten Kfz verursachte
Engstelle zu beméngeln. Aufgrund der Lage im StraBennetz ist eine Nutzung der
FahrradstralRe fir Durchfahrten mit Kfz kaum mdglich, weshalb die generelle
Durchfahrtserlaubnis fiir alle Fahrzeuge in diesem konkreten Fall praktisch keine Rolle spielt
und eher als rechtliche Ermdglichung der Zufahrt zur am westlichen Endpunkt der
Fahrradstrale anschlieBenden Augasse (Sackgasse) bzw. der Abfahrt von der
Landwehrstral3e (in die Fahrradstral3e fihrenden Einbahn) fur Kfz-Lenker anzusehen ist.

Gesamtbewertung: 69 Prozent

Zur kurzfristigen und verhaltnismaRig kostengunstigen Verbesserung der bestehenden
FahrradstraRe sollten Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn gemald den definierten
Anforderungen markiert werden. In den einmiindenden StraRen an den Knotenpunkten 2 und
3 sollte das Hinweiszeichen Fahrradstral3e um eine Zusatztafel mit einem nach links und

455 ygl. Vorarlberg Online (2014)
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rechts weisenden Doppelpfeil ergénzt werden, um auf den durchgehenden Verlauf der
Fahrradstral3e hinzuweisen. Im Bereich der Engstelle ist das Parken gemal § 24 Abs. 3 StVO
verboten, da auf Fahrbahnen mit Gegenverkehr mindestens zwei Fahrstreifen fur den
FlieRBverkehr freibleiben missen. Nachdem diese Bestimmung an der betreffenden Stelle
augenscheinlich nicht eingehalten wird, sollte in diesem Bereich ein Halte- und Parkverbot
eingerichtet und durch die entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet werden, um das
Freihalten einer ausreichenden Fahrbahnbreite zu gewahrleisten.

Fur die Alltagstauglichkeit der Hauptradroute durch die Fahrradstraf3e ist eine Verbesserung
der Einbindung der Klostergasse in die Ro&merstrale von zentraler Bedeutung. Eine
Umgestaltung dieser Schliisselstelle ist bereits im Radverkehrskonzept der Stadt Bregenz aus
dem Jahr 2006 vorgesehen,*s® wurde aber bisher nicht umgesetzt. Hier sollte es zeitnahe zu
einem Umbau kommen, damit die Fahrradstral3e Klostergasse ihrer Funktion als komfortable
Radverbindung ins Bregenzer Stadtzentrum in vollem Umfang gerecht werden kann.

5.7 Wallstral3e — SportplatzstralR3e (Hard)

In der am Bodensee gelegenen Gemeinde Hard in Vorarlberg wurde unmittelbar nach der
Aufnahme der Fahrradstral3e in die StVO im April 2013 auf Abschnitten der Wallstral3e und
der SportplatzstraBe die erste FahrradstraBe Vorarlbergs eingerichtet.**” Nachdem die
FahrradstraRe trotz der unterschiedlichen Straf3enbezeichnungen ohne Unterbrechung
ausgewiesen wurde, wird in diesem Kapitel die gesamte Fahrradstral3e mit einer Lange von
insgesamt rund 550 Metern*%® behandelt.

Legende
== Fahrradstralle

= Radfahranlagen
@ Knotenpunkt mit Nummer

............

Abb. 66: Ubersichtskarte der FahrradstraRe WallstralRe — SportplatzstraRe45®

456 vgl. Landeshauptstadt Bregenz (2006), S.72
457 vgl. Fritz-Pinggera (2013)
458 Ejgene Messung auf Basis von Stadt St. Pélten (2017); Datenquelle: Osterreichische Lander (2017)
459 Bjldquelle: Eigene Abbildung auf Basis von Osterreichische Lander (2017)
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Die gegenstandliche Fahrradstral3e befindet sich in einem Wohngebiet im Osten der
Gemeinde Hard unweit der Bregenzer Ach, welche die Grenze zwischen der Gemeinde Hard
und der Stadt Bregenz bildet. Die Fahrradstra3e ist ein Teil der interkommunalen
Radverbindung von Hard nach Bregenz, auf der in weiterer Folge die Bregenzer Ach auf einer
im Jahr 2011 eigens fuir den FuRganger- und Radverkehr errichteten Briicke tiberquert wird.*¢°

Die Ubersichtskarte in Abb. 66 zeigt die genaue Lage der FahrradstraRe in der Wallstrae und
der Sportplatzstral3e sowie im Umfeld der Fahrradstraf3e liegende Radfahranlagen (Radwege,
Radfahrstreifen, etc.). Weiters sind die Knotenpunkte der Fahrradstral3e eingezeichnet, die zur
einfacheren Identifikation jeweils mit einer Nummer versehen wurden.

Beweggriunde fur die Einrichtung der Fahrradstrale

Die FahrradstralRe in der WallstraRe und der SportplatzstraRe wurde in erster Linie als Beitrag
zur Schaffung einer attraktiven Radroute fir den Alltagsverkehr zwischen Hard und Bregenz
eingerichtet,** womit das wichtigste Kriterium dieser Kategorie erfullt ist. Bereits 2008 gab es
im Rahmen des Radverkehrskonzepts Hard 2008-2010 erste Uberlegungen zur Einrichtung
einer FahrradstraRe in Hard, wobei zu dieser Zeit die rechtlichen Rahmenbedingungen fur
FahrradstraBen in Osterreich noch nicht geschaffen waren.*®? Im Juni 2012 wurde in der
Gemeindevertretung einstimmig die Einbringung einer Petition zur Aufnahme der
FahrradstraBe in die StVO beschlossen.*® Noch vor dem Inkrafttreten der StVO-Novelle
wurde im Marz 2013 die Einrichtung der Fahrradstral3e als Teil der Radroute von Hard nach
Bregenz beschlossen und in Vorbereitung der nétigen Verordnung ein verkehrstechnisches
Gutachten in Auftrag gegeben.*®* Die Erstellung des Verordnungstextes gestaltete sich
mangels Referenzen und vorhergehender Erfahrungen aufwandig: So war beispielsweise eine
rechtliche Prufung erforderlich, ob Bodenmarkierungen verordnungspflichtig sind.*%°

Bewertung: 90 Prozent

Verkehrsstarke

Laut Verkehrszahlungen vor der Einrichtung der Fahrradstral3e liegt der DTV in der Wallstraf3e
(Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 1 und 3) bei rund 600 Kfz pro Tag und in der
SportplatzstraRe (Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 3 und 5) bei rund 200 Kfz pro Tag.*¢®
Das Kfz-Verkehrsaufkommen liegt damit weit unter dem festgelegten Richtwert von maximal
2500 Kfz pro Tag. Wahrend der Besichtigung der Fahrradstrale am Montag, dem
14. August 2017 am Morgen waren deutlich mehr Radfahrer als Kfz in der FahrradstralRe
unterwegs (beobachteter Radverkehrsanteil von etwa 90 Prozent). Insgesamt liegen damit
hinsichtlich der Verkehrsstéarke ausgezeichnete Voraussetzungen fur eine Fahrradstral3e vor.

Bewertung: 100 Prozent

460 ygl. Kathrein (2013), S.5
461 vgl. Fritz-Pinggera (2013)
462 ygl. BMVIT (2015), S.24
463 ygl. Kathrein (2013), S.2
464 ygl. Kathrein (2013), S.6
465 ygl. BMVIT (2015), S.26
466 ygl. Kathrein (2013), S.8 f.
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Verkehrsregelung

Die Fahrradstrale ist auf der gesamten Lange fir den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen
befahrbar und wurde an allen Kreuzungen und Einmindungen bevorrangt. In diesem
Zusammenhang ist zu erwéhnen, dass vor allem die an Knotenpunkt 3 kreuzende Stralie ein
deutlich hoéheres Kfz-Verkehrsaufkommen als die Fahrradstralle aufweist und auch von
Linienbussen befahren wird. Die Vorrangregelung erfolgt am Knotenpunkt 2 durch das
Verkehrszeichen ,Vorrang geben®, wahrend in den querenden bzw. einmindenden Strallen
der Knotenpunkte 1, 3 und 4 das Verkehrszeichen ,Halt® angebracht ist. Um die
Verkehrsteilnehmer der FahrradstraRe auf die Vorrangsituation aufmerksam zu machen, ist in
der Fahrradstrafie vor den Knotenpunkten 3 und 4 das Gefahrenzeichen ,Kreuzung mit StralRe
ohne Vorrang“ angebracht (siehe Abb. 67).

Abb. 67: Verkehrszeichen zur Vorrangsituation in der FahrradstraRe WallstraRe — SportplatzstraRe46”

Am dstlichen Ende der Fahrradstral3e (Knotenpunkt 5) endet jedoch die Befahrbarkeit fur Kfz,
wahrend Radfahrer ihre Fahrt auf einem gemischten Geh- und Radweg fortsetzen kénnen.*68
Zwischen den Knotenpunkten 1 und 4 wurde die Durchfahrt durch die Fahrradstra3e durch
das Anbringen von Zusatztafeln mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt® fir alle Fahrzeuge
freigegeben. Im verkehrstechnischen Gutachten wurde dies mit der geringen Verkehrsmenge
des Kfz-Verkehrs und dem damit verbundenen geringen Anteil des Durchgangsverkehrs
begriindet.*®® Aufgrund der ortlichen Netzstruktur sind andere StraBen wie die HofsteigstralRe
fur den Kfz-Durchgangsverkehr jedenfalls attraktiver als die Fahrradstrale in der Wallstral3e
und der Sportplatzstralle.

467 Bildquelle: Eigene Abbildung
468 F(ir berechtigte Personen ist die Weiterfahrt zum Pumpwerk tber den Geh- und Radweg auch mit
Kfz gestattet.
469 ygl. KFV (2014), S.23
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Abb. 68: Westlicher Endpunkt der Fahrradstrae Wallstral3e — Sportplatzstra3e4?°

Negativ anzufiihren ist die Lage des westlichen Endpunkts der Fahrradstral3e (Knotenpunkt 1):
Hier endet zwar die Wallstral3e, was aber durch den konkreten StraRenverlauf vor Ort nicht
erkennbar ist. Fir die Verkehrsteilnehmer gibt es an dieser Stelle keine klar ersichtliche
Anderung der Verhaltnisse (siehe Abb. 68). Im Anschluss an die FahrradstraRe gibt es keine
Radfahranlagen auf der Radroute ins Zentrum von Hard.

Bewertung: 85 Prozent

Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstrale

Die FahrradstralBe in der WallstralRe und der Sportplatzstrale wurde wie eine Zone
beschildert, d.h. bei jeder Zufahrt wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des
Beginns bzw. des Endes einer FahrradstralBe angebracht. Durch Zusatztafeln mit der
Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt® (siehe Abb. 69) wird die Durchfahrt durch die Fahrradstraie
zwischen den Knotenpunkten 1 und 4 fur alle Fahrzeuge ohne Einschrankungen freigegeben.
Fur den Abschnitt zwischen den Knotenpunkten 4 und 5 wurde das Hinweiszeichen
FahrradstralRe mit einer Zusatztafel mit der Aufschrift ,Zufahrt zu HNr. 18 gestattet® versehen.
Diese Zusatztafel erscheint jedoch tberflissig, da die Zufahrt in einer Fahrradstrae und damit
auch zum betreffenden im Bereich der Fahrradstral3e liegenden Haus mit der Hausnummer
18 ohne zusatzliche Bestimmungen moglich ist.

In den Querstralen der Knotenpunkte 3 und 4 gibt es keine Hinweiszeichen zur
Kennzeichnung der querenden FahrradstralRe. In der einmindenden Stral3e am Knotenpunkt
2 ist das Hinweiszeichen zwar vorhanden, allerdings gibt es hier keine Zusatztafel mit einem
nach links und rechts weisenden Doppelpfeil, um auf den durchgehenden Verlauf der

470 Bildquelle: Eigene Abbildung
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FahrradstrafRe hinzuweisen. Die Hinweiszeichen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e
wurden im nicht empfohlenen Kleinformat von 470 x 470 mm ausgefihrt.

An den Knotenpunkten 1, 3 und 4 wurden nach dem Kreuzungsbereich zentralperspektivisch
angeordnete Fahrradpiktogramme mit einer Breite von 3,5 Metern auf der Fahrbahn markiert
(siehe Abb. 69). Im Streckenbereich zwischen den Knotenpunkten gibt es keine
Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstral3e, womit die Abstédnde zwischen den
Piktogrammen jeweils rund 250 Meter betragen.

Bewertung: 65 Prozent

ol Durchfahrt
_erlaubt
!_ 3

Abb. 69: Kennzeichnung der FahrradstraRe Wallstrae — SportplatzstraBe+™*

Bauliche Gestaltung

Im Zuge der Einrichtung der Fahrradstraf3e im Jahr 2013 beschrankte man sich auf das
Anbringen der Beschilderung und der Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der
Fahrradstral3e, bauliche MalRBnahmen wurden zunéchst nicht durchgefihrt. Im Sommer 2014
kam es im Zuge von Sanierungsmafinahmen zu einer Umgestaltung des Abschnitts in der
Wallstral3e zwischen den Knotenpunkten 1 und 3: Dabei wurde die Gehsteigkante entfernt und
der Gehsteig auf das Niveau der Fahrbahn abgesenkt, durch einen gepflasterten Streifen blieb
aber eine optische Trennung zwischen Fahrbahn und Gehsteig erhalten (siehe Abb. 69).
Weiters wurden ein bestehender Schutzweg aufgelassen und Baumpflanzungen im Bereich
der Fahrbahn durchgefiihrt.#”? Dadurch ergibt sich neben der Begriinung des 6ffentlichen
Raums auch eine Verengung der Fahrbahn an den betreffenden Stellen (siehe Abb. 69), womit
diese Mallnahme auch zur Verkehrsberuhigung beitragt.

Die Fahrbahnbreite liegt in der Wallstral3e zwischen den Knotenpunkten 2 und 3 im Bereich
von rund 5,4 Metern (im Bereich der Baume rund 4 Meter). In der Sportplatzstral3e zwischen
den Knotenpunkten 3 und 4 liegt die Fahrbahnbreite im Bereich von rund 5,8 Metern. Es gibt

471 Bildquelle: Eigene Abbildung
472 ygl. BMVIT (2015), S.26
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keine markierten Kfz-Stellplatze und kein beschildertes Parkverbot. Nachdem auf Fahrbahnen
mit Gegenverkehr mindestens zwei Fahrstreifen fir den FlieRBverkehr freibleiben missen, ist
das Parken jedoch gemaf § 24 Abs. 3 StVO verboten, da mit einer verbleibenden Fahrflache
von rund 3,5 Metern diesem Kriterium nicht entsprochen werden kann. Zum Zeitpunkt der
durchgefuhrten Besichtigung der Fahrradstral3e konnte lediglich ein geparktes Kfz verzeichnet
werden, ansonsten waren keine Fahrzeuge im Verlauf der Fahrradstraf3e abgestellt. In den als
FahrradstralRe ausgewiesenen Abschnitten der Wallstra3e und der Sportplatzstral3e gibt es
keine Radabstellanlagen. Ein Gehsteig ist im gesamten Verlauf der Fahrradstrae nur auf
einer StralRenseite vorhanden; die Breite des Gehsteigs liegt zwischen 1,5 und 2,0 Metern.

Abb. 70: Gestaltung einer Einmiindung in die FahrradstraBe Wallstral3e — Sportplatzstrae*’3

Der Fahrbahnbelag aus Asphalt befindet sich augenscheinlich in einem ausgezeichneten
Zustand und ist weitgehend frei von Unebenheiten. Zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse
wurden an einigen Knotenpunkten Verkehrsspiegel installiert (siehe Abb. 70). Die
Vorrangsituation wird neben den in der FahrradstraBe aufgestellten Gefahrenzeichen
,=Kreuzung mit Stra3e ohne Vorrang“ (siehe Abb. 67) auch durch Bodenmarkierungen in den
QuerstralRen verdeutlicht. An den mit dem Verkehrszeichen ,Halt versehenen Knotenpunkten
3 und 4 wurde in der QuerstralRe eine Haltelinie mit davorstehender Schrift ,STOP* auf der
Fahrbahn markiert. Zusatzlich wurden auch Querlinien aus versetzt angeordneten roten
Quadraten auf der Fahrbahn markiert und Warnlichtanlagen tber den Verkehrszeichen ,Halt"
installiert (siehe Abb. 71). Am Knotenpunkt 3 wird der durchgehende Verlauf der bevorrangten
Fahrradstrale durch eine Begrenzungslinie in der gedachten Verlangerung des
Fahrbahnrandes der Fahrradstrafle verdeutlicht. Am Knotenpunkt 2 wurde in der
einmiindenden StrafRe eine Ordnungslinie mit auf der Spitze stehenden gleichschenkligen
Dreiecken (,Haifischzahne“) markiert (siehe Abb. 70).

Bewertung: 75 Prozent

473 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Abb. 71: Gestaltung einer Kreuzung der Fahrradstra3e Wallstrale — Sportplatzstrae+™*

Begleitende MaRnahmen

Die Einfuhrung der FahrradstraBe in der WallstralBe und der SportplatzstralRe wurde von
Offentlichkeitsarbeit in Form einer Pressekonferenz und einer Presseaussendung begleitet.
Die Anrainer wurden vorab Uber die Umsetzung der Fahrradstraf3e informiert. Die Er6ffnung
der FahrradstraBe im April 2013 wurde gemeinsam mit Anrainern, Schul- und
Kindergartenkindern vorgenommen.*’> Uber die Eréffnung der FahrradstraRe wurde auch in
den Medien berichtet.*”® Nach der Umsetzung der FahrradstralRe wurde die Veranderung des
Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs untersucht, da im Zuge der Einfiihrung der
Fahrradstrae das Tempolimit von 40 auf 30 km/h gesenkt wurde. Bei dieser im Mai 2013
durchgefuhrten Untersuchung konnte keine wesentliche Geschwindigkeitsreduktion
festgestellt werden.*’”

Bewertung: 80 Prozent

Komfort fir Radfahrer

Die in der Wallstralle und der Sportplatzstral3e eingerichtete FahrradstralBe kann von
Radfahrern auf der gesamten Lange mit der maximal zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit
von 30 km/h befahren werden, wobei im Regelfall auch eine Fahrt ohne Anhalten méglich ist.
Der ebene Fahrbahnbelag aus Asphalt bietet einen hohen Fahrkomfort ohne Erschitterungen.
Das Nebeneinanderfahren ist ebenfalls auf der gesamten Lange der Fahrradstrale moglich.
Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr konnten nicht festgestellt werden.

Bewertung: 100 Prozent

474 Bildquelle: Eigene Abbildung
475 ygl. Kathrein (2013), S.6
476 ygl. Fritz-Pinggera (2013)
477 ygl. Kathrein (2013), S.9
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Fazit und Verbesserungsvorschlage

Die Umsetzung der Fahrradstral3e in der Wallstra3e und der SportplatzstralRe in Hard ist in
weiten Teilen sehr gut gelungen. Positiv hervorzuheben sind insbesondere das geringe Kfz-
Verkehrsaufkommen, die konsequente Bevorrangung der Fahrradstralie, die klare Gestaltung
der Knotenpunkte, aus der die Vorrangsituation fir die Verkehrsteilnehmer deutlich
hervorgeht, sowie der hohe Fahrkomfort fir Radfahrer. Unklar ist, weshalb die generelle
Freigabe der Durchfahrt fur alle Fahrzeuge durch das Anbringen der Zusatztafeln ,Durchfahrt
erlaubt” im konkreten Fall erforderlich ist. Durch das geringe Verkehrsaufkommen des MIV
und die hoéhere Attraktivitat anderer Routen fur Kfz-Lenker ohne Ziel in der Fahrradstralie
ergeben sich in der Praxis jedoch keine negativen Auswirkungen auf die Qualitat der
Fahrradstral3e.

Gesamtbewertung: 86 Prozent

Zur weiteren Verbesserung der bestehenden Fahrradstrale kann die Markierung von
zusétzlichen Fahrradpiktogrammen im Streckenbereich zwischen den Knotenpunkten gemaf
den definierten Anforderungen erfolgen. In den querenden und einmindenden Stral3en sollte
das Hinweiszeichen FahrradstralRe mit einer Zusatztafel mit einem nach links und rechts
weisenden Doppelpfeil angebracht werden, um die Verkehrsteilnehmer Uber die querende
Fahrradstrale zu informieren und dazu anzuhalten, auf Radfahrer in der QuerstralRe
besonders zu achten. Auf3erdem kann dadurch der Grund fir den Vorrang der querenden
NebenstralRe verdeutlicht werden.

Obwohl es in der Praxis keine negativen Auswirkungen hat, sollte die Notwendigkeit einer
generellen Durchfahrtserlaubnis Uberdacht werden, um der Intention des Gesetzestextes zu
folgen und etwaige rechtliche Probleme, die sich aus der Verordnung einer generellen
Durchfahrtserlaubnis in Fahrradstra3en ergeben kénnen (siehe Kapitel 2.2), zu vermeiden.
Empfehlenswert ware weiters eine Verldngerung der FahrradstralBe vom derzeitigen
westlichen Endpunkt Giber die Sdgewerkstral3e um rund 200 Meter bis zur Einmindung in die
HofsteigstralRe, da es in diesem Abschnitt der Radroute ins Zentrum von Hard im Moment
keine Radverkehrsinfrastruktur gibt und die Einmidndung in die starker befahrene
HofsteigstralRe als westlicher Endpunkt der Fahrradstral3e sinnvoller erscheint.

5.8 Fazit der Beurteilung

Aufgrund der beschrénkten Ressourcen, die fur die Erstellung der vorliegenden Arbeit zur
Verfigung standen, konnte nur ein kleiner Teil (schétzungsweise rund 15 Prozent) der zum
gegenwartigen Zeitpunkt (Mitte 2017) in Osterreich existierenden Fahrradstraen im Zuge
dieses Kapitels einer ndheren Untersuchung unterzogen werden. Daher besteht natirlich die
Mdoglichkeit, dass es sich bei den sechs ausgewdahlten Beispielen um besonders gut oder
besonders schlecht umgesetzte Fahrradstrallen handelt, die fur die Gesamtheit aller
FahrradstraBen in Osterreich nicht reprasentativ sind. Dennoch ergibt sich aus der
durchgefuhrten Untersuchung eine erste Tendenz hinsichtlich der Einhaltung der definierten
Anforderungen und damit der Qualitat der umgesetzten Fahrradstral3en in der Praxis.
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Alle sechs naher untersuchten Fahrradstral3en stellen wichtige Verbindungen im lokalen bzw.
regionalen Radverkehrsnetz dar, womit die grundlegende Voraussetzung zur Einrichtung einer
FahrradstraRe durchgehend erflllt wurde. Besonders positiv hervorzuheben ist, dass das
Verkehrsaufkommen des MIV in allen untersuchten Fahrradstraen deutlich unter dem als
vertraglich definierten Schwellenwert von maximal 2.500 Kfz pro Tag liegt. Die Ausweisung
von Fahrradstraen in Osterreich scheint demnach im Allgemeinen an gut dafuir geeigneten
Abschnitten des Stral3ennetzes zu erfolgen.

Die betrachteten Fahrradstraf3en sind fur den Kfz-Durchfahrtsverkehr aufgrund der Struktur
des StralBennetzes und der héheren Attraktivitat parallel fihrender Routen grof3teils wenig
attraktiv, womit gute Voraussetzungen fiir die Einhaltung des gesetzlichen Durchfahrtsverbots
gegeben sind. Dort wo grundséatzlich gute Voraussetzungen fiir eine FahrradstralRe bestehen,
es aber in der Praxis haufig zu Missachtungen des Durchfahrtsverbots kommt, sollten
verkehrsorganisatorische Malinahmen (z.B. gegenlaufige Einbahnen) geprtft werden, um die
Einhaltung der Verkehrsregeln sicherzustellen und die Attraktivitat der Fahrradstral3e fur den
Radverkehr zu gewahrleisten. Zwei der sechs untersuchten Fahrradstralen wurden an den
Kreuzungen gegenuber querenden oder einmindenden NebenstralBen entgegen den
Empfehlungen nicht bevorrangt. Die betreffenden Fahrradstralen sollten durch
Vorranganderungen an den Knotenpunkten jedenfalls Vorrang erhalten, da es sich dabei um
ein zentrales Qualitatsmerkmal einer Fahrradstral3e handelt (siehe Kapitel 4.3.2). Ein weiterer
immer wieder auftretender Kritikpunkt ist die gewéhlte Lage der Endpunkte der Fahrradstralle,
die nicht immer klar nachvollziehbar ist.

Beschilderung und Bodenmarkierungen zur Kennzeichnung der Fahrradstraf3e sind in den
meisten Fallen grundsatzlich in Ordnung, auch wenn es hier im Detail haufig noch
Verbesserungsmaoglichkeiten gibt (GroBe der Verkehrszeichen, Anzahl und Breite der
Bodenmarkierungen, etc.). Viele FahrradstraRen wurden wie eine Zone beschildert, d.h. bei
jeder Zufahrt wurden die Verkehrszeichen zur Kennzeichnung des Beginns bzw. des Endes
einer Fahrradstral3e angebracht. Nachdem Fahrzeuglenker beim Abbiegen davon ausgehen
missen die Fahrradstralle zu verlassen, muss nicht bei jeder Abzweigung von der
Fahrradstrale das Hinweiszeichen zur Kennzeichnung des Endes einer Fahrradstralle
angebracht werden. Im Sinne der Vermeidung eines ,Schilderwalds“ und zusatzlicher Kosten
sollte daher auf diese grundsatzlich nicht benétigten Verkehrszeichen verzichtet werden. Auf
eine korrekte und allen Anforderungen entsprechende Kennzeichnung der Fahrradstrale
durch die entsprechenden Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen muss vor allem im
Vorfeld der Einrichtung der Fahrradstrale geachtet werden, da die Kosten fir nachtragliche
Anderungen wie den Austausch von Verkehrszeichen im Regelfall nicht zu rechtfertigen
waren.

In Zusammenhang mit der Einfihrung der Fahrradstraf3e wurden meistens nur kleine oder gar
keine baulichen MaRnahmen in der jeweiligen StralRe durchgefiihrt. Die bauliche Gestaltung
richtet sich stark nach den ortlichen Gegebenheiten und féllt bei den untersuchten
Fahrradstraf3en unterschiedlich aus. Durch die Dimensionierung der Fahrradstra3en fur die
Mitbenutzung durch den Kfz-Verkehr verfigen die Fahrbahnen im Regelfall jedoch tber eine
ausreichende Breite. Im Gegensatz zu den meistens vorhandenen Parkplatzen fir Pkw gibt
es haufig nur sehr wenige oder gar keine oOffentlichen Radabstellplatze. Um attraktive
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Bedingungen fir Radfahrer zu schaffen, sollte zuklnftig auf die Bereitstellung einer
ausreichenden Zahl an Abstellplatzen fur Fahrrader vermehrt geachtet werden.

GrolRRe Unterschiede konnten bei der Nutzung begleitender MaRnahmen ausgemacht werden:
Teilweise wurden die betrachteten Fahrradstrallen allem Anschein nach weitgehend
stillschweigend eingefiihrt, wahrend bei anderen untersuchten Fahrradstrall3en intensive
Offentlichkeitsarbeit, Polizeikontrollen und eine Evaluierung der MaRnahme durchgefihrt
wurden.

Beim Komfort fiir Radfahrer schnitten die sechs untersuchten Fahrradstraf3en allesamt gut bis
sehr gut ab. Geringe Einschrankungen des Fahrkomforts ergaben sich in einigen Fallen aus
den stellenweise vorhandenen kleineren Unebenheiten bei ausgebesserten Teilen des
Fahrbahnbelags aus Asphalt. Die sechs naher betrachteten FahrradstraBen in Osterreich
erhielten im Durchschnitt eine Gesamtbewertung von rund 76 Prozent. Die untersuchten
FahrradstraRen erfillen demnach durchschnittlich rund drei Viertel der (gewichteten)
Anforderungen. Im Allgemeinen scheinen Fahrradstraf3en dem Anspruch einer schnell und
komfortabel zu befahrenden Infrastruktur fir Radfahrer gerecht zu werden, womit im Rahmen
dieser Untersuchung ein weitgehend positives Fazit zur praktischen Umsetzung von
FahrradstraBen in Osterreich gezogen werden kann. Fir ein umfassenderes Bild zur Qualitat
von FahrradstraRen in Osterreich waren weitere Umsetzungsbeispiele nach demselben
Muster zu untersuchen.
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6 Potenziale fur den Einsatz von Fahrradstral3en

Angesichts der zum Entstehungszeitpunkt der vorliegenden Arbeit eher geringen Verbreitung
von FahrradstralRen in Osterreich (siehe Kapitel 2.5) wird in diesem Kapitel untersucht, in
welchen Bereichen unter Einhaltung der in Kapitel 4 definierten Anforderungen Potenziale fur
die zukiinftige Einrichtung von Fahrradstraf3en zum Ausbau von Radverkehrsnetzen bestehen.
Dies geschieht zunachst auf einer allgemeinen Ebene. In weiterer Folge werden am Beispiel
der Stadt Wien auch einige konkrete Stral3enabschnitte genannt, die sich fur eine zuktinftige
Ausweisung als Fahrradstraf3e eignen und in Frage kommen wirden. Neben den Potenzialen
werden jedoch auch die Hirden und Hemmnisse aufgezeigt, die einem verstarkten Einsatz
von FahrradstraBen in Osterreich im Wege stehen. Dadurch wird die Basis geschaffen, um im
folgenden Kapitel die Forschungsfrage dieser Arbeit nach der Eignung von Fahrradstraf3en als
Netzelement und den Potenzialen von FahrradstraBen in Hinblick auf die
Radverkehrsférderung abschlieRend beantworten zu kénnen.

6.1 Mogliche Einsatzbereiche fur Fahrradstral3en

Die rechtlichen und planerischen Rahmenbedingungen (siehe Kapitel 2.2 und 2.3) sowie die
in Kapitel 4 definierten Anforderungen zur Sicherstellung eines hohen Qualitatsstandards fir
Fahrradstraen schranken die fir die Ausweisung einer Fahrradstral3e in Frage kommenden
Teilstiicke des Strallennetzes stark ein. Im Folgenden sollen mégliche Einsatzbereiche
beschrieben werden, in denen unter Einhaltung aller Anforderungen Potenziale fur die
Einrichtung von Fahrradstra3en bestehen.

Nutzung von Nebenstrallen des MIV

Aufgrund der fur Fahrradstral3en erforderlichen geringen Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs
sind Hauptstral3en des MIV fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e nicht geeignet. Das in
FahrradstraRen gemal3 StVO vorgesehene Durchfahrtsverbot fiir Kfz schrankt den Kreis in
Frage kommender Bereiche des Strallennetzes auf jene Nebenstrallen ein, die bereits im
Bestand ausschlieRlich ErschlieBungszwecken dienen bzw. bei denen eine Reduktion auf die
ErschlieBungsfunktion im Zuge der Ausweisung der Fahrradstraf3e mdéglich ist. Innerhalb des
Radverkehrsnetzes sollten sich Fahrradstralen hingegen auf Hauptrouten mit hohem
Radverkehrsaufkommen befinden. Eine Fahrradstral3e, die auch dem Radverkehr nur zu
ErschlieBungszwecken dient, erscheint nur in Ausnahmeféllen sinnvoll und zweckméaRig, etwa
zur Anbindung wichtiger Ziele wie Bahnhdfe, Schulen oder Einkaufszentren.

Gute Bedingungen fir FahrradstraRen finden sich haufig in rasterférmigen Stral3ennetzen, da
hier oftmals auch Nebenstralen (ber langere Strecken durchgehend und ohne
Richtungsanderungen verlaufen*’® und dadurch auch fiir Hauptrouten des Radverkehrs
geeignet sind. Rasterformige StralRennetze finden sich in entsprechend angelegten
Stadtgebieten im urbanen Raum, aber beispielsweise auch in Einfamilienhaussiedlungen in
suburbanen Raumen. In diesen Gebieten ist Kfz-Durchfahrtsverkehr haufig unerwiinscht,
womit sich die Einrichtung einer Fahrradstral3e entlang einer Achse anbietet, auf welcher der

478 ygl. Meschik (2008), S.40
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Radverkehr geblindelt werden kann. Eine solche Achse kodnnte zum Beispiel eine
Einfamilienhaussiedlung an einen Bahnhof anbinden.

Der Einsatz von Fahrradstraf3en ist auch auf schwach befahrenen Nebenstra3en aul3erhalb
des Ortsgebiets moglich, die als Uberlandverbindung fungieren und Teil des Radnetzes sind
(z.B. Radrouten des Tourismusverkehrs). Denkbar wére z.B. die Nutzung von Giterwegen im
landlichen Raum, wobei bei der Gestaltung besonderes Augenmerk auf MaflRnahmen zur
Einhaltung der in FahrradstraBen geltenden Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gelegt
werden sollte.

Ersatz fur Radfahranlagen

FahrradstraRen konnen in Einzelfallen auch als MaRnahme zur Kapazitatserweiterung auf
stark befahrenen Routen des Radverkehrs dienen, indem zu gering dimensionierte
Radfahranlagen (z.B. schmale Radwege) oder aus sonstigen Grinden unzureichende
Elemente der Radinfrastruktur (z.B. gemischter Geh- und Radweg mit hohem
FuRgangeraufkommen) durch eine Fahrradstrale ersetzt werden. Die im Vergleich zu
Radwegen breite Fahrbahn einer Fahrradstral3e bietet in der Regel auch zu Spitzenzeiten eine
ausreichende Leistungsfahigkeit.

Wie auch das in Kapitel 4.2.1 angeflihrte Beispiel aus Hamburg verdeutlicht, handelt es sich
beim Rickbau eines bereits bestehenden Radwegs um eine heikle Angelegenheit. Eine als
Ersatz flr einen bestehenden Radweg vorgesehene Fahrradstraie muss die Einsatzkriterien
fur FahrradstraBen erfilllen und sollte in allen Belangen eine besonders hohe Qualitat
aufweisen. Da bauliche Radwege in vielen Fallen in stark befahrenen Hauptstral3en verlaufen,
die fur die Einrichtung einer Fahrradstraf3e aufgrund der Verkehrsstarke des MIV nicht in Frage
kommen, ist der Ersatz unzureichender Radfahranlagen durch Fahrradstralen nur in
Einzelfadllen sinnvoll und mdglich. Bei der grundsatzlich mdglichen Umlegung einer
Hauptradroute von bestehenden Radfahranlagen in einer Hauptstrae in eine als
Fahrradstral3e ausgewiesene und parallel verlaufende Nebenstral3e ist sicherzustellen, dass
Geschifte und andere Ziele entlang der Hauptstraf3e fiir Radfahrer weiterhin zu erreichen sind,
wodurch die Beibehaltung der bestehenden Radinfrastruktur in diesen Fallen meistens
erforderlich ist.

Umwandlung von WohnstraflRen oder anderen verkehrsberuhigten Stral3en

Fur die Einrichtung einer FahrradstraBe konnen in bestimmten Fallen auch bereits
verkehrsberuhigte Straf3en in Frage kommen. Nachdem es das Instrument der Fahrradstrafie
in Osterreich erst seit dem Jahr 2013 gibt, kann eine FahrradstraRe fiir einen bestimmten
StralBenabschnitt mdglicherweise besser geeignet sein als andere Formen der
Verkehrsorganisation in verkehrsberuhigten Straf3en. Im Konkreten kdnnten unter gewissen
Voraussetzungen bestehenden Wohnstral3en, die gleichzeitig Teil einer Hauptroute des
Radverkehrs sind, in Fahrradstrallen umgewandelt werden.

Wohnstraf3en dirfen gemal § 76b StVO ebenso wie Fahrradstraf3en von Kraftfahrzeugen nur
zum Zwecke des Zu- und Abfahrens befahren werden, d.h. diesbeziglich ergeben sich fiir den
MIV keine Anderungen. Im Unterschied zu FahrradstralRen diirfen WohnstraRen allerdings von
allen Fahrzeuglenkern nur mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden, au3erdem sind das
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Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet. Im Unterschied zu Fahrradstralen missen
die Verkehrsteilnehmer beim Verlassen der Wohnstral3e dem FlieBverkehr auf3erhalb der
Wohnstral3e stets Vorrang geben.

Da in WohnstraRen auch Radfahrer nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren durfen, ist dieses
Instrument fir den Radverkehr nur in niederrangigen Teilen des Radverkehrsnetzes gut
geeignet. Als Teil von Hauptrouten des Radverkehrs sollten Wohnstrafl3en hingegen nicht zur
Anwendung gelangen,*”® weshalb in diesen Fallen die Umwandlung der WohnstraRe in eine
FahrradstraRe anzudenken ist. In der Praxis werden die Verkehrsregeln einer Wohnstral3e
haufig nicht eingehalten: So wird etwa die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit von Kfz-
Lenkern und Radfahrern in vielen Fallen missachtet.*® Viele WohnstraBen unterscheiden sich
auch optisch kaum von lbrigen NebenstraRen, weshalb die Fahrbahn in diesen Fallen nicht
von FuRgangern und zum Spielen benutzt wird.

Vor allem bei WohnstralRen, die dieser Beschreibung entsprechen, kann eine Fahrradstral3e
den Verhdltnissen vor Ort moglicherweise besser gerecht werden. Vor der tatsadchlichen
Umwandlung einer Fahrradstral3e in eine Wohnstral3e sind genaue Untersuchungen tber die
tatséchliche Nutzung durchzufuhren (DTV, Radfahreranteil, Geschwindigkeitsmessungen,
Nutzung der Fahrbahn) und die Anrainer des betreffenden StraRenabschnitts in die
Entscheidung einzubeziehen. Eine Umwandlung in eine Fahrradstraf3e kommt keinesfalls in
Frage, wenn die Wohnstral3e tatsachlich intensiv zum Spielen verwendet wird.

Eine Option ist auch die Ausweisung einer Fahrradstraf3e in einer Strafl3e mit einem Fahrverbot
mit einer Ausnahme fir Radfahrer (siehe Abb. 3). Dadurch wird Radfahrern in diesen
Stral3enabschnitten das Nebeneinanderfahren rechtlich ermdglicht. Um Kraftfahrzeugen das
Befahren des betreffenden StralRenabschnitts weiterhin zu verbieten, muss das
Verkehrszeichen Fahrverbot samt der Zusatztafel mit der Ausnahme fir den Radverkehr
jedoch beibehalten werden.

Nutzung von Nebenfahrbahnen von Hauptstral3en

Eine weitere Moglichkeit zur Einrichtung von FahrradstralRen bieten Hauptstralen mit
Nebenfahrbahnen. Als Nebenfahrbahn gilt gemaR § 2 StVO jede neben einer Hauptfahrbahn
verlaufende, von dieser jedoch getrennte Fahrbahn einer StralBe. Radfahrer dirfen
Nebenfahrbahnen durchgehend befahren, wahrend Kfz-Lenker die Nebenfahrbahn gemaf
8 8 Abs. 1 StVO nur zum Zu- und Abfahren benutzen dirfen, sofern sich aus Verkehrszeichen
und Bodenmarkierungen nichts anderes ergibt. Nebenfahrbahnen werden in der Regel nur in
eine Fahrtrichtung befahren (sofern sich durch Verkehrszeichen nichts anderes ergibt in der
Richtung des néchstgelegenen Fahrstreifens der Hauptfahrbahn). Fahrzeuge im flieBenden
Verkehr haben Vorrang gegentiber den von der Nebenfahrbahn kommenden Fahrzeugen.

Nachdem es in Nebenfahrbahnen ein Durchfahrtsverbot fir Kraftfahrzeuge gibt, bieten sie
grundsétzlich gute Voraussetzungen fir die Ausweisung einer Fahrradstrale. Besonders in
HauptstraRen ohne Radfahranlagen bildet die Nutzung vorhandener Nebenfahrbahnen eine
gute Mdoglichkeit zur Schaffung von Radverkehrsinfrastruktur, gegebenenfalls besteht aber

479 ygl. Meschik (2008), S.88
480 ygl. ORF (2011b)
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auch die Moglichkeit zum Ersatz einer unzureichenden Radfahranlage durch eine
FahrradstraRe in der Nebenfahrbahn. Fahrradstralen in Nebenfahrbahnen sollten im Sinne
einer klaren Gestaltung des StralRenraums zur Vermeidung von Konfliktsituationen im
Regelfall nur in eine Fahrtrichtung befahren werden. Der Radverkehr in der Gegenrichtung
kann entweder auf einer weiteren Nebenfahrbahn auf der anderen Straf3enseite oder auf einer
Radfahranlage wie z.B. einem Einrichtungsradweg gefiihrt werden. Wichtig ist eine gute
Gestaltung der Knotenpunkte, aus der die Vorrangsituation klar hervorgeht.

Im Falle der Nutzung von Nebenfahrbahnen kann die Einrichtung einer Fahrradstraf3e auch
auf einem kurzen Abschnitt sinnvoll sein, sofern dadurch eine Licke zwischen zwei
Radfahranlagen geschlossen wird. Solche Licken kénnen sich z.B. in einem entlang der
betreffenden Hauptstralle verlaufenden Radweg ergeben, wenn der Platz im
StralRenquerschnitt an einer bestimmten Stelle fir die Zufahrt zu einem Geb&ude mit spezieller
Nutzung (z.B. Hotel, Bahnhof oder Theater) benttigt wird und der Radverkehr daher in diesem
Abschnitt Uber die Nebenfahrbahn gefiihrt werden muss. Durch die Einrichtung einer
FahrradstralRe in einem solchen Abschnitt kann eine Lucke in der Radverkehrsinfrastruktur
vermieden und den Radfahrern das Nebeneinanderfahren durchgehend ermdglicht werden.

Neubauten in Erweiterungsgebieten

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

6.2 Moglicher Netzausbau durch FahrradstraRen am Beispiel Wiens

In diesem Unterkapitel sollen anhand des Beispiels der Stadt Wien einige konkrete
Stral3enabschnitte genannt werden, die sich grundsatzlich fur die Ausweisung einer
Fahrradstral3e eignen wirden. Es wurde dabei nach Teilstlicken des Hauptradverkehrsnetzes
der Stadt Wien*®! gesucht, die gleichzeitig in einem der in Kapitel 6.1 genannten mdglichen
Einsatzbereiche fur Fahrradstralen liegen. Es handelt sich dabei nicht um eine vollstandige
Potenzialerhebung fir Fahrradstral3en in Wien, sondern nur um einige Beispiele, wie das
Radverkehrsnetz Wiens mit dem Instrument der FahrradstraRe ausgebaut bzw. verbessert
werden kodnnte. Vor einer tatsachlichen Realisierung einer Fahrradstralle in den genannten
Stral3enabschnitten waren jedenfalls genauere verkehrstechnische Untersuchungen
durchzufiihren, um die tatsachliche Eignung des betreffenden Teilstlicks des StrafRen- und
Radnetzes sowie die Einhaltung der definierten Anforderungen sicherzustellen.

481 ygl. Stadt Wien (2017f)
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Hasnerstral3e (16. Bezirk)

Abschnitt: Lerchenfelder Gurtel bis Schuhmeierplatz (ca. 1,3 km);
Schuhmeierplatz bis Montleartstral3e (ca. 1,0 km)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV

Die Hasnerstral3e in Wien Ottakring fihrt vom FuRe des Wilhelminenbergs durch dicht
verbautes Stadtgebiet bis zum Lerchenfelder Gdrtel, Gber den weiter ins Zentrum fuhrende
Radrouten wie die Pfeilgasse oder die Burggasse erreicht werden kdénnen. Die Hasnerstral3e
verlauft dabei auf einer Lange von rund 2,5 Kilometern vollkommen gerade und parallel zur
Thaliastrale (Hauptverkehrsachse des Bezirks mit StralRenbahnverkehr und zahlreichen
Einkaufsmdoglichkeiten) durch das waéahrend der Grinderzeit rasterformig angelegte
Wohngebiet. Ein typischer Querschnitt der mit zahlreichen Baumen gesaumten Stral3e ist in
Abb. 72 dargestellt. Zwischen der MontleartstraRe und der Huttengasse ist die Hasnerstral3e
eine Einbahn in Richtung Gurtel mit einer Ausnahme fur den Radverkehr. Fir den Kfz-Verkehr
existieren eine Unterbrechung im Bereich des Schuhmeierplatzes sowie mehrere
Durchfahrtssperren mit Pollern (siehe Abb. 32).

Abb. 72: Typischer Querschnitt der Hasnerstrae in Wien Ottakring*8?

In der HasnerstraRe wurde im Jahr 2012 zum ersten und einzigen Mal das Modell der
sfahrradfreundlichen Strale“ angewendet. Dieses Modell wurde von der Stadt Wien entwickelt,
da das Instrument der Fahrradstral3e in der heutigen Form zum damaligen Zeitpunkt noch
nicht in der StVO verankert war. Eine genauere Beschreibung des Modells und der in der
Hasnerstral3e umgesetzten MalRnahmen ist im Kapitel 2.1.2 zu finden. Nach der im Jahr 2013
erfolgten Aufnahme der Fahrradstral3e in die StVO wurde die Hasnerstral3e jedoch nicht als
Fahrradstral3e ausgewiesen.
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Die Hasnerstral3e ware pradestiniert flr eine Ausweisung als Fahrradstraf3e, da hier vor allem
durch die im Jahr 2012 umgesetzten MaRRhahmen (siehe Kapitel 2.1.2) ideale
Voraussetzungen hinsichtlich vieler Kriterien bestehen. Im Bestand kann die Hasnerstral3e als
Fahrradstrae ohne Verkehrszeichen angesehen werden. Durch die Ausweisung als
Fahrradstrae und das Anbringen der entsprechenden Verkehrszeichen wirden sich einige
rechtliche Anderungen ergeben: Radfahrer durften nebeneinander fahren und flr
Kraftfahrzeuge wére das Befahren nur noch zum Zu- und Abfahren gestattet. Nachdem durch
die bereits beschriebenen Unterbrechungen eine durchgehende Befahrung der Hasnerstral3e
bereits im Bestand nicht moglich ist, bestehen gute Voraussetzungen fur die Einfihrung und
spatere Einhaltung eines Durchfahrverbots. Die formelle Ausschilderung als Fahrradstralle
ware auch ein Beitrag um die bestehende Radverbindung im Stral3enraum sichtbarer zu
machen und die Bekanntheit des Instruments der Fahrradstrale unter den
Verkehrsteilnehmern zu erhdhen.

Goldschlagstrafle (15. Bezirk)

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

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritat 2)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV; Umwandlung von Wohnstral3en

Die GoldschlagstraRe ist ein mit der HasnerstralRe vergleichbarer Stra3enzug im dicht
verbauten Stadtgebiet im 14. und 15. Wiener Gemeindebezirk. Wahrend der im 15. Bezirk
gelegene Abschnitt Teil des Hauptradverkehrsnetzes ist, flihrt die Hauptradroute im 14. Bezirk
durch die nérdlich der GoldschlagstraBe gelegene MarzstraBe.*®® In dem im 15. Bezirk
gelegenen Teil der Goldschlagstral3e ist eine Durchfahrt fur Kraftfahrzeuge aufgrund mehrerer
baulicher Unterbrechungen (jeweils auf der Lange eines Hauserblocks), gegenlaufiger
Einbahnen und als Wohnstral3e ausgewiesenen Abschnitten nicht méglich. Die parallel zur
GoldschlagstralRe fihrenden Straf3en (Felberstralie im Stiden und Marzstral3e im Norden) sind
fur den Kfz-Verkehr wesentlich attraktiver zu befahren.

Aufgrund dieser sehr guten Voraussetzungen wurde im September 2016 bereits ein rund
400 Meter langer Abschnitt zwischen der Holochergasse und dem Wieningerplatz als
Fahrradstralle ausgewiesen (siehe Kapitel 5.4). Im Sinne einer maéglichst einheitlichen und
durchgangigen Radinfrastruktur wird die Ausweisung aller im Mischverkehr mit Kfz befahrenen
Teilstiicke der Hauptradroute Goldschlagstrafl3e zwischen dem Gurtel und der Sturzgasse als
FahrradstrafRe vorgeschlagen, um Radfahrern das Nebeneinanderfahren durchgehend zu
ermoglichen.

Um die Bevorrangung dieser Hauptroute des Radverkehrs sowie eine fir den Radverkehr
angemessene Geschwindigkeit durchgehend zu ermdglichen, wird auch die Umwandlung der
im Bestand als WohnstraRe ausgewiesenen Abschnitte zwischen der Léhrgasse und der
Pelzgasse (ca. 70 Meter) sowie dem Reithofferplatz und der Benedikt-Schellinger-Gasse (ca.
70 Meter) in eine Fahrradstral3e vorgeschlagen. Diese als WohnstralRe ausgewiesenen
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Abschnitte der GoldschlagstraRe unterscheiden sich bis auf die Beschilderung optisch nicht
von anderen im Mischverkehr befahrenen Teilstlicken der Goldschlagstraf3e (siehe Abb. 73).
In den in unmittelbarer Ndhe zu diesen zwei Abschnitten gelegenen Querstral3en der
Goldschlagstral3e sind ebenfalls Wohnstral3en ausgewiesen, weshalb die Umwandlung dieser
zwei verhaltnismafig kurzen Abschnitte in eine Fahrradstral3e vertretbar erscheint.

Abb. 73: Wohnstraf3e in einem Teilstlick der Goldschlagstrae+8

Anzudenken ware auch eine Weiterflhrung der Fahrradstraf3e in der Goldschlagstraf3e in den
14. Bezirk bis zur Hauptradroute in der Ameisgasse. In diesem Fall wéare die Hauptradroute
von der MarzstraBe in die GoldschlagstraRe zu verlegen, um den Radverkehr in der
Fahrradstral3e zu biindeln. Weiters ware ein Umbau des rund 150 Meter langen Abschnitts
zwischen der Amortgasse und der Missindorfstral3e erforderlich, um in diesem Teilstiick das
Radfahren gegen die Einbahn zu erméglichen.

Schulgasse (18. Bezirk)

Abschnitt: Semperstrale bis Klostergasse (ca. 1,0 km)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV

Auch bei der Schulgasse handelt es sich um eine parallel zu Hauptstralen mit
StralRenbahnverkehr (Wahringer Strale und Kreuzgasse) fiihrende Nebenstralle im dicht
verbauten Stadtgebiet im Westen Wiens. Im Unterschied zur HasnerstraBe oder
Goldschlagstral3e ist sie auf der gesamten Lange in beiden Richtungen mit Kraftfahrzeugen
befahrbar. Lediglich im ersten H&auserblock zwischen dem Wahringer Girtel und der
Semperstralie ist sie fur den Kfz-Verkehr eine Einbahn stadteinwarts. Fir den Radverkehr gibt
es in diesem Abschnitt Radfahranlagen in Form eines Mehrzweckstreifens in Einbahnrichtung
stadteinwarts und eines Einrichtungsradwegs stadtauswarts.

484 Bildquelle: Eigene Abbildung
- 149 -




Abb. 74: Typischer Querschnitt der Schulgasse in Wien Wahring*e®

Die Einrichtung einer FahrradstrafRe wird daher im Abschnitt zwischen der Semperstraf3e und
der Klostergasse vorgeschlagen, in der eine Nord-Siid-Achse des Hauptradverkehrsnetzes
der Stadt Wien verlauft. Ein typischer Querschnitt dieses Abschnitts ist in Abb. 74 dargestellt.
Im Bestand gilt an einem Grof3teil der Knotenpunkte Rechtsvorrang; bei der Ausweisung einer
Fahrradstrale misste die Vorrangsituation demnach an vielen Kreuzungen angepasst
werden. Um das Entstehen einer attraktiven Route flr den Kfz-Durchgangsverkehr zu
vermeiden, sollten nach dem Vorbild der HasnerstralRe und der Goldschlagstrale bauliche
MalBnahmen zur  Unterbindung der Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen  sowie
verkehrsorganisatorische Malinahmen wie Einbahnregelungen gepriift werden.

Auhofstrale (13. Bezirk)

Abschnitt: Wientalstral3e bis Dommayergasse (ca. 3,9 km)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV

Die AuhofstralRe in Wien Hietzing fiihrt parallel zu den stark befahrenen Zubringerstral3en zur
Westautobahn im Wiental (Hietzinger Kai stadteinwérts bzw. Hadikgasse stadtauswérts) sowie
der im dstlichen Teilstiick von StraRenbahnen befahrenen Hietzinger Hauptstral3e durch den
13. Wiener Gemeindebezirk. Die Nebenstrae ist durch einen auf3ergewothnlich dichten
Baumbestand geprégt (siehe Abb. 75). In den Abschnitten zwischen der Stampfergasse und
der RuBB3pekgasse sowie der St.-Veit-Gasse und der Dommayergasse sind Einbahnen in
Richtung Westen (stadtauswarts) eingerichtet, von denen Radfahrer ausgenommen sind. Fir
den Radverkehr bildet die AuhofstraRe ein Teilstlick der Ost-West-Achse vom westlichen
Stadtrand ins Zentrum. Als Alternative zur Auhofstralle konnen Radfahrer auch den
kreuzungsfreien Geh- und Radweg im Flussbett des Wienflusses befahren, der allerdings nur
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an wenigen Stellen mit dem StralRennetz verknipft ist und aus Sicherheitsgrinden bei
Dunkelheit, Schneelage und Eisglatte, bei Instandsetzungsarbeiten sowie bei Gefahr eines
Hochwassers gesperrt ist.*®® Fir den Alltagsradverkehr und die ErschlieBung des Gebiets wird
daher eine alternative, ganzjahrig befahrbare Radroute bendtigt.

Abb. 75: Typischer Querschnitt der Auhofstraf3e in Wien Hietzing8”

Diese Funktion erfiillt die Auhofstral3e, in der zur Verbesserung der Bedingungen flr den
Radverkehr eine Fahrradstral3e eingerichtet werden kénnte. Im Bestand besitzen an vielen
Kreuzungen die querenden Stralen Vorrang gegeniiber der Auhofstrale. Im Zuge der
Ausweisung einer Fahrradstralle sollte die Vorrangregelung zugunsten der Auhofstral3e
adaptiert werden, damit Radfahrer auf der Hauptradroute ziligig vorankommen kdnnen.
Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens konnten deutliche Unterschiede in einzelnen
Teilabschnitten der Auhofstral3e festgestellt werden. Vor der Umsetzung einer Fahrradstral3e
sollte daher untersucht werden, welche MaRnahmen zur Sicherstellung eines fur
FahrradstraBen vertraglichen Verkehrsaufkommens sowie zur Unterbindung des
Durchfahrtsverkehrs notwendig waren.

Columbusgasse (10. Bezirk)

Abschnitt: Columbusplatz bis Rotenhofgasse (ca. 900 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritat 2)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV

Die Columbusgasse in Wien Favoriten verlauft parallel zur FuRgangerzone Favoritenstral3e
und der stark befahrenen Laxenburger Stral3e und bildet fir Radfahrer eine Nord-Siuid-Achse
im dicht verbaute Stadtgebiet des 10. Wiener Gemeindebezirks. Fir den Kfz-Verkehr besteht
eine Einbahn in Richtung Siden (stadtauswarts), von der Radfahrer ausgenommen sind. Fiir
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den Radverkehr gegen die Einbahnrichtung (stadteinwarts) wurde auf der Fahrbahn ein
Radstreifen markiert (siehe Abb. 76). Es bestehen auf beiden StraRenseiten Kfz-Abstellplatze
(teilweise in Langsaufstellung und teilweise in Schragaufstellung).

Abb. 76: Einbahnregelung mit Ausnahme fiir Radfahrer in der Columbusgasse*&®

Da es in der ndheren Umgebung der Columbusgasse keine alternative Radroute in Nord-Sud-
Orientierung gibt, ware eine qualitative Verbesserung der Hauptradroute in der
Columbusgasse durch die Einrichtung einer Fahrradstrafl3e sinnvoll. Vom sidlichen Endpunkt
der Columbusgasse am Columbusplatz kdnnen Radfahrer tiber die in diesem Teilstiick fir den
Radverkehr gedffnete Ful3gédngerzone Favoritenstra3e zum nahe gelegenen Hauptbahnhof
und weiter in Richtung Innenstadt gelangen. Als ndrdlicher Endpunkt der Fahrradstral3e ware
die Kreuzung der Columbusgasse mit der Rotenhofgasse sinnvoll. Von diesem Knotenpunkt
aus konnen Radfahrer lber den Radweg in der Rotenhofgasse das Bezirkszentrum
Reumannplatz und weiter in Richtung Sidden fihrende Radfahranlagen des
Hauptradwegenetzes erreichen.

Problematisch sind im Bestand vor allem die Querungen der bevorrangten Hauptstral3en
Landgutgasse, Gudrunstral3e und Quellenstral3e, an denen flr Radfahrer lange Wartezeiten
entstehen kdénnen. Hier waren Verbesserungen erforderlich, um Radfahrern ein rascheres
Vorankommen zu ermoéglichen. Empfehlenswert wéare im Zuge der Ausweisung der
FahrradstrafRe auch eine Umwandlung der Schragparkplatze in Langsparkplatze, um dem
FlieRverkehr mehr Platz zur Verfigung stellen zu kénnen. Um den Radfahrern in beiden
Richtungen das Nebeneinanderfahren zu erméglichen, sollten die Bodenmarkierungen des
bestehenden Radstreifens gegen die Einbahn entfernt werden. Weiters ware eine Prifung und
Umsetzung von MalBnahmen zur Sicherstellung eines geringen Verkehrsaufkommens des MIV
empfehlenswert.
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Argentinierstralle (4. Bezirk)

Abschnitt: Karlsplatz bis Wiedner Girtel (ca. 1,4 km)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1); Rad-Langstrecke (Korridor Stuid)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV; Ersatz fur Radfahranlagen

Die Argentinierstral3e im 4. Wiener Gemeindebezirk fihrt vom Zentrum Wiens in Richtung
Siden und ist mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen von rund 2.600 Radfahrern
pro Tag an Werktagen in den Monaten April bis Oktober*®® eine der wichtigsten und am
starksten befahrenen Radverbindungen der Stadt. Der Stral3enzug bildet auch ein Teilstick
der Rad-Langstrecke Sud, die bis zum Jahr 2018 in der angestrebten Qualitdt nutzbar sein
soll. Bei den sogenannten Rad-Langstrecken handelt es sich um Radschnellwege Uber
langere Distanzen, auf denen das Radfahren ziigiger und komfortabler méglich sein soll als
im Ubrigen Netz.4%
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Abb. 77: Bestehender Radweg in der Argentinierstraf3e*9!

In der Argentinierstral3e besteht ein in beide Richtungen befahrener Radweg, der den von der
Stadt Wien definierten hohen Anforderungen an Rad-Langstrecken mit einer Breite von rund
zwei Metern?®? nicht gerecht wird (siehe Abb. 77). Fir den MIV ist die ArgentinierstralRe
hingegen nur von untergeordneter Bedeutung: Es besteht eine Einbahn (grof3teils in Richtung
Zentrum) und es gilt Tempo 30. Fur den Kfz-Durchzugsverkehr sind die parallel fihrenden
StralBen (FavoritenstralRe und Prinz-Eugen-Stralde) daher wesentlich attraktiver. Im Bereich
des Sankt-Elisabeth-Platzes besteht aufgrund der in der Achse der Argentinierstralle
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stehenden Elisabethkirche eine Unterbrechung des Stral3enzuges. In diesem Platzbereich
ware die Errichtung einer Begegnungszone anzudenken.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen bietet sich in der Argentinierstrafe ein Ersatz des
bestehenden unterdimensionierten Radwegs durch eine Fahrradstrale an, um allen
Verkehrsteilnehmern mehr Platz zur Verfigung stellen zu koénnen. Um eine gute bis
ausgezeichnete Qualitdt gemal den von der Stadt Wien definierten Kriterien fur Rad-
Langstrecken*®® zu erreichen, musste der bestehende Radweg ansonsten auf eine Breite von
mindestens drei Metern erweitert werden, was den Entfall einer der bestehenden
Langsparkspuren zur Folge hétte. Eine Fahrradstral3e erscheint daher auch aufgrund der zu
erwartenden fehlenden Akzeptanz in der Politik und der Bevolkerung fiir eine massive
Stellplatzreduktion als praktikablere Losung zur Erreichung der Qualitatsstandards in diesem
zentrumsnahen Teilstlick der Rad-Langstrecke Siid. Die Forderung nach einem Ersatz des
bestehenden Radwegs in der Argentinierstral3e durch eine Fahrradstrae wurde im November
2016 auch von der Radlobby Wien erhoben.*%*

Um den Entfall des Radwegs auf dieser wichtigen Radverbindung zu rechtfertigen, sollte die
FahrradstraRe in allen Belangen uber eine besonders hohe Qualitéat verfigen. Um das
Verkehrsaufkommen des MIV gering zu halten, sollten zusétzliche bauliche und
verkehrsorganisatorische MafRnahmen zur Unterbindung von Kfz-Durchfahrten durch die
FahrradstralRe erfolgen. Durch die Umsetzung der Fahrradstral3e kann auch fur zukinftige
Steigerungen des Radverkehrsaufkommens, die unter anderem durch die Umsetzung der
Rad-Langstrecke Sud auf diesem Korridor zu erwarten sind, eine Radverkehrsinfrastruktur mit
ausreichendem Platz und hoher Qualitat bereitgestellt werden. Vor einem tatséachlichen Ersatz
des Radwegs durch eine FahrradstraBe waren jedoch genauere verkehrstechnische
Untersuchungen des Bestands und eine Priifung unterschiedlicher Varianten durchzuftihren.

Canovagasse (1. Bezirk)

Abschnitt: Karntner Ring bis Karlsplatz (ca. 150 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1); Rad-Langstrecke (Korridor Stid)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV

Die Canovagasse im 1. Wiener Gemeindebezirk verbindet den Karntner Ring mit dem
Karlsplatz und bildet vom Zentrum ausgehend das erste Teilstiick der Rad-Langstrecke Siid.
Fur den Kfz-Verkehr ist diese schwach befahrene NebenstralRe in einer Tempo-30-Zone nur
von geringer Bedeutung. Das Teilstick zwischen dem Kéarntner Ring und der
Bdsendorferstralle kann in beide Richtungen befahren werden, wahrend zwischen der
Bosendorferstrale und dem Karlsplatz eine Einbahn in Richtung stadteinwarts besteht. Fur
den Radverkehr Richtung Siuiden gibt es in diesem Abschnitt einen markierten Radstreifen
gegen die Einbahnrichtung (siehe Abb. 78).
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Abb. 78: Einbahnregelung mit Ausnahme fir Radfahrer in der Canovagasse*%®

Um den Radfahrern auf diesem zentrumsnahen Teilstiick der Rad-Langstrecke Sid im dicht
verbauten Stadtgebiet eine Radverkehrsinfrastruktur ausgezeichneter Qualitdt gemaf den von
der Stadt Wien definierten Kriterien flr Rad-Langstrecken anbieten zu kénnen, empfiehlt sich
die Einrichtung einer Fahrradstral3e in der Canovagasse. Um den Radfahrern in beiden
Richtungen das Nebeneinanderfahren zu ermdglichen, sollten im Zuge der Ausweisung der
FahrradstralRe die Bodenmarkierungen des bestehenden Radstreifens gegen die Einbahn im
stdlichen Teilstlick der Canovagasse entfernt werden.*%

Treitlstral3e (4. Bezirk)

Abschnitt: Operngasse bis Wiedner Hauptstraf3e (ca. 100 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritat 2)

Einsatzbereich: Umwandlung von Wohnstral3en

Die TreitlstralRe ist eine als WohnstraRe ausgewiesene Nebenstral3e im 4. Bezirk, die von
Radfahrern stark befahren wird. Sie verbindet den vom Getreidemarkt kommenden Radweg
sowie den Radweg in der Operngasse mit dem Karlsplatz, Uber den in weiterer Folge die in
Richtung Siuden fuhrende Hauptradroute in der Argentinierstral3e erreicht werden kann. Von
Kraftfahrzeugen wird die Treitlstral3e nur vereinzelt befahren, da es bis auf eine Ladezone
keine innerhalb der WohnstralRe liegenden Ziele gibt, die eine Zufahrt mit Kraftfahrzeugen
erfordern wirden. Fiur den Kfz-Verkehr besteht eine Einbahnregelung (siehe Abb. 79), von der
Radfahrer (wie in allen Wohnstral3en) ausgenommen sind.
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Abb. 79: Wohnstraf3e in der TreitlstralRe49?

Aufgrund der vorwiegenden Nutzung durch den Radverkehr wéare die Umwandlung dieses
kurzen Teilstiicks in eine Fahrradstral3e anzudenken, da die geltende Schrittgeschwindigkeit
von den Radfahrern kaum eingehalten wird und die Fahrbahn allem Anschein nach
hauptsachlich vom Radverkehr beansprucht wird. Prinzipiell moglich wére auch die
Einrichtung einer Begegnungszone, wobei in diesem Fall ein Fahrverbot mit Ausnahmen fir
den Radverkehr und die Zufahrt zur Ladetatigkeit erforderlich ware, um Kfz-Lenkern die
Durchfahrt durch die Treitlstra3e weiterhin zu verbieten.

HeinestralRe — Klanggasse (2. Bezirk)

Abschnitt: Kleine Stadtgutgasse bis Castellezgasse (ca. 650 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Grundnetz (Prioritat 2)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenfahrbahnen von Hauptstralien

Die HeinestralRe und die Klanggasse in Wien Leopoldstadt bilden eine geradlinige Achse vom
Praterstern (wichtigster Verkehrsknotenpunkt des Bezirks) zur Taborstrale und dem
Augarten. Die Allee mit einem verhaltnismaRig breiten Stra3enquerschnitt verfugt im Abschnitt
zwischen der Zirkusgasse und der Castellezgasse auf beiden Stral3enseiten Uber eine
Nebenfahrbahn. Im Bereich des Rabbiner-Friedmann-Platzes (Hauserblock zwischen der
Kleinen Stadtgutgasse und der Zirkusgasse) gibt es nur in Richtung Augarten eine
Nebenfahrbahn. Fir den Radverkehr Richtung Praterstern gibt es in diesem Abschnitt einen
auf der Fahrbahn markierten Mehrzweckstreifen. Im Teilstlick zwischen Kleiner Stadtgutgasse
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und Praterstern existiert ein baulich getrennter und in beide Richtungen zu befahrener
Radweg.

Fur den Kfz-Verkehr endet die Heinestral3e im Bereich des Pratersterns in einer Sackgasse
ohne Verbindung zu den anderen sternférmig vom Praterstern ausgehenden Hauptstral3en.
Im Abschnitt zwischen der Rueppgasse und der Taborstral3e verlauft auf der Hauptfahrbahn
eine Betriebsgleisverbindung, die sporadisch von Zigen der StraRenbahn befahren wird.
Langsparkspuren gibt es sowohl entlang der Hauptfahrbahn als auch entlang der beidseitigen
Nebenfahrbahnen (siehe Abb. 80).

T hugarten

Abb. 80: Nebenfahrbahn in der HeinestraRe4%8

Der Radverkehr wird durch Wegweiser in die Nebenfahrbahnen geleitet (siehe Abb. 80). Zur
Verbesserung der Bedingungen fur Radfahrer in der Heinestral3e und der Klanggasse kdnnten
die Nebenfahrbahnen als Fahrradstrafien ausgewiesen werden. Dadurch kénnten Radfahrer
nebeneinander fahren und die Kfz-Lenker auf den Radverkehr in den Nebenfahrbahnen
aufmerksam gemacht werden. Nachdem es auf beiden StralRenseiten eine Nebenfahrbahn
gibt, wirden die Fahrradstralen in den Nebenfahrbahnen auch von Radfahrern nur in einer
Fahrtrichtung befahren werden. Die Hauptfahrbahn wére kein Teil der Fahrradstralie.

Gemal den Anforderungen an Fahrradstraf3en sollte der Radverkehr in den Nebenfahrbahnen
bevorrangt werden. Da im Normalfall fir die Verkehrsteilnehmer in Nebenfahrbahnen
Wartepflicht gegeniiber Fahrzeugen des FlieRverkehrs besitzen, ist besonderes Augenmerk
auf eine deutliche Gestaltung der Vorrangsituation an den Knotenpunkten zu richten. Mit der
Malnahme verbunden wére auch eine Verringerung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit in
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den Nebenfahrbahnen der HeinestraRe von 50 auf 30 km/h. Die Klanggasse (Abschnitt
zwischen Taborstrale und Castellezgasse) ist bereits Teil einer Tempo-30-Zone. Alternativ
ware auch die Auflassung der Nebenfahrbahnen und die Errichtung baulich getrennter
Radwege mdoglich, was allerdings den Entfall samtlicher Kfz-Stellplatze in den
Nebenfahrbahnen zur Folge hatte.

Wahringer Gurtel (9.Bezirk)

Abschnitt: ONr. 101-106 bis Wahringer Straf3e (ca. 250 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenfahrbahnen von Hauptstralien

Der Girtel ist eine in einem Ringsegment um die inneren Bezirke fihrende Hauptverkehrsader
der Stadt Wien, die auch fur den Radverkehr eine wichtige Bedeutung hat. In einem an der
Grenze zwischen dem 9. und 18. Wiener Gemeindebezirk gelegenen Abschnitt des Giirtels
wird der Radverkehr auf einer Lange von rund 250 Metern Uber eine Nebenfahrbahn des
Inneren Wahringer Gurtels gefuhrt. Uber eine etwa in der Mitte des betreffenden Abschnitts
befindliche Abzweigung von der Nebenfahrbahn (verlangerte Severingasse) kénnen die
Verkehrsteilnehmer unter der U-Bahn-Linie U6 hindurch auf die andere Richtungsfahrbahn
des Wahringer Gurtels gelangen (siehe Abb. 81). Auf diese Weise kénnen vom Allgemeinen
Krankenhaus kommende Kfz-Lenker auf die Gurtelfahrbahn in Richtung Stiden gelangen.

Abb. 81: Abzweigung von der Nebenfahrbahn des Inneren Wahringer Girtels*%°

499 Bildquelle: Eigene Abbildung
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Die Nebenfahrbahn ist zwischen dem Beginn bei ONr. 101-106 und der Severingasse eine
Einbahn in Richtung Norden und zwischen der Severingasse und der Wahringer Stral3e eine
Einbahn in Richtung Suden, wobei in diesem Abschnitt ein Fahrverbot mit Ausnahmen fur
Radfahrer und die Zufahrt zur Ladetatigkeit besteht. Das Parken ist in der gesamten
Nebenfahrbahn verboten, das Halten hingegen stellenweise erlaubt. Radfahrer sind von der
Einbahnregelung ausgenommen. Die Fortsetzung der Hauptradverbindung erfolgt am
nordlichen und sudlichen Ende des betrachteten Abschnitts jeweils tber gemischte Geh- und
Radwege.

Durch die Einrichtung einer Fahrradstral3e in dieser verkehrsberuhigten Nebenfahrbahn des
Wahringer Gurtels kénnte Radfahrern das Nebeneinanderfahren erméglicht werden und den
Kfz-Lenkern verdeutlicht werden, dass im folgenden Stral3enabschnitt auf Radfahrer
besonders Riicksicht zu nehmen ist. Damit einhergehen wirde auch eine aufgrund des
Mischverkehrs zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen empfehlenswerte Verringerung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h. Aufgrund der bereits bestehenden
gegenlaufigen Einbahnen sowie der Einschrankung des Kfz-Verkehrs auf Zufahrten zur
Ladetatigkeit im nordlichen Abschnitt ergeben sich gute Voraussetzungen fur die Ausweisung
einer Fahrradstraf3e. Vom Allgemeinen Krankenhaus kommende Kfz-Lenker kbnnten Uber die
FahrradstraBe weiterhin den AuReren Wahringer Giirtel erreichen, was am suidlichen Beginn
der Fahrradstralle durch eine Zusatztafel zum Hinweiszeichen Fahrradstral3e mit der
Aufschrift ,Zufahrt AuBerer Wahringer Guirtel gestattet verdeutlicht werden kénnte.

Kobingergasse — Dunklergasse (12. Bezirk)

Abschnitt: Schénbrunner Stral3e bis Harthausergasse (ca. 200 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1); Rad-Langstrecke (Korridor West)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV; Ersatz fir Radfahranlagen

Im Jahr 2016 wurde der Verlauf des Wiental-Radwegs, der vom Westen Wiens ins
Stadtzentrum fihrt, auf einem im 12. Bezirk gelegenen Teilstlick geandert. Vor dem Umbau
fuhrte die Radverbindung, die Teil der zukiinftigen Rad-Langstrecke West ist, Uiber einen in
vielerlei Hinsicht unzureichenden gemischten Geh- und Radweg. Ersetzt wurde dieses
Teilstiick durch einen neuen Radweg in der Schonbrunner StraRe. Uber die Kobingergasse
und die anschlielende Dunklergasse gelangen Radfahrer von diesem neuen Radweg wieder
zum bestehenden und weiter in Richtung Zentrum fihrenden gemischten Geh- und Radweg.
Fur den MIV ist im StralRenzug Kobingergasse — Dunklergasse eine Einbahn in Richtung Osten
(stadteinwarts) eingerichtet. Der Radverkehr ist von dieser Einbahnregelung ausgenommen
(siehe Abb. 82).

Ahnlich wie am Wahringer Grtel konnte durch die Einrichtung einer FahrradstraRe in der
Kobingergasse und der Dunklergasse eine kurze Licke zwischen zwei baulich von der
Fahrbahn getrennten Radwegen uberbriickt und den Radfahrern das Nebeneinanderfahren
durchgehend ermoglicht werden. Fir den MIV handelt es sich bei der Kobingergasse und der
Dunklergasse um Erschlieungsstralien ohne Bedeutung fir den Durchgangsverkehr, die
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innerhalb einer Tempo-30-Zone liegen. Die Einrichtung einer Fahrradstrale mit einem
Durchfahrtsverbot erscheint daher problemlos mdglich.

Abb. 82: Einbahnregelung mit Ausnahme fir Radfahrer in der Dunklergasse>®

Pfeilgasse — Zeltgasse — Josefsgasse (8. Bezirk)

Abschnitt: Lerchenfelder Gurtel bis Lisette-Model-Platz (ca. 150 m);
Lisette-Model-Platz bis ONr. 21 (ca. 200 m); Lerchengasse bis Auerspergstral3e (ca. 700 m)

Rang im Hauptradverkehrsnetz: Basisnetz (Prioritat 1)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV; Umwandlung von Wohnstral3en

Der StralBenzug Pfeilgasse — Zeltgasse — Josefsgasse in Wien Josefstadt flhrt vom
Lerchenfelder Gurtel bis zur Auerspergstralde, die Teil einer umgangssprachlich als ,2er-Linie“
bezeichneten Hauptverkehrsachse am Rande der Wiener Innenstadt ist. Die Radroute verlauft
dabei zwischen der Josefstadter Straf3e und der Lerchenfelder StraRe (Hauptstralien mit
StralBenbahnverkehr und zahlreichen Einkaufsmdglichkeiten) durch das dicht verbaute
Stadtgebiet. In mehreren Teilstlicken gibt es Einbahnen in unterschiedliche Richtungen, die
von Radfahrern jedoch in beiden Richtungen befahren werden dirfen. Fir den Kfz-Verkehr
existieren weiters Unterbrechungen im Bereich des Lisette-Model-Platzes und der Tigergasse,
wahrend fur Radfahrer in diesen Bereichen Radwege eingerichtet wurden. In der Josefsgasse
wurde eine WohnstralRe ausgewiesen, wodurch in diesem Abschnitt der Radroute fur alle
Fahrzeuge Schrittgeschwindigkeit gilt (siehe Abb. 83).

500 Bildquelle: Eigene Abbildung
- 160 -




Abb. 83: Wohnstraf3e in der Josefsgasse®0!

Da der StraRenzug fur den Kfz-Verkehr nur eine untergeordnete Rolle spielt und Durchfahrten
aufgrund der Einbahnregelung und den baulichen Unterbrechungen kaum méglich sind,
bestehen gute Voraussetzungen fir die Einrichtung einer Fahrradstrae in allen im
Mischverkehr mit Kfz befahrenen Teilstlicken dieser Hauptradroute. Dies umfasst auch die
Umwandlung der bestehenden Wohnstral3e in der Josefsgasse in eine Fahrradstral3e, wobei
hier im Vorfeld genauere Untersuchungen uber die tatsachliche Nutzung der WohnstralRe
durchzufiihren waren. Aufgrund der grundsatzlich guten Voraussetzungen war im Jahr 2012
bereits die Einrichtung einer ,fahrradfreundlichen Stral3e” in der Pfeilgasse nach dem Modell
der HasnerstralRe vorgesehen, die Umsetzung entsprechender Mal3nahmen scheiterte damals
jedoch am Widerstand der Josefstadter Bezirksvorsteherin Veronika Mickel (OVP).5%2

Stollgasse - Lindengasse (7. Bezirk)

Abschnitt: Neubaugdrtel bis Neubaugasse (ca. 800 m); ONr. 41 bis Stiftgasse (ca. 450 m)
Rang im Hauptradverkehrsnetz: Erweitertes Grundnetz (Prioritat 3)

Einsatzbereich: Nutzung von Nebenstral3en des MIV; Umwandlung von WohnstralRen

Der Stralenzug Stollgasse — Lindengasse in Wien Neubau fuhrt vom Neubaugdrtel bis zur
Stiftgasse. Vom 0stlichen Ende der Strale kdnnen Radfahrer Uber die Stiftgasse und die
Begegnungszone Mariahilfer Strale weiter in Richtung Zentrum gelangen. Die Radroute
verlauft parallel zur Begegnungs- bzw. Ful3gdngerzone Mariahilfer StrafRe, die eine der

501 Bildquelle: Eigene Abbildung
502 ygl. Wiener Zeitung (2012)
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wichtigsten Einkaufsstral3en der Stadt Wien darstellt. In der Stollgasse und der Lindengasse
sind Einbahnen in Richtung Westen (stadtauswarts) eingerichtet, die nur teilweise von
Radfahrern in die Gegenrichtung befahren werden dirfen. FUr den Kfz-Verkehr existiert eine
Unterbrechung im Bereich der Kreuzung mit der Neubaugasse. Im Abschnitt zwischen der
Neubaugasse und der Zollergasse wurde eine Wohnstral3e ausgewiesen, wodurch in diesem
Abschnitt der Radroute fir alle Fahrzeuge Schrittgeschwindigkeit gilt (siehe Abb. 84). Das
westlichste Teilstiick zwischen dem Neubaugurtel und der Kaiserstral3e wird in eine Richtung
auch von der StraRenbahnlinie 5 auf einem separaten Gleiskorper befahren.

| { K ﬂ !- i
] 4
v v

Abb. 84: Wohnstraf3e in einem Teilstlick der Lindengasse®%

Seit dem Umbau der Mariahilfer Stral3e darf das als FuRgadngerzone ausgewiesene Teilstlick
zwischen der Andreasgasse und der Kirchengasse (rund 450 Meter) nur noch mit
Schrittgeschwindigkeit befahren werden. Aufgrund des hohen FufRgangeraufkommens ist
Radfahrern ein rasches Vorankommen in der Mariahilfer Stra3e haufig nicht méglich. Daher
ware die Schaffung einer schnell und komfortabel zu befahrenen Alternativroute sinnvoll, wozu
die Einrichtung einer FahrradstralRe in der Stollgasse und der Lindengasse, die fur den MIV
nur eine untergeordnete Rolle einnehmen, beitragen kann. Notwendig ware allerdings eine
bessere Anbindung an den Giurtelradweg und eine durchgehende Befahrbarkeit fir Radfahrer
in beiden Richtungen, was den Entfall von Pkw-Stellplatzen in jenen Teilstlicken erfordert, in
denen die Einbahn bisher noch nicht von Radfahrern in entgegengesetzter Richtung befahren
werden darf. Weiters ware zu untersuchen, ob das als Wohnstral3e ausgewiesene Teilstuick in
eine FahrradstraRe umgewandelt werden kann.

503 Bildquelle: Eigene Abbildung
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6.3 Hemmnisse einer verstarkten Einrichtung von Fahrradstral3en

Die bisher eher geringe Verbreitung von FahrradstraRen in Osterreich (siehe Kapitel 2.5) lasst
sich durch unterschiedliche Faktoren erklaren. Als Hauptgrund ist natirlich die erst vor
wenigen Jahren erfolgte Einfilhrung des Instruments der FahrradstraBe in Osterreich zu
nennen, da die flachendeckende Verbreitung neuer Formen der Verkehrsorganisation
erfahrungsgemald langere Zeitrdume bendtigt. Der vergleichsweise seltene Einsatz von
FahrradstraBen in Osterreich lasst sich jedoch auch durch einige andere Aspekte begriinden.
Bei diesen im Folgenden angefuhrten Faktoren handelt es sich gleichzeitig auch um
Hemmnisse einer zukiinftigen verstarkten Einrichtung von Fahrradstraen in Osterreich.

Die umfangreichen Anforderungen an FahrradstralBen (siehe Kapitel 4) fuhren zu einer
erheblichen Einschrankung der fur die Ausweisung einer Fahrradstral3e in Frage kommenden
Teilstlicke des StralRennetzes (siehe Kapitel 6.1). Die Herausforderung liegt hierbei vor allem
darin, dass eine FahrradstralRe fur den Kfz-Verkehr nur die Rolle einer ErschlieBungsstralRe
fur die unmittelbare Umgebung einnehmen kann, wéahrend sie gleichzeitig entlang einer
Hauptroute des Radverkehrs liegen sollte. Im Idealfall sollte eine Fahrradstral3e lber eine
langere Strecke durchgehend bevorrangt verlaufen, aber gleichzeitig méglichst unattraktiv fur
die Durchfahrt mit Kraftfahrzeugen sein. Diese widerstrebenden Anforderungen erschweren
naturgemal die Einrichtung von Fahrradstralen.

Hinzu kommt, dass ErschlieBungsstraRen des MIV haufig nicht Uber l&ngere Distanzen ohne
Richtungsanderungen und ohne Unterbrechungen verlaufen, sondern bereits nach kurzen
Strecken wieder in eine starker befahrene Hauptstrale minden oder in einer Sackgasse
enden, in der auch fir Radfahrer keine Mdglichkeit zur Weiterfahrt besteht. Auf3erdem
bedeutet der Verlauf einer Radroute in den oftmals nicht geradlinig verlaufenden
NebenstraRen haufig einen Umweg im Vergleich zu parallelfiihrenden HauptstraRen, was fir
den umwegempfindlichen Radverkehr ein Problem darstellt. Der Umwegfaktor®®* einer
Hauptroute im Radverkehrsnetz sollte unter 1,3 liegen.5° Demnach kann die Siedlungsstruktur
einer Gemeinde die Einrichtung von Fahrradstraf3en erschweren, wenn das sich daraus
ergebende StraRennetz aufgrund seines Aufbaus keine guten Voraussetzungen fir die
Ausweisung von Fahrradstraf3en bietet.

Ein weiterer begrenzender Faktor einer verstarkten Einrichtung von Fahrradstraf3en ist die in
weiten Teilen Osterreichs verhaltnismaRig geringe Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr:
Gemal einer in den Jahren 2013-2014 durchgefuhrten Mobilitéatserhebung liegt der Anteil der
mit dem Fahrrad zurtickgelegten Wege in Osterreich bei rund sieben Prozent;> gemessen an
der Verkehrsleistung bei rund zwei Prozent.’®” Bei einem Radverkehrsaufkommen auf
niedrigem Niveau gestaltet es sich schwierig, einen fir eine Fahrradstral3e angemessenen
Anteil des Radverkehrs am gesamten Fahrzeugverkehr von mindestens 50 Prozent (siehe
Kapitel 4.2.1) in absehbarer Zeit zu erreichen.

504 Der Umwegfaktor gibt das Verhaltnis einer Verkehrsverbindung zwischen zwei Knoten im Verhaltnis
zur Luftlinienentfernung dieser Knoten an.
505 ygl. Meschik (2008), S.39
508 yvgl. BMVIT (2016b), S.56
507 vgl. BMVIT (2016b), S.59
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Wenn nur wenige Menschen mit dem Fahrrad unterwegs sind, ist aul3erdem mit weniger Druck
aus der Bevolkerung auf die politisch Verantwortlichen in der Gemeinde zur Verbesserung der
Bedingungen fur Radfahrer zu rechnen. Umgekehrt ist es auch fur die Politik wenig
erstrebenswert, auf Maflinahmen zur Forderung des Radverkehrs zu setzen, wenn die
Schaffung guter Bedingungen fir den Radverkehr nur einer Minderheit ein Anliegen ist und
die Umsetzung entsprechender MalRnahmen in Teilen der Bevolkerung unpopulér ist. In
Vorarlberg, dem Bundesland mit dem hichsten Radverkehrsanteil in Osterreich, wurde bisher
im Verhaltnis zur Einwohnerzahl des Bundeslandes die Méglichkeit zur Ausweisung von
FahrradstraBen Osterreichweit am starksten genutzt. Dies kann als Hinweis auf einen
Zusammenhang zwischen der Verankerung des Radverkehrs in der Bevolkerung und der
Bereitschaft der politischen Akteure zur Einrichtung von Fahrradstra3en gesehen werden.

Im Gegensatz zu anderen Formen der Verkehrsorganisation in verkehrsberuhigten Bereichen
wie Wohnstral3en oder Begegnungszonen werden Radfahrer in Fahrradstral3en gegenuber
anderen Gruppen von Verkehrsteilnehmern klar bevorzugt. Fur Ful3ganger, Autofahrer und
Benutzer offentlicher Verkehrsmittel ergeben sich durch die Einrichtung von Fahrradstral3en
keine Vorteile, weshalb die Umsetzung von Fahrradstral3en als deutliches Zeichen der
Gemeinde fur den Radverkehr anzusehen ist.

Mit der Ausweisung einer Fahrradstral3e ist aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen in
Osterreich in der Regel auch die Einfiihrung eines Durchfahrtsverbots fiir Kraftfahrzeuge in
der betreffenden Strafl3e verbunden. Diese mit Fahrradstral3en verknlpfte Beschrankung des
Kfz-Verkehrs auf zweckorientierte Zu- und Abfahrten stellt naturgeman eine Einschrankung
des MIV dar, wobei das Ausmal der tatséchlichen Auswirkungen des Durchfahrtsverbots stark
von der konkreten Situation vor Ort abhéngig ist. Wie die durchgefiihrte Untersuchung einiger
umgesetzter FahrradstraBen in Osterreich (siehe Kapitel 5) gezeigt hat, ist eine Durchfahrt
durch die FahrradstralBe fur Kfz-Lenker aufgrund der Bedingungen vor Ort (Struktur des
StralRennetzes, Einbahnregelungen, bauliche Unterbrechungen) h&aufig ohnehin nicht moglich
oder zumindest nicht attraktiv.

Im Bundesland Vorarlberg wird fur FahrradstraBen mit dem gesetzlich vorgesehenen
Durchfahrtsverbot fur Kraftfahrzeuge nur ein geringes Potenzial gesehen. Nach Abschéatzung
des Landes Vorarlberg kénnten ohne Einschrankungen der Durchfahrt mehr als finf Mal so
viele FahrradstrafRen ausgewiesen werden.*%® Aus diesem Grund wurden in Vorarlberg bereits
einige Fahrradstralen eingerichtet, in denen die Durchfahrt durch die Fahrradstrale durch
das Anbringen einer Zusatztafel mit der Aufschrift ,Durchfahrt erlaubt® bzw. ,Durchfahrt
gestattet” generell freigegeben wurde, auch wenn eine solche generelle Aufhebung des
Durchfahrtsverbots nach Ansicht von Fachleuten gesetzeswidrig ist (siehe Kapitel 2.2). Die
starkere Verbreitung von Fahrradstralen in Vorarlberg als in anderen osterreichischen
Bundeslandern kann auch als Hinweis auf eine hemmende Wirkung des gesetzlichen
Durchfahrtsverbots hinsichtlich einer verstarkten Ausweisung von Fahrradstra3en gesehen
werden.

508 ygl. Moosbrugger (2017), S.13
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Auch wenn es sich bei der Umsetzung von Fahrradstralen um eine vergleichsweise
kostengiinstige Maflinahme handelt (siehe Kapitel 2.4), kann die Einrichtung einer
Fahrradstral3e auch aufgrund von fehlenden finanziellen Mitteln der Gemeinde unterbleiben.
Dies kann insbesondere dann der Fall sein, wenn zur Erfillung der Anforderungen die
Umsetzung baulicher MalRBnahmen erforderlich ist. Selbst wenn nur das Anbringen von
Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen erforderlich ist, kbnnen bei einer langeren Strecke
bzw. vielen Knotenpunkten Kosten von tber 10.000 Euro anfallen.®® Die Vorteile, die sich fur
Radfahrer aus der Ausweisung einer Fahrradstral3e ergeben, sind eher im Detail zu finden und
nicht auf den ersten Blick ersichtlich. Dies kodnnte insbesondere in Gemeinden mit
angespannter Budgetsituation dazu fihren, dass auf die Ausweisung einer Fahrradstralle
verzichtet oder die Investition auf einen spateren Zeitpunkt verschoben wird.

Aufgrund der bisher gemachten Erfahrungen und den diversen angeflihrten hemmenden
Faktoren ist in absehbarer Zeit nicht mit einer verstarkten Ausweisung von Fahrradstraf3en in
den Osterreichischen Gemeinden zu rechnen. Vielmehr ist auch in Zukunft von einer
kontinuierlichen Entwicklung auszugehen: Ausgehend von der bisherigen Umsetzungsrate ist
demnach mit einem jahrlichen Zuwachs an FahrradstraRen in Osterreich im niedrigen
zweistelligen Bereich zu rechnen.

509 ygl. BMVIT (2015), S.21
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7 Schlussfolgerungen

In welchem Ausmal} eignen sich Fahrradstraf3en als Elemente eines Radverkehrsnetzes und
welche Potenziale ergeben sich durch dieses neue rechtliche Instrument in Hinblick auf die
Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich?

Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen in Osterreich stellt die Einrichtung einer
FahrradstralRe eine der einfachsten Mdoglichkeiten zur Schaffung von Radverbindungen mit
hoher Qualitat fir Radfahrer dar, da sie im Unterschied zu zahlreichen anderen Mal3hahmen
zum Ausbau der Radinfrastruktur einerseits verhaltnismafig kostengiinstig umsetzbar ist und
andererseits mit verhaltnismaRig wenigen Einschréankungen fur andere Verkehrsteilnehmer
verbunden ist (siehe Kapitel 4.1). Diese einfache Umsetzbarkeit ist besonders in einem Land
wie Osterreich, in dem der Radverkehr in weiten Teilen nur einen geringen Stellenwert hat,
unter Beriicksichtigung der realpolitischen Gegebenheiten von hoher Bedeutung. Schlie3lich
bietet auch die beste theoretisch denkbare Maflinahme keinen Vorteil, wenn sie sich in der
Praxis als nicht umsetzbar herausstellt.

Trotz der vergleichsweise einfachen Umsetzbarkeit stellen Fahrradstralen in Osterreich zum
gegenwartigen Zeitpunkt eher eine Randerscheinung dar, da aufgrund der zahlreichen
Anforderungen an Fahrradstraen (siehe Kapitel 4) nur ein Bruchteil aller Teilsticke des
StralRennetzes fur die Ausweisung einer Fahrradstral3e grundsatzlich in Frage kommt (siehe
Kapitel 6.3). Diese umfangreichen Anforderungen sind zur Sicherstellung eines hohen
Qualitatsstandards von Fahrradstral3en jedoch zwingend erforderlich. FahrradstraRen sind nur
dann sinnvoll, wenn sie von Radfahrern schnell, komfortabel und sicher zu befahren sind und
damit im Vergleich zu herkdbmmlichen StraRen eine héhere Qualitét fiir den Radverkehr bieten.
Nur dann lasst sich die Notwendigkeit der Beibehaltung des eigenen rechtlichen Instruments
der Fahrradstraf3e rechtfertigen und nur dann kénnen Fahrradstraf3en auch einen Beitrag zur
Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich leisten.

Aus diesem Grund sollten die Kriterien fir Fahrradstral3en keinesfalls gelockert werden, nur
um eine schnellere Verbreiterung von FahrradstraRen in Osterreich zu erreichen. SchlieRlich
soll eine MaRnahme wie die Fahrradstral3e kein Selbstzweck sein, sondern dazu beitragen,
mehr Menschen fir das Radfahren zu gewinnen und dadurch den Anteil des Radverkehrs an
den zurlickgelegten Wegen zu erhéhen. Wenige FahrradstraRen mit hoher Qualitat bringen
fur den Radverkehr demnach insgesamt mehr Nutzen als viele Fahrradstral3en mit geringer
Qualitat.

Die mit der StVO-Novelle im Jahr 2013 eingefuhrten gesetzlichen Bestimmungen zu
FahrradstraBen in Osterreich (siehe Kapitel 2.2) erscheinen auch im Vergleich mit den
Regelungen anderer Staaten (siehe Kapitel 3) durchwegs sinnvoll. Dies umfasst auch das
Durchfahrtsverbot fur Kraftfahrzeuge, dessen Notwendigkeit und Sinnhaftigkeit teilweise
bezweifelt wird. Der Ausschluss des Kfz-Durchzugverkehrs tragt jedoch zur Sicherstellung
eines hohen Qualitatsniveaus fur Radfahrer entscheidend bei. Deshalb sollte die bestehende
Beschrankung des Kfz-Verkehrs auf das Zu- und Abfahren beibehalten werden, auch wenn
dadurch moglicherweise weniger Fahrradstralen ausgewiesen werden, als dies ohne dem
Vorhandensein gesetzlicher Durchfahrtsbeschrénkungen der Fall wére.
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Eine Notwendigkeit zur Anpassung der gesetzlichen Bestimmungen zu Fahrradstral3en in
Osterreich konnte nicht festgestellt werden. Bei den in anderen Staaten zum Teil vorhandenen
zusatzlichen oder abweichenden gesetzlichen Regelungen zu Fahrradstrallen wére der
zusatzliche Nutzen bei einer Aufnahme in die Osterreichische StralRenverkehrsordnung
allenfalls gering und wirde zu einer unnétigen Erhéhung der Komplexitéat der geltenden
Verkehrsregeln fiihren. Abgesehen davon sollten Verkehrsregeln nicht permanenten
Anderungen unterworfen sein, weshalb es in naher Zukunft zu keinen Anderungen der erst
wenige Jahre alten Osterreichischen Rechtsnormen zu FahrradstralRen kommen sollte.

Wiinschenswert waren hingegen zur Gewahrleistung hoher Qualitatsstandards ausfuhrlichere
planerische Rahmenbedingungen fir Fahrradstralen in Osterreich in der RVS Radverkehr,
die im Moment relativ wenig konkrete Empfehlungen beziglich der Einrichtung von
Fahrradstraf3en enthélt (siehe Kapitel 2.3). Dafiir konnte der im Rahmen dieser Diplomarbeit
erstellte Anforderungskatalog (siehe Kapitel 4.6) eine Grundlage bilden. Die Notwendigkeit
einer guten, moglichst selbsterklarenden Gestaltung von Fahrradstral3en ergibt sich unter
anderem aus der geringen Bekanntheit von Fahrradstralen und deren Verkehrsregeln in der
Bevolkerung (siehe Kapitel 2.6).

Wie bereits erwahnt kommt nur ein geringer Teil des StralRennetzes fir die Ausweisung von
Fahrradstral3en in Frage. Dies liegt vor allem daran, dass eine Fahrradstral3e fur den Kfz-
Verkehr nur die Rolle einer ErschlieBungsstral3e fir die unmittelbare Umgebung einnehmen
kann, wahrend sie gleichzeitig entlang einer Hauptroute des Radverkehrs liegen sollte.
Zahlreiche weitere Anforderungen und Kriterien schranken den Kreis der grundsatzlich fiir eine
Fahrradstral3e geeigneten StralRenabschnitte weiter ein.

Im Verhaltnis zum Ausmald des gesamten Stral3ennetzes ist das Potenzial fur Fahrradstral3en
daher sicherlich gering. Dies trifft jedoch auch auf viele andere Formen der
Verkehrsorganisation wie Fuf3gédngerzonen, Begegnungszonen oder Wohnstraf3en zu. Es
verbleiben auf jeden Fall gentigend geeignete StralBenabschnitte flr die weitere Ausweisung
von FahrradstraBen in den kommenden Jahren. Die Mdoglichkeiten, die sich durch
Fahrradstraf3en in Hinblick auf den Ausbau eines Radverkehrsnetzes ergeben, wurden im
Rahmen dieser Diplomarbeit am Beispiel der Stadt Wien illustriert (siehe Kapitel 6.2). Weiters
zeigt auch das Beispiel der im Jahr 1983 in Osterreich eingefiihrten WohnstraRe, dass tber
einen langerfristigen Zeitraum eine flachendeckende Verbreitung neuer Formen der
Verkehrsorganisation erreicht werden kann.

Nicht auler Acht gelassen werden darf auch, dass sich das Mobilitdtsverhalten der
Bevolkerung in einem stetigen Wandel befindet. Sollte in Zukunft die Bedeutung des Fahrrads
fur den Alltagsverkehr und damit einhergehend auch der Anteil des Radverkehrs an den
zurlckgelegten Wegen steigen, erweitert sich der Kreis der fir die Ausweisung einer
Fahrradstrale in Frage kommenden Teilsticke des Strafl3ennetzes, die Uber einen
ausreichend hohen Radverkehrsanteil am gesamten Fahrzeugverkehr verfiigen. Eine etwaige
Abnahme des Kfz-Verkehrs hatte denselben positiven Effekt hinsichtlich des Potenzials fir
Fahrradstral3en.
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Fur eine abschlieBende Beurteilung, ob sich das Instrument der FahrradstraRe in Osterreich
bewahrt hat, ist es zum gegenwartigen Zeitpunkt jedenfalls noch zu frih. Aufgrund der
zahlreichen Vorteile von Fahrradstralen (siehe Kapitel 4.1) und den zusatzlichen
Mdglichkeiten, die sich durch Fahrradstraf3en flr den Ausbau der Radinfrastruktur ergeben
(siehe Kapitel 6), ist die im Jahr 2013 erfolgte Einfihrung der FahrradstraBe in Osterreich
jedoch positiv zu beurteilen. Die grundsatzliche Sinnhaftigkeit des Instruments wird auch durch
die zunehmende Verbreitung der FahrradstralRe in vielen weiteren Landern (siehe Kapitel 3)
untermauert.

Bereits umgesetzte FahrradstraRen in Osterreich scheinen die gestellten Anforderungen in
weiten Teilen zu erfullen und somit dem Anspruch einer schnell und komfortabel zu
befahrenden Infrastruktur fir Radfahrer gerecht zu werden (siehe Kapitel 5.8). Aufgrund der
hohen Qualitat, die FahrradstralRen Radfahrern somit in der Praxis bieten, animieren sie auch
zur vermehrten Nutzung des Fahrrads. Aus diesem Grund sind Fahrradstral3en grundséatzlich
als gut geeignetes Instrument zur Forderung des Fahrradverkehrs in einer Gemeinde
anzusehen.
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8 Zusammenfassung

Im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit wurde das im Jahr 2013 im Rahmen einer Novelle
der StraRenverkehrsordnung in Osterreich neu eingefiihrte Instrument der FahrradstralRe einer
naheren Betrachtung unterzogen. Bei einer Fahrradstral3e handelt es sich um eine eigene
Form der Verkehrsorganisation mit einigen spezifischen Verkehrsregeln. Der Radverkehr wird
hierbei im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn gefiihrt, wobei Kfz-Lenker eine
FahrradstraRe nur zum Zwecke des Zu- und Abfahrens befahren durfen. In Fahrradstral3en
gilt fur alle Fahrzeuge eine generelle Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Im Unterschied zu
herkémmlichen StraRen dirfen Radfahrer in einer Fahrradstral3e nebeneinander fahren. Die
Verkehrsteilnehmer werden durch eigene Verkehrszeichen auf den Anfang und das Ende
einer FahrradstralRe und damit auf den Giiltigkeitsbereich der oben angefiihrten speziellen
Verkehrsregeln hingewiesen.

Fahrradstrallen ermdglichen Radfahrern ein schnelles Vorankommen mit konstanter
Fahrgeschwindigkeit und ohne standige Unterbrechungen. Aufgrund der durch die
Mitbenutzung durch Kraftfahrzeuge erforderlichen Breite der Fahrbahn sind Fahrradstral3en
komfortabel zu befahren und bieten auch bei hohem Radverkehrsaufkommen eine
ausreichende Kapazitat. Gleichzeitig handelt es sich bei Fahrradstrallen um eine
verhaltnismaRig sichere Form der Verkehrsorganisation. Fur andere Verkehrsteilnehmer ist
die Einrichtung einer Fahrradstrale in der Regel allenfalls mit geringen Einschrankungen
verbunden, da die Zufahrt zu allen Parkpléatzen und Ladezonen auch nach der Einrichtung
einer Fahrradstral3e weiterhin moglich ist.

Nach 6sterreichischer Rechtslage sind die Gemeinden fur die Ausweisung von Fahrradstraf3en
zustandig. Da als Grundvoraussetzung lediglich eine Verordnung der Gemeinde und die
Kennzeichnung der Fahrradstral3e durch die entsprechenden Verkehrszeichen erforderlich
sind, handelt es sich bei der Einrichtung einer Fahrradstral3e um eine vergleichsweise rasch
und kostengilnstig umsetzbare MaRnahme zum Ausbau des kommunalen
Radverkehrsnetzes. Dennoch wurde von der Mdglichkeit zur Ausweisung von FahrradstraRen
von den Gemeinden bisher eher selten Gebrauch gemacht: So gab es im Juli 2015 in ganz
Osterreich erst 23 Fahrradstra3en, die sich alle in nur 9 der insgesamt 2.100 Gemeinden
Osterreichs befanden.

Auch wenn laufend neue FahrradstraRen hinzukommen, ist die Verbreitung der Fahrradstraf3e
in Osterreich und damit auch die Erfahrung mit diesem neuen rechtlichen Instrument nach wie
vor gering. Daher wurde im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit die Zielsetzung verfolgt,
die bisherige Randerscheinung FahrradstralRe in den Fokus zur riicken und zu untersuchen,
ob und in welchem Ausmal? sich Fahrradstralen als Elemente eines Radverkehrsnetzes
sowie als Instrument zur Forderung des Fahrradverkehrs eignen. Schlie3lich wurde bei der
Aufnahme der Fahrradstrae in die StraRenverkehrsordnung Osterreichs im Jahr 2013 die
Forderung des Fahrradverkehrs in den Erlauterungen zum Gesetzestext explizit als
Zielsetzung dieser Malinahme genannt.

Das Modell der FahrradstralRe war vor der Einfuhrung in Osterreich in anderen Staaten ein
zum Teil bereits langer etabliertes Instrument der Verkehrsorganisation. Die Gsterreichische
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Regelung zu Fahrradstralen entspricht dabei in weiten Teilen jener des Nachbarlandes
Deutschland, wo FahrradstrafRen bereits seit dem Jahr 1997 rechtlich verankert sind. Bereits
langer etabliert ist das Modell der FahrradstraBe auch in den Niederlanden, wobei
FahrradstraBen in den Niederlanden im Gegensatz zu Deutschland oder Osterreich gesetzlich
nicht verankert sind und es auch kein einheitliches Verkehrszeichen gibt. Im niederlandischen
Modell liegt der Fokus starker auf einer guten Gestaltung der Fahrradstral3en in der Praxis,
wahrend ein eigenes Gesetz mit spezifischen Verkehrsregeln nicht als notwendig erachtet
wird. Neben Osterreich begannen in den vergangenen Jahren auch einige weitere Lander mit
der Einfihrung von FahrradstraRen. Auch wenn das Grundprinzip der Fahrradstral3e in allen
Landern dasselbe ist, gibt es beziiglich der gesetzlichen Verankerung und den Verkehrsregeln
deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen Staaten.

Wie bereits beschrieben zahlt Osterreich zu jenen Landern, in denen die FahrradstraBe mit
eigenen Verkehrsregeln gesetzlich verankert wurde. Die Bekanntheit von Fahrradstra3en und
deren Verkehrsregeln in der Bevolkerung ist jedoch gering: Bei einer im Zuge dieser
Diplomarbeit durchgefiihrten Umfrage unter 202 Passanten in Wien gaben lediglich neun
Prozent der Befragten an, das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Fahrradstraf3en zu
kennen. Der Anteil jener befragten Personen, die sich bereits Wissen zu den Verkehrsregeln
in FahrradstralBen angeeignet hatten, war noch deutlich geringer. Der Wissensstand der zu
Vergleichszwecken in Wiener Fahrradstralen befragten Passanten war dabei nur
unwesentlich héher ausgepragt als jener der Befragten im restlichen Wiener Stadtgebiet.

Der geringe Bekanntheitsgrad und Wissensstand in der Bevdlkerung muss bei der Planung
und Gestaltung von Fahrradstrafen bertcksichtigt werden: Einerseits sollte es parallel zur
Einflhrung einer neuen FahrradstralRe eine breit angelegte Informationskampagne geben.
Andererseits lasst sich daraus die Notwendigkeit einer selbsterklarenden Gestaltung des
Stral3enraums ableiten. Demnach sollte fur die Verkehrsteilnehmer aufgrund der Gestaltung
der StraRe und der herrschenden Verkehrsverhaltnisse auch ohne Verkehrszeichen und
genauer Kenntnis der Regeln erkennbar sein, wie sie sich in der Fahrradstral3e zu verhalten
haben.

Bei Fahrradstraf3en soll es sich um Strallen mit einer besonders hohen Qualitat fir den
Radverkehr handeln, was auch von den Nutzern so wahrgenommen werden soll. Um diesem
Anspruch auch tatsachlich gerecht zu werden, missen Fahrradstra3en eine Reihe von
Anforderungen erfillen. Ausgangspunkt und hauptsachlicher Beweggrund fur die
Entscheidung zur Einrichtung einer Fahrradstrale sollte immer die Verbesserung der
Bedingungen fur Radfahrer auf einer wichtigen Route im Radverkehrsnetz einer Kommune
sein.

Die Einrichtung einer Fahrradstral3e ist nur dann sinnvoll, wenn wenig Kfz-Verkehr und eine
verhaltnismaRig hohe Inanspruchnahme durch den Radverkehr zu erwarten sind. Demnach
sollte es sich um bedeutende Routen fir den Radverkehr handeln, wahrend Hauptstral3en fur
die Ausweisung einer Fahrradstral3e nicht infrage kommen. Im Konkreten sollte das
Verkehrsaufkommen bei maximal 2.500 Kfz pro Tag liegen und ein Radfahreranteil am
gesamten Fahrzeugverkehr von 50 Prozent zumindest im Sommer zur Hauptverkehrszeit in
absehbarer Zeit erreicht werden kénnen.
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Fur FahrradstralRen in Osterreich ist grundséatzlich ein Durchfahrtsverbot fir Kraftfahrzeuge
gesetzlich vorgesehen. Auch wenn die Behdrde durch Zusatztafeln die Durchfahrt fur
bestimmte Fahrzeuge gestatten kann, sollte Kraftfahrzeugen im Allgemeinen die Durchfahrt
durch die FahrradstraRe entsprechend der Intention des Gesetzes untersagt werden, um
Beeintrachtigungen durch den Durchzugsverkehr zu vermeiden und ein hohes Sicherheits-
und Komfortniveau fur Radfahrer zu gewahrleisten. Nachdem eine permanente Kontrolle des
Durchfahrtsverbots praktisch nicht méglich ist, sollte das Durchfahren einer Fahrradstral3e mit
Kraftfahrzeugen durch andere Mittel unattraktiv gemacht bzw. ganzlich unterbunden werden.
Zu nennen waren hier beispielsweise verkehrsorganisatorische Malinahmen wie die
Einrichtung gegenlaufiger Einbahnen oder bauliche Durchfahrtssperren.

Um Radfahrern ein schnelles und mdglichst durchgéngiges Befahren der Fahrradstral3e ohne
energieaufwandiges Anhalten zu ermdglichen, sollten Fahrradstralen gegeniber dem
guerenden und einmiindenden Verkehr maglichst bevorrangt werden. Eine Unterbrechung des
Vorrangs sollte allenfalls an Kreuzungen mit Hauptstraf3en mit einer Verkehrsstarke von mehr
als 6.000 Kfz pro Tag angedacht werden. Im Sinne einer eindeutigen und einheitlichen
Vorrangregelung an Kreuzungen und Einmindungen sollte auf Knotenpunkte mit
Rechtsvorrang in Fahrradstraf3en ganzlich verzichtet werden.

Ob eine Fahrradstralle von den Nutzern als Radverkehrsinfrastruktur besonders hoher
Qualitat wahrgenommen wird, hangt auch in hohem Mal3e von deren baulicher Gestaltung ab.
Auch wenn es so gut wie keine rechtlichen Anforderungen an das Erscheinungsbild einer
Fahrradstral3e gibt, sollte die bauliche Gestaltung einer FahrradstralRe eine wichtige Rolle im
Planungsprozess spielen. Wie bereits erwahnt, sollte eine Fahrradstral3e nach der Philosophie
der ,selbsterklarenden Stralle“ gestaltet werden, um die Verkehrsteilnehmer auch ohne
detailliertes Regelwissen zum richtigen Verhalten zu animieren.

Anhand einiger ausgewahlter FahrradstraRen in Osterreich wurde untersucht, inwiefern bereits
umgesetzte FahrradstraRen den definierten Anforderungen gerecht werden. Dabei konnte
festgestellt werden, dass die sechs nadher betrachteten FahrradstralBen die gestellten
Anforderungen in weiten Teilen erfilllen, auch wenn meistens Schwachen in einzelnen
Teilbereichen auszumachen waren. Im Allgemeinen scheinen FahrradstraRen in Osterreich
dem Anspruch einer schnell und komfortabel zu befahrenden Infrastruktur fiir Radfahrer
jedoch gerecht zu werden.

Die Auswahl der fir die Ausweisung einer Fahrradstral3e grundsatzlich in Frage kommenden
Teilsticke des StralRennetzes wird durch die umfangreichen Anforderungen erheblich
eingeschrankt. Die Herausforderung liegt hierbei vor allem darin, dass eine Fahrradstrafie fur
den Kfz-Verkehr nur die Rolle einer ErschlieBungsstral3e fir die unmittelbare Umgebung
einnehmen sollte, wahrend sie gleichzeitig entlang einer Hauptroute des Radverkehrs liegen
sollte. Im Idealfall sollte eine Fahrradstralle Uber eine langere Strecke durchgehend
bevorrangt verlaufen, aber gleichzeitig mdglichst unattraktiv fir die Durchfahrt mit
Kraftfahrzeugen sein. Diese widerstrebenden Anforderungen erschweren naturgemald die
Einrichtung von Fahrradstraf3en.
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Teilweise wird auch aufgrund des gesetzlich vorgesehenen Durchfahrtsverbots fir
Kraftfahrzeuge nur ein geringes Potenzial fir Fahrradstralen in Osterreich gesehen. Nach
Abschatzung des Landes Vorarlberg kdnnten ohne Einschrankungen der Durchfahrt mehr als
funf Mal so viele Fahrradstralen ausgewiesen werden. Aus diesem Grund wurden in
Vorarlberg bereits einige Fahrradstral3en eingerichtet, in denen die Durchfahrt durch die
FahrradstralRe durch das Anbringen einer Zusatztafel generell freigegeben wurde, obwohl eine
solche generelle Aufhebung des Durchfahrtsverbots nach Ansicht von Fachleuten
gesetzeswidrig ist.

Damit FahrradstraRen als eigenstandiges rechtliches Instrument zu rechtfertigen sind und
einen Beitrag zur Forderung des Fahrradverkehrs in Osterreich leisten kdnnen, miissen sie in
der Praxis von Radfahrern schnell, komfortabel und sicher zu befahren sein und somit einen
besonders hohen Qualitdtsstandard bieten. Daher sollte von einer Lockerung der Kriterien und
Anforderungen fir FahrradstraBen zum Zwecke einer schnelleren Verbreitung von
FahrradstraBen in Osterreich jedenfalls abgesehen werden. SchlieRlich soll eine MaRnahme
wie die FahrradstraRe kein Selbstzweck sein, sondern dazu beitragen, mehr Menschen fir
das Radfahren zu gewinnen und dadurch den Anteil des Radverkehrs an den zuriickgelegten
Wegen zu erhdhen. Wenige FahrradstralBen mit hoher Qualitat bringen fiir den Radverkehr
demnach insgesamt mehr Nutzen als viele Fahrradstral3en mit geringer Qualitat.

Unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen in Osterreich stellt die Einrichtung einer
FahrradstralRe eine der einfachsten Moglichkeiten zur Schaffung von Radverbindungen mit
hoher Qualitat fir Radfahrer dar, da sie im Unterschied zu zahlreichen anderen Mal3hahmen
zum Ausbau der Radinfrastruktur einerseits verhaltnismafig kostengiinstig umsetzbar ist und
andererseits mit verhaltnismafiig wenig Einschrankungen fir andere Verkehrsteilnehmer
verbunden ist. Diese einfache Umsetzbarkeit ist besonders in einem Land wie Osterreich, in
dem der Radverkehr in weiten Teilen nur einen geringen Stellenwert hat, unter
Berticksichtigung der realpolitischen Gegebenheiten von hoher Bedeutung.

Grundsatzlich handelt es sich daher bei der Fahrradstraf3e um ein sinnvolles und berechtigtes
Instrument der Verkehrsorganisation in Osterreich. Auch wenn die zahlreichen Anforderungen
zur Sicherstellung einer hohen Qualitat der FahrradstraBen zu einer erheblichen
Einschrankung des Potenzials fir Fahrradstral3en fihren, so gibt es trotzdem genigend
geeignete StralRenabschnitte fir die weitere Ausweisung von FahrradstraBen in den
kommenden Jahren. Der mogliche Einsatz von Fahrradstraf3en als Element zum Ausbau eines
Radverkehrsnetzes wurde im Zuge dieser Diplomarbeit am Beispiel der Stadt Wien illustriert.

Aus gegenwartiger Sicht ist die im Jahr 2013 erfolgte Einfihrung der Fahrradstralle in
Osterreich grundsatzlich positiv zu bewerten. Fiir eine abschlieRende Beurteilung, ob sich das
Instrument der FahrradstraRe in Osterreich bewahrt hat, ist es jedoch noch zu friih, da die
flachendeckende Verbreitung neuer Formen der Verkehrsorganisation erfahrungsgeman
langere Zeitraume in Anspruch nimmit.
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Anhang

Experteninterviews

Im Zuge der Arbeit wurden mehrere Gesprdche mit Fachleuten durchgefiihrt. Diese
Gesprache dienten dem Zweck Hintergrundinformationen und Erfahrungen aus der Praxis zu
erhalten sowie Expertenmeinungen zu diversen Aspekten dieser Arbeit einzuholen. Neben der
verwendeten Literatur sowie eigenen Erhebungen bildeten die gewonnenen Erkenntnisse aus
den Fachgesprachen eine weitere Grundlage fur die Inhalte der vorliegenden Diplomarbeit.

Es wurden Interviews mit folgenden Personen durchgefihrt:

20.06.2017 OR Dipl.-Ing. Florian Matiasek

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
Sektion Il — Abteilung Il/Infra 4 (Gesamtverkehr)

10.08.2017 Robert Hasler

Marktgemeinde Wolfurt
Gemeindevertretung — Referat: Mobilitat und Umwelt

22.08.2017 Ing. Franz Blaha

Stadt Wien
MA 46 (Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten)
Projektkoordinator fur Radfahrinfrastruktur
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Zusatzinformationen zur durchgefiihrten Befragung

Nachfolgend einige ergéanzende Informationen zur im Kapitel 2.6 behandelten Befragung zur
Bekanntheit von Fahrradstral3en.

Ablauf

Die Umfrage wurde an 18 Tagen im Zeitraum zwischen 29.03.2017 und 16.05.2017 (teilweise
wahrend der Arbeitswoche und teilweise am Wochenende) an Standorten im 6ffentlichen
Raum in 19 Wiener Bezirken durchgefiihrt. In den Bezirken 10, 11, 14 und 21 fand keine
Befragung statt. Die Fragen wurden muindlich gestellt, wobei die Antworten der Teilnehmer
vom Interviewer auf einem Tablet digital erfasst wurden. Das Gerat wurde vom Kuratorium fur
Verkehrssicherheit (KFV) fur die Dauer der Befragung zur Verfligung gestellt. Die technische
Abwicklung wie etwa die Einrichtung der Software zur Erfassung der Antworten wurde
dankenswerterweise ebenfalls von Mitarbeitern des KFV bernommen.

Die Ausarbeitung der Fragen erfolgte in Abstimmung mit dem Betreuer dieser Diplomarbeit
vom Fachbereichs fur Verkehrssystemplanung (IVS) der TU Wien sowie Mitarbeitern des KFV.
Auf eindeutige Fragestellungen und eine sinnvolle Reihenfolge der Fragen wurde bei der
Erstellung besonders geachtet. Auch die Durchfuhrbarkeit der Befragung in einem kompakten
Zeitrahmen von zwei bis drei Minuten war ein wichtiges Anliegen, um die Teilnehmer der
Umfrage nicht lange aufzuhalten und dadurch die Teilnahmebereitschaft zu erhéhen.

Nachfolgend sind die gestellten Fragen samt Antwortméglichkeiten und zusatzlichen
Erlauterungen aufgelistet:

Einstieg

Die Passanten wurden meist mit folgender Frage aufgehalten: ,Entschuldigen Sie bitte, haben
Sie drei Minuten Zeit flr eine Umfrage fur eine Diplomarbeit?“ Das Stichwort ,Diplomarbeit®
war flr etliche Personen ausschlaggebend fur eine Teilnahme an der Befragung. Einige
Personen wollten vor einer Teilnahme auch das Thema der Umfrage wissen, das dann
entweder mit ,Verkehr* oder ,Radfahren“ angegeben wurde. Im Schnitt entschied sich
ungefahr jede vierte angesprochene Person flr eine Teilnahme, wobei je nach Standort im
Stadtgebiet eine sehr unterschiedliche Teilnahmebereitschaft festgestellt werden konnte.

Frage 1
Besitzen Sie einen Fihrerschein?

[1Ja [] Nein

Die Fuhrerscheinklasse wurde nicht abgefragt, da grundsatzlich alle zum Lenken von
Kraftfahrzeugen berechtigten Personen gleichermal3en Uber die Verkehrsregeln Bescheid
wissen sollten.
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Frage 2
Wie haufig sind Sie mit dem Fahrrad unterwegs?

LOft (im Durchschnitt min. 1 Mal pro Woche)
[IGelegentlich (im Durchschnitt min. 1 Mal pro Monat)
[1Selten (im Durchschnitt seltener als 1 Mal pro Monat)
[INie

Die Einstufung der Teilnehmer verursachte in der Regel keine Probleme. Im Zweifelsfall
erfolgte die Einstufung nach der Einschatzung des Interviewers auf Basis der Beschreibung
des jeweiligen Teilnehmers. Als Bezugszeitraum wurde den befragten Personen
gegebenenfalls das letzte Jahr angegeben.

Frage 3
Kennen Sie dieses Verkehrszeichen?

OB

FahrradstraBe

[1Ja [ Nein

Das Bild des Verkehrszeichens wurde den Umfrageteilnehmern am Display des Tablets
gezeigt. Viele Personen antworteten auf diese Frage zunachst mit ,Ja“ da sie nur auf das
kreisrunde, blaue Symbol zur Kennzeichnung von Radwegen achteten. Bei einem ,Ja“ wurde
daher folgende Zusatzfrage gestellt: ,Sind Sie sich wirklich sicher, dass Sie das
Verkehrszeichen in genau dieser Form inklusive der Schrift kennen?* Daraufhin dnderte ein
Groliteil der befragten Personen die Antwort auf ,Nein®.

Frage 4 (nur bei Beantwortung von Frage 3 mit ,Ja“; bei ,,Nein* folgte Frage 5)
Konnen Sie sich daran erinnern schon einmal eine durch dieses Verkehrszeichen
gekennzeichnete FahrradstralRe benitzt zu haben?

[1Ja [] Nein

Diese Frage wurde nur jenen Umfrageteilnehmern gestellt, die bei Frage 3 angegeben hatten,
das Verkehrszeichen Fahrradstralle zu kennen, ansonsten wurde diese Frage von der
Software Ubersprungen. Es wurde davon ausgegangen, dass sich Personen, denen das
Verkehrszeichen nicht bekannt vorkommt, auch nicht daran erinnern kénnen, ob sie schon
einmal eine mit eben jenem Verkehrszeichen gekennzeichnete Stral3e benitzt haben. Diese
Frage sollte einen Anhaltspunkt liefern, ob dem jeweiligen Teilnehmer das Verkehrszeichen
Fahrradstral3e aus der Theorie (z.B. aus den Medien oder aus der Fahrschulausbildung) oder
aus der Praxis bekannt war.
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Falls der Teilnehmer angab das Verkehrszeichen FahrradstrafRe nicht zu kennen, folgten vor
den Fragen zu den Verkehrsregeln in Fahrradstralien einige Erlauterungen: ,Fahrradstralen
sind noch relativ neu und selten in Osterreich. In Wien gibt es zum Beispiel nur drei
FahrradstraRen; es ist also eher unwahrscheinlich, dass man das Verkehrszeichen schon
einmal gesehen hat. So eine Fahrradstral3e hat man sich grundsatzlich wie eine ganz normale
StralRe vorzustellen; es kann zum Beispiel eine ruhigere Gasse im Wohngebiet sein. In
Fahrradstral3en, die mit diesem Verkehrszeichen gekennzeichnet sind, gelten auch ein paar
spezielle Verkehrsregeln, zu denen ich Ihnen jetzt noch ein paar Fragen stelle. Falls Sie die
Antwort nicht wissen, sagen Sie mir einfach was Sie vermuten wirden.”

Bei den Fragen zu den Verkehrsregeln wurde auch unterschieden, ob der jeweilige Teilnehmer
die Antwort (vermeintlich) gewusst oder nur vermutet hat. Diese Unterscheidung konnte vom
Interviewer im Regelfall auf Basis der Formulierung der Antwort des Teilnehmers
vorgenommen werden. Im Zweifelsfall erfolgte eine Zusatzfrage wie ,Wissen Sie das?“ oder
»oind Sie sich da sicher?*.

Frage 5
Durfen FahrradstralRen ausschliefRlich von Radfahrern befahren werden?

[1Ja - Wissen [1 Nein - Wissen
[1Ja - Glauben [0 Nein - Glauben

Vereinzelt wurden hier Antworten wie ,Nein, auch von Fuldgangern® oder ,Ich nehme an, dass
man auch mit einem Skateboard fahren kann“ gegeben. In diesen Fallen und bei sonstigen
Unklarheiten seitens der Umfrageteilnehmer wurde die Frage prazisiert und gegebenenfalls
die Zusatzfrage gestellt, ob Fahrradstralien auch von Autos oder Motorradern befahren
werden dirfen.

Frage 6
Durfen Radfahrer in FahrradstralRen nebeneinander fahren?

1Ja - Wissen [1 Nein - Wissen
[1Ja - Glauben [1 Nein - Glauben

Bei dieser Frage kam es zu so gut wie keinen Unklarheiten. Gegebenenfalls wurde als Beispiel
angefuhrt, dass man zu zweit unterwegs ist und sich unterhalten méchte. Einige Teilnehmer
antworteten mit ,Wenn es breit genug ist* — in diesem Fall wurde darauf hingewiesen, dass
die Breite der Fahrradstral3e bei dieser Frage keine Rolle spielt, sondern es eine generelle
gesetzliche Regelung gibt.

Frage 7
Welche Hochstgeschwindigkeit gilt in Fahrradstraf3en?

[120 km/h [1 30 km/h [1 40 km/h | 50 km/h
[120 km/h - Glauben 11 30 km/h - Glauben (7140 km/h - Glauben ] 50 km/h - Glauben

Im Gegensatz zu den anderen Fragen wurden hier die vier zur Auswahl stehenden Optionen
vorgelesen. Einige Personen bezweifelten, dass es eine allgemeine Hochstgeschwindigkeit in
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FahrradstraRen gibt. Vor allem Teilnehmer, die davon ausgingen, dass FahrradstraBen
Radfahrern vorbehalten sind, zeigten sich tber diese Frage verwundert. In diesem Fall wurde
ergénzt, dass eine der vier zur Auswahl stehenden Optionen korrekt ist.

Frage 8
Ist das Zu- und Abfahren mit Kraftfahrzeugen erlaubt?

[1Ja - Wissen [] Nein - Wissen
[1Ja - Glauben [J Nein - Glauben

Bei dieser Frage wurde vom Interviewer haufig erganzt, dass damit zum Beispiel das Befahren
der Fahrradstral3e zum Zwecke einer Ladetétigkeit gemeint ist.

Frage 9
Haben die Benutzer von FahrradstraRen generell Vorrang gegeniiber Querstral3en?

[1Ja - Wissen [1 Nein - Wissen
[1Ja - Glauben [ Nein - Glauben

Bei Unklarheiten seitens der Teilnehmer wurde diese Frage anders formuliert: ,Handelt es sich
bei Fahrradstra3en automatisch auch um Vorrangstraflen?* oder ,Kann man sich als Benutzer
einer FahrradstraBe darauf verlassen, an den Kreuzungen Vorrang gegeniber links- und
rechtskommenden Fahrzeugen zu haben?*.

Frage 10
Gilt beim Verlassen einer FahrradstralBe generell
Wartepflicht gegentiber dem Querverkehr?

[1Ja - Wissen [1 Nein - Wissen
[1Ja - Glauben [1 Nein - Glauben

Auch diese Frage wurde von den Teilnehmern der Befragung nicht immer auf Anhieb
verstanden und daher gegebenenfalls anders formuliert: ,Am Ende einer Wohnstralle bzw.
SpielstralBe oder auch am Ende eines Radwegs gilt automatisch Nachrang. Ist das bei der
Fahrradstral’e ebenso geregelt, dass an einer Kreuzung mit dem Verkehrszeichen ,Ende der
FahrradstralRe‘ links- und rechtskommenden Fahrzeugen automatisch Vorrang zu geben ist?*

Frage 11
Alter der befragten Person

015 bis 24 Jahre
[125 bis 34 Jahre
[135 bis 44 Jahre
[145 bis 54 Jahre
[155 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
075 Jahre und alter

- A5 -




Die Teilnehmer der Umfrage hatten im Normalfall kein Problem damit, zum Abschluss der
Umfrage ihr Alter zu nennen. Nur in einem einzigen Fall musste eine offensichtliche
Falschangabe durch eine Einschatzung des Interviews ersetzt werden.

Frage 12
Geschlecht der befragten Person

CImannlich [ weiblich

Das Geschlecht des jeweiligen Teilnehmers wurde selbstverstandlich nicht abgefragt, sondern
vom Interviewer eingeschatzt.

Abschluss

Etwa die Halfte der Teilnehmer an der Umfrage wollte zum Abschluss der Befragung noch die
richtigen Antworten auf die Fragen zu den Verkehrsregeln wissen oder generell mehr zum
Thema Fahrradstral3en erfahren.

Ergebnisse

Die Detailergebnisse zu verschiedenen Aspekten der Befragung kdnnen den folgenden
Tabellen entnommen werden.

Geschlecht und Alter der befragten Personen

FahrradstraRRen

Wien allgemein in Wien Gesamt

mannlich 103 34 137
15 bis 24 Jahre 12 11 23
25 bis 34 Jahre 16 12 28
35 bis 44 Jahre 15 4 19
45 bis 54 Jahre 18 18
55 bis 64 Jahre 22 4 26
65 bis 74 Jahre 13 1 14
75 Jahre und alter 7 2 9
weiblich 99 18 117
15 bis 24 Jahre 18 3 21
25 bis 34 Jahre 13 2 15
35 bis 44 Jahre 15 2 17
45 bis 54 Jahre 23 6 29
55 bis 64 Jahre 17 2 19
65 bis 74 Jahre 8 1 9
75 Jahre und alter 5 2 7
Gesamt 202 52 254

Tabelle 2: Geschlecht und Alter der Befragten nach Ort der Befragung®'©

510 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Fuhrerscheinbesitz der befragten Personen

FRAGE 1 Personen ohne
Fiihrerscheinbesitzer  Fiithrerschein Gesamt
Wien allgemein 174 28 202
mannlich 90 13 103
15 bis 24 Jahre 10 2 12
25 bis 34 Jahre 16 16
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 15 3 18
55 bis 64 Jahre 19 3 22
65 bis 74 Jahre 12 1 13
75 Jahre und alter 5 2 7
weiblich 84 15 99
15 bis 24 Jahre 12 6 18
25 bis 34 Jahre 10 3 13
35 bis 44 Jahre 14 1 15
45 bis 54 Jahre 21 2 23
55 bis 64 Jahre 15 2 17
65 bis 74 Jahre 8
75 Jahre und alter 4 1
FahrradstraBen in Wien 48 4 52
mannlich 32 2 34
15 bis 24 Jahre 9 2 11
25 bis 34 Jahre 12 12

35 bis 44 Jahre

55 bis 64 Jahre

65 bis 74 Jahre
75 Jahre und alter
weiblich 16 2 18
15 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und élter 2
Gesamt 222 32 254

N
N

=N NN W
N = N NN W

Tabelle 3: Fiihrerscheinbesitz der Befragten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter51!

511 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Fahrradnutzung der befragten Personen

FRAGE 2

Wie haufig sind Sie mit

dem Fahrrad unterwegs? Gelegentlich  Selten

Wien allgemein 82 41 27 52 202

mannlich 43 19 16 25 103

15 bis 24 Jahre 4 1 12
25 bis 34 Jahre 3 2 4 16
35 bis 44 Jahre 12 1 2 15
45 bis 54 Jahre 4 3 2 18
55 bis 64 Jahre 7 4 6 22
65 bis 74 Jahre 2 1 7 13
75 Jahre und alter 2 1 1 3 7

weiblich 39 22 11 27 99

15 bis 24 Jahre 8 6 2 2 18
25 bis 34 Jahre 5 3 3 13
35 bis 44 Jahre 9 3 3 15
45 bis 54 Jahre 9 7 3 23
55 bis 64 Jahre 8 2 3 4 17
65 bis 74 Jahre 1 7 8
75 Jahre und alter 5
FahrradstraBen in Wien 18 14 7 13 52
mannlich 11 12 6 5 34
15 bis 24 Jahre 1 7 1 2 11
25 bis 34 Jahre 5 2 4 1 12
35 bis 44 Jahre 2 2 4
55 bis 64 Jahre 2 1 1 4
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 1 2
weiblich 7 2 1 18
15 bis 24 Jahre 1 3
25 bis 34 Jahre 2 2
35 bis 44 Jahre 1 2
45 bis 54 Jahre 2 1 3 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und élter 2 2
Gesamt 100 55 34 65 254

Tabelle 4: Fahrradnutzung der Befragten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter512

512 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Bekanntheit des Verkehrszeichens zur Kennzeichnung von FahrradstrafRen

FRAGE 3
Kennen Sie das abgebildete
Verkehrszeichen? Gesamt
Wien allgemein 19 183 202
mannlich 10 93 103
15 bis 24 Jahre 2 10 12
25 bis 34 Jahre 3 13 16
35 bis 44 Jahre 3 12 15
45 bis 54 Jahre 1 17 18
55 bis 64 Jahre 22 22
65 bis 74 Jahre 13 13
75 Jahre und alter 1 6 7
weiblich 9 90 99
15 bis 24 Jahre 3 15 18
25 bis 34 Jahre 1 12 13
35 bis 44 Jahre 1 14 15
45 bis 54 Jahre 3 20 23
55 bis 64 Jahre 1 16 17
65 bis 74 Jahre 8
75 Jahre und alter
FahrradstraBen in Wien 17 35 52
mannlich 9 25 34
15 bis 24 Jahre 2 9 11
25 bis 34 Jahre 2 10 12
35 bis 44 Jahre 2 4
55 bis 64 Jahre 2 4
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2
weiblich 8 10 18
15 bis 24 Jahre 3 3
25 bis 34 Jahre 1 1 2
35 bis 44 Jahre 1 1 2
45 bis 54 Jahre 3 3 6
55 bis 64 Jahre 2 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2
Gesamt 36 218 254

Tabelle 5: Bekanntheit des Verkehrszeichens FahrradstraRe nach Ort der Befragung, Geschlecht und
Alter513

513 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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FRAGE 3

Kennen Sie das abgebildete
Verkehrszeichen?

Wien allgemein 19 183 202
Flhrerscheinbesitzer 15 159 174
Personen ohne Fihrerschein 4 24 28

Fahrradstraflen in Wien 17 35 52
Flhrerscheinbesitzer 16 32 48
Personen ohne Fiihrerschein 1 3 4

Gesamt 36 218 254

Tabelle 6: Bekanntheit des Verkehrszeichens Fahrradstrafl3e nach Ort der Befragung und
Flhrerscheinbesitz54

FRAGE 3

Kennen Sie das abgebildete

Verkehrszeichen? Gesamt

Wien allgemein 19 183 202
Oft 10 72 82
Gelegentlich 37 41
Selten 24 27
Nie 50 52

FahrradstraBen in Wien 17 35 52
Oft 10 18
Gelegentlich 11 14
Selten 4 7
Nie 10 13

Gesamt 36 218 254

Tabelle 7: Bekanntheit des Verkehrszeichens Fahrradstraf3e nach Ort der Befragung und Haufigkeit
der Fahrradnutzung®®

514 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
515 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Personliche Nutzung von FahrradstralRen

FRAGE 4

Haben Sie bereits eine
Fahrradstrafle beniitzt?

Wien allgemein 6 13 19
mannlich 3 7 10
weiblich 3 6 9

FahrradstraBen in Wien 14 3 17
mannlich 2
weiblich 1 8

Gesamt 20 16 36

Tabelle 8: Benutzung von Fahrradstraf3en nach Ort der Befragung und Geschlecht56

516 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Zugelassener Fahrzeugverkehr in Fahrradstraflen

FRAGE 5
Diirfen FahrradstrafBen
ausschlieBlich von Radfahrern Ja - Ja- Nein - Nein -
befahren werden? Glauben Wissen Glauben Wissen Gesamt
Wien allgemein 121 1 75 5 202
mannlich 62 40 1 103
15 bis 24 Jahre 8 4 12
25 bis 34 Jahre 9 1 16
35 bis 44 Jahre 6 15
45 bis 54 Jahre 9 9 18
55 bis 64 Jahre 18 4 22
65 bis 74 Jahre 4 13
75 Jahre und alter 4 7
weiblich 59 1 35 4 99
15 bis 24 Jahre 13 5 18
25 bis 34 Jahre 1 13
35 bis 44 Jahre 9 5 1 15
45 bis 54 Jahre 12 10 1 23
55 bis 64 Jahre 9 7 1 17
65 bis 74 Jahre 7 1 8
75 Jahre und alter 4 1
FahrradstraBen in Wien 26 2 13 11 52
mannlich 18 1 8 7 34
15 bis 24 Jahre 7 2 2 11
25 bis 34 Jahre 7 3 2 12
35 bis 44 Jahre 1 1 2 4
55 bis 64 Jahre 2 1 1
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 1 1 2
weiblich 8 1 5 4 18
15 bis 24 Jahre 2 1 3
25 bis 34 Jahre 2 2
35 bis 44 Jahre 1 2
45 bis 54 Jahre 3 3 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und élter 2 2
Gesamt 147 3 88 16 254

Tabelle 9: Wissensstand der Befragten zum zugelassenen Fahrzeugverkehr in Fahrradstrafl3en nach
Ort der Befragung, Geschlecht und Alter57

517 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Nebeneinanderfahren von Radfahrern in FahrradstrafRen

FRAGE 6
Diirfen Radfahrer in
Fahrradstraflen Ja- Nein - Nein -
nebeneinander fahren? Wissen Glauben Wissen Gesamt
Wien allgemein 126 8 68 202
mannlich 69 4 30 103
15 bis 24 Jahre 7 1 4 12
25 bis 34 Jahre 11 1 4 16
35 bis 44 Jahre 9 1 5 15
45 bis 54 Jahre 14 4 18
55 bis 64 Jahre 17 1 4 22
65 bis 74 Jahre 5 13
75 Jahre und alter 4 7
weiblich 57 4 38 99
15 bis 24 Jahre 9 1 8 18
25 bis 34 Jahre 8 5 13
35 bis 44 Jahre 10 4 15
45 bis 54 Jahre 13 1 9 23
55 bis 64 Jahre 10 7 17
65 bis 74 Jahre 5 1 2 8
75 Jahre und alter 3
FahrradstraBen in Wien 27 4 20 1 52
mannlich 17 4 12 1 34
15 bis 24 Jahre 6 1 3 1 11
25 bis 34 Jahre 5 1 6 12
35 bis 44 Jahre 2 1 1 4
55 bis 64 Jahre 2 1 1
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 2 2
weiblich 10 8 18
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 1 2
35 bis 44 Jahre 2 2
45 bis 54 Jahre 2 6
55 bis 64 Jahre 1 2
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und élter 2 2
Gesamt 153 12 88 1 254

Tabelle 10: Wissensstand der Befragten zum Nebeneinanderfahren von Radfahrern in FahrradstraRen
nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter58

518 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstrafien

FRAGE 7
Welche
Hochstgeschwindigkeit gilt 20 km/h- 30 km/h- 30km/h- 40km/h- 50km/h -
in FahrradstraBBen? Glauben Glauben Wissen Glauben Glauben Gesamt
Wien allgemein 55 122 1 11 13 202
mannlich 29 59 1 6 8 103
15 bis 24 Jahre 2 9 1 12
25 bis 34 Jahre 8 6 1 1 16
35 bis 44 Jahre 3 11 1 15
45 bis 54 Jahre 4 11 2 1 18
55 bis 64 Jahre 7 10 1 22
65 bis 74 Jahre 2 8 1 2 13
75 Jahre und alter 3 7
weiblich 26 63 5 5 99
15 bis 24 Jahre 3 13 1 1 18
25 bis 34 Jahre 4 13
35 bis 44 Jahre 7 8 15
45 bis 54 Jahre 3 15 3 2 23
55 bis 64 Jahre 2 14 1 17
65 bis 74 Jahre 4
75 Jahre und alter 3 1 1
FahrradstraBen in Wien 14 28 2 2 6 52
mannlich 10 18 2 2 2 34
15 bis 24 Jahre 2 9 11
25 bis 34 Jahre 4 2 1 12
35 bis 44 Jahre 3 1 4
55 bis 64 Jahre 2 1 1 4
65 bis 74 Jahre 1 1

N
N

75 Jahre und alter

weiblich 4 10 4 18
15 bis 24 Jahre 1 2 3

25 bis 34 Jahre 2 2

35 bis 44 Jahre 1 1 2

45 bis 54 Jahre 2 3 1 6

55 bis 64 Jahre 1 1 2

65 bis 74 Jahre 1 1

75 Jahre und élter 1 1 2
Gesamt 69 150 3 13 19 254

Tabelle 11: Wissensstand der Befragten zur Geschwindigkeitsbegrenzung in Fahrradstraen nach Ort
der Befragung, Geschlecht und Alter51®

519 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in Fahrradstraf3en

FRAGE 8
Ist das Zu- und Abfahren
mit Kraftfahrzeugen erlaubt? Ja - Glauben Ja - Wissen Nein - Glauben Gesamt
Wien allgemein 151 4 47 202
mannlich 76 2 25 103
15 bis 24 Jahre 5 7 12
25 bis 34 Jahre 12 1 3 16
35 bis 44 Jahre 10 1 4 15
45 bis 54 Jahre 17 1 18
55 bis 64 Jahre 16 6 22
65 bis 74 Jahre 12 1 13
75 Jahre und alter 4 3 7
weiblich 75 2 22 99
15 bis 24 Jahre 10 8 18
25 bis 34 Jahre 10 3 13
35 bis 44 Jahre 10 1 4 15
45 bis 54 Jahre 19 1 3 23
55 bis 64 Jahre 16 1 17
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 2
FahrradstraBen in Wien 30 12 10 52
mannlich 21 7 6 34
15 bis 24 Jahre 7 1 11
25 bis 34 Jahre 7 2 12
35 bis 44 Jahre 2 2 4
55 bis 64 Jahre 2 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2
weiblich 9 5 4 18
15 bis 24 Jahre 2 3
25 bis 34 Jahre 2 2
35 bis 44 Jahre 1 2
45 bis 54 Jahre 2 3 1 6
55 bis 64 Jahre 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und alter 2 2
Gesamt 181 16 57 254

Tabelle 12: Wissensstand der Befragten zur Zufahrt mit Kraftfahrzeugen in Fahrradstral3en nach Ort
der Befragung, Geschlecht und Alter520

520 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Vorrangregelung in Fahrradstrafl3en

FRAGE 9
Sind FahrradstraBen
gegeniiber Querstrallen Ja- Ja- Nein - Nein -
generell bevorrangt? Glauben Wissen Glauben Wissen Gesamt
Wien allgemein 66 1 133 2 202
mannlich 37 65 1 103
15 bis 24 Jahre 4 8 12
25 bis 34 Jahre 10 6 16
35 bis 44 Jahre 9 15
45 bis 54 Jahre 5 13 18
55 bis 64 Jahre 5 16 1 22
65 bis 74 Jahre 2 11 13
75 Jahre und alter 2 5 7
weiblich 29 1 68 1 99
15 bis 24 Jahre 3 15 18
25 bis 34 Jahre 2 11 13
35 bis 44 Jahre 4 11 15
45 bis 54 Jahre 5 1 17 23
55 bis 64 Jahre 8 9 17
65 bis 74 Jahre 3 4 1
75 Jahre und alter 4 1
FahrradstraBen in Wien 19 3 28 2 52
mannlich 12 2 18 2 34
15 bis 24 Jahre 4 1 5 1 11
25 bis 34 Jahre 5 6 1 12
35 bis 44 Jahre 2 1 1 4
55 bis 64 Jahre 1 3
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 2 2
weiblich 7 1 10 18
15 bis 24 Jahre 1 2 3
25 bis 34 Jahre 1 1 2
35 bis 44 Jahre 1 1 2
45 bis 54 Jahre 2 1 3 6
55 bis 64 Jahre 2 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und élter 1 1 2
Gesamt 85 4 161 4 254

Tabelle 13: Wissensstand der Befragten zur Vorrangregelung in Fahrradstral3en nach Ort der
Befragung, Geschlecht und Alter52t

521 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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Vorrangregelung am Ende von Fahrradstral3en

FRAGE 10
Gilt beim Verlassen einer
FahrradstraBe Wartepflicht Nein - Nein -
gegeniiber dem Querverkehr? Glauben Wissen  Gesamt
Wien allgemein 150 3 49 202
mannlich 71 2 30 103
15 bis 24 Jahre 7 5 12
25 bis 34 Jahre 9 1 6 16
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 14 4 18
55 bis 64 Jahre 14 1 7 22
65 bis 74 Jahre 5 13
75 Jahre und alter 1 7
weiblich 79 1 19 99
15 bis 24 Jahre 11 7 18
25 bis 34 Jahre 12 1 13
35 bis 44 Jahre 13 2 15
45 bis 54 Jahre 16 7 23
55 bis 64 Jahre 16 1 17
65 bis 74 Jahre 6 1 1 8
75 Jahre und alter
FahrradstraBen in Wien 37 2 11 2 52
mannlich 27 2 3 2 34
15 bis 24 Jahre 8 2 1 11
25 bis 34 Jahre 11 1 12
35 bis 44 Jahre 2 1 1 4
55 bis 64 Jahre 4 4
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 2 2
weiblich 10 8 18
15 bis 24 Jahre 2 3
25 bis 34 Jahre 1 1 2
35 bis 44 Jahre 2 2
45 bis 54 Jahre 5 1 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1 1
75 Jahre und élter 1 1 2
Gesamt 187 5 60 2 254

Tabelle 14: Wissensstand der Befragten zur Vorrangregelung am Ende von Fahrradstral3en nach Ort
der Befragung, Geschlecht und Alter522

522 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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Wissensstand zu den Verkehrsregeln von Fahrradstralien

FRAGEN 5-10 Richtige Falsche
Antworten Antworten Gesamt
Wien allgemein 676 536 1212
mannlich 348 270 618
15 bis 24 Jahre 39 33 72
25 bis 34 Jahre 54 42 96
35 bis 44 Jahre 46 44 90
45 bis 54 Jahre 68 40 108
55 bis 64 Jahre 72 60 132
65 bis 74 Jahre 48 30 78
75 Jahre und alter 21 21 42
weiblich 328 266 594
15 bis 24 Jahre 60 48 108
25 bis 34 Jahre 46 32 78
35 bis 44 Jahre 49 41 90
45 bis 54 Jahre 84 54 138
55 bis 64 Jahre 58 44 102
65 bis 74 Jahre 23 25 48
75 Jahre und alter 8 22 30
FahrradstraBen in Wien 170 142 312
mannlich 109 95 204
15 bis 24 Jahre 35 31 66
25 bis 34 Jahre 33 39 72
35 bis 44 Jahre 17 7 24
55 bis 64 Jahre 12 12 24
65 bis 74 Jahre 5 1 6
75 Jahre und alter 7 5 12
weiblich 61 47 108
15 bis 24 Jahre 12 6 18
25 bis 34 Jahre 5 7 12
35 bis 44 Jahre 8 4 12
45 bis 54 Jahre 19 17 36
55 bis 64 Jahre 8 4 12
65 bis 74 Jahre 2 4 6
75 Jahre und alter 7 5 12
Gesamt 846 678 1524

Tabelle 15: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung, Geschlecht und
Alter523

523 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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FRAGEN 5-10 Richtige Antworten Falsche Antworten Gesamt

Wien allgemein 676 536 1212
Flhrerscheinbesitzer 589 455 1044
Personen ohne Fiihrerschein 87 81 168

FahrradstraBen in Wien 170 142 312
Flhrerscheinbesitzer 161 127 288
Personen ohne Fihrerschein 9 15 24

Gesamt 846 678 1524

Tabelle 16: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung und
Flhrerscheinbesitz524

FRAGEN 5-10 Richtige Antworten Falsche Antworten Gesamt
Wien allgemein 676 536 1212
Oft 282 210 492
Gelegentlich 138 108 246
Selten 99 63 162
Nie 157 155 312
FahrradstraBen in Wien 170 142 312
Oft 59 49 108
Gelegentlich 48 36 84
Selten 21 21 42
Nie 42 36 78
Gesamt 846 678 1524

Tabelle 17: Gesamtanzahl richtiger und falscher Antworten nach Ort der Befragung und Haufigkeit der
Fahrradnutzung®?®

524 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
525 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefihrt von Marz bis Mai 2017)
-A19 -



FRAGEN 5-10

Anzahl richtiger Antworten 0 1 p 3 4 5 Gesamt
Wien allgemein 2 10 40 54 61 30 5 202
mannlich 1 2 28 22 30 16 4 103
15 bis 24 Jahre 3 4 1 2 1 12
25 bis 34 Jahre 6 1 6 3 16
35 bis 44 Jahre 1 4 3 6 1 15
45 bis 54 Jahre 3 4 6 4 1 18
55 bis 64 Jahre 8 5 5 3 1 22
65 bis 74 Jahre 2 4 4 2 13
75 Jahre und alter 1 2 1 2 1 7
weiblich 1 8 12 32 31 14 1 99
15 bis 24 Jahre 3 3 7 3 18
25 bis 34 Jahre 2 4 5 2 13
35 bis 44 Jahre 2 1 6 3 3 15
45 bis 54 Jahre 3 7 9 3 1 23
55 bis 64 Jahre 1 2 6 5 3 17
65 bis 74 Jahre 1 1 4 2
75 Jahre und alter 1 2 2
FahrradstraBen in Wien 4 10 14 17 6 1 52
mannlich 3 10 11 4 34
15 bis 24 Jahre 2 2 5 1 11
25 bis 34 Jahre 1 4 5 1 1 12
35 bis 44 Jahre 3 1
55 bis 64 Jahre 1 2 1
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und alter 1 1 2
weiblich 1 4 4 6 2 1 18
15 bis 24 Jahre 3
25 bis 34 Jahre 1 1 2
35 bis 44 Jahre 2
45 bis 54 Jahre 1 2 6
55 bis 64 Jahre 1 1 2
65 bis 74 Jahre 1
75 Jahre und élter 1 1 2
Gesamt 2 14 50 68 78 36 6 254

Tabelle 18: Anzahl richtiger Antworten nach Ort der Befragung, Geschlecht und Alter526

526 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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FRAGEN 5-10 Antworten Antworten
Glauben Wissen Gesamt
Wien allgemein 1187 25 1212
mannlich 612 11 618
15 bis 24 Jahre 71 72
25 bis 34 Jahre 96 96
35 bis 44 Jahre 88 90
45 bis 54 Jahre 108 108
55 bis 64 Jahre 129 3 132
65 bis 74 Jahre 78 78
75 Jahre und alter 42 42
weiblich 575 14 594
15 bis 24 Jahre 107 1 108
25 bis 34 Jahre 72 1 78
35 bis 44 Jahre 87 3 90
45 bis 54 Jahre 134 4 138
55 bis 64 Jahre 101 1 102
65 bis 74 Jahre 44 4 48
75 Jahre und alter 30 30
FahrradstraBen in Wien 271 41 312
mannlich 174 30 204
15 bis 24 Jahre 57 9 66
25 bis 34 Jahre 64 8 72
35 bis 44 Jahre 16 8 24
55 bis 64 Jahre 19 5 24
65 bis 74 Jahre 6 6
75 Jahre und élter 12 12
weiblich 97 11 108
15 bis 24 Jahre 18 18
25 bis 34 Jahre 12 12
35 bis 44 Jahre 10 12
45 bis 54 Jahre 29 7 36
55 bis 64 Jahre 12 12
65 bis 74 Jahre 4 2 6
75 Jahre und alter 12 12
Gesamt 1458 66 1524

Tabelle 19: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten nach Ort der

Befragung, Geschlecht und Alter527

527 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
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FRAGEN 5-10 Antworten Antworten

Glauben Wissen Gesamt

Wien allgemein 1187 25 1212
Flhrerscheinbesitzer 1026 18 1044
Personen ohne Fiihrerschein 161 7 168
Fahrradstraflen in Wien 271 41 312
Flhrerscheinbesitzer 247 41 288
Personen ohne Fiihrerschein 24 0 24
Gesamt 1458 66 1524

Tabelle 20: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten nach Ort der
Befragung und Fuhrerscheinbesitz528

FRAGEN 5-10 Antworten Antworten
Glauben Wissen Gesamt
Wien allgemein 1187 25 1212
Oft 481 11 492
Gelegentlich 241 5 246
Selten 161 1 162
Nie 304 8 312
Fahrradstraflen in Wien 271 41 312
Oft 88 20 108
Gelegentlich 74 10 84
Selten 36 6 42
Nie 73 5 78
Gesamt 1458 66 1524

Tabelle 21: Gesamtanzahl der geglaubten und (vermeintlich) gewussten Antworten nach Ort der
Befragung und Haufigkeit der Fahrradnutzung>2°

528 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
529 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)
-A22 -



FRAGEN 5-10 Richtig geglaubte Falsch geglaubte

Antworten Antworten Gesamt

Wien allgemein 656 531 1187
mannlich 339 273 612
15 bis 24 Jahre 38 33 71
25 bis 34 Jahre 50 46 96
35 bis 44 Jahre 44 44 88
45 bis 54 Jahre 68 40 108
55 bis 64 Jahre 70 59 129
65 bis 74 Jahre 48 30 78
75 Jahre und alter 21 21 42
weiblich 317 258 575
15 bis 24 Jahre 59 48 107
25 bis 34 Jahre 45 27 72
35 bis 44 Jahre 46 41 87
45 bis 54 Jahre 81 53 134
55 bis 64 Jahre 57 44 101
65 bis 74 Jahre 21 23 44
75 Jahre und alter 8 22 30
FahrradstraBen in Wien 137 134 271
mannlich 85 89 174
15 bis 24 Jahre 30 27 57
25 bis 34 Jahre 25 39 64
35 bis 44 Jahre 10 6 16
55 bis 64 Jahre 8 11 19
65 bis 74 Jahre 5 1 6
75 Jahre und élter 7 5 12
weiblich 52 45 97
15 bis 24 Jahre 12 6 18
25 bis 34 Jahre 5 7 12
35 bis 44 Jahre 6 4 10
45 bis 54 Jahre 13 16 29
55 bis 64 Jahre 8 4 12
65 bis 74 Jahre 1 3 4
75 Jahre und alter 7 5 12
Gesamt 793 665 1458

Tabelle 22: Gesamtanzahl der richtig und falsch geglaubten Antworten nach Ort der Befragung,
Geschlecht und Alter53°

530 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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FRAGEN 5-10 |

Anzahl Antworten Wissen 0 1 2 3 ‘ 4 Gesamt
Wien allgemein 191 5 2 1 2 1 202
mannlich 98 2 2 103
weiblich 93 3 1 99
FahrradstraBen in Wien 39 5 2 1 52
mannlich 26 1 1 1 34
weiblich 13 4 1 18
Gesamt 230 5 7 3 7 2 254

Tabelle 23: Anzahl (vermeintlich) gewusster Antworten nach Ort der Befragung und Geschlecht53!

FRAGEN 5-10 Richtig gewusste Falsch gewusste
Antworten Antworten
Wien allgemein 20 5 25
mannlich 9 2 11
weiblich 11 3 14
Fahrradstraflen in Wien 33 8 41
mannlich 24 6 30
weiblich 9 2 11
Gesamt 53 13 66

Tabelle 24: Gesamtanzahl der richtig und falsch gewussten Antworten nach Ort der Befragung und
Geschlecht53?

FRAGEN 5-10

Anzahl richtig

gewusster Antworten 1 2

Wien allgemein 191 6 2 2 1 202
mannlich 98 3 1 103
weiblich 93 3 1 2 99

FahrradstraBen in Wien 39 1 7 52
mannlich 26 3 34
weiblich 13 1 4 18

Gesamt 230 7 9 4 4 254

Tabelle 25: Anzahl richtig gewusster Antworten nach Ort der Befragung und Geschlecht®33

531 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)

532 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Marz bis Mai 2017)

533 Datenquelle: Eigene Befragung (durchgefiihrt von Méarz bis Mai 2017)
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