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Zusammenfassung

An Strallenbahnhaltestellen ist eine adaquate Fihrung des Radverkehrs aufgrund verschiedener
Faktoren oft herausfordernd. Wegen der unterschiedlichen Formen an Radfahranlagen und der
verschiedenen Anlagearten von StraRenbahnhaltestellen haben sich in der Praxis eine Vielzahl an
Losungen fir die Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnhaltestellen entwickelt. Auch in nationalen und
internationalen technischen Standards werden teilweise recht unterschiedliche Prinzipien empfohlen.
Von Vertreter*innen 6sterreichischer Verkehrsbetriebe werden vor allem Losungen bevorzugt, bei

denen der Radverkehr moglichst abgeriickt von den Gleisen und der Warteflache gefiihrt wird.

In dieser Arbeit wird untersucht, wie sich die Art der Radverkehrsfiihrung auf den Radverkehr auswirkt.
In einer Analyse der unterschiedlichen Arten von Radfahranlagen und Anlageformen von
StraBenbahnhaltestellen wurden insgesamt acht Untersuchungsszenarien festgelegt. Anhand einer
Analyse von GIS-Daten zu Radfahranlagen und StraRenbahnlinien und Haltestellen in Wien wurde
festgestellt, dass ein knappes Drittel der angegebenen Haltestellenpunkte im Nahebereich von
StraBenbahnhaltestellen liegt. Anhand dieser Analyse und Kurzzeitverkehrszahlungen wurden die
Untersuchungsstandorte fir die einzelnen Untersuchungsszenarien festgelegt. Als empirische
Untersuchung wurde eine videogestltzte Verkehrsbeobachtung auf Grundlage der
Verkehrskonflikttechnik durchgefiihrt. Flir die Auswertung wurde diese um die Aspekte der
Leichtigkeit und der Flissigkeit des Radverkehrs erweitert, um ein umfassendes Bild des
Verkehrsgeschehens aus Sicht des Radverkehrs zu erhalten. Dabei wurden in mehr als 20 Stunden

1.336 Radfahrer*innen beobachtet.

Grundsatzlich wurde bei keinem der Untersuchungsstandorte gravierende Mangel in Bezug auf die
Sicherheit, Leichtigkeit und Fllssigkeit des Verkehrs festgestellt. Alle Arten der Radverkehrsfiihrung
kénnen daher als ausreichend sicher und mit guter Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs betrachtet
werden. Als zentrale Erkenntnis lasst sich festhalten, dass Radverkehrsfiihrungsformen mit eigener
Radfahranlage nach dem Trennprinzip und im Seitenraum situiert nach den Kriterien der Sicherheit,
Leichtigkeit und Fllssigkeit des Verkehrs am besten bewertet wurden. Radverkehrsfiihrungen an
Haltestellen mit Fahrbahnanhebung haben sich im Vergleich ebenfalls als unauffillig herausgestellt.
Randhaltestellen mit Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn (und damit auf dem

Gleis) schneiden vor allem bei den Aspekten der Leichtigkeit schlechter als der Vergleich ab.
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Abstract

Adequate bicycle infrastructure at tram stops is often hard to achieve due to various factors. Because
of the different types of bicycle facilities and the different types of tram stops, a large number of
solutions for the routing of bicycle traffic at tram stops have emerged in practice. In national and
international technical standards, which focus on different aspects of traffic planning, there are also
different principles recommended. Representatives of Austrian transport companies prefer solutions

in which bicycle traffic is guided as far away from the tracks and waiting areas as possible.

This thesis examines how the type of cycle traffic routing affects bicycle traffic. In an analysis of the
different types of bicycle facilities and tram stop layouts, a total of eight investigation scenarios were
defined. Based on an analysis of GIS data on bicycle facilities and tram lines and tram stops in Vienna,
it was determined that almost a third of tram stops are in proximity of cycling facilities. Based on this
analysis and short-term traffic counts, the locations for the eight investigation scenarios were
determined. As an empirical study, a video-supported traffic observation based on the traffic conflict
technique was carried out. The evaluation was expanded to include the aspects of the ease and fluidity
of cycling in order to obtain a comprehensive picture of the traffic situation from the perspective of

cycling. 1.336 cyclists were observed in more than 20 hours.

Generally speaking, no serious shortcomings in terms of safety, ease and fluidity of traffic were found
at any of the studied locations. All types of cycle traffic routing can therefore be considered sufficiently
safe and with good ease and fluidity of traffic flow. As a key finding, it was found that separated cycle
lanes, which are routed behind the waiting area, were found best in all aspects. Tram stops with raised
car lanes between the waiting area and the tram cars have also turned out to be unproblematic. Tram
stops on the sidewalk with cycle traffic in mixed traffic on the road (and thus on the tram tracks)

perform worse than the other scenarios.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

StralRen mit StraBenbahngleisen und anderer Infrastruktur fir den schienengebundenen 6ffentlichen
Personennahverkehr sind fir den Radverkehr kein ideales Umfeld, was 2019 in der Zeitschrift der
Velokonferenz Schweiz mit der Uberschrift ,Velo, Gleis und Haltestelle — Drei, die sich nicht mégen!”
[1, S. 12] bildhaft beschrieben wurde. Insbesondere Kaphaltestellen am Fahrbahnrand stellen fiir den
Radverkehr ein Sicherheitsrisiko dar, bedingt vor allem durch Alleinunfille, wie eine groR angelegte
Studie aus Deutschland zeigte [2, S. 2]. Es konnte daher angenommen werden, dass der
Radverkehrsfilhrung an StraRenbahnhaltestellen im Planungsprozess besondere Aufmerksamkeit

geschenkt wird.

Betrachtet man die einschligigen Regelwerke und Planungsleitfaden in Osterreich ist erkennbar, dass
die Radverkehrsfiihrung an StralRenbahnhaltestellen bislang eher wenig Beachtung gefunden hat. Im
Projektierungshandbuch Offentlicher Raum der Stadt Wien beispielsweise sind unter dem Punkt
,Haltestellen” im Kapitel Uber Radverkehrsplanung lediglich vier Grundsdtze angefiihrt, die
beschreiben, wie die Radverkehrsfiihrung im Haltestellenbereich gestaltet werden sollte [3, S. 59]. Der
Stadt Graz genlgt in ihrer Verkehrsplanungsrichtlinie unter dem Punkt ,Fihrung von
Radverkehrsanlage bei StraBenbahnhaltestellen” schon der bloBe Hinweis, dass aufgrund der

Komplexitat der Anlagen die Radverkehrsfiihrung nur im Einzelfall festgelegt werden kénne [4, S. 26].

Die in Osterreich scheinbar bevorzugte Loésung des Problems, namlich das Anbieten einer alternativen
Route fir den Radverkehr, abseits von StraRenbahnschienen und Haltestellen, stellt allerdings fiir sich
allein keine nachhaltige Losung fiir die Problematik dar. Wie Pecharda in seiner Dissertation feststellte,
ist eine gewisse Radverkehrsstarke auch unter unglinstigen Bedingungen auf Schienenstralen zu

erwarten, wenn diese beispielsweise auf der kiirzesten Route zum Zielort liegen [5, 93 ff].

Dass es eine Vielzahl von unterschiedlichen Mdéglichkeiten gibt, den Radverkehr auch entlang von
StralRenbahnhaltestellen zu fihren, kann im internationalen Vergleich beobachtet werden. So werden
in der Stadt Bern auf diesem Gebiet genaue Angaben zur Gestaltung verdffentlicht. Dabei werden
betreffend die Vereinbarkeit von Radverkehrsanlagen und Haltestellen des offentlichen Verkehrs

mehrere Anlageformen beschrieben und auch anhand von Planen dargestellt [6, S. 51-52][7, S. 49-59].
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1.2 Stand der Forschung

Zu Beginn dieser Arbeit wird im folgenden Kapitel ein kurzer Uberblick iiber den Stand der Forschung
im Hinblick auf die FlUhrung des Radverkehrs im Zusammenhang mit StraBenbahnen und
StraBenbahnhaltestellen gegeben. Der Fokus bei den Untersuchungen liegt zumeist auf der

Verkehrssicherheit.

Eine umfangreiche statistische Auswertung der Verkehrssicherheit an Haltestellen des OPNV wurde in
einer Studie des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherer fir Stadte in Deutschland durchgefihrt.
Dabei wurden in einer makroskopischen Analyse das Unfallgeschehen an 1900 Teilhaltestellen in
deutschen Stadten anhand der Unfalldatenbanken untersucht [8, S. 22]. Zentrales Resiimee der Studie
war, dass sich vor allem im Bereich von Kaphaltestellen Fahrradunfalle haufen, welche vor allem auf
Alleinunfalle durch unglinstige Anlageverhéltnisse zurlickzuflihren sind. An Haltestellen mit
Radverkehrsflihrung im Seitenraum treten wiederum vermehrt Konflikte zwischen FulRganger*innen

und Radfahrer*innen auf. [8, S. 178] [2, S. 2]

Pecharda hat sich im Rahmen seiner — bereits im Kapitel 1.1 erwahnten — 2008 veroffentlichten
Dissertation Gemeinsame Nutzung von Verkehrsfldchen durch éffentlichen Verkehr und Radverkehr am
Institut fiir Verkehrswesen an der Universitat fiir Bodenkultur Wien ausfiihrlich mit der Vertraglichkeit
von Radverkehr und offentlichem Verkehr beschaftigt. Die Methodik umfasste dabei Interviews mit
Fokusgruppen sowie qualitative und quantitative Untersuchungen zur Verkehrssicherheit an
Haltestellen im Netz der Wiener Linien. Die dabei untersuchten Parameter waren die Leichtigkeit,
Flissigkeit und Sicherheit des Radverkehrs an verschieden gestalteten Anlagen fiir den Radverkehr.
Eine seiner Schlussfolgerungen ist, dass — bei Einhaltung bestimmter Grenzwerte — auch an
Kaphaltestellen eine Radverkehrsfiihrung sowohl im Stralenraum als auch im Seitenraum mit
ausreichender Leichtigkeit, FlUssigkeit und Sicherheit moglich ist. Auerdem schldgt Pecharda vor, die

Art der Radverkehrsfiihrung vor der Haltestelle auch im Haltestellenbereich fortzufiihren. [5, S. 171]

Diese Aussagen stehen teilweise im Widerspruch zur Studie des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherer (GDV), aus der Kaphaltestellen, besonders bei Radverkehrsfilhrung nach dem
Mischprinzip, als Unfallhdufungsstellen hervorgehen. AuBerdem empfiehlt der GDV in der
Zusammenfassung der Studie an Kaphaltestellen den Radverkehr auRerhalb des Stralenraumes zu

flhren, da dies zu einer Verringerung von Alleinunfallen flhre.
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Auch die Moglichkeit eines nur fir Radfahrer*innen tberfahrbaren Haltestellenkaps ist bei Pecharda
diskutiert worden, auf empirische Untersuchungen dazu musste jedoch in Ermangelung einer
realisierten Anlage im Untersuchungsgebiet verzichtet werden. Diese Untersuchung wurde im Jahr
2014 im Auftrag der Magistratsabteilung 46 der Stadt Wien durchgefiihrt, die sich wiederum jedoch
auf diese eine Anlageform beschrankte. Dabei konnten keine Unfélle oder Kollisionen beobachtet
werden und — unter Beriicksichtigung eines gewissen Lern- und Anpassungseffektes — die Anlageform
als sicher eingestuft werden; vor allem, da das als gefdhrlich eingeschatzte Spurwechseln der

Radfahrer*innen Uber die Schienen entfillt. [9, S. 54-55]

Im Rahmen der Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen haben Baier et. al. 2007 in einer Studie
die Verkehrssicherheit an Haltestellen des OPNV anhand der amtlichen Unfallstatistik dreier Jahre
untersucht. Dabei wurden insgesamt 2.550 Haltestellen untersucht, unter welchen sich 690
StraBenbahnhaltestellen befanden. Dabei wurde der Haltestellentyp ,Fahrbahnrand/Kap“ als am
sichersten befunden, gefolgt von den Formen ,Fahrbahn“ und ,Seitenbahnsteig”, wobei unter
letzterem eine Inselhaltestelle bei StraBenbahn in Mittellage verstanden wird. Diese Reihung ergibt
sich sowohl auf Basis der spezifischen Unfallkosten, der durchschnittlichen absoluten Zahl der Unfalle
und der Unfallschwere, wenn ein Unfall mit Personenschaden vorliegt. Unterschieden nach der Art der
Radverkehrsfiihrung ergibt sich folgendes Bild: Gemessen an den spezifischen Unfallkosten schneidet
die FlOhrung auf der Fahrbahn am ginstigsten ab. Bei Anordnung eines Radweges im
Haltestellenbereich wird die Fliihrung des Radweges vor der Warteflache vorteilhaft gegenliber der

Flihrung hinter der Warteflache bewertet. [10, 0.A.]

Ein Ansatz zur Verringerung von Unfdllen von Radfahrer*innen im Zusammenhang mit
StraBenbahnschienen, der beispielsweise von der Stadt Ziirich verfolgt wird, ist die Verfillung der Rille
der StraBenbahnschiene mit einem elastischen Material, wodurch das Unfallrisiko durch Verkeilen der
Rader in der Rille verringert werden soll. Obwohl der Ansatz in der Theorie erfolgversprechend
erscheint, wurde in einer Versuchsstrecke die mangelnde Dauerhaftigkeit des Verfiillmaterials

festgestellt und kein flichendeckender Einsatz empfohlen. [11]

1.3  Zielsetzung und Herangehensweise

Auf Basis der geschilderten — teils widerspriichlichen — wissenschaftlichen Erkenntnis und dem
Umstand, dass in den technischen Regelwerken eher wenig Vorgaben zum Thema Radverkehr und
StralRenbahnhaltestellen gemacht werden, werden in dieser Arbeit die unterschiedlichen

Moglichkeiten der Radverkehrsfiihrung an StralRenbahnhaltestellen untersucht. Besonders im Fokus
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steht dabei die Beeinflussung des Radverkehrs durch die Haltestelle und die zugehorige Infrastruktur.

Die Forschungsfrage dieser Arbeit lautet daher:

Wie und in welchen MalRe wird der Radverkehr durch die Art der Radverkehrsfiihrung an

StraRenbahnhaltestellen beeinflusst?

Fiir die Beantwortung dieser Forschungsfrage werden in einem ersten Schritt mittels
Literaturrecherche die historische und gegenwaértige Bedeutung der Verkehrsmittel Fahrrad und
StralRenbahn und ihre Einbettung in das Verkehrssystem in Wien untersucht. In weiterer Folge wird
der derzeitige Stand der Technik bezlglich der Radverkehrsfiihrung allgemein, der Gestaltung von
SchienenstraBen und StraBenbahnhaltestellen und der Moglichkeiten der Radverkehrsfiihrung an
Haltestellen des offentlichen Verkehrs anhand von technischen Standards und Aufnahmen vor Ort
beleuchtet. Abgerundet wird die Darstellung des Standes der Technik durch Interviews mit
Expert*innen von Verkehrsbetrieben aus Osterreichischen Stadten, in denen ein StralRenbahnnetz

besteht, um Einblicke und Erfahrungen aus der Praxis zu erhalten.

Im empirischen Teil der Arbeit wird im Rahmen einer videogestltzten Verkehrsbeobachtung das
Verhalten von Radfahrenden an StralRenbahnhaltestellen untersucht. Dabei wird einerseits eine
Verkehrskonfliktuntersuchung in Anlehnung an die anerkannten Standards der RVS 02.02.22, als auch
eine weitergehende Beobachtung des Verhaltens von Radfahrer*innen an den entsprechenden
Haltestellen durchgefiihrt. Dabei konnen die beobachteten Konflikte bzw. Interaktionen als Indikator
fir die Verkehrssicherheit gelten, die beobachteten Abweichungen von der Wunschfahrlinie im Sinne
von Lenk- bzw. Bremsmandvern als MaR fiir die Leichtigkeit betrachtet werden und auftretende
Behinderungen von oder verursacht durch Radfahrer*innen Hinweise auf die FlUssigkeit des

Radverkehrs geben. [12] [5]
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2 Rahmenbedingungen im Untersuchungsgebiet

Bei Formulierungen von Zielen zur zukiinftigen Entwicklung der Mobilitat — beispielsweise im Wiener
STEP 2025 — werden der offentliche Verkehr und der Radverkehr (ergdnzt durch das zu Ful Gehen)
oftmals gemeinsam unter einem Uberbegriff wie Umweltverbund zusammengefasst, wobei als Grund
dafir die angestrebte Betrachtung dieses Verbundes als integriertes Verkehrssystem zu identifizieren
ist [13, S. 106]. Doch wie grol sind die Gemeinsamkeiten bzw. Schnittmengen der Verkehrsmittel
StralRenbahn und Fahrrad tatsdchlich? Wenn man die Systemparameter betrachtet, bestehen
zwischen dem oOffentlichen Verkehrsmittel Straenbahn als liniengebundenes, spurgefiihrtes
Verkehrssystem mit festen Fahrplanen und Haltestellen keine Gemeinsamkeiten mit dem Radverkehr,
welcher offensichtlich keine der genannten Eigenschaften aufweist. Um zu verstehen, wie Fahrrad und
StralRenbahn in Wien in das Gesamtsystem Verkehr eingebettet sind, wo Schnittmengen oder
Reibungspunkte vorhanden sind und welche Bedeutung sie in Zukunft einnehmen kénnen, wird der
Beginn dieser Arbeit diesen Fragen gewidmet. Dabei wird sowohl ein Uberblick tiber die historische

Entwicklung gegeben, aber es werden auch die aktuellen Kennzahlen und Zielsetzungen betrachtet.

2.1 StraRenbahn in Wien — ein Uberblick

Die Geschichte der Wiener Strallenbahn tiberspannt aus heutiger Sicht mehr als 150 Jahre, was es nicht
zielfihrend erscheinen lasst, im Rahmen eines Kapitels dieser Arbeit den Anspruch auf eine
vollstandige Darstellung zu stellen. Dennoch werden in einem kurzen Abriss die wichtigsten Punkte der

historischen Entwicklung aufgezeigt, bevor Gegenwart und Zukunft betrachtet werden.

2.1.1  Abriss Giber die historische Entwicklung der Wiener Stralenbahn

Der Beginn der Straenbahn in Wien lasst sich auf das Jahr 1865 datieren, in welchem anhand einer
Versuchsstrecke vom Schottentor zur Hernalser HauptstraBe die generelle Machbarkeit eines
StraBenbahnbetriebs in Wien nach amerikanischem Vorbild, d.h. mit in die StraBe eingebetteten
Rillenschienen, untersucht werden sollte [14, S. 12-13]. Wahrend die Wagen im bald darauf schnell
wachsenden Netz zu Beginn noch von Pferden gezogen wurden, wurde ab dem Ende des

19. Jahrhunderts kontinuierlich das gesamte Netz auf elektrische Traktion umgestellt [14, S. 25 ff].

Die Ubernahme des urspriinglich privat finanzierten StraBenbahnnetzes und -betriebes durch die
Stadtverwaltung fiihrte durch verschiedene Malinahmen wie die Elektrifizierung, aber auch die
Errichtung neuer Linien und die Einflihrung einer verbesserten Tarifstruktur in den Jahren vor dem
ersten Weltkrieg zu einer ersten Blitephase der Wiener StraBenbahn [14, S. 44-47]. Auch nach Ende

des ersten Weltkriegs und trotz des durch das Ende der Donaumonarchie verursachten
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Bevolkerungsriickgangs in Wien wurde die Straflenbahn bis in die ersten Jahre des zweiten Weltkrieges
weiter ausgebaut, sodass im Jahre 1939 an Werktagen insgesamt 72 Linien auf 290 km Streckenlange
verkehrten und das Netz schliefSlich im Jahre 1943 mit 292 km die bis dato groRte Ausdehnung
erreichte [14, S. 54-55]. Bis zum zweiten Weltkrieg war die StraRenbahn damit das dominierende
Verkehrsmittel in Wien. Der stetige Ausbau des Streckennetzes, ungeachtet der gravierenden
gesellschaftlichen Umbriiche und der sich andernden politischen Machtverhéltnisse, zeigt
eindrucksvoll die unumstofliche Bedeutung der StraBenbahn als Verkehrsmittel aus Sicht der
Bevolkerung und der politisch Verantwortlichen jener Jahrzehnte. Wien war zu dieser Zeit das, was

man als ,,StraBenbahnstadt par excellence” [15, S. 13] bezeichnen kann.

Obwohl die groRtenteils zerstorten Gleisanlagen nach dem zweiten Weltkrieg schnell wieder
aufgebaut wurden, verlagerte sich durch die einsetzende Massenmotorisierung der Fokus in der
Verkehrsplanung im Laufe der 1950er und 1960er Jahre stark in Richtung des motorisierten
Individualverkehrs, womit die Strallenbahn zunehmend an Bedeutung verlor [14, S. 73-74]. Auch wenn
durch den Mitte der 1960er Jahre begonnen Bau der unterirdisch gefiihrten Unterpflasterstralenbahn
scheinbar wieder groRere Investitionen in den Ausbau der StraBenbahn getatigt wurden, so lag die
Aufmerksamkeit bereits auf dem Baubeginn der U-Bahn wenige Jahre spater, auf die ein Teil der neu
geschaffenen Trasse schlussendlich auch Ubergehen sollte [14, S. 78-81]. Obwohl im Zuge des U-
Bahnbaus aufgrund von Verkehrsstrom-Verlagerungen einige Straenbahnabschnitte obsolet und in
weiterer Folge riickgebaut wurden, hielten sich zwischen den 1970er Jahren und dem Beginn dieses
Jahrtausends der Rickbau und der Neubau von StraRenbahngleisen ungefahr die Waage [14, S. 101-
102].

Ein Erklarungsversuch fiir den Umstand, dass die StraRenbahngleise in der Wiederaufbauphase nach
dem zweiten Weltkrieg in Wien nicht — dem idealisierten Vorbild der autogerechten Stadt und dem
realen Vorbild anderer europdischer Gro3stadte folgend — komplett riickgebaut wurden, stellt der
Verweis auf die der Wiener Bevolkerung unterstellte grundlegende Skepsis gegeniiber radikalen neuen
Entwicklungen dar [16, S. 48]. Diese Vermutung kann neben dem Festhalten an der StraRenbahn auch
mit dem —in Vergleich zu anderen europaischen GroRstadten — eher spat begonnenen Bau der U-Bahn
gestitzt werden. Welche Griinde fiir den Erhalt der StraRenbahn schlussendlich ausschlaggebend war,

kann jedoch nicht abschlieRend festgestellt werden.
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2.1.2  Die Wiener StraBenbahn im 21. Jahrhundert

Heute hat die StraRenbahn in Wien wieder einen unumstrittenen Platz im OPNV-Angebot und ist, vor
allem zur ErschlieBung neuer Siedlungsgebiete, gegenwartig das Mittel der Wahl fur die Anbindung
von Stadtentwicklungsgebiete an das hochrangige OPNV-Netz [17, S. 92]. Am besten belegen |sst sich
diese Aussage durch einen Blick auf die Anzahl jener Projekte, die sich derzeit in der Planungsphase
befinden, wie z.B. die neue StraBRenbahnlinie 12 zwischen den Stadtentwicklungsgebieten
Nordbahnhof und Nordwestbahnhof oder die neue Stralenbahnlinie 27 zwischen Aspern und den

Stadtentwicklungsgebieten Heidjochl und Berresgasse [18, 0.A.].

Laut eigener Angaben betreiben die Wiener Linien aktuell in Wien mit einer Gleislange von 220 km und
einer Betriebsldnge von 172 km das groRte StraBenbahnnetz in Osterreich und, gemessen an der
Betriebslange, das sechstgrofRte StraBenbahnnetz der Welt [19, 0.A.]. Im Jahr 2020 wurden laut dem
statistischen Jahrbuch der Stadt Wien insgesamt 28 StraRenbahnlinien mit einer Linienlange von
227,1 km betrieben, wobei 1.147 Haltestellen bedient werden. Bemerkenswert ist hierbei, dass trotz
des stetig vorangetriebenen Ausbaus des Strallenbahnnetzes im letzten Jahrzehnt die Lange des
Gleisnetzes die grofte historische Ausdehnung mit 292 km im Jahr 1943 bis dato nicht mehr erreicht

hat.

0 2,5 5 km

Abb. 1: StraBenbahnnetz der Wiener Linien (2022) und den Bezirksgrenzen, eigene Darstellung, Daten: Stadt Wien -
https://data.wien.gv.at
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Auch der Wagenbestand wurde dem 21. Jahrhundert angepasst. So kommen seit 1995
Niederflurgarnituren zum Einsatz, welche durch die Konstruktionsweise mit Losradern auf tragenden
Portalen eine sehr geringe Bauhthe des Bodens aufweisen, was eine barrierefreie Erschlieffung des
gesamten Fahrzeuges zur Folge hat [20, S. 173-176]. Heute sind bereits iber 70% des Fuhrparks der

Wiener StraRenbahn auf Niederflurfahrzeuge umgestellt [21, S. 1].

Durch die groRe Anzahl an getétigten Investitionen, sowohl im Bereich neuer StraBenbahnlinien als
auch was die Anschaffung neuer Garnituren betrifft, festigt sich der Eindruck, dass die StraRenbahn in
Wien als ein modernes Massenverkehrsmittel wahrgenommen wird, das auch in Zukunft eine
gewichtige Rolle im 6ffentlichen Personennahverkehr spielen wird. Die bautechnische Gestaltung des

StraBenbahnnetzes und der zugehorigen Infrastruktur wird im Kapitel 3 noch detaillierter behandelt.

2.2 Das Fahrrads als Verkehrsmittel in Wien

In etwa zur gleichen Zeit als in Wien die erste Straenbahnstrecke eroffnet wurde, wurde andernorts
mit dem Fahrrad ein weiteres, neues Fortbewegungsmittel entwickelt, das die Moglichkeiten der
Menschen zur schnellen und bequemen Fortbewegung erweiterten sollte. Welche historische Rolle
das Fahrrad in Wien einnahm und welche Bedeutung ihm heute zufillt, wird in diesem Abschnitt

betrachtet.

2.2.1  Historische Bedeutung des Radverkehrs in Wien

Bis zum ersten Weltkrieg war das Fahrrad, ob in seiner gegen Ende des 19. Jahrhundert entwickelten,
heute noch geldufigen Form oder Vorlaufern wie dem Hochrad oder dem Laufrad, der breiten Masse
kaum erschwinglich und stellte, auch in Wien, eher ein Sportgerat fir die gesellschaftliche Elite dar als
ein Verkehrsmittel fir die Massen [22, S. 35]. Erst nach dem ersten Weltkrieg wurde das Fahrrad durch
die — auch in Osterreich einsetzende - industrielle Massenproduktion fiir eine breite

Gesellschaftsschicht zuganglich [23, S. 85-86].

Die beginnende Wahrnehmung des Fahrrads als Verkehrsmittel folgte in Wien, trotz der besseren
Verfligbarkeit, auch in der Zwischenkriegszeit eher zaghaft. Die Stadtregierung setze auf den
offentlichen Verkehr, insbesondere das gut ausgebaute Stralenbahnnetz, um das Mobilitatsbedrfnis
der Bevolkerung mit dem bereits vorhandenen Massenverkehrsmittel zu befriedigen. Als Folge davon
wurde keine Notwendigkeit gesehen, den Radverkehr, beispielsweile durch das Errichten von
Radwegen, speziell zu fordern. Es war sogar eher das Gegenteil der Fall, als beispielsweise der

Radverkehr von der Benlitzung von oft asphaltierten Nebenfahrbahnen ausgeschlossen wurde, was
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zur Folge hatte, dass Radfahrer*innen sich die oftmals gepflasterte Hauptfahrbahn mit StraRenbahnen
und Kraftfahrzeugen teilen mussten. Dennoch liegen Hinweise vor, dass der Radverkehrsanteil bis zum

zweiten Weltkrieg stetig anstieg [23, S. 85-86].

Nach dem zweiten Weltkrieg verlor das Fahrrad in Wien die langsam gewachsene Bedeutung als
Verkehrsmittel schnell wieder. In der Zeit des Wiederaufbaus wurde das Fahrrad zunehmend als
Fortbewegungsmittel des drmeren Teils der Bevolkerung gesehen und man war somit bestrebt, die
Benutzung des Fahrrads hinter sich zu lassen und es durch ein Motorrad oder ein Automobil zu
ersetzen. Die Zukunft der Mobilitdt wurde sowohl in der Bevélkerung als auch von den politisch
Verantwortlichen der Zeit im motorisierten Individualverkehr gesehen. Dieser Einstellung trug auch
die Wiener Stadtplanung Rechnung, was sich in Bezug auf den Radverkehr darin manifestierte, dass
dieser bei Planungsprojekten im 6ffentlichen Raum von den 1950er bis in die 1970er Jahre Gberhaupt
keine Rolle mehr spielte und bestehende Radfahranlagen bei zusatzlichem Platzbedarf oft sogar

rickgebaut wurden. [24, S. 131-132]

Erst in den 1980er Jahren setzte in Wien eine Trendwende zugunsten des Radverkehrs ein. Fahrrader
gewannen vor allem als Sportgerate wieder an Bedeutung und wurden auch zunehmend in der Stadt
wieder als Fortbewegungsmittel genutzt. Durch einen Gemeinderatsbeschluss aus dem Jahr 1980
wurde die Entwicklung eines Programms zur Radverkehrsforderung in der Stadt Wien beschlossen,
welches die Errichtung von Radfahranlagen im 6ffentlichem Raum wieder in den Fokus riickte. Ab
diesem Zeitpunkt wurde das Fahrrad als Verkehrsmittel zunehmend durch verschiedene Mallhahmen

gefordert. [25, S. 5-6]

Einen Indikator fiir die wechselnde Bedeutung des Radverkehrs stellt die Lange der Radwege bzw.
Radfahranlagen im zeitlichen Verlauf dar. Wahrend bis in die 1950er Jahre das Radwegenetz zwar nur
sehr langsam, aber stetig vergroRert wurde, geht die Lange in Folge stetig zuriick. Radfahranlagen
wurden riickgebaut, um Platz fiir den aufstrebenden motorisierten Individualverkehr zu schaffen. Der
Tiefstand wurde Mitte der 1970er Jahre mit 11 km erreicht, bevor mit Beginn der 1980er Jahren die
Trendumkehr erfolgte. Bis zum Jahr 1986 wurde das Radverkehrsnetz auf 168 Kilometer erweitert,
wobei vorerst der Fokus noch auf Naherholungsgebieten wie dem Donauufer lagen. Ab den 1990er
Jahren wurde dem Fahrrad auch in Bezug auf die Alltagsmobilitdat Aufmerksamkeit geschenkt, was sich

in der bis heute andauernden sukzessiven Erweiterung des Radverkehrsnetzes widerspiegelt. [26, 0.A.]
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Auch im 21. Jahrhundert ist das Radverkehrsnetz bisher jedes Jahr erweitert worden. Seit 2018 wurde
das Radverkehrsnetz beispielsweise um ganze 76 km auf insgesamt 1661 km, bezogen auf das Jahr
2021, erweitert. Diese Entwicklung kann mit den Jahren davor aufgrund der gednderten Zdhlweise

nicht direkt verglichen werden. Die Entwicklung der letzten Jahrzehnte ist in Abb. 2 zusammengestellt.
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Abb. 2: Entwicklung des Radverkehrsnetz in Wien innerhalb der Jahre 2008 — 2021, eigene Darstellung, Daten: Stadt
Wien | Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten [27] (Anmerkung: Die Daten der Jahre vor 2018
konnen nur eingeschrankt mit den aktuelle Zahlen verglichen werden, da im Jahr 2018 die Zdhlweise gedndert wurde. Bis
2018 wurde die Lange der StraBen ermittelt, in jenen sich Radverkehrsanlagen befinden. Ab 2018 wurden die
tatsachlichen Langen der Radverkehrsanlagen gezihit.)

2.2.2  Zusammensetzung des Radverkehrsnetzes in Wien

Wie in Kapitel 2.2.1 dargestellt, erstreckt sich das Radverkehrsnetz in Wien derzeit auf eine
Gesamtlange von ca. 1.661 km. Die grofSten Anteile dabei betreffen verkehrsberuhigte Bereiche
(358,8km), Radfahren gegen die Einbahn (324,8 km) und Radrouten (275,0 km). Auf Radfahranlagen
im engeren Sinn (Radwege, Geh- und Radwege, Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen und
Radfahrer*innen-Uberfahrten) entfillt mit 555,3 km nur in etwa ein Drittel der gesamten Netzlinge.
Von den Radfahranlagen entfallt der groRte Anteil auf Radwege und Geh- und Radwege, wobei hier
nicht nach gemischten und getrennten Geh- und Radwegen unterschieden wird. Bezliglich Fahrstreifen

fir den Radverkehr Uberwiegt der Anteil von Mehrzweckstreifen deutlich gegeniber den

10



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von StraRenbahnen Andreas Liinenborg

Radfahrstreifen, was vermutlich auf die beengten Platzverhéltnisse im innerstadtischen Bereich
zurlickzufhren ist. Die Aufteilung der Lange des Radnetzes auf die einzelnen Anlagearten ist in Abb. 3

dargestellt. [28]

Radverkehrsnetz in Wien, aufgeteilt nach Anlagearten
(Radverkehrsnetz 2021)
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Abb. 3: Aufteilung des Radverkehrsnetz aus dem Jahr 2021 auf einzelne Anlagearten, eigene Darstellung, Daten: Stadt
Wien | Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten [28]

2.2.3  Zahlen zum Radverkehr im Wien der Gegenwart

Wie sich der Radverkehr in Wien in den letzten Jahren entwickelt hat, kann zwar anhand der gebauten
und vorhandenen Radverkehrsanlagen abgeleitet werden. Ein genaueres Bild kann jedoch gewonnen
werden, wenn die vorhandenen, konkreten Verkehrsdaten in Bezug auf den Radverkehr ausgewertet

werden. Dies soll im folgenden Abschnitt vorgenommen werden.

11
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2.23.1 Modal Split

Die Mobilitatsdaten der Wiener Bevolkerung werden in jlingerer Vergangenheit jahrlich im Auftrag der
Wiener Linien erhoben, wobei 2.000 in Wien lebende Personen zu allen zuriickgelegten Wegen an
einem Stichtag befragt werden. Die Kernaussage dieser Erhebungen ist der sogenannte Modal Split,

d.h. die Aufteilung aller zuriickgelegter Wege nach dem Hauptverkehrsmittel. [29, S. 6]

Die letzte veroffentlichte Erhebung, betreffend das Jahr 2019, zeigt auf, dass von allen Wegen
e 38 % mit den offentlichen Verkehrsmitteln,
e 25 % mit dem PKW,
e 30 % zu Full und

e 7 % mit dem Rad

zurlickgelegt werden. Dabei erkennt man, dass der Radverkehr anteilsmaBig in Wien eine
untergeordnete Rolle spielt, wahrend der o6ffentliche Verkehr dominiert. Verglichen mit dem
Modal Split aus dem Jahr 1993 stieg der Anteil des Radverkehrs wahrend dieser Zeitspanne dennoch
von 3% auf 7% um mehr als das Doppelte an [30, o0.A.]. Der direkte Vergleich von einzelnen
Ergebnissen kann zwar fir eine ungefdhre Trendbestimmung herangezogen werden, kleine
Verschiebungen miissen aber immer mit Hinblick auf die (nicht explizit veréffentlichte)

Schwankungsbreite betrachtet werden.

Eine aussagekraftigeres Bild tiber die Veranderungen des Radverkehrsanteils erhdlt man, wen man die
kumulierte Entwicklung der letzten Dekade (2010-2019) betrachtet, wie dies in einer Studie im Auftrag
der Magistratsabteilung 18 durchgefiihrt wurde. Dabei lasst sich im Vergleich der Perioden 2010-2014
und 2015-2019 fur den Radverkehr eine statistisch signifikante Steigerung um 0,9 Prozentpunkte
ablesen, wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im gleichen AusmaR
zurlickging. Ansonsten sind in diesem Zeitraum jedoch keine signifikanten Veranderungen feststellbar.

[29, S. 6-7]

Die Entwicklung des Modal Split aus den genannten Untersuchungen ist in Abb. 4 zusammenfassend

dargestellt:

12
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Modal Split Wien
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Abb. 4: Entwicklung des Modal Splits in Wien, eigene Darstellung, Daten: Erhebung im Auftrag der Wiener Linien [29, 30]
(Anmerkung: Die Summen ergeben aufgrund von Rundung nicht zwingend 100%.)
Vergleicht man den im Rahmen der letzten 6sterreichweiten Mobilitatsstudie 2013-2014 ermittelten
Modal Split aus Wien mit dem anderer Osterreichischer Grofstdadte, so fallt vor allem der
Uberproportional grofRe Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (38 % in Wien zu durchschnittlich 17 % in den
Grof3stadten ohne Wien) und der beinahe im gleichen Ausmal kleinere Anteil am MIV (33 % in Wien
zu 50 % in den GroRstddten ohne Wien) auf. In Bezug auf den Radverkehr kann man erkennen, dass
dieser in Wien deutlich geringer als in den lbrigen Osterreichischen GroRstadten ausgepragt ist (4 %
in Wien zu 13 % in den GroRstadten ohne Wien). In diesem Zusammenhang wurden die Stadte Graz,
Innsbruck, Klagenfurt, Linz und Salzburg neben Wien unter dem Begriff ,GroRstadte” verstanden. [31,

S. 55-56]

2.2.3.2 Radverkehrszahlungen

Regelmallige Erhebungen Uber absolute Radverkehrsstarken werden in Wien seit dem Jahr 1983
durchgefiihrt, wobei dies bis zum Jahr 2002 mittels handischer Zahlungen (iber einen kurzen Zeitraum
erfolgte [32, S. 1]. Im Mai 2002 wurden in Wien erstmals vier automatische Dauerzahlstellen installiert,
welche bereits ein Jahr spater um weitere vier Stiick auf insgesamt acht Stiick verdoppelt wurden und

inzwischen UGber das Stadtgebiet verteilt aufgestellt sind [32, S. 33].

Im Jahr 2020 wurden an den Dauerzihlstellen insgesamt mehr als 9,2 Millionen Radfahrer*innen
gezahlt, wobei der hochste Absolutwerte, mit Gber 1,7 Millionen, am Opernring registriert wurde.
AulRerdem lagen noch die Zahlstellen Praterstern (1,3 Mio.), Operngasse (1,1 Mio.) und Lassallestral3e

(1,0 Mio.) Gber einer Million. Vergleicht man den jahrlichen durchschnittlichen taglichen Radverkehr
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im Vergleich zum Jahr 2019, konnte an fast allen Zahlstellen, sowohl an Werktagen als auch an Sonn-

und Feiertagen, ein Zuwachs verzeichnet werden. [33, S. 28]

Insgesamt ergibt sich damit ein Gesamtzuwachs von 12 % im Vergleich zum Jahr davor, was die
Gesamtanzahl der gezdhlten Radfahrer*innen an allen Zahlstellen betrifft [34, 0.A.]. Wenn man als
Vergleich den Zuwachs des Gesamtergebnisses von 2018 auf 2019 betrachtet, so betragt dieser mit
0,9 % nur einen Bruchteil dessen von 2019 auf 2020 [35, 10]. Ob der starke Anstieg der gezdhlten
Radfahrer*innen im Jahr 2020 von Dauer sein wird oder doch auf die besonderen
Rahmenbedingungen des Jahres 2020 durch die COVID-19 Pandemie zuriickzufihren ist, wird sich in
den nachsten Jahren zeigen. Ein Vergleich von friheren Gesamtergebnissen ist wegen der

schrittweisen Erweiterung der Anzahl der Zahlstellen nicht zulassig.

Exemplarisch fir die Entwicklung des Radverkehrs (iber einen langeren Zeitraum kann jedoch der
Verlauf der Zahlergebnisse jener vier Zahlstellen betrachtet werden, fiir welche seit 2002
durchgehende Ergebnisse vorliegen. Das betrifft die Zahlstellen ArgentinierstralRe, LassallestraRe,
Neubaugirtel und Opernring Innen. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) fir die vier
Zahlstellen zusammengefasst stieg seit dem Jahr 2002 von 5.887 auf 10.752 Radfahrer*innen im Jahr
2020 (bezogen auf Werktage). Das entspricht einem Zuwachs von rund 83 % innerhalb der
angegebenen 18 Jahre. Betrachtet man den DTV filir Sonn- und Feiertage, liegt die Steigerung mit rund
93 % sogar noch etwas hoher. Die héchsten Zuwachse sind dabei in der Argentinierstralle mit 177 %
werktags und 182 % an Sonn- und Feiertagen vorhanden, die geringsten an der Zahlstelle Opernring

Innen, mit 13 % werktags und 49 % an Sonn- und Feiertagen. [36, 0.A.]

In Abb. 5 ist die prozentuale Entwicklung der jahrlichen durchschnittlichen Radverkehrs der genannten
Dauerzahlstellen dargestellt, wobei als Basis das Jahr der Inbetriebnahme (2002) dargestellt wird. Die
Darstellung dient in diesem Zusammenhang eher als Mal3 fiir den generellen Trend und zur Darstellung
der wachsende Bedeutung des Radverkehrs in Wien als zum Ablesen einer konkreten
Mobilitatskennzahl in Bezug auf die Gesamtbevolkerung. Trotzdem kann aus den Ergebnissen der
Dauerzahlstellen in Kombination mit den Daten des Modal Split eine deutliche Zunahme des

Radverkehrs in den letzten 20 Jahren beobachtet werden.
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Prozentuale Entwicklung des jahrlichen DTV an Werktagen
ausgewahlter Radverkehrdauerzahlstellen in Wien im
zeitlichen Verlauf

300 %

250 %

200 %

150 %

100 %

50 %
0%
2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

—@— Argentinierstralle O LassallestraRe —@— Opernring Innen —@— Neubaugiirtel

Abb. 5: Prozentuale Entwicklung des jdhrlichen durchschnittlichen taglichen Radverkehrs an Werktagen an den
Dauerzdhlstellen ArgentinierstraBe, LassallestralRe, Opernring Innen und Neubaugiirtel von 2002 bis 2020. (Basis: 2002 =
100%), eigene Darstellung, Daten: Radverkehrszdhlungen Wien, nast consulting [36]

2233 Verkehrssicherheit

Zur Beurteilung der Verkehrssicherheit im Radverkehr kann die amtliche Unfallstatistik herangezogen
werden. Die letzten veroffentlichten Zahlen zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit beziehen sich
auf das Jahr 2019. Dabei kann festgestellt werden, dass mit der, in Kapitel 2.2.3.2 beschriebenen
steigenden Bedeutung des Radverkehrs in Wien auch eine Steigerung der absoluten Anzahl der Unfille
mit Fahrradbeteiligung einher geht. Wahrend die Anzahl der verletzten und getoteten
Radfahrer*innen seit Beginn der 1990er Jahre bis zum Jahr 2011 mit gewissen Schwankungen relativ
konstant geblieben ist, ist sie seit 2012 nach einem kurzen Riickgang im Folgejahr seither kontinuierlich
auf 1.101 Personen im Jahr 2019 gestiegen. Das entspricht einem Anstieg von 14 % innerhalb von
sieben Jahren. Besonderes Interesse muss den Zahlen ab 2012 gelten, da durch eine Umstellung der
Art der Datenerhebung bei Verkehrsunfillen die Daten der Unfallstatistik vom Jahr 2012 an getrennt
betrachtet werden missen und nicht direkt mit den Zahlen aus den Vorjahren verglichen werden
kénnen. In Abb. 6 ist die Entwicklung der verletzten oder getéteten Radfahrer*innen in Wien im

Verlauf der letzten Jahrzehnte dargestellt. [37, 0.A.]
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Anzahl der verletzten und getoteten Radfahrer*innen in Wien
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Abb. 6: Anzahl der verletzten und getéteten Radfahrer*innen in Wien in den Jahren 1983 bis 2019. Anmerkung: Aufgrund
einer Umstellung der Datenerfassung kénnen die Daten ab 2012 nicht direkt mit jenen der Vorjahre verglichen werden.
eigene Darstellung, Daten: MA46 [37]

Bei den Zahlen aus der Unfallstatistik gilt es allerdings zu beachten, dass diese nur einen Trend
darstellen, da bei Unfdllen mit Radverkehrsbeteiligung die Dunkelziffer teilweise beachtlich sein kann.
Im Rahmen einer Diplomarbeit an der Technischen Universitat Wien wurden die polizeilich erfassten
Unfallzahlen aus der Unfalldatenbank der Jahre 2013 bis 2016 mit den Verletztenzahlen der Injury
Database Austria (IDB) verglichen. Das Ergebnis war, dass sich vermutlich mehr als 80% der
Verletzungen, welche bei der Benutzung eines Fahrrads erlitten werden, nicht in der amtlichen

Unfallstatistik wiederfinden. [38, S. 49]

Ein Vergleich der Osterreichweiten Zahlen des Jahres 2020 belegt die Annahme der
Unterreprasentation von Verkehrsunféllen von Radfahrer*innen in der offiziellen Unfallstatistik. In der
auf den polizeilichen Aufnahmen vor Ort basierenden Unfallstatistik wurden fir das Jahr 2020
Osterreichweit insgesamt 9.187 Unfdlle mit 9.308 verletzten Radfahrer*innen (unabhangig des
Verletzungsgrades) festgestellt [39, S. 27]. Dem gegeniiber ermittelte das Kuratorium fir
Verkehrssicherheit im Rahmen der Erhebung zur IDB anhand von Erhebungen in Krankenhausern fiir
dasselbe Jahr 34.100 im StralRenverkehr verletzte Radfahrer*innen [40, S. 13]. Im Vergleich muss man

feststellen, dass nur rund 27 % der (im Rahmen der IDB hochgerechneten) im StraBenverkehr

16



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

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

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

verletzten Radfahrer*innen auch in der amtlichen Unfallstatistik aufscheinen. Unfélle, die keine im
Krankenhaus behandelte Verletzung nach sich ziehen und Beinahe-Unfille sind den Zahlen in der IDB
zusatzlich noch hinzuzurechnen, weshalb die tatsdchliche Zahl, der im StralRenverkehr verletzten
Radfahrer*innen mit groRer Wahrscheinlichkeit noch héher anzusetzen ist. Vor allem Alleinunfalle von

Radfahrer*innen werden vermutlich von der Polizei kaum erfasst [40, S. 10].

Bemerkenswert ist auch der Anteil von Radfahrer*innen an der Gesamtzahl der im Verkehr Verletzten.
In der IDB sind fir das Jahr 2020 insgesamt 77.500 Verletzte im Verkehr ermittelt worden, wobei
Radfahrende mit 34.100 Verletzten 44 % ausmachen [40, S. 14]. Dieser Umstand verdeutlicht die
Vulnerabilitdt von Radfahrer*innen und gibt erneut Hinweis darauf, dass die amtliche Unfallstatistik in

Bezug auf den Radverkehr ein unzureichendes Bild darstellt.

2.3 Zwischenfazit

Die historische Entwicklung von Straflenbahn und Fahrrad als Massenverkehrsmittel in Wien war trotz
der zeitlichen Nahe ihrer Verbreitung eine héchst unterschiedliche. Wahrend die StraRenbahn ihre
Bedeutung bereits vor dem ersten Weltkrieg erlangte und in der Zwischenkriegszeit als das
Massenverkehrsmittel schlechthin gesehen wurde und durch entsprechende Mittel geférdert wurde,
stellte sich die Situation fiir den Radverkehr beinahe gegenteilig dar. Die Entwicklung wurde von der
Stadtverwaltung eher gehemmt als geférdert und eine eigene Infrastruktur, beispielsweise in Form

von Radwegen, war kaum vorhanden.

Als dann in der Phase des Wiederaufbaus nach dem zweiten Weltkrieg die Zukunft der Mobilitat im
personlichen Kraftfahrzeug gesehen wurde, bewahrte die StraRenbahn vermutlich nur eine
Kombination aus historischer Bedeutung und planerischer Tragheit vor der Bedeutungslosigkeit. Als
mit dem Bau der U-Bahn groRRe Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr getatigt wurden, gewann in

deren Windschatten auch die StraBenbahn wieder an Bedeutung.

Das Fahrrad als Fortbewegungsmittel versank dagegen in dieser Zeit vollig in der Bedeutungslosigkeit,
es wurde als Fortbewegungsmittel jener gesehen, die nicht in der Lage waren, sich ein motorisiertes
Fortbewegungsmittel zu leisten und war entsprechend stigmatisiert. Es scheint daher auch wenig
verwunderlich, dass die wenigen, in Wien vorhandenen Radwege wahrend der 1960er und 1970er
Jahre beinahe vollstandig zurlickgebaut wurden. Als in den 1980er Jahren die Trendwende vollzogen
wurde, musste sowohl was die Infrastruktur als auch das Bewusstsein in der Bevolkerung betraf, von

Grund auf neu begonnen werden. Langsam steigerte sich der Radverkehrsanteil und ist in den letzten
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Jahren die einzige Sparte des Umweltverbundes, die in Wien signifikante Zuwachse verzeichnen kann.
Trotz der starken Bekenntnisse zum Radverkehr in den Strategiepapieren und des anhaltenden
Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur bewegt sich der Anteil des Radverkehrs im Modal Split noch auf
vergleichsweise moderatem Niveau. Verglichen mit anderen groRen Stidten in Osterreich gehért Wien
nicht zum Spitzenfeld und zu den Fahrradhauptstadten Europas wird Wien wohl noch langer nicht

gehoren.

Das Gegenteil ist bei der Stralenbahn der Fall. Wien zdhlt zu den Stidten mit dem groéRten
StralRenbahnnetz weltweit und die Straenbahn pragt das Bild der Stadt seit mehr als 150 Jahren. Das
Schienennetz wird in den letzten Jahrzehnten stetig weiter ausgebaut und auch der Fuhrpark
modernisiert. Obwohl die U-Bahn die StraRenbahn als Aushadngeschild des 6ffentliches Verkehrs
abgel6st hat, hat die StraRenbahn als Zubringer und zur ErschlieBung neuer Stadtentwicklungsgebiete

ungebrochene Bedeutung.

18



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

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

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

3 Stand der Technik in Bezug auf Radverkehr und StraBenbahnhaltestellen

Nach dem Uberblick Uber die historische Entwicklung und die gegenwirtige Bedeutung der
Verkehrsmittel Stralenbahn und Fahrrad im Untersuchungsgebiet wird in diesem Kapitel der Stand
der Technik im Zusammenhang mit Radverkehrsfiihrung und Strallenbahnhaltestellen betrachtet.
Dabei werden die unterschiedlichen Arten und Anlageprinzipien von Anlagen fir den Radverkehr und
StraBenbahnhaltestellen anhand der aktuellen Normen sowie Richtlinien sowie weiterfiihrender
Fachliteratur betrachtet. In weiterer Folge werden die moglichen Arten betrachtet, wie der Radverkehr

im Bereich einer StraBenbahnhaltestellen gefiihrt werden kann.

3.1 Anlagen fiir den Radverkehr

Zu Beginn des Kapitels muss zuallererst eine Klarstellung erfolgen, was die Begrifflichkeiten betrifft.
Als Sammelbegriffe flir den Radverkehr betreffende Verkehrsanlagen werden die Begriffe
Radverkehrsanlagen und Radfahranlagen im Alltag mehr oder weniger gleichwertig verwendet. Gemaf
den Begriffsbestimmungen der Osterreichischen Stralenverkehrsordnung werden unter
Radfahranlagen jedoch nur entweder ,,[ein] Radfahrstreifen, ein Mehrzweckstreifen, ein Radweg, Geh-
und Radweg oder eine Radfahreriiberfahrt” [§ 2 Absatz 1 Satz 11b StVO. 1960] verstanden. Unter
Radverkehrsanlagen konnen daher die Radfahranlagen, welche im Besonderen durch die
StraBenverkehrsordnung geregelt sind, als auch andere Anlagen fir den Radverkehr, inklusive
Sonderldsungen, verstanden werden [41, S. 6]. Der Begriff ist somit nicht scharf abgegrenzt und kann
unterschiedlich weit ausgelegt werden. Als Beispiel fiir Anlagen, die zwar (auch) fir den Radverkehr
bestimmt sind, daher als Radverkehrsanlage bezeichnet werden kénnen, jedoch keine Radfahranlage
gemaR StVO darstellen, konnen beschilderte Radrouten oder fiir den Radverkehr gedffnete Einbahnen

und Busspuren genannt werden.

3.1.1  Auswabhlkriterien

Grundsatzlich lassen sich Radverkehrsanlagen in Anlagen nach dem Trenn- und nach dem Mischprinzip
unterteilen. Bei Radverkehrsfiihrung nach dem Trennprinzip bewegen sich Radfahrer*innen auf einer
eigenen Verkehrsflache, bei Fihrung nach dem Mischprinzip missen sie sich den Platz mit anderen
Verkehrsteilnehmer*innen teilen. Der Radverkehr kann dabei mit dem MIV, dem OV oder mit dem
FulRganger*innenverkehr gemischt werden. Den einzelnen Prinzipien konnen folgende Anlagen bzw.

Netzelemente zugeordnet werden [3, S. 58-59] [42, S. 12]:
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e Trennprinzip:
¢ Radweg
* Einrichtungs- oder Zweirichtungsradweg
* selbststandig gefiihrt oder straRenbegleitend
* mit oder ohne Benutzungspflicht
¢ Radfahrstreifen

¢ getrennter Geh- und Radweg

e Mischprinzip zwischen RV und MIV bzw. RV und QV:
¢ Mehrzweckstreifen
¢ Radfahren gegen die Einbahn
¢ Radfahren auf Fahrstreifen fiir den OV (Busspuren)
¢ Radroute

¢ Mischverkehr auf der Fahrbahn

e Mischprinzip zwischen RV und FG:
¢ gemischter Geh- und Radweg

¢ FuBRgangerzone (Radfahren erlaubt)

e Mischprinzip zwischen RV, FG und (eingeschranktem) MIV
¢ Glter- und Begleitweg
¢ Wohnstrale
¢ Begegnungszone

¢ Treppelweg

Andreas Liinenborg

Welche Radverkehrsanlage im konkreten Fall infrage kommt, kann anhand unterschiedlicher Kriterien

erfolgen. In Osterreich werden folgende Kriterien dafiir vorgeschlagen: [42, 13 ff.]

e Kfz-Kriterium
¢ Verkehrsstarke des MIV

¢ Fahrgeschwindigkeit des MIV

¢ Anteil des Schwerverkehrs an der Gesamtverkehrsstarke

e Flachenkriterium

20



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

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

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

e Knotenpunktkriterium

e Sonstige Kriterien
¢ Angebotskriterium
¢ FuBganger*innenverkehr
¢ Zusammensetzung des Radverkehrs
¢ Problem- und Engstellen
¢ Offentlicher Verkehr

¢ Langsneigung

Dabei soll gemals RVS 03.02.13 die generelle Festlegung des Fihrungsprinzips anhand des Kfz-
Kriteriums und der verfligbaren Breite erfolgen, die letztendliche Detailauswahl der Anlage erfolgt
dann anhand der nachgeordneten Kriterien. Mit dem Kfz-Kriterium kann in Abhangigkeit der
durchschnittlichen  tédglichen  Verkehrsstiarke (DTV  in  Kfz/24h) und der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit (angegeben in km/h) ein Vorschlag fur das Prinzip der Radverkehrsfiihrung
abgeleitet werden. AuBerdem wird ab einer LKW-Verkehrsstirke von 50 Fahrzeugen/Stunde
unabhangig von der Fahrgeschwindigkeit oder der PKW-Verkehrsstarke die Fihrung des Radverkehrs

im Trennprinzip empfohlen. [42, S. 13-14]

3.1.2  Charakterisierung der wesentlichen Anlagen fiir den Radverkehr

Anhand der Aufstellung in Kapitel 3.1.1 kann man erkennen, welche Vielfalt an Radverkehrsanlagen
bzw. Netzelementen im Radverkehrsnetz zur Anwendung kommen kdnnen. Fir die folgende,
tiefergehende Betrachtung ist daher eine gewisse Einschrankung zielfiihrend. Nachdem in dieser
Arbeit die Radverkehrsfiihrung im Bereich von StraBenbahnhaltestellen untersucht werden soll,
werden jene Radverkehrsanlagen von der weiteren Betrachtung ausgenommen, die entweder von
Vornherein nicht fiir eine Schienenstralle mit zweigleisigem Regelaufbau in Frage kommen, oder aus
Verkehrsanlagen bestehen, die lediglich in Ausnahmefallen flir den Radverkehr freigegeben sind und

somit keine Regelldsung darstellen.

Damit verbleiben die Radfahranlagen Radweg, Radfahrstreifen, getrennter und gemischter Geh- und
Radweg und Mehrzweckstreifen, sowie zusatzlich die Radverkehrsanlagen Radroute und WohnstraRe.
Da sich die beiden letztgenannten aber in der Art der Radverkehrsfiihrung nicht zwangslaufig von
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr unterscheidet, werden auch diese Anlagen nicht weiter

betrachtet.
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3.1.2.1 Radweg
GemaR der Begriffsbestimmung der dsterreichischen Strallenverkehrsordnung ist ein Radweg schlicht
als ,,ein fur den Verkehr mit Fahrradern bestimmter und als solcher gekennzeichneter Weg“ [§ 2 Absatz

1 Satz 8 StVO 1960] definiert.

Radwege konnen prinzipiell straenbegleitend oder eigenstindig trassiert werden. Wahrend
strallenbegleitende Radwege entweder als Einrichtungs- oder als Zweirichtungsradweg ausgefiihrt
werden kdnnen, sind eigenstandig trassierte Radwege prinzipiell Zweirichtungsradwege. Innerorts sind
aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit meist ausschlieBlich straBenbegleitende Radwege direkt
im Anschluss an die Fahrbahn zu finden, wahrend auBerorts strallenbegleitende Radwege durch eine
Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt sein kénnen. Eigenstédndig trassierte Radwege im engeren
Sinne sind zwar moglich, kommen jedoch in der Realitat eher selten vor, da diese dann ausschlieRlich
dem Radverkehr vorbehalten sind und beispielsweise von FuRgidnger*innen nicht benltzt werden
dirften. Es handelt sich dann stattdessen meist um eigenstandig trassierte, gemischte Geh- und

Radwege. [41, 68 ff]

Dass im urbanen Raum ein anderes Verstandnis flr Radwege herrscht, kann auch im
Projektierungshandbuchs éffentlicher Raum der Magistratsabteilung 18 der Stadt Wien erkannt
werden, wo unter einem Radweg ,ein durch bauliche Vorkehrungen (erhohte Bordsteine, bzw.
Grunstreifen, usw.) von der Fahrbahn getrennter, seitlich der Fahrbahn angelegter oder mit seitlichem
Abstand von der Fahrbahn verlaufender, befestigter Streifen, der den Radfahrern vorbehalten ist” [3,
S. 9], verstanden wird. Ein eigenstandig trassierter Radweg stellt hier offensichtlich keine Regellésung

dar.
Ein Radweg ist in Osterreich grundsatzlich benutzungspflichtig, wobei diese Benutzungspflicht aus

Grinden der Leichtigkeit und Flissigkeit des Radverkehrs bzw. des Ubrigen Verkehrs sowie aus

Griinden der Verkehrssicherheit von der Behorde aufgehoben werden kann [42, S. 33].
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Abb. 7: Kennzeichnung und Beispiel fiir Radwege. Quelle: StVO 1960 bzw. eigene Aufnahme

3.1.2.2 Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist in der StVO 1960 als ,ein fur den Fahrradverkehr bestimmter und besonders
gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, wobei der Verlauf durch wiederholte Markierung mit
Fahrradsymbolen angezeigt wird” [§ 2 Absatz 1 Satz 7 StVO 1960] definiert. Die Fahrbahn stellt dabei
jener Teil der StraRe dar, der flir den Fahrzeugverkehr bestimmt ist [§ 2 Absatz 1 Satz 2 StVO 1960].

Radfahrstreifen kénnen prinzipiell nur im Einrichtungsbetrieb eingesetzt werden und sind entweder
zwischen dem Fahrstreifen fir den MIV und dem Randstein oder zwischen Fahrstreifen und
Parkstreifen fir den MIV angelegt. Da der Radfahrstreifen nur fiir den Radverkehr bestimmt ist, ist
dieser auch in der Regel durch eine Sperrlinie vom MIV getrennt. Die Ausnahme ist hierbei, wenn ein

Parkstreifen angrenzt. [42, S. 25-26]

Abb. 8: Kennzeichnung und Beispiel fiir Radfahrstreifen. Quelle: eigene Aufnahme
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3.1.23 Mehrzweckstreifen

Ein Mehrzweckstreifen ist gemafl StVO 1960 aus baulicher Sicht von einem Radfahrstreifen nicht
verschieden, jedoch darf ersterer von anderen Fahrzeugen unter bestimmten Umstdnden ebenfalls
befahren werden. Das ist etwa der Fall, wenn die Breite das angrenzenden Fahrstreifens nicht
ausreicht, oder flr das angezeigte Einordnen auf einen anderen Fahrstreifen [§ 2 Absatz 1 Satz 7a StVO
1960]. In Wien wird der Mehrzweckstreifen beispielsweise auf StraRen mit einer Verkehrsstarke von

bis zu 14.000 Fahrzeugen/Tag und einem LKW-Anteil von maximal 6 % empfohlen.

Der haufigste Grund fir die Anlage von Mehrzweckstreifen ist neben den geringen Kosten der geringe
Flachenbedarf. So kann ein durch die Moglichkeit der zeitweisen Benlitzung durch den MIV auch an
Querschnitten mit geringen Breiten eine Radfahranlage vorgesehen werden, wo fiir getrennte
Radfahranlagen die Breite nicht ausreichen wiirde. Da Ausweichmanéver auf den Mehrzweckstreifen

nur im Ausnahmefall erforderlich sind, kann so dennoch eine gute Benitzungsqualitat fir den

Radverkehr erreicht werden. [41, S. 67]

o ]

Abb. 9: Kennzeichnung und Beispiel fiir Mehrzweckstreifen. Quelle: eigene Aufnahme

3.1.24 Geh- und Radweg

In der StVO 1960 ist ein Geh- und Radweg als ,,ein fiir den FuRganger- und Fahrradverkehr bestimmter
und als solcher gekennzeichneter Weg” [§ 2 Absatz 1 Satz 11a StVO 1960] beschrieben. Markiert
werden kann ein Geh- und Radweg als ein gemeinsam zu benutzender Weg, oder als ein Weg mit
getrennter Flihrung des FulRganger*innen- und Radverkehrs, wobei die beiden Flachen durch eine

entsprechende Markierung getrennt sind [§ 52 Absatz 1 Satz 17a StVO 1960].

24



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

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

M 3ibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von StraRenbahnen Andreas Liinenborg

Gemischte Geh- und Radwege sind nur bei sowohl geringer Radverkehrsstarke als auch geringem
FuRganger*innenaufkommen zuldssig. Im dicht verbauten Ortsgebiet sind diese Radfahranlagen
prinzipiell nicht empfohlen. Sie sollten nur dann vorgesehen werden, wenn eine getrennte Flihrung
des Radverkehrs aufgrund der Flachenverfiigbarkeit nicht moglich und die Flihrung auf der Fahrbahn

aufgrund des Kfz-Kriteriums nicht vorgesehen ist. [42, S. 31]

Der Vorteil einer gemeinsamen Fihrung von FuRganger*innen und dem Radverkehr ist jedoch die
Moglichkeit, den Radverkehr trotz geringer verfligbarer Breite im Querschnitt getrennt vom MIV und
OV zu fiihren, was bei groRer Kfz-Verkehrsstirke oder Geschwindigkeit des MIV trotzdem

empfehlenswert sein kann. [3, S. 67]

Abb. 11: Kennzeichnung und Beispiel fiir gemischte Geh- und Radwege. Quelle: StVO 1960 bzw. eigene Aufnahme
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3.1.3 Vorgaben und Empfehlungen fiir die Breite von Anlagen fiir den Radverkehr

Prinzipiell setzt sich die Breite einer Radfahranlage aus der Grundbreite (entspricht dem
Verkehrsraum) und dem Schutzstreifen zu anderen Verkehrsteilnehmer*innen zusammen. GemaR der
RVS 03.02.13 wird die Grundbreite durch die Ausbaustufe (A-D) festgelegt, welche sich aus der
Hierarchiestufe der Radverbindung einerseits, und aus den zu erwartenden Radverkehrsstarken am zu
dimensionierenden Abschnitt andererseits ableitet. Ausgegangen wird dabei von Vvier

Hierarchiestufen:
e Radschnellverbindungen,
e Hauptrouten,
e Verbindungs- und Sammelrouten und

e FlachenerschlieBung.

Zusatzlich zur Grundbreite wird noch ein Schutzstreifen angeordnet, der je nach angrenzender
Nutzung zwischen 0,5 m und 1,0 m betragt. Zusatzlich zu den Vorgaben der RVS gibt es auch von
Stadten und Gemeinden teilweise abweichende Vorgaben dazu. Zusammenfassend werden in Tab. 1
die unterschiedlichen Angaben fiir die Grundbreite von Radfahranlagen angegeben. Dabei wird neben
der aktuellen RVS auch die Empfehlung aus dem Projektierungshandbuch &ffentlicher Raum der

Magistratsabteilung 18 der Stadt Wien angefihrt.
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Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen
Gemischter Geh- und

Einrichtungsradweg
Zweirichtungsradweg
Radweg

[m

3
3
3
3

Ausbaustufe A (RVS) 2,60 4,00 2,00 - -

Ausbaustufe B (RVS) 2,30 3,30 1,30 1,30 3,30

Ausbaustufe C (RVS) 1,30 2,60 1,00 1,00 3,00

Ausbaustufe D (RVS) 1,00 2,00 1,00 1,00 2,00

RegelmaR MA18 1,40 2,00 1,20 1,20 3,00-4,00

MindestmaR MA18 1,00 2,40 1,50/1,75* | 1,50/1,75* 2,50

Tab. 1: Vorgaben fiir die Grundbreite fiir Radfahranlagen aus der RVS 03.02.13 Radverkehr und dem
Projektierungshandbuch 6ffentlicher Raum der Magistratsabteilung 18 der Stadt Wien [42] [3] (* je nach angrenzender
Parkordnung, bei Schragparkordnung ist der groBere Wert zu wihlen)

3.2 StraBenbahnhaltestellen

In diesem Abschnitt werden die unterschiedlichen Formen von Strallenbahnhaltestellen vorgestellt.
Dabei wird auf die Lage im StraRenraum, die Anforderung an die Breite und die Ausristung
eingegangen. Dazu ist es auch erforderlich, davor die Grundlagen des StralRenbahnverkehrs kurz zu

erlautern.

3.2.1 Grundlagen des Strallenbahnverkehrs

Als erster Schritt bei der Charakterisierung der StraBenbahn und den zugehérigen Anlagen ist eine
Abgrenzung des Begriffs selbst angebracht. GemaR der StraBenbahnverordnung 1999 werden unter
dem Begriff Strallenbahn straRenabhangige Bahnen und straRenunabhangige Bahnen verstanden [§ 2
Absatz 1 Satz 1 StrabVO]. Unter stralenabhangigen Bahnen werden dabei Bahnen verstanden, die
,zumindest teilweise den Verkehrsraum o6ffentlicher StraBen benitzen und sich mit ihrem baulichen
und betrieblichen Einrichtungen sowie ihrer Betriebsweise der Eigenart des StralRenverkehrs
anpassen” [§ 2 Absatz 1 Satz 1 StrabVO]. StraBenunabhdngige Bahnen sind dabei Bahnen, die
»ausschlieBlich auf einem eigenen Bahnkorper verkehren, wie Hoch- und Untergrundbahnen,
Schwebebahnen oder dhnliche Bahnen besonderer Bauart” [§ 2 Absatz 1 Satz 1 StrabVO]. Gegenstand
dieser Arbeit sind nur straenabhadngige Bahnen, da nur diese durch ihre Einbettung in den

StraRenraum in Interaktion mit dem Radverkehr treten kénnen. Wenn im weiteren Verlauf dieser
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Arbeit also von StraBenbahnen die Rede ist, sind stralenabhangige Bahnen im Sinne der StrabVO
gemeint. Entsprechend dem verbreiteten Gebrauch wird der Begriff StraBenbahn jedoch beibehalten,
obwohl streng genommen in dieser Arbeit nur ein Teil der StraBenbahnen Gegenstand der

Untersuchung ist.

Die fur die StraBenbahn charakteristische, mit anderen Fahrzeugen geteilte Nutzung des Gleiskorpers
erfordert im Gegensatz zu herkdmmlichen Eisenbahngleisen mit Schwellen im Schotterbett eine
Eindeckung des Gleises und damit die Verwendung einer sogenannten Rillenschiene. Im Gegensatz zur
sonst zum Einsatz kommenden Vignolschiene besitzt die Rillenschiene einen zusatzlichen Teil, den
sogenannten Rillenschenkel. Durch diesen wird sichergestellt, dass der Spurkanal nicht durch die

Eindeckung blockiert wird. [43, S. 169]

Ein in den StraBenraum eingebetteter Gleiskorper kann in Bezug auf den Querschnitt auf
unterschiedliche Art angelegt sein. Generell kann man die zur Anwendung kommenden
StraRenquerschnitte mit StraRenbahnfiihrung (SchienenstraBen) nach der Lage des Gleises

folgendermaRen einteilen [3, S. 40-41]:
e Fihrung im Strallenraum unter Mitbenitzung durch den MIV

e Fiihrung auf einem straBenbiindigen Gleiskdrper ohne Mitbenitzung durch den MIV (mit

Trennung vom MIV durch Sperrlinien oder Schwellen)
e Filhrung auf einem selbststandigen Gleiskorper im Straflenraum

e Fihrung auf einem eigenen Bahnkorper auRerhalb des Strallenraums

Wie ein straRenbiindiger, ein selbststandiger und ein eigener Gleiskdper charakterisiert wird, kann der
StraBenbahnverordnung 1999 entnommen werden. Strallenbiindige Gleiskdrper sind demnach , mit
ihren Gleisen in StraRenfahrbahnen oder Gehwegflachen eingebettet” [§ 16 Absatz 5 StrabVO]. Die
Abgrenzung zu selbststandigen Gleiskdrpern erfolgt dabei Giber die bauliche Trennung von den Ubrigen
Verkehrsflachen. Selbststdandige Gleiskorper sind ,von der Fahrbahn durch bauliche Einrichtungen
getrennte, dem Verkehr mit Schienenfahrzeugen dienende Bahnkdrper im Verkehrsraum der Stral3e
samt den darauf errichteten, dem Verkehr und Betrieb von Schienenfahrzeugen dienenden Anlagen
und Einrichtungen” [§ 16 Absatz 6 StrabVO]. Selbststiandige Gleiskérper diirfen im Gegensatz zu
strallenbilindigen Gleiskorpern prinzipiell nur wvon Schienenfahrzeugen befahren werden,
ausgenommen sind hierbei Fahrzeuge vom zustdndigen Verkehrsunternehmen sowie des

StralRendienstes [§ 8 Absatz 5 StVO. 1960].
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Abseits davon stehen eigene Bahnkdrper, welche ,,auf Grund ihrer Lage oder ihrer Bauart vom Ubrigen
Verkehr unabhangig” sind [§ 16 Absatz 6 StrabVO]. Solche Gleiskorper kommen, im Gegensatz zu den
vorhin genannten Formen, eher bei stralenunabhadngigen Bahnen zum Einsatz und sind eher mit jenen

der Vollbahn zu vergleichen.

Jede dieser Anlageformen hat ihre Vor- und Nachteile, wobei zur Beschleunigung des OPNV
strallenbilindige, aber vom MIV getrennte und selbststdndige Gleiskorper bevorzugt werden. Ein
gravierender Nachteil ist jedoch der vergréBerte Platzbedarf von nur fiir den Schienenverkehr
ausgelegten Gleiskorpern und die vergroBerten Wege an Querungen fiir FuBganger*innen. [3, S. 40-

41]

3.2.2  Einteilung von Strallenbahnhaltestellen nach der Lage im Strallenraum

Um einen Uberblick tiber die verschiedenen Anlageformen von StraRenbahnhaltestellen zu erhalten,
kénnen diese nach ihren Gestaltungsmerkmalen in Kategorien eingeteilt werden. Eine Moglichkeit ist
dabei, Haltestellen nach ihrer Lage im Strallenquerschnitt zu kategorisieren. Grundsatzlich kann man
dabei in Bezug auf die Auftrittsflaiche neben dem Fahrzeug folgende Kategorien unterscheiden [44, S.

15]:
e Randhaltestelle

¢ Gehsteighaltestelle

¢ Kaphaltstelle

e Fahrbahnhaltestelle
¢ mit/ohne Fahrbahnanhebung

¢ mit/ohne Zeitinsel

e |nselhaltestelle

Da das Unterscheidungsmerkmal bei der verwendeten Kategorisierung die Lage der Bahnsteigkante
im StralRenquerschnitt ist, wird die Lage dieser noch ndher beschrieben. Bei einer Gehsteighaltestelle
halt das Schienenfahrzeug unmittelbar an der Gehsteigkante. Der Vorteil dabei ist, dass der bauliche
Aufwand begrenzt ist, da der Gehsteig dabei gleichzeitig als Warteflache fiir die Fahrgaste dient. Diese
Haltestellenform ist nur moglich, wenn der Gleiskdrper direkt an den Gehsteig angrenzt und daher ein
Anfahren der Gehsteigkante bei geradliniger Trassierung moglich ist. Ist neben dem Gleiskorper ein

Parkstreifen angeordnet, kann die Gehsteigkante nicht als Bahnsteigkante verwendet werden. Wird
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der Gehsteig bis zum Gleiskdrper vorgezogen, spricht man von einer Kaphaltestelle. Dabei wird durch

die Vorziehung zusatzliche Flache fur wartende Fahrgdste geschaffen. [45, 60 ff]

Eine andere Moglichkeit, eine Einstiegskante flir Niederflurstraenbahnen zu schaffen, ist die Anlage
einer Fahrbahnhaltestelle mit Anhebung der Fahrbahn im Haltestellenbereich. Die Fahrgaste konnen
so barrierefrei Giber die auf Gehsteigniveau angehobene Fahrbahn in ein Niederflurfahrzeug einsteigen
und die Fahrbahnbreite kann trotzdem auch fiir andere Verkehrsarten verwendet werden. Der MIV
wird dabei Uber die angehobene Fahrbahn gefiihrt und muss wahrend des Fahrgastwechsels halten.

[45, S. 68]

Im Gegensatz zu den genannten Haltestellenformen ist bei einer Inselhaltestelle der Wartebereich vom
Gehsteig getrennt und kann erst nach Querung der Fahrbahn erreicht werden. Diese Haltestellenform
kommt vor allem bei selbststandigen Gleiskérpern vor und zeichnet sich dadurch aus, dass sie zwischen
Gleis und Fahrbahn liegen. Grundsatzlich kdnnen sie als Seitenbahnsteige auf jeder Seite der Gleise
oder als Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen ausgefiihrt werden. Bei der Verwendung von
Schienenfahrzeugen mit einseitigem Ausstieg missen fir die Anordnung einer Inselhaltestelle in
Mittellage jedoch die Gleise vor und nach der Haltestelle gekreuzt werden, was die Anwendung auf

Sonderfille begrenzt. [45, S. 70-71]

Eine andere Moglichkeit der Einteilung, wie sie beispielsweise in den Regelplanen fir
StralRenbahnhaltestellen in Wien angewendet wird, ist nicht die nach der Auftrittsflache, sondern nach
der Warteflache. Dabei wird der oben angefiihrten Einteilung weitgehend gefolgt, nur werden
Haltestellen mit Fahrbahnanhebung nicht als Fahrbahnhaltestelle gefiihrt, sondern als Gehsteig- oder
Kaphaltestelle mit Fahrbahnanhebung, da die Warteflache naturgemafd nicht auf der Fahrbahn,
sondern im Seitenraum angeordnet ist. Haltestelle ohne Bahnsteig, wie es etwa Fahrbahnhaltestellen
ohne Fahrbahnanhebung waren, sind in Wien nicht vorgesehen. Die unterschiedlichen Formen fir

StraBenbahnhaltestellen lassen sich nach der Lage der Warteflache folgendermaRen zusammenfassen:

e Kaphaltestelle

+ mit/ohne Fahrbahnanhebung

e Gehsteighaltestelle

¢ mit/ohne Fahrbahnanhebung

e Inselhaltestelle
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Dabei kann die Befahrbarkeit der Fahrbahnanhebung bei Kap- oder Gehsteighaltestellen fiir den

gesamten Verkehr oder nur fir den Radverkehr ausgelegt werden. [46, S. 12 ff]

Wenn man die bauliche Ausgestaltung in den Fokus rlickt, lassen sich die einzelnen Haltestellenformen
wie in Tab. 2 zusammenfassen. Dabei werden auf samtliche baulichen Unterschiede eingegangen und

die Lage des Gleises, der Warteflache und der Bahnsteigkante fiir jeden Typ beschrieben.

£ E
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G 5 ° 3 ®
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Seitenlage entlang entlang der
Gehsteighaltestelle am Gehsteig
Gehsteig Gehsteigkante
Gehsteighaltestelle mit entlang der
Mittellage am Gehsteig
Fahrbahnanhebung Fahrbahnanhebung
Gehsteighaltestelle mit
Seitenlage entlang entlang der
Fahrbahnanhebung fiir am Gehsteig
einer Radfahranlage Fahrbahnanhebung
den Radverkehr
Seitenlage entlang am vorgezogenen vorgezogene
Kaphaltestelle
Parkstreifen Gehsteig (Kap) Gehsteigkante
Kaphaltestelle mit am vorgezogenen entlang der
Mittellage
Fahrbahnanhebung Gehsteig (Kap) Fahrbahnanhebung
Kaphaltestelle mit
Seitenlage entlang am vorgezogenen entlang der
Fahrbahnanhebung fiir
einer Radfahranlage | Gehsteig (Kap) Fahrbahnanhebung
den Radverkehr
Inselhaltestelle Mittellage auf der Insel entlang der Insel

Tab. 2: Zusammenfassung der unterschiedlichen Haltestellentypen nach der Lage des Gleises, des Wartebereichs und der
Bahnsteigkante im StraBenraum. [46] [44]
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3.2.3 Abmessungen der Warteflachen
Die Lange einer Haltestelle richtet sich naturgemal nach der Art und Anzahl der Fahrzeuge, welche die
Haltestelle bedienen sollen. Bestimmendes Element ist dabei die Bahnsteigkante, die im Regelfall

parallel zur Gleisachse vorgesehen ist [3, S. 40 ff].

Die Léange der Bahnsteigkante kann demnach je nach dem eingesetzten Fuhrpark sehr unterschiedlich
ausfallen. In Wien wird in Abhangigkeit von den eingesetzten Fahrzeugen folgende Einteilung getroffen

[46, S. 4 ff]:
e Einfachhaltestelle StraRenbahn (Ldnge Bahnsteigkante 37,5 m)
e Doppelhaltestelle StraRenbahn (Lange Bahnsteigkante 75,0 m)
o Kombihaltestelle StraBenbahn + Normalbus (Ldnge Bahnsteigkante 52,50 m)

e Kombihaltestelle StraBenbahn + Gelenkbus (Ldnge Bahnsteigkante 58,50 m)

Die Breite der Haltestelle soll nach dem erwarteten Fahrgastaufkommen festgelegt werden, wobei je
nach Situation gewisse Mindestbreiten eingehalten werden miissen. Die erforderliche

Haltestellenbreite kann mittels folgender Formel berechnet werden [3, S. 34]:

b= n A
wat7ml
b .. Haltestellenbreite [m]
n ... Anzahl der ankommenden, abfahrenden und wartenden bzw. begleitenden Personen bei der

zu erwartenden hdchsten Belegung [Personen/Zug]
/... nutzbare Lange der Haltestellenflache [m]
d .. Personendichte [Personen/m?]

(Richtwert: 0,67 Personen/m?

A .. Summe der durch Zuginge, Warterdume u.3. verlorenen Stehflachen [m?]

Gesetzlich vorgeschrieben muss eine Strallenbahnhaltestelle eine nutzbare Breite von 2,00 m entlang
der Bahnsteigkante aufweisen, wobei im Verkehrsraum o6ffentlicher Stralen die Breite auf 1,50 m
reduziert werden darf [§30 (7) StraRenbahnverordnung 1999]. Bei der Anordnung von einem taktilen
Bodeninformationssystem fir sehbehinderte und blinde Menschen (TBI) ergeben sich zusatzliche

Breitenanforderungen an den Haltestellenbereich, welche gemaR ONORM V 2102
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e 40 cm fir das taktile Leitsystem selbst,
e 40 cm fur den mindestens freizuhaltenden Abstand zu festen Einbauten und

e 60 cm fiir den Abstand zur Bahnsteigkante

betragen [47, S. 8 ff].

In Wien wird der Mindestabstand von 60 cm zur Bahnsteigkante nur fiir das Aufmerksamkeitsfeld vor
der ersten Tir angesetzt, fur die Langsmarkierung betragt der Regelabstand zwischen Bahnsteigkante
und dem TBI 80 cm [46, S. 2]. Damit ergibt sich eine erforderliche durchgehende, hindernisfreie Flache

von einer Breite von 1,60 m.

Der zweite bestimmende Faktor fiir die Gesamtbreite der Haltestelle stellt die Haltestellenausstattung,
insbesondere die mogliche Anordnung eines Fahrgastunterstands, dar. In Wien kommen dabei
verschiedene Typen mit unterschiedlichem Breitenbedarf in Frage, welche sich vor allem aufgrund der
angeordneten Werbeflache ergeben [48, S. 6-9]. Die grundsatzlich vorgesehene , Type A5“ erfordert
eine Breite von 155 cm. Bei beengten Platzverhaltnissen kann auch auf die schmale Ausfiihrung
»Type B5“ zurlickgegriffen werden, welche nur 90 cm zusatzliche Breite in Anspruch nimmt. In Abb. 12

sind die Beispiele fir Fahrgastunterstande der Typen ,,A5“ und , B5“ dargestellt. [46, S. 2]
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Abb. 12: Fahrgastunterstidnde Typ B5 (links) und A5 (rechts). Quelle: eigene Aufnahme

Aus den Anforderungen fir die Barrierefreiheit, der Mindestbreite fiir das taktile

Bodeninformationssystem und der Haltestellenausriistung ergeben sich folgende Mindestbreiten fir

StraRenbahnhaltestellen in Wien:

Fahrgastunterstand Fahrgastunterstand kein

»Type A5“ »Type ,B5“ Fahrgastunterstand
Kaphaltestelle 3,15 m 2,50m 2,30 m
Inselhaltestelle 3,45m 2,80 m 2,60 m *)
Gehsteighaltestelle | 3,85 m 3,20m 2,30 m

Tab.3: Mindestbreiten fiir StraBenbahnhaltestellen in Wien in Abhdngigkeit von der Haltestellenausstattung, Daten:
Wiener Linien, Haltestellen im 6ffentlichen Raum. [46] (* zuziiglich der Breite eines allfélligen Geldnders zur
angrenzenden Fahrbahn)

34



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

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

@ Sibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

3.2.4  Exkurs: Oberbauformen der Wiener Stralenbahn
Ein weiteres Charakteristikum von Strallenbahnen stellt die Vielfalt an moglichen Oberbauformen und
die zugehorige Eindeckung dar. Im folgenden Exkurs werden die unterschiedlichen Oberbauformen

von Strallenbahnen am Beispiel der Wiener Strallenbahn erlautert.

Unter dem Oberbau bei StraBenbahnen werden prinzipiell das Gleis (inkl. Befestigung, Spurstangen,
Schwellen etc.) und die zugehorigen Tragschichten (Gleistragplatte, Schotterbett, Tragschicht, etc.)
verstanden. Der Oberbau von StraBenbahnen kann je nach Anforderung offen oder geschlossen

ausgefihrt werden. [49, S. 175]

Grundsatzlich kénnen StraBenbahnoberbauten in folgende Kategorien und Unterkategorien eingeteilt

werden [50, S. 32]:
e Schotteroberbau ohne Eindeckung

e Feste Fahrbahn als Griingleis
¢ Gringleis mit hochliegender Vegetationsebene

¢ Gringleis mit tiefliegender Vegetationsebene

e Feste Fahrbahn mit Eindeckung
¢ Ortbetoneindeckung
¢ Asphalteindeckung
¢ Pflastereindeckung

¢ Eindeckung mit Fertigteilplatten aus Beton

In Wien kommen alle diese Oberbauformen zum Einsatz, wobei der Oberbau mit fester Fahrbahn und
Eindeckung aus Fertigteilplatten aus Beton — sogenannten Grol3flichenplatten — den Regelaufbau

darstellt. Dieser kommt auf Gber 75 % des Wiener StralRenbahnnetzes zum Einsatz. [50, S. 64]

In Bezug auf das Thema der Arbeit sind vor allem Oberbauformen interessant, welche von
unterschiedlichen Verkehrsarten benutzt werden kénnen. In den folgenden Absdtzen werden daher
die unterschiedlichen Ausfiihrungsvarianten des Oberbaus mit fester Fahrbahn und Eindeckung naher
vorgestellt, welche fir die vorliegende Untersuchung Relevanz besitzen. Die einzige Ausnahme stellt
hierbei die Pflastereindeckung dar, da diese in Wien nur mehr im Bestand vorliegt und keine

Regeloberbauform darstellt [50, S. 70].
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3.24.1 Eindeckung mit Fertigteilplatten aus Beton

Die Eindeckung mit Fertigteilplatten aus Stahlbeton (sogenannten GroRflachenplatten) stellt in Wien
den Standardoberbau dar und ist auf gut drei Vierteln des Netztes zu finden. Dabei werden die
Schienen auf einer Gleistragplatte aus Stahlbeton montiert, auf welcher dann ebenfalls die
Fertigteilplatten im Splittbett zu liegen kommen. Die Stahlbetonplatten werden zwischen den
Schienen und aullerhalb auf Breite des Gleiskdrpers aufgebracht. Dabei werden die Platten im Werk

vorgefertigt und auf der Baustelle nur mehr verlegt. [50, S. 67-68]

Durch die Lagerung von einzelnen Platten im Splittbett entsteht keine durchgehende Oberflache und
es treten systembedingt Fugen zwischen einzelnen Platten auf. Dieser Umstand ist in Abb. 13 gut zu
erkennen. Ein weiterer optischer Indikator fiir die Eindeckung mit Stahlbetonplatten sind die

sichtbaren Hilsen in der Achse der Platte zum Anheben und Versetzen.

Abb. 13: Gleis mit Eindeckung aus Fertigteilplatten aus Beton im Wiener StraBenbahnnetz (Mariahilfer Gurtel). Quelle:
eigene Aufnahme
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3.2.4.2 Ortbetoneindeckung

Die Eindeckung aus Ortbeton folgt dem gleichen Prinzip wie der Eindeckung mit Fertigteilplatten,
jedoch wird die Eindeckung durch das Betonieren vor Ort kraftschliissig mit der darunter liegenden
Gleistragplatte verbunden (Siehe Abb. 14). Ein daraus resultierender Vorteil der Ortbetoneindeckung
ist der geringere Instandhaltungsaufwand bei Streckenteilen mit groRer MIV-Verkehrsstarke. Aus
diesem Grund kommt auch eine Kombination zwischen Fertigteilplatten zwischen den Gleisen und
Ortbetoneindeckung an den starker durch den Verkehr belasteten Seitenbereichen zum Einsatz. [50,

S. 68-69]

Al L

Abb. 14: Gleis mit Eindeckung aus Ortbeton im Wiener StraBenbahnnetz (Mariahilfer Giirtel). Quelle: eigene Aufnahme

3.24.3 Asphalteindeckung

Die Oberbauform mit Asphalteindeckung wird in Wien seit 2017 eingesetzt. Die Eindeckung selbst
besteht aus 16 cm Binderschicht und 3 cm Deckschicht aus Asphalt. Bei dem in Wien eingesetzten
System werden die Schienen auf einer bewehrten Gleistragplatte aus Stahlbeton mittels
Flachschwellen aus Stahl eingerichtet und angebracht, bevor dann die Eindeckung aus Asphalt

aufgebracht wird, welche in Abb. 15 ersichtlich ist. Ein Vorteil dieser Eindeckung ist, dass durch den
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Asphalt eine durchgehende Oberfliche entsteht, welche nicht von einem herkémmlichen

StraBenoberbau zu unterschieden ist. [50, S. 69]

==

f' Vl_‘ld“"..v“'

,‘,

Abb. 15: Gleis mit Asphalteindeckung im Wiener StraBenbahnnetz (Klosterneuburger StraRRe). Quelle: eigene Aufnahme

3.3 Radverkehrsfiihrung an StraBenbahnhaltestellen

Abgeschlossen wird dieses Kapitel Gber den Stand der Technik mit einer Untersuchung des priméaren
Gegenstandes dieser Arbeit, der Radverkehrsflihrung an Haltestellen. Daflir werden zuerst nationale
und internationale technische Standards im Hinblick auf das Thema betrachtet. Darauf aufbauend wird
eine Systematik der unterschiedlichen Radverkehrsfiihrungen entwickelt, welchen die einzelnen
baulichen Ldésungen zugeordnet werden konnen. Diese Einteilung stellt die Grundlage fir die
empirische Untersuchung dar. Abgerundet wird das Kapitel durch einen Einblick in die Planungspraxis

in Osterreichischen Stadten.
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3.3.1  Zusammenstellung von Richtlinien und Empfehlungen fir die
Radverkehrsfiihrung an StralRenbahnhaltestellen

In diesem Kapitel werden nationale und internationale technische Standards auf Empfehlungen und
Vorgaben bezlglich der Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnhaltestellen untersucht. Dabei werden

sowohl Standards in Bezug auf den Radverkehr als auch solche fiir den OPNV betrachtet.

In der RVS 03.02.13 Radverkehr sind zum Thema Radverkehrsfiihrung an Straenbahnhaltestellen
einige Grundsatze angegeben, wobei in diesem Regelwerk der Fokus in diesem Zusammenhang mehr
auf Bushaltestellen liegt. Fir Strafenbahnhaltestellen lassen sich die Empfehlungen folgendermaRen

zusammenfassen [42, S. 40 ff]:

e Gemischter Geh- und Radweg: Die Anlage einer eigenen Warteflache wird als Regelfall

empfohlen.

o Radweg: Die Fihrung hinter der Warteflache wird empfohlen, eine Einengung soll jedoch aus

Grinden der Verkehrssicherheit vermieden werden.

e Radfahr- und Mehrzweckstreifen im Streckenbereich: Die Fahrspur fir den Radverkehr soll mit

mindestens 40 cm Abstand zu den Schienen vorgesehen werden.

e Radfahr- und Mehrzweckstreifen im Haltestellenbereich: Bei ausreichend Platz wird die
Umwandlung in einen Radweg und die Flihrung hinter dem Wartebereich empfohlen, bei
Fahrbahnanhebung sollen Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen durchgezogen oder der

Radfahrstreifen in einen Mehrzweckstreifen umgewandelt werden.

Generell wird darauf hingewiesen, dass Schienenstraflen aus Griinden der Verkehrssicherheit
(Sturzgefahr durch die Schienen) fir die Fihrung des Radverkehr nicht empfehlenswert sind. Wird
dennoch eine Radfahranlage vorgesehen, wird eher eine baulich getrennte Radverkehrsflihrung
(Radweg, Radfahrstreifen oder Mehrzweckstreifen) empfohlen. Ist aufgrund mangelnder Breite die
Markierung einer Radfahranlage nicht moglich, soll der Abstand zwischen Schiene und Fahrbahnrand
so gewihlt werden, dass das Uberholen von Fahrradfahrer*innen durch die StraRenbahn entweder

gefahrlos oder auf keinen Fall moglich ist. [42, S. 43 f]

Aus Sicht der OPNV-Planung ist fiir die Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnen festgehalten, dass bei
der Planung durch die oftmals vorherrschende raumliche Beengtheit mit besonderer Sorgfalt
vorzugehen sei und Systemlosungen eher zu vermeiden seien. Zusatzlich wird es als empfehlenswert

angesehen, die Oberflaichen fir die unterschiedlichen Gruppen an Verkehrsteilnehmer*innen
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(Wartende, Radverkehr, zu FuR Gehende) unterschiedlich zu gestalten und bei schlechten
Sichtverhaltnissen Gelander anzuordnen. Dadurch wirde eine bessere Organisation der
Verkehrsstrome an Strallenbahnhaltestellen ermoglicht und die Verkehrssicherheit gesteigert. Die
Deutlichkeit der Radverkehrsfiihrung kénne zusatzlich durch in regelmaBigen Abstanden angebrachte

Piktogramme gesteigert werden. [44, S. 18]

Im Projektierungshandbuch éffentlicher Raum der Magistratsabteilung 18 der Stadt Wien sind unter
dem Punkt ,Haltestellen” im Kapitel Gber Radverkehrsfiihrung vier zusammenfassende Grundsatze
angefiihrt, die beschreiben, wie die Radverkehrsfiihrung im Haltestellenbereich von offentlichen
Verkehrsmitteln gestaltet werden soll. Fiir StraBenbahnhaltestellen sind dabei nur drei Grundsatze

zutreffend, die folgendermalien zusammengefasst werden kénnen [3, S. 59]:
e Radweg: Die Fihrung hinter der Warteflache wird empfohlen

e Radfahrstreifen: Unterbrechung bei Kaphaltestellen und Durchziehung bei Haltestellen mit

Fahrbahnanhebung wird empfohlen

o Mehrzweckstreifen: Empfehlung der Unterbrechung bei Kaphaltestellen, Einzelfallprifung bei

Haltestellen mit Fahrbahnanhebung

In den nationalen technischen Standards lassen sich die Vorgaben wie folgt zusammenfassen:
e Der Radverkehr soll nach Méglichkeit nicht in Schienenstrallen gefiihrt werden.

e Bei ausreichend Platz soll der Radverkehr auf einem Radweg hinter der Warteflache gefiihrt

werden.

e Ein Radfahr- oder Mehrzweckstreifen soll nach Mdéglichkeit im Haltestellenbereich in einen

Radweg umgewandelt werden oder bei einer Fahrbahnanhebung durchgezogen werden.

In den folgenden Absatzen werden noch weitere internationale technische Regelwerke im Hinblick auf

die Radverkehrsfiihrung an Straenbahnhaltestellen untersucht.

In den deutschen Empfehlungen fiir Anlagen des d&ffentlichen Personennahverkehr sind fiir die
Radverkehrsfiihrung an StraBenbahnhaltestellen unterschiedliche Moéglichkeiten vorgeschlagen. Bei
Gehsteighaltestellen und Kaphaltestellen wird die Radverkehrsfilhrung entweder zwischen der
Warteflache und dem Gehweg oder geradlinig entlang der Bahnsteigkante empfohlen. Wenn das

Platzangebot im Seitenraum fiir eine getrennte Flihrung des Radverkehrs nicht ausreicht, kann im
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Bereich der Haltestelle ein Geh- und Radweg oder ein von Radfahrer*innen benitzbarer Gehweg
angeordnet werden. Bei Haltestellen mit Fahrbahnanhebung wird empfohlen, Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen (vergleichbar mit dem Mehrzweckstreifen in Osterreich) im Bereich der

Fahrbahnanhebung durchzuziehen. [45, S. 62 ff]

Aus Sicht des Radverkehrs wird vor allem die geradlinige Fihrung des Radverkehrs hervorgehoben. So
soll die Art der Radverkehrsflihrung im Streckenbereich an der Haltestelle moglichst fortgefiihrt
werden. Radwege im Seitenraum sollen nach Moglichkeit hinter der Warteflache durchgezogen
werden, bei geringer Flachenverfiigbarkeit kann der Radweg in einen Geh- und Radweg umgewandelt
werden. Bei Fahrbahnanhebungen soll ein Radfahrstreifen durchgezogen werden, wenn der
Radverkehr im Streckenbereich auf dem Gleis gefiihrt wird, soll auch diese Form der

Radverkehrsfiihrung in der Haltestelle beibehalten werden. [51, S. 34 ff]

Sehr ausfihrliche Empfehlungen fiir die Anlage von Fahrradinfrastruktur sind im Masterplan
Veloinfrastruktur der Stadt Bern zu finden. Prinzipiell wird dabei angestrebt, Haltestellen fiir alle
Radfahrenden sicher und komfortabel zu gestalten. Das soll vor allem dadurch erreicht werden, dass
bereits in einer frilhen Planungsphase die Bedirfnisse von Radfahrenden bei der Wahl des
Haltestellentyps mit einflieRen. Fir StraBenbahnhaltestellen wird grundsatzlich die Flihrung des
Radverkehrs auf einer eigenen Flache empfohlen. Vor allem bei Kaphaltestellen ist eine Entflechtung

der Verkehrsstrome dringend empfohlen. [6, S. 51 ff]

Neben den Grundsatzen der Radverkehrsfiihrung ist auch eine Reihe von detaillierten Regelplanen fir
die Radverkehrsfiihrung an Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs angegeben. Von den Regelldsungen
fir Straflenbahnhaltestellen wird die Fihrung hinter der Warteflaiche am besten bewertet. Fir
Radfahrstreifen wird hierbei eine Umwandlung in einen Radweg und die Fiihrung hinter der
Warteflache empfohlen. Eine Kaphaltestelle ohne Radverkehrsfiihrung wird sehr schlecht bewertet.

[7,S. 49 ff]

In Tab. 4 sind die Empfehlungen der verschiedenen technischen Standards noch einmal iberblicksartig
zusammengefasst. Was durch diese Zusammenschau deutlich wird, ist, dass die Fihrung des
Radverkehrs auf einem Radweg hinter der Warteflache fast einheitlich als die beste Losung empfohlen
wird. Bei den Alternativen dazu gibt es unterschiedliche Ansatze, von Unterbrechen der

Radverkehrsanlage bis zum Anordnen eines gemischten Geh- und Radwegs.
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Optimierung des OPNV -

freie Strecke und Haltestelle

Richtlinie Gehsteighaltestelle
e Wenn es der Platz erlaubt, ist die Anlage eines Radweges
hinter der Warteflache zu bevorzugen.
RVS 03.02.13 e Radfahr- und Mehrzweckstreifen sollen im Wartebereich in
Radverkehr einen Radweg umgewandelt werden und hinter der
Warteflache gefiihrt werden.
e Bei Fahrbahnanhebungen soll ein Radfahrstreifen
durchgezogen werden.
RVS 02.03.11

e Systemlosungen sind zu vermeiden, eine klare Flihrung der

Verkehrsstrome wird bevorzugt.

EAO - Empfehlungen fiir
Anlagen des offentlichen
Personennahverkehr

(Deutschland)

e Ein Radweg soll hinter der Warteflache oder entlang der

Bahnsteigkante gefiihrt werden.

e Radahrstreifen und Schutzstreifen sind bei

Fahrbahnanhebungen durchzuziehen.

ERA - Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen

(Deutschland)

e Die geradlinige Fortsetzung der Radverkehrsfiihrung im

Haltestellenbereich wird empfohlen.

Projektierungshandbuch

offentlicher Raum (Stadt

e Radwege sollen hinter der Warteflache gefiihrt werden.

e Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen sind bei

Veloinfrastruktur (Stadt

Bern)

Wien) Kaphaltestellen zu unterbrechen und bei
Fahrbahnanhebungen durchzuziehen (nach Prifung).
e Grundsatzlich ist der Radverkehr an StraBenbahnhaltestellen
Masterplan

auf einer eigenen Verkehrsflache zu fiihren.

e Die Anlage eines Radweges hinter der Warteflache wird

bevorzugt.

Tab. 4: Zusammenfassung der Empfehlungen fiir die Radverkehrsfithrung an StraBenbahnhaltestellen aus den
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3.3.2  Systematisierung

Das Ziel des folgenden Kapitels ist es, einen Uberblick zu gewinnen, welche und wie viele
unterschiedliche Arten der Radverkehrsfiihrung an StralRenbahnhaltestelle existieren und wodurch sie
gekennzeichnet sind. Dabei steht die bauliche Ausgestaltung von parallel zu den Gleisen bzw. der

Haltestelle angeordneten Radfahranlagen im Fokus.

In einem ersten Schritt werden die unterschiedlichen Haltestellenformen aus Kapitel 3.2.2 aufgelistet
und den unterschiedlichen Radfahranlagen, welche gemall Kapitel 3.1.2 als relevant fir die
vorliegende Untersuchung eingeschatzt wurden, gegentlibergestellt. Die Radfahranlagen werden dabei
noch um die Fiihrung im Mischverkehr erganzt. In der folgenden Aufstellung (siehe Tab. 5) sind die sich

daraus ergebenden, theoretisch moglichen Kombinationen dargestellt.

Einige Kombinationen kénnen jedoch von der weiteren Betrachtung ausgeschlossen werden, da sie
entweder den technischen Regelwerken widersprechen oder im Zusammenhang mit einer
Haltestellenform per Definition ausgeschlossen sind. So kann beispielsweise eine Haltestelle mit einer
fir den Radverkehr befahrbaren Fahrbahnanhebung nur in Kombination mit einem Radweg
vorkommen, da die Anlage speziell zur Flhrung eines Radwegs vorgesehen wird. An einer
Gehsteighaltestelle ist die Fihrung des Radverkehrs auf einem Radweg bzw. getrennten Geh- und
Radweg ausgeschlossen, da bei diesem Haltestellentyp entsprechend der Charakterisierung in Kapitel
3.2.2 die Bahnsteigkante entlang des Randsteins liegt und der Gehsteig als Warteflache genutzt wird.
Bei Anordnung einer Radfahranlage im Seitenraum waére die Haltestelle somit einem anderen Typ
zuzuordnen (Kaphaltestelle oder Gehsteighaltestelle mit Fahrbahnanhebung). Radfahrstreifen und
Mehrzweckstreifen kdnnen an Kap- bzw. Gehsteighaltestellen nur vorgesehen werden, wenn eine
Fahrbahnanhebung fiir den Individualverkehr vorhanden ist. Ansonsten wiirde aufgrund des
Breitenbedarfs die Radfahranlage innerhalb des Lichtraums der StraBenbahn und sogar im Bereich der
Gleise angeordnet werden, was aus Griinden der Verkehrssicherheit in Osterreich nicht vorgesehen ist

[42,S.42].
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Gehsteighaltestelle -- -- -- -- -- 1
Gehsteighaltestelle mit
- - - 2 3 4
Fahrbahnanhebung
Gehsteighaltestelle mit
5 - - - - -
Fahrbahnanhebung fiir den Radverkehr
Kaphaltestelle 6 7 8 -- -- 9
Kaphaltestelle mit Fahrbahnanhebung 10 11 12 13 14 15
Kaphaltestelle mit Fahrbahnanhebung
16 - - - - -
fiir den Radverkehr
Inselhaltestelle 17 18 19 20 21 22

Tab. 5: Kombination von Radfahranlagen mit den in Wien zur Anwendung kommenden StraBenbahnhaltestellen.

In Summe ergeben sich damit in der Theorie 22 verschiedene Mdglichkeiten, wie der Radverkehr an
StraBenbahnhaltestellen gefiihrt werden kann. Diese Ubersicht stellt die Gesamtheit der zu
betrachtenden Fille dar. Da aber vermutet wird, dass nicht alle der angefiihrten Kombinationen eine
eigenstandige bauliche Losung darstellt, welche sich signifikant von den anderen unterscheidet, wird
eine weitere Kategorisierung vorgenommen, in welche die angeflihrten Kombinationen eingeordnet
werden. Daflir wird jede der unterschiedlichen Kombinationen untersucht, auf welchem Bereich des
StraBenquerschnitts der Radverkehr gefiihrt wird. Dabei kommen entweder der Seitenraum, eine
eventuell vorhandene Fahrbahnanhebung oder die Fahrbahn selbst in Frage [46, S. 13 ff]. In Tab. 6
werden fir die identifizierten Typen die Art der Radfahranlage und die Lage derselben im

StraBenquerschnitt angefiihrt.
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Nr. |Haltestelle Radverkehrsfiihrung
1 Gehsteighaltestelle Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Gleis
2 Gehsteichal e mi Radfahrstreifen auf der Fahrbahnanhebung
3 ensteighaltestelle mit Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahnanhebung
Fahrbahnanhebung
4 Mischverkehr auf der Fahrbahnanhebung

Gehsteighaltestelle mit

5 Fahrbahnanhebung fiir | Radweg auf Fahrbahnanhebung
den Radverkehr
6 Radweg im Seitenraum
7 getrennter Geh- und Radweg im Seitenraum
Kaphaltestelle - - -
8 gemischter Geh- und Radweg im Seitenraum
9 Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Gleis
10 Radweg im Seitenraum
11 getrennter Geh- und Radweg im Seitenraum
12 | Kaphaltestelle mir gemischter Geh- und Radweg im Seitenraum
13 | Fahrbahnanhebung Radfahrstreifen auf der Fahrbahnanhebung
14 Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahnanhebung
15 Mischverkehr auf der Fahrbahnanhebung

Kaphaltestelle mit
16 |Fahrbahnanhebung fiir | Radweg auf fir Radverkehr befahrbares Kap
den Radverkehr

17 Radweg im Seitenraum

18 getrennter Geh- und Radweg im Seitenraum

19 gemischter Geh- und Radweg im Seitenraum
Inselhaltestelle :

20 Radfahrstreifen auf der Fahrbahn

21 Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn

22 Mischverkehr auf der Fahrbahn

Tab. 6: Beschreibung der Radverkehrsfiihrung an den unterschiedlichen Haltestellen-Radfahranlage-Kombinationen

Bei dieser Betrachtung lasst sich erkennen, dass sich einige der Eintrage wiederholen. Dabei fallt auf,
dass sich die Eintrage zwischen Kaphaltestelle und Gehsteighaltestelle zwar in der Anzahl, nicht jedoch
in der Art unterscheiden. Dies kann auf die vergleichbare Bauform zurlickgefliihrt werden, was das
Anfahren der Haltestelle durch das Schienenfahrzeug betrifft [45, S. 62]. Einzig die Eintrage fir die
Inselhaltestelle unterscheiden sich von den anderen beiden. Dabei muss jedoch angemerkt werden,
dass die Verkehrsflachen fiir den Radverkehr bei den Inselhaltestelle nicht direkt an die Haltestelle
angrenzen und somit der Radverkehr an Haltestellen dieser Art vermutlich wenig durch die Haltestelle

beeinflusst wird [8, S. 91].
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Zahlt man die verbliebenen unterschiedlichen Eintrage, lassen sich acht unterschiedliche Formen

identifizieren. Dies sind folgende:
e Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Gleis
o Radfahrstreifen auf der Fahrbahnanhebung
o Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahnanhebung
o Mischverkehr auf der Fahrbahnanhebung
e Radweg auf Fahrbahnanhebung
e Radweg im Seitenraum
e getrennter Geh- und Radweg im Seitenraum

e gemischter Geh- und Radweg im Seitenraum

Da fir die Einteilung der Haltestellen an sich die Lage der Warteflachen als Kriterium gewahlt wurde,
erscheint es zielflihrend, in einer weiteren Untergliederung auch die Radverkehrsfiihrung in Bezug auf
die Warteflache zu unterscheiden. Dabei ergeben sich naturgemaR die Moglichkeiten, den Radverkehr
vor oder hinter der Warteflache zu fihren. (als Bezugsachse wird hierbei die StraBen- bzw. Gleisachse
verwendet) Die Unterscheidung der Haltestelle nach der Lage der Warteflache ergibt, wie in Kapitel
3.2.2 erldutert, drei grundlegende Typen, namlich die Gehsteighaltestelle, die Kaphaltestelle und die
Inselhaltestelle. Da Inselhaltestelle fiir diese Untersuchung nicht weiter berticksichtigt werden und sich
Gehsteig- und Kaphaltesellen in der Art der Radverkehrsfiihrung nicht unterscheiden, wird im weiteren

Verlauf keine Unterscheidung nach Haltestellentyp vorgenommen.

Fligt man der Unterscheidung nach der Lage im Bezug zur Haltestelle noch jene des Prinzips der
Radverkehrsfliihrung hinzu, erhdlt man ein differenziertes Bild, in welches die oben genannten
Beispiele eingeordnet werden kénnen. Die Art der Radverkehrsfiihrung kann gemaR RVS 03.02.13
grundlegend nach Trenn- bzw. Mischprinzip eingeteilt werden [42, S. 12]. Das Ergebnis dieser

Unterteilung ist in Tab. 7 zusammengefasst.
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e RFS auf Fahrbahnanhebung
Trennprinzip
e RW auf Fahrbahnanhebung

Radverkehrsfiihrung ¢ Mischverkehr

vor der Warteflache
e Mischverkehr auf
Mischprinzip
Fahrbahnanhebung

MZS auf Fahrbahnanhebung

e Radweg im Seitenraum

Gehsteig- oder Kaphaltestelle
[ ]

Trennprinzip e Getrennter Geh- und Radweg im
Radverkehrsfiihrung

Seitenraum
hinter der Warteflache

e gemischter Geh- und Radweg im
Mischprinzip ceit
eitenraum

Tab. 7: Aufstellung der unterschiedlichen Radverkehrsfiihrungen an StraBenbahnhaltestellen, gegliedert Lage der
Radverkehrsfiihrung in Relation zur Warteflache und Prinzip der Radverkehrsfiihrung.
Diese Aufstellung umfasst somit die Arten der Radverkehrsfilhrung an Strafenbahnhaltestellen,
welche direkt an StraRenbahnhaltestellen angrenzen und sich somit vermutlich durch diese beeinflusst
werden. Unterschieden wird dabei nach der Radverkehrsanlagen und der Flache, auf welcher der

Radverkehr gefiihrt wird.

3.4 Einblicke zum Umgang mit dem Thema in dsterreichischen Stadten

Als Ergdnzung zur Betrachtung der Empfehlungen und Festlegungen in nationalen und internationalen
technischen Standards ist es besonders interessant, Einblicke in den praktischen Umgang mit der
Thematik zu erhalten. Dazu wurden Interviews mit Vertreter*innen von Osterreichischen
Verkehrsbetrieben gefiihrt, welche Straflenbahninfrastruktur unterhalten. Zu diesem Zwecke wurde
ein Fragenkatalog ausgearbeitet und mit den Verkehrsbetrieben der Stadte Wien, Linz und Innsbruck
Kontakt bezliglich eines Interviews aufgenommen. Von allen dreien Verkehrsbetrieben wurde die
Moglichkeit eines Interviews mit einer bzw. mehrerer Personen, welche mit der Materie von
Haltestellengestaltung und/oder der Schnittstelle zu anderen Verkehrsarten, wie beispielsweise dem
Radverkehr, betraut sind, angeboten. Diese Interviews wurden vom Autor gefiihrt und anschlieRend
transkribiert und den Interviewpartner*innen zur Kontrolle vorgelegt. Die Einwilligung, die getatigten
Aussagen im Rahmen der gegenstandlichen Arbeit zu verwenden, wurde auRerdem schriftlich

eingeholt.
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Neben allgemeinen Fragen zur Tatigkeit der befragten Personen und allgemeinen Informationen zum
StraBenbahnnetz in der betreffenden Stadt lag der Fokus der Fragen hauptsachlich auf der
Herangehensweise bei der Planung von StraRenbahnhaltestellen und wie der Radverkehr hier
bericksichtigt wird. AuRerdem wurde explizit nach vorhandenen Richtlinien und in der Praxis
gemachten Erfahrungen beziglich Radverkehrsanlagen im Nahebereich von Stralenbahnen gefragt.

Die Ergebnisse werden in diesem Kapitel dargelegt.

3.4.1 Bericksichtigung des Radverkehrs bei der Planung von
StraBenbahninfrastruktur

Der Planungsprozess fir den Neubau von StraBenbahninfrastruktur wurde von allen
Interviewpartner*innen als ein integrativer Prozess beschrieben, bei dem die Flachen fir die
verschiedenen Verkehrstrager festgelegt werden und verschiedenen Losungen durchgedacht werden.
In Innsbruck wird das mit der Funktionsplanung gemacht, im Rahmen welcher die Flachen fir die
unterschiedlichen Funktionen, welche der Strallenraum zu erfiillen hat, festgelegt werden [52, S. 2]. In
Linz wird das sich derzeit in Planung befindliche GroRprojekt von einer aus dem reguldren Betrieb
ausgegliederten Abteilung, der NSL — Neue Schienenachse Linz GmbH, durchgefiihrt, weshalb in
diesem Fall von einem speziellen Planungsprozess gesprochen werden muss [53, S. 3]. In Wien wird
die Flachenaufteilung anhand eines generellen Projekts unter der Fiihrung der Magistratsabteilung 18
des Magistrats der Stadt Wien festgelegt, im Rahmen welches die verschiedenen Dienststellen
eingebunden sind und verschiedenen Losungsansatze diskutiert und ausgearbeitet werden [54, S. 3]

[55,S. 2].

Regelplane fir die Gestaltung von Haltestellen sind in allen Verkehrsbetrieben, von denen
Vertreter*innen interviewt wurden, vorhanden. Diese sind in unterschiedlichem Umfang
ausgearbeitet und besitzen nicht Gberall den gleichen Stellenwert. Die Bandbreite reicht dabei von
einer Sammlung von gebauten Beispielen und grundlegenden Uberlegungen zur Ausgestaltung der

Warteflache bis zu verbindlichen Vorgaben fiir jeden Neubau einer Haltestelle.

In Innsbruck gibt es beispielsweise ein Dokument, in dem die verschiedenen, in Innsbruck zum Einsatz
kommenden Haltestellenformen zusammengestellt sind. Zusatzlich sind Ausfiihrungsbeispiele aus
anderen Osterreichischen Stadten als Anregung dargestellt. Als Planungsleitfaden soll dieses
Dokument aber nicht verstanden werden, es dient eher als Diskussionsgrundlage und zur Prasentation
und Sammlung von unterschiedlichen technischen Losungen. Die bauliche Ausgestaltung von

StraBenbahnhaltestellen im Neubau wird grundsatzlich projektspezifisch festgelegt, wobei jedoch die
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Grundsatze der Barrierefreiheit fiir samtliche Haltestellen eingehalten werden missen. [56] [52, S. 3-

4]

In Linz gibt es von Seiten der Linz Linien eine Darstellung lber die ideale behindertengerechte
Ausstattung einer StraBenbahnhaltestelle. Dabei sind neben Einrichtungen zur Sicherstellung der
Barrierefreiheit, wie ein Aufmerksamkeitsfeld flir Personen mit Sehbehinderung, auch die
grundsatzliche Ausgestaltung einer Haltestelle bericksichtigt. Es wird aber eingerdumt, dass es sich
dabei um ein Leitbild handelt, und die tatsachliche Ausstattung der Haltestellen aus verschiedenen
Griinden variieren kann. Beispielsweise wird aus wirtschaftlichen Griinden bei schwacher
frequentierten Haltestellen auf das Fahrgastinformationssystem verzichtet oder es konnen die

angestrebten Breiten aufgrund des nicht vorhandenen Platz nicht eingehalten werden. [57] [53, S. 3]

Der Inhalt der Regelpldane, welche von den Wiener Linien ausgearbeitet wurden und seit Herbst 2021
gelten, ist bereits im Kapitel 3.2 ausfihrlich beschrieben, weshalb an dieser Stelle darauf verzichtet
wird. Diese Regelplane sind fir alle Haltestellen im Neubau anzuwenden. Bei Umbauten oder bei
Bestandshaltestellen kénnen diese Standards nicht immer umgesetzt werden, da aufgrund der
Platzverhéltnisse den modernen Anforderungen an die Barrierefreiheit nicht immer Genlige getan

werden kann. [54, S. 4]

Fiir die Radverkehrsfiihrung sind in keiner der untersuchten Stadte ein Regelwerk, egal ob planlich
oder textlich, vorhanden. Auch in den eben genannten Regelwerken spielt die Radverkehrsflihrung
keine Rolle. Dies wird zum Teil damit begriindet, dass das nicht in den Zustdndigkeitsbereich der

Verkehrsbetriebe falle und somit hier auch keine Anforderungen gestellt werden [53, S. 5].

Bevorzugt werden aus Sicht der Verkehrsbetriebe Haltestellentypen, bei denen der Fahrgastwechsel
schnell und sicher vonstattengehen kann. In Wien werden aus Sicht des StraBenbahnbetriebs eindeutig
Kaphaltestellen bevorzugt. So ist fiir die Fahrgaste eine Warteflache vorhanden, welche vom Gehsteig
aus gefahrlos erreicht werden kann und einen sicheren und schnellen Fahrgastwechsel ermdglicht [55,
S. 3]. Haltestellen mit Fahrbahnanhebung, auch als Fahrbahnhaltestellen bezeichnet, werden
prinzipiell nicht bevorzugt, da der Fahrgastwechsel so auf der Fahrbahn abgewickelt werden muss und
Leiteinrichtungen fir blinde und sehbehinderte Personen nicht bis an das Fahrzeug herangefiihrt
werden kénnen [54, S. 4]. Auch in Innsbruck werden Lésungen mit Fahrbahnanhebung (Uberfahrbares

Kap) nicht gerne gesehen und wurden im Interview als , Krampflésungen” bezeichnet [52, S. 4]. Als
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Grund dafir, dass solche Losungen, obwohl sie durchwegs abgelehnt werden, dennoch in nicht

geringer Zahl gebaut werden, wird der mangelnde Platzbedarf genannt [52, S. 3] [55, S. 3].

Grundsatzlich kann man also zusammenfassen, dass der Fokus der Verkehrsbetriebe bei der
Ausgestaltung der Warteflaichen auf der Barrierefreiheit und dem schnellen und sicheren
Fahrgastwechsel liegt. Diese Anforderungen sind ausformuliert und auch meist in Regelpldnen
spezifiziert. Dabei werden Haltestellentypen bevorzugt, bei denen die Fahrgaste direkt vom Gehsteig
zum Fahrzeug gelangen ohne dabei die Fahrbahn oder andere Verkehrsanlagen lberqueren zu
missen. Dies ist bei Randhaltestellen und insbesondere bei Kaphaltestellen gegeben. Andere
Losungen wie Inselhaltestellen und Haltestellen mit Fahrbahnanhebung werden zwar ebenfalls
gebaut, werden aber eher als Notlosungen angesehen, die nur dann geplant werden, wenn es die

Randbedingungen nicht anders zulassen.

3.4.2  Erfahrungen mit Radverkehrsfiihrung im Nahebereich von Strallenbahnen

Die Fuhrung von Radverkehrsanlagen im Nahebereich von Stralenbahnen hangt von verschiedenen
Faktoren ab. So werden beispielsweise in Linz Radverkehrsanlagen selten in Nahebereich der
StraBenbahninfrastruktur gefiihrt, was auf den generellen Charakter der StraBenbahnlinien
zurtickzufihren ist. Wahrend in anderen Stadten die StraRenbahn mehr in das bestehende StralRennetz
eingebettet ist, werden in Linz die Straflenbahnlinien weit ins Umland hinausgefiihrt und verkehren
zum GroRteil auf selbststandigen oder eigenen Gleiskdrpern abseits von den typischen
innerstadtischen Strukturen. So entstehen nur relativ wenige Berihrungspunkte zwischen dem
offentlichen Verkehr in Form der StraRenbahn und dem Radverkehr. Im Mischverkehr sind daher keine
Problemstellen bekannt. Dies ist teilweise auch bedingt durch die Eindeckung der Gleise mit Pflaster,

welche vermutlich Radfahrer*innen doch eher eine Alternativroute einschlagen lasst. [53, S. 5]

In Wien ist die Situation grundlegend anders, nicht nur aufgrund der GréRe der Stadt und des
StraBenbahnnetzes. Die Straflenbahn in Wien ist mehr in den StraRenraum eingebettet und wird 6fters
auf einem straBenbiindigen Gleiskdrper im Mischverkehr gefiihrt. Es existieren daher auch samtliche
Radverkehrsanlagen im Nahebereich von Straflenbahnen in den unterschiedlichsten Konstellationen.
Wenn StraBenbahnen in Stralenziigen mit erhéhtem Radverkehrsaufkommen gefiihrt werden,
werden  Konflikte und gegenseitige Behinderungen aufgrund des unterschiedlichen
Geschwindigkeitsprofiles wahrgenommen. So bewegen sich Radfahrer*innen und StraRenbahnen mit
einer dhnlichen Durchschnittsgeschwindigkeit aber hochst unterschiedlichen

Geschwindigkeitsprofilen im  zeitlichen Verlauf. @ Wahrend StraBenbahnen auf eine
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Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h beschleunigen und dann in regelmaRigen Abstdnden an der
Haltestelle stillstehen, bewegt sich der Radverkehr mit einer viel gleichmaRigeren Geschwindigkeit.
Dadurch kénnen Radfahrer*innen zu (zumeist unerlaubten) Uberholvorgdngen an Haltestellen
verleitet werden, da sie ihre Geschwindigkeit moglichst beibehalten mochten. Auf der freien Strecke
wird die StraRenbahn dann wiederum vom Radverkehr bei fehlenden Uberholméglichkeiten daran
gehindert, die erlaubte Hochstgeschwindigkeit zu erreichen, welche deutlich Gber der

Durchschnittsgeschwindigkeit des Radverkehrs liegt. [55, S. 6] [54, S. 5]

In Bezug auf Radverkehrsanlagen an Strallenbahnhaltestellen wurden in allen drei Stadten dhnliche
Erfahrungen gemacht. Grundsatzlich wird festgestellt, dass das groRte Hindernis fiir die Planung und
den Bau einer ausreichend dimensionierten Radverkehrsinfrastruktur der Mangel an verfligbarem

Platz ist [55, S. 4] [53, S. 5] [52, S. 5].

Wenn Probleme mit der Radverkehrsfiihrung an Strallenbahnhaltestellen genannt wurden, dann sind
diese ebenfalls meist auf suboptimale Losungen bedingt durch geringe Platzverfligbarkeit
zurlickzufiihren. Generell wird aus Sicht der Verkehrsbetriebe eine Fiihrung des Radverkehrs abseits
der Gleise und am besten moglichst weit abgeriickt von der Warteflache bevorzugt [55, S. 4] [53, S. 4].
Diesbeziiglich wurde berichtet, dass hier keine Probleme was die Verkehrssicherheit oder die

Vertraglichkeit der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer*innen betrifft, auftreten [53, S. 5].

Es wurden auch einige Beispiele genannt, bei denen Probleme oder nicht ideale Zustidnde
wahrgenommen worden sind. Fir Linz wurde ein Beispiel angefiihrt, bei dem beim Verkehrsbetrieb
mehrere Fahrgastanliegen liber Warteflaiche mit ungeniigender Breite eingebracht wurden. Dabei
wirde der Radweg zwar hinter der Warteflache gefiihrt, aber die Warteflache sei zu schmal und ohne
Abgrenzung ausgefihrt, was von den wartenden Fahrgasten teilweise als unsicher empfunden wiirde

[53,S. 4].

Auch fiir Innsbruck wurde ein Beispiel genannt, wo aufgrund des unzureichenden Platzangebots eine
Kompromisslosung in Form eines schmalen Radweges mit spitzwinkeliger Querung des Gleises
gefunden wurde, die nicht von allen als befriedigend empfunden wird [52, S. 5]. Zur Fiihrung des
Radverkehrs (iber das Haltestellenkap (fiir den Radverkehr iberfahrbares Kap) gibt es unterschiedliche
Wahrnehmungen. In Wien sind einige solcher Haltestellen gebaut worden, sie werden aber aus Sicht
des Verkehrsbetriebs nicht bevorzugt, obwohl in einer wissenschaftlichen Begleitstudie keine

Vorbehalte hinsichtlich der Verkehrssicherheit festgestellt worden sind [55, S. 5]. In Innsbruck existiert
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seit einigen Jahren eine derartige Haltestelle, die trotz urspriinglich von vielen Seiten geduBerter
Bedenken gut funktioniert und keine besonderen Vorkommnisse diesbezliglich gemeldet wurden.
Interessant ist hierbei, dass bei der Innsbrucker Version des fiir den Radverkehr tiberfahrbaren Kaps
im Gegensatz zur Wiener Ausfiihrung eine schmale Auftrittsfliche zwischen der Bahnsteigkante und

der Radfahranlage angeordnet ist. [52, S. 5]

Von vielen 6sterreichischen Verkehrsbetrieben werden durchwegs Lésungen bevorzugt, bei denen der
Schienenverkehr unabhangig von anderen Verkehrsstromen abgewickelt wird. Das oberste Ziel bei der
Haltestellengestaltung ist der ungehinderte Fahrgastwechsel. Dahingehend werden L&sungen
bevorzugt, bei denen der Radverkehr nicht zwischen der Warteflache und der Bahnsteigkante gefiihrt
wird. Das bedeutet konkret, dass der Radverkehr aus Sicht der Verkehrsbetriebe auf einer eigenen
Anlage hinter der Warteflache gefiihrt werden soll. Wenn von Problemen berichtet wird, dann sind

diese fast ausnahmslos auf mangelndes Platzangebot im dicht verbauten Gebiet zuriickzufihren.
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4 Beeinflussung des Radverkehrs durch die Radverkehrsfiihrung an
Straenbahnhaltestellen

In diesem Kapitel wird die Forschungsfrage anhand einer empirischen Studie beantwortet. Zu diesem
Zweck werden zuerst die Methodik und die Vorgehensweise der Untersuchung dargestellt, ehe dann

die konkreten Ergebnisse dargestellt und interpretiert werden.

4.1 Methodik

Da im Zuge dieser Arbeit die Beeinflussung des Radverkehrs durch bestimmte Anlageformen
untersucht wird, ist das Mittel der Wahl eine Beobachtung dieser Verkehrsteilnehmer*innen an den
fraglichen Anlageformen. Anhand von Beobachtungen im StraBenraum koénnen sichtbare
Verhaltensweisen sowie duRere Merkmale der Proband*innen erfasst werden. AnschlieBend kdnnen
Interaktionsmuster, mogliche Gefahrenquellen in Bezug auf die Verkehrssicherheit und
moglicherweise auftretendes, systematisches Fehlverhalten der beteiligten

Verkehrsteilnehmer*innen ausgewertet werden. [58, S. 56]

Eine videogestiitzte Beobachtung weist gegeniiber einer lediglich visuellen Beobachtung vor Ort
vielerlei Vorteile auf. So kénnen Situationen im Nachhinein genau analysiert, Aufzeichnungsliicken
vermieden, der Untersuchungsumfang im Nachhinein angepasst und zeitgleich auftretenden,

komplexe Situationen getrennt voneinander analysiert werden. [58, S. 60]

Eine quantitative Auswertung der Radverkehrsfiihrung im Bereich von StralRenbahnhaltestellen im
Untersuchungsgebiet, also dem Gebiet der Stadt Wien wird der Verkehrsbeobachtung vorgelagert.

Anhand dieser Analyse werden geeignete Untersuchungsstandorte identifiziert.

4.1.1 Auswertung der Radverkehrsfiihrung an StraBenbahnhaltestellen im
Untersuchungsgebiet anhand von GIS-Daten

Zur Festlegung der Untersuchungsstandorte und zur Einordnung der Situation in Wien wird eine
Analyse der Radverkehrsanlagen und StraRenbahnhaltestellen auf Basis von GIS-Daten durchgefiihrt.
Dabei wird untersucht, wie viele Haltestellen in Wien im Nahebereich von Radverkehrsanlagen liegen,
und welchen Haltestellentypen bzw. Radfahranlagen diese zuzuordnen sind. Die Basis fiir die
Auswertung bilden die im Rahmen der Cooperation Open Government Data Osterreich *
veroffentlichten Datensatze zu Radfahranlangen in Wien, Haltestellenstandorten in Wien und

Offentliches Verkehrsnetz Linien in Wien. Zur Auswertung wurde die freie Software QGIS verwendet.

! https://www.data.gv.at/
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Die Vorgehensweise bei der Auswertung ist Folgende: Als erster Schritt wird entlang der
unterschiedlichen, fur die Untersuchung relevanten, Radfahranlagen (siehe 3.1.2) ein Puffer mit einem
definierten Abstand gelegt, worauf die Anzahl der innerhalb des Pufferbereichs gelegenen Haltestellen
ermittelt wird. Damit erhdlt man die Anzahl der Haltestellenpunkte, welche im Nahbereich vom
Radfahranlagen liegen. Dabei werden aber beispielsweise auch Haltestellenpunkte erfasst, die an
Kreuzungen mit einer querenden Radfahranlage liegen. AulRerdem ist es fir die Untersuchung
relevant, zu unterscheiden, ob es sich bei dem betroffenen Haltestellenpunkt um eine Rand- oder eine
Inselhaltstelle handelt, da Inselhaltestellen nicht als Untersuchungsstandorte bericksichtigt werden.
Eine manuelle Nachiberprifung aller erfassten Standorte ist fiir eine belastbare Aussage daher
unerldsslich. Dies erfolgt anhand von Luftbildern?, des digitalen Stadtplans der Stadt Wien® und im

Zweifelsfall durch Begehungen vor Ort.

Eine gewisse Problematik bei der Analyse ergibt sich jedoch durch bestimmte Eigenheiten der zur
Verfligung stehenden Daten. So werden einerseits die Linien der StraBenbahn nicht dem tatsachlichen
Verlauf der einzelnen Gleisachsen in der jeweiligen Fahrtrichtung nachgezeichnet, sondern zu einer
Linien zusammengefasst. Die Haltestellen sind andererseits als Punktelemente angegeben, die auf
diesen Linien liegen. Die Problematik hierbei ist, dass eine Haltestelle in der Regel aus je einer
Teilhaltestelle (Bahnsteig) pro Fahrtrichtung besteht. In den verfligbaren Daten sind die einzelnen
Teilhaltestellen oft zu einem Punkt zusammengefasst. Bei weit versetzt angeordneten Teilhaltestellen
ist dies jedoch nicht der Fall. Dies bedeutet, dass aus der GIS-Daten nicht mit Gewissheit abgeleitet

werden kann, wie viele Teilhaltestellen bzw. Haltepunkte durch einen Datenpunkt dargestellt werden.

4.1.2  Videogestutzter Verkehrsbeobachtung

Grundsatzlich kann eine Verkehrsbeobachtung systematisch oder unsystematisch durchgefiihrt
werden. Systematische Beobachtungen kénnen entweder strukturiert oder unstrukturiert angesetzt
werden, wobei samtliche Beobachtungen weiter in teilnehmend oder nicht teilnehmend und offen
oder verdeckt unterteilt werden. Bei unsystematisch durchgefiihrten Beobachtungen werden
subjektiv als relevant eingestufte Einzelereignisse aufgezeichnet ohne Fokus auf bestimmte
Verhaltensweisen. Bei systematischen, strukturierten Beobachtungen wird das Augenmerk auf
bestimmte, im Vorhinein definierte Verhaltensweisen gelegt, wahrend bei unstrukturierten

Beobachtungen lediglich grobe Vorgaben existieren. Bei teilnehmenden Beobachtungen ist die

2 https://www.google.at/maps
3 https://www.wien.gv.at/stadtplan/
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beobachtende Person vor Ort, bei nicht teilnehmenden abwesend. Ob eine Beobachtung offen oder
verdeckt durchgefiihrt wird, hdangt davon ab, ob die beobachteten Personen merken, dass sie

beobachtet werden oder nicht. [58, S. 56]

Da die vorliegende Untersuchung der Beobachtungsgegenstand mit dem Einfluss der
Radverkehrsfiihrung an Straenbahnhaltstellen auf den Radverkehr genau definiert ist, besitzt die
Beobachtung daher einen systematischen und strukturierten Charakter. Zur Uberwachung des
Aufnahmeequipments wird eine teilnehmende Beobachtung einer nicht teilnehmenden vorgezogen.
Zur unbeeinflussten Erfassung des Verkehrsgeschehens wird eine moglichst verdeckte Beobachtung

angestrebt, wobei dies den 6rtlichen Gegebenheiten entsprechend nicht garantiert werden kann.

Die Basis fir die Auswertung der Verkehrsbeobachtung bildet das erprobte Prinzip der
Verkehrskonflikttechnik. Dabei werden Interaktionen und Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmer*innen anhand von Beobachtungen untersucht und aufgezeichnet. Aus der
Haufigkeit und der Art der beobachteten Situationen konnen dann Riickschlisse auf die
Verkehrssicherheit von bestimmten Verkehrsanlagen getroffen werden. Diese
Untersuchungsmethode fokussiert sich stark auf den Aspekt der Verkehrssicherheit und der
Vermeidung von Unfallen. Dabei wird die Anzahl von Konflikten als MaR fiir die Sicherheit bzw.

Unsicherheit des beobachteten Abschnitts betrachtet. [12, S. 1]

Zusatzlich zum Aspekt der Sicherheit konnen anhand von Verkehrsbeobachtungen wie bei Pecharda
auch Hinweise auf die Leichtigkeit und die Flussigkeit des Verkehrs ermittelt werden. Dabei wird im
Zusammenhang mit dem Radverkehr die Leichtigkeit anhand der Akzeptanz der (mdglicherweise
vorhandenen) Radfahranlage und der allgemeinen Verkehrsregeln sowie die Notwendigkeit des
Wechselns der Fahrlinie beschrieben. Als MaR fir die Flissigkeit wird die Behinderung des
Verkehrsflusses des Radverkehrs bzw. die Behinderung des generellen Verkehrsflusses durch den
Radverkehr herangezogen. Diese Untersuchung kann als eine verfeinerte und erweiterte

Interaktionsanalyse im Rahmen der Verkehrskonflikttechnik angesehen werden. [5, S. 66 ff]

Im Vorfeld der Untersuchung werden fiir die unterschiedlichen, in Kapitel 3.3.2 festgelegten
Untersuchungsszenarien geeignete Beobachtungsstandorte ausgewahlt. Daflir wird nach der in Kapitel
4.1.1 beschriebenen GIS-Auswertung auch eine stichprobenartige Verkehrszahlung durchgefiihrt, um

eine gewisse GroRe des Untersuchungskollektives zu gewahrleisten. AulRerdem wird so versucht,
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Standorte mit dhnlicher genereller Verkehrscharakteristik und Verkehrsstarke der relevanten

Verkehrsstrome zu finden, um die Vergleichbarkeit zu erhéhen.

4.2 Durchfiihrung der empirischen Untersuchung
Im folgenden Abschnitt wird die Durchfiihrung der empirischen Untersuchung erlautert. Es werden die
Voriberlegungen, die vorangehenden Untersuchungen und die durchgefiihrte empirische Studie

erlautert.

4.2.1 Auswahl der Untersuchungsstandorte
Die Auswahl der Untersuchungsstandorte erfolgte anhand der definierten Untersuchungsszenarien,

dem Ergebnis der GIS-Analyse und der Kurzzeitverkehrszahlungen.

4.2.1.1 Untersuchungsszenarien

Wie bereits in Kapitel 3.3.2 beschrieben wurde, ergeben sich aus den Kombinationen der fir die
Untersuchung relevanten Haltestellenformen wund den Radfahranlagen insgesamt acht
Untersuchungsszenarien. Diese sind, getrennt nach Haltestelle mit und ohne Fahrbahnanhebung und
sortiert nach Trennwirkung der Radfahranlage, in Tab. 8 aufgefiihrt. Die Typenbezeichnungen sind frei

gewahlt und sollen der Ubersichtlichkeit dienen.

U.-S. | Abk. Haltestelle Radfahranlage
A0 | R/O Randhaltestelle keine
Al | R/mGRW | Randhaltestelle Gemischter Geh- und Radweg
A2 | R/tGRW | Randhaltestelle Getrennter Geh- und Radweg
A3 | R/RW Randhaltestelle Radweg

BO | FBA/O Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung keine

B1 | FBA/MZS | Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung Mehrzweckstreifen

B2 | FBA/RFS | Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung Radfahrstreifen

B3 | FBA/RW | Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung Radweg auf FBA fiir Radverkehr

Tab. 8: Die Untersuchungsszenarien fiir die empirische Untersuchung

42.1.2 Ergebnisse der Auswertung der GIS-Daten
Fiir die einzelnen Radfahranlagen wurde anhand der verfligbaren GIS-Daten, wie in Kapitel 4.1.1
beschrieben, die Anzahl der Haltestellen in deren Nahebereich ermittelt. Als Puffer rund um die

Radfahranlagen wurde ein Abstand 15m gewahlt. Damit ist sichergestellt, auch im Hinblick auf

56



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

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

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

Uberbreite StraRenquerschnitte, Wartebereiche und Trennstreifen die Gefahr flir Auswertungsfehler

ZU minimieren.

Insgesamt sind im verfligbaren Datensatz 575 Haltestellenpunkte vorhanden. Da jedoch Haltepunkte
in unterschiedlicher Fahrtrichtung bzw. an Knotenpunkten mehrerer Linien zu einem
Haltestellenbereich zusammengefasst werden konnen, ergibt sich anhand des entsprechenden
Attributs eine Gesamtanzahl der Haltestellenbereiche von 393 Stiick. Da aber Ublicherweise pro
Haltestellenbereich wenigstens zwei Haltepunkte (je eine Teilhaltestelle pro Fahrtrichtung) vorliegen,
kann also davon ausgegangen werden, dass von der Gesamtanzahl der Haltestellenpunkte die
Mehrzahl mehr als einen Haltepunkt reprasentieren. Wenn in diesem Abschnitt von
Haltestellenpunkten die Rede ist, sind die Datenpunkte in der GIS-Auswertung gemeint. Wenn von
Haltepunkten oder Haltestellen gesprochen wird, sind einzelne Bahnsteigkanten gemeint, was nicht

zwangslaufig der Anzahl der Datenpunkte entspricht.

Die Anzahl des, innerhalb des 15 m Puffers rund um die Radfahranlagen liegenden, Haltestellenpunkte
ist in Tab. 9 dargestellt. Dabei wird jedoch nicht unterschieden, ob der Datenpunkt fir eine oder

mehrere Haltepunkte bzw. Bahnsteigkanten steht.

Haltestellenpunkte
Radfahranlage

(Datenpunkte)
Radfahrstreifen 21 Punkte 3,7%
Mehrzweckstreifen 65 Punkte 11,3 %
Radweg 54 Punkte 9,4%
Getrennter Geh- und Radweg 22 Punkte 3,8%
Gemischter Geh- und Radweg 16 Punkte 2,1%
Summe 178 Punkte 31,0%

Tab. 9: Anzahl der Haltestellenpunkte (Datenpunkte) innerhalb eines 15 m Puffers um die einzelnen Radfahranlagen

Anhand von Tab. 9 erkennt man, dass knapp ein Drittel der Haltestellenpunkte im Nahebereich einer
Radfahranlage liegt. Wie bereits erwahnt, heilt das jedoch nicht, dass entlang jeder dritten
Bahnsteigkante eine Radfahranlage verlauft. Es zeigt aber doch eindrucksvoll die Relevanz der
Untersuchung auf. Angemerkt sei noch, dass die Aufstellung in Tab. 9 nicht auf doppelte Eintrage

bereinigt ist, da sie lediglich zur Verdeutlichung der GréRenordnung dient.
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Fir die Auswahl der Untersuchungsstandorte miissen die in Frage kommenden Standorte noch
Uberprift werden, ob sie den (ibrigen Anforderungen entsprechen. Dafiir werden folgende Kriterien
angewendet:
e Die Radfahranlage muss (annahernd) parallel zur Bahnsteigkante verlaufen
e Die Radfahranlage muss direkt an den Haltestellenbereich angrenzen
e Die Radfahranlage darf nicht durch ein Bauwerk (Briickentragwerk, Boschung etc.) von der
Warteflache getrennt sein
e Die Radfahranlage muss sich liber die gesamte Lange des Haltestellenbereichs erstrecken
e Die Haltestelle muss eine Randhaltestelle sein (keine Inselhaltestellen mit selbststandigem
Gleiskorper)

e Die Radfahranlage muss auf dem gleichen Hohenniveau wie die Haltestelle liegen

Fiir die Auswahl der Untersuchungsstandorte fiir die Szenarien Al, A2, A3, B1, B2 und B3 werden die
Eintrage aus Tab.9 den genannten Kriterien unterworfen. Fir die Auswahl von
Untersuchungsstandorte fiir die Szenarien AO und BO (Haltestellen ohne Radfahranlage) muss keine
eigene Auswertung erfolgen, da es sich hierbei um die Uberwiegende Mehrheit der Haltestellen
handelt. Die Findung eines geeigneten Standortes wird dadurch erheblich erleichtert. Nach
Anwendung dieser Kriterien auf die Auswahl aus Tab.9 erkennt man, dass der GrofSteil der
Ubereinstimmungen nicht als Beobachtungsstandort in Frage kommt. In die engere Auswahl gelangen
insgesamt 45 Standorte, wobei fiir die Haltestellen entlang eines Radweges sowohl Beobachtungen

der Szenarien Al und B1 erfolgen missen.
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B2 B3 Al, B1 A2 A3

Nicht parallel (Querung) 3 Stk. 10 Stk. 11 Stk. 3 Stk. 4 Stk.
Nicht angrenzend 2 Stk. 7 Stk. 4 Stk. 0 Stk. 5 Stk.
Getrennt 0 Stk. 0 Stk. 2 Stk. 1 Stk. 1 Stk.
Nicht im Haltestellenbereich 2 Stk. 0 Stk. 1 Stk. 0 Stk. 0 Stk.
Keine Randhaltestelle 11 Stk. 44 Stk. 12 Stk. 7 Stk. 1 Stk.
Anderes Hohenniveau 0 Stk. 0 Stk. 1 Stk. 0 Stk. 0 Stk.
Alle Kriterien erfiillt 3 Stk. 4 Stk. 22 Stk. 11 Stk. 5 Stk.

Tab. 10: Anzahl der Haltestellenpunkte (Datenpunkte) innerhalb eines 15 m Puffers um die einzelnen Radfahranlagen

4.2.1.3

AuBer der Ortlichkeit sollte fiir eine Verkehrsbeobachtung auch eine gewisse Anzahl von

Voruntersuchungen vor Ort

Verkehrsteilnehmer*innen zu beobachten sein. Da der Fokus auf dem Radverkehr liegt, ist es vor allem
von Interesse, eine moglichst groBe Anzahl von Radfahrer*innen zu beobachten. Als Zielwert wird 100
Radfahrer*innen pro Untersuchungsstandort festgelegt. Eine Vorgabe fiir die GroRenordnung ist
weder in der RVS 02.02.22 Verkehrskonfliktuntersuchung, noch in den deutschen Empfehlungen fiir
Verkehrserhebungen angegeben. Bei insgesamt acht Standorten zur Untersuchung sind so insgesamt
zumindest 800 Radfahrer*innen zu erwarten, was in etwa die gleiche GrofRenordnung wie bei

vergleichbaren Untersuchungen darstellt [5] [59].

Zur Sicherstellung der erforderlichen Verkehrsstarke wurde im Vorfeld der Verkehrsbeobachtung eine
Kurzzeitzahlung im Umfang von 15 Minuten am Beobachtungsquerschnitt durchgefiihrt. Um bei einer
geplanten Beobachtung von 2,5 Stunden 100 Radfahrer*innen zu zahlen, sollten demnach 10-15
Radfahrer*innen in Beobachtungsrichtung in einer Viertelstunde wahrend der Morgen- bzw.
Abendspitze zu zdhlen sein. Aufgrund der nicht immer gegeniiber liegenden Haltestellen wurde nicht
der gesamte, sondern nur der Teilquerschnitt gezahlt, der auf der Seite der zu untersuchenden
Haltestelle liegt. Gezahlt wurde hauptsachlich in Straflen, welche eine radiale Verbindung vom

Stadtzentrum zu den duBeren Bezirken darstellen, da hier auch bei weniger glinstigen Bedingungen
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wahrend der Morgen- bzw. Abendspitze eine groRe Anzahl an Radfahrer*innen zu erwarten ist [32, S.

31] [60, S. 33].

LKW/ | Kraft-
RF FG StraB | PKW
U.-S. | Untersuchungsstandort Bus | Rader
[EH/15 Minuten]
AO Laudongasse, stadteinwarts 13 32 3 25 1 6
A0 Zieglergasse, stadtauswarts 38 105 4 12 0 7
Al Preyergasse, stadteinwarts 1 19 4 92 0 0
Al Hlawkagasse 21 48 2 0 0 2
A2 Langenfeldgasse/FlurschiitzstraRe, 26 23 3 25 0 0
stadtauswarts
A2 Marx-Meidlinger StralRe, stadteinwarts 16 28 3 37 0 2
A3 ARmayergasse, stadtauswarts 27 25 5 21 0 4
BO SchwarzspanierstraRe, stadtauswarts 45 98 8 112 0 28
BO Skodagasse, stadtauswarts 21 102 5 55 0 10
Bl Lange Gasse, stidlich 20 35 4 91 0 14
B2 Johann-Nepomuk-Berger Platz, 10 39 2 76 1 6
stadtauswarts
B3 Frauengasse, stadtauswarts 3 44 1 81 0 8
B3 Yppengasse, stadteinwarts 13 29 3 99 1 6

Tab. 11: Kurzzeitzdhlung zur Auswahl der Untersuchungsstandorte. Es wurde jeweils nur in eine Fahrtrichtung gezahit.
Die Zdhlungen fanden entweder wéahrend er Abend- oder Morgenspitze statt und dauerten jeweils 15 Minuten.
In Tab. 11 sind die Ergebnisse der Kurzzeitzahlungen zusammengefasst. Die markierten Zellen
bezeichnen dabei jene Standorte, die aufgrund der Zahlergebnisse fiir die Untersuchung ausgewahlt
wurden. Dabei wurde neben der ausreichend grolRen Radverkehrsstarke aulRerdem darauf geachtet,
keine allzu groRen Abweichungen von der durchschnittlichen Verkehrsstarke der (brigen

Untersuchungsstandorte zu erzielen.

4.2.2  Beschreibung der Untersuchungsstandorte

In diesem Kapitel werden die ausgewahlten Untersuchungsstandorte beschrieben und die
Abmessungen der einzelnen Elemente dargestellt. Die zugehorigen Untersuchungsszenarien sind in
Tab. 8 in Kapitel 4.2.1.1 dargestellt und definiert. Wo die einzelnen Untersuchungsstandorte innerhalb

des Stadtgebiets lokalisiert sind, kann Abb. 16 entnommen werden.
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XXIII Hiawkagasse

Langenfeldgasse/FlurschiitzstraBe

0 2,5 5 km

Abb. 16: Untersuchungsstandorte fiir die Verkehrsbeobachtung, eigene Darstellung, Daten: Stadt Wien -
https://data.wien.gv.at
Fir die einzelnen Untersuchungsstandorte wird die Breiten der unterschiedlichen
Querschnittselemente erhoben. Als Merkmal der einzelnen Untersuchungsszenarien wird auRerdem
auch die Radverkehrsfiihrung ndher charakterisiert. Dies wird festgelegt aus dem Fiihrungsprinzip
(Misch- oder Trennprinzip), dem Umstand, ob der Radverkehr im Seitenraum oder auf der Fahrbahn
geflihrt wird, dem Haltestellentyp (Randhaltestelle oder Haltestelle mit Fahrbahnanhebung) und ob
Gleise im fiir den Radverkehr vorgesehenen Bereich vorhanden sind. Bei Misch- und Trennprinzip kann
noch unterschieden werden, ob Mischprinzip mit Radfahranlage vorliegt (gemischter Geh- und
Radweg und Mehrzweckstreifen) oder nicht (Mischverkehr auf der Fahrbahn). Die einzelnen Merkmale

sind in Tab. 12 zusammengefasst.
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Breite der Gleis auf
U.-S Abk. Trennung Hst. Querschnitt
RFA RFA

A0 R/0 Keine Randhst. Fahrbahn 2,80 m Ja

Al R/mGRW | Gemischte RFA | Randhst. Seitenraum 5,00 m Nein

A2 R/tGRW Eigene RFA Randhst. Seitenraum 1,30 m Nein

A3 R/RW Eigene RFA Randhst. Seitenraum 1,20 m Nein

BO FBA/O Keine Hst. mit FBA | Fahrbahn 3,30m Nein

B1 FBA/MZS | Gemischte RFA | Hst. mit FBA | Fahrbahn 1,70 m Nein

B2 FBA/RFS Eigene RFA Hst. mit FBA | Fahrbahn 1,30 m Nein

B3 FBA/RW Eigene RFA Hst. mit FBA | Fahrbahn 1,20 m Nein

Tab. 12: Aufstellung der Merkmale der Untersuchungsstandorte und deren Auspragung

Obwohl bei der Auswahl der Untersuchungsstandorte (siehe Kapitel 4.2.1) versucht wird, moglichst
reprasentative Ortlichkeiten zu wahlen, weisen die ausgewahlten Untersuchungsstandorte dennoch
gewisse Eigenheiten auf, die bei der spateren Auswertung zur Erklarung von Anomalien hilfreich sein

kénnen. Diese werden im folgenden Abschnitt beschrieben:

AO (R/0): Haltestelle Laudongasse

Die untersuchte Haltestelle ist in der Laudongasse (siehe Abb. 17 und Abb. 18) im achten Wiener
Gemeindebezirk gelegen und wird von den StraBenbahnlinien 5 und 33 bedient. Untersucht wird die
Haltestelle in Fahrtrichtung Alser StraRe. Die Haltestelle ist als Randhaltestelle mit Fahrgastunterstand
ausgefihrt. In Beobachtungsrichtung weist die StraRe in Bezug auf die Langsneigung ein leichtes
Gefalle auf, was vermutlich eine héhere Geschwindigkeit des Radverkehrs zur Folge hat. Die Haltestelle

ist in beobachteter Fahrtrichtung nach einer VLSA-geregelten Kreuzung gelegen.

Al (R/mGRW): Haltestelle Hlawkagasse

Die Haltestelle Hlawkagasse (siehe Abb. 17 und Abb. 19) ist im zehnten Wiener Gemeindebezirk neben
dem Helmut-Zilk-Park gelegen und wird von der Linie D bedient. Untersucht wird die Haltestelle in
Fahrtrichtung stadtauswarts, da nur diese entlang des Geh- und Radweges gelegen ist. Trotz der
sorgfaltigen Auswahl handelt es sich bei der Haltestelle in mehreren Aspekten um einen Sonderfall:
Zum einen ist zu erwahnen, dass in diesem Bereich der Hlawkagasse kein MIV erlaubt ist, zum anderen

ist die Radfahranlage (gemischter Geh- und Radweg) tiberdurchschnittlich breit (5,0 m) ausgefihrt.
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Der Umstand des fehlenden MIV wird durch die ohnehin vorhandene Trennung von Geh- und

Radwegen vom MIV bei der Auswertung aber vermutlich keine groRe Rolle spielen.

i ST o e ey < B V= - . i FEN S

Abb. 17: Untersuchungsstandorte AO und A1l. Links: Haltestelle Laudongasse, Rechts: Haltestelle Hlawkagasse. Quelle:
eigene Aufnahme
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Abb. 18: Querschnitt Haltestelle Laudongasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)
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Abb. 19: Querschnitt Haltestelle Hlawkagasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)

A2 (R/tGRW): Haltestelle Lingenfeldgasse/FlurschiitzstraBe

Der Untersuchungsstandort an der Haltestelle Lingenfeldgasse/FlurschiitzstraRe (siehe Abb. 20 und
Abb.21) ist an der Kreuzung der beiden namensgebenden Stralen im zwoélften Wiener
Gemeindebezirk gelegen und wird von der StraBenbahnlinie 62 sowie von der Wiener Lokalbahn
(Badner Bahn) bedient. Die beobachtete Teilhaltestelle liegt in Fahrtrichtung Glrtel (stadteinwarts).
Der Wartebereich der Haltestelle ist teilweise durch Baumscheiben unterbrochen, der getrennte Geh-
und Radweg ist die Fortsetzung des baulich getrennten Radwegs weiter stadtauswarts. Der Bereich fiir
den Radverkehr liegt an diesem Untersuchungsstandort zwischen dem Gehweg und dem

Wartebereich. Die Haltestelle liegt in Beobachtungsrichtung vor einer VLSA-geregelten Kreuzung.

A3 (R/RW): Haltestelle ABRmayergasse

Fir das Untersuchungsszenario A3 (R/RW) wurde die Haltestelle ARmayergasse (siehe Abb. 20 und
Abb. 22) in Fahrtrichtung Bahnhof Meidling (stadtauswarts) ausgewahlt. Diese Haltestelle liegt in der
FlurschutzstraBe im zwdlften Wiener Gemeindebezirk und wird von der StraRenbahnlinie 62 sowie von
der Wiener Lokalbahn (Badner Bahn) angefahren. Da im selben StraBenzug gelegen, dhnelt die
bauliche Ausgestaltung der Haltestelle jener der zuvor genannten stark. Die Haltestelle ist ebenfalls in

beobachteter Fahrtrichtung vor einer VLSA-geregelten Kreuzung gelegen.
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Abb. 20: Untersuchungsstandorte A2 und A3. Links: Haltestelle Lingenfeldgasse/Flurschiitzgasse, Rechts: Haltestelle
ABmayergasse. Quelle: eigene Aufnahme

Hst. Langenfeldgasse/Flurschutzstrafe

e
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Gehweg

Made with EjE8streetTUner

Abb. 21: Querschnitt Haltestelle Lingenfeldgasse/Flurschiitzgasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner
(streettuner.fvv.tuwien.ac.at)
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Abb. 22: Querschnitt Haltestelle ABmayergasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)
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BO (FBA/0): Haltestelle Skodagasse

Die Haltestelle Skodagasse (siehe Abb. 23 und Abb. 24) ist in der Alser StraRe an der Grenze zwischen
dem achten und neunten Wiener Gemeindebezirk gelegen. Die beobachtete Teilhaltestelle liegt in
Fahrtrichtung Giirtel (stadtauswarts) und wird von den StraBenbahnlinien 43 und 44 bedient. Die Alser
StralRe weist eine positives Langsneigung fir die beobachtete Fahrtrichtung auf. Die Haltestelle ist in

beobachteter Fahrtrichtung nach einer VLSA-geregelten Kreuzung gelegen.

Der MIV wird im Haltestellenbereich ausschliefRlich Gber die Fahrbahnanhebung gefiihrt. Die beiden
Teilhaltestellen liegen gegeniiber, der Bereich dazwischen ist als selbststiandiger Gleiskoérper

ausgefihrt.

B1 (FBA/MZS): Haltestelle Lange Gasse

Die untersuchte Teilhaltestelle Lange Gasse (siehe Abb. 23 und Abb. 25) liegt in der Spitalgasse in
Fahrtrichtung Laudongasse im neunten Wiener Gemeindebezirk und wird von den StrafRenbahnlinien
5 und 33 bedient. In Beobachtungsrichtung wird der MIV ausschlieRlich tiber die Fahrbahnanhebung
gefihrt, das Gleis ist in diesem Bereich als selbststandiger Gleiskorper ausgefiihrt. Der
Mehrzweckstreifen wird ohne Unterbrechung Uber die Fahrbahnanhebung gefiihrt. Im Anschluss an

die Haltestelle ist eine VLSA-geregelte Kreuzung situiert.

Abb. 23: Untersuchungsstandorte BO und B1. Links: Haltestelle Skodagasse, Rechts: Haltestelle Lange Gasse. Quelle:
eigene Aufnahme

66



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

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

@ Sibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von Straenbahnen Andreas Liinenborg

EE s = EE Hst. Skodagasse NE = EE
o i = I
i° "B = I
/] L]

[ iy

3am 185m am 28m z8m a1m 29m

Yotrvea Dees Made with BiE@streetTUner

Abb. 24: Querschnitt Haltestelle Skodagasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)
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Abb. 25: Querschnitt Haltestelle Lange Gasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)

B2 (FBA/RFS): Haltestelle Johann-Nepomuk-Berger Platz

Die untersuchte Haltestelle liegt am OV-Knoten Johann-Nepomuk-Berger Platz an der Grenze zwischen
dem 16. und dem 17. Wiener Gemeindebezirk. Die beobachtete Teilhaltestelle (siehe Abb. 26 und
Abb. 27) liegt in der Ottakringer StraRe in Fahrtrichtung Ottakring (stadtauswarts) und wird von der
StraBenbahnlinie 44 bedient. Der MIV wird in der beobachteter Fahrtrichtung zweispurig gefihrt. Auf
dem Gleis neben der Fahrbahnanhebung befindet sich die geradeaus flihrende Fahrspur, wahrend auf
der Fahrbahnanhebung der rechtsabbiegende Verkehr gefiihrt wird. Der Radfahrstreifen fihrt aus der
Ottakringer StraBe kommend {(iber die Fahrbahnanhebung und wird danach (ber das
Kreuzungsplateau fortgefiihrt. In der beobachteten Fahrtrichtung nach der Haltestelle ist der mehrfach

VLSA-geregelte Verkehrsknotenpunkt Johann-Nepomuk-Berger Platz gelegen.
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Eine Besonderheit der vorliegenden Teilhaltestelle ist die Moglichkeit, auf der Fahrbahnanhebung
rechts in die Nattergasse abzubiegen. Dadurch werden nicht alle beobachteten Radfahrer*innen die

Haltestelle auf gesamter Lange durchfahren.

B3 (FBA/RW): Haltestelle Yppengasse

Fir das Untersuchungsszenario B3 (FBA/RW) wurde die Haltestelle Yppengasse (siehe Abb. 26 und
Abb. 28) in Fahrtrichtung Gurtel (stadteinwarts) im 16. Wiener Gemeindebezirk ausgewahlt. Die
Teilhaltestelle liegt in der Ottakringer StralRe und wird von der StralRenbahnlinie 44 bedient. Der MIV
wird in diesem Bereich der Ottakringer Stralle auf dem Gleis (straRenbiindiger Gleiskorper) gefiihrt,
der Radverkehr im Streckenbereich auf einem Radfahrstreifen. Um eine geradlinige Flihrung des
Radverkehrs zu ermoglichen, wird die Fahrbahnanhebung fiir den Radverkehr befahrbar ausgefihrt.
Der Bereich auf der Fahrbahnanhebung gilt somit nicht mehr als Radfahrstreifen, sondern als Radweg,

da in diesem Bereich eine bauliche Trennung vorliegt.

Abb. 26: Untersuchungsstandorte B2 und B3. Links: Haltestelle Johann-Nepomuk-Berger Platz, Rechts: Haltestelle
Yppengasse. Quelle: eigene Aufnahme
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Abb. 27: Querschnitt Haltestelle Johann-Nepomuk-Berger Platz. Quelle: TU Wien — StreetTUner
(streettuner.fvv.tuwien.ac.at)
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Abb. 28: Querschnitt Haltestelle Yppengasse. Quelle: TU Wien — StreetTUner (streettuner.fvv.tuwien.ac.at)

4.2.3  Durchfihrung der Erhebung
Im folgenden Kapitel wird die Durchfiihrung der empirischen Untersuchung naher erldutert. Dabei wird
sowohl auf den Beobachtungszeitraum, das verwendetet Equipment und die Einhaltung des

Datenschutzes eingegangen.

4.2.3.1 Zeitraum
Innerhalb der Radsaison von April bis Oktober kann eine durchgehend hohe Radverkehrsstarke
vorausgesetzt werden, weshalb die Erhebung innerhalb von zwei Wochen im Juli 2022 durchgefiihrt

wurde [36, 0.A.].
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Im Bereich von radialen StraBenziigen, auf welchen der Alltagsverkehr lGberwiegt, sind die Morgen-
und Abendspitze in Bezug auf die Radverkehrsstarke stark ausgepragt. Die Morgenspitze kann
ungefahr von 7:00 bis 10:00 Uhr, und die Abendspitze von 16:00-19:00 Uhr angesetzt werden. Im
Verlauf der Woche sind die hochsten Ergebnisse an Werktagen zu erwarten, die Wochenspitze liegt

dabei meist zwischen Dienstag und Donnerstag. [60, S. 33]

Aus diesem Grund wurde die Beobachtung daher entweder in der Morgen- oder in der Abendspitze
durchgefiihrt. Aus organisatorischen Griinden wurden innerhalb der angegebenen dreistlindigen
Spitzenzeit jeweils 2,5 Stunden aufgezeichnet. Insgesamt wurden so an den acht Standorten mehr als

20 Stunden Videomaterial aufgezeichnet.

4.2.3.2 Equipment

Montiert wurde die Kamera nach Moglichkeit mithilfe eines flexiblen Stativ an einem VLSA-Mast oder
einem Verkehrszeichen. War dies aufgrund des notwendigen Blickwinkels nicht méglich, wurde die
Kamera auf einem herkdmmlichen Stativ moéglichst verdeckt aufgebaut. Um das Verkehrsgeschehen
durch die Aufnahmetatigkeit moglichst nicht zu beeinflussen, wurde eine Kamera mit
Weitwinkelobjektiv verwendet, welche durch ihr kleines Format moglichst unauffallig platziert werden
kann. Exemplarisch sind die beiden eingesetzten Arten der Kameramontage in Abb. 29 abgebildet.
Wahrend der Aufzeichnung wurde auBerdem mit Hilfe eines MalRbandes die Breiten der einzelnen

Querschnittselemente an der Untersuchungsstelle ermittelt.
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Abb. 29: Beispiele fiir die Montage der Kamera. Links: Montage auf einem Mast mithilfe eines flexiblen Stativs; rechts:
Montage auf einem herkdmmlichen Stativ. Quelle: eigene Aufnahme

4233 Datenschutz

GemaR Osterreichischem Datenschutzgesetz auf Basis der Datenschutzgrundverordnung ist es
grundsatzlich nicht zuldssig, ohne die ausdrickliche Zustimmung der betroffenen Personen
personenbezogene Daten zu erheben und auszuwerten. Das Einholen einer Zustimmungserklarung
von jeder einzelnen beobachteten Person ist im Zusammenhang mit einer Verkehrsbeobachtung
jedoch einerseits vom Aufwand her kaum moglich und wiirde andererseits dem Zwecke der
Beobachtung zuwiderlaufen, die ja zum Ziel hat, das Verkehrsgeschehen moglichst ungestort zu

beobachten.

Aus diesem Grund besteht die Moglichkeit, gemadR §7 Datenschutzgesetz ein Antrag auf eine
Ausnahmegenehmigung zu stellen, wenn die Datenerhebung einem wissenschaftlichen
Forschungszweck dient. Ein entsprechender Antrag wurde vom Autor am 20.09.2021 gestellt und am
10.11.2021 seitens der Osterreichischen Datenschutzbehdrde positiv beschieden. Den im Bescheid
erteilten Auflagen zur Verarbeitung von personenbezogenen Daten wurde bei der Beobachtung und

der Auswertung Folge geleistet.
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4.3 Auswertung und Ergebnisse
In diesem Kapitel wird die Auswertung der Verkehrsbeobachtung beschrieben. Dabei werden zuerst
die beobachteten Merkmale dargestellt, bevor die Ergebnisse prasentiert und Schlussfolgerungen

daraus gezogen werden.

4.3.1 Auswertungsmerkmale

Die zentralen Begriffe zur Beschreibung des anzustrebenden Verkehrsflusses sind die Sicherheit, die
Leichtigkeit und die FllUssigkeit des Verkehrs. Diese Begriffe sind in der 0Osterreichischen
StraBenverkehrsordnung allgegenwartig, auch wenn sie nicht ausdriicklich definiert werden.
Beispielsweise wird in der allgemeinen Fahrordnung darauf hingewiesen, dass sich Lenker*innen von
Fahrzeugen so zu verhalten haben, dass diesen Grundsatzen entsprochen wird. [§ 7 Absatz 1-2 StVO.

1960]

Die Auswertung der Beobachtung des Radverkehrs an Stralenbahnhaltestellen wird in Anlehnung an
Pecharda nach diesen drei Grundsatzen erfolgen [5]. Damit soll versucht werden, den Verkehrsfluss
des Radverkehrs an Haltestellen zu beschreiben und eine Vergleichbarkeit zwischen den
unterschiedlichen Arten der Radverkehrsfliihrung herzustellen. Um die drei genannten Aspekte
feststellen zu konnen, bedarf es bestimmter Beobachtungskriterien und Auswertungsmerkmale, nach

denen das beobachtete Verhalten ausgewertet wird.

Wie bereits in Kapitel 4.1.2 beschrieben wurde, beruht die Untersuchung im Grunde auf der
Verkehrskonflikttechnik. In Osterreich existiert mit der RVS 02.02.22 Verkehrskonfliktuntersuchung ein
umfassendes Regelwerk, welches die Durchfiihrung und die standardisierte Auswertung von
Verkehrskonfliktuntersuchungen beschreibt [12]. Die Auswertungskriterien sind daher grofStenteils

diesem Regelwerk entnommen.

43.1.1 Aspekt der Verkehrssicherheit

Da Unfalle im taglichen Verkehrsgeschehen gliicklicherweise relativ selten auftreten, wiirde sich die
Beurteilung der Verkehrssicherheit anhand von beobachteten Unfallen sehr aufwandig gestalten und
vermutlich dennoch nur beschriankte Aussagekraft besitzen. Als Ersatz fiir die Beobachtung von
Unfallen hat sich die Verkehrskonflikttechnik etabliert, die den Grundsatz verfolgt, dass beobachtete,
gleichartige Konflikttypen fiir eine bestimmte gefédhrliche Situation stehen und das durch das Auftreten

dieser Konflikte Gefahren im Verkehrsfluss identifiziert und eingeordnet werden kénnen. [12, S. 1]
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Obwohl nicht jeder Konflikt oder Unfall mehrere Beteiligte betrifft, macht es durchaus Sinn, neben
diesen Faktoren auch die Anzahl und Art der Interaktionen zu erfassen. Interaktionen werden im Zuge

der Verkehrskonflikttechnik in folgende Gruppen eingeteilt [12, S. 1]:
e keine Interaktion
o Konfliktfreie Interaktion

e Unklare, problematische Interaktion

In Anlehnung an bereits durchgefiihrte Arbeiten und auf Grundlage angefiihrten Einteilung werden als

Aspekte der Verkehrssicherheit folgende Punkte ausgewertet [5] [9] [59]:
e Keine Interaktion
o Konfliktfreie Interaktion
e Konflikte

e Unfille

Nach welchen Definitionen die einzelnen Situationen den genannten Kriterien zugeordnet werden,

wird in den folgenden Abschnitten anhand der RVS 02.02.22 erlautert [12].

(Keine) Interaktion:

Eine Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmer*innen kann als ,,mehr oder weniger aufeinander
abgestimmte Verhalten zweier oder mehrerer Verkehrsteilnehmer” [12, S. 1] beschrieben werden. Die
fehlende Notwendigkeit, das Verhalten auf andere Verkehrsteilnehmer*innen abzustimmen, kann im
Umkehrschluss als fehlende Interaktion bezeichnet werden. Dies duflert sich in einem nicht durch

andere Verkehrsteilnehmer*innen beeinflussten Bewegungsablauf.

Konfliktfreie Interaktion

Wie bereits oben genannt, definiert sich die Interaktion im Verkehr durch die gegenseitige
Beeinflussung im Bewegungsablauf. Eine konfliktfreie Interaktion liegt dann vor, wenn sich
Verkehrsteilnehmer*innen in ihrem Verhalten abstimmen und dies ohne Konflikte moglich ist. [12, S.

1]

Bei konfliktfreien Interaktionen wird noch weiter unterschieden, ob Radfahrer*innen aktiv an der

Interaktion teilnehmen, also eine eigene Handlung setzen, oder lediglich passiv beteiligt sind.
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Nachdem eine Interaktion nach der beschriebenen Definition nicht zwangslaufig eine aufeinander
abgestimmte Handlung zweier Akteur*innen beinhaltet, kann auch nur ein/e Teilnehmer*in aktiv eine

Handlung setzen, obwohl beide in der Interaktion beteiligt sind.

Konflikt

Ein Verkehrskonflikt liegt dann vor, wenn ,,Unfélle nur mehr durch abrupte Anderungen der Bewegung
bzw. der Bewegungsart verhindert werden kénnen oder eine geringfiigige Anderung der
Bewegungsart zur Kollision gefiihrt hatte” [12, S. 1]. Da die zitierte RVS 02.02.22 hauptsachlich die
Untersuchung von Verkehrskonflikten zum Inhalt hat, werden die Konflikte gemal} der enthaltenen

Kategorien ausgewertet und eingeteilt [12, S. 6 ff].

Unfall

Ein Unfall wird durch das Vorhandensein einer Kollision, entweder zwischen zwei
Verkehrsteilnehmer*innen oder eine/r Verkehrsteilnehmer*in und einem Objekt in der Umgebung,
charakterisiert [12, S. 1]. Die Einteilung von eventuell beobachteten Unfédllen erfolgt durch das
umfassende Regelwerk, welches in der RVS 02.02.21 Verkehrssicherheitsuntersuchung angefihrt ist

[61, S. 38 ff].

4.3.1.2 Aspekte der Leichtigkeit des Radverkehrs

Obwohl die Leichtigkeit des Verkehrs als grundlegendes Prinzip flr den Verkehrsfluss in der
Osterreichischen Stralenverkehrsordnung verankert ist, existiert in diesem Zusammenhang
offensichtlich keine allgemeingiiltige Definition dafiir. Im Duden wird der Begriff unter anderem mit
»Mihelosigkeit” [62] erklart. Im Zusammenhang mit dem Verkehrsgeschehen kann das dahingehend
interpretiert werden, dass es Verkehrsteilnehmer*innen leichtféllt, sich in einem bestimmten Umfeld

zu bewegen und dass die Fortbewegung mihelos geschehen kann.

In Anlehnung an die Untersuchung des Radverkehrs an Kaphaltestellen und SchienenstralRen von
Pecharda werden als Merkmale der Leichtigkeit folgende Aspekte fiir die Untersuchung festgelegt [5,
S. 66 ff]:

Deutliche Anderung der Fahrlinie
Der Hintergedanke hinter diesem Kriterium ist, dass durch eine Veranderung der Fahrlinie die
Leichtigkeit des Verkehrsflusses verringert wird, da zusatzliche Fahrbewegungen erforderlich sind. Bei

Pecharda kommt dieses Kriterium bei der Untersuchung von Kaphaltestellen zum Einsatz, wo bei der
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Veranderung der Fahrlinie das Wechseln der Fahrlinie tiber das Gleis verstanden wird [5, S. 66]. Da bei
den im Zuge diese Arbeit betrachteten Haltestellen nur bei einem kleinen Teil der Radverkehr im
Gleisbereich gefiihrt wird, wird das Kriterium in abgewandelter Form fir alle merklichen
Veranderungen der Fahrlinie angewendet. Die Veranderung der Fahrlinie kann im Zuge einer

Interaktion geschehen, aber auch durch andere Einflisse bedingt sein.

Akzeptanz der Radverkehrsanlage bzw. der fiir den Radverkehr vorgesehenen Verkehrsfliche

Als ein weiteres Merkmal fir die Leichtigkeit des Radverkehrs wird bei Pecharda die Akzeptanz der
vorgesehenen Radverkehrsfiihrung angefiihrt [5, S. 66]. Im Falle, dass eine Radfahranlage vorhanden
ist, gibt dieses Merkmal Hinweis darauf, ob diese Radfahranlage mit einer ausreichender Leichtigkeit
befahren werden kann, oder ob andere Bereiche des StraBenraums bevorzugt werden. Ist keine
Radfahranlage vorhanden, kann daraus geschlossen werden, ob sich Radfahrer*innen auf der

Fahrbahn unsicher fiihlen und sich eher eine eigene Radfahranlage wiinschen wiirden.

Fehlverhalten im StraRenverkehr

Als drittes Merkmal fiir die Leichtigkeit des Radverkehrs wird generelles Fehlverhalten gegen die
geltenden Verkehrsregeln gesehen. Fehlverhalten wird nach RVS 02.02.22 in Fehlverhalten ohne
konkrete Gefdahrdung und gefdhrliches Fehlverhalten unterteilt [12, S. 1]. Da aber gefahrliches
Fehlverhalten gleichzeitig unter dem Merkmal des Konflikts erfasst wird, wird diese Unterteilung in
dieser Arbeit nicht gemacht. Ein gefdhrliches Fehlverhalten kann durch eventuell vorhandene

Zusammenhange zwischen Konflikten und Fehlverhalten in der Auswertung erkannt werden.

43.1.3 Aspekte der Flissigkeit des Radverkehrs

Die Flussigkeit des Verkehrs wird beispielsweise von Risser et al. als AusmaR der Ungestortheit des
Verkehrsablaufes beschrieben. Dabei wird betont, dass diese Ungestortheit, also die Fllssigkeit des
Verkehrs, nicht gleichzusetzen ist mit der Geschwindigkeit. Ein ungestorter Verkehrsablauf ist auch bei
niedriger Geschwindigkeit moglich. In Bezug auf den Radverkehr wird erwdhnt, dass hochwertige
Radfahranlagen, welche Radfahrer*innen signalisieren, dass sie in diesem Bereich ungestort
unterwegs sein konnen, die Flissigkeit sogar hemmen kdnnen, weil die erwartete FlUssigkeit unter
Umstdnden durch andere Verkehrsteilnehmer*innen behindert wird und die Bewegungsart

entsprechend angepasst werden muss. [63, S. 10]

Bei der Untersuchung von Pecharda wird in diesem Zusammenhang die Behinderung des Radverkehrs

oder die Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch Radfahrer*innen als MalR fir die
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Flissigkeit des Radverkehrs angesehen, obwohl der Begriff nicht naher definiert wird [5, S. 66]. Im
Duden wird der Begriff des Behinderns unter anderem als jemanden, bzw. einer Sache im Weg stehen

erklart [62].

In Anlehnung an diese Definitionen werden die Merkmale fir die Flissigkeit des Radverkehrs

folgendermalen verstanden:

Behinderung des Radverkehrs durch andere Verkehrsteilnehmer*innen

Um eine Abgrenzung zur Leichtigkeit des Radverkehrs zu schaffen, wird unter der Fllssigkeit die
Geschwindigkeitsanderung von Radfahrer*innen aufgrund anderer Verkehrsteilnehmer*innen
verstanden. Ist eine Ausweichbewegung ohne Geschwindigkeitsveranderung moglich, wird zwar die
Leichtigkeit des Radverkehrs, also die Miihelosigkeit der Fortbewegung beeintrachtigt, nicht aber die

Flissigkeit, da die Fortbewegung an sich nicht beeintrachtigt ist.

Eine weitere Verfeinerung dieses Merkmals ist die Einteilung in schwache und starke Behinderung.
Dabei wird unter einer schwachen Behinderung eine notwendige Anpassung der Geschwindigkeit

verstanden, unter einer starken Behinderung das erforderliche Halten.

Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr

Das Gegenstiick zum bereits erwdahnten Merkmal der Behinderung des Radverkehrs durch andere
Verkehrsteilnehmer*innen stellen die Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch
Radfahrer*innen dar. Die Unterteilung in starke und schwache Behinderung wird auch bei diesem

Merkmal beibehalten.
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Aspekt Merkmal Unterteilung
Keine Interaktion keine
Konfliktfreie Interaktion aktiv/passiv
Sicherheit
Konflikt gem. RVS 02.02.22
Unfall gem. RVS 02.02.21
Veranderung der Fahrlinie keine
Leichtigkeit Akzeptanz der Radfahranlage keine
Fehlverhalten keine
Behinderung des Radverkehrs stark/schwach
Fliissigkeit
Behinderung durch den Radverkehr stark/schwach

Tab. 13: Aufstellung der Merkmale fiir die Auswertung der Verkehrsbeobachtungen

Zusammenfassen lassen sich die insgesamt neun Merkmale des Verhaltens von Radfahrer*innen an
StraBenbahnhaltestellen wie in Tab. 13 dargestellt. Zusatzlich zu den Auswertungsmerkmalen werden
neben der Kombination aus Radfahranlage und Haltestellentyp auch noch einige Merkmale in Bezug
auf den Untersuchungsstandort erhoben. Das sind neben den Kurzzeitzahlungen der Verkehrsstarke
an der Untersuchungsstelle die Breite der Radfahranlage bzw. des fiir den Radverkehr bestimmten
Bereichs des Straenraums und des Anteils der Radfahrer*innen, welche den Haltestellenbereich

befahren, wahrend eine StraRenbahngarnitur in der Haltestelle steht.

4.3.2 Beobachtetes Kollektiv

Im Zuge der Verkehrsbeobachtung wurden an den in Kapitel 4.2.1 beschriebenen
Untersuchungsstandorte  jeweils  Beobachtungen zu  mindestens 2,5 Stunden pro
Untersuchungsstandorten durchgefiihrt. Je nach Lage der Haltestelle im StraRennetz wurde die
Beobachtung entweder im Verlauf der Morgenspitze oder der Abendspitze durchgefiihrt. Insgesamt
konnten im Zuge der Beobachtung an allen Untersuchungsstandorten 1.336 Radfahrer*innen
beobachtet werden. Wie in Abb. 30 ersichtlich, betragt die maximale Anzahl der innerhalb des
Erhebungszeitraums erhobenen Radfahrer*innen 254 Personen, wahrend am Untersuchungsstandort
mit der geringsten Radverkehrsstarke 106 Personen beobachtet werden konnten. Die hochste Anzahl
wurde an der Untersuchungsstandort Skodagasse (BO: FBA/O) ermittelt, die geringste Anzahl am
Untersuchungsstandort Johann-Nepomuk-Berger Platz (B2: FBA/RFS). Damit ist das gesetzte Ziel fur
die Beobachtung, pro Untersuchungsstandort mindestens 100 Personen zu beobachten, erreicht. Der

Mittelwert betrdgt 167 Personen pro Untersuchungsstandort, womit die grof3te absolute Abweichung
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vom Mittelwert 87 Personen betradgt, welche ebenfalls am Untersuchungsstandort Skodagasse (BO:

FBA/0Q) erzielt wurde.

Gesamtanzahl beobachtete RF

300
254
250
208
200 181
158
150
150 137 142
106
100
) I
0
AO Al A2 A3 BO B1 B2 B3
Abb. 30: Aufteilung der im Zuge der Verkehrsbeobachtung beobachteten Radfahrer*innen, aufgeteilt nach den
Untersuchungsstandorten mit dem Mittelwert als strichlierte Linie; Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Die Anzahl der Radfahrer*innen, welche die Haltestelle passierten, wahrend eine StraRenbahngarnitur
im Haltestellenbereich steht, wurde ebenfalls ermittelt. Insgesamt wurden 141 Radfahrer*innen
beobachtet, die eine potenzielle Interaktion mit einer Straenbahngarnitur bzw. Fahrgdsten wahrend
des Fahrgastwechsels aufweisen konnten. Das ergibt einen Anteil von 10,6 % an der Gesamtanzahl der
beobachteten Radfahrer*innen. Der Mittelwert betragt 18 Personen pro Haltestelle. Der Maximalwert
mit 45 Personen wurde am Untersuchungsstandort Skodagasse (BO: FBA/0) beobachtet, dicht gefolgt
von der Untersuchungsstandort Lange Gasse (B1: FBA/MZS) mit 42 Personen. Der Minimalwert mit 7
Personen wurde an den Untersuchungsstandorten Hlawkagasse (A1: R/mGRW) und Johann-Nepomuk-
Berger Platz (B2: FBA/RFS) verzeichnet. Zusammengefasst sind die genannten Zahlen in Abb. 31
dargestellt. Dabei kann man erkennen, dass aulRer den beiden Untersuchungsstandorten Skodagasse

und Lange Gasse an allen {ibrigen Untersuchungsstandorten unterdurchschnittliche Werte verzeichnet

wurden.
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Abb. 31: Aufteilung der im Zuge der Verkehrsbeobachtung beobachteten Radfahrer*innen welche die Haltestelle
passierten, als sich eine StraRenbahngarnitur in der Haltestelle befand, aufgeteilt nach den Untersuchungsstandorten mit

dem Mittelwert als strichlierte Linie; Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Die Anzahl der Radfahrer*innen, welche zeitgleich mit einer StraRenbahn in der Haltestelle unterwegs

sind, ist aussagekraftiger, wenn man sie in Relation zur gesamten Anzahl der beobachteten

Radfahrer*innen setzt.
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Abb. 32: Anteil der beobachteten Radfahrer*innen, welche die Haltestelle passierten, als sich eine StraBenbahngarnitur
in der Haltestelle befand, aufgeteilt nach Untersuchungsstandorten; Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
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Der Anteil der Radfahrer*innen, welche zeitgleich mit einer StraRenbahn die Haltestelle passierten,
sind mit 20,2 % und 17,7 Prozent am hochsten an den Untersuchungsstandorten Lange Gasse (B1:
FBA/MZS) und Skodagasse (BO: FBA/0). Dies sind zeitgleich auch jene Untersuchungsstandorte mit der
hochsten Anzahl an beobachteten Radfahrer*innen wahrend er Untersuchung. Der niedrigste Wert
konnte mit 4,7 % am Untersuchungsstandort Hlawkagasse (Al: R/mGRW) verzeichnet werden. Wie
bereits bei den absoluten Zahlen (siehe Abb.31) kann auch beim Anteil mit Ausnahme der
Untersuchungsstandorte Skodagasse (BO: FBA/O) und Lange Gasse (Bl: FBA/MZS) keine groRe
Spreizung der Werte festgestellt werden. Der Anteil der Radfahrer*innen, welche beobachtet werden
konnten, wahrend eine StraRenbahn in der Haltestelle stand, ist fiir alle Untersuchungsstandorte in

Abb. 32 dargestellt.

4.3.3  Auswertung der Beobachtung

Generell kann bereits im Voraus festgestellt werden, dass das Verkehrsgeschehen wiahrend den
Beobachtungen groRtenteils reibungslos verlief. Der GrofRteil der beobachteten Radfahrer*innen hatte
an der Beobachtungsstelle keine Interaktion. Die meisten beobachteten Interaktionen liefen zudem
konfliktfrei ab. Es konnte eine geringe Anzahl von Konflikten beobachtet, ein Unfall wurde
glucklicherweise nicht verzeichnet. Die beobachteten Situationen werden in diesem Kapitel anhand
der in Kapitel 4.3.1 entwickelten Auswertungsmerkmale nach den Aspekten der Sicherheit, Leichtigkeit

und Flissigkeit ausgewertet.

43.3.1 Auswertung nach Untersuchungsstandorten

Ausgewertet nach den Aspekten der Verkehrssicherheit ergibt sich ein Bild, welches in

Abb. 33 zusammenfassend dargestellt ist. Wie bereits in den einleitenden Satzen zu diesem Kapitel
erwahnt, wurde kein Unfall beobachtet, weshalb dieser Anteil in

Abb. 33 auch fehlt. Eine weitere Kategorisierung und Auswertung dieses Kriteriums kdnnen daher

entfallen.

80



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

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

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Radverkehr im Haltestellenbereich von StraRenbahnen Andreas Liinenborg

beobachtete RF nach Interaktion, konfliktfreie Interaktion,
Konflikt und Unfall

y 0,0% 0,0% 1,1% 0,6% 0,8% 0,5% 0,9% 1,4%
100% —
9,5% 9,4%
) 7
90% 16,8% 22.7% o 17,3% 19,0%
80%
45,3%
70%
60%
50%
89,9% 89,6%
40% 83,2% 77.3% 76,2% 82,2% 79,6%
30%
53,9%
20%
10%
0%
AO Al A2 A3 BO B1 B2 B3
keine Interaktion konfliktfreie Interaktion M Konflikt  m Unfall

Abb. 33: Anteil der beobachteten Radfahrer*innen, bei welchen an der Untersuchungsstelle keine Interaktion, eine
konfliktfreie Interaktion, einen Konflikt oder einen Unfall beobachtet wurde; (Anmerkung: durch die Rundung ergibt die
Summe nicht immer 100%), Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Konflikte konnten bei sechs von acht Untersuchungsszenarien beobachtet werden, die Gesamtanzahl
von 9 Stiick macht, bezogen auf die Gesamtanzahl der beobachteten Radfahrer*innen, einen Anteil
von 0,7 % aus. Bei den Untersuchungsszenarien A2 (R/tGRW), BO (FBA/0) und B3 (FBA/RW) konnten
jeweils zwei Konflikte beobachtet werden, bei den Untersuchungsszenarien A3 (R/RW), B1 (FBA/MZS)
und B2 (FBA/RFS) jeweils einer und an den Untersuchungsszenarien A0 (R/0) und Al (R/mGRW)

konnten keine Konflikte festgestellt werden.

Eingeordnet in die Systematik nach RVS 02.02.22 ergibt sich folgendes Bild: Von den beobachteten
Konflikten wurden mit sechs von neun der gréRte Anteil der Obergruppe 8: FuBgédngerkonflikte
zugeordnet werden. Weitere zwei wurden der Obergruppe 1: Konflikte im Richtungsverkehr und einer
der Obergruppe 0: Konflikte mit nur einem Beteiligten zugeordnet. AulRerdem waren vier der neun
Konflikte dadurch gekennzeichnet, dass sie ohne abrupte Geschwindigkeits- bzw. Richtungséanderung

eines der Teilnehmenden von Statten gegangen sind und daher als Beinahe-Unfalle zu bewerten sind.
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01 | A2 R/tGRW | 851 | RF bremst abrupt vor querenden FG
02 | A2 R/tGRW | 852 | RF fahrt mit geringem Seitenabstand neben querenden FG
03 | A3 R/RW 852 | RF fahrt mit geringem Seitenabstand hinter querenden FG
04 | BO FBA/O 851 | RF fahrt mit geringem Seitenabstand hinter querenden FG
05 | BO FBA/O 131 | Kfz fahrt mit sehr geringem Abstand auf RF auf
06 | Bl FBA/MZS | 181 | RF ordnet sich ohne Schulterblick auf MZS ein, RF muss abrupt

bremsen

07 | B2 FBA/RFS | 011 | RF fahrt nu nahe am Randstein, muss abrupt korrigieren
08 | B3 FBA/RW | 852 | FG quert ohne Blickkontakt, RF muss abrupt ausweichen
09 | B3 FBA/RW | 851 | FG steht am Radweg, muss abrupt vor RF ausweichen

Tab. 14: Aufstellung der beobachteten Konflikte mit Kurzbeschreibung

In den folgenden Abbildungsfolgen sind Beispiele fiir beobachtete Konflikte aufgefihrt. In Abb. 34 wird

ein Beinahe-Unfall am Beobachtungsstandort ABmayergasse dargestellt, bei dem die Person auf dem

Fahrrad mit sehr geringem Abstand hinter dem querenden, zu FuR gehenden Person vorbeifdhrt. In

Abb. 35 wird ein Konflikt zwischen einem Wartegast und einer Person auf einem Fahrrad dargestellt.

Dabei steht der Wartegast auf dem Radweg und muss abrupt ausweichen, als sich die Person auf dem

Fahrrad néhert.
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Abb. 34: Beispiel fiir einen beobachteten Konflikt: Beinahe-Unfall durch geringen Seitenabstand der Person auf dem
Fahrrad hinter der querenden, zu FuB gehenden Person. (Untersuchungsszenario A3; Untersuchungsstandort
ABmayergasse), Quelle: eigene Aufnahme

Abb. 35: Beispiel fiir einen beobachteten Konflikt: Fahrgast steht am Radweg und muss abrupt ausweichen, als sich die
Person auf dem Fahrrad annahert. (Untersuchungsszenario B3; Untersuchungsstandort Yppengasse), Quelle: eigene
Aufnahme

Bezliglich der Interaktionen fallt auf, dass bei allen Untersuchungsszenarien der Anteil an
Radfahrer*innen, bei welchem keine Interaktion beobachtet wurde, Gberwiegt. Beziiglich des Anteils
der beobachteten konfliktfreien Interaktionen sticht vor allem das Untersuchungsszenario BO (FBA/O)
hervor. Dabei ist der Anteil von Radfahrer*innen mit konfliktfreier Interaktion mit 45,3 % mehr als
doppelt so groR wie bei den darauffolgendem Untersuchungsszenarien A1 (R/mGRW) und A2
(R/tGRW), bei welchen der Anteil bei jeweils 22,7 % liegt. Die niedrigsten Anteile wurden an den
Untersuchungsszenarien B2 (FBA/RFS) und A3 (R/RW) festgestellt. Die Ubrigen fiunf
Untersuchungsszenarien weichen in Bezug auf den Interaktionsanteil nur in geringem MaRe
voneinander ab. Bei all diesen liegt der Anteil an Radfahrer*innen ohne Interaktion bei rund 80 % und
der Anteil an konfliktfreien Interaktionen bei rund 19 %. Damit lassen sich in Bezug auf den

Interaktionsanteil grob drei Gruppen identifizieren.
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Vergleicht man die Anteile der aus Sicht des Radverkehrs aktiven und passiven Interaktionen
miteinander, ergibt sich teilweise ein durchaus ahnliches Bild wie beim Anteil der konfliktfreien
Interaktionen an der Gesamtanzahl. Der geringste Anteil an aktiven Interaktionen ist an den
Untersuchungsszenarien BO (FBA/0) und AO (R/0) mit 41,7 % bzw. 43,5 % zu verzeichnen. Die hdchsten
Anteile an aktiven Interaktionen war an den Untersuchungsszenarien B2 (FBA/RFS) mit 100 % und Al
(R/mGRW) mit 97,1 % zu beobachten. Dazwischen liegen die Anteile mit Werten zwischen 73,3 % (A3:
R/RW) und 77,8% (B1l: FBA/MZS) ziemlich nahe beieinander. Die genauen Werte fir jedes

Untersuchungsszenario sind in Abb. 36 dargestellt.

Anteil der aktiven und passiven Interaktionen an der
Gesamtanzahl der konfliktfreien Interaktionen

100% 2,9% 0,0%

90% 24,4% 26,7% 22,2% 25,9%
80%
70% 56,5% 58,3%
60%
50% 97,1% 100,0%
40% 75,6% 73.3% 77,8% 74,1%
30%
20% 43,5% 41,7%
10%

0%

A0 Al A2 A3 BO B1 B2 B3
aktive Interaktion passive Interaktion

Abb. 36: Anteil der aktiven und passiven Interaktionen an den beobachteten konfliktfreien Interkation aus Sicht der
Radfahrer*innen. (Anmerkung: durch die Rundung ergibt die Summe nicht immer 100%), Quelle: eigene Erhebung und
Darstellung
Nach diesen Betrachtungen ldsst sich die Vermutung anstellen, dass die beiden
Untersuchungsszenarien BO (FBA/O) und B2 (FBA/RFS) eine Sonderstellung einnehmen, da sie bei
beiden Darstellungen die Extremwerte besetzen. Wodurch dieser Umstand sowie die {ibrige Verteilung
bedingt sein kdnnen und welche eventuellen Zusammenhange dadurch entstehen, wird im weiteren

Verlauf dieser Arbeit erklart. Zuerst werden aber noch die Auswertungen der Aspekte der Leichtigkeit

und FlUssigkeit des Verkehrs dargelegt.
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Fir den Aspekt der Leichtigkeit des Verkehrs wurden in Kapitel 4.3.1.2 drei Auswertungsmerkmale
festgelegt. Dabei handelt es sich um die festgestellte deutliche Veranderung der Fahrlinie, die fehlende
Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung und generelles Fehlverhalten in Bezug auf die geltenden

Verkehrsregeln. Die Ergebnisse sind in Abb. 37 nach Untersuchungsszenarien getrennt dargestellt.

Fiir das Auswertungsmerkmal der Verdanderung der Fahrlinie lasst sich erkennen, dass fiir jede der
beiden Gruppen an Untersuchungsszenarien der Anteil an beobachteten Radfahrer*innen mit
Veranderung der Fahrlinie jeweils beim ersten Beobachtungsszenario am grofSten ist, wahrend es
fortlaufend geringer wird bis es beim letzten Untersuchungsszenario den niedrigsten Wert erreicht.
Der hochste Anteil wird am Untersuchungsszenario A0 (R/0) ermittelt mit 21,2 %. Der nachsthohere
Wert tritt mit 16,7 % am Untersuchungsszenario A1 (R/mGRW) auf. Die niedrigsten Werte wurden an

den Untersuchungsszenarien A3 (R/RW) mit 4,4 % und B3 (FBA/RW) mit 3,5 % ermittelt.

Bezlglich der fehlenden Akzeptanz der vorgesehenen Radverkehrsfiihrung ergibt sich ein anderes Bild.
Dabei ist der hochste Wert mit 6,6 % am Untersuchungsszenario B2 (FBA/RFS) beobachtet worden.
Der nachsthohere Wert wurde am Untersuchungsszenario A2 (R/tGRW) mit 6,1 % ermittelt. Der
niedrigste Wert wurden am Untersuchungsszenario Al (R/mGRW) mit 0,7 % beobachtet. Das
Auswertungsmerkmal des Fehlverhaltens von Radfahrer*innen ist in seiner Ausprdagung dem der
fehlenden Akzeptanz sehr ahnlich. Das ist groRtenteils dadurch bedingt, dass fehlende Akzeptanz der
Radfahranlage gleichzeitig einen VerstoR gegen die geltenden Verkehrsregeln und damit ein

Fehlverhalten bedeutet.
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Kriterien der Leichtigkeit
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Abb. 37: Anteil der beobachteten Radfahrer*innen nach den definierten Auswertungsmerkmalen fiir die Leichtigkeit des
Verkehrs, Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Die Auswertungskriterien bezlglich der Fliissigkeit des Verkehrs wurden in Kapitel 4.3.1.3 erarbeitet.

Dies betrifft die Behinderung des Radverkehrs durch andere Verkehrsteilnehmer*innen und im

Gegenzug die Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr. Dieses

Merkmal wird noch einmal unterteilt in schwere und leichte Behinderung (mit und ohne Halt). Die

Ergebnisse dieser Auswertung sind in Abb. 38 zusammengefasst.

Betrachtet man die Ergebnisse zusammengefasst, ergibt sich ein eher uneinheitliches Bild. Bezliglich
der leichten Behinderung des Radverkehrs wurden die hochsten Werte an den
Untersuchungsszenarien B1 (FBA/MZS) mit 12,5 %, B3 (FBA/RW) mit 7,7 % und BO (FBA/0) mit 5,9 %
der beobachteten Radfahrer*innen registriert. Schwere Behinderungen des Radverkehrs sind mit vier
von acht nur bei der Halfte der Untersuchungsszenarien aufgetreten. Der Hochstwert wurde fir das
Untersuchungsszenario A0 (R/0) mit 3,6 % ermittelt. Bei den Untersuchungsszenarien A2 (R/tGRW),
BO (FBA/0) und B1 (FBA/MZS) wurden geringe Anteile beobachtet, bei den Ubrigen keine.

Bezliglich der Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr wurden
ebenfalls stark divergierende Werte festgestellt. So wurde bezogen auf leichte Behinderungen am
Untersuchungsszenario AO (R/0) der héchste Anteil an Radfahrer*innen mit 10,9 % ermittelt, wahrend
an den Untersuchungsszenarien Al (R/mGRW), A2 (R/tGRW) und B2 (FBA/RFS) keine leichte

Behinderungen beobachtet werden konnten. Schwere Behinderungen anderer
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Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr konnten an keinem der Untersuchungsszenarien

beobachtet werden.

Kriterien der Flissigkeit
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Abb. 38: Anteil der beobachteten Radfahrer*innen nach den definierten Auswertungsmerkmalen fiir die Fliissigkeit des
Verkehrs, Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Nachdem die Auswertung aller Merkmale einzeln im Detail erfolgte, werden sie hier noch einmal

kompakt zusammengefasst. In Tab. 15 sind die Werte aller Auswertungsmerkmale Uber alles

Untersuchungsszenarien angefiihrt und eine Summe bzw. ein gewichtetes Mittel gebildet. Die

hochsten und die niedrigsten Werte sind dabei in griin bzw. rot markiert.
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A2 181 76,2 22,7 17,1 5,5 1,1 0,0 5,5 6,1 6,1 5,0 0,0 0,6 0,0
A3 158 89,9 9,5 7,0 2,5 0,6 0,0 4,4 4,4 51 1,9 1,9 0,0 0,0
BO 254 53,9 45,3 18,9 26,4 0,8 0,0 11,0 2,0 2,0 5,9 8,3 1,6 0,0
B1 208 82,2 17,3 13,5 3,8 0,5 0,0 7,7 1,9 2,4 12,5 1,0 0,5 0,0
B2 106 89,6 9,4 9,4 0,0 0,9 0,0 4,7 6,6 4,7 2,8 0,0 0,0 0,0
B3 142 79,6 19,0 14,1 4,9 1,4 0,0 3,5 2,1 0,7 7,7 0,7 0,0 0,0
@/ | 1336 | 76,8 | 22,5 | 143 | 8,2 0,7 0,0 9,4 3,3 31 5,4 31 0,8 0,0

Tab. 15: Zusammenfassung der Auswertungsmerkmale der Verkehrsbeobachtung mit Markierung der Extremwerte in
griin fiir den héchsten und rot fiir den niedrigsten Anteil. (Anmerkung: durch die Rundung ergibt die Summe nicht immer
100%)

4.3.3.2 Auswertung nach Merkmalen der Radverkehrsfiihrung an
Strallenbahnhaltestellen

Nachdem die Auswertungsmerkmale an den unterschiedlichen Untersuchungsstandorten beschrieben
wurden, werden im folgenden Abschnitt mogliche Zusammenhdnge zwischen den beobachteten
Merkmalen der Sicherheit, Leichtigkeit und Flissigkeit des Radverkehrs und Merkmalen der

Radverkehrsflihrung im Bereich von StraRenbahnhaltestellen untersucht.

Die einzelnen Merkmale der Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnhaltestellen wurden in Tab. 12
beschrieben. Diese sind der Grad der Trennung des Radverkehrs von den anderen
Verkehrsteilnehmer*innen, die Art der Haltestelle, die Lage der fiir den Radverkehrs bestimmten
Flache im Straflenraum und der Umstand, ob der Radverkehr auf Verkehrsflachengefiihrt wird, auf

denen Schienen vorhanden sind.
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Um einen Uberblick tber signifikante Zusammenhinge zwischen den Auswertungsmerkmalen der

Verkehrsbeobachtung und den Merkmalen der Radverkehrsfiihrung an Stralenbahnhaltestellen zu

bekommen, wurden mit den Daten mittels der Statistik-Software SPSS eine Korrelationsanalyse

durchgefiihrt. Da in dem Fall sowohl die Daten aus der Verkehrsbeobachtung als auch die Merkmale

der Radverkehrsfilhrung nominal skaliert sind, wird der Zusammenhang zwischen den beiden

MessgroRen anhand des Kontingenzkoeffizienten beschrieben [64, S. 63]. Die Ergebnisse der

Korrelationsanalyse sind in Tab. 16 dargestellt. Markiert sind jene Ergebnisse, welche bei einem

Konfidenzniveau von 5,0 % als signifikant eingestuft werden kénnen.

£ =
E |1z |2
g |2 | &
8 |2 |2 -
T | T |z £ |z |2 |F
S S S o S = £ $
£ £ £ i N 2 9 a =
o o o = S pre = Py 2
g 2 2 0 & e ] ; b ;
= c c c & ° °
k= = = = = N < £ - £ +©
© 2 2 2 o = ] = I < 1]
s (7] 17} 17} < = (7] @ [} (7}
[ - - — (-1} (5] T T
E | | |E |& » |g |2 |2 |2 |8 |E
o = = = = = 2 < g E < = <
£ € € € ‘€ ug § % % H o 3 o
< S S S S 5 < 2 & & & & &
Trenn | Kont | ,223 ,186 ,057 ,273 ,039 - ,148 ,079 ,061 ,065 ,113 ,218 -
Sig. <,001 | <,001 | <001 | <001 | ,359 - <,001 | <001 | ,079 ,058 <,001 | <001 | -
Lage Kont | ,092 ,070 ,025 ,140 ,006 - ,020 ,025 ,041 ,085 ,056 ,110 -
Sig. <,001 | ,011 ,354 <,001 | ,838 - ,464 ,357 ,132 ,002 ,041 <,001 | -
R/ Kont | ,076 ,108 ,021 ,139 ,022 - ,064 ,037 ,054 ,110 ,022 ,014 -
FBA Sig. ,005 <,001 | ,438 <,001 | ,415 - ,019 ,178 ,047 <,001 | ,424 ,598 -
RF/ Kont | ,022 ,068 ,075 ,007 ,028 - ,136 ,021 ,024 ,048 ,124 ,149 -
Gleis Sig. ,427 ,013 ,006 ,797 ,309 - <,001 | ,452 ,382 ,080 <,001 | <001 | -

Tab. 16: Auswertung des Kontingenzkoeffizienten iiber die Merkmale der Radverkehrsfiihrung an

StraBenbahnhaltestellen und die Auswertungsmerkmale der Sicherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit, (n=1336;

Auswertung mit der Software SPSS durchgefiihrt)

Die Ergebnisse der Korrelationsanalyse (siehe Tab. 16) werden im folgenden Kapitel ndher betrachtet.

Generell kann man bereits vorweg feststellen, dass die signifikanten Zusammenhange mit

Kontingenzkoeffizienten unter 0,30 eher gering ausfallen. Dennoch kdnnen eine betrachtliche Anzahl

an signifikanten Zusammenhangen festgestellt werden.
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Trennung des Radverkehrs

Die Trennung des Radverkehrs von (ibrigen Verkehrsteilnehmer*innen wird in drei Stufen gegliedert.
Die erste Stufe ist die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr ohne Radfahranlage, die zweite Stufe
ist die Flihrung des Radverkehrs auf einer Radfahranlage im Mischprinzip und die dritte Stufe ist die

Flihrung des Radverkehrs auf einer Radfahranlage nach dem Trennprinzip.

In Abb.39 werden die Aspekte der Verkehrssicherheit nach dem Merkmal der Trennung des
Radverkehrs von den tibrigen Verkehrsteilnehmer*innen ausgewertet dargestellt. Dabei ist erkennbar,
dass mit steigendem Grad der Trennung der Anteil der Radfahrer*innen, welche im
Beobachtungsbereich eine konfliktfreie Interaktion erlebten, abnimmt. Wahrend an den Haltestellen
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr ohne Radfahranlage bei 35,3 % der Radfahrer*innen eine
konfliktfreie Interaktion beobachtet werden konnte, sind es bei auf Radfahranlagen im Mischprinzip
nur 19,6 % und bei Radfahranlagen im Trennprinzip nur 15,8 %. Der Anteil der Radfahrer*innen, bei
welchen keine Interaktion beobachtet werden konnte, steigt daher mit dem Grad der Trennung. Bei
beiden Merkmalen ist ein schwacher, aber statistisch signifikanter Zusammenhang feststellbar (siehe
Tab. 16). Bei der Art der Interaktion ist vor allem auffallig, dass an StraBenbahnhaltestellen ohne
Trennung der Anteil an passiven Interaktionen mit 20,5 % um eine GréRBenordnung hoher ist als bei
Haltestellen mit Radfahranlagen (Mischprinzip: 2,5 %; Trennprinzip: 3,6 %). Es ist auch hier ein
schwacher, aber signifikanter Zusammenhang nachweisbar (siehe Tab. 16). Beim Anteil aktiver
Interaktionen kann keine klare Tendenz erkennt werden. Der statistische Zusammenhang ist zwar

signifikant, aber von der Starke her nicht relevant.

Bei den Konflikten ist eher ein gegenlaufiges Bild zu den Interaktionen zu beobachten, da an
Haltestellen mit Radfahranlage nach dem Trennprinzip der héchste Anteil mit 1,0 % zu verzeichnen ist.
Da aber sonst kein Trend erkennbar ist, kann auch kein signifikanter Zusammenhang zwischen der

Anzahl an Konflikten und der Trennung des Radverkehrs festgestellt werden (siehe Tab. 16).
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Kriterien der Sicherheit vs. Trennung
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keine Trennung RFA nach Mischprinzip W RFA nach Trennprinzip

Abb. 39: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Trennung des Radverkehrs von den iibrigen
Verkehrsteilnehmer*innen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Wertet man die Kriterien der Leichtigkeit des Verkehrs nach dem Merkmal der Trennung des
Radverkehrs aus (siehe Abb. 40) zeigt sich teilweise ein &hnliches Bild. Beim Anteil der
Radfahrer*innen, bei welchen eine Verdnderung der Fahrlinie beobachtet werden kann, ist ein
schwacher, aber statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen zunehmender Trennwirkung und
geringerer Neigung zum Wechsel der Fahrlinie zu beobachten. Bei keiner Trennwirkung betragt der
Anteil 14,6 %, wahrend er bei einer Radfahranlage nach dem Mischprinzip auf 11,5 % und bei einer
Radfahranlage nach dem Trennprinzip auf 4,6 % fallt. Bei der Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung und
des Fehlverhaltens von Radfahrer*innen zeigt sich ein weniger deutliches Bild. Dabei ist jeweils der
Anteil bei Haltestellen mit Radfahranlagen nach dem Trennprinzip mit 4,8 % bzw. 4,3 % am hochsten.
Am niedrigsten ist dabei der Anteil mit 1,4% bzw. 1,7 % bei Radverkehrsfiihrung auf einer
Radfahranlage nach dem Mischprinzip. Die Zusammenhange besitzen zwar eine gewisse Signifikanz,

sind jedoch von der Starke her vernachlassigbar gering (siehe Tab. 16).
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Kriterien der Leichtigkeit vs. Trennung
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Abb. 40: Auswertung der Kriterien der Leichtigkeit nach dem Merkmal der Trennung des Radverkehrs von den librigen
Verkehrsteilnehmer*innen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Kriterien der Flussigkeit vs. Trennung
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Abb. 41: Auswertung der Kriterien der Fliissigkeit nach dem Merkmal der Trennung des Radverkehrs von den iibrigen
Verkehrsteilnehmer*innen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Bei den Kriterien der Fllssigkeit des Verkehrs, dargestellt in Abb. 41, ist bei den Merkmalen
,Radfahrer*in behindert andere Verkehrsteilnehmer*innen leicht” und ,Radfahrer*in wird durch
andere Verkehrsteilnehmer*innen schwer behindert” fallende Trends mit zunehmender Trennwirkung

festgestellt werden. Dabei ist jeweils der Wert bei keiner Trennung mit 9,2 % bzw. 2,3 % am hochsten,
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wahrend die folgenden Werte um eine GroRenordnung niedriger, aber dhnlich hoch sind. Diese
Zusammenhinge sind zwar schwach ausgepragt, aber signifikant (siehe Tab. 16). Bei der leichten
Behinderung des Radverkehrs durch andere Verkehrsteilnehmer*innen ergibt sich kein einheitliches
Bild und es ldsst sich auch kein statistischer Zusammenhang feststellen. Fir das vierte

Auswertungsmerkmal entfallt mangels beobachteter Fille die Auswertung.

Lage der fiir den Radverkehr bestimmten Flache im Querschnitt

Dieses Merkmal der Radverkehrsfiihrung ist als ein dichotomes Merkmal angelegt. In Bezug auf die
Lage des Radverkehrs im Strafenquerschnitt wird nur zwischen zwei Fallen unterschieden, und zwar

der Fihrung im Seitenraum und der Fihrung auf der Fahrbahn.

Betrachtet man die in Abb. 42 dargestellte Auswertung der Kriterien der Sicherheit differenziert nach
der Lage der Radverkehrsfiihrung im Querschnitt zeigt sich ein eher uneinheitliches Bild.
Augenscheinlich kann zwar erkannt werden, dass der Anteil an Radfahrer*innen mit konfliktfreien
Interaktionen an Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn mit 24,9 % hoher ist als im
Seitenraum mit 18,4 % und der Anteil der Radfahrer*innen ohne Interaktion gegenlaufig abnimmt.
Obwohl die Zusammenhange statistisch signifikant sind, ist die Starke der Zusammenhange sehr
gering. Auch bei den Merkmalen der aktiven Interaktion und der Konflikte lassen sich keine

signifikanten Zusammenhéange beobachten (siehe Tab. 16).

Einzig beim Anteil der Radfahrer*innen mit passiver Interaktion ldsst sich ein schwacher, aber
signifikanter Zusammenhang erkennen (siehe Tab. 16). Dabei haben bei Radverkehrsfiihrung auf der
Fahrbahn mit 11,2 % ein wesentlich groRRerer Anteil eine passive Interaktion als an Haltestellen mit

Radverkehrsfiihrung im Seitenraum mit 3,1 %.
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Kriterien der Sicherheit vs. Lage RFA im Querschnitt
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Abb. 42: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Lage der Fldche fiir den Radverkehr im
StraBenquerschnitt, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
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Abb. 43: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Lage der Flache fiir den Radverkehr im
StraBenquerschnitt, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung

Bei den Kriterien der Leichtigkeit des Radverkehrs lassen sich anhand der Korrelationsanalyse keine

signifikanten Zusammenhange zwischen der Lage der Radverkehrsfiihrung im Querschnitt und den
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einzelnen Untersuchungskriterien feststellen (siehe Tab. 16). Dies ldsst sich auch anhand der

Darstellung in Abb. 43 belegen.

Kriterien der Flissigkeit vs. Lage RFA im Querschnitt
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70% 6,8%
,U7%
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0,2%

- 0,0% 0,0%
—

RF wird behindert (leicht)  RF behindert VT (leicht) RF wird behindert (schwer) RF behindert VT (schwer)

0,0%

RF auf der Fahrbahn B RF im Seitenraum

Abb. 44: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Lage der Fldche fiir den Radverkehr im
StraBenquerschnitt, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Bei der Auswertung der Kriterien der Flussigkeit, ausgewertet nach der Lage der fiir den Radverkehr
bestimmten Flache, ldsst sich augenscheinlich ein durchgehender Zusammenhang erkennen. Bei
jedem Kriterium der Flissigkeit des Radverkehrs zeigt sich eine deutliche Abnahme des Anteils der
behinderten bzw. behindernden Radfahrer*innen bei Radverkehrsfiihrung im Seitenraum. Dieser
Zusammenhang ist statistisch signifikant, jedoch dennoch eher schwach ausgepragt (siehe Tab. 16).
Eine Tendenz lasst sich in Bezug auf die Flissigkeit des Verkehrs in dieser Auswertung aber eindeutig

feststellen.

Art der Haltestelle

Als nachstes Merkmal der Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnhaltestellen wird die Art der Haltestelle
betrachtet und untersucht, wie weit sich Unterschiede in Bezug auf die beobachtete Sicherheit,
Leichtigkeit und Flussigkeit ergeben. Die Haltestellenart wird gemaR Tab. 8 in Randhaltestelle und

(Rand-)Haltestelle mit Fahrbahnanhebung unterschieden.
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Betrachtet man die Kriterien der Sicherheit in Abb. 45, so ldsst sich augenscheinlich als Tendenz
erkennen, dass bei Haltestellen mit Fahrbahnanhebung der Anteil der Radfahrer*innen in Bezug auf
die konfliktfreien Interaktionen, die aktiven Interaktionen, die passiven Interaktionen und die Konflikte
hoher sind als bei Randhaltestellen ohne Fahrbahnanhebung. Bei den Auswertungsmerkmalen , keine
Interaktion”, ,konfliktfreie Interaktion” und ,passive Interaktion” bestehen statistisch signifikante
Zusammenhange zwischen den Merkmalen und der Haltestellenart. Die Starke des Zusammenhangs
ist fur die passive Interaktion als schwach, fiir die anderen als signifikant aber vernachlassigbar gering

einzustufen (siehe Tab. 16).

Kriterien der Sicherheit vs. Haltestellenart
90,0% 81,5%
80,0% 72,7%
70,0%
60,0%
50,0%

40,0%
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0,5%0,8% 0,0%0,0%
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keine Interaktion konfliktfreie  aktive Interaktion passive Konflikt Unfalle
Interaktion Interaktion

Randhaltestelle M Haltestelle mit Fahrbahnanhebung

Abb. 45: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Haltestellenart, (n=1336) Quelle: eigene
Erhebung und Darstellung
Fiir die Kriterien der Leichtigkeit lasst sich ausgewertet Uber die Haltestellenart (siehe Abb. 46)
ebenfalls augenscheinlich eine Tendenz erkennen. So ist sowohl der Anteil der Radfahrer*innen, bei
welchen eine Verdnderung der Fahrlinie beobachtet wurde, als auch jener, die die Radfahranlage nicht
akzeptieren oder sonstiges Fehlverhalten zeigen, an Randhaltestellen hoher als an Haltestellen mit
Fahrbahnanhebung. Obwohl diese Zusammenhange eine gewisse Signifikanz aufweisen, ist der

statistische Zusammenhang eher als vernachlassigbar gering einzustufen (siehe Tab. 16).
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Kriterien der Leichtigkeit vs. Haltestellenart
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Abb. 46: Auswertung der Kriterien der Leichtigkeit nach dem Merkmal der Haltestellenart, (n=1336) Quelle: eigene
Erhebung und Darstellung
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Abb. 47: Auswertung der Kriterien der Flissigkeit nach dem Merkmal der Haltestellenart, (n=1336) Quelle: eigene
Erhebung und Darstellung

Fiir die Merkmale der Flissigkeit zeigt sich in der Auswertung tber die Haltestellenart ein unschliissiges
Bild. Wie in Abb.47 ersichtlich ist, ist der Anteil jener Radfahrer*innen, welche im

Untersuchungsbereich leicht behindert werden, an Haltestellen mit Fahrbahnanhebung mit 7,7 %
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deutlich hoher als an Randhaltestellen ohne Fahrbahnanhebung mit 2,7 %. Der Anteil von
Radfahrer*innen, welche andere Verkehrsteilnehmer*innen leicht behindern und jener, welche
schwer behindert werden, zeigt keine groRen Unterschiede. Der Zusammenhang zwischen
Haltestellenart und dem Anteil der Radfahrer*innen, welche leicht behindert werden, ist statisch
signifikant, wenn auch eher schwach. Fiir die tGibrigen Zusammenhange ist keine Signifikanz feststellbar

(siehe Tab. 16).

Flihrung des Radverkehrs auf Flachen mit Gleisen

Als viertes Merkmal der Radverkehrsfiihrung an StralRenbahnhaltestellen wird der Umstand
betrachtet, ob auf der Radverkehr auf Flachen mit oder ohne eingebettete Gleise gefiihrt wird. Dies ist
jedoch eine eher grobe Unterscheidung, da nur der Untersuchungsstandort AO (R/0) eine

Radverkehrsfiihrung auf dem Gleis aufweist.

Kriterien der Sicherheit vs. RF auf dem Gleis
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' 0,8%0,0% 0,0%0,0%
O []
keine Interaktion konfliktfreie  aktive Interaktion passive Konflikt Unfalle
Interaktion Interaktion

RF neben dem Gleis  H RF auf dem Gleis

Abb. 48: Auswertung der Kriterien der Sicherheit nach dem Merkmal der Fithrung des Radverkehrs auf Flachen mit
Schienen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Wie in Abb. 48 ersichtlich ist, ergibt sich fiir die Auswertung ein lberraschendes Bild. Der Anteil von
Radfahrer*innen, welche konfliktfreie Interaktionen und aktive Interkationen aufweisen, ist an
Haltestellen, an welchen der Radverkehr im Gleisbereich gefiihrt wird, niedriger als an anderen. Dies
trifft ebenso auf den Anteil jener Radfahrer*innen zu, welche im Beobachtungsbereich einen Konflikt

erlebt haben. Es ist dabei jedoch zu relativieren, dass die beschriebenen Zusammenhange statistisch
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zwar teilweise als signifikant, von der Starke jedoch als zu vernachlassigen einzustufen sind (siehe

Tab. 16).

In Bezug auf die Kriterien der Leichtigkeit (siehe Abb. 49) zeigt sich ein gegensatzliches Bild verglichen
mit den Kriterien der Sicherheit. Hier Ist bei allen Kriterien der Anteil an Haltestellen, an denen der
Radverkehr auf dem Gleis gefiihrt wird, groRer. Am deutlichsten ausgepragt ist dieser Unterschied
beim Merkmal der Verdnderung der Fahrlinie. Hier liegt der Anteil bei Haltestellen mit
Radverkehrsfiihrung neben dem Gleis bei 8,0 %, wahrend er bei Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung
auf dem Gleis 21,8 % betragt. Dieser Zusammenhang ist als schwach, aber statistisch signifikant
einzustufen. Bei den Ubrigen Kriterien ist kein statistisch signifikanter Zusammenhang feststellbar

(siehe Tab. 16).

Kriterien der Leichtigkeit vs. Lage RF im
Querschnitt

25,0%
21,2%
20,0%
15,0%
10,0% 8,0%
4,4% 4,4%
- = . = .
0,0%
Veranderung der Fahrlinie Fehlende Akzeptanz der Fehlverhalten RF
RFA

RF neben dem Gleis M RF auf dem Gleis

Abb. 49: Auswertung der Kriterien der Leichtigkeit nach dem Merkmal der Fiihrung des Radverkehrs auf Flaichen mit
Schienen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
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Kriterien der Flussigkeit vs. Lage RFA im Querschnitt
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4,0% 3,6%

2,2% 2,3%

2,0%
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RF wird behindert (leicht)  RF behindert VT (leicht) RF wird behindert (schwer) RF behindert VT (schwer)

RF neben dem Gleis B RF auf dem Gleis

Abb. 50: Auswertung der Kriterien der Fliissigkeit nach dem Merkmal der Fiihrung des Radverkehrs auf Flachen mit
Schienen, (n=1336) Quelle: eigene Erhebung und Darstellung
Bei den Kriterien der Fliissigkeit zeigt sich ein eher uneinheitliches Bild (siehe Abb. 50). Wahrend
beziiglich der Behinderung von Radfahrenden der Anteil an Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung
neben dem Gleis mit 5,8 % gegeniiber 2,2 % hoher ist, kann bei den anderen beiden Kriterien das
Gegenteil beobachtet werden. Der Anteil der Radfahrer*innen, welche andere
Verkehrsteilnehmer*innen leicht behindern, ist an Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung auf dem Gleis
mit 10,9 % deutlich héher als an Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung neben dem Gleis (2,3 %). Dieser
Zusammenhang ist statistisch zwar eher schwach, aber signifikant einzustufen (siehe Tab. 16). Auch
der Anteil der Radfahrer*innen, welche im Untersuchungsbereich schwer behindert werden, ist an
Haltestellen mit Radverkehrsfiihrung auf dem Gleis mit 3,6 % zu 0,5 % deutlich héher. Auch dieser

Zusammenhang ist statistisch signifikant, aber eher schwach ausgepragt (siehe Tab. 16).
Die Interpretation der gesamten Ergebnisse, welchen in diesem Kapitel vorgestellt wurde, folgt im

nachsten Abschnitt. Sdmtliche, in Form von Abbildungen prasentierten Ergebnisse sind in Tab.17

zusammenfassend dargestellt.
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[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
Trennung
0 391 64,2 35,3 14,8 20,5 0,5 0,0 14,6 2,8 2,8 4,6 9,2 2,3 0,0
1 258 80,2 19,6 17,0 2,5 0,3 0,0 11,5 1,4 1,7 7,8 0,6 0,3 0,0
2 587 83,1 15,8 12,3 3,6 1,0 0,0 4,6 4,8 4,3 4,4 0,7 0,2 0,0
0 ... keine Trennung; 1 ... RFA im Mischprinzip; 2 ... RFA im Trennprinzip
Lage der Radverkehrsfiihrung im Querschnitt
FB 847 74,4 24,9 13,7 11,2 0,7 0,0 9,8 3,0 2,6 6,8 4,6 1,2 0,0
SR 489 81,0 18,4 15,3 3,1 0,6 0,0 8,6 3,9 4,1 2,9 0,6 0,2 0,0
FB ... Radverkehrsfiihrung vor der Warteflache; SR ... Radverkehrsfiihrung hinter der Warteflache
Haltestellenart
R 626 81,5 18,1 13,6 4,5 0,5 0,0 11,3 4,0 4,2 2,7 2,9 1,0 0,0

FBA 710 72,7 26,5 14,9 11,5 0,8 0,0 7,6 2,7 2,3 7,7 3,4 0,7 0,0

R ... Randhaltestelle ohne Fahrbahnanhebung; FBA ... (Rand-)Haltestelle mit Fahrbahnanhebung

Radverkehrsfiihrung auf dem Gleis

0 1199 | 76,1 23,2 15,1 8,1 0,8 0,0 8,0 3,2 3,0 5,8 2,3 0,5 0,0

1 137 83,2 16,8 7,3 9,5 0,0 0,0 21,2 4,4 4,4 2,2 10,9 3,6 0,0

0 ... Radverkehrsfiihrung neben dem Gleis; 1 ... Radverkehrsfiihrung auf dem Gleis

Tab.17: Zusammenfassung der Auswertungsmerkmale der Verkehrsbeobachtung nach den Merkmalen der
Radverkehrsfiihrung an StraBenbahnhaltestellen. (Anmerkung: durch die Rundung ergibt die Summe nicht immer 100%)

4.4 Interpretation der Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die einzelnen, in Kapitel 4.3 dargestellten, Ergebnisse der empirischen
Untersuchung und der zugehorigen Auswertung eingeordnet und interpretiert. Zur Beantwortung der
Forschungsfrage kdnnen die Auswertungen nach den einzelnen, moglichst reprasentativ ausgewahlten

Untersuchungsstandorten und nach den definierten Merkmalen herangezogen werden. Eine
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allgemeingiiltige Antwort auf die Frage, welche Art der Radverkehrsfiihrung an
StraBenbahnhaltestellen Uber alle Kategorien hinweg am vorteilhaftesten ist, ist aufgrund der
vermuteten Vielzahl an Einflussfaktoren schwer zu geben. Vielmehr werden im folgenden Abschnitt

die Einzelheiten der Auswertung zusammengefasst und beobachtete Tendenzen wiedergegeben.

Die Gliederung der Interpretation erfolgt getrennt nach den drei (ibergeordneten Kriterien der
Sicherheit, der Leichtigkeit und der Flissigkeit des Radverkehrs, um aufzuzeigen, wie die

Radverkehrsfiihrung an Strallenbahnhaltstellen diese Aspekte beeinflussen.

4.4.1 Aspekte der Sicherheit

Aufgrund der geringen Anzahl der beobachteten Konflikte und dem Umstand, dass keine Unfille
beobachtet wurden, ist eine Bewertung des Aspekts der Sicherheit auf Basis dieser beiden Merkmale
eher schwierig. So kann beispielsweise zu keinem Merkmal der Radverkehrsfiihrung an
StraBenbahnhaltestellen ein signifikanter Zusammenhang zu den beobachteten Konflikten hergestellt
werden (siehe Tab. 16). Aber (iber die Zahl und Art der Interaktionen kann durchaus eine Anndherung

an eine Aussage Uber die Sicherheit versucht werden.

Wie in Kapitel 4.3.3.1 dargestellt, lasst sich aufgrund des Anteils an konfliktfreien Interaktionen an den
Untersuchungsstandorten eine Auffilligkeit beobachten. Der hochste Wert tritt dabei am
Untersuchungsszenario BO (FBA/O) auf, einer Haltestelle mit Fahrbahnanhebung, aber ohne

Radfahranlage, mit Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn, aber nicht auf dem Gleis.

Dass bei dieser Art der Radverkehrsfiihrung ein besonders grofRer Anteil der Radfahrer*innen Teil einer
Interaktion ist, wird auch bei den Auswertungen nach den Merkmalen der Radverkehrsfiihrung
bestatigt. Es kann hierbei ein signifikanter statistischer Zusammenhang zwischen allen vier Merkmalen
der Art der Radverkehrsfiihrung an StraBenbahnhaltestellen und dem Anteil an Radfahrer*innen, bei
welchen eine konfliktfreie Interaktion beobachtet werden konnte, festgestellt werden. Die Chance, als
Radfahrer*in Teilnehmer*in einer Interaktion zu sein, ist daher am hochsten, wenn der Radverkehr
nicht von anderen Verkehrsteilnehmer*innen getrennt ist, der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
wird und es sich um eine Haltestelle mit Fahrbahnanhebung handelt. Da der Anteil der konfliktfreien
Interaktionen mindestens eine GréBenordnung Uber jenem der Konflikte liegt, wird der Anteil der
Radfahrer*innen, bei welchen keine Interaktion beobachtet wurde, von genau den gegenteiligen

Aspekten beeinflusst.
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Auch von der Art der Interaktion (aktiv oder passiv) lassen sich einige Erkenntnisse ableiten. So ist der
Anteil der passiven Interaktionen an den beiden Untersuchungsstandorten AO (R/0) und BO (FBA/O)
mit Uber 50 % jeweils mehr als doppelt so hoch wie bei einem der nachfolgenden. Die betroffenen
Untersuchungsstandorten sind genau jene, an welchen der Radverkehr im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt wird. Der hohe Anteil an passiven Interaktionen lasst sich vermutlich auf
Uberholvorgiange durch Kraftfahrzeuge zuriickzufithren, welche als passive Interaktion eingestuft

wurden.

Ebenfalls auffallig ist der sehr geringe Teil an passiven Interaktionen an den beiden
Untersuchungsszenarien Al (R/mGRW) und B2 (FBA/RFS) mit 2,9 % und 0,0 %. Diese AusreiRer konnen
unter Umstanden auf die Wahl der Untersuchungsstandorte zurlickzufiihren sein. So kdnnte eine
mogliche Erklarung fir den niedrigen Anteil an der Untersuchungsstelle A1 (R/mGRW) die UbermiRig
groRe Breite der Radfahranlage (5,0 m) im Vergleich zu den anderen Untersuchungsstandorten sein.
Ein weiteres Alleinstellungsmerkmal dieses Untersuchungsstandortes ist der Umstand, dass es sich um
die einzige Radfahranlage handelt, die fiir den Radverkehr in beide Richtungen befahrbar ist. Das
kénnte die Wahrnehmung bedingen, dass Interaktionen eher aktiv wahrgenommen werden, da in
Kombination mit dem groRen Platzangebot vermutlich auch ohne direkte Notwendigkeit
Ausweichhandlungen gesetzt werden, um den Seitenabstand zu maximieren. Was die

Untersuchungsstelle B2 (FBA/RFS) betrifft, liegen keine naheliegenden Erkldrungsansatze vor.

Bedingt durch die minimale Anzahl der festgestellten Konflikte (maximal 1,4 %, durchschnittlich 0,7 %)
kann festgestellt werden, dass grundsatzlich keine der untersuchten Varianten offensichtliche Mangel
betreffend der Verkehrssicherheit aufweist. Reprasentiert durch den Anteil der Interaktionen kann
man festhalten, dass jene Haltestellen am besten zu bewerten sind, welche eine Radfahranlage nach
dem Trennprinzip besitzen und im Seitenraum gefiihrt werden. Radfahranlagen mit weniger
ausgepragter Trennung oder der Fiuhrung auf der Fahrbahn (Fahrbahnanhebung oder neben der
Bahnsteigkante) sind in diesem Aspekt weniger gut zu bewerten. Obwohl hier die vermehrte Mischung
mit dem motorisierten Verkehr als Erklarung fiir die gesteigerten Interaktionen dient, kann in Bezug
auf die beobachteten Konflikttypen keine Auffalligkeit in Bezug auf Kraftfahrzeuge festgestellt werden.
So wurde nur einer von neun Konflikten zwischen einem Radfahrenden und einem Kraftfahrzeuge
beobachtet, wahrend zwei Drittel zwischen Radfahrer*innen und FuBgeher*innen zu beobachten
waren. Daraus kann man schlieBen, dass der Anteil an Interaktionen durch die Kombination aus

Radfahranlage und Haltestelle und nicht nur durch die Radfahranlage allein bestimmt ist.
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4.4.2  Aspekte der Leichtigkeit

Bei den Aspekten der Leichtigkeit kann man beim Merkmal der Anderung der Fahrlinie eine eindeutige
Tendenz erkennen. Der hochste Anteil wurde am Untersuchungsszenario AO (R/0) beobachtet werden.
Das ist jener Untersuchungsstandort, bei dem der Radverkehr auf der gleichen Flache wie die
StraBenbahn gefiihrt wird und die Veranderung der Fahrlinie in den meisten Fallen ein Queren der
Gleise bedeutet. Dies ist nur am Untersuchungsstandort A0 (R/0) gegeben, weshalb hier auch der

hochste Anteil beobachtet worden ist.

Ein weiterer schwacher, aber statistisch signifikanter Zusammenhang besteht zwischen dem Wechsel
der Fahrlinie und der Trennung des Radverkehrs von den Ubrigen Verkehrsteilnehmer*innen. Je
ausgepragter die Trennung des Radverkehrs von den (ibrigen Verkehrsstromen ist, desto geringer ist

der Anteil der Radfahrer*innen, welche die Fahrlinie verandern bzw. wechseln.

Fir die Aspekte der Akzeptanz der vorgesehenen Radverkehrsfiihrung und dem Fehlverhalten von
Radfahrer*innen lassen sich keine signifikanten und berlicksichtigenswerten Zusammenhinge
feststellen. Generell liegt der Anteil von Radfahrer*innen, bei welchen eine mangelnde Akzeptanz der
Radfahranlage oder sonstiges Fehlverhalten beobachtet werden konnte, an allen
Untersuchungsstandorten im einstelligen Bereich, was auf eine grundsatzlich gute Akzeptanz sowohl

der Radverkehrsfiihrung als auch der Verkehrsregeln schlieBen Iasst.

Zusammenfassend sind daher nach den Kriterien der Leichtigkeit des Verkehrs Radverkehrsfiihrungen
abseits der Schienen, insbesondere auf Radfahranlagen nach dem Trennprinzip, als positiv zu
bewerten. Als negativ sticht vor allem die Flhrung des Radverkehrs an Randhaltestellen mit

Mischverkehr auf dem Gleis hervor.

4.4.3 Aspekte der Flissigkeit

Bei den Aspekten der Flussigkeit kann festgestellt werden, dass schwere Behinderungen
(Notwendigkeit des Haltens) sowohl fiir den Radverkehr als auch verursacht durch denselben nur in
duBerst wenigen Fallen beobachtet werden konnte. Eine schwere Behinderung von
Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr konnte nicht beobachtet werden, und auch der
Radverkehr wurde nur in wenigen Fallen schwer behindert. Signifikanter Zusammenhang besteht bei
diesem Auswertungsmerkmal zur Trennung des Radverkehrs von anderen Verkehrsteilnehmer*innen,

zur Lage der Radfahranlage im Querschnitt und zur Anordnung eines Gleises auf der Flache fiir den
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Radverkehr. So wird der Radverkehr dort am ehesten schwer behindert, wo der Radverkehr ohne

Trennung auf den Gleisen gefiihrt wird.

Bei den leichten Behinderungen (Notwendigkeit der Verringerung der Geschwindigkeit) zeigt sich
folgendes Bild: Der Anteil an Radfahrer*innen, welche leicht behindert wurden, ist am héchsten am
Untersuchungsszenario B1 (FBA/MZS), gefolgt vom Untersuchungsszenario B3 (FBA/RW). Aus diesem
Grund besteht bei diesem Auswertungsmerkmal auch nur zur Art der Haltestelle ein signifikanter

Zusammenhang. So ist der Anteil an Haltestellen mit Fahrbahnanhebungen signifikant groRer.

Bei der Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer*innen durch den Radverkehr ist der Hochstwert des
Anteils am Untersuchungsszenario AO (R/0) festgestellt worden. Ein signifikanter Zusammenhang
zwischen diesem Auswertungsmerkmal besteht zur Trennung des Radverkehrs von anderen
Verkehrsteilnehmer*innen und zur Anordnung eines Gleises auf der Flache flir den Radverkehr. Das
bedeutet, dass Radfahrende den Ubrigen Verkehrsfluss dort eher behindern, wo der Radverkehr im
Mischverkehr und auf den Gleisen gefiihrt wird. In Kombination mit den Erkenntnissen bezlglich der
Kriterien der Leichtigkeit ist die zunehmende Behinderung des Verkehrsflusses vermutlich auf die

erhdhte Notwendigkeit des Wechselns der Fahrlinie zurtickzufihren.

Zusammenfassen lassen sich die Erkenntnisse aus der Auswertung der Aspekte der Flissigkeit nur
schwer zu einem einheitlichen Bild. Wahrend die leichte Behinderung des Radverkehrs an Haltestellen
mit Fahrbahnanhebung signifikant groRer ist, tritt eine schwere Behinderung eher an Haltestellen mit
Flihrung im Mischverkehr auf den Gleisen auf. Dies ist zum Teil unvereinbar mit der Anordnung einer
Fahrbahnanhebung. Auf den kleinsten gemeinsamen Nenner gebracht kann man schlussfolgern, dass

der Radverkehr dort am ehesten behindert wird, wo er im Mischverkehr gefiihrt wird.

4.5 Limitation

Wie jede empirische Beobachtung kann auch die vorliegende nicht alle Aspekte und Einflussfaktoren
des untersuchten Gegenstandes abdecken. Zur Einordnung der Aussagekraft der beschriebenen
Untersuchung werden hier die limitierenden Faktoren beschrieben. Der vermutlich gréRte limitierende
Faktor ist die beschrankte Anzahl an Verkehrsbeobachtungen, sowohl was die Gesamtdauer der
Beobachtungen als auch die Anzahl der unterschiedlichen Beobachtungsstandorte anbelangt. Damit
auch alle relevanten Kombinationen aus Radfahranlage und Art der StraRenbahnhaltestelle untersucht
werden kdnnen, musste trotz der vermeintlich groBen Auswahl an Untersuchungsstandorten in Wien

teilweise auf weniger reprasentative Standorte zuriickgegriffen werden. Dies koénnte mit
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Beobachtungen an unterschiedlichen Standorten desselben Typs vermutlich ausgeglichen werden,
jedoch wirde das beziiglich des Ressourceneinsatzes den Umfang dieser Arbeit (ibersteigen. Dadurch
sind einige Teilergebnisse weniger gut erklarbar und unter Umstdanden die statistischen

Zusammenhange weniger aussagekraftig.

Ein weiterer Faktor ist die Subjektivitdt bei der Auswertung der Beobachtungen. Obwohl seitens des
Autors groRter Wert daraufgelegt wurde, die beobachteten Situationen moglichst gleich zu bewerten
und auf ein einheitliches Bewertungsschema zuriickgegriffen wurde, kann eine gewisse Tendenz nicht

ausgeschlossen werden.

Ebenfalls konnten naturgemaR bei einer Verkehrsbeobachtung nur jene Personen beobachtet werden,
welche sich zum Zeitpunkt der Beobachtung an der Untersuchungsstelle bewegten. Trotz des
Versuchs, die Untersuchungen moglichst reprasentativ zu gestalten, kann auch hier eine gewisse
Verzerrung nicht ausgeschlossen werden. Vor allem bei den Merkmalen mit geringen absoluten

Anzahlen muss mit einer viel grofleren Streuung gerechnet werden.
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5 Fazit und Ausblick

Die gemeinsame Integration von Radfahranlagen und Straflenbahninfrastruktur in den 6ffentlichen
StraBenraum stellt aufgrund des meist geringen Platzangebots eine grofle planerische
Herausforderung dar. Dies ist vor allem im Haltestellenbereich evident, wo durch die Warteflachen
zusatzliche Flachen durch den Verkehrstrager StraBenbahn beansprucht werden. Der Ansatz, den
Radverkehr durch das Anbieten alternativer Routen von SchienenstralRen fernzuhalten, hat sich dabei
nicht in jeder Situation als treffend erwiesen. Um den Radverkehr im Bereich von
StralRenbahnhaltestellen auf moglichst hochwertigen Anlagen zu fiihren, haben sich in der Praxis,
bedingt durch mehrere Haltestellentypen und unterschiedliche Radfahranlagen, eine Vielzahl an

Losungen ergeben.

In  entsprechenden technischen Standards werden fir die Radverkehrsfiihrung an
StralRenbahnhaltestellen selten konkrete Regelplane prasentiert. Aber auch die eher grob formulierten
Grundsatze fallen uneinheitlich aus. So wird in manchen Richtlinien bzw. wissenschaftlichen
Untersuchungen die geradlinige Fortfiihrung der Radfahranlage empfohlen, wahrend in anderen die
Fliihrung des Radverkehrs hinter der Warteflaiche empfohlen wird, auch wenn dafiir eine

Verschwenkung oder sogar die Anderung der Radfahranlage erforderlich ist.

Von Expert*innen o6sterreichischer Verkehrsbetriebe wird die Fiihrung hinter der Warteflache auf
einer eigenen Verkehrsfliche bevorzugt, weil bei dieser Art der Radverkehrsfihrung der
Schienenverkehr am wenigsten beeinflusst wird. Bei Neuplanungen wird dieser Ansatz auch verfolgt.
Andere Losungen, insbesondere Haltestellen mit Fahrbahnanhebung, werden eher als Notlésungen

betrachtet, die aufgrund von zu geringem Platzangebot zustande kommen.

Verschneidet man die Radverkehrsanlagen, die nicht bloR durch eine Beschilderung gekennzeichnet
sind (z.B. Radrouten) und welche per Definition nicht mit der Regelausfiihrung von Strallenbahngleisen
vereinbar sind (z.B. Radfahren gegen die Einbahn, FulRgidngerzone) mit den unterschiedlichen
Haltestellenarten, so ergeben sich theoretisch 22 verschiedene Kombinationen von
Radverkehrsfithrung und StraBenbahnhaltestellen. Bereinigt nach Relevanz und baulicher Ahnlichkeit
bleiben noch acht verschiedene Untersuchungsszenarien fir die weitere Untersuchung. Diese wurden

folgendermaRen bezeichnet:
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e AO (R/0): Randhaltestelle und Mischverkehr

e Al (R/mGRW): Randhaltestelle und gemischter Geh- und Radweg

e A2 (R/tGRW): Randhaltestelle und getrennter Geh- und Radweg

e A3 (R/RW): Randhaltestelle und Radweg

e BO (FBA/0): Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung und Mischverkehr

e B1 (FBA/MZS): Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung und Mehrzweckstreifen
e B2 (FBA/RFS): Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung und Radfahrstreifen

e B3 (FBA/RW): Randhaltestelle mit Fahrbahnanhebung und Radweg auf FBA fur Radverkehr

Die Auswertung der GIS-Daten zu Radfahranlagen und Haltestellen in Wien zeigt, dass knapp ein Drittel
der Haltestellenpunkte im Nahebereich von Radfahranlagen liegt. Zur Vorauswahl der
Untersuchungsstandorte und zur Uberpriifung des Vorhandenseins der genannten Kombinationen
wurden die einzelnen Punkte einzelnen auf Kriterien der Relevanz hin untersucht. Das Ergebnis war,
dass fir jede Kombination mehrere Beispiele in Wien vorhanden sind, welche fiir die Untersuchung
infrage kommen. Die Ergebnisse der Verkehrsbeobachtung wurde nach Kriterien der Sicherheit, der
Leichtigkeit und der Flussigkeit des Verkehrs ausgewertet und festgestellt, wie diese von den

charakteristischen Merkmalen der Radverkehrsfiihrung bedingt werden.

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass keine der beobachteten Untersuchungsszenarien als
problematisch einzustufen ist. Es wurden bei keinem Untersuchungsszenario auffallend groRe Anteile
an Unfallen, Konflikten, Fehlverhalten oder Behinderungen festgestellt. Die beobachteten Konflikte

betrafen zum Grofteil Konflikte zwischen Radfahrer*innen und FuRganger*innen.

Den groBten Einfluss auf die betrachteten Kriterien hat die Trennung der Radfahranlage von den
Ubrigen Verkehrsteilnehmer*innen. Bei fast allen Auswertungsmerkmalen besteht ein signifikanter
Zusammenhang zum Grad der Trennung. Bei der Art der Haltestelle (Randhaltestelle oder Haltestelle
mit Fahrbahnanhebung) konnte kein groRRer Einfluss auf die Auswertungskriterien festgestellt werden.
Einzig der Anteil an Radfahrer*innen, welche im Haltestellenbereich leicht behindert werden, ist an
Haltestellen mit Fahrbahnanhebung signifikant erhoht. Dies ist vermutlich auf den Fahrgastwechsel
Uber die Fahrbahn zurtickzufiihren. Dass diese Anlagen von den Expert*innen der Verkehrsbetriebe als
Notlésungen eingestuft werden, kann in Bezug auf Behinderungen beim Fahrgastwechsel bestatigt

werden. Bezlglich der anderen Auswertungsmerkmale sind diese Haltestellentypen aus Sicht des
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Radverkehrs aber unauffallig. Bei der Radverkehrsfiihrung an Randhaltestellen im Mischverkehr — also
auf dem Gleis — nehmen die Leichtigkeit und die Fllssigkeit des Verkehrs deutlich ab im Vergleich zur
Radverkehrsfiihrung abseits der Gleise. Allgemein kann also die von den Expert*innen der
Verkehrsbetriebe und vielen technischen Standards praferierte, jedoch beziglich des Platzbedarfs
aufwandigste Losung der Flihrung des Radverkehrs auf einer Radfahranlage nach dem Trennprinzip
und abgerickt von der Warteflache (meist nur hinter der Warteflache realisierbar) auch anhand dieser
Untersuchung als empfehlenswert befunden werden. Die praktische Umsetzung solcher Arten der
Radverkehrsfiihrung ist aufgrund des Platzbedarfs oft schwierig zu bewerkstelligen. Dass es wenig
Standardlésungen und Planungshinweise zu diesem Thema gibt, kann eventuell auch auf die
wechselnde Zustandigkeit zwischen Verkehrsbetrieben (Gleis und Haltestelle) und stadtischen

Planungsabteilungen (StralRe, Radweg und Gehsteig) zuriickzufiihren sein.

Die durchgefiihrte Untersuchung fokussiert sich zwar stark auf den Radverkehr, die Methodik
beschrankt sich aber auf Beobachtungen von auRen. Es wurde versucht, die Kriterien der Sicherheit,
der Leichtigkeit und der Flussigkeit des Verkehrs moglichst objektiv aufzuzeichnen und
unvoreingenommen nach festgelegten Kriterien auszuwerten. Der Aspekt der subjektiven
Wahrnehmung von Radfahrer*innen oder auch anderen Verkehrsteilnehmer*innen an den
unterschiedlichen Untersuchungsszenarien wurde jedoch nicht untersucht. Die vorliegende
Untersuchung koénnte in kinftigen Erhebungen um die Aspekte der subjektiven Wahrnehmung
erweitert werden. Dabei kénnen, aufbauend auf der geleisteten Vorarbeit in der Systematisierung der
Arten der Radverkehrsfiihrung an StraRenbahnhaltestellen, die vorliegenden Ergebnisse validiert oder

korrigiert werden.
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Abb. 17: Untersuchungsstandorte AO und Al. Links: Haltestelle Laudongasse, Rechts: Haltestelle
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