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Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit der Vorrangregelung zwischen dem Radverkehr und dem
Ubrigen Fahrzeugverkehr in der 6sterreichischen StraBenverkehrsordnung. Das Hauptaugenmerk
wird dabei auf ungeregelte, innerstadtische Kreuzungsbereiche gelegt. Neben der Straenver-
kehrsordnung werden auch mdégliche bauliche Gestaltungen untersucht, welche unterstitzend
auf die rechtliche Vorrangregelung wirken konnen.

Zu diesem Zweck wird die Kreuzung als Konfliktraum definiert und die entsprechende Relevanz fiir
den Radverkehr herausgearbeitet. Nach einer Darstellung der Entwicklung der StraBenverkehrs-
ordnung, der Radverkehrspolitik und der baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr im Kreuzungs-
bereich in Osterreich werden die wichtigsten Grundregeln und beispielhafte bauliche Lésungen
anderer europaischer Lander betrachtet, in denen der Radverkehr eine groBere Rolle spielt, als in
Osterreich.

Mit Hilfe einer Internetumfrage wurde erhoben, welche Sachverhalte und Situationen im Osterrei-
chischen StraBenverkehr unklar sind und ob sich das abgefragte Verhalten der Verkehrsteilneh-
menden von ihrer jeweiligen Kenntnis tber die Vorrangregelung unterscheidet. Fiir die Umfrage
wurden Fihrerscheinsituationen simuliert, welche anhand konkreter Straflenabschnitte in der
Stadt Wien ausgewahlt wurden. Auf Basis der Umfrageergebnisse wurden Interviews mit Expertin-
nen und Experten aus verschiedenen Verkehrsbereichen durchgefiihrt. Durch diese Interviews
wurde ein Anderungsbedarf der StraBenverkehrsordnung bestatigt und es konnten wertvolle Er-
kenntnisse fiir die vorliegende Arbeit gewonnen werden.

Die in der vorliegenden Arbeit entwickelten Anderungsvorschldge beinhalten umfassende MafR-
nahmen in der StraBenverkehrsordnung, die zu einer einfacheren, verstandlichen und nachvoll-
ziehbaren Vorrangregelung fiihren sollen. Diese behandeln unter anderem die bestehende Son-
dervorrangregelung fiir Radfahrende, die Benutzungspflicht von Radfahranlagen, sowie generell
die Grundregeln des Vorrangs. Zusatzlich werden in den baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr
im Kreuzungsbereich drei MaBnahmen vorgeschlagen, welche ergianzend zu den rechtlichen An-
derungsvorschlagen auch durch die bauliche Gestaltung zu klaren Vorrangverhaltnissen flihren
sollen.

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit sollen Verantwortlichen in der Planung sowie allen ande-

ren interessierten Personen vermitteln, in welchen Bereichen der Vorrangregelung Mangel beste-
hen und welche MalBinahmen dagegen getroffen werden kénnen.
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Abstract

The topic of this paper is the right-of-way rule between cyclists and other types of vehicle traffic in
the Austrian Road Traffic Act with a focus on non-regulated urban crossings. Besides examining the
Austrian Road Traffic Act, attention will be given to possible structural road designs that could fa-
cilitate the application of the right-of way rule.

Defining crossings as zones of conflict in traffic the relevant implications of crossings for bicycle
traffic will be investigated. After investigating recent developments in the Road Traffic Act, policies
related to bicycle traffic as well as existing structural directives related to bicycle traffic in Austria,
the most important principles and exemplary structural solutions in other European countries will
be considered.

By conducting an internet survey, data on unclear issues and situations in Austrian every-day traffic
has been collected. Participants in the survey were also asked about their stated behaviour and
their knowledge of the right-of-way rule. Based on the results of the survey, interviews were held
with experts on various issues concerning road-traffic. While confirming the need of reforming the
Road Traffic Act, these interviews have also given valuable insights for this paper.

The reforms proposed in this paper include extensive measures in the Road Traffic Act, which
would make the right-of-way rule simpler and easier to understand. Inter alia, this aims at reform-
ing the existing special right-of-way rule for cyclists, the mandatory use of bicycle lanes and other
facilities as well as the principles of the right-of-way rule in general. Moreover, two measures con-
cerning the structural planning directives for bicycle traffic at road-crossings will be proposed. The
implementation of these structural measures should, in combination with the proposed legal re-
forms, lead to a clearer application of the right-of-way rule.

The results of this paper shall provide decision-making planning experts and other interested per-
sons with an insight into aspects of the application of the right-of-way rule where there are short-
comings and point them towards rectifying measures.
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Forschungsfragen

Der Anteil des Radverkehrs in Osterreich ist im Steigen begriffen. Vor allem in Stidten fahren im-
mer mehr Menschen mit dem Fahrrad. Durch die Vielzahl an verschiedenen Verkehrsanlagen fir
den Radverkehr und deren enge Verflechtung und Nahe mit Verkehrsanlagen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) nehmen Konflikte zwischen dem Radverkehr und dem MIV zu.

Die rechtliche Grundlage des Zusammenspiels und Verhaltens aller Verkehrsteilnehmer wurde
durch die StralSenverkehrsordnung (kurz: StVO) im Jahr 1960 geschaffen. Im Laufe der Jahre und
durch zahlreiche Novellen wurde dieses Gesetz laufend den aktuellen Gegebenheiten angepasst
und abgeandert. Nicht nur fiir den MIV, auch fiir den Radverkehr gab es umfassende Novellierun-
gen, und es bildete sich schlussendlich ein komplexes Regelwerk. Fahrrader und Kraftfahrzeuge
werden beiderseits zwar als Fahrzeuge definiert, miissen sich jedoch unterschiedlichen gesetzli-
chen Restriktionen unterwerfen — dabei spielt vor allem die Vorrangregelung eine grof3e Rolle.

Die umfassende Anzahl an verschiedenen Verkehrsanlagen fiir den MIV und fiir den Radverkehr
fuhren oft zu unklaren Vorrangverhdltnissen an vor allem innerértlichen Kreuzungen. Auf3erorts
spielen die Vorrangverhaltnisse aufgrund der haufigen baulichen Trennung der Verkehrsanlagen
von MIV und Radverkehr, oder der gemeinsamen Fiihrung auf der Fahrbahn eine weniger bedeu-
tende Rolle.

Fir die vorliegende Diplomarbeit ergeben sich folgende Problemstellungen:

e Es existieren nicht fiir alle Verkehrsteilnehmenden dieselben Vorrangregelungen;

e Die Vorrangregelungen hangen von Fahrzeug- bzw. Anlageart ab;

e Leidtragende von unklaren Regelungen sind vor allem Radfahrende, da ihnen im Vergleich
zu Lenkenden von Kraftfahrzeugen (kurz: Kfz) die Knautschzone fehlt;

o Der rechtliche Vorrang kann sich vom ,psychologischen” Vorrang, welcher von der bauli-
chen Gestaltung beeinflusst wird, unterscheiden.

Auf Basis der Problemstellungen werden daher folgende Forschungsfragen gestellt:

e Wie kann die Vorrangregelung dahingehend umgestaltet werden, dass eine bessere bzw.
intuitive Verstandlichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmenden und somit auch eine Erhéhung
der Verkehrssicherheit fiir Radfahrende erreicht werden kann?

e Welche zusatzlichen baulichen MaBnahmen kénnen die Verkehrssicherheit fiir Radfahren-
de im Kreuzungsbereich erh6hen?

1.2 Ziel der Arbeit und inhaltliche Abgrenzung

Im Rahmen dieser Diplomarbeit soll die Entwicklung der Vorrangregelung beleuchtet und ein Blick
auf andere Lander gerichtet werden, in denen der Radverkehr eine gréRere Rolle spielt, als in Oster-
reich. Dabei werden sowohl rechtliche, als auch bauliche Aspekte behandelt, welche die Sicherheit
fur Radfahrende im Kreuzungsbereich erhéhen sollen bzw. die Vorrangverhaltnisse intuitiv ver-
standlich machen sollen.
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Einleitung

Das Ziel der Diplomarbeit ist einerseits ein Anderungsvorschlag der rechtlichen Rahmenbedingun-
gen, betreffend die Vorrangregelung zwischen den Verkehrsteilnehmenden, andererseits ergan-
zende bauliche MaBBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrende im Kreuzungs-
bereich.

In der vorliegenden Arbeit werden primadr innerortliche Verkehrsanlagen im Kreuzungsbereich
behandelt, Kreisverkehre werden aufgrund der eher geringen Relevanz im stadtischen Raum au-
Ben vor gelassen. Dasselbe gilt fiir lichtzeichengeregelte Kreuzungen bzw. Ampeln, welche eine
eigene, hierarchische Regelung des Vorrangs darstellen und in der vorliegenden Arbeit nur am
Rande behandelt werden.

1.3 Methodik und Aufbau der Arbeit

Aufbauend auf einer Literaturrecherche und einer Unfallanalyse wird die Relevanz des Themas fiir
Verkehrsteilnehmende erortert, und internationale Best-Practice-MalBnahmen werden dargestellt.
Um die Forschungsfragen zu beantworten, sollen die Hypothesen mittels einer quantitativen In-
ternet-Umfrage mit einer moglichst hohen Stichprobe untersucht werden. Auf Basis dieser Umfra-
ge werden qualitative Interviews mit Expertinnen und Experten aus verschiedenen, den Stral3en-
verkehr betreffenden Bereichen gefiihrt, um Inputs fiir die schlussendlich getroffenen Anderungs-
vorschldge zu erhalten. Eine schematische Ubersicht ist Abbildung 1 zu entnehmen.

Diese Anderungsvorschlage sollen den zustandigen Planenden, sowie Behérden und der interes-
sierten Offentlichkeit in Form dieser Diplomarbeit zugingig gemacht werden.
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Einleitung
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Abbildung 1: Forschungsdesign der Diplomarbeit

1.3.1 Literaturrecherche

Die Literaturrecherche im deutschsprachigen Raum hilft dabei, Referenzen und Argumente fiir die
Problemstellung der vorliegenden Arbeit zu finden und den Themenbereich weiter einzugrenzen.

In internationaler Literatur kann durch den Vergleich der StraBenverkehrsordnungen von Oster-
reich mit jenen aus Deutschland, den Niederlanden und Danemark ein vertiefender Einblick in die
Logik der rechtlichen Materie erhalten und Ideen fiir ein verstandlicheres Regelwerk in Osterreich
gesammelt werden.

Im baulichen Bereich bieten vor allem niederlandische und déanische Richtlinien wertvolle Informa-
tionen und Anregungen fiir eine Erh6hung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrende im Kreuzungs-
bereich.

1.3.2 Internetumfrage

Eine Internetumfrage soll die quantitative Basis der vorliegenden Arbeit bilden. Im Rahmen dieser
Umfrage werden sowohl Kenntnis als auch das hypothetische Verhalten der Teilnehmenden abge-
fragt. Zusammen mit den qualitativen Interviews mit Expertinnen und Experten, welche ahnlich
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Einleitung

der Internetumfrage strukturiert sind, sollen schlussendlich legitime Anderungs- bzw. Lésungsvor-
schlage gefunden werden.

Nahere Details zur Methodik der Umfrage sind in Punkt 5.1 zu finden.

1.3.3 Interviews mit Expertinnen und Experten

Die Interviews mit Expertinnen und Experten weisen eine ahnliche Struktur wie die Umfrage auf
und behandeln teilweise auch die Umfrageergebnisse. Mittels eines Interviewleitfadens werden
Experten und Expertinnen aus verschiedenen Bereichen befragt, um Inputs und Anregungen fir
die Erarbeitung der Anderungsvorschlage zu finden. Die Experten und Expertinnen waren in fol-
genden Bereichen tatig:

e Verkehrspolitik,

e Verkehrsrecht,

e Verkehrssicherheit,

e Verkehrsorganisation,
e Soziologie.

1.3.4 Anderungsvorschlige

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Entwicklung rechtlicher und baulicher Anderungsvorschla-
ge bzw. Malnahmen, um die am Beginn gestellten Forschungsfragen zu beantworten:

e Wie kann die Vorrangregelung dahingehend umgestaltet werden, dass eine bessere bzw.
intuitive Verstandlichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmenden und somit auch eine Erhohung
der Verkehrssicherheit fiir Radfahrende erreicht werden kann?

e Welche zusatzlichen baulichen MaBnahmen kénnen die Verkehrssicherheit fiir Radfahren-
de im Kreuzungsbereich erh6hen?

Mittels der Literaturanalyse, der Internetumfrage und den Interviews mit Expertinnen und Experten
sollen die Mangel in der StraBenverkehrsordnung und den baulichen Richtlinien identifiziert, ana-
lysiert und durch entsprechende MaBnahmen behoben werden. Die getroffenen Anderungsvor-
schlage sollen nicht nur inhaltliche Losungen fiir bestimmte Problemstellungen bieten, sondern
auch in den entsprechenden Regelwerken der StraSenverkehrsordnung und den Richtlinien und
Vorschriften fiir das StralBenwesen (RVS) verankert werden.
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Konfliktanalyse Radverkehr

2 Konfliktanalyse Radverkehr

2.1 Konfliktraum Kreuzung

Die Kreuzung wird in der Osterreichischen StVO als ,Stelle, auf der eine Stra8e eine andere Uber-
schneidet oder in sie einmiindet, gleichgiltig in welchem Winkel” (§ 2 Abs. 17, StVO) bezeichnet.
Unter Stral3e versteht die StVO ,eine fiir den FuBganger- oder Fahrzeugverkehr bestimmte Land-
flache [...]". Eine Kreuzung beschreibt infolgedessen also nicht nur eine Stelle, an welcher sich zwei
StraBen (iberschneiden, sondern auch einen Uberschneidungspunkt zweier Verkehrsstrome (FuB-
oder Fahrzeugverkehr). Weiters kann zwischen Einmiindungen (= Knotenpunkt mit 3 Armen) und
Kreuzungen (= Knotenpunkt mit 4 Armen) unterschieden werden, wie auch Abbildung 2 zeigt.

Arten von Knotenpunkten

Einmiindung Kreuzung

L
H e

Abbildung 2: Unterschied Einmiindung / Kreuzung

Dort, wo sich zwei Verkehrsstrome treffen, entstehen an (nicht geregelten) Kreuzungen auch Kon-
flikte. Gerade auf innerortlichen Straen und Kreuzungen spielt auch der zwischenmenschliche
Faktor eine immer gréBere Rolle. Darauf nahm auch das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (kurz: BMVIT) Bezug und verankerte 2011 im Zuge einer Novelle ein ,Riicksicht-
nahmegebot” als Ergdnzung zum Vertrauensgrundsatz in der osterreichischen StraBenverkehrs-
ordnung (siehe Tabelle 1).

StVO 1960, 159. Bundesgesetz (Urfassung), 1960 StVO 1960, 34. Bundesgesetz (23. StVO-Novelle), 2011
§3.Vertrauensgrundsatz : §3.Vertrauensgrundsatz :
Jeder Straenbeniitzer darf vertrauen, dass andere Perso- | ,(1) Die Teilnahme am StralBenverkehr erfordert standige
nen die fiir die Benutzung der Strale maBgeblichen Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme; dessen unge-
Rechtsvorschriften befolgen, auer er miisste annehmen achtet darf jeder StraBenbeniitzer vertrauen, dass andere
,dass es sich um Kinder, Seh- oder Hérbehinderte mit Personen die fiir die Benutzung der StraBe maf3geblichen
weilBem Stock oder gelber Armbinde, offensichtlich Kor- Rechtsvorschriften befolgen, auf3er er misste annehmen,
perbehinderte oder Gebrechliche oder um Personen han- | dass es sich um Kinder, Menschen mit Sehbehinderung
delt, aus deren augenfalligem Gehaben geschlossen wer- mit weillem Stock oder gelber Armbinde, Menschen mit
den muss, dass sie unfahig sind, die Gefahren des Stra- offensichtlicher korperlicher Beeintréchtigung oder um
Benverkehrs einzusehen oder sich dieser Einsicht gemai Personen handelt, aus deren augenfalligem Gehaben
zu verhalten. geschlossen werden muss, dass sie unfahig sind, die Ge-
fahren des StraBenverkehrs einzusehen der sich dieser
Einsicht gemaR zu verhalten.”

Tabelle 1: Vertrauensgrundsatz 1960 und 2011
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In einer Informationsbroschiire des BMVIT (vgl. BMVIT, 2011, S. 8) wird bemerkt, dass Konflikte ent-
stehen, wenn:

e ein Verkehrsteilnehmender absichtlich eine Regel bricht,

e ein Verkehrsteilnehmender fahrlissig, also ohne Uberdenken seines Handelns eine Regel
bricht,

e dasrichtige Verhalten in einer Verkehrssituation nicht klar ersichtlich ist, oder

o sich ein Verkehrsteilnehmender falschlicherweise im Recht fiihlt und auf sein vermeintlich
bestehendes Recht beharrt.

Gleichzeitig wird darauf hingewiesen, dass Konflikte oft auch im Zusammenspiel von mehreren
Faktoren (Angst, Hektik, Unaufmerksambkeit, etc.) entstehen.

Die Konfliktfaktoren, auf welche Planende bewusst Einfluss nehmen kdnnen, sind jene, die auf-
grund der rechtlichen und die baulichen Rahmenbedingungen entstehen. Verkehrssituationen
bzw. Vorrangverhaltnisse sollen daher flir méglichst alle Verkehrsteilnehmenden (nicht jeder Ver-
kehrsteilnehmende besitzt einen Flihrerschein) intuitiv verstandlich sein. Dazu kann nicht nur eine
klare und einheitliche StraBenverkehrsordnung ihren Teil beitragen, sondern auch die bauliche
Gestaltung von StralBen und Kreuzungen.

Vorrangverletzungen sind im Osterreichischen StraBenverkehr nach ,Unachtsamkeit und Ablen-
kung” Hauptunfallursache, und machen fast 25 % aller Unfélle aus. Dabei spielen vor allem Vor-
rangverletzungen im Ortsgebiet (31,3%) eine grof3e Rolle, im Freiland ist der Anteil von Vorrangver-
letzungen an den Hauptunfallursachen mit ca. 13 % vergleichsweise gering. Weitere haufige Un-
fallursachen sind nichtangepasste Geschwindigkeit (17,5 %) und mangelnder Sicherheitsabstand
mit 6,0 % (vgl. Statistik Austria, 2013, S. 65). Eine Ubersicht der Hauptunfallursachen ist Tabelle 2 zu
entnehmen.

Die Hauptunfallursachen wurden von den zustdndigen Polizeiorganen eingeschatzt. Aufgrund
eventuell nachfolgender gerichtlicher Verhandlungen kann es vorkommen, dass sich die tatsachli-
che Unfallursache dann von jener in der Statistik angegebenen Unfallursache unterscheidet.
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Vermutliche
Ortsgebiet Freiland Insgesamt
Hauptunfallursache

Absolut Anteil [%] Absolut Anteil [%] Absolut Anteil [%]

Unachtsamkeit / Ablenkung 3.599 38,2 1.673 30,3 5272 35,3

Vorrangverletzung (auch ge- 2.945 31,3 726 13,2 3.671 24,6
gentiber FuBgehenden), Rot-
lichtmissachtung

Nichtangepasste Geschwindig- 840 89 1776 32,2 2616 17,5
keit

Mangelnder Sicherheitsabstand 596 6,3 294 53 890 6,0
Alkohol, Drogen oder Medika- 325 34 263 4,8 588 39
mente

Fehlverhalten von FuRgehenden 442 4,7 42 0,8 484 32
Uberholen 199 2,1 266 438 465 3,1
Missachtung von Geboten und 253 2,7 65 1,2 318 2,1

Verboten (z.B. Fahren gegen die
Einbahn, Abbiegever-/gebote)

Hindernisse auf Fahrbahn 91 1,0 145 2,6 236 1,6
Ubermiidung 42 04 152 2,8 194 1,3
Technischer Defekt, mangelnde 48 0,5 65 1,2 113 0,8

Ladungssicherung

Herz- / Kreislaufversagen 42 0,4 50 09 92 0,6

Gesamt 9.422 100,0 5.517 100,0 14.939 100,0

Tabelle 2: Vermutliche Hauptunfallursachen nach Einschatzung der Polizeiorgane (Statistik Austria, 2013, S. 65), eigene
Bearbeitung
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2.2 Radverkehrsunfallanalyse

Radfahrende stellen nach Fahrenden von Pkw (ca. 59 %) und einspurigen Kraftfahrzeugen (ca. 15
%) jene Verkehrsgruppe dar, die bei Unfallen am Haufigsten (ca. 11 %) verletzt werden (siehe Tabel-
le 3). Ein wesentlicher Faktor ist dabei auch die fehlende Knautschzone, die Radfahrenden im Ver-
gleich zu Kfz-Fahrenden fehlt. Danach folgen Ful3gehende, welche einen Anteil von rund 9 % an
den Verletzten nach Verkehrsmittel einnehmen. Lkw-Fahrende (ca. 2 %) sowie Fahrende und Pas-
sagiere von Linienbussen (ca. 1 %) machen nur mehr einen kleinen Anteil an den bei Unfdllen ver-
letzten Verkehrsteilnehmenden aus. Die restlichen Gruppen haben allesamt einen Anteil von unter

1 % (vgl. Statistik Austria, 2013, S. 14).

1. Halbjahr 2013

Verkehrsart
Absolut | Anteil [%]
Pkw 12.173 58,70
Einspurige Kraftfahrzeuge 3.138 15,13
Fahrrad 2.364 11,40
FuBBgehende 1.902 9,17
Lkw 506 2,44
Omnibus (Linienbus) 292 1,41
Mehrspurige Kfz (Klasse L) 120 0,58
StraBenbahn 75 0,36
Motorkarren, Transportkarren, Traktor 66 0,32
Spiel-, Sportgerat 53 0,26
Sonstige 48 0,23
Gesamt 20.737 100,00

Tabelle 3: Verletzte nach Verkehrsmittel, 2013 (Statistik Austria, 2013, S. 14), eigene Bearbeitung
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Betrachtet man nun die Radverkehrsunfalle nach den Unfallstellen (siehe Tabelle 4), ist die Kreu-
zung jene Stelle mit der am Abstand hochsten Anzahl an Unfdllen mit Beteiligung von Radfahren-
den.

Werden alle Kreuzungsarten zusammengezahlt, so ergibt sich fiir die Kreuzung ein Anteil von fast
50 %. Beinahe jeder zweite Unfall passiert also auf Kreuzungen. Eine weitere, wesentliche Unfall-
stelle stellen Radfahrstreifen bzw. Radwege dar (ca. 13 %). Dabei wird aber nicht zwischen diesen
beiden Radfahranlagen unterschieden (vgl. Statistik Austria, 2013, S. 125). Da Radwege bzw. Geh-
und Radwege im Streckenbereich allerdings nicht mit dem MIV in Beriihrung kommen, liegt die
Vermutung nahe, dass es sich bei Unfallen auf dieser Radfahranlage um Unfélle mit FuBgehenden
oder anderen Radfahrenden handelt. Bei Unfdllen auf Radfahrstreifen werden mit groBer Wahr-
scheinlichkeit der angrenzende MIV, sowie der ruhende Verkehr (Parkende) eine Rolle spielen.

Weitere, relevante Unfallstellen sind Haus, bzw. Grundstlickseinfahrten (ca. 9 %). Andere Unfallstel-
len (z.B. Gehsteige, verkehrsberuhigte Zonen, Einbahnen) weisen allesamt einen Anteil von unter 5
% auf (vgl. Statistik Austria, 2013, S. 125).

Unfallstelle Absolut | Anteil [%]
T-Kreuzung (Einmiindung) 1.423 14,58
Radfahrstreifen/Radweg 1.271 13,03
Kreuzung mit Yorrang 1.056 10,82
Kreuzung mit Rechtsvorrang 972 9,96
Vier-armige Kreuzung 930 9,53
Haus-, Grundstiickseinfahrt 836 8,57
Sonstige Besonderheiten 472 4,84
Gehsteig/Gehweg 409 4,19
Geregelte Kreuzung 388 3,98
Kurve 339 347
Verkehrsberuhigte Zone 302 3,10
Einbahn 222 2,28
Schutzweg 196 2,01
Andere Unfallstellen (n=19) 941 9,64
Gesamt 9.757 100,00

Tabelle 4: Radverkehrsunfalle (UPS) nach Unfallstellen und Haufigkeit 2008 (Prostl, et al.,, 2011, S. 125), eigene Bearbei-
tung
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Aus der Sicht der Radfahrenden sind die haufigsten Konfliktpartner, neben anderen Radfahrenden
(ca. 59 %), Pkw-Fahrende mit rund 32 % Anteil von den Beteiligungsgruppen (siehe Tabelle 5). Der
Konflikt Radfahrende - FuBgehende, welcher in den Medien oft als Reibungszone dargestellt wird,
ist aus den dargestellten Statistiken nicht abzulesen. 2008 machte der Anteil von an Radverkehrs-
unfallen beteiligten FuBgehenden nur rund 3 % aus, wie in Tabelle 5 zu sehen ist.

Beteiligungsgruppe Absolut | Anteil [%]
Radfahrende 5.645 58,54
Pkw 3.130 32,46
FuBBgehende 336 3,48
Lkw < 3,5t 130 1,35
Mopeds und Kleinmotorrader 103 1,07
Lkw > 3,5t 102 1,06
Motorrdder und Leichtmotorrader 65 0,67
Sonstige 62 0,64
Busse 49 0,51
Strallenbahnen 19 0,20
Eisenbahnen 2 0,02

Tabelle 5: Radverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Beteiligungsgruppe 2008 (Préstl, et al,, 2011, S. 116), eigene
Bearbeitung
Dass Kreuzungen fiir den Radverkehr als konflikttrachtig angesehen werden, kann auch durch die
subjektive Einschatzung von Radfahrenden bestatigt werden. Die Fliihrung des Radverkehrs an
Kreuzungen wird von Radfahrenden oft als problematisch angesehen, da diese aufgrund bestimm-
ter Umstande oft von Kfz-Fahrenden tibersehen werden bzw. die rechtliche Lage im Kreuzungsbe-
reich unklar ist (vgl. Prostl, et al., 2011, S. 104).

Zusammenfassend sind Kreuzungen in Verbindung mit Vorrangverletzungen laut den angefiihr-
ten Statistiken eine der groBBten Reibungszonen des Radverkehrs mit dem MIV. Durch eine klare
und verstandliche Vorrangregelung und einer Optimierung der baulichen Gestaltung von Kreu-
zungsbereichen kann somit die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden deutlich gestei-
gert werden.
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3 Das Fahrrad im osterreichischen Verkehrssystem

3.1 Die Radverkehrspolitik

Die Radverkehrspolitik hat vor allem in Stadten ihre Urspriinge, wo die Nachfrage nach Verkehrs-
flachen am GroBten ist und die Auswirkungen von Verkehr unmittelbar wahrgenommen werden.
In auBerdrtlichen, landlichen Gebieten, in denen die Distanzen zwischen verschiedenen Erledigun-
gen meist sehr hoch sind, hat sich das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel noch nicht durchsetzen
kdonnen, bzw. hat seinen Status als Fortbewegungsmittel nach dem Erfolgslauf des Automobils
nach dem zweiten Weltkrieg weitgehend eingebif3t.

3.1.1 Die Entwicklung der Radverkehrspolitik ab 1945

Das Fahrrad spielte in den ersten Jahrzehnten nach 1945 nur eine geringe Rolle in der 6sterreichi-
schen Verkehrspolitik. Dieser Umstand ist auch in der Ubersicht in Abbildung 3 deutlich zu sehen,
welche eine Ubersicht der Entwicklung der Radverkehrspolitik gibt.

Entwicklung der Radverkehrspolitik 1995:
Fahrradmitnahme
1950: 1979: in IC-Ziigen
ARBO wird zum Griindung der 2002/2003:
Lobbyisten des ARGUS ViennaBike/Citybike

motorisierten
Individualverkehrs

2008:
Griindung Radlobby

1988:
Griindung VCO

1980

1960 1970

1990:
Velosecur 90

1998: 2013:

1983: Aufhebung von Velocity
Griindung ECF Bahn-Radsperr-
zeiten

Abbildung 3: Entwicklung der Radverkehrspolitik 1950-2013

1950er:

Die 1950er standen im Zeichen des Aufschwungs. Durch die steigende Industrialisierung wurden Kraftfahr-
zeuge (kurz: Kfz) nach dem zweiten Weltkrieg immer erschwinglicher und es kam ab den 1950ern zu einem
rapiden Anstieg vom Bestand an Kfz (siehe Abbildung 4). So ist deren Anzahl in der Zeit von 1955 bis 1965
von nahezu ca. 100.000 auf fast 2.000.000 explodiert, der Bestand an Pkw erhohte sich in einer dhnlichen Art
und Weise.
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Entwicklung des Kfz/Pkw-Bestandes in Osterreich
[Anzahl]
8.000.000

PR

7.000.000
e KfZ

6.000.000

5.000.000

4.000.000

3.000.000

2.000.000 A:/:(
1.000.000
0 _M 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 [ahr]

1955 ‘61 '65 ‘70 ‘75 ‘80 ‘85 ‘90 ‘95 2000 ‘05 ‘10 ‘12

Abbildung 4: Entwicklung des Kfz-Pkw-Bestandes in Osterreich (Statistik Austria, 2014), eigene Bearbeitung

Die wichtigste Radfahrerorganisation stellte damals der Arbeiter-Radfahrer-Bund Osterreich (kurz:
ARBO) dar. Dieser Bund wurde 1945 neu gegriindet und entwickelte sich danach immer weiter in
Richtung des Automobils, welches damals als Symbol einer neuen Freiheit und wirtschaftlichen
Aufschwungs galt (vgl. Békési, 2013, S. 18). Die Stellung des ARBO als Vertreter des Radverkehrs
begann durch die stetig wachsende Motorisierung der Bevolkerung aber an Bedeutung zu verlie-
ren.

1960er:

1962 wurde der ARBO schlieBlich in Auto-, Motor- und Radfahrerbund Osterreichs umbenannt. Diese
Namensanderung erfolgte aus einem einfachen Grund - ein GroBteil der Mitglieder bestand zu
diesem Zeitpunkt mittlerweile aus Kfz-Fahrenden (vgl. WEB, 2014), wie Abbildung 5 zeigt.

Mitglieder des ARBO nach bevorzugtem Verkehrsmittel, 1962

&

29 % (8.000) - Pkw-Fahrende

- Radfahrende

Abbildung 5: Mitglieder des ARBO nach bevorzugtem Verkehrsmittel, 1962 (WEB, 2014), eigene Darstellung

1970er:

Fiir die Gesamtverkehrsplanungen wurde der Radverkehr immer mehr ein Thema, allerdings meis-
tens nur in Verbindung mit dem Ful3verkehr. So werden etwa in der Gesamtverkehrsplanung der
Stadt Salzburg aus dem Jahr 1975 Ziele fiir den Ful3- und Radfahrverkehr formuliert. FuBgehende
und Radfahrende werden allerdings nicht als im Vergleich zum MIV gleichrangige Verkehrsteil-
nehmende wahrgenommen. So sollen Ful3- und Radwege zwar moglichst umwegfreie Verbindun-
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gen sein, allerdings sollen sie nicht entlang von HauptverkehrsstraBen, sondern in untergeordne-
ten Stral3en verlaufen (vgl. Hable & Strasser, 1975, S. 26).

Im Jahr 1979 griindeten einige Absolventen des Studiums Raumplanung die Arbeitsgemeinschaft
umweltfreundlicher Stadtverkehr (kurz: ARGUS), welche sich mit den Grundlagen urbanen Verkehrs
beschaftigte. Die Grundpfeiler der ARGUS waren der offentliche Verkehr und der FuBBverkehr (vgl.
Doppel 2013;S.143).

Die ersten Erfolge fiir die Vertreter des Radverkehrs stellten sich bald ein:
e Einbindung der ARGUS in die stadtische Verkehrspolitik (Wien);
e Aufstellen der ,griinen Bligel” (bestimmte Fahrradabstellanlage, siehe Abbildung 6), nach

einer Idee der Arbeitsgemeinschaft;
e Ermoglichung der Fahrrad-Mitnahme in der Wiener U-Bahn.

:-- -

Abbildung 6: Griiner Biigel in Wien, Quelle: wien.gv.at

1980er:

Im Jahr 1980 wird ein Verkehrskonzept fiir den Radverkehr in Wien erstellt (siehe Knoflacher &
Kloss, 1980), welches in bestimmten Teilen (Tempo 30, allgemeine Forderung des Radverkehrs)
auch Umsetzung durch Birgermeister Helmut Zilk findet (vgl. Knoflacher H., 2013), der in den
Jahren 1984-1994 regiert.

Seit 1983 konzentriert sich die ARGUS hauptsachlich auf den Radverkehr (vgl. Doppel, 2013, S. 143).
In den 80er Jahren begann die Radverkehrspolitik prasenter zu werden, und es fand eine internati-
onale Vernetzung statt. Auf europdischer Ebene wurde 1983 der Europdische Dachverband fiir Rad-
fahrorganisationen (European Cyclist’s Federation, kurz: ECF) gegriindet und es kam zu ersten Kon-
takten mit anderen Landern in Europa (vgl. Doppel, 2013, S. 143).

Im Osterreichischen Gesamtverkehrskonzept von 1985 werden verkehrspolitische Zielsetzungen
fur osterreichische Ballungsraume getroffen, die auch den Radverkehr behandeln. Fiir den Verkehr
in Ballungsraumen werden acht ,Oberziele” formuliert, das achte und letzte ,Oberziel” lautet:
,Starkere Bedachtnahme auf den FuBganger- und Radfahrverkehr in der Verkehrs- und Siedlungs-
planung” (vgl. Sammer, et al., 1985, S. 25f). Fir den Ballungsraum Wien wird etwa ,der Wille zur
Forderung des o6ffentlichen und nicht-motorisierten Verkehrs verdeutlicht” (Sammer, et al., 1985, S.
30) und auch fiir die anderen 6sterreichischen Ballungsraume (Ostregion, St. Pélten-Krems, Linz-
Wels-Steyr, Salzburg-Hallein, Innsbruck, Bregenz-Dornbirn-Feldkirk-Bludenz, Klagenfurt-Villach,
Graz, Leoben-Bruck-Kapfenberg) wird der Radverkehr zumindest teilweise in den
Zielformulierungen eingebunden (vgl. Sammer, et al., 1985, S. 51ff). Der MaBnahmenkatalog des
legistischen und verkehrspolititischen Bereichs beinhaltet auBerdem eine Novellierung der StVO
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im Sinne einer starkeren Berlicksichtigung des Radverkehrs (vgl. Sammer, et al., 1985, S. 333). Auf
einen eventuellen Anderungsbedarf der Vorrangregelung wird dabei nicht eingegangen.

Ende der 1980er bekam die ARGUS einen Partner in der ,umweltvertraglichen” Verkehrspolitik. Im
Unterschied zur ARGUS, welche sich auf die Ebene der Stadt beschrankt, positionierte sich der im
Jahr 1988 gegriindete Verkehrsclub Osterreich (kurz: VCO) als eine Vereinigung mit dem Ziel 6kolo-
gischer Verkehrsgestaltung und effizienter Mobilitat. Von der stadtischen Ebene losgel6st macht
der VCO vor allem Forschungs- und Offentlichkeitsarbeit fiir einen 6kologisch vertraglichen Ver-
kehr (vgl. Hager & Pepelnik, 2009, S. 224). Eine weitere, nationale ,radverkehrsfreundliche” Institu-
tion war geschaffen.

1990er:

1990 organisiert die ARGUS einen internationalen Fahrrad-Kongress in Salzburg, die VeloSecur *90
mit Uber 350 Teilnehmenden. Im Jahr 1995 wird die Fahrrad-Mitnahme in beinahe allen Intercity-
Zigen der OBB erméglicht, drei Jahre spater setzt die ARGUS Tirol eine Fahrradmitnahme in Tiroler
Bussen und StralBenbahnen durch, auch die dort geltenden Bahn-Radsperrzeiten werden aufgeho-
ben (vgl. Drahtesel 02/2013, 2013, S. 17).

Seit der Jahrtausendwende tritt die ARGUS bundesweit fiir eine ,StVO ohne Sonderregeln fiir den
Radverkehr” ein (vgl. Doppel, 2013, S. 144). Die Problematik rund um dieses Thema hat also schon
seit gut Gber einem Jahrzehnt gesellschaftliche Relevanz — zumindest fiir den Radverkehr.

2000 -2014:

Im Jahr 2002 wird in Wien das erste stadtische Leihradsystems Osterreich eingefiihrt, das Vienna
Bike. 2004 kommt es zur Griindung der Interessensgemeinschaft Fahrrad (kurz: IGF), einem Verein
mit Ziel der Férderung des Radverkehrs. 2008 wurde schlieBlich die Radlobby Osterreich gegriindet,
welche die bestehenden Radverkehrsorganisationen sowohl in Osterreich als auch international
vertritt. Gleichzeitig tritt die Radlobby als Plattform fiir alle radverkehrsrelevanten Vereine und Or-
ganisationen auf. 2013 fand mit der Velocity ein internationaler Fachkongress zum Thema Radfah-
ren in Wien statt. Dasselbe Jahr wurde von der Mobilitdtsagentur zum ,Radjahr” ausgerufen. Dabei
sollten weitere Teile der Bevolkerung zum Umstieg auf das Fahrrad gewonnen werden. Der Erfolg
halt sich bis jetzt eher in Grenzen (siehe Punkt 3.1.2, Abbildung 7).

3.1.2 Nationale Radverkehrspolitik - 2014

In Osterreich existiert der Masterplan Radfahren, welcher vom Lebensministerium (Bundesministe-
rium flr Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft) herausgegeben wird. Die aktuel-
le Fassung ist aus dem Jahr 2011 und beschreibt bisherige Umsetzungserfolge und neue Schwer-
punkte bis zum Jahr 2015.

Je nach Ebene der Verwaltungsgliederung gibt es fiir Gemeinden, Stadte und Lander verschiedene
Ziele, die mit unterschiedlichen MaBnahmen erreicht werden sollen.
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Das Hauptziel ist eine Erhohung des nationalen Radverkehrsanteils von 7 % (2011) auf 10 % bis
2015 (vgl. Lebensministerium, 2010, S. 7). Dabei sollen folgende fiinf Schwerpunkte zur Erreichung
dieses Ziels beitragen:

e klima:aktiv mobil-Radverkehrsoffensive,
e Wirtschaftsfaktor Radfahren,

e Radfahren als Gesundheitsforderung,

e Elektrofahrrad,

e Fahrrad & 6ffentlicher Verkehr.

Vom Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie (kurz: BMVIT) wird der Gesamt-
verkehrsplan fiir Osterreich (kurz: GVP) erstellt, welcher ,Ziele und Strategien einer umfassenden
Verkehrspolitik bis 2025” (BMVIT, 2011, S. 2) erstellt. Im GVP wird das Potential fiir den Radverkehr
verdeutlichtet, indem auf das Bundesland Vorarlberg verwiesen wird, wo der Radverkehr bereits
jetzt eine grof3e Rolle spielt (siehe Abbildung 7). Neben der Forderung des Radverkehrs sollen
,Preissignale” Alternativen zum MIV attraktiver machen (vgl. BMVIT, 2011, S. 31).

Im GVP werden grundsatzliche Ziele (vgl. BMVIT, 2011, S. 41ff) aufgefiihrt:

e Mobilitat sozialer gestalten,

e Verkehr sicherer machen,

e Verkehr umweltfreundlicher machen,
e Verkehr effizienter organisieren.

Diese Ziele sind im Groen und Ganzen aber recht allgemein gehalten und auch die Umsetzungs-
maflnahmen behandeln nur rudimentar spezifische Gruppen von Verkehrsteilnehmenden. Es wer-
den keine konkreten MalBnahmen fiir den Radverkehr formuliert, sondern eher politische Willens-
bekenntnisse angefiihrt.

Die momentane Entwicklung der Radverkehrsanteile in den einzelnen Bundeslandern ist Abbil-
dung 7 zu entnehmen. Dabei ist zu sehen, dass das Bundesland Tirol sein Ziel von 11 % Radver-
kehrsanteil bereits erreicht hat, wahrend etwa die Steiermark das Ziel von 12 % im Jahr 2012 klar
verfehlt hat. Der Spitzenreiter hinsichtlich des Radverkehrsanteils ist Vorarlberg mit 15 %. Oster-
reichweit betragt der Radverkehrsanteil 7 %, fiir das Ziel von 10 % im Jahr 2015 fehlen demzufolge
noch 3 %.
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Entwicklung des Radverkehrsanteile in Osterreich von 1995 bis 2012
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Abbildung 7: Entwicklung der Radverkehrsanteile in Osterreich (BMLFUW, 2013), eigene Bearbeitung

3.2 Die StraBBenverkehrsordnung

Die StralBenverkehrsordnung (kurz: StVO) ist ein Bundesgesetz, welches fiir alle 6ffentlichen Stra-
Ben in Osterreich gilt. Offentliche StraBen sind jene StraBen, welche ,von jedermann unter den
gleichen Bedingungen” (BMVIT, 2014) beniitzt werden konnen. Auf allen anderen StraBen gilt die
StVO nur insofern, als andere Bestimmungen nichts Gegenteiliges angeben.

Grundsatzlich regelt die StVO den Verkehr zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden. Der
Inhalt dieses Bundesgesetzes reicht von Begriffsbestimmungen und Definitionen, tiber allgemeine
Grundregeln bis zu besonderen Vorschriften fiir bestimmte Verkehrsteilnehmende.

3.2.1 Begriffsdefinitionen

Um die Verstandlichkeit und Lesbarkeit der folgenden Punkte zu gewahrleisten, werden in der
Tabelle 6 verschiedene fiir die StraBenverkehrsordnung wichtigen Begriffe definiert und erldutert.

Begriff Beschreibung

Benutzungspflicht Beschreibt den Umstand, dass bei Vorhandensein bestimmter Verkehrsanlagen diese von
einer bestimmten Gruppe von Verkehrsteilnehmenden benutzt werden miissen.

Einbiegen/Abbiegen Unter Einbiegen bzw. Abbiegen wird eine Fahrtrichtungsdnderung verstanden. In der
vorliegenden Arbeit werden diese beiden Begriffe nicht unterschieden.

Fahrbahn Unter einer Fahrbahn wird laut StVO ein fiir den Fahrzeugverkehr bestimmter Teil der
Straf3e verstanden (vgl. § 2, Abs. 2, StVO).

Fahrstreifen Ein Fahrstreifen ist jener der Teil der Fahrbahn, der breit genug fiir die Fortbewegung
mehrspuriger Fahrzeuge ist (vgl. § 2, Abs. 5, StVO).

Fahrzeug Ein Fahrzeug ist ein fiir die Strae bestimmtes Beforderungsmittel (vgl. § 2, Abs. 19, StVO).
Dazu zdhlen unter anderem auch Fahrrader.

FlieBverkehr Dieser Begriff wird in der Osterreichischen StVO nicht definiert. Grundséatzlich werden
unter FlieBverkehr alle sich in Bewegung befindlichen Fahrzeuge im 6ffentlichen Straen-
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verkehr bezeichnet. Dabei spielt es keine Rolle, ob sie im momentanen Zustand fahren
oder verkehrsbedingt gerade anhalten mussen (vgl. Schurig, 1996).

Geh- und Radweg

Ein Geh- und Radweg ist laut StVO ein fir FuBgehende und Radfahrende bestimmter und
so gekennzeichneter Weg (vgl. § 2, Abs. 11a, StVO).

Mehrzweckstreifen

Ein Mehrzweckstreifen ist ein Radfahrstreifen, der im Unterschied zu diesen fallweise auch
durch Kfz befahren werden darf. Dabei muss besondere auf Radfahrende genommen
werden (vgl. § 2, Abs. 73, StVO).

OV-Fahrende

Unter OV-Fahrenden werden in der vorliegenden Arbeit jene Personen verstanden, wel-
che mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren.

Pkw-Fahrende

Unter Pkw-Fahrenden werden in der vorliegenden Arbeit jene Personen verstanden, die
einen Personenkraftwagen lenken. Lenkende von Lastkraftwagen und anderen Sonder-
formen von Fahrzeugen werden entsprechend benannt. Auch wenn in der vorliegenden
Arbeit Uberwiegend von Pkw-Fahrenden gesprochen wird, sollen die vorgeschlagenen
AnderungsmaBnahmen selbstverstandlich fiir Lenkende von allen Arten von Fahrzeugen
gelten.

Radfahranlage Die Radfahranlage ist ein Sammelbegriff fiir Radfahrstreifen Mehrzweckstreifen, Radweg,
Geh- und Radweg sowie Radfahrerliberfahrt (vgl. § 2, Abs. 11b, StVO).

Radfahrende Unter Radfahrenden werden in der vorliegenden Arbeit jene Personen verstanden, wel-
che mit dem Fahrrad fahren.

Radfahrstreifen Ein Radfahrstreifen ist ein besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn und stellt recht-
lich also keinen Fahrstreifen dar. Der Radfahrstreifen ist Radfahrenden vorbehalten und
wird durch Fahrrad-Piktogramme, und dessen Ende durch eine ,Ende“-Markierung ge-
kennzeichnet (vgl. § 2, Abs. 7, StVO).

Radweg Ein Radwegq ist laut StVO ein fiir Radfahrende bestimmter und so gekennzeichneter Weg
(vgl. § 2, Abs. 8, StVO).

Ruhender Verkehr Im Gegensatz zum FlieBverkehr beschreibt der ruhende Verkehr jene Fahrzeuge, die
geparkt oder nicht unmittelbar fahrbereit sind.

StraBRe Unter einer StraBe wird eine fiir ,den FuB- und Fahrzeugverkehr bestimmte Landfléche”

verstanden, zu der zusatzlich alle in ,ihrem Zuge befindlichen und dem Verkehr dienen-
den Anlagen” hinzugezahlt werden (vgl. § 2, Abs. 1, StVO).

StraBenverkehrsordnung

(kurz: StVO)

Unter der StraBenverkehrsordnung wird ein Gesetz verstanden, welches den Verkehr auf
allen offentlichen Stralen regeln soll. Wenn in der vorliegenden Arbeit ohne weitere
Jahreszahl auf die StVO verwiesen wird, so ist die zu diesem Zeitpunkt aktuelle StVO mit
der Fassung vom Oktober 2013 gemeint.

Vorrang

Vorrang beschreibt das Recht eines StralBenbeniitzers, vor einem anderen Stralenben(t-
zer seine Fahrt fortzusetzen. Der Vorrang kann auch als Regelung verstanden werden.

Wartepflicht

Im Unterschied zum Vorrang beschreibt die Wartepflicht die Pflicht eines Stralenbeniit-
zers, einen anderen Stralenbeniitzer abzuwarten, bevor die Fahrt fortgesetzt werden
kann.

Moritz Polacek
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3.2.2 Die Entwicklung der StraBBenverkehrsordnung aus der Sicht des Radverkehrs

Als die StVO 1960 in ihrer Grundfassung erlassen wurde, war das Fahrrad nur ein Randthema. Auto-
fahren wurde immer populdrer, und bei der Verkehrsplanung galt das fordistische Prinzip — die
Trennung der Verkehrsstrome (vgl. Hachleitner, 2013, S. 131). Der Bau von Verkehrsanlagen wurde
zunehmend auf die Bediirfnisse von Kraftfahrzeugen fokussiert, Radfahrende und FuBgehende
hatten nur eine geringe Bedeutung im Stral3enverkehr.

Diese Umstande resultierten in einer StralBenverkehrsordnung, in welcher der Radverkehr eine
untergeordnete Bedeutung hatte. Neben einer Benutzungspflicht von Radfahranlagen galt damals
etwa auch eine Benutzungspflicht von Nebenfahrbahnen, sofern auf diesen Strallen keine Radfahr-
anlage vorhanden war.

Die folgende Auflistung stellt die Entwicklung der StVO in Bezug auf wichtige Novellierungen fir
den Radverkehr dar. Dabei werden nur wesentliche Anderungen behandelt und nicht auf jede der
bis zum Jahr 2014 insgesamt 25 StVO-Novellen eingegangen. Eine Ubersicht der wichtigsten Ande-
rungen fiir den Radverkehr ist Abbildung 8 zu entnehmen.

Entwicklung der StraBenverkehrsordnung aus der Sicht des Radverkehrs

1983:
- Radfahren gegen die Einbahn

- Geh-und Radweg

- Radverkehrsanlagen als unterge-
ordnete Verkehrsflachen

- Schieben auf Gehsteig und FUZO
wird erlaubt

1960:
Grundfassung StVO

1994:

- Mehrzweckstreifen

- ,Radfahranlage”

- Sondervorrangregelung fiir

Radverkehr (§ 19, Abs. 6a)

1989:
- Radverkehrsanlagen wieder
beim ,flieBenden Verkehr”

- Radfahreruberfahrt

- Legalisierung von
Vorbeischlangeln”

2013:
- Punktuelle Aufhebung der Benutzungspflicht

- FahrradstralBe
- Begegnungszone

Abbildung 8: Entwicklung der StraBenverkehrsordnung 1960-2013

1960: Die Grundfassung der StVO

In der Grundfassung der StVO von 1960 gibt es nur zwei Arten von Verkehrsanlagen fiir Radfahren-
de: den Radweg und den Radfahrstreifen. Als Radfahrstreifen gilt ,ein fiir den Fahrradverkehr be-
stimmter und besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn”, als Radweg ,ein fiir den Verkehr mit
Fahrradern bestimmter und von der Fahrbahn getrennter Radweg” (§ 2, Abs. 7 und 8, StVO, BGBI.
1960/159). Es gilt fiir Radfahrende eine Benutzungspflicht dieser Verkehrsanlagen, zusatzlich muss
auch eine Nebenfahrbahn beniitzt werden, sofern diese vorhanden ist und sich sonst keine Rad-
wege oder Radfahrstreifen auf der Stral3e befinden. Dasselbe gilt auch fiir Lenkende von Motor-
fahrradern (vgl. § 8, Abs. 1, StVO, BGBI. 1960/159). Gehsteige dirfen mit Fahrradern nicht befahren
und auch nicht ,begangen” werden, das bedeutet, dass auch das Schieben eines Fahrrads auf dem
Gehsteig verboten ist (vgl. § 8, Abs. 4, StVO, BGBI. 1960/159).

Der grundsatzliche Vorrang ist fiir alle Fahrzeuge, bis auf Schienenfahrzeuge und Einsatzfahrzeuge,
gleich geregelt. Die Grundregeln lauten:
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e Rechtskommendes Fahrzeug vor linkskommenden Fahrzeug (vgl. § 19, Abs. 1, StVO, BGBI.
1960/159);

e Fahrzeuge, die ihre Fahrtrichtung beibehalten, oder nach rechts einbiegen, haben Vorrang
gegenliber entgegenkommenden, nach links einbiegenden Fahrzeugen (vgl. § 19, Abs. 5,
StVO, BGBI. 1960/159);

e Fahrzeuge im FlieBverkehr haben Vorrang gegeniiber Fahrzeugen, welche aus Nebenfahr-
bahnen, Parkplatzen, Ausfahrten, etc. kommen (vgl. § 19, Abs. 6, StVO, BGBI. 1960/159).

Fiir Radfahrende, welche von Radwegen oder Radfahrstreifen kommen, galt, dass sie beim Einbie-
gen auf die Fahrbahn andere Strallenbeniitzer weder gefahrden, noch behindern diirfen (vgl. § 68,
Abs. 2, StVO, BGBI. 1960/159).

Die Benutzungspflicht von Nebenfahrbahnen kann insofern als Benachteiligung von Radfahrenden
ausgelegt werden, als diese im besagten Fall an Kreuzungen automatisch Wartepflicht haben. Die-
se Wartepflicht haben aber auch alle anderen Fahrzeuge, die aus einer Nebenfahrbahn kommen,
mit dem Unterschied, dass sie diese nicht benutzen miissen.

1983: Die 10. StVO-Novelle (174. Bundesgesetz)

Im Jahr 1983 wird der ,Geh- und Radweg” als Verkehrsflache definiert, die von FuBgehenden und
Radfahrenden genutzt werden darf (vgl. § 2, Abs. 1, StVO, BGBI. 1983/174). Mittels Verordnung
konnen seit diesem Jahr Einbahnen fiir den Radverkehr in die Gegenrichtung geoffnet werden,
sofern dies die Platzverhaltnisse zulassen (vgl. § 7, Abs. 5, StVO, BGBI. 1983/174).

Eine wesentliche, den Vorrang betreffende Anderung fiir den Radverkehr tritt im selben Jahr mit
dem gednderten § 19 Abs. 6 in Kraft. Dieser regelte bisher den Vorrang von Fahrzeugen im Flie3-
verkehr gegeniiber Fahrzeugen, welche aus Nebenfahrbahnen, Einfahrten, etc. kommen. Zusatz-
lich werden zu diesen Anlagen untergeordneten Verkehrsanlagen nun auch Radfahrstreifen, Rad-
wege, sowie Geh- und Radwege (also alle Anlagen fiir den Radverkehr) gezahlt (vgl. § 19, Abs. 6,
StVO, BGBI.1983/174). Die Anlagen fir den Radverkehr galten seitdem als Verkehrsanlagen des
ruhenden Verkehrs. AuBerdem wurde jene Vorschrift, die besagt, dass von Radwegen oder Rad-
fahrstreifen auf die Fahrbahn einbiegende Radfahrende andere Strallenbeniitzer weder gefdahrden,
noch behindern diirfen, de facto in eine Wartepflicht umgewandelt (vgl. & 68, Abs. 2, StVO, BGBI.
1983/174).

Das Schieben eines Fahrrades auf Gehsteigen in Langsrichtung und in Fullgangerzonen wird er-
laubt (vgl. § 76a, Abs. 1, StVO, BGBI. 1983/174). Mit der WohnstraBe kommt eine neue Verkehrsan-
lage dazu, in welcher Radfahrende gegeniiber dem MIV bevorteilt werden. Lenkende von Kraft-
fahrzeugen diirfen Radfahrende und Fullgehende hier nicht behindern (vgl. § 68, Abs. 2, StVO,
BGBI. 1983/174).

1989: Die 15. StVO-Novelle (86. Bundesgesetz)

1989 werden die Verkehrsanlagen fiir Radfahrende wieder zum flieBenden Verkehr gezahlt (vgl. §
19, Abs. 6, StVO, BGBI. 1989/86) und Radfahrende bekommen bei durch Lichtzeichen geregelten
Kreuzungen dieselbe Stellung wie FulBgehende (vgl. § 68, Abs. 4, StVO, BGBI. 1989/86). Das bedeu-
tet, dass hier die Benutzer freigegebener Fahrstreifen beim Einbiegen FuBgehende und Radfah-
rende beim Uberqueren der Fahrbahn nicht behindern oder gefihrden diirfen (vgl. § 38, Abs. 4,
StVO, BGBI. 1989/86).
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Weiters wird, quasi als Pendant zum Schutzweg fiir FuBgehende, die Radfahrertiberfahrt fiir Rad-
fahrende eingefiihrt. Sie beschreibt ,einen auf beiden Seiten durch gleichmafig unterbrochene
Quermarkierungen gekennzeichneter, fiir die Uberquerung der Fahrbahn durch Radfahrer be-
stimmten Fahrbahnteil” (§ 2, Abs. 12a, StVO, BGBI. 1989/86) und soll Radfahrenden ein gesichertes
Queren ermoglichen und dabei auch als Fortsetzung von Radwegen, Geh- und Radwegen, oder
Radfahrstreifen fungieren. Radfahrende diirfen sich einer Radfahrertiberfahrt nur mit hochstens 10
km/h nahern und diese auch nicht fiir Kfz-Lenkende (iberraschend befahren (vgl. § 68, Abs. 3, StVO,
BGBI. 1989/86).

AuBerdem wird Radfahrenden erlaubt, (mit einspurigen Fahrradern) an angehaltenen Fahrzeugen
vorbeizufahren, sofern ,ausreichend” Platz vorhanden ist und sie abbiegende Fahrzeuge damit
nicht behindern (vgl. § 12, Abs. 5, StVO, BGBI. 1989/86).

1994: Die 19. StVO-Novelle (518. Bundesgesetz)

Im Jahr 1994 wird im Zuge der 19. StVO-Novelle eine weitere Verkehrsanlage fiir den Radverkehr
geschaffen — der Mehrzweckstreifen. Dieser weist im Unterschied zum Radfahrstreifen eine ,strich-
lierte” Markierung auf und darf in bestimmten Fallen und nur unter besonderer Riicksicht auf Rad-
fahrende, auch von Kraftfahrzeugen befahren werden (vgl. § 2, Abs. 7a, StVO, BGBI. 1994/518).

Samtliche Anlagen fiir den Radverkehr werden im neuen Begriff der ,Radfahranlage” zusammen-
gefasst. Folgende Anlagen gelten seitdem als Radfahranlage: Radweg, Geh- und Radweg, Radfahr-
streifen, Mehrzweckstreifen, Radfahrertiberfahrt. Damit gibt es seit diesem Zeitpunkt finf verschie-
dene Radfahranlagen, wie auch Tabelle 7 zeigt. WohnstraBen und FuBgdangerzonen in denen Rad-
fahren gestattet ist, gelten nicht als Radfahranlage, sondern werden dem ruhenden Verkehr zuge-
rechnet.

Jahr Anzahl Beschreibung

1960 2 Radweg, Radfahrstreifen

1983 3 Radweg, Geh- und Radweg, Radfahrstreifen

1989 4 Radweg, Geh- und Radweg, Radfahrstreifen, Radfahreriiberfahrt

1994 5 Radweg, Geh- und Radweg, Radfahrstreifen, Radfahrertiberfahrt, Mehr-
zweckstreifen, (Einflihrung von ,Radfahranlage” als Sammelbegriff)

Tabelle 7: Entwicklung der Verkehrsanlagen fiir den Radverkehr in Osterreich

Der Vorrang bei Radfahrstreifen, Radwegen, sowie Geh- und Radwegen wird seit der 19. StVO-
Novelle nicht mehr Gber die ,FlieBverkehr vor untergeordnetem bzw. ruhendem Verkehr”-
Vorschrift geregelt, sondern ein neuer Absatz geschaffen:

§ 19 Abs. 6a: ,Radfahrer, die eine Radfahranlage verlassen, haben anderen Fahrzeugen im flieen-
den Verkehr den Vorrang zu geben.” (§ 19, Abs. 6a, StVO, BGBI. 1994/518).

AuBlerdem wird die Benutzungspflicht fir den Radverkehr betreffende Anlagen auf den neuen
Begriff der Radfahranlage abgeandert (vgl. § 68, Abs. 1, StVO, BGBI. 1994/518).
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2013: Die 25, StVO-Novelle (39. Bundesgesetz)

Seit dem Jahr 2013 kann die Benutzungspflicht von Radfahranlagen in Einzelfallen mittels Verord-
nung aufgehoben werden (vgl. § 68, Abs. 1a, StVO, BGBI. 2013/39) und es sind zwei neue Verkehrs-
anlagen geschaffen worden, die fiir den Radverkehr als vorteilhaft angesehen werden: der Fahrrad-
stralle im Besonderen und der Begegnungszone. In einer Fahrradstralle diirfen Radfahrende ne-
beneinander fahren, alle anderen Fahrzeuge diirffen nur zum Zu- und Abfahren diese StraBe befah-
ren. Das Queren einer Fahrradstral3e ist erlaubt, weiters darf eine Geschwindigkeit von 30 km/h
nicht Gberschritten werden (vgl. § 67, StVO, BGBI. 2013/39). In einer Begegnungszone diirfen Ful3-
gehende die gesamte Fahrbahn benutzen, alle Fahrzeuge diirfen eine Geschwindigkeit von 20
km/h nicht Giberschreiten (vgl. § 76¢, StVO, BGBI. 2013/39).

3.2.3 Die Vorrangregelung in der StraBenverkehrsordnung - 2014

Anders als in manch anderen europdischen Landern (wie z.B. Deutschland, die Niederlande und
Danemark), wo die Grundregeln des Vorrangs auf verschiedene Paragraphen (z.B.: § Vorrang und §
Abbiegen) aufgeteilt sind, sind die Grundregeln der 6sterreichischen StVO in einem Paragraphen (§
19, Vorrang) zusammengefasst:

e ,Rechts-Regel”:
Fahrzeuge, die an Kreuzungen von rechts kommen, haben den Vorrang. (vgl. § 19, Abs. 1,
StVO);

e ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden”:
Diese Grundregel existiert in der 6sterreichischen StVO nicht, bzw. nur in abgeschwachter
Form (siehe ,Gegenverkehrsregel”), bei welcher die Abbiegerichtung von Bedeutung ist.
Die Regel ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden” wird deswegen an dieser Stelle aufgelis-
tet, da sie im folgenden internationalen Vergleich von Bedeutung ist;

e ,Gegenverkehrsregel:
Diese Regel besagt, dass geradeausfahrende oder rechtsabbiegende Fahrzeuge den Vor-
rang gegeniber entgegenkommenden, linksabbiegenden Fahrzeugen haben (vgl. § 19,
Abs. 5, StVO).

Ausgenommen von diesen Grundregeln des Vorrangs sind Einsatzfahrzeuge (immer), sowie Schie-
nenfahrzeuge, wenn sie von links kommen (vgl. § 19, Abs. 1 und 2, StVO).

Weitere, den Vorrang betreffende Regelungen sind:

e Fahrzeuge, die auf einer Vorrangstral3e fahren, haben den Vorrang gegeniiber Fahrzeugen
auf kreuzenden oder einmiindenden Stra8en (§ 19, Abs. 3, StVO);

e Zuweisung des Vorrangs durch Verkehrszeichen (§ 19, Abs. 4, StVO), siehe Abbildung 9;

e Fahrzeuge im flieBenden Verkehr haben den Vorrang gegeniiber Fahrzeugen aus dem ,ru-
henden Verkehr” (wie z.B. Nebenfahrbahnen, FuBgangerzonen, Wohnstra8en, Haus- oder
Grundstiicksausfahrten, Garagen, Parkplatze, Tankstellen, Feldwege, etc.)( vgl. § 19, Abs. 6
StVO);

e Fahrzeuge in Nebenfahrbahnen haben wiederum Vorrang gegeniiber allen anderen Ver-
kehrsanlagen, die dem ,ruhenden Verkehr” (siehe oben) zuzuordnen sind (vgl. § 19, Abs.
6b, StVO).
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Vorrang geben Halt

Abbildung 9: Vorschriftzeichen ,Vorrang geben” und ,Halt”, Q: www.kommunalbedarf.at, eigene Bearbeitung

»Sondervorrangregelung fiir Radfahrende”

Eine, im Vergleich zu anderen in dieser Arbeit behandelten europdischen Landern (siehe Kapitel 4)
in dieser Form einzigartige Vorrangregelung betrifft Radfahrende. Durch diese (in weiterer Folge
,Sondervorrangregelung fiir Radfahrende” genannten) Vorrangregelung haben Radfahrende,
wenn sie eine Radfahranlage verlassen, Wartepflicht gegentiber Fahrzeugen des flieBenden Ver-
kehrs (vgl. § 19, Abs. 6a, StVO). Als Radfahranlage gelten folgende Verkehrsanlagen fiir Radfahren-
de (vgl. § 2, Abs. 11b, StVO):

Radfahrstreifen,
Mehrzweckstreifen,
Radweg,

Geh- und Radweg,
Radfahreriiberfahrt.

Die spezielle Problematik an dieser Regelung ist, dass sie fiir alle Radfahranlagen gilt, also auch fir
jene, welche auf der Fahrbahn gefiihrt werden (Radfahrstreifen bzw. Mehrzweckstreifen). Durch die
groBe Anzahl an Radfahranlagen und deren unterschiedlicher Gestaltung (siehe Tabelle 8) entste-
hen dadurch teilweise komplexe Vorrangsituationen, die fiir Teilnehmende des StralBenverkehrs
intuitiv wohl nur schwer verstandlich sind.
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Radfahranlage Praxisbeispiel Verkehrszeichen

Keines

Radfahrstreifen (nur Bodenmarkierungen)

Abbildung 10: Radfahrstreifen in
Wien, Q: www.wien.gv.at

Keines

Mehrzweckstreifen (nur Bodenmarkierungen)

Abbildung 11: Mehrzweckstreifen in
Wien, Q: www.wien.gv.at

T
Lt P

1

OB

Radweg

Abbildung 12: Radweg in Wien, Q: Abbildung 13: VZ Radweg, Q:
www.wien.gv.at www.kommunalbedarf.at

OB

Geh- und Radweg

Abbildung 14: Geh- und Radweg in Abbildung 15: VZ Geh- und Radweg,
Wien, Q: www.wien.gv.at Q: www.kommunalbedarf.at

Radfahreriiberfahrt

Abbildung 16: Radfahreriiberfahrtin | Abbildung 17: VZ Radfahreriiberfahrt,
Wien, Q: www.argus.at Q: www.kommunalbedarf.at

Tabelle 8: Ubersicht der Radfahranlagen

Die Regelung wurde 1994 im Rahmen der 19. StVO-Novelle geschaffen. Interessanterweise wird in
erlauternden Anmerkungen zur 20. StVO-Novelle, welche im Jahr 1998 wirksam wurde, davon ge-
sprochen, dass Radfahrende anderen Fahrzeugen im FlieBverkehr gleichgestellt werden sollen. Sie
sind zwar eine besondere Gruppe von Verkehrsteilnehmenden, fiir sie sollen aber keine ,Sonder-
vorrangregelungen” gelten (vgl. Messiner, 1999, S. 423f).
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Durch die Sondervorrangregelung kann etwa die paradoxe Situation entstehen, dass der Radver-
kehr, welcher entlang einer Vorrangstral3e in Form eines Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifens gefiihrt
wird, teilweise (bei Abbiegevorgangen) wartepflichtig ist, was er bei Nicht-Existenz des Radfahr-
bzw. Mehrzweckstreifens nicht ware (siehe Abbildung 18).

Verschiedene Vorrangverhaltnisse bei unterschiedlicher Radverkehrsfiihrung

Keine Radfahranlage Radfahrstreifen endet vor Kreuzung Durchgezogener Radfahrstreifen

L] @ l@

S — v S

T P

I::> Wartepflicht —» Vorrang

Abbildung 18: Unterschiedliche Vorrangverhéltnisse mit oder ohne Radfahrstreifen.

In der gezeigten Abbildung wird deutlich, dass bei der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende,
anders als bei den anderen Grundregeln des Vorrangs, nicht von Relevanz ist, woher ein Fahrzeug
kommt, sondern wohin es fahren will. Der fiir den Vorrang entscheidenden Tatigkeit (das Weiter-
fahren bzw. Abbiegen des Radfahrenden) liegt also ein Ereignis zu Grunde, welches in der Zukunft
liegt.

Doch nicht nur fiir Verkehrsteilnehmende herrscht potentielle Unklarheit betreffend der Sonder-
vorrangregelung, auch in der Gesetzgebung werden bestimmte Paragraphen teilweise unter-
schiedlich ausgelegt. So ist laut einer Erkenntnis der Obersten Gerichtshof (kurz: OGH) die Sonder-
vorrangregelung fur Radfahrende an durch Lichtzeichen geregelten Kreuzungen nicht anwendbar,
sondern es gelte der § 38, StVO.

Im in Abbildung 19 gezeigtem Beispiel kann die unterschiedliche Auslegung veranschaulicht wer-
den. Laut § 19, Abs. 6a, StVO haben geradeausfahrende Radfahrende hier die Wartepflicht gegen-
Uber rechtsabbiegenden Pkw-Fahrenden. Laut der Erkenntnis des OGH (E OGH 10.6.2009, 2 Ob
35/09z), nach der in diesem Fall § 38, StVO anzuwenden ist, mlssten rechtsabbiegende Pkw-
Fahrende die geradeausfahrenden Radfahrenden allerdings zuerst passieren lassen.
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Abbildung 19: Unterschiedliche Auslegung § 19, Abs. 6a, StVO oder § 38, StVO. Kreuzung Schottengasse / Maria-
Theresien-StraBe / Wahringer Stra3e, 1010/1090 Wien. Aufnahme: 31.1.2014

Der genaue Gesetzestext des entsprechenden Paragraphen lautet wie folgt:

§ 38, Abs. 4, StVO:

Griines Licht gilt als Zeichen fiir “Freie Fahrt". Bei diesem Zeichen haben die Lenker von Fahrzeugen,
wenn es die Verkehrslage zuldsst, weiterzufahren oder einzubiegen. Beim Einbiegen diirfen die Benlitzer
der freigegebenen Fahrstreifen sowie Fulsgdnger und Radfahrer, welche die Fahrbahn im Sinne der fiir
sie geltenden Regelungen (iberqueren, weder geféihrdet noch behindert werden. Beim Einbiegen nach
links ist den entgegenkommenden geradeaus fahrenden sowie den entgegenkommenden nach rechts
einbiegenden Fahrzeugen der Vorrang zu geben. Fahrzeuge, die von Hauptfahrbahnen kommen, haben
den Vorrang gegeniiber Fahrzeugen, die aus Nebenfahrbahnen kommen.

Hier wird der Konflikt zwischen diesen beiden Paragraphen deutlich. Die fiir Radfahrende ,gelten-
den Regelungen”, auf die sich § 38, Abs. 4, StVO beruft (siehe unterstrichenen Teil), besagen nam-
lich, dass diese laut § 19, Abs. 6a, StVO die Wartepflicht gegeniiber Fahrzeugen aus dem FlieRBver-
kehr, also auch gegeniiber dem rechtseinbiegenden Pkw-Fahrenden in Abbildung 19 haben.

3.3 Die baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr

Die baulichen Richtlinien fiir Radfahranlagen werden durch die Richtlinien und Vorschriften fiir das
StraBenwesen (kurz: RVS) definiert, welche durch ein Expertenforum der Gsterreichischen For-
schungsgesellschaft StralSe-Schiene-Verkehr (kurz: FSV) einvernehmlich erstellt und zur Anwendung
empfohlen werden (vgl. BMVIT 2014). Die baulichen Richtlinien sind nicht verbindlich.

3.3.1 Die Entwicklung der baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr

Die ersten Informationen zu den baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr sind mit dem Jahr 1988
datiert (siehe Tabelle 9). In diesem Jahr wurden diese Richtlinien durch die RVS 5.561 und 5.562
abgel6st, welche Planung, Entwurf und Bau von Radfahranlagen behandelte, sowie Einsatzkriterien
definierte. Im Jahr 1990 wurden samtliche Richtlinien der FSV auf eine sechs-stellige Nummerie-
rung umgestellt, aus der RVS 3.56 — Radwege wurde die RVS 03.02.11 - Einsatzkriterien fiir die Errich-
tung von Rad- und Gehwegen. Diese Richtlinie definierte die Einsatzkriterien fiir den Bau bzw. die
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Errichtung von Rad- und Gehwegen und sollte all jene MalBnahmen unterstiitzen, die der Forde-
rung des Radverkehrs zu Gute kommen sollten (vgl. BMVIT, 2014).

Zu der Schaffung einer umfassenden Richtlinie kam es erst im Jahr 2001 mit der RVS 03.02.13 - Rad-
verkehr. Dabei wurden, neben den Einsatzkriterien flir Radfahranlagen, unter anderem folgende
Punkte behandelt (vgl. FSV, 2014, S. 4ff):

¢ Funktion und Einsatzmdglichkeiten des Radverkehrs,

e Verkehrssicherheit,

e Radverkehrsnetz,

e Entwurfselemente,

e Planung im Streckenbereich,

e Knotenpunkte,

e geschwindigkeitsreduzierende MaBnahmen auf Radfahranlagen,
e Bauund Erhaltung von Radfahranlagen,

e Wegweisung fiir den Radverkehr, sowie

e Fahrradabstellanlagen.

Die RVS 03.02.13 wurde routinemaBig 2011 und aufgrund der letzten StVO-Novelle 2014 Giberarbei-
tet.

Einen Uberblick der Entwicklung der baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr gibt Tabelle 9.

Giltigkeit Richtlinie

1988 RVS 5.562 - Radverkehrsanlagen, Planung, Entwurf
und Bau (Janner 1988)

1990 RVS 5.561 - Einsatzkriterien furr die Errichtung von
Rad- und Gehwegen (Janner 1990)

1990-2001 RVS 03.02.11 - Einsatzkriterien fiir die Errichtung
von Rad- und Gehwegen (Janner 1990)

2001-2011 RVS 03.02.13 - Radverkehr (Juni 2001)
2011-2014 RVS 03.02.13 - Radverkehr (Marz 2011)
Seit 2014 RVS 03.02.13 - Radverkehr (Februar 2014)

Tabelle 9: Entwicklung der baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr

3.3.2 Die baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr im Kreuzungsbereich - 2014

Die in dieser Arbeit behandelte RVS fiir den Radverkehr tragt die Kennzahl RVS 03.02.13 und stellt
mit der Fassung vom 1. Februar 2014 die aktuelle Version zum Zeitpunkt des Verfassens der vorlie-
genden Arbeit dar.

Die Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich wird im Kapitel 9 ,Knotenpunkte” behandelt. Als
allgemeine Empfehlungen fiir den Radverkehr im Kreuzungsbereich werden unter anderen fol-
gende MaBnahmen aufgelistet:
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e Der Radverkehr soll ab einer Entfernung von 20 m zur Kreuzung an die Verkehrsflachen des
Ubrigen Fahrzeugverkehrs raumlich angenahert werden. Ab einer Entfernung von 10 m zur
Kreuzung soll der Radverkehr auBerdem geradlinig gefiihrt werden;

e Zweirichtungsradwege sollen im Kreuzungsbereich méglichst vermieden werden;

e Die Radfahranlagen sollen im Kreuzungsbereich bei Moglichkeit auf angehobenem Niveau
verlaufen, oder mittels flacher Rampen auf StraBenniveau tibergeleitet werden;

e Potentielle Konfliktbereiche sollen eingefarbt werden.

Auch auf die Thematik der Vorrangregelung wird in der RVS eingegangen: ,Auf Knotenpunkten mit
Radfahranlagen soll der Vorrang eindeutig geregelt werden. Anzustreben sind gleiche Vorrangver-
haltnisse flir Radfahranlage und parallele Fahrbahn.” (FSV, 2014, S. 35).

Dieser Punkt ist insofern interessant, als das die rechtlichen Rahmenbedingungen in Osterreich
gleiche Vorrangverhaltnisse zwischen Radfahrenden und Kfz-Fahrenden im Kreuzungsbereich gar
nicht, bzw. nur bedingt zulassen. Die Vorrangverhaltnisse zwischen Radfahrenden und dem MIV
sind im Kreuzungsbereich nur dann gleich, wenn Radfahrende die Kreuzung in gerader Richtung
Uberqueren bzw. die Radfahranlage nicht verlassen (siehe Punkt 3.2.3). Insofern widersprechen sich
die tatsachlichen rechtlichen Rahmenbedingungen der StVO hier den Empfehlungen der FSV.

3.3.2.1 Abgesetzte oder nicht-abgesetzte Fiihrung

In weiterer Folge wird in den Richtlinien eine nicht-abgesetzte Fiihrung des Radverkehrs empfoh-
len. Konkret werden damit Radwege, Geh- und Radwege bzw. Radfahreriiberfahrten gemeint. Rad-
fahr- bzw. Mehrzweckstreifen kdnnen nur auf der Fahrbahn und somit nicht abgesetzt verlaufen.

Untersuchungen haben gezeigt, dass abgesetzte Radfahranlagen vor allem im Kreuzungsbereich
zu Konflikten fihren kdnnen (vgl. Prostl, et al., 2011, S. 70).

Eine maximale Entfernung zwischen Radfahranlage und Fahrbahn wird in der Richtlinie nicht defi-
niert. Allerdings wird fiir eine abgesetzte Fiihrung einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich ein
Abstand von mind. 5 m als vertretbar angesehen, und Abstande von 2-4 m als ,besonders konflikt-
trachtig” beschrieben (vgl. FSV, 2014, S. 36f). Insofern konnte daraus der Schluss getroffen werden,
dass nicht-abgesetzte Radfahranlagen max. 2 m von der Fahrbahn entfernt sein sollten. Das ent-
sprache auch in etwa den entsprechenden niederlandischen Richtlinien (siehe Punkt 4.2.2), in de-
nen von 0-2 m die Rede ist. Abbildung 20 zeigt Beispiele fiir abgesetzte und nicht-abgesetzte Fiih-
rung von Radwegen.
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Fiihrung von Radwegen

Abgesetzte Fiihrung

Berggasse, 1090 Wien

MuseumstraB8e, 1070 Wien

Abbildung 20: Filhrung von Radwegen. Aufnahme: 31.1.2014

3.3.2.2 Fiihrung des Radverkehrs im Kreuzungsbereich

Radwege sollen tiber den Kreuzungsbereich durch Radfahreriiberfahrten gefiihrt werden. Falls dies
aus Sicherheitsgriinden nicht moéglich ist, so ist keine Radfahreriiberfahrt anzulegen. Weiters sollen
Radfahranlagen, welche entlang bevorrangter Strallen verlaufen, im Kreuzungsbereich auf glei-
chem Niveau wie im Streckenbereich verlaufen. Bei Einmiindungen sind Anbindungsmdglichkei-
ten zur einmiindenden Stral3e herzustellen, diese konnen etwa durch Gehsteigvorziehungen oder
Mittelinseln erreicht werden. Einrichtungsradwege ,kénnen” vor dem Kreuzungsbereich in einen
Radfahrstreifen tGibergeleitet werden und so rdaumlich an die Fahrbahn angendhert werden (vgl.
FSV, 2014, S. 37ff).

Bei der Fiihrung von Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen wird zwischen Kreuzungen mit und ohne
Rechtsabbiegestreifen fiir den MIV unterschieden (vgl. FSV, 2014, S. 38ff).

Ist kein Rechtsabbiegestreifen fiir den MIV vorhanden, kann der Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen
als Mehrzweckstreifen tber die Kreuzung durchgezogen werden (siehe Abbildung 21, Liechten-
steinstralBe, 1090 Wien). Bei starkem Rad- bzw. Rechtsabbiegeverkehr, oder bei starkem Langsge-
falle wird von dieser MalBnahme jedoch abgeraten. Inwiefern starker Radverkehr als Vermeidungs-
grund fir diese MalBnahme gilt, wird nicht angefiihrt;

&

Abbildung 21: Durchgezogener Mehrzweckstreifen bei einer Einmiindung, Aufnahme: 31.1.2014

Moritz Polacek | Seite 36 |

VORSICHT: VORRANG!



Das Fahrrad im Osterreichischen Verkehrssystem

Ist ein Rechtsabbiegestreifen fiir den MIV vorhanden, kann dieser Rechtsabbiegestreifen rechts
neben dem Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen angelegt werden), wobei auf eine geeignete Ver-
flechtung zu achten ist (siehe Abbildung 22, Landesgerichtsstralle, 1010 Wien. Wiirde die Breite
von Rechtsabbiegestreifen und Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen weniger als 3 m betragen, kon-
nen diese beiden Verkehrsanlagen kombiniert gefiihrt werden. Nichtsdestotrotz ist in den beiden
beschriebenen Varianten auf eine moglichst geradlinige Fihrung des Radfahr- bzw. Mehrzweck-
streifens zu achten. Ein ,Wechseln” der Fahrspur durch Versatz eines Radfahr- bzw. Mehrzweck-
streifens ist also wenn maoglich zu vermeiden.

Abbildung 22: Rechtsabbiegestreifen MIV neben Mehrzweckstreifen, Aufnahme: 31.1.2014

In Osterreich gibt es zwei Méglichkeiten fiir Radfahrende, bei einer Kreuzung links abzubiegen -
das direkte, und das indirekte Linksabbiegen (siehe Abbildung 23). Beim direkten Linksabbiegen
ordnet sich der Radfahrende, wie der MIV, am linken Fahrstreifen ein und biegt links ab. Beim indi-
rekten Linksabbiegen wird die Kreuzung am rechten Fahrbahnrand iberquert, um dann von dort
wiederum die Stral3e zu Gberqueren. Diese Art abzubiegen erfordert zwar mehr Zeit, erspart (unsi-
cheren) Radfahrenden aber das Einordnen auf einen anderen Fahrstreifen. Bei entsprechenden
Verkehrsstarken bzw. Kreuzungsdimensionen kénnen folgende MaBBnahmen getroffen werden
(vgl. FSV, 2014, S. 40f):
e Zusatzliche Radfahrstreifen fiir linksabbiegenden Radverkehr neben Linksabbiegestreifen
fur den MIV;
e Aufstellstreifen in Fahrbahnmitte ohne Linksabbiegestreifen fiir den MIV;
e Bikebox:
Eine Bikebox ist ahnlich einer vorgezogenen Haltelinie fiir den Radverkehr, mit dem Unter-
schied, dass diese zusatzlich die Flache hinter der Haltelinie fiir den MIV beansprucht. Das
ermoglicht Radfahrenden, von dieser Warteflache gesammelt die Kreuzung zu iberqueren
und bietet dadurch auch Vorteile fiir rechtsabbiegende Kfz-Lenkende, da diese nicht mehr
so lange auf geradeausfahrende Radfahrende warten miissen (siehe Abbildung 24, Schul-
gasse, 1180 Wien);
e Aufstellflaiche zum indirekten Linksabbiegen.
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Das direkte Linksabbiegen wird (im Gegensatz zu Danemark, siehe Punkt 4.3.1) als Standardlésung
betrachtet, sowohl im Mischverkehr als auch bei Vorhandensein von Radfahr- bzw. Mehrzweck-
streifen (vgl. FSV, 2014, S. 37).

Direktes oder indirektes Linksabbiegen

Direktes Linksabbiegen Indirektes Linksabbiegen

Abbildung 24: Bikebox in Wien. Q: lobby.ig-fahrad.org, Aufnahme: 2010
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4 Vorrangregelungen im internationalen Vergleich

Im Allgemeinen sind die Vorrangregelungen in den folgenden Landern groBtenteils sehr ahnlich,
sie unterscheiden sich dabei meist nur in Details. Bereits 1968 wurde von der UN-Konferenz die
Wiener StraBenverkehrskonvention bzw. das Wiener Ubereinkommen getroffen, um die Regeln im
StralBenverkehr durch Standardisierung sicherer und einfacher zu machen.

Bei den nachfolgenden Vorrangregelungen von Deutschland, der Niederlanden und Danemark
werden dabei jene Grundregeln beschrieben, welche das Verhalten der Verkehrsteilnehmer an
Kreuzungspunkten regeln. Die betreffenden Gesetzesstellen stehen dabei meist in unterschiedli-
chen Paragraphen und missen nicht zwangslaufig im ,Vorrang-Paragraphen” zusammengefasst
sein, wie das in Osterreich der Fall ist. Folgendes Beispiel in Tabelle 10 der deutschen StVO soll dies
veranschaulichen:

Vorrang-Regel Entsprechender Paragraph Name des Paragraphen
»Rechts-Regel” §8dt. StVO Vorfahrt
,Geradeausfahrende vor Abbiegenden” | § 9 dt. StVO Abbiegen, Wenden und Riickwartsfahren
.Rechtsabbiegende vor entgegen- | § 9dt. StVO Abbiegen, Wenden und Ruckwartsfahren
kommenden Linksabbiegenden”

Tabelle 10: Veranschaulichendes Beispiel der Vorrangregelung im Gesetzestext

4,1 Deutschland

Die Urfassung der deutschen Strallenverkehrsordnung stammt aus dem Jahr 1970 und wurde seit-
dem insgesamt sechs Mal maf3geblich novelliert (1980, 1992, 1997, 2009, 2010, 2013). Die Stral3en-
verkehrsordnung besteht aus zwei Teilen, wobei der erste Teil das Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer und der zweite Teil Verkehrszeichen und andere Verkehrseinrichtungen beinhaltet.

Die baulichen Richtlinien fiir Radfahranlagen werden in Deutschland durch die Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (kurz: ERA 2010) definiert. Ahnlich wie in Osterreich, wird auch diese Richtlinie
von einen gemeinniitzen Verein, der Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen (kurz:
FGSV) erarbeitet und aktualisiert.

41.1 Verkehrsrechtliche Regelung des Vorrangs

In Deutschland wird die Vorrangregelung durch folgende Grundregeln definiert:

e ,Rechts-Regel”: Es gilt generell die Rechts-Regel. An Kreuzungen und Einmiindungen hat
die Vorfahrt, wer von rechts kommt (vgl. § 8 Abs. 1, dt. StVO);

e ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden-Regel”: Wer abbiegen will, hat Wartepflicht gegen-
Uber entgegenkommenden, durchfahrenden Fahrzeugen. Diese Wartepflicht gilt auch ge-
geniiber Schienenfahrzeugen und Fahrradern, welche in dieselbe Richtung fahren (vgl. § 9
Abs. 3, dt. StVO). Dabei spielt es keine Rolle, ob Radfahrende ,auf der Fahrbahn” (also einen
Radfahrstreifen benutzen) oder ,neben der Fahrbahn” (auf einem Radweg) fahren. Radwe-
ge, welche ca. 5 m von der Fahrbahn abgesetzt sind, gelten als ,neben der Fahrbahn” be-
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findlich. Ist dieser Umstand nicht eindeutig erkennbar, so ist der Vorrang in diesem Fall
durch Verkehrszeichen zu regeln (vgl. VwV § 9-8-1., dt. StVO).
Generell haben abbiegende Fahrzeuge in Deutschland auch gegeniiber entgegenkom-
menden, geradeausfahrenden Fahrzeugen, welche sich auf ,Sonderfahrstreifen” (Busfahr-
streifen, Radfahrstreifen, etc.) befinden, Wartepflicht;

e ,Gegenverkehrsregel”: Fahrzeuge, welche nach links abbiegen wollen, haben Wartepflicht
gegeniiber entgegenkommenden, nach rechts abbiegenden Fahrzeugen (vgl. § 8 Abs. 4
dt. StVO).

In Deutschland gibt es keine ,eigene” Vorrangregelung fiir Radfahrende. Generell sind Radfahran-
lagen nicht benutzungspflichtig, auBer sie sind (durch Verkehrszeichen) entsprechend verordnet.
Gehsteige konnen zudem durch das entsprechende Verkehrszeichen (siehe Abbildung 25) fiir den

Radverkehr freigegeben werden.

frei

Abbildung 25: Verkehrszeichen ,Radverkehr frei”, Q: www.1a-absperrtechnik.de

Biegen zwei Fahrzeuge ab, so hat jenes Fahrzeug den Vorrang, welches sich weiter bzw. naher in
die entsprechende Richtung eingeordnet hat. Bei zwei rechtsabbiegenden Fahrzeugen also jenes,
das weiter rechts eingeordnet ist - dasselbe gilt fiir linksabbiegende Fahrzeuge. Diese Erkenntnis
hat ein Urteil (Az.: 343 C 14500/08) des Amtsgerichts Miinchen getroffen.

Radfahrende kénnen in Deutschland (wie auch in Osterreich) frei wahlen, ob sie direkt, oder indi-
rekt links abbiegen wollen (vgl. § 8 Abs. 2 dt. StVO). Bei direktem Linksabbiegen miissen sie sich
auf dem entsprechenden Abbiegefahrstreifen des tbrigen Fahrzeugverkehrs einordnen oder die
entsprechende Radfahranlage (z.B. eigener Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen fiir linksabbiegende
Radfahrende) nutzen. Wollen Radfahrende indirekt links abbiegen (etwa aufgrund von Unsicher-
heit bzw. Gefahrdung durch den MIV), Giberqueren sie zunachst rechts neben dem geradeausfah-
renden MIV die Kreuzung und fahren erst dann in die Stral3e, in die sie urspriinglich abbiegen woll-
ten (siehe auch Abbildung 23 auf Seite 38).

4.1.2 Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich

Die deutschen Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (kurz: ERA) von der Forschungsgesellschaft fiir
StraBBen- und Verkehrswesen (kurz: FSVG) unterscheiden bei der Radverkehrsfiihrung im Kreuzungs-
bereich unter anderem nach folgenden Kreuzungstypen:

e Kreuzungen mit Rechtsvorrang,
e Kreuzungen mit verkehrszeichengeregeltem Vorrang,
e Kreuzungen mit Verkehrslichtsignalanlage (kurz: VLSA).
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Bei Kreuzungen mit Rechtsvorrang wird empfohlen, den Radverkehr auf der Fahrbahn zu fiihren,
also im Mischverkehr oder auf Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen (dquivalent mit Mehrzweckstrei-
fen in osterr. StVO). In Tempo 30-Zonen mit ungeregelten Kreuzungen sind Radverkehrsanlagen
zudem generell nicht beniitzungspflichtig. Bei neu errichteten Kreuzungen oder bei Offnung von
Einbahnen flr den Radverkehr kann die Kreuzung zusatzlich mit dem Verkehrszeichen ,102" (siehe
Abbildung 26) der deutschen StVO beschildert werden (vgl. FGSV, 2010, S. 37f)

Abbildung 26: Verkehrszeichen ,102", dt. StVO, Q: www fahrschule-bischur.de

Bei Kreuzungen mit verkehrszeichengeregeltem Vorrang wird der Radverkehr je nach Art der Stra-
Be gefiihrt, auf welcher der Radverkehr verlauft:

Ist die Stral3e eine Vorrangstral3e, sollen evtl. vorhandene Radfahrstreifen als sogenannte Furt tiber
eine Einmiindung (= “T-Kreuzung”) gefiihrt werden, Schutzstreifen sollen tiber eine Kreuzung oder
Einmiindung ,durchmarkiert” werden. Radwege sollen an die Fahrbahn angenahert werden, um
dann entweder noch vor der Kreuzung in Schutz- oder Radfahrstreifen umgewandelt werden, oder
als Furt (bei Geh- und Radwegen) lber die Kreuzung gefiihrt werden. Radwegefurten diirfen nicht
markiert werden, wenn ein Radweg mehr als ca. 5 m von der Vorrangstral3e abgesetzt ist (vgl. § 9,
Abs. 2, I, VWV-StVO, 2009).

Der Linksabbiegeverkehr soll sowohl ,Linksabbiegestreifen” fiir den Radverkehr sowie Aufstellfla-
chen fiir indirektes Linksabbiegen enthalten. Dabei kénnen Mittelinseln wartenden linksabbiegen-
den Radfahrenden einen geeigneten Wartebereich bieten;

Verlauft der Radverkehr (iber eine untergeordnete StraBe, diirfen keine Furten markiert werden. Als
Querungshilfe kénnen Fahrbahnteiler dienen, das Linksabbiegen soll generell direkt verlaufen.

Insgesamt soll bei Radverkehrsfiihrungen auf verkehrszeichengeregelten Kreuzungen vor allem auf
ausreichende Sichtbeziehungen geachtet werden (vgl. FGSV, 2010, S. 38).

Moritz Polacek | Seite 41 |

VORSICHT: VORRANG!



Vorrangregelungen im internationalen Vergleich

Bei Kreuzungen, welche durch VLSA geregelt sind, ist besonderes Augenmerk auf die Aufstellfla-
chen fiir Radfahrende zu achten. Diese Flachen sind so anzulegen, dass sich Radfahrende immer im
Blickfeld des MIV aufstellen kdnnen. Dabei spielen vor allem zwei MalBnahmen eine Rolle:

1. Vorgezogene Haltelinie fiir den Radverkehr
Die vorgezogene Haltelinie soll 3,00 m (bzw. 4,00-5,00 m bei héheren Radverkehrsauf-
kommen) vor der Haltelinie des MIV liegen, um die Sichtbeziehungen zwischen Radfahren-
den und Kfz-Fahrenden zu gewabhrleisten;

2. Bikebox bzw. aufgeweiteter Haltebereich fiir den Radverkehr
Diese MalBinahme soll vorzugsweise an Kreuzungen mit langeren VLSA-bedingten Warte-
zeiten zum Einsatz kommen, um ein gesammeltes Queren der Radfahrenden tber die
Kreuzung zu ermdoglichen. Diese Haltebereiche sollen, analog zu den vorgezogenen Halte-
linien, 3,00-5,00 m lang sein und zusatzlich durch Piktogramme Radfahrenden zugewiesen
werden.

Schematische Darstellungen dieser beiden Arten von Aufstellflachen fiir den Radverkehr sind Ab-
bildung 27 zu entnehmen.

Aufstellflachen fiir den Radverkehr

Bikebox

~ —

vy

Vorgezogene Haltelinie

o

Abbildung 27: Aufstellflachen fir den Radverkehr

Zusatzlich kénnen folgende MaBinahmen zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Radfahren-
de im Kreuzungsbereich beitragen:

e Farbliche Hervorhebungen,
e kleine Abbiegeradien, um die Geschwindigkeiten von abbiegenden Kfz-Fahrenden zu ver-
ringern,
e vorgeschaltete Freigabe der VLSA fir den Radverkehr.
Auch bei VLSA-geregelten Kreuzungen soll der Radverkehr moglichst auf der Fahrbahn gefiihrt
werden, da abgesetzte Fiihrungen unfalltrachtiger sind (vgl. FGSV, 2010, S. 44).
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4.2 Niederlande

Das Verkehrsrecht der Niederlande setzt sich aus dem StraBenverkehrsgesetz (Wegenverkeerswet,
kurz: WVW) und der Verordnung Uber Verkehrsregeln und Verkehrszeichen (Reglement Verkeers-
regels en Verkeerstekens, kurz: RVV) zusammen (vgl. Neidhart, 2005, S. 361). Die RVV entsprechen
dabei in etwa der StVO in Osterreich.

4.2.1 Verkehrsrechtliche Regelung des Vorrangs
Die Vorrangregelung in den Niederlanden ist durch folgende drei Grundregeln definiert:

e ,Rechts-Regel”:
Grundsatzlich gilt in den Niederlanden die Rechts-Regel (vgl. § 5 Art. 15 Abs. 1, RWV).
Diese Regel hat zwei Ausnahmen:
o Fahrende auf befestigten Stralen haben Vorrang gegeniiber Fahrenden auf unbe-
festigten StraBBen (vgl. § 5 Art. 15 Abs. 2, RWV).
o Schienenfahrzeuge haben immer Vorrang (vgl. § 5 Art. 15 Abs. 1, RVV);
e ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden-Regel”:

Abbiegende Fahrzeuge miissen entgegenkommenden Fahrzeugen, sowie Fahrzeugen die
sich auf derselben StraBe knapp hinter oder neben ihnen befinden, den Vorrang geben,
unabhangig davon, ob sich diese auf der linken oder rechten Seite befinden (vgl. § 7 Art. 18
Abs. 1, RWV). Wenn ein Fahrzeug beispielsweise bei einer Kreuzung abbiegen will, hat es al-
len anderen StralBenbeniitzern, und dazu zahlen auch Radfahrende und Ful3gehende, die
auf derselben Strae ihre Richtung beibehalten und sich knapp hinter oder neben ihnen
befinden, den Vorrang zu geben. Zwei erklarende Beispiele sind Abbildung 28 zu entneh-
men;

Auch diese Regel hat zwei Ausnahmen:

o Eine Ausnahme der ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden“-Regel gilt fiir gerade-
ausfahrende Fahrzeuge, welche sich deutlich hinter einem Fahrzeug befinden, das
abbiegen will (und diese Absicht durch Einordnen auf entsprechenden Fahrstreifen
oder durch Blinken bekannt gibt). Diese haben dem vorfahrenden, abbiegenden
Fahrzeug gegeniliber Wartepflicht (vgl. § 7 Art. 18 Abs. 3, RVV). Der fiir diese Aus-
nahme notwendige Abstand wird in den RVV nicht erwdhnt.

o Schienenfahrzeuge haben immer Vorrang (vgl. § 7 Art. 18 Abs. 4, RVV);

e ,Gegenverkehrsregel”:

Fahrzeuge, die nach links abbiegen, haben Wartepflicht gegentiber entgegenkommenden,
nach rechts abbiegenden Fahrzeugen (vgl. § 7 Art. 18 Abs. 2, RWV).

In den Niederlanden existiert keine eigene Vorrangregelung fiir Radfahrende bzw. Radverkehrsan-
lagen. Auch sind Radfahranlagen nicht generell benltzungspflichtig, sondern nur jene, bei denen
es durch das entsprechende Verkehrszeichen verordnet ist (vgl. § 1 Art. 5 Abs. 1, RWV).
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“Geradeausfahrender vor Abbiegenden-Regel”

Wartepflicht fiir Pkw-Fahrenden Wartepflicht fiir Radfahrenden

_— Al N T
I:> Wartepflicht —> Vorrang

Abbildung 28: ,Geradeausfahrender vor Abbiegenden-Regel”

4.2.2 Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich

Auch in den Niederlanden stellen Kreuzungen einen der haufigsten Konflikt- bzw. Unfallorte dar.
Ahnlich wie in Osterreich sind auch hier die haufigsten Konfliktpartner Kfz-Fahrende. Rund 58 %
der Radverkehrsunfalle mit Kfz-Beteiligung passieren an innerortlichen Kreuzungen. Von diesen
Radverkehrsunfallen finden 95 % auf Kreuzungen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50
km/h statt (vgl. CROW, 2007, S. 184).

Fiir die Radverkehrssicherheit im Kreuzungsbereich ist es laut CROW von héchster Bedeutung, dass
Radfahrende rechtzeitig von anderen Verkehrsteilnehmern bemerkt werden. Deswegen sollen
Radwege 20-30 m vor einer Kreuzung ,an die Fahrbahn” (Abstand: 0-2 m) gefiihrt werden. Auf3er-
dem soll bei der Gestaltung einer Kreuzung nur eine limitierte Anzahl von Kreuzungstypen zur An-
wendung kommen, um ein ,Einspielen” der Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer zu ermaogli-
chen:

e An Kreuzungen von ErschlieBungsstral3en fiir kleinere Siedlungen soll moglichst nur die
~Rechts-Regel” zur Anwendung kommen,

e ErschlieBungsstraBen fiir ein groBeres Siedlungsgebiet sollen bevorrangt werden,

e Kreuzungen von SammelstraBen sowie Hauptradverkehrsstrecken sollen getrennt Gber
Kreuzungen gefiihrt werden.

Grundsatzlich sollen Kreuzungen und die Anwendung der (Vorrang-) Regeln moglichst einheitlich
erfolgen, um die (intuitive) Verstandlichkeit fur alle Verkehrsteilnehmer zu fordern (vgl. CROW,
2007, S. 188f).

4.3 Danemark

Das Verkehrsrecht in Danemark ist durch die Fzerdselsloven (dt.: StraBenverkehrsordnung) geregelt.
Die Feerdselsloven unterscheidet sich im Aufbau zu den anderen angefiihrten StraBenverkehrsord-
nungen (Deutschland, Niederlande) nur geringfligig. In Danemark gibt es ein direktes Linksabbie-
geverbot fiir Radfahrende, auBerdem gibt es eine, dhnlich dem § 19, Abs. 6a, StVO in Osterreich,
eine Sondervorrangregelung fiir Radfahrende, welche sich allerdings auf abgesetzte Radwege be-
schrankt.
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4.3.1 Verkehrsrechtliche Regelung des Vorrangs
Die Vorrangregelung in Danemark ist durch folgende drei Grundregeln definiert:

e ,Rechts-Regel”:
Wenn sich zwei Fahrzeuge so bewegen, dass sich ihre Wege kreuzen wiirden, so hat das
von rechts kommende Fahrzeug den Vorrang (vgl. § 26, Abs. 4, Faerdselsloven);
e ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden-Regel”:
Fahrzeuglenkende diirfen nur links abbiegen, wenn das ohne Unannehmlichkeiten fiir den
entgegenkommenden Fahrzeugverkehr passieren kann. Rechtsabbiegende Fahrzeuge
missen geradeausfahrende Radfahrende bzw. Moped-Fahrende durchfahren lassen. Exis-
tiert an der Kreuzung ein nicht-abgesetzter bzw. stralBenbegleitender Zweirichtungsrad-
weg, missen linksabbiegende Fahrzeuge geradeausfahrende Radfahrende auf dem Zwei-
richtungsradweg durchfahren lassen. Dasselbe gilt fir rechtsabbiegende Fahrzeuge, diese
mussen entgegenkommende, geradeausfahrende Radfahrende und Moped-Fahrende
durchfahren lassen (vgl. § 26, Abs. 6, Faerdselsloven);
e ,Gegenverkehrsregel”:
Die ,Gegenverkehrsregel” ist in Ddnemark in der ,Geradeausfahrenden vor Abbiegenden”-
Regel inkludiert;
e Sonderregeln fiir den Radverkehr:
o ,Linksabbiegeverbot fiir Radfahrende”:
Radfahrende, die geradeaus fahren oder links abbiegen wollen, miissen am rechten
Fahrbahnrand fahren. Vorausgesetzt es gibt eine oder mehrere Fahrstreifen fiir
Rechtsabbiegende, diirfen sich Radfahrende zwischen ersten Fahrstreifen, der nicht
fir Rechtsabbiegende vorgesehen ist und jenem Fahrstreifen, der flir Rechtsabbie-
gende vorgesehen ist, aufstellen. Radfahrende, welche links abbiegen wollen, mis-
sen die Kreuzung zuerst am rechten Fahrbahnrand tberqueren, und dirfen erst
dann nach links abbiegen, wenn das ohne Unannehmlichkeiten fiir den Flie3ver-
kehr passieren kann. Ist eine Lichtsignalanlage vorhanden, so ist auf die entspre-
chenden Signale zu achten (vgl. § 49, Abs. 3, Feerdselsloven).
o Wartepflicht bei Verlassen eines Radwegs
Fir Radfahrende qilt, dass sie Wartepflicht haben, wenn ein baulich abgesetzter
Radweg in eine Strale einmiindet bzw. wenn sie den abgesetzten Radweg verlas-
sen und auf die StraBe einbiegen (vgl. § 26, Abs. 3, Feerdselsloven).

4.3.2 Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich

In den Kopenhagener Richtlinien zur Férderung des Radverkehrs wird ein Hauptaugenmerk auf
Kreuzungen gelegt. Diese sollen Konfliktstellen zwar minimieren, aber nicht vollstandig ,kontrollie-
ren” — eine solche Kontrolle wiirde nur zur Separation der einzelnen Verkehrsstrome und Ver-
kehrsteilnehmer fiihren und baulich getrennte Verkehrsanlagen notwendig machen. Deswegen ist
es wichtig, dass sich alle Verkehrsteilnehmenden an einer Kreuzung mit geringer Geschwindigkeit
fortbewegen.
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Um Radfahrende im Bereich von Kreuzungen sichtbar zu machen, gibt es folgende Richtlinien (vgl.
City of Copenhagen, 2013, S. 6):

e Die ,10 m-Regel”, welche Parken von Kraftfahrzeugen im Bereich bis zu 10 m vor einer
Kreuzung unterbindet. In Osterreich herrscht ein Halte- und Parkverbot innerhalb von 5 m
vor nicht-geregelten Schutzwegen oder Radfahreriiberfahrten (vgl. § 24, Abs. 1¢, StVO);

e Vor bzw. bei einer Kreuzung keine bauliche Trennung (Bankett, Parkspur, Seitenstreifen,
etc.) zwischen Radfahranlage und Fahrstreifen fir den MIV;

e Derartige Positionierung der Verkehrsteilnehmer, dass Lenkende von gréBeren Fahrzeu-
gen, wie Bussen oder LKW, Radfahrende maoglichst gut sehen kénnen;

e Eigene Flache fiir Radfahrende im Kreuzungsbereich.

4.3.2.1 Linksabbiegender Radverkehr

Fir linksabbiegende Radfahrende soll es einen eigenen Wartebereich an der ,Ecke” einer Kreuzung
geben (siehe Abbildung 29), auf dem sich die Radfahrende aufhalten kénnen, ohne geradeausfah-
rende Radfahrende zu behindern. Der Platz fiir diesen Wartebereich kann geschaffen werden, in
dem der Schutzweg fiir FuBgehende 2-3 m nach hinten versetzt werden. Dieses Mal3 sollte aber auf
keinen Fall unterschritten werden, da der FuBBverkehr sonst von abbiegenden Kfz-Lenkende (ber-
sehen werden konnte (vgl. City of Copenhagen, 2013, S. 8). Abbildung 30 und Abbildung 31 zeigen
weitere Moglichkeiten der Gestaltung der Warteflachen fiir indirekt linksabbiegende Radfahrende.

Abbildung 29: Videoausschnitt ,junction design for safer cycling (Netherlands)”, 04.04.2014
(https://www.youtube.com/watch?v=rBwMRGxtZ9k)

Abbildung 30: Kreuzung Gyldenlgvesgade, Kopenhagen. Q: City of Copenhagen, 2013
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Abbildung 31: Kreuzung Havnegade / Niels Juelsgade, Kopenhagen. Q: City of Copenhagen, 2013

4.3.2.2 Radfahrstreifen in Kreuzungsbereichen

Radfahrstreifen sollten, wo immer die Platzverhaltnisse es zulassen, bis zur Kreuzung gefiihrt wer-
den. Dabei kénnen die Regelmal3e auch unterschritten werden. Gibt es bereits existierende Rad-
fahrstreifen, welche schon vor einer Kreuzung enden, sollten diese bis zur Kreuzung fortgefiihrt
werden. Eine Ausnahme stellen bereits vor der Kreuzung endende Radfahrstreifen dar, wenn die
StraBBe im Bereich ein gewisses Geféllte aufweist. In diesem Fall kdnnen Radfahrende die Kreuzung
mit annahernd gleichem Tempo wie der MIV erreichen. Weiters sollte es bei bis zur Kreuzung fort-
gefiihrten Radfahrstreifen einen eigenen Rechtsabbiege-Streifen bzw. ein Rechtsabbiege-Verbot
fur Kfz geben (vgl. City of Copenhagen, 2013, S. 8).

Untersuchungen von Trafitec Consulting, einer danischen Forschungs- und Innovationseinrichtung,
haben gezeigt, dass sich Radfahrende auch bei vergleichsweise engen Radfahrstreifen im Kreu-
zungsbereich subjektiv sicherer fiihlen, als ohne Vorhandensein von Radfahrstreifen. Allerdings
besagt ein weiteres Ergebnis dieser Studie auch, dass die Anzahl der Unfdlle mit Radfahrenden
nach Errichtung eines Radfahrstreifens im Kreuzungsbereich hoher ist, als bei der gemeinsamen
Fiihrung im Mischverkehr (vgl. Jensen, 2007, S. 2).

Die Attraktivitat fir den Radverkehr und das subjektive Sicherheitsempfinden tberwiegen in der
danischen Verkehrspolitik demnach gegeniiber gestiegener Konflikt- bzw. Unfallhdufigkeit.

4.3.2.3 Vorgezogene Haltelinien bzw. Bikeboxes:

Fiihrt eine Radfahranlage bis zu einer VLSA-gesteuerten Kreuzung, sollen vorgezogene Haltelinien
fur den Radverkehr errichtet werden. Die Haltelinie fiir den MIV soll dabei mindestens 5 m zuriick-
versetzt werden, um zu vermeiden, dass rechtsabbiegende Lenkende von Lkw und Bussen gerade-
ausfahrende Radfahrende ibersehen (vgl. City of Copenhagen, 2013, S. 7). Weiters werden auch in
Danemark Bikeboxes (siehe Punkt 3.3.2.2, Abbildung 24) in den Richtlinien vorgeschlagen.
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5 Internetumfrage zur Vorrangregelung

Die Internetumfrage stellt die Basis fiir die Befragungen der Expertinnen und Experten dar und soll
durch ihre Auswertung die Schwachstellen und Mangel in der 6sterreichischen StVO aufdecken.
Weiters gibt sie Auskunft Gber zusatzliche Gegebenheiten (Flihrerscheinanteil, Griinde fiir Ver-
kehrsmittelwahl, etc.).

5.1 Methodik

Fir die Umfrage wurden jene Sachverhalte ausgewahlt, in denen sich Radverkehr und MIV im
Kreuzungsbereich begegnen kdnnen. Mischverkehr, also Radverkehr und MIV auf einer Fahrbahn,
wurde dabei ausgenommen. Dadurch entstand folgende Einteilung:

e Verlassen einer Radfahranlage,

e Ende einer Radfahranlage,

e Radfahren gegen die Einbahn,

o Versatz eines Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifens.

Die aufgefiihrten Sachverhalte wurden anschlieBend in Form von typischen ,Fiihrerscheinsituatio-
nen” abgefragt, wobei sowohl die Kenntnis als auch das hypothetische Verhalten der Teilnehmen-
den abgefragt wurde. Die Ergebnisse zum Verhalten sind also nicht im Rahmen einer Verhaltens-
beobachtung im Feld ermittelt worden, sondern resultieren aus den Antworten der Umfragteil-
nehmenden. Zusatzlich wurden Kontrollfragen eingebaut, welche dieselben Situationen bei nur
geringfligig abgewandelten Sachverhalten enthielten. Auf die zusatzliche Verwendung von Ver-
kehrszeichen wurde bei den ausgewahlten Beispielen bewusst verzichtet, um die Thematik nicht
zu komplex zu gestalten. Abbildung 32 auf der nichsten Seite zeigt eine Ubersicht des For-
schungsdesigns der Internetumfrage.

Der Fragebogen der Internetumfrage ist im Anhang auf Seite 127 zu finden.
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ERHEBUNG

Sachverhalt Fragen

Verlassen einer Radfahranlage
Ende einer Radfahranlage
Radfahren gegen die Einbahn
Versatz eines Radfahrstreifens

Verhalten

Stichprobe AUSWERTUNG { }

Kenntnis Verhalten

Gesamt: 1748
Reine Radfahrende: 365
Reine Pkw-Fahrende: 220
Reine OV-Fahrende: 307
Rad- und Pkw-Fahrende: 95
Rad- und OV-Fahrende: 455
Pkw- und OV-Fahrende: 190
Rad-, Pkw- und OV-Fahrende: 86
Keine Angabe / keine hiufige Nutzung: 30 Kontrolle Kenntnis

<

INTERPRETATION

Gesamte Stichprobe

Radfahrende Radfahrende
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende

OV-Fahrende

Abbildung 32: Forschungsdesign der Internetumfrage

5.1.1 Software

Die Umfrage wurde mittels der Software LimeSurvey erstellt und durchgefiihrt. Diese Software er-
moglicht Datenerhebungen mittels Internetumfragen und ist kostenlos zuganglich. Fir die Nut-
zung des Programmes ist keine Installation erforderlich, sondern es kann tiber gewéhnliche Inter-
net-Browser (Internet-Explorer, Mozilla Firefox, etc.) bedient werden.

5.1.2 Verbreitung der Umfrage

Die Umfrage wurde Uber verschiedene Netzwerke in Umlauf gebracht. Eine groBe Rolle bei der
Verbreitung spielte das bekannte soziale Netzwerk Facebook. Weiters wurde sie per email an
Freunde und Bekannte weitergeleitet. Es ist zu betonen, dass die dadurch gewonnene Stichprobe
(siehe auch Punkt 5.1.3) keine Zufallsauswabhl ist. Die Umfrage wurde von jenen Personen ausge-
fullt, die tGber verschiedene Kandle von der Umfrage erfahren haben und sie aus freien Stiicken und
unabhangig von bevorzugtem Verkehrsmittel, Geschlecht, Alter, etc. ausgefiillt haben.

5.1.3 Stichprobe

Die Umfrage wurde (ber soziale Netzwerke und per Email verbreitet. Im sozialen Netzwerk Face-
book wurde die Umfrage-URL in einigen verkehrsrelevanten Gruppen publiziert. Bei der Gruppen-
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auswahl wurde darauf Wert gelegt, eine mdglichst breite Streuung in folgenden Bereichen zu er-
reichen:

e Alter,
e Geschlecht,
e Bevorzugtes Verkehrsmittel (Fahrrad, Pkw/Motorrad, Offentlicher Verkehr).

Neben Publikationen im Namen des Autors dieser Diplomarbeit wurde die Umfrage auBerdem von
verschiedenen Institutionen in Umlauf gebracht, welche Tabelle 11 zu entnehmen sind.

Institution / Magazin Art der Verbreitung

Osterreichischer Automo- | Facebook-Seite (www.facebook.com/OEAMTC)
bil-, Motorrad- und Tou-
ring Club (kurz: OAMTC)

Verkehrsclub Osterreich Facebook-Seite (www.facebook.com/vcoeAT)
(kurz: VCO) Newsletter (27. Februar 2014)

Auto-Revue Facebook-Seite (www.facebook.com/autorevue.at)
Auto-Aktuell Facebook-Seite (www.facebook.com/autoaktuell)
Alles Auto Facebook-Seite (www.facebook.com/alles-auto)

Tabelle 11: Verbreitung der Umfrage

Da die Auswahl der Umfrageteilnehmer nicht zufédllig gewahlt wurde, entspricht die Stichprobe
einer Quotenstichprobe. Als ZielgroBBe wurde vor Umfragestart eine Stichprobe von n>= 300 fest-
gelegt, um ein moglichst reprasentatives Ergebnis zu erreichen. Diese Zielgrof3e konnte um ein
Vielfaches libertroffen werden (siehe Tabelle 12).

Art Anzahl
Umfrage komplett ausgefiillt 1.748
Umfrage teilweise ausgefiillt 601
Gesamt 2.349

Tabelle 12: Teilnehmende an der Umfrage

Fiir die Auswertung wurden nur jene Umfragen verwendet, welche komplett ausgefiillt wurden,
also 1.748 Stiick. Teilweise ausgefiillte Umfragen werden aufgrund der daraus resultierenden,
mangelnden Aussagekraft und Einheitlichkeit nicht in die Auswertung (siehe nachster Punkt) auf-
genommen.

5.14 Auswertung

Die Auswertung der Umfrageergebnisse wurde mit Hilfe der Programme Microsoft Excel und Micro-
soft Access durchgefiihrt. Mittels Excel wurden die gewonnen Ergebnisse tabellarisch aufgearbeitet
und gesaubert, mit Access wurden die spezifischen Abfragen getatigt.
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5.2 Allgemeine Informationen

5.2.1 Umfrageteilnehmende nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Fiir die Auswertung der Umfrageergebnisse wird zu Beginn eine Klassifizierung der Verkehrsteil-
nehmenden nach dem bevorzugtem Verkehrsmittel getroffen, um eventuelle Unterschiede zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden vergleichbar zu machen.

Demzufolge gilt man als typischer Nutzer eines Verkehrsmittels, wenn man dieses taglich oder
mehrmals in der Woche beniitzt. In der Umfrage waren hier auch Mehrfachnennungen maglich,
wie Tabelle 13 zeigt. Die groBte Anzahl an Mehrfachnennungen gibt es zwischen Radfahrenden
und OV-Fahrenden, die geringste Anzahl zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden. Zusatzlich
gibt es noch 86 Personen, welche sowohl mit dem Fahrrad, als auch mit dem Pkw und dem OV
taglich oder mehrmals in der Woche fahren und 30 Personen, welche entweder keine Angabe zu
dem Verkehrsmittel gemacht haben bzw. keines der Verkehrsmittel haufig benutzen.

Fahrrad | Pkw | OV

Fahrrad 365 95 455
Pkw 95 220 190
ov 455 190 307

Tabelle 13: Mehrfachnennungen der bevorzugten Verkehrsmittel

Demnach kénnen die Teilnehmenden der Umfrage in verschiedene Typen von Verkehrsteilneh-
menden gegliedert werden. Eine Ubersicht der einzelnen Gruppen, die in weiterer Folge auch bei
der Umfrageauswertung getrennt behandelt werden, ist Tabelle 14 zu entnehmen. Die farblich
hervorgehobenen Kategorien werden in weiterer Folge auch bei der Auswertung der einzelnen
Sachverhalte getrennt behandelt. Personen, welche laut eigener Angabe nur mit dem OV fahren,
oder keines der genannten Verkehrsmittel (Fahrrad, Pkw, OV) taglich oder mehrmals die Woche
benutzen, werden in den Auswertungen nicht behandelt.
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Anzahl Fiihrerschein Mannlich Weiblich Alter
Kategorie von Ver- Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Mittelwert
kehrsteilnehmenden
';:s'd”: Radfah- | cc | 508 316 | 8927 | 243 | 6658 | 103 | 2822 38,57
Radfahrende -
e 455 | 2603 | 403 | 9036 | 284 | 6242 | 154 | 3385 35,7
Fahrende
JReine” Plw- 220 | 12,59 218 | 9954 | 145 | 65091 71 | 3227 41,59
Fahrende
Pkw-Fahrende -
AT 190 | 1087 187 | 9947 | 109 | 57,37 79 | 41,58 35,02
Fahrende
OV-Fahrende JReine” Ov- 307 | 17,56 266 | 8837 | 157 | 51,14 | 136 | 4430 34,42
Fahrende
B el Pl 95 | 543 94 | 98,95 78 | 8211 16 | 16,84 40,55
Fahrende
Rad-, Pkw- und
OV-Fahrende 86 | 492 84 | 9882 62 | 72,09 22 | 25,58 39,72
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
hiufig genutz- 30 1,72 24 | 100,00 17 | 56,67 9 | 30,00 43,92
tes Verkehrs-
mittel
Gesamt ﬁfgﬁ?te Stich- 1 4 748 | 100,00 | 1592 | 92,09 | 1.005 | 6264 | 590 | 3375 37,57
Tabelle 14: Kategorisierung und Details der Umfrageteilnehmenden
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In Tabelle 14 sind folgende Sachverhalte zu bemerken:

e Gesamte Stichprobe:

o Die gréBte Kategorie machen mit 26,03 % die Rad- und OV-Fahrenden aus, dahin-
ter folgen ,reine” Radfahrende (20,88 %) und ,Reine” OV-Fahrende (17,56 %).

o Die Pkw-Fahrenden sind mit insgesamt unter 24 % Anteil an der gesamten Stich-
probe unterreprasentiert;

e Fihrerschein:

o Fur den Umstand, dass Radfahrende fiir das Radfahren keinen Fiihrerschein beno-
tigen, hat mit 89,27 % (,Reine” Radfahrende) bzw. 90,36 % (Rad- und OV-Fahrende)
ein verhaltnismaBig hoher Anteil einen Fiihrerschein.

o Das der Fuhrerscheinanteil bei den Pkw-Fahrenden nicht 100 % betragt, ist damit
zu erkldren, dass eventuell Beifahrende bzw. Mitfahrende von Pkw-Fahrenden bei
der Umfrage teilgenommen haben.

o Auch bei den OV-Fahrenden hat ein groBer Anteil (von 88,37 %) einen Fiihrer-
schein;

e Geschlecht:

o Es haben insgesamt deutlich mehr Manner (62,64 %) als Frauen (33,75 %) bei der
Umfrage teilgenommen. 3,61 % haben sich der Stimme enthalten.

o Im Verhiltnis bevorzugen Frauen am Meisten den OV bzw. Pkw und OV;

e Alter:

o OV-Fahrende stellen mit einem Durchschnittsalter von 34,42 Jahren die jiingste Ka-

tegorie dar. Dahinter folgen Radfahrende und Pkw-Fahrende.

Weitere Informationen zum Fiihrerscheinbesitz und zum Alter sind im Anhang auf der Seite 142 zu
finden.
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5.2.2 Umfrageteilnehmende nach Geschlecht

Bei der Umfrage nahmen deutlich mehr Manner (rund 63 %) als Frauen (rund 34 %) teil. 3,6 % ha-
ben sich der Frage nach dem Geschlecht enthalten. Wie in Abbildung 33 und Tabelle 15 zu sehen,
ist betreffend den Fiihrerscheinbesitz kein signifikanter Unterschied zwischen Mannern und Frauen

erkennbar.

Mannliche Umfrageteilnehmende besitzen demnach zu rund 91 % einen Fihrerschein, bei den
weiblichen Umfrageteilnehmenden sind es rund 92 %. Der Fihrerscheinanteil ist generell als hoch

einzuschatzen.

Flihrerschein

Geschlecht und Fiihrerscheinbesitz

Geschlecht

Abbildung 33: Geschlecht und Fiihrerscheinbesitz

Fuhrerschein

- weiblich
- méannlich

|:| keine Angabe

Geschlecht

Maénnlich

Weiblich

Keine Angabe

Absolut Anteil [%]

Absolut Ante

il [%]

Absolut Anteil

[%]

Gesamt

1.095

62,64

590

33,75

63

3,60

Fihrerscheinbesitz

1.000

91,86

542

91,32

50 79,34

Moritz Polacek

Tabelle 15: Geschlecht und Fiihrerscheinbesitz
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5.2.3

Selbsteinschdtzung liber Kenntnis und Disziplin

Zu Beginn des Fragebogens wurden die Umfrageteilnehmenden aufgefordert, sich selbst betref-
fend ihrer Kenntnis (iber die Vorrangregelung einzuschatzen. In Abbildung 34 und Tabelle 16 ist
deutlich zu sehen, dass Pkw-Fahrende sich etwas besser einschitzen als Radfahrende und OV-
Fahrende.

Weitere Ergebnisse zur Selbsteinschatzung der Umfrageteilnehmenden sind im Anhang auf den
Seiten135 bis 138 zu finden.

Selbsteingeschitzte Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
100 100
20 %0
80 80
70 70
60 60
g s o g
40 40
30 30
20 20
10 10
o Gesamte “Reine” Rad-und “Reine” Pkw- und Rad-und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Selbsteinschatzung der Kenntnis
Keine Angabe
I MaRige bis keine Kenntnis
[ sehrgute bis gute Kenntnis
Abbildung 34: Selbsteinschatzung der Kenntnis der Vorrangregelung nach bevorzugtem Verkehrsmittel
g 8> & &
W & SRs | Gwe | cme | e
Gesamte ,Reine” ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Kenntnis Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Kei
eine 16| 09 1] o027] 2| o044| 2| oo 3| 15| o 000 0 0,00
Angabe
MaRige bis
keine 375 21,45 89 24,38 114 25,05 31 14,09 13 6,84 15 15,79 14 16,28
Kenntnis
Sehr gute
bis gute 1357 77,63 275 75,34 339 74,51 187 85,00 174 91,58 80 84,21 72 83,72
Kenntnis
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 | 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 16: Selbsteinschdtzung der Kenntnis der Vorrangregelung nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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In Abbildung 35 und Tabelle 17 ist die Selbsteinschatzung der Disziplin der einzelnen Verkehrs-
gruppen zu sehen. Es ist deutlich zu sehen, dass Pkw-Fahrende zu einem gréBeren Anteil behaup-
ten, sich an die StVO zu halten, als Radfahrende oder andere Auspragungen. Dabei geben etwa nur
60 % der ,reinen” Radfahrenden an, eine sehr hohe bis hohe Disziplin zu haben. Der Anteil von
jenen ,reinen” Radfahrenden, welche angeben, nur eine maBige bis gar keine Disziplin im StraBen-
verkehr an den Tag zu legen, ist mit fast 39 % weitaus groBer als bei ,reinen” Pkw-Fahrenden mit
ca. 15 %.

Weitere Ergebnisse zur Selbsteinschatzung der Umfrageteilnehmenden sind im Anhang auf den
Seiten135 bis 138 zu finden.

100

920

80

70

60

"

Selbsteingeschitzte Disziplin nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Radfahrende

&K e

Pkw-Fahrende

e
o

Andere Auspragung

&

70

60

& 50 50 ¥
40 40
30 30
20 20
10 10
0 Gesamte “Reine” Rad- und “Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Selbsteinschatzung Disziplin
Keine Angabe
I schr hohe bis hohe Disziplin
[ MaBige bis keine Disziplin
Abbildung 35: Selbsteinschatzung der Disziplin im Straenverkehr nach bevorzugtem Verkehrsmittel
w & & e & )
& e | TRy | G | s S
Gesamte +Reine” Rad- und OV- +Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Disziplin Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Kei
eine 1| 063 5| 137 o| o00| o 000 1] 053 o o000 0 0,00
Angabe
MéRige bis
keine 386 22,08 142 38,90 126 27,69 32 14,55 18 9,47 15 15,79 16 18,60
Disziplin
Sehr hohe
bis hohe 1.351 77,29 218 59,73 329 72,31 188 85,45 171 90,00 80 84,21 70 81,40
Disziplin
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 | 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 17: Selbsteinschatzung der Disziplin im StraBenverkehr nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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5.24 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl

Die Umfrageteilnehmenden konnten mittels Mehrfachauswahl zwischen folgenden sieben Griin-
den fiir die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels (Fahrrad, Pkw, OV) wahlen:

e Schnelle Fortbewegung,
e Freizeitnutzung,

e Lifestyle bzw. Statement,
e Gruppenzwang,

e Gunstig,

e Spal,

e Sonstiges:

Unter Lifestyle bzw. Statement wird ein libergeordnetes Ziel verstanden, das nicht direkt mit der
Verkehrsmittelwahl in Zusammenhang gebracht werden kann. Dieser Grund unterscheidet sich je
nach Verkehrsmittel (Fahrrad und OV: ,Modern und umweltschonend”, Pkw: ,Freiheit”).

Gruppenzwang beschreibt den Grund jener Personen, die den Grund ,Viele meiner Freunde fahren
auch mit diesem Verkehrsmittel.” gewahlt haben.

Unter dem Punkt ,Sonstiges” konnten Umfrageteilnehmende einen zusatzlichen Grund fir die
Verkehrsmittelwahl eintragen.

Die Griinde fir die Verkehrsmittelwahl sind, je nach Verkehrsmittel, unterschiedlich. In Abbildung
36 ist zu sehen, dass die Hauptgriinde fiir die Wahl des Fahrrades die schnelle Fortbewegung, die
geringen Kosten (,Glnstig”) und der Spal3 ausschlaggebend sind. Die Hauptgriinde fiir die Wahl
des Pkw sind schnelle Fortbewegung und die Moglichkeit zur Freizeitnutzung. Danach folgen sons-
tige Griinde, unter die vor allem berufliche Abhangigkeit und mangelhafte 6ffentliche Anbindun-
gen fallen. Die Hauptgriinde fiir den OV sind schnelle Fortbewegung, sowie Lifestyle bzw. State-
ment und die geringen Kosten.

Besonders grof3 sind die Unterschiede bei der Freizeitnutzung, dem Lifestyle bzw. Statement, den
Kosten (,Glinstig”) und dem Spal3:

e Die Freizeitnutzung spielt beim Pkw eine mehr als doppelt so grof3e Rolle wie bei den an-
deren Verkehrsmitteln;

e Beim OV spielt im Gegensatz zu den anderen Verkehrsmitteln Lifestyle bzw. Statement eine
groBe Rolle;

e Nur etwa drei Prozent der Pkw-Fahrenden wahlen den Pkw aufgrund der geringen Kosten,
im Gegensatz zu ca. 20 % beim Fahrrad sowie ca. 24 % beim OV;

e Der Spal spielt beim Fahrrad mit ca. 19 % eine grof3e Rolle. Beim Pkw entfallen auf diesen
Grund ca. 8 %, beim OV ist es nur ein Prozent;
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Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl

40 100
35 90
80
30
70
25 60
g » 08
15 S 40
30
10 T
20
5 " °
L - - L — 0
0 Schnelle Freizeitnutzung Lifestyle bzw. Gruppenzwang Giinstig Spass Sonstiges
Fortbewegung Statement*
Bevor;ugtes Verkehrsmittel *unterscheidet sich nach Verkehrsmittel:
B ohad Fahrrad: Modern und umweltschonend
anrra Pkw: Freiheit
I i OV: Modern und umweltschonend
ov

Abbildung 36: Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl

Bevorzugtes Verkehrsmittel
Fahrrad Pkw ov
Griinde Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
969 25,79 480 35,24 794 29,97

Schnelle Fortbewegung

L 527 14,03 415 30,47 302 11,40
Freizeitnutzung

. 494 13,15 124 9,10 638 24,08
Lifestyle
152 4,05 36 2,64 74 2,79
Gruppenzwang
o 735 19,56 35 2,57 634 23,93
Giinstig
703 18,71 111 8,15 29 1,09
Spal
X 177 4,71 161 11,82 178 6,72
Sonstiges

Tabelle 18: Griinde fur die Verkehrsmittelwahl

5.25 Reprédsentanz der Umfrage

Aufgrund des Umstands, dass die Umfrage zu einem grof3en Teil liber das soziale Netzwerk Face-
book verteilt und in Umlauf gebracht wurde, unterscheidet sich die Altersverteilung der teilneh-
menden Personen verhaltnismaBig stark von der gesamtosterreichischen Altersverteilung. In Ab-
bildung 37 ist deutlich zu erkennen, dass ein Grof3teil der Teilnehmenden zwischen 25 und 35 Jah-
ren alt ist. Weiters ist in der Abbildung zu sehen, dass deutlich mehr Manner als Frauen teilge-
nommen haben, wahrend dem die Geschlechterverteilung in Osterreich ausgeglichen bzw. mit
leichtem Uberhang fiir die Frauen ausfallt.
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Im Hintergrund transparent gestaltet ist die Altersverteilung von Osterreich im Jahr 2012 zu sehen,
welche hinsichtlich Alter und Geschlecht gleichmaBiger verteilt ist. Das Verhaltnis der Altersvertei-
lung zwischen Umfrage und der Altersverteilung in Osterreich betrégt 1 zu 1000.

Altersverteilung der Umfrageteilnehmenden nach Geschlecht
im Vergleich zur Altersverteilung in Osterreich (2012)

[Alter]

Anzahl [1 bzw. ] s0 70 60 50 40 30 20 10 0 10 20 30 40 50 60 70 80 Anzahl[1 bzw. 1

Osterreich [1=1000] Osterreich [1=1000]
Umfrage [1=1] mmmsss s Umfrage [1=1]

Abbildung 37: Altersverteilung der Umfrageteilnehmenden im Vergleich zur sterreichischen Altersverteilung 2012
(Statistik Austria, 2013), eigene Bearbeitung
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5.3 Relevante Paragraphen in der StVO

Im Folgenden werden die fiir die Umfragesituationen relevanten Paragraphen der StVO aufgelistet
und beschrieben. Bei den Umfrageergebnissen wird dann nur mehr auf den entsprechenden Para-
graphen verwiesen.

5.3.1 »Rechts-Regel”

Die ,Rechts-Regel” stellt die Grundregelung des Vorrangs dar und besagt, dass Fahrzeuge, die von
rechts kommen, den Vorrang haben.

§19,Abs. 1, StVO:

.Fahrzeuge, die von rechts kommen, haben [...] den Vorrang; Schienenfahrzeuge jedoch auch dann,
wenn sie von links kommen.

5.3.2 »Sondervorrangregelung fiir Radfahrende”

Die sogenannte ,Sondervorrangregelung fiir Radfahrende” ist eine eigene Vorrangregelung, wel-
che speziell fir Radfahrende gilt. Nahere Informationen zu dieser Regelung sind in Punkt 3.2.4 zu
finden.

§ 19, Abs. 6a, StVO:

+Radfahrer, die eine Radfahranlage verlassen, haben anderen Fahrzeugen im flieSenden Verkehr den
Vorrang zu geben.”

5.3.3 Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen

Radfahrstreifen stellen laut StVO eine Radfahranlage dar, Mehrzweckstreifen sind eine besondere
Art von Radfahrstreifen, und diirfen in bestimmten Fallen im Gegensatz zu Radfahrstreifen von Kfz
befahren werden. Es wird hier nicht explizit von einer Vorrangregelung gesprochen, allerdings
kann dieser Vorrang quasi indirekt abgeleitet werden, da Pkw-Fahrende auf dem Mehrzweckstrei-
fen befindliche Radfahrende nicht gefahrden oder behindern dirfen.

§ 8, Abs. 4, StVO:

Die Benutzung [...] von Radfahranlagen mit Fahrzeugen, die keine Fahrrdder sind [...] ist verboten.
Dieses Verbot gilt nicht

fiir das Uberqueren von [...] Radfahranlagen mit Fahrzeugen auf den hierfiir vorgesehenen Stellen,

fiir das Befahren von Mehrzweckstreifen mit Fahrzeugen, fiir welche der links an den Mehrzweckstreifen
angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist oder wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf der
Fahrbahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt angeordnet ist, wenn dadurch Radfahrer weder geféihrdet
noch behindert werden, [...]

534 Radfahren gegen die Einbahn

Sind Einbahnen fiir den Radverkehr in die Gegenrichtung gedéffnet, so ist das entsprechend ver-
ordnet (durch Zusatztafel, siehe Abbildung 38). Wenn es die Sicherheit erfordert, kénnen Leit- oder
Sperrlinien gegeniliber dem (ibrigen Fahrzeugverkehr angebracht werden (vgl. § 7, Abs. 5, StVO).
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Diese stellen allerdings keine eigene Radfahranlage dar, sondern fungieren als eine Art ,Sonder-
fahrstreifen” fir den Radverkehr.

ausgenommen

GO

Abbildung 38: Zusatztafel § 54/5

§7,Abs. 5, StVO:

Einbahnstral8en diirfen nur in der durch das Hinweiszeichen nach § 53 Abs. 1 Z 10 angezeigten Fahrt-
richtung befahren werden. Dies gilt nicht flir bestimmte Gruppen von StralSenbentlitzern, die hievon
durch Verordnung ausgenommen werden, und fiir Radfahrer in solchen Einbahnstral8en, die zugleich
WohnstraBen im Sinne des § 76b sind. AulSer in Wohnstral3en sind in diesen Fdillen Leit- oder Sperrlinien
zur Trennung der entgegen der EinbahnstralSe fahrenden Verkehrsteilnehmer vom (ibrigen Fahrzeug-
verkehr anzubringen, sofern die Sicherheit oder die Fliissigkeit des Verkehrs dies erfordern.

5.3.5 Benutzungspflicht von Radfahranlagen

Auf StraBen mit einer Radfahranlage mussen Radfahrende diese Radfahranlage benutzen. Aus-
nahmen gelten fir Rennrader und Fahrrader mit Anhangern. Als Radfahranlagen gelten Radfahr-
streifen, Mehrzweckstreifen, Radweg, Geh- und Radweg sowie Radfahreriiberfahrt (vgl. § 2, Abs.
11b, StVO). Der Paragraph mit entsprechendem Text lautet:

§68, Abs. 1, StVO:

Auf Stralen mit einer Radfahranlage ist mit einspurigen Fahrréidern ohne Anhdéinger die Radfahranlage
zu benutzen, wenn das Befahren der Radfahranlage in der vom Radfahrer beabsichtigten Fahrtrichtung
gemdls § 8aerlaubtist.|...]

Seit dem Jahr 2013 kénnen Radwege, sowie Geh- und Radwege per Verordnung von dieser Benut-
zungspflicht ausgenommen werden. Fiir Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen ist eine Aufhebung der
Benutzungspflicht nicht méglich, da sie nicht per Verkehrszeichen verordnet werden, sondern nur
mittels Bodenmarkierungen gestaltet werden.

§ 68, Abs. 1a, StVO:

Wenn es der Leichtigkeit und Fliissigkeit des Fahrradverkehrs dient und aus Griinden der Leichtigkeit
und Fliissigkeit des (ibrigen Verkehrs sowie der Verkehrssicherheit keine Bedenken dagegen bestehen,
kann die Behérde bestimmen, dass abweichend von Abs. 1 von Radfahrern mit einspurigen Fahrrddern
ohne Anhdinger ein Radweg oder ein Geh- und Radweg bentitzt werden darf, aber nicht muss. Derartige
Radwege oder Geh- und Radwege sind mit den Zeichen gemdB § 53 Abs. 1 Z 27 bis 29 anzuzeigen.
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5.4 Ergebnisse der abgefragten Sachverhalte

In den folgenden Punkten werden die Ergebnisse der Internetumfrage dargestellt. Es werden dabei
sowohl die Kenntnis, als auch das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden behandelt
und verglichen. Das Verhalten wurde dabei nur abgefragt und nicht im Feld beobachtet.
Abbildung 39 zeigt ein Beispiel, dass die Darstellung des Unterschiedes zwischen Kenntnis und
Verhalten veranschaulichen soll.

Sachverhalt X

Kenntnis Verhalten
100
90 ] Kenntnis
80 I Vorrang Fahrrad
I vorrang “eher” Fahrrad
70 Keiner hat Vorrang
60— ] I Vorrang “eher” Pkw
—_ I Vorrang Pkw
.BE. 50— |
40 Verhalten
30 T "I Fahrrad vor Pkw
20 [______j Abwartend
D22 Pkw vor Fahrad
10

Abbildung 39: Veranschaulichendes Beispiel

Die Kenntnis ist auf fiinf verschiedene Teilbereiche aufgegliedert:

e Vorrang Fahrrad,

e Vorrang ,eher” Fahrrad,
e keiner hat Vorrang,

e Vorrang ,eher” Pkw,

e Vorrang Pkw.

In weiterer Folge werden die Teilbereiche Vorrang Fahrrad und Vorrang ,eher” Fahrrad, sowie Vor-
rang Pkw und Vorrang ,eher” Pkw zu jeweils einem Teilbereich zusammengefasst (Vorrang Fahrrad
bzw. Vorrang Pkw). Die flinf Teilbereiche sollen die Bandbreite der entsprechenden Kenntnis aus-
reichend darstellen, da auch im taglichen StraBenverkehr nicht immer eindeutige Entscheidungen
getroffen werden.

Beim hypothetischen Verhalten konnten die Umfrageteilnehmenden auswahlen, wie sie sich in der
entsprechenden Situation verhalten wiirden. Dabei wurde versucht, durch entsprechenden Auf-
nahmewinkel des Fotos die Situation je aus Sicht des Radfahrenden oder Pkw-Fahrenden darzu-
stellen. Es konnte eine Auswahl getroffen werden zwischen:

e Der Radfahrende vollzieht vor dem Pkw-Fahrenden das entsprechende Manéver (,Fahrrad
vor Pkw");

e Es wird abgewartet, wie sich der jeweils andere Verkehrsteilnehmende verhélt und dem-
entsprechend entschieden (,Abwartend”);

e Der Pkw-Fahrende vollzieht vor dem Radfahrenden das entsprechende Manvéer (,Pkw vor
Fahrrad”).

Die Reihenfolge der gestapelten Balken bleibt in der gesamten vorliegenden Arbeit gleich, um eine
einheitliche Lesbarkeit zu gewahrleisten.

Moritz Polacek | Seite 62 |

VORSICHT: VORRANG!



Internetumfrage zur Vorrangregelung

5.4.1 Ende einer Radfahranlage im Streckenbereich

Endet eine Radfahranlage (kurz: RFA) und missen Radfahrende diese somit verlassen, haben sie
Wartepflicht gegeniiber dem FlieBverkehr. Im angefiihrten Beispiel in Abbildung 40 hat also der
Pkw-Fahrende Vorrang gegeniiber dem Radfahrenden (siehe Tabelle 19).

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 19, Abs. 6a, StVO Pkw-Fahrenden

Tabelle 19: Ende einer RFA im Streckenbereich, Vorrangsituation

30N3|

&

Abbildung 40: Ende einer RFA im Streckenbereich

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 41 ermittelt.
Dieser Strallenabschnitt befindet sich am Getreidemarkt, 1060 Wien.

Abbildung 41: Ende einer RFA im Streckenbereich, Aufnahme: 31.1.2014, eigene Bearbeitung

Abbildung 42, sowie Tabelle 20 (Kenntnis) und Tabelle 21 (Verhalten) zeigen die Ergebnisse der
Internetumfrage beziiglich Kenntnis und Verhalten der teilnehmenden Personen. Generell herrscht
Giber die Vorrangregelung im Streckenbereich eine hohe Kenntnis, rund 75 % der gesamten Stich-
probe deuten das angefiihrte Beispiel richtig, weitere 13 % sind sich nicht ganz sicher, meinen aber
korrekterweise, dass ,eher” der Pkw-Fahrende Vorrang hat. Reine Radfahrende sowie Rad-und Pkw-
Fahrende weisen eine leicht bessere Kenntnis als die tibrigen Verkehrsteilnehmenden bei diesem
Beispiel auf.

Betreffend das angegebene Verhalten unterscheidet sich das Verhalten von Pkw-Fahrenden deut-
lich von jenem der Radfahrenden. So ist zu sehen, dass etwa reine Pkw-Fahrende zwar zu rund 85
% wissen, dass sie im angegebenen Beispiel den Vorrang hatten, jedoch wiirden nur ca. 26 % auf
diesen Vorrang beharren. Dominiert das Fahrrad als bevorzugtes Verkehrsmittel, korrelieren
Kenntnis und Verhalten starker, als wenn der Pkw als Verkehrsmittel gewahlt wird.

Die Kontrollfrage fiir diese Frage stellt die Frage in Punkt 5.4.3 dar, da diese beiden Fragen sehr
dhnlich sind. Der Vergleich der beiden Fragen zeigt ein fast identes Ergebnis, es sind keine bedeu-
tenden Unterschiede erkennbar.

Moritz Polacek | Seite 63 |

VORSICHT: VORRANG!



Internetumfrage zur Vorrangregelung

Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
_— ganr ~
£ T, & | SRod
O P (g0 i . (wswsas)
& S e & R S
 EanliR il
an O an T | 90
80 | 80
70 70
60 | | 60
¥ 50 * * 50§
40 | 40
30 | 30
20 H 20
10 | 10
|
0 Gesamte “Reine” Rad-und “Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe  Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende QV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
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Kenntnis Verhalten
_ Vorrang Fahrrad LI______________-J Fahrrad vor Pkw
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Abbildung 42: Ende einer RFA im Streckenbereich. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Gesamte ,Reine” Rad- und OV- .Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad 12 329] 12 264 10 455 | 8 4,21 5 5,81
weher 49 7 1,92 10 220 10 455 9 474 2 2 2,33
Fahrrad
| Keiner | 104 | 59 | 16| 438] 24] 527] 11| 500] 16] 842| 5| 52| 4] 465
,eherPkw | 219 12,53 45 | 1233 | 58 12,75 16 727 26 1368 8 8,42 10 11,63
Pkw 1.315 75,23 285 ‘ 78,08 ‘ 351 77,14 173 78,64 ‘ 131 68,95 78 82,11 65 75,58
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 20: Ende einer RFA im Streckenbereich, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
3 - T8 3 T &
,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und OV-
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs.* [%]

Fahrrad vor Pkw 53 14,52 38 8,35 76 34,55 71 37,37
Abwartendes Verhalten 99 27,12 135 29,67 86 39,09 77 40,53
Gesamt 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00

Tabelle 21: Ende einer RFA im Streckenbereich, Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel — siehe Anhang, Seite 133
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5.4.2 Ende einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich

Im angefiihrten Beispiel (siehe Abbildung 43) gilt die selbe Regelung, wie beim Ende einer Rad-
fahranlage im Streckenbereich (siehe Tabelle 22). Es wird im Gesetzestext nicht zwischen dem Ende
von Radfahranlagen im Streckenbereich und im Kreuzungsbereich unterschieden. Hier hat der
Radfahrende gegeniiber dem links von ihm befindlichen Pkw-Fahrenden also Wartepflicht (§ 19,
Abs. 6a, StVO). Dabei ist es nicht von Relevanz, in welche Richtung der Radfahrende nach Verlassen
bzw. Ende der Radfahranlage weiterfahrt.

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 19, Abs. 6a, StVO Pkw-Fahrenden

Tabelle 22: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich, Vorrangsituation
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Abbildung 43: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 44 ermittelt.
Dabei erhielten sowohl Radfahrende als auch Pkw-Fahrende dasselbe Bild. Dieser StraBenabschnitt
befindet sich auf der Kreuzung Schottengasse / Maria-Theresien-Strale / Wahringer Stra3e
(1010/1090 Wien).

Abbildung 44: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich, Aufnahme am 31.1.2014
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Abbildung 45, sowie Tabelle 23 (Kenntnis) und Tabelle 24 (Verhalten) zeigen, dass die Vorrangrege-
lung im Kreuzungsbereich unklar ist. Dabei sind deutliche Unterschiede von Kenntnis und Verhal-
ten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden bzw. nach Art des bevorzugten Ver-
kehrsmittels festzustellen. Reine Radfahrende weisen in diesem Beispiel mit rund 43 % richtigen
Antworten eine weitaus hohere Kenntnis als etwa reine Pkw-Fahrende mit etwa 21 % auf. Der
Kenntnisstand ist dennoch generell als sehr niedrig anzusehen. Auffallend ist aulBerdem, dass in
diesem Beispiel das Verhalten bei allen Verkehrsteilnehmenden recht stark mit der Kenntnis korre-
liert (etwa im Unterschied zum Beispiel in Punkt 5.4, sieche Abbildung 42). Durch die generell hohe
Unkenntnis kann daher der Schluss getroffen werden, dass die Vorrangverhaltnisse in dieser Situa-
tion von einem GrofBteil der Umfrageteilnehmenden falsch eingeschatzt werden. Dieser Schluss
wird auch von dem entsprechenden Verhalten unterstiitzt, da dieses tiberwiegend mit der (Un-)
Kenntnis Gibereinstimmt.

Weiters gibt es im angefiihrten Beispiel groBe Unterschiede bezliglich des Verhaltens. Es ist zu se-
hen, dass nur ein sehr geringer Anteil von Personen, welche mit dem Pkw fahren, hier auf ihren
Vorrang beharren wiirden (siehe Tabelle 24). Radfahrende verhalten sich hier auBerdem etwas de-
fensiver, als durch ihre Kenntnis geschlossen werden kdnnte.

Die Kontrollfrage betreffend die Kenntnis ist im Anhang auf Seite 128 zu finden. Sie zeigt deutliche
Unterschiede zu den Ergebnissen in Abbildung 45. Beinahe alle Gruppen von Verkehrsteilnehmen-
den und vor allem die Pkw-Fahrenden weisen in der Kontrollfrage eine um ca. 10 % hoéhere Kennt-
nis auf. Dieser Umstand wird damit erklart, dass die Kontrollfrage erst als achtes Beispiel im Frage-
bogen vorgekommen ist, und die Umfrageteilnehmenden eventuell schon durch die vorangegan-
genen Fragen beeinflusst wurden.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels
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Stichprobe  Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad ! Fahrrad vor Pkw
I Vorrang“eher” Fahrrad [ "1 Abwartend
Keiner hat Vorrang — Pkw vor Fahrrad
I Vorrang “eher” Pkw e hb e Verkehrsmittel
I Voo Phw {___ % __1lenach bevorzugtem Verkehrsmitte

Abbildung 45: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Gesamte +Reine” Rad- und OV- +Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad 1.007 57,61 54,51 145 68,95 56 58,95
eher”
Fahrrad 187 10,70 34 9,32 46 10,11 23 10,45 26 13,68 7 7,37
anrra
-m--m---l-
ceher'Pkw = 99 566 21 575 35 769 364 421 3,16 5,81
Pkw 427 24,43 136 ‘ 37,26 ‘ 123 27,03 39 17,73 ‘ 23 12,11 28 29,47 24 27,91
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 23: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
P~ £ R
& B et B
e O—™0 o) 5 :
,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 186 50,96 231 50,77 173 78,64 167 87,89
Abwartendes Verhalten 97 26,58 | 125 27,47 35 15,91 16 8,42
Gesamt 365 100,00 100,00 220 | 100,00 190 | 100,00
Tabelle 24: Ende einer RFA im Kreuzungsbereich. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel - siehe Anhang, Seite 133
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5.4.3 Verlassen einer Radfahranlage im Streckenbereich

Auch in diesem Beispiel (sieche Abbildung 46) hat, wie auch in den vorangegangenen Beispielen,
der Pkw-Fahrende den Vorrang gegeniiber dem Radfahrenden (siehe Tabelle 25). Das Reil3ver-
schlusssystem kann hier nicht zur Anwendung kommen, da es nur flr Fahrstreifen gilt, unter wel-
che ein Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen aber nicht fallt.

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 19, Abs. 6a, StVO Pkw-Fahrenden

Tabelle 25: Verlassen einer RFA im Streckenbereich, Vorrangsituation
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Abbildung 46: Verlassen einer RFA im Streckenbereich

Das erklarte Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 47 ermittelt. Dieser
StraBenabschnitt befindet sich auf der Schwarzspanierstrale, 1090 Wien.

Abbildung 47: Verlassen einer RFA im Streckenbereich, Aufnahme: 31.1.2014

Die Kenntnis und das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden sind Abbildung 48 zu
entnehmen, die entsprechenden Werte befinden sich in Tabelle 26 (Kenntnis) und Tabelle 27 (Ver-
halten).

Kenntnis und Verhalten beim Verlassen einer Radfahranlage im Streckenbereich sind beinahe ident
mit dem Sachverhalt ,Ende einer Radfahranlage” (siehe Punkt 5.4). Auch hier herrscht mit fast 90 %
der gesamten Stichprobe eine hohe Kenntnis tiber die anzuwendende Vorrangregelung. Keine der
Personen, die sowohl mit dem Fahrrad als auch mit dem Pkw fahren, wiirden in diesem Beispiel bei
der Kenntnisfrage dem Radfahrenden den Vorrang geben. Zwischen reinen Radfahrenden und
reinen Pkw-Fahrenden gibt es keine nennenswerten Unterschiede.

Beim angegebenen Verhalten zeigt sich, dass viele Umfrageteilnehmenden trotz entsprechender
Kenntnis der Vorrangregelung den Radfahrenden hier ermdglichen wiirden, sich vor dem Pkw-
Fahrenden einzuordnen. Reine Radfahrende zeigen auBBerdem ein im Vergleich zur Kenntnis (ca. 90
%) eher offensives Verhalten (ca. 31 %), indem sie versuchen wiirden, sich vor dem Pkw-Fahrenden
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einzuordnen. Bei den reinen Pkw-Fahrenden zeigt sich ein im Vergleich zur Kenntnis (ca. 90 %) sehr
defensives Verhalten, rund 44 % der reinen Pkw-Fahrenden wiirden hier dem Radfahrenden er-
maoglichen, sich vor ihnen einzuordnen.

Die Kontrollfrage fiir diese Frage stellt die Frage in Punkt 5.4 dar, da diese beiden Fragen sehr dhn-
lich sind. Der Vergleich der beiden Fragen zeigt ein beinahe identes Ergebnis, es sind keine bedeu-
tenden Unterschiede erkennbar.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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Stichprobe ~ Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad I_r_____ ____ | Fahrrad vor Pkw
BN Vorrang‘eher'Fahrad [~ Abwartend
Keiner hat Vorrang _ Pkw vor Fahrrad
_ Vorrang “eher” Pkw ———
l_ —| Je nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Abbildung 48: Verlassen einer RFA im Streckenbereich. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

L R S G | sms |
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Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang
Fahrrad 14 38 9 198 10 455 6 316
~eher”

Fahrrad 56 15 4,11 16 3,52 6 2,73 6 3,16
--m---
.eherPkw 239 1367 40 | 1096 70 1538 28 1273 | 26 1368 14 1474 11 12,79
Pkw 1326 7586 283 7753 | 346 7604 170 7727 145 7632 77 81,05 62 | 72,09
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 | 100,00 190 | 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 26: Verlassen einer RFA im Streckenbereich. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

P - £ s
Cﬁ) fﬁ;ﬂ (GO0, I e : ]
EETTe OO oo SRS
+Reine” Rad- und OV- +Reine” Pkw- und OV- Rad-und Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 112 30,68 101 22,20 96 43,64 88 46,32
Abwartendes Verhalten 59 16,16 63 13,85 48 21,82 42 22,11
Gesamt 365 100,00 100,00 220 | 100,00 190 | 100,00
Tabelle 27: Verlassen einer RFA im Streckenbereich. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel — siehe Anhang, Seite 133
Moritz Polacek | Seite 70 |

VORSICHT: VORRANG!




Internetumfrage zur Vorrangregelung

544 Verlassen einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich, Bsp. 1

Wieder hat hier der Pkw-Fahrende gegeniliber dem Radfahrenden aufgrund § 19, Abs. 6a, StVO den
Vorrang (siehe Tabelle 29). Zwar hat der wie in Abbildung 49 dargestellte Pkw-Fahrende einem
Radfahrenden, der auf einer Radfahreriiberfahrt die Stra3e tiberqueren will, den Vorrang zu gewah-
ren, allerdings verldsst der Radfahrende nach Benutzen der Radfahreriiberfahrt dieselbe und somit
kommt die Sondervorrangregelung zum Verlassen einer Radfahranlage zur Anwendung.

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 19, Abs. 6a, StVO Pkw-Fahrenden

Tabelle 28: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1, Vorrangsituation

Abbildung 49: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 50 ermittelt.
Dieser Strallenabschnitt befindet sich auf dem Universitatsring, 1010 Wien.

Abbildung 50: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1, Aufnahme: 31.1.2014

Die Kenntnis und das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden sind Abbildung 51 zu
entnehmen, die entsprechenden Werte befinden sich in Tabelle 29 (Kenntnis) und Tabelle 30 (Ver-
halten). Die Vorrangverhaltnisse beim Verlassen einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich sind
vielen Umfrageteilnehmenden nicht klar. Bis auf jene, die das Fahrrad, den Pkw und den OV nut-
zen, weisen alle Gruppen an Verkehrsteilnehmenden mit Giber 50 % eine hohe Unkenntnis auf. Da-
bei sind leichte Unterschiede zwischen reinen Radfahrenden (ca. 58 % Unkenntnis) und reinen
Pkw-Fahrenden (ca. 51 % Unkenntnis) zu bemerken.
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Wird ein Blick auf das Verhalten geworfen, so ist wie in den vorangegangenen Beispielen wiederum
ein im Vergleich zur Kenntnis defensives Verhalten der reinen Pkw-Fahrenden zu sehen, wahrend
sich Kenntnis und Verhalten bei den Radfahrenden grof3teils decken.

Die Kontrollfrage betreffend die Kenntnis ist im Anhang auf Seite 129 zu finden. Sie zeigt im Ver-

gleich kaum Unterschiede, die Kenntnis ist im Allgemeinen bei der Kontrollfrage geringfiigig ho-
her.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad [l 'Fahrrad vor Pkw
NN vorrang“eher”Fahrrad """ Abwartend
Keiner hat Vorrang _ Pkw vor Fahrrad
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Abbildung 51: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmit-
tel
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& L SN ET'es SR e
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende

Kenntnis Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad 728 4165 162 4438 185 4066 97 4409 78 4105 42 4421
J€her”
Fahrrad 235 13,44 49 13,42 72 15,82 15 6,82 30 13 13,68
ahrra
m--m-mmmmmm
L~eher” Pkw 155 8,87 46 11 9,55
Pkw 619 3541 122 \ 33,42 149 3275 85 3864 | 63
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 29: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
T = .. & Tl Cgé)
S| ok o | = | o
e O—™0 Fotto) SRS oMo
~Reine” Rad- und OV- ~Reine” Pkw- und OV- Rad-und Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 216 59,18 258 56,70 166 75,45 156 82,11
Abwartendes Verhalten 80 21,92 102 22,42 29 13,18 14 7,37
Gesamt 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00

Tabelle 30: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel - siehe Anhang, Seite 133
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5.4.5 Verlassen einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich, Bsp. 2

In diesem Beispiel, dass durch Abbildung 52 dargestellt wird, wird ein Radfahrstreifen, welcher in
Form eines Mehrzweckstreifens iber die Kreuzung gefiihrt. Da ein Mehrzweckstreifen eine Rad-
fahranlage darstellt und dieser beim Rechtsabbiegen verlassen wird, hat der linksabbiegende Pkw-

Fahrende als Teil des FlieBverkehrs Vorrang gegeniliber dem rechtsabbiegenden Radfahrenden
(siehe Tabelle 31).

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 19, Abs. 6a, StVO Pkw-Fahrenden

Tabelle 31: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2, Vorrangsituation
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Abbildung 52: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 53 ermittelt.
Bei dieser Situation wurde auf eine AuBenmarkierung des Mehrzweckstreifens verzichtet, da die
einmiindende Stral3e eine Einbahn ist (die auch nicht fiir den Radverkehr geoffnet ist). Trotzdem
herrscht in dieser Situation ein Verlassen der Radfahranlage vor, wenn die ,gedachte Linie” (Inter-
view Blaha, 2014) Uberfahren wird. Tatsachlich ist laut der Bodenmarkierungsverordnung (kurz:
BMVO) der Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen nur gegeniiber dem angrenzenden Fahrstreifen
durch eine Sperr- oder Warnlinie zu markieren (vgl. § 13, Abs. 1, BMVO).

Die Umsetzung eines ,durchgezogenen” Mehrzweckstreifens wie in Abbildung 53 ist in der BMVO
nicht definiert. Vielmehr wird in der Verordnung die Errichtung einer Radfahreriiberfahrt gefordert,
wenn ein Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen eine fiir den Gbrigen Verkehr bevorrangte oder gleich-
rangige Stral3e quert (vgl. § 17, Abs. 1, BMVO).

Der erwahnte StraBenabschnitt befindet sich auf der LiechtensteinstraBe, 1090 Wien.
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Abbildung 53: Verlassen einer Radfahranlage im Kreuzungsbereich, Bsp. 2, Aufnahme: 31.1.2014

Abbildung 54 zeigt deutlich, warum die Sondervorrangregelung fiir Radfahrende im Kreuzungsbe-
reich vielen Umfrageteilnehmenden nicht klar ist. Offensichtlich sind die befragten Personen bei
diesem Beispiel der Meinung, es gelte die ,Gegenverkehrsregel” (siehe Punkt 3.2.3), welche besagt,
dass Fahrzeuge, die geradeausfahren bzw. ihre Fahrtrichtung beibehalten, den Vorrang gegeniiber
entgegenkommenden, linksabbiegenden Fahrzeugen haben. Uber 91 % der gesamten Stichprobe
gibt hier falschlicherweise an, dass Radfahrende den Vorrang haben. AuBerdem zeigt sich, dass
reine Radfahrende sowie Rad- und OV-Fahrende hier mit ca. 13 % bzw. ca. 9 % richtigen Antworten
eine deutlich héhere Kenntnis als reine Pkw-Fahrende (ca. 4 %) oder Pkw- und OV-Fahrende (ca. 2
%) haben (siehe Tabelle 32). Dennoch ist die Kenntnis aller Verkehrsgruppen auf einem sehr niedri-
gen Niveau.

Das Verhalten korreliert bei allen Gruppen von Verkehrsteilnehmenden stark mit der (Un-)Kenntnis.
Der Anteil der reinen Pkw-Fahrenden und Pkw- und OV-Fahrenden ist zu klein, um ihn in Abbil-
dung 54 darstellen zu kénnen.

Die Kontrollfrage betreffend der Kenntnis ist im Anhang auf Seite 130 zu finden. Sie zeigt im Ver-
gleich recht deutliche Unterschiede. So ist die Kenntnis in der Kontrollfrage bei allen Gruppen um
etwa 10-15 %-Punkte hoher. Dieser Umstand wird damit erklart, dass die Kontrollfrage erst als
sechstes Beispiel in der Umfrage vorgekommen ist, und die Umfrageteilnehmenden eventuell
schon durch die vorangegangenen Fragen beeinflusst wurden.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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0 Gesamte “Reine” Rad- und "Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw-
Stichprobe  Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad [ I Fahrrad vor Pkw
I vorrang “eher” Fahrrad I_I_ | Abwartend
Keiner hat Vorrang _ _______ Pk Fahrrad
I Vorrang “eher"Pkw 7 Wv:rb: i Verkeh |
_ Vorrang Pkw I____-)_(-___ e nac vorzugtem Verkehrsmittel
Abbildung 54: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmit-
tel
oo & e ~ £ TR &
W % | ow e | s | =
e OO0 (Sto) SRS
Gesamte +Reine” Rad- und OV- +Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Kenntnis
Fahrrad 1478 8455 291 7973 377 828 205 9318 176 9263 87 91,58
~€her”
Fahrrad 129 7,38 26 712 35 7,69 5 2,27 9 4,74 2 2,11
ahrra
-EI---MI-I-I-I--I-E!
,eher” Pkw 38 217 n| 30 15 3,30 1 045 | 2 1,05 ) 0 0,00
Pkw 93 532 35 95 26 571 8 364 2 105 5 52 6,98
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 32: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
& ~ S8y o R
& LTH u_\i -’D? :iﬁ" L) :—\_ ~ (Ewawa
,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 319 87,40 407 89,45 211 95,91 184 96,84
Abwartendes Verhalten 32 8,77 36 7,91 8 3,64 5 2,63
Gesamt 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00
Tabelle 33: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel — siehe Anhang, Seite 134
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5.4.6 Radfahren gegen die Einbahn

Ist eine Einbahn fiir den Radverkehr in die Gegenrichtung gedffnet, so gelten an der Einmiindung
der Einbahn in die Kreuzung bis auf die ,Rechts-Regel” keine weiteren Regeln bzw. Sonderregelun-
gen. Der Radfahrende hat im Beispiel in Abbildung 55 also den Vorrang gegeniiber dem Pkw-
Fahrenden aufgrund der ,Rechts-Regel” (siehe Tabelle 34).

Ware eine Radfahrstreifen in der fiir den Radverkehr gedffneten Einbahn markiert, so hatte der
Radfahrende gemal} der Sondervorrangregelung allerdings Wartepflicht. In der Praxis sind aller-
dings oft eigene ,Streifen” fiir Radfahrende markiert (sieche Abbildung 56), welche rechtlich keine
Radfahrstreifen darstellen (und auch nicht mit der Schriftzeichenmarkierung ,Ende” beendet wer-
den), sondern eine Art Sonderfahrstreifen, welcher nur durch Radfahrende benutzt werden darf.
Naheres ist Punkt 5.3.4 zu entnehmen.

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§19, Abs. 1, StVO Radfahrenden

Tabelle 34: Radfahren gegen die Einbahn, Vorrangsituation

Abbildung 55: Radfahren gegen die Einbahn

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 56 ermittelt.
Dieser Strallenabschnitt befindet sich in der Staudgasse, 1180 Wien.

Abbildung 56: Radfahren gegen die Einbahn, Aufnahme: 31.1.2014
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Wie in Abbildung 57, sowie in Tabelle 35 (Kenntnis) und Tabelle 36 (Verhalten) zu sehen ist, be-
haupten ca. 32 % aller Befragten falschlicherweise, dass hier der Pkw-Fahrende den Vorrang hat.
Ein dhnliches Bild tibermitteln die Ergebnisse beim Vergleich zwischen reinen Radfahrenden und
reinen Pkw-Fahrenden; rund 31 % der reinen Radfahrenden und rund 38 % der Pkw-Fahrenden
behaupten hier, dass der Pkw-Fahrende den Vorrang hat. Auch bei den (ibrigen Gruppen dhnelt
sich die Kenntnis. Einzig die Gruppe jener Befragten, welche das Fahrrad und den Pkw als bevor-
zugte Verkehrsmittel nutzen, hat hier mit 26 % Unkenntnis ein leicht besseres Ergebnis.

Beim Verhalten zeigt sich wieder das Muster, dass Pkw-Fahrende im Vergleich zu ihrer Kenntnis ein
defensives Verhalten an den Tag legen wiirden, Kenntnis und Verhalten bei Radfahrenden stark
korreliert.

Die Kontrollfrage betreffend der Kenntnis ist im Anhang auf Seite 131 zu finden. Sie zeigt im Ver-
gleich keine nennenswerten Unterschiede.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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0 Gesamte “Reine” Rad- und “Reine” Pkw-und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe  Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad "I Fahrrad vor Pkw
I Vorrang “eher” Fahrrad I 1 Abwartend
Keiner hat Vorrang
Pkw vor Fahrrad
I Vorrang "eher”Pkw |____I ; vc;rba r Verkeh I
_ Vorrang Pkw e nach bevorzugtem Verkehrsmittel
Abbildung 57: Radfahren gegen die Einbahn. Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels
i S n s P SR
& T e e Gz
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Kenntnis
Fahrrad 958 5481 200 5479 243 5341 118 5364 114 6000 53 5579 53 6163
~€her”
Fahrrad 215 12,30 47 12,88 63 13,85 19 8,64 18 9,47 17 17,89 ] 10,47
ahrra
-I--Imm-l-ﬂ-l-l-lﬂ
.eherPkw 181 1035 39| 1068 57 1253 25 11,36 | 19 1000 8,42 4,65
Pkw 385 22,03 76| 2082 91 2000 58 2636 38 2000 17 17,89 19 22,09
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 35: Radfahren gegen die Einbahn. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
3 TR 3 Tk
oo O—™0 oo 5
,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 241 66,03 279 61,32 190 86,36 159 83,68
Abwartendes Verhalten 71 19,45 102 22,42 19 8,64 20 10,53
Gesamt 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00
Tabelle 36: Radfahren gegen die Einbahn. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel — siehe Anhang, Seite 134
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5.4.7 Versatz eines Radfahrstreifens

Ein Versatz eines Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifens (siehe Abbildung 59) dient dazu, den Radver-
kehr vor einer Kreuzung vom rechtsabbiegenden MIV zu entflechten. In diesem Bereich kann diese
Querung nur einen Mehrzweckstreifen darstellen, da er auch von anderen Fahrzeugen befahren
werden soll. Befdhrt ein Radfahrender diesen versetzten Mehrzweckstreifen entlang der Markie-
rung und verldsst ihn somit nicht, gilt also jener Absatz in der StVO (siehe Tabelle 38), der das Be-
fahren von Mehrzweckstreifen durch andere Fahrzeuge regelt. Die relevante Stelle besagt, dass
Radfahrende auf Mehrzweckstreifen weder gefahrdet noch behindert werden - es kann also indi-
rekt von einem Vorrang fiir Radfahrende ausgegangen werden.

Zutreffender Paragraph Vorrang fiir

§ 8, Abs. 4, StVO Radfahrenden

Tabelle 37: Versatz eines Radfahrstreifens, Vorrangsituation

Abbildung 58: Versatz eines Radfahrstreifens

Das hypothetische Verhalten der Umfrageteilnehmenden wurde mittels Abbildung 59 ermittelt.
Dieser Strallenabschnitt befindet sich in der Landesgerichtsstral3e, 1010 Wien.

Abbildung 59: Versatz eines Radfahrstreifens, Aufnahme: 31.1.2014

Abbildung 60 sowie Tabelle 38 (Kenntnis) und Tabelle 39 (Verhalten) zeigen die Ergebnisse der
Internetumfrage beim Sachverhalt ,Versatz eines Mehrzweckstreifens”. Von der gesamten Stich-
probe behaupten ca. 27 % falschlicherweise, dass hier der Pkw-Fahrende Vorrang hat. Ca. 31 % der
reinen Pkw-Fahrenden behaupten das Selbe, bei den reinen Radfahrenden sind es mit ca. 20 %
deutlich weniger. Bei den Ergebnissen dieses Sachverhalts ist im Vergleich zu den anderen Sach-
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verhalten ein deutlich groBerer Bereich jener Umfrageteilnehmenden vorhanden, welche behaup-
ten, dass keiner der beiden Verkehrsteilnehmenden Vorrang hat. Dieser Umstand ist auch beim
Verhalten sichtbar. Hier ist der Anteil jener Personen, die sich abwartende verhalten wiirden, ver-
gleichsweise groB (vor allem bei Radfahrenden).

Beim Verhalten zeigt sich auBBerdem, dass sich sowohl reine Radfahrende als auch reine Pkw-
Fahrende im Vergleich zu ihrer Kenntnis defensiver verhalten. Besonders deutlich wird der Unter-
schied zwischen Kenntnis und Verhalten bei jenen Verkehrsgruppen, bei denen unter anderem der
Pkw als bevorzugtes Verkehrsmittel gewahlt wird.

Durch die Ergebnisse kann geschlossen werden, dass sich sowohl Radfahrende als auch Pkw-
Fahrende bei diesem Sachverhalt nicht sehr sicher sind, und unabhangig von der Kenntnis zu ei-
nem GrofBteil den Radfahrenden ermoglichen wiirden, den Mehrzweckstreifen unbehindert zu
befahren.

Die Kontrollfrage betreffend der Kenntnis ist im Anhang auf Seite 132 zu finden. Sie zeigt im Ver-
gleich keine nennenswerten Unterschiede.
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Kenntnis und Verhalten nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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o Gesamte “Reine” Rad- und “Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe  Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86
Kenntnis Verhalten
I Vorrang Fahrrad [ lFahrrad vor Pkw
B Vorrang sher”Fahtad (] Abartend
KeinerhatVorrang  pommesss Pk Fahrrad
_ Vorrang “eher” Pkw EJ wv:rba e tern Verkehrsmittel
_ Vorrang Pkw L___-Q_G___J e naci evorzugtem vVerkenrsmitte
Abbildung 60: Versatz eines Radfahrstreifens. Kenntnis und Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
oo O—™0 oo 5 s
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- +Reine” Pkw- und OV- Rad- un Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Kenntnis
Fahrrad 820 4691 195 5342 228 50,11 94 4273 87 4579 39 4105 52 6047
~€her”
Fahrrad 349 19,97 73 20,00 92 20,22 41 18,64 45 23,68 18 18,95 11 12,79
ahrra
Keiner | 115 | 658 23] 630] 24| 527 170 773 14l 737] 7] 7371 4l 465]
.eherPkw = 197 1127 29 795 55 1200 25 1136 18 947 12 1263 7 8,14
Plow 267 1527 45 1233 56 1231 43 1955 26 1368 19 2000 12 13,95
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 38: Versatz eines Radfahrstreifens. Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
& Ry & &8s o
& leras (G R JCsss
(oo OO oo 5 e
,Reine” Rad- und Ov- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- un Rad-, Pkw-und
Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende* OV-Fahrende*
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 215 58,90 255 56,04 182 82,73 161 84,74
Abwartendes Verhalten 119 32,60 | 149 32,75 27 12,27 20 10,53
Gesamt 365 100,00 455 100,00 220 100,00 190 100,00
Tabelle 39: Versatz eines Radfahrstreifens. Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
* Verhalten unterscheidet sich je nach bevorzugtem Verkehrsmittel - siehe Anhang, Seite 134
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5.5 Analyse und Interpretation der Umfrageergebnisse

Werden die Ergebnisse der einzelnen Sachverhalte betrachtet und verglichen, so konnen folgende
Aussagen getroffen werden:

e Zur Kenntnis der Vorrangregelung:
o Die Vorrangregelung im Streckenbereich ist einer iberwiegenden Anzahl bekannt.
o Beider Vorrangregelung im Kreuzungsbereich herrscht groBe Unkenntnis.
o Bei der Vorrangregelung beziiglich Radfahrens gegen die Einbahn und bei Versatz
eines Mehrzweckstreifens liegen fast ein Drittel der Befragten falsch;
e Zu den Unterschieden zwischen den Verkehrsteilnehmenden:
o Die Kenntnis der Sachverhalte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden unter-
scheidet sich nur gering bzw. kaum.
o Pkw-Fahrende verhalten sich im Vergleich zu ihrer Kenntnis grundsatzlich defensi-
ver.
o Bei Radfahrenden stimmen Kenntnis und Verhalten tendenziell eher tiberein, bzw.
ist das Verhalten im Vergleich zur Kenntnis teilweise offensiver.

Die Auswertung der Umfrage zeigt aulBerdem, dass ein Grof3teil der befragten Personen einen Fiih-
rerschein besitzt. Selbst bei reinen Radfahrenden und reinen OV-Fahrenden betragt der Fiihrer-
scheinanteil demnach fast 90 % (siehe Punkt 5.2.1). Der Vorrang im Streckenbereich scheint des-
wegen den meisten Umfrageteilnehmenden klar zu sein, auch wenn das hypothetische Verhalten
davon etwas abweicht, was auf einen riicksichtsvollen Umgang in diesen Situationen schliel3en
lasst.

Im Kreuzungsbereich kann die teilweise gro3e Unkenntnis darauf zuriickgefiihrt werden, dass die
Umfrageteilnehmenden hier von anderen Grundregeln des Vorrangs ausgehen, wie zB. der
Rechtsregel oder der Gegenverkehrsregel. Bei Verlassen einer Radfahreriiberfahrt konnte von den
Teilnehmenden interpretiert worden sein, dass der ,Schutzfaktor” dieser Querung gegeniiber an-
deren Vorrangregelungen dominiert.

Die im Allgemeinen recht geringen Unterschiede der Kenntnis zwischen den einzelnen Gruppen an
Verkehrsteilnehmenden kann auf die entsprechende Fiihrerscheinausbildung zuriickgefiihrt wer-
den. Gleichzeitig kann mit diesem Argument auch die anndhernd gleichverteilte und teilweise
groBBe Unkenntnis bei bestimmten Sachverhalten auf Mangel bei der Fiihrerscheinausbildung hin-
deuten.

Das generell im Vergleich zur Kenntnis defensive Verhalten der Pkw-Fahrenden widerspricht der
medialen Wahrnehmung in Bezug auf den Konflikt Radfahrende — Pkw-Fahrende. Allerdings ist
dieser Umstand, wie im Interview mit der Soziologin Elisabeth Fiissl erwahnt (siehe Punkt 6.5.3),
mit Vorsicht zu geniefBen, da sich ,abgefragtes Verhalten” und empirisch erhobenes Verhalten oft
voneinander unterscheiden kénnen.
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6 Meinungen von Expertinnen und Experten zur Vorrangre-
gelung

Auf Basis der Umfrageergebnisse wurde ein Leitfaden (siehe Anhang, Seite 127) fiir die Interviews
mit den Expertinnen und Experten erstellt. Aus Griinden der Lesbarkeit werden in weiterer Folge
Expertinnen und Experten als ,Fachleute” bezeichnet.

6.1 Methodik

Die Fachleute wurden nach bestimmten Fachbereichen ausgewahlt (siehe Abbildung 61). Dabei
wurde versucht, vor allem Expertinnen und Experten in leitenden Positionen fiir die Interviews zu
gewinnen. Zumindest sollten sie sich aufgrund Ihrer Ausbildung bzw. Tatigkeit fiir diese Erhebung
eignen. Zu einem Uberwiegenden Anteil haben die ausgewahlten Fachleute ihren Sitz bzw. ihr
Buro in der Stadt Wien.

AKQUIRIEREN DER EXPERTEN

§ o)

Rechtlich Baulich

|
|
I
__________________ L o o e e e e e e e m e e e — -
Verkehrsrecht : Verkehrssicherheit
|
|
1
|
|

Verkehrsorganisation

Verkehrspolitik

Soziologie

Abbildung 61: Akquirieren der Fachleute

Die Interviews mit den Fachleuten wurden mittels Interviewleitfaden (siehe Anhang, Seite 127)
durchgefiihrt, um die gewonnen Antworten und Erkenntnisse untereinander vergleichbar zu ma-
chen. Dabei wurde versucht, je nach Fachgebiet auf das spezifische Fachwissen einzugehen.

Tabelle 40 zeigt eine Ubersicht der fiir die Interviews gewonnen Fachleuten. Die Interviews fanden
im Zeitraum 10.-24. April 2014 statt. Die Interviews wurden mittels Diktiergerat aufgezeichnet und
anschlieend transkribiert. In der vorliegenden Arbeit wird dabei nur auf die Essenz der Interviews
eingegangen, vollstandige Interviewprotokolle werden nicht angefiihrt.
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Name Ressort Institution Datum Ort
DI Martin Blum Verkehrspolitik Stadt Wien 11.04.2014, 1010 Wien
15:00
DI Martin Eder Verkehrspolitik Lebensministerium 22.04.2014, 1010 Wien
11:00
Mag. Alec Hager Verkehrspolitik Radlobby Osterreich 15.04.2014, 1020 Wien
13:00
Mag. Martin Hoffer Verkehrspolitik, OAMTC 15.04.2014, 1010 Wien
Verkehrsrecht 16:00
Mag. Christine Krandl Verkehrspolitik, ARBO 14.04.2014, 1150 Wien
Verkehrsrecht 11:00
Dr. Johannes Pepelnik Verkehrsrecht Anwaltskanzlei 14.04.2014, 1020 Wien
09:00
Dr. Josef Unterweger Verkehrsrecht Anwaltskanzlei 24.04.2014, 1080 Wien
16:30
Dr. Martin Prohaska Verkehrsrecht Anwaltskanzlei 10.04.2014, 1140 Wien
15:00
Mag. Christian Kainzmeier | Verkehrsrecht BMVIT 15.04.2014, 1030 Wien
10:00
DI Elisabeth Alexander Verkehrsorganisation, | Stadt Wien (MA 28) 17.04.2014, 1170 Wien
Verkehrsanlagenbau 14:00
Ing. Franz Fried| Verkehrsorganisation, | StadtTulln 24.04.2014, A-3430, Tulln a.d.
Verkehrsanlagenbau 18:15 Donau
Ing. Franz Blaha Verkehrsorganisation, | Stadt Wien (MA 46) 17.04.2014, 1221 Wien
Verkehrssicherheit 09:00
DI Bernd Skoric Verkehrssicherheit Ehem. Stadt Wien (MA46) 16.04.2014, 1040 Wien
09:15
Mag. Elisabeth Fuissl Soziologie Factum 24042014, 1040 Wien
10:00

Tabelle 40: Ubersicht der Interviews

Anmerkung: Auf die Berufstitel der interviewten Personen wird in weiterer Folge aus Griinden der Les-

barkeit verzichtet.

6.2 Verkehrspolitik

Aus dem Bereich Verkehrspolitik wurden folgende Experten und eine Expertin interviewt:

e Martin Blum, Radverkehrsbeauftragter der Stadt Wien (Mobilitatsagentur Wien),
e Martin Eder, Radverkehrskoordinator Osterreich (Lebensministerium),

e Alec Hager, Sprecher der Radlobby Osterreich,

e Martin Hoffer, Rechtsexperte OAMTC,

e Christine Krandl, Rechtsexpertin ARBO.

6.2.1 Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden

Drei von flinf interviewten Personen aus dem Bereich der Verkehrspolitik meinen, dass der Konflikt
Radfahrende-Pkw-Fahrende vor allem aufgrund der medialen Berichterstattung geférdert wird und
im alltaglichen Verkehrsverhalten eine eher untergeordnete Rolle spielt. Bundesradverkehrskoor-
dinator Martin Eder behauptet, dass es Reibungspunkte zwischen allen Verkehrsteilnehmenden
gibt und diese auch immer existieren werden. Eine besondere Signifikanz fir einen Konflikt Rad-
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fahrende-Pkw-Fahrende sieht er nicht. Reibungspunkte entstehen aulerdem durch die neu indu-
zierte Flacheninanspruchnahme des Radverkehrs, der so in den letzten Jahrzehnten nicht stattge-
funden hat, meinen Eder und Hager.

Wenn bei Reibungspunkten von Verkehrsiibertretungen gesprochen wird, so sind diese je nach
Verkehrsmittel unterschiedlich. Bei Pkw-Fahrenden spielen dabei oft Geschwindigkeitstibertretun-
gen eine Rolle, bei Radfahrenden das ,Uberfahren” von Stop-Tafeln, so Eder und Hoffer. Sowohl
Eder als auch Hoffer sehen darin spezifische Ubertretungen, die von den Verkehrsteilnehmenden
trotz Kenntnis teilweise bewusst und im Rahmen ihres personlichen Handelns vollzogen werden.

Versteht man Reibungspunkte als ortliche Bereiche, so sehen Blum, Hager und Krandl die Bereiche
vor Kreuzungen und das Ende von Radfahranlagen als konflikttrachtig. Zusatzlich stellt Uberholen
mit geringem Sicherheitsabstand einen Reibungspunkt dar, meinen Blum und Hager. Fiir Krandl
entstehen Reibungspunkte auBerdem dann, wenn Radfahrende im Mischverkehr unterwegs sind,
sich also eine Fahrbahn mit dem MIV teilen.

6.2.2 Anderungsbedarf der Vorrangregelung in der StVO

Beziiglich eines Anderungsbedarfs der Vorrangregelung sind sich die Fachleute recht einig. Grund-
satzlich wird ein Anderungsbedarf erkannt und auch begriit, jedoch in unterschiedlicher Intensi-
tat. Wahrend Eder, Blum und Hager, welche dem Radverkehrsbereich zuzuordnen sind, eine um-
fassende Anderung wiinschen, sind Hoffer vom OAMTC und Krandl vom ARBO zwar grundsétzlich
fir Anderungen, sehen aber noch Vorbehalte. Hoffer spricht sich gegen ein ,grundsétzlich neues
Vorrang-Regime” aus und schlégt vor, eher kleinere Anderungen vorzunehmen, welche bekannte
rechtliche Unklarheiten beseitigen sollten. Krandl sieht Anderungen nur dann als sinnvoll an, wenn
diese auch einfach und verstandlich sind. Gerade die Vorrangregelung ist laut Krandl ein ,heikles
Thema”, welches mit Vorsicht angegangen werden muss. Sowohl Hoffer als auch Krandl erwahnen
auBerdem die Radfahrertiberfahrt, welche laut Hoffer ,inflationar” angewendet wird.

Die aktuelle Vorrangregelung zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden funktioniert laut Eder
nur, weil ,wahrscheinlich weder viele Autofahrende, noch viele Radfahrende die Sondervorrangre-
gelung fir Radfahrende kennen”. Auch Blum und Hager sprechen von einer nicht nachvollziehba-
ren Regelung, Krandl spricht von Missverstandnissen und Problemen beim Verlassen von Radfahr-
anlagen. Vor allem Hoffer geht bei der Problematik um die Vorrangregelung mehr ins Detail. Er
spricht bei der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende von einem ,nicht nachvollziehbaren Re-
gime”. Der FlieBverkehr wird im Regelfall Radfahrenden das Befahren der Radfahreriiberfahrt er-
moglichen, die Radfahrenden miissten daraufhin allerdings wiederum dem FlieBverkehr den Vor-
rang geben, wenn sie von der Radfahreriiberfahrt in eine einmiindende Stral3e abbiegen wollen.

Zusammenfassend sehen alle interviewten Fachleuten aus dem Bereich der Verkehrspolitik also
einen Anderungsbedarf an der StVO.

Konkrete Anderungsvorschlage schildert von den Fachleuten aus der Verkehrspolitik nur Martin
Hoffer: Er schlagt eine Ausnahme fiir den § 19, Abs. 6a, StVO vor, die fiir die Radfahreriiberfahrt
gelten soll. Beim Befahren oder erkennbaren Willen zum Beniitzen der Radfahrertiberfahrt soll
demnach dem Radverkehr der Vorrang gegentiber dem FlieBverkehr gegeben werden — auch,
wenn dieser die Radfahreriiberfahrt verlasst. Laut Hoffer wiirde diese Ausnahme auch keine ,Um-
schulung” der Radfahrenden bzw. Kfz-Fahrenden notwendig machen, da sich ohnehin schon so-
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wohl Radfahrende als auch Pkw-Fahrende dementsprechend verhalten. Weiters meint Hoffer, dass
die Radfahreriiberfahrt nur mehr als Querungsmaoglichkeit in Verbindung mit Radwegen bzw. Geh-
und Radwegen angelegt werden soll. Soll ein Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen Giber eine Kreuzung
gefiihrt werden, so kann dieser ,durchgezogen” markiert werden.

6.2.3 Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich

Bei den baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr im Kreuzungsbereich wird von den Fachleuten
aus der Verkehrspolitik generell kein Anderungsbedarf gesehen.

Sowohl Blum, als auch Eder und Hager sehen keine unmittelbar notwendigen Malinahmen in die-
sem Bereich. Martin Eder meint dazu, dass die baulichen Richtlinien bereits ausreichend gestaltet
sind und darauf geachtet werden misse, fiir die Planungsverantwortlichen einen gewissen Hand-
lungsspielraum beizubehalten. Wiirde versucht, jedes spezifische Problem durch eine mafge-
schneiderte Richtlinie zu beheben, ginge das auf Last der individuellen Lésungen in Gemeinden,
bei denen die baulichen Voraussetzungen etwa aus Platzgriinden nicht gegeben sind.

Martin Blum betont, dass die bauliche Gestaltung einer Kreuzung prinzipiell mit der herrschenden
Vorrangregelung libereinstimmen muss, und das der Vorrang zu jeder Zeit klar sein muss. Ahnlich
wie Eder sieht er nur geringfiigig Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien, eher miisse die Um-
setzung derselben verbessert werden.

Da der primare, berufliche Aufgabenbereich von Hoffer und Krandl im Verkehrsrecht liegt, wurden
die beiden Fachleute nicht zu diesem Punkt befragt, bzw. konnten sie sich auch nicht dazu duB3ern.

6.24 Konfrontation mit Umfrageergebnissen

In der Auseinandersetzung mit den Umfrageergebnissen zeigen sich die Fachleute zu einem gro-
Ben Teil Gberrascht, dass die Kenntnis liber die Vorrangregelung im Streckenbereich doch recht
gut ist. Blum hatte sogar mit einer noch héheren Unkenntnis im Kreuzungsbereich gerechnet, sieht
einen Anderungsbedarf in der StVO aber dadurch bestétigt. Eder hitte bei der Kenntnisabfrage im
Streckenbereich eher damit gerechnet, dass die befragten Personen hier von einer Verengung der
Fahrstreifen und dem Rei8verschlusssystem ausgehen. Hager meint dazu, dass er bei Radfahren-
den eine héhere Kenntnis aufgrund der speziellen Betroffenheit derselben erwartet hatte und bei
Pkw-Fahrenden eine eher geringere Kenntnis.

Auch Hoffer sieht eine allgemein recht hohe Kenntnis im Streckenbereich. In speziellen Fallen im
Kreuzungsbereich ist dies jedoch genau umgekehrt. Dieser Umstand bestatigt auch fir ihn einen
Anderungsbedarf, der noch dazu mit wenig ,Umschulung” der Verkehrsteilnehmenden passieren
konnte, da diese ja ohnehin zu einem gro3en Teil bei der Beurteilung der Vorrangverhaltnisse
falsch liegen. In einer ahnlichen Richtung argumentiert Krandl, fir die Ergebnisse nicht liberra-
schend sind und sie die Unkenntnis der Vorrangverhaltnisse bei Verlassen einer Radfahranlage
schon vermutet hat.
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6.3 Verkehrsrecht

Aus dem Bereich Verkehrsrecht wurden folgende Experten interviewt:

e Christian Kainzmeier, BMVIT,

e Johannes Pepelnik, Rechtsanwalt,
e Martin Prohaska, Rechtsanwalt,

e Josef Unterweger, Rechtsanwalt.

6.3.1 Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden

Bei den Reibungspunkten zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden sind sich die Experten aus
dem Verkehrsrecht nicht einig. Kainzmeier sieht die Reibungspunkte eher zwischen Radfahrenden
und FuBgehenden, spricht aber auch davon, dass die Sondervorrangregelung des § 19, Abs. 6a und
die Benutzungspflicht fir Radfahranlagen (laut Radfahrenden) problematisch sei. Prohaska und
Unterweger sehen beim Ende von Radfahranlagen Konfliktpotential, wobei vor allem Unterweger
dabei auf eine besondere Relevanz der Kreuzung hinweist. Unterweger versteht zudem eine nicht
ausreichende Lichtausstattung von Fahrradern, besonders im Herbst und im Winter, als Reibungs-
punkt. Dadurch sind viele Radfahrende fiir Pkw-Fahrende schlecht sichtbar.

Fur Pepelnik liegt das Hauptproblem vor allem im mangelhaften, gesellschaftlichen Umgang der
Verkehrsteilnehmenden untereinander. Das Verhalten gegeniliber Radfahrenden ist ihm zufolge
teils diskriminierend und gehéssig. Ahnliches behauptet auch Prohaska, der von einer ,zu starken”
Lobby fiir Autofahrende spricht.

6.3.2 Anderungsbedarf der Vorrangregelung in der StVO

Bei der Frage, ob ein Anderungsbedarf hinsichtlich der StVO besteht, sind sich die befragten Exper-
ten einig. Kainzmeier, Pepelnik, Prohaska und Unterweger sprechen sich dafiir aus, wobei Kainz-
meier persdnlich eher keinen Anderungsbedarf sieht, aber dieses Thema von Radfahrenden oft an
ihn herangetragen wird. Pepelnik kritisiert vor allem den lbertriebenen Schutzgedanken fiir Rad-
fahrende, wodurch dem Radverkehr in vielen Situationen Wartepflicht eingeraumt wird.

Sowohl Pepelnik, als auch Prohaska und Unterweger empfinden die aktuelle Vorrangregelung,
konkret den § 19, Abs. 6a, StVO als problematisch. Die Wartepflicht, welche Radfahrende bei Ende
bzw. Verlassen einer Radfahranlage haben, wird von vielen Verkehrsteilnehmenden weder ver-
standen, noch wird diese Regelung praktiziert, meinen die Experten. ,Die Regeln sollten dem Ver-
halten angepasst werden. Und sie sollten moéglichst einfach sein.”, meint dazu Unterweger.

Pepelnik und Prohaska schlagen zudem vor, Radfahrenden auch bei roter Ampel das Rechtsabbie-
gen zu gestatten.

6.3.3 Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich

Zu diesem Punkt wurden die Experten aus dem Verkehrsrecht nicht befragt.

6.3.4 Konfrontation mit Umfrageergebnissen

Kainzmeier und Unterweger zeigen sich (iber die Unterschiede zwischen Kenntnis und Verhalten
bei den Pkw-Fahrenden (iberrascht und hatten nicht damit gerechnet. Unterweger meint auf3er-
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dem, dass er bei manchen Sachverhalten mit noch geringerer Kenntnis gerechnet hatte. Prohaska
spricht von paradoxen Zusammenhdngen zwischen Umfrageergebnissen und der rechtlichen Vor-
rangregelung und meint, dass der Autoverkehr hier ohne offensichtlichen Grund bevorzugt wird.
Pepelnik hat mit den Ergebnissen ,mehr oder weniger” gerechnet.

Die konkreten Vorschldge betreffend sind sich alle Experten aus dem Verkehrsrecht einig, dass die
Vorrangregelung dem gegebenen Verhalten angepasst werden sollte.

Kainzmeier meint dazu: ,Es kann nie Ziel einer Gesetzgebung sein, eine Regelung so zu gestalten,
dass sie unklar ist.” Laut Kainzmeier soll angestrebt werden, dass moéglichst alle Verkehrsteilneh-
menden wissen, was sie im konkreten Fall tun sollen. Allerdings sieht er hinsichtlich der Bewusst-
seinsbildung das Problem, wie auch Radfahrende mit dieser Thematik vertraut gemacht werden
konnen, da es beim Radfahren keine Notwendigkeit eines Fiihrerschein gibt. Deswegen sollen,
wenn die Vorrangregelung geandert wird, die Regeln méglichst einfach gestaltet werden.

Pepelnik spricht davon, die Ungleichbehandlung zwischen den beiden Verkehrsmitteln Fahrrad
und Kfz abzuschaffen. Dazu ist es laut ihm notwendig, die Benutzungspflicht von Radfahranlagen
abzuschaffen und die Sondervorrangregelung fiir Radfahrende zu streichen. Generell wiirde laut
Pepelnik vor allem ein erhohter Radverkehrsanteil zu einem Anstieg der Akzeptanz der Vorrangre-
gelung und einer hdheren Verkehrssicherheit fiir Radfahrende fiihren.

Dem letzten Punkt (,mehr Sicherheit durch mehr Radfahrende”) stimmt auch Prohaska tberein. Er
wiinscht sich eine Vorrangregelung, die mit dem aktuellen Wissens- und Verhaltensstand tiberein-
stimmt und schlagt deswegen eine Streichung der Sondervorrangregelung fiir den Radverkehr vor.
Zusatzlich mussen laut Prohaska auch mit dieser Regelung korrespondierende Absatze in der StVO
abgedandert werden. Er sieht jedoch vor allem in der politischen Durchsetzbarkeit ein Problem und
meint dazu, dass es wichtig ware, hierflir auch die Lobbies der Autofahrenden zu gewinnen.

Unterweger wiinscht sich eine revolutiondre Anderung der Vorrangregelung, erwihnt aber auch,
dass dies in Osterreich wohl eher nur ein Wunschgedanke bleiben wird. Er spricht davon, dhnlich
wie Fullgehenden auf Schutzwegen, Radfahrenden im StralBenverkehr grundsatzlich ,so etwas wie
Vorrang” zu geben. Grundsatzlich hélt er das fiir eine gute Idee, da Radfahrende wie Fullgehende
mit ihrer ,eigenen Haut haften” und dadurch besonders geschiitzt werden sollen. Realistischer
sieht er den Vorschlag, die Sondervorrangregelung fiir Radfahrende abzuschaffen und damit auch
die Regeln starker dem Verhalten anzupassen. Die Vorrangregelung soll zudem einfach und leicht
verstandlich gestaltet werden.

6.4 Verkehrsorganisation und Verkehrssicherheit

Aus dem Bereich Verkehrsorganisation und Verkehrssicherheit wurden folgende Fachleute inter-
viewt:

e Elisabeth Alexander, Stadt Wien (MA 28, StralBenverwaltung und StraBenbau),

e Franz Blaha, Stadt Wien (MA 46, Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegen-
heiten),

e FranzFriedl, Stadt Tulln (StraBen, Verkehr und kommunaler Hochbau),

e Bernd Skoric, ehemals Stadt Wien (MA 46, Verkehrssicherheit).
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6.4.1 Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden

Betreffend die Reibungspunkte gibt es fiir die Fachleute der Stadt Wien, Alexander und Blaha, vor
allem Aggressionen, welche gesellschaftlicher Natur sind. Fiir Alexander gibt es im StraBenverkehr
kein ,Miteinander” zwischen den Verkehrsteilnehmenden, auBerdem wird das Fahrrad noch nicht
als vollwertiges Verkehrsmittel in der Stadt anerkannt. Fiir Blaha birgt der erhohte Platzanspruch,
den der Radverkehr durch eine steigende Anzahl an Radfahrenden in Anspruch nimmt, Konfliktpo-
tential. Zudem meint Blaha, das Radfahrende vor allem in den Verkehrsspitzenzeiten in der Friih
und am Abend schneller als Pkw-Fahrende vorankommen und dadurch ein gewisser Neid der Pkw-
Fahrenden entstehen konnte.

Friedl sieht die Reibungspunkte einerseits bei den Radfahrenden, welche ihm zufolge zu einem
grof3en Teil die StVO nicht beriicksichtigen, besonders rechtsabbiegende Radfahrende, welche (bei
Verkehrszeichen ,Vorrang geben” oder ,Stop”) ihre Wartepflicht an Kreuzungen nicht akzeptieren.
Andererseits sieht er Autofahrende, welche Radfahrende an den Strallenrand drangen, als Rei-
bungspunkt.

Fir Skoric gibt es keine besonderen Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden.

6.4.2 Anderungsbedarf der Vorrangregelung in der StVO

Hinsichtlich der Vorrangregelung sehen alle Fachleute aus den Bereichen Verkehrsorganisation
und Verkehrssicherheit Anderungsbedarf. Alexander und Friedl weisen dabei vor allem auch auf
einen Lernbedarf der Verkehrsteilnehmenden hin. Laut Blaha und Skoric herrschen durch die be-
stehende Vorrangregelung unklare Verhaltnisse. Die befragten Fachleute dieses Bereichs weisen
jedoch darauf hin, dass Verkehrsrecht nicht ihr Fachgebiet ist.

6.4.3 Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich

Auf die Frage, ob es Anderungsbedarf bei den baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich gabe,
sehen die befragten Fachleute eher die Problematik in der Umsetzung der Richtlinien als an der
Richtlinie selber. So meint Friedl, der Leiter der StraBenabteilung der Stadt Tulln, dass die Richtli-
nien in seiner Gemeinde nur sehr schwierig bzw. gar nicht umzusetzen sind, weil die erforderlichen
Mindestbreiten in den alten, gewachsenen Strukturen einer Kleinstadt nicht einmal fiir einen
Mehrzweckstreifen erreicht werden konnen. Auch Skoric spricht von Madngeln in der baulichen
Umsetzung der Richtlinie auf bestehenden StraBenabschnitten, also solchen, welche nicht neu
gebaut werden. Ubrig bleiben fiir Friedl dann meistens nur mehr gemischte Geh- und Radwege, an
denen er auch festhalten will. Er begriif3t die seit der Einfilhrung der gemischten Geh- und Radwe-
ge versprochene, generelle Aufhebung der Benutzungspflicht von Radfahranlagen. Dadurch kénn-
ten Familien, Kinder, sowie altere oder unsichere Personen weiterhin in langsamer Geschwindig-
keit auf den gemischten Geh- und Radwegen verkehren und schnellere, sportliche ,Alltagsradler”
auf der Fahrbahn des MIV fahren.

Ahnliches kommt auch von Skoric, welcher Radfahren auf ,der Fahrbahn”, also in Form von Rad-
fahr- bzw. Mehrzweckstreifen, gegeniiber abgesetzten Radfahranlagen bevorzugt.

Auch Blaha spricht davon, in Zukunft vermehrt den Radverkehr auf der Fahrbahn zu férdern, vor
allem im Kreuzungsbereich. ,Allein durch bauliche MaBBnahmen im Kreuzungsbereich wiirde sich
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die Situation aber nicht verbessern, da miissten auch die rechtlichen Rahmenbedingungen mit-
spielen.”, meint Blaha.

Fir Alexander sind Kreuzungen ,der heikle Punkt” im stadtischen StraBenverkehr. Hier fehlt es
momentan an guten Losungsansdtzen, da es auch hier Probleme mit der Einhaltung der Regel-
und Mindestbreiten der RVS (Richtlinien und Vorschriften fiir das Verkehrswesen) gibt. Diese kdnnen
nur zu Lasten des MIV gehen, was laut Alexander momentan politisch als heikel betrachtet werden
kann. Indirektes Linksabbiegen mit den entsprechenden zusatzlichen Aufstellflaichen fiir Radfah-
rende, wie es vor allem in Danemark praktiziert wird, halt sie prinzipiell fiir eine gute Idee. Auch
hier ist aber aufgrund bestimmter Umstande wieder eine Platzproblematik gegeben, so dass diese
Aufstellflachen oft nur sehr klein dimensioniert errichtet werden kdnnten. Eine Reduktion bzw.
Umwandlung von eigenen Abbiegestreifen fiir den MIV in ,Mischstreifen”, von denen in mehrere
Richtungen abgebogen werden kann, kann laut Alexander zu einer Entscharfung der Platzproble-
matik und somit zu einer besseren Umsetzung von Radfahranlagen fiihren.

Sowohl Alexander als auch Friedl sehen auBBerdem bei der Umsetzung von Radfahr- und Mehr-
zweckstreifen Anderungsbedarf, da es fiir Laien, wie auch fiir Fachleute, sehr schwierig sei, diese
beiden Radfahranlagen zu unterscheiden.

6.4.4 Konfrontation mit Umfrageergebnissen

Bis auf Skoric zeigten sich die befragten Fachleute bei der Auseinandersetzung mit den Umfrage-
ergebnissen iberrascht. Alexander und Blaha sprechen davon, dass die Ergebnisse nicht die allge-
meine Stimmung betreffend einem Konflikt Radfahrende — Pkw-Fahrende widerspiegeln. Alexan-
der meint dazu, dass die Verkehrsteilnehmenden sich vielleicht gar nicht so aggressiv verhalten,
wie das in den Medien oft kommuniziert wird. Auch Blaha stimmt dieser Aussage lberein meint
ebenfalls, dass der Konflikt Radfahrende - FuBgehende seiner Meinung nach nicht in jener Intensi-
tat gegeben sei, wie das in den Medien oft vermittelt wird.

Friedl GUberrascht es, dass die Vorrangregelung im Streckenbereich deutlich klarer sei als im Kreu-
zungsbereich, und er hitte bei den Beispielen auf Knotenpunkten mit noch geringerer Kenntnis
gerechnet.

Blaha bekraftigt seine Aussage, mehr Radfahranlagen auf Fahrbahnen verwirklichen und weitere
Radfahranlagen hinsichtlich deren Benutzungspflicht prifen zu wollen. Durch verstarkte Informa-
tion der Verkehrsteilnehmenden will er mehr Toleranz im Strallenverkehr erreichen.

Friedl meint dazu, dass es einfachere Regeln in der StraBenverkehrsordnung geben sollte. Er
spricht sich fiir ,verpflichtende Schulungen fiir Pkw-Fahrende (regelmaBige Nachschulungen) und
Radfahrende (Radfahrerfiihrerschein) aus, wobei parallel dazu standige Aufklarungsarbeit geleistet
werden soll.”

Konkreter wird dabei Skoric, welcher sich eine Streichung der Sondervorrangregelung wiinscht,
von baulicher Seite soll auBerdem auch die ,Ende-Markierung” am Ende von Radfahr- bzw. Mehr-
zweckstreifen entfernt werden. Prinzipiell sollen Anderungsvorschldge dem tatsichlichen, tber-
wiegenden Verhalten der Verkehrsteilnehmenden entsprechen. Das wiirde dann auch die Not-
wendigkeit von Aufklarungsarbeit und Bewusstseinsbildung hinsichtlich der ,neuen Regeln” ver-
ringern, da das bestehende Verhalten schlussendlich ja nicht grundsatzlich gedndert werden muss.
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6.5 Soziologie
Aus dem Bereich der Soziologie wurde Elisabeth Fiissl von FACTUM befragt.

6.5.1 Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden

Fiir Fussl gibt es viele Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden. Diese treten
vor allem dort auf, wo ,etwas zwischen den beiden Verkehrsteilnehmenden ausgehandelt werden
muss”. Einen groBen Aspekt stellt dabei die Platzverteilung der Verkehrsflachen fiir den Radverkehr
und den MIV dar. Gerade in stadtischen Gebieten entstehen hier laut Fissl verschiedene Anspri-
che.

Weiters meint sie, dass eine faktische Gleichberechtigung von Radfahrenden und Pkw-Fahrenden
zwar prinzipiell ein zu begriiBender Umstand ware, faktisch aber nicht wirklich moglich ist. Durch
die unterschiedlichen GréBen- und Massenverhaltnisse von Fahrrad und Pkw ,zieht der Radfahren-
de schlussendlich den Kiirzeren”, wenn es zu einem Konflikt bzw. in letzter Konsequenz zu einem
Unfall kommt, so Fussl.

6.5.2 Anderungsbedarf der Vorrangregelung in der StVO

Generell besteht fiir Fissl ein Diskussionsbedarf, was eine StVO denn Uberhaupt leisten soll. lhrer
Meinung nach ist die StVO ein Regelwerk, dass in den 1960ern primar fiir Pkw-Fahrende erstellt
wurde und das nicht dem natirlichen Fortbewegungsverhalten der Menschen entspricht. Insofern
kann eine Beriicksichtigung dieser Verkehrsordnung auch als ein Unterwerfen aller anderen Ver-
kehrsteilnehmenden betrachtet werden, die sich, dem nattirlich Verhalten widersprechend, dem
Regelwerk fligen.

Nach Fiissls personlicher Meinung miisste das ,ganze System” radikal geandert werden und denje-
nigen zu gute kommen, die das grof3te Schutzbedirfnis haben. Derzeit entspricht das Regelwerk
eher einem Labor, in dem sich nur jene Personen wirklich auskennen, welche sich aktiv mit der
StralBenverkehrsordnung auseinandersetzen. Deswegen, so Fiissl, widersetzen sich wahrscheinlich
auch viele Personen diesem Regelwerk, weil es ihnen schlicht und einfach nicht entspricht.

6.5.3 Konfrontation mit Umfrageergebnissen

Die Soziologin empfindet die Umfrageergebnisse als interessant, weist aber darauf hin, die gewon-
nen Resultate bezliglich des Verhaltens mit Vorbehalt zu genieBen waren. Laut Fissl ist die Selbst-
einschatzung bei fehlerhaftem Verhalten teilweise eine andere, als schlussendlich empirisch zu
beobachten ist. Das eigene Verhalten wird dabei oft aus dem Kontext erklart. Das heif3t, dass fiir ein
bestimmtes persénliches Verhalten gréBtenteils ein ,logischer” Grund besteht, wahrend durch das
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer oft auf bestimmte Charaktereigenschaften geschlossen
wird. Handelt es sich bei einer Umfrage oder einer ahnlichen Methode um eine persénliche Ein-
schatzung, ob das eigene Verhalten das ,Richtige” ist, oder nicht, unterscheidet sich ein ,abgefrag-
tes” Verhalten deswegen erfahrungsgemaB von einem empirisch beobachtbaren Verhalten. Perso-
nen geben dabei eher an, sich vorbildlich zu verhalten, als das ihrem tatsachlichen Verhalten dann
entspricht.

Laut Fiissl muss die Vorrangregelung sowohl rechtlich als auch baulich einheitlicher gestaltet wer-
den, um ein erhohtes, intuitives Verstandnis der Vorrangverhaltnisse zu erreichen. Als Beispiel fir

Moritz Polacek | Seite 92 |

VORSICHT: VORRANG!



Meinungen von Expertinnen und Experten zur Vorrangregelung

eine gute Gestaltung fiihrt sie dabei Danemark an. Kinder konnen, selbstverstandlich erst ab einem
gewissen Alter, ein guter Indikator sein, ob Vorrangregeln verstandlich sind, oder nicht. Wenn Er-
wachsene sich es nicht zutrauen, einem Kind ein Regelwerk zu erkléren, so besteht Anderungsbe-
darf.

AuBerdem meint Fissl, dass die Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir den MIV ,lberall dort, wo
Menschen sind” deutlich herabgesetzt werden sollte. Die bauliche Infrastruktur (breite Stra3en,
wenig Platz fir FuBgehende und Radfahrende), bestimmte gesetzliche Regelungen (oftmals War-
tepflicht fir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmende) und eben Geschwindigkeitsbegrenzungen von
50 km/h in Wohngebieten fiihren laut Fissl zu einer fragwiirdigen Gestaltung des Verkehrs, die
dazu beitragt, dass Menschenleben riskiert werden.

6.6 Zusammenfassung und Interpretation der Interviews mit Expertinnen und Experten

In den folgenden Punkten werden zusammenfassend die wichtigsten Standpunkte der Fachleute
aus den verschiedenen Bereichen erldutert.

6.6.1 Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden

Die angefiihrten Reibungspunkte zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden laut den gefiihrten
Interviews sind unterschiedlich und reichen von Kreuzungen, iiber knappes Uberholen bis zu Vor-
rangmissachtungen. Generell wird die Relevanz des Konfliktes Radfahrende - Pkw-Fahrende laut
den befragten Fachleuten zu einem bedeutenden Teil durch die Medien geférdert. Das fiihrt dazu,
dass der Konflikt vor allem in der Gesellschaft ausgetragen wird, und die Diskussion stark ideolo-
gisch und emotional gefiihrt wird. ,Es gibt kein Miteinander dieser beiden Verkehrsteilnehmen-
den.”, meint etwa Alexander von der MA 28 der Stadt Wien.

6.6.2 Anderungsbedarf der Vorrangregelung in der StVO

Von allen Fachleuten wird ein Anderungsbedarf der Vorrangregelung gesehen, welcher jedoch von
unterschiedlicher Intensitat ausfallt. Wahrend etwa Hoffer, Kainzmeier und Krandl eine Anderung
der Vorrangregelung eher vorsichtiger angehen wiirden und bestimmte, zielgerichtete Mal3nah-
men bevorzugen, setzen sich Fissl, Prohaska oder Unterweger fiir eine revolutiondare Umgestal-
tung des Vorrang-Regimes ein, welches schwachere Verkehrsteilnehmende wie FuBgehende und
Radfahrende bevorzugt. Grundsatzlich wird laut den Fachleuten der § 19, Abs. 6a, StVO als ande-
rungsbediirftig gesehen, welcher fiir Radfahrende eine Sondervorrangregelung darstellt. Dadurch
entstehen teilweise paradoxe Vorrangsituationen, die aber laut Hoffer nie so geplant, sondern fiir
den Fall ausgelegt waren, dass ein abgesetzter Radweg in eine Stra8e bzw. Fahrbahn einmiindet.

6.6.3 Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich

Bei den baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich wird wenig bis kein Anderungsbedarf gesehen.
Eher mangelt es laut einiger Fachleute an der Umsetzung. Vor allem im Bestand, also in alteren und
gewachsenen stadtischen Strukturen sei eine Umsetzung der Richtlinien problematisch, so etwa
die Meinung von Friedl und Skoric. Hoffer meint aullerdem, dass die ,inflationdare Anwendung” von
Radfahreriberfahrten zuriickgedrangt bzw. diese nur mehr als Verbindung zweier Radwege errich-
tet werden soll. AuBBerdem ist es wichtig, dass an Kreuzungen der subjektive Eindruck der herr-
schenden Vorrangverhaltnisse auch dem tatsachlichen, rechtlichen Vorrang entspricht. ,Die bauli-
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che Gestaltung von Kreuzungsbereichen muss den rechtlichen Rahmenbedingungen entspre-
chen”, so etwa Blaha.

Generell begriflen einige Fachleute eine vermehrte Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
bzw. in deren Nahe (im stadtischen Bereich), um die Sichtverhaltnisse zwischen annahernden Rad-
fahrenden und dem MIV zu verbessern.

6.6.4 Konfrontation mit Umfrageergebnissen

Viele Fachleute zeigten sich bei den Ergebnissen der Umfrage lberrascht. Oft wurde nicht damit
gerechnet, dass der Unterschied zwischen Kenntnis und Verhalten bei Pkw-Fahrenden so grof3 ist
und sich diese laut Umfrageergebnissen riicksichtsvoll verhalten. AuBBerdem wurde teilweise mit
noch geringerer Kenntnis, vor allem bei den Beispielen im Streckenbereich, gerechnet. Von man-
chen Vorrangverhaltnissen waren selbst die Fachleute Giberrascht und wunderten sich deswegen
auch nicht Gber die entsprechenden Ergebnisse der Umfrage.

Die Grundaussage war oft, dass sowohl die rechtliche als auch die bauliche Gestaltung des Vor-
rangs klar und einheitlich erfolgen soll. Dabei ist es essentiell, dass etwaige Anderungen des Vor-
rangs zu einer einfacheren Regelung fiihren als das bisher der Fall ist, meinen einige Fachleute. Da
die Kenntnis und das Verhalten laut den Umfrageergebnissen bei einigen Kreuzungssituationen
ohnehin schon in groBem Ausmal der gesetzlichen Regelung widerspricht, misste dann auch
keine intensive Bewusstseinsbildung der Bevolkerung erfolgen, meinen etwa Hoffer und Skoric.
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7 Zusammenfassende Ergebnisse der Erhebungen

Durch die vorangegangene Analyse der StraBenverkehrsordnung, der Internetumfrage und den
Experteninterviews kdnnen eine Reihe von Problemen definiert werden:

1. Wahrend fiir Radfahrende im Mischverkehr dieselben Regelungen wie fiir den MIV gelten,
werden Radfahrende, welche zwar auf der Fahrbahn, aber auf einem Radfahr- bzw. Mehr-
zweckstreifen fahren, in der StVO nicht als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende (im
Vergleich zu Pkw-Fahrenden) gesehen;

2. Die Vorrangregelung zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden ist vielen Verkehrsteil-
nehmenden nicht bekannt. Die Art des Verkehrsteilnehmenden (Radfahrende, Pkw-
Fahrende, OV-Fahrende) spielt dabei keine groBe Rolle;

3. Das Verhalten einer Gberwiegenden Anzahl von Verkehrsteilnehmenden im Kreuzungsbe-
reich entspricht teilweise nicht den entsprechenden gesetzlichen Regulationen;

4. Der Konflikt Radfahrende — Pkw-Fahrende kann nur bedingt durch das in der Umfrage an-
gegebene Verhalten der Verkehrsteilnehmenden bzw. durch die Experteninterviews besta-
tigt werden. Dieser Konflikt scheint besonders durch die Medienberichterstattung gefor-
dert zu werden;

5. Die baulichen Richtlinien der Radverkehrsfiihrung im Kreuzungsbereich entsprechen grof3-
tenteils auch den Richtlinien anderer europdischer Staaten, in denen der Radverkehr eine
gréBere Rolle spielt als in Osterreich;

6. Es herrscht ein Mangel an einer geeigneten Umsetzung in Bestandsplanungen bzw. sind
viele bauliche MaBnahmen aufgrund der schmalen StralBenquerschnitte nicht moglich;

7. Bauliche RadverkehrsmaBnahmen zu Lasten des MIV sind (verkehrs-)politisch nur schwierig
durchsetzbar;

8. Mangel in der baulichen Umsetzung von Radfahranlagen bestehen vor allem in der Einheit-
lichkeit und Durchgangigkeit von Radverkehrsfiihrungen;

9. Durch die generelle Benutzungspflicht von Radfahranlagen kénnen an Radfahreriberfahr-
ten gefahrliche Situationen entstehen, da (zu schnell fahrende) Radfahrende teilweise nicht
rechtzeitig von Pkw-Fahrenden bemerkt werden kénnen;

10. Zwischen der StVO und den baulichen Richtlinien besteht hinsichtlich der Vorrangproble-
matik ein Anpassungsbedarf.
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8 Anderungsvorschlag der rechtlichen Rahmenbedingungen

Sowohl die Internetumfrage als auch die Experteninterviews zeigen, dass hinsichtlich der Vorrang-
regelung zwischen Radfahrenden und Pkw-Fahrenden Anderungsbedarf besteht. Vor allem im
Kreuzungsbereich sind die Vorrangsituationen, die durch die Sondervorrangregelung fiir Radfah-
rende entstehen kdnnen, teilweise paradox und fir viele Verkehrsteilnehmende nicht nachvoll-
ziehbar, da sie anderen Grundregeln des Vorrangs widersprechen.

8.1 Einschriankung der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende

Laut Hoffer vom OAMTC kann es bei der damaligen Einfiihrung des § 19, Abs. 6a, StVO nicht das
Ziel der Gesetzgebung gewesen sein, solche Vorrangsituationen zu schaffen. Diese Regelung war
vielmehr fir in StraBen einmiindende Radwege gedacht. Auch die Forschungsgesellschaft Stral3e-
Schiene-Verkehr (kurz: FSV) geht in der Richtlinie fiir den Radverkehr (RVS 03.02.13) auf die Thematik
der Vorrangregelung ein: ,Auf Knotenpunkten mit Radfahranlagen soll der Vorrang eindeutig ge-
regelt werden. Anzustreben sind gleiche Vorrangverhaltnisse fiir Radfahranlage und parallele
Fahrbahn.” (FSV, 2014, S. 35). Weitere Ausfiihrungen zu der Richtlinie sind in Punkt 3.3.2 auf Seite
34 zu finden.

Um die bekannten Missstande zu beseitigen, soll der Einsatz der Sondervorrangregelung einge-
schrankt werden. Wird die Sondervorrangregelung ohne weitere MaBnahmen ersatzlos gestrichen,
wirden andere, unklare und gesetzlich nicht geregelte Vorrangsituationen entstehen. So ware
etwa die Einmiindung von Radwegen bzw. Geh- und Radwegen in Straen und vor allem das Ver-
lassen oder Abbiegen von Radwegen bzw. Geh- und Radwegen auf die Stral3e rechtlich nicht defi-
niert. Deswegen wird folgender Vorschlag als am Geeignetsten betrachtet:

Die Sondervorrangregelung fiir Radfahrende soll von generell allen Radfahranlagen auf Radwege
bzw. Geh- und Radwege eingeschrankt werden. Fiir die Gbrigen Radfahranlagen (Radfahrstreifen,
Mehrzweckstreifen), welche allesamt auf der Fahrbahn und somit nicht abgesetzt verlaufen, soll
die Sondervorrangregelung nicht mehr gelten. Dort gelten nach der Einschrankung des § 19, Abs.
6a, StVO auf Radwege und Geh- und Radwege nun die allgemeinen Vorrangregeln, wie etwa beim
Fahrstreifenwechsel das Reillverschlusssystem. Das bedingt allerdings auch eine Definition von
Rad- bzw. Mehrzweckstreifen als Fahrstreifen, wie es in Punkt 0 vorgeschlagen wird.

Radfahrertiberfahrten sollen, analog zu Schutzwegen fiir FuBgehende, keiner Sonderregelung
mehr unterliegen. Radfahrende sollen bei Benutzung dieser Radfahranlage den Vorrang gegen-
Uber dem FlieBverkehr haben. Dabei soll es keine Rolle mehr spielen, wohin sich Radfahrende, die
eine Radfahreriiberfahrt benutzen, nach dieser Benutzung bewegen. Der Benutzungswille alleine
soll einen Vorrang gegeniiber dem FlieBverkehr bedeuten.

Das wirde auch der Rechtsansicht entsprechen, dass bei den Verkehrszeichen ,Vorrang geben”
oder ,Halt” mit einer Zusatztafel, die den besonderen Verlauf der VorrangstraBe beschreibt, jene
Fahrzeuglenkenden den Vorrang haben, die von der VorrangstraBe kommen. Dabei macht es kei-
nen Unterschied, ob diese Fahrzeuglenkenden dem Verlauf der Vorrangstral3e folgen, oder sie ver-
lassen (vgl. Messiner, 1999, S. 421).
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Die entsprechenden Ergebnisse der Internetumfrage (siehe etwa Punkt 5.4.2 oder 5.4.5) zeigen,
dass eine Einschrankung der Sondervorrangregelung auch keinen maf3geblichen Einschlag auf die
gegenwartige Kenntnis bzw. das gegenwartige Verhalten der Verkehrsteilnehmenden hatte und
somit mit hoher Wahrscheinlichkeit gut angenommen werden wiirde.

Zusammenfassend sollen folgende Bestimmungen (siehe Tabelle 41) gelten:

Radfahranlage Bestehende Regelung Anderungsvorschlag
Radweg, Geh- und Radweg Wartepflicht bei Verlassen (§ 19, | Wartepflicht bei Verlassen (§ 19,
Abs. 6a, StVO) Abs. 6a ,neu”, StVO)

Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen | Wartepflicht bei Verlassen (§ 19, | Allgemeine Vorrangregeln

Abs. 63, StVO) (§ 19, StVO)
Radfahreriiberfahrt Wartepflicht bei Verlassen (§ 19, | Genereller Vorrang gegentber
Abs. 6a, StVO) FlieBverkehr

(89, Abs. 2, StVO)

Tabelle 41: Radfahranlagen und Vorrangregelung

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 42 dargestellt, umgesetzt werden.
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Bestand

Anderungsvorschlag

§ 19, Abs. 63, StVO

Sondervorrangregelung

§ 19, Abs. 63, StVO

Sondervorrangregelung ,neu”

Radfahrer, die eineRadfahranlage verlassen, haben anderen

Fahrzeugen im flieBenden Verkehr den Vorrang zu geben.

Radfahrer, die einen Radweg oder Geh- und Radweg verlas-
sen, haben anderen Fahrzeugen im flieBenden Verkehr den
Vorrang zu geben.

Schutzweg und Radfahreriiberfahrt §9, Abs. 2, StVO

Schutzweg und E:Sfahreruberfahrt §9, Abs. 2, StVO

Der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schienenfahrzeug ist,
hat einem Ful3ganger oder Rollschuhfahrer, der sich auf
einem Schutzweg befindet oder diesen erkennbar benut-
zen will, das unbehinderte und ungefihrdete Ubergueren
derFahrbahn zu ermoéglichen. Zu diesem Zweck darf sich
der Lenker eines solchen Fahrzeuges einem Schutzweg nur
mit einer solchen Geschwindigkeit ndhern, daB er das Fahr-
zeug vor dem Schutzweg anhalten kann, und er hat, falls
erforderlich, vor dem Schutzweg anzuhalten. In gleicher
Weise hat sich der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schie-
nenfahrzeugq ist, vor einer Radfahrerlberfahrt zu verhalten,
um einem Radfahrer oder Rollschuhfahrer, der sich auf einer
solchen Radfahrerliberfahrt befindet oder diese erkennbar

benutzen will-dasungefihrdete Uberqueren-derFahrbahbn
Seri .

Der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schienenfahrzeug ist,
hat einem Ful3ganger oder Rollschuhfahrer, der sich auf
einem Schutzweg befindet oder diesen erkennbar benutzen
will, das unbehinderte und ungefdhrdete Beniitzen des
Schutzweges zu erméglichen. Zu diesem Zweck darf sich der
Lenker eines solchen Fahrzeuges einem Schutzweg nur mit
einer solchen Geschwindigkeit ndhern, daf§ er das Fahrzeug
vor dem Schutzweg anhalten kann, und er hat, falls erforder-
lich, vor dem Schutzweg anzuhalten. In gleicher Weise hat
sich der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schienenfahrzeug
ist, vor einer Radfahrerliberfahrt zu verhalten, um einem
Radfahrer oder Rollschuhfahrer, der sich auf einer solchen
Radfahreriiberfahrt befindet oder diese erkennbar benutzen
will, das ungefadhrdete Beniitzen der Radfahreriiberfahrt zu
ermdglichen.

Anderung der Fahrtrichtung und

Wechsel des Fahrstreifens §11,5tV0

Anderung der Fahrtrichtung und

Wechsel des Fahrstreifens ,neu” §11,5tV0

(1) Der Lenker eines Fahrzeuges darf die Fahrtrichtung nur
andern-eder den Fahrstreifen wechseln, nachdem er sich
davon iberzeugt hat, da3 dies ohne Gefdhrdung oder Be-
hinderung anderer Strallenbeniitzer moglich ist.

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat die bevorstehende
Anderung der Fahrtrichtung oder den bevorstehenden
Wechsel des Fahrstreifens so rechtzeitig anzuzeigen, daf3
sich andere StraBenbeniitzer auf den angezeigten Vorgang
einstellen kdnnen. Er hat die Anzeige zu beenden, wenn er
sein Vorhaben ausgefiihrt hat oder von ihm Abstand
nimmt.

(3) Die Anderung der Fahrtrichtung eder der Wechsel des
Fahrstreifens ist mit den hiefiir bestimmten, am Fahrzeug
angebrachten Vorrichtungen anzuzeigen. Sind solche Vor-
richtungen nicht vorhanden oder gestort, so ist die Anzeige
durch deutlich erkennbare Handzeichen durchzuflhren.
Wenn diese Zeichen jedoch wegen der Beschaffenheit des
Fahrzeuges oder seiner Ladung nicht erkennbar sind, so
sind sie mit einer Signalstange zu geben.

(1) Der Lenker eines Fahrzeuges darf die Fahrtrichtung nur
andern, den Fahrstreifen wechseln oder den Radfahrstreifen
verlassen, nachdem er sich davon liberzeugt hat, daf3 dies
ohne Gefahrdung oder Behinderung anderer StraBenbeniit-
zer moglichist.

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat die bevorstehende An-
derung der Fahrtrichtung oder den bevorstehenden Wechsel
des Fahrstreifens so rechtzeitig anzuzeigen, daf3 sich andere
StraBenbeniitzer auf den angezeigten Yorgang einstellen
kénnen. Er hat die Anzeige zu beenden, wenn er sein Vorha-
ben ausgefiihrt hat oder von ihm Abstand nimmt.

(3) Die Anderung der Fahrtrichtung, der Wechsel des Fahr-
streifens oder das Verlassen des Radfahrstreifens ist mit den
hiefiir bestimmten, am Fahrzeug angebrachten Vorrichtun-
gen anzuzeigen. Sind solche Vorrichtungen nicht vorhanden
oder gestort, so ist die Anzeige durch deutlich erkennbare
Handzeichen durchzufiihren. Wenn diese Zeichen jedoch
wegen der Beschaffenheit des Fahrzeuges oder seiner La-
dung nicht erkennbar sind, so sind sie mit einer Signalstange
zu geben

Tabelle 42: Anderungsvorschlag ,Einschrinkung der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende
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8.2 Ausweitung des Reiflverschlusssystems auf Radfahr- und Mehrzweckstreifen

Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen sollen, dhnlich wie Bus-Streifen, den Status eines Sonderfahrstrei-
fens erhalten, welcher nur von Radfahrenden benutzt werden darf. Im Falle eines Mehrzweckstrei-
fens gelten die bestehenden Ausnahmen fiir das Befahren derselben. Dadurch kann auch das Reil3-
verschlusssystem auf diese beiden Radfahranlagen angewandt bzw. ausgeweitet werden.

Diese MaBnahme in Verbindung mit der Einschrankung der Sondervorrangregelung fiir Radfah-
rende (siehe Punkt 8.1) fiihrt dazu, dass Radfahrende schlussendlich als gleichberechtigte Ver-
kehrsteilnehmende im StralBenverkehr fahren kénnen, sofern sie die Radfahranlagen auf der Fahr-
bahn (Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen) benutzen. Fahren sie auf Radwegen oder Geh- und
Radwegen, sollen fiir sie die bisher bestehenden Regelungen gelten:

Bei Verlassen eines Radweges bzw. Geh- und Radweges besteht fiir Radfahrende gemaR dem An-
derungsvorschlag (eingeschrankter § 19, Abs. 6a, StVO, siehe Punkt 8.1), eine Wartepflicht - auf
Radfahreriiberfahrten haben sie denselben Status wie FuBgehende auf Schutzwegen. Die Be-
schrankung der Annaherungsgeschwindigkeit auf 10 km/h soll daher bestehen bleiben, um Pkw-
Fahrenden besonders bei stark abgesetzten Radwegen zu ermdglichen, herannahende Radfahren-
de rechtzeitig zu erkennen.

Dadurch ist der Radverkehr auf Fahrbahn gleichberechtigt mit dem MIV. Radfahrende Kinder oder
altere Personen bzw. unsichere Radfahrende, welche auf Radwegen bzw. Geh- und Radwegen ver-
kehren, haben gegeniiber dem MIV allerdings Wartepflicht, wenn sie die erwdahnten Radfahranla-
gen verlassen. Diese Regelung hat durchaus ihre Legitimitat, wenn man das besondere Schutzbe-
diirfnis dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmenden beachtet. Auch ware diese Regelung keine 6s-
terreichische ,Sonderlésung”, sondern existiert in ahnlicher Form auch in anderen Landern, wie
etwa Danemark (siehe Punkt 4.3.1).

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 43 dargestellt, umgesetzt werden.

Bestand Anderungsvorschlag

ReiBverschlusssystem § 11, Abs. 5, StVO | Reilverschlusssystem ,flr Radfahrende” | § 11, Abs. 5, StVO

Wenn auf StraBen mit mehr als einem Fahrstreifen fir | Wenn auf StraSen mit mehr als einem Fahrstreifen oder Rad-
die betreffende Fahrtrichtung das durchgehende Be- | fahrstreifen fiir die betreffende Fahrtrichtung das durchge-
fahren eines Fahrstreifens nicht moglich oder nicht | hende Befahren eines Fahrstreifens oder Radfahrstreifen
zuldssig ist oder ein Fahrstreifen endet, ist den am | nicht méglich oder nicht zuldssig ist oder ein Fahrstreifen
Weiterfahren gehinderten Fahrzeugen der Wechsel auf | oder Radfahrstreifen endet, ist den am Weiterfahren gehin-
den zundchst gelegen verbleibenden Fahrstreifen in | derten Fahrzeugen der Wechsel auf den zunédchst gelegen
der Weise zu ermdglichen, dass diese Fahrzeuge je- | verbleibenden Fahrstreifen in der Weise zu ermdéglichen, dass
weils im Wechsel einem auf dem durchgehenden | diese Fahrzeuge jeweils im Wechsel einem auf dem durch-
Fahrstreifen fahrenden Fahrzeug nachfolgen kénnen | gehenden Fahrstreifen fahrenden Fahrzeug nachfolgen
(ReiBverschlusssystem). konnen (ReilBverschlusssystem).

Tabelle 43: Anderungsvorschlag ,Ausweitung des ReiBverschlusssystems auf Radfahr- und Mehrzweckstreifen”

8.3 Generelle Aufhebung der Benutzungspflicht von Radfahranlagen

Zwingend notwendig fiir eine anndhernde Gleichberechtigung von Radfahrenden und Pkw-
Fahrenden ist eine generelle Aufhebung der Benutzungspflicht von Radfahranlagen. Ahnlich wie in
Deutschland sollen Radfahranlagen nur dann benutzungspflichtig sein, wenn sie mit den entspre-
chenden Vorschriftszeichen (siehe Abbildung 62) ausgestattet sind.
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Abbildung 62: Verkehrszeichen von Radfahranlagen mit Benutzungspflicht, Osterreich. Q: www.kommunalbedarf.at

Diese MalBnahme fiihrt auch dazu, dass Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen sowohl aus techni-
scher Sicht als auch aus gesetzlicher Sicht nicht mehr beniitzungspflichtig sein konnen, da sie nicht
entsprechend verordnet werden kdnnen. Unter momentanen Gegebenheiten kénnen die entspre-
chenden Verkehrszeichen namlich nicht im Bereich der Radfahr- oder Mehrzweckstreifen, demzu-
folge auf der Fahrbahn, aufgestellt werden.

Durch diese MaBnahme wiirde auch der ,Schilderwald”, welcher vor allem bei Ein- und Ausfahrten
entlang von gemischten Geh- und Radwegen praktiziert wird (siehe Abbildung 63), deutlich redu-
ziert werden. Im angesprochenen ,Schilderwald” wird der (meist) gemischte Geh- und Radweg bei
jeder Ein- und Ausfahrt per Verkehrszeichen unterbrochen, obwohl er baulich und somit auch psy-
chologisch weiterlduft. Theoretisch ist diese Gestaltung von Radwegen und Geh- und Radwegen
zwar dann noch moglich, jedoch wiirde sich durch die standig wechselnde Benutzungsplicht eine
paradoxe und flir den Gesetzgeber auf jeden Fall zu vermeidende Situation entstehen.

Gemeinde Gralla
Grallaweg

P

Abbildung 63: ,Schilderwald” in der Gemeinde Gralla (Steiermark). Q: http://fotos.rennrad-news.de

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 44 dargestellt, umgesetzt werden.
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Bestand Anderungsvorschlag

Benutzungspflicht von Radfahranla- § 68, Abs. 1, StVO Benutzungspflicht von Radfahranla- § 68, Abs. 1, StVO

gen gen ,neu”

Auf-Straflen—mit-einerRadfahranlageistmit—einspurigen (1) Radfahrer missen die Fahrbahn benitzen. Auf
Fahrridern-ohne Anhdnger-die-Radfahranlage zubentitzen; Gehsteigen und Gehwegen ist das Radfahren in der
a a adfabrantaged vorm-Radfa Langsrichtung verboten. Auf Geh- und Radwegen

iehti i & b haben sich Radfahrer so zu verhalten, dass Fuf3-
Fahrradernmiteinem-Anhingerdernichtbreiterals 86-em ganger nicht gefahrdet werden.
oderausschlieBlich-zurPersonenbeférderung-bestimmt-ist; (2) Eine Pflicht, Radwege oder Geh- und Radwege in
mit-mehrspurigenFahrradern,—dienicht-breiter-als80-em die jeweilige Richtung zu benutzen, besteht nur,
sindsewie-beiFrainingsfahrtenmit Rennfahrradern-darf-die wenn dies durch die Vorschriftszeichen 16 ,Rad-
Radfahranlagebentitzt-werden;mit Fahrrddernmiteinrem weg” oder 17a-b ,Geh- und Radweg" verordnet ist.

za-bentitzen. Auf Gehsteigen und Gehwegen ist das Radfah-
ren in der Langsrichtung verboten. Auf Geh- und Radwegen
haben sich Radfahrer so zu verhalten, dass FuB3ginger nicht
gefahrdet werden.

Tabelle 44: Anderungsvorschlag ,Definition von Radfahr- und Mehrzweckstreifen als Fahrstreifen*

8.4 Umgestaltung der ,Gegenverkehrsregel”

Die ,Gegenverkehrsregel” in § 19, Abs. 5, StVO besagt, dass Fahrzeuge, die ihre Fahrtrichtung bei-
behalten, oder rechts abbiegen, den Vorrang gegeniiber entgegenkommenden, nach links abbie-
genden Fahrzeugen haben.

Diese Regelung fiihrt jedoch vor allem in Verbindung mit dem Vorschlag, die Sondervorrangrege-
lung fiir Radfahrende auf Radwege und Geh- und Radwege einzuschranken (siehe Punkt 8.1), zu
nicht definierten Vorrangsituationen beim Verlassen von Zweirichtungsradwegen im Kreuzungs-
bereich. Deswegen soll die ,Gegenverkehrsregel”, ahnlich wie in Deutschland, den Niederlanden
und Danemark (siehe Punkte 4.1.1, 4.2.1, 4.3.1), zu einer ,Geradeausfahrende vor Abbiegenden”-
Regel umgewandelt werden:

Fahrzeuge, die ihre Fahrtrichtung beibehalten, sollen den Vorrang gegeniiber abbiegenden Fahr-
zeugen erhalten, welche entgegenkommen oder in dieselbe Richtung fahren und sich neben bzw.
knapp hinter ihnen befinden. Dieser Vorschlag nimmt sich ein Beispiel an der danischen und nie-
derlandischen Regelung (siehe Punkt 4.2.1 und Punkt 4.3.1). Die Regelung, welche besagt, dass
rechtsabbiegende Fahrzeuge den Vorrang vor entgegenkommenden, linksabbiegenden Fahrzeu-
gen haben, bleibt bestehen.

Durch die Umsetzung dieses Anderungsvorschlages wiirde auch die entsprechende Meinung des
obersten Gerichtshof (siehe Punkt 3.2.3) bestatigt und rechtlich eindeutig geklart werden, dass (bei
lichtzeichengeregelten Kreuzungen) eine Wartepflicht fiir geradeausfahrende Radfahrende ge-
geniber abbiegendem MIV nicht zielflihrend erscheint. Der Radfahrende hatte in diesem Beispiel
nach Umgestaltung der ,Gegenverkehrsregel” den Vorrang.
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Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 45 dargestellt, umgesetzt werden.

Bestand Anderungsvorschlag

Gegenverkehrsregel § 19, Abs. 5, StVO Gegenverkehrsregel ,neu” § 19, Abs. 5, StVO

Fahrzeuge, die ihre Fahrtrichtung beibehalten edernach | Fahrzeuge, die ihre Fahrtrichtung beibehalten, haben, sofern
rechts—einbiegen, haben, sofern sich aus Abs. 4* nichts | sich aus Abs. 4* nichts anderes ergibt, den Vorrang gegen-
anderes ergibt, den Vorrang gegeniiber entgegenkom- | iber entgegenkommenden, nach links oder rechts einbie-
menden, nach links einbiegenden Fahrzeugen. genden Fahrzeugen, sowie gegeniiber unmittelbar dahinter
befindlichen, links oder rechtseinbiegenden Fahrzeugen.

Fahrzeuge, die nach rechts einbiegen, haben, sofern sich aus
Abs. 4* nichts anderes ergibt, den Vorrang gegeniiber ent-
gegenkommenden, nach links einbiegenden Fahrzeugen.

|u

Tabelle 45: Anderungsvorschlag ,Vereinfachung der Gegenverkehrsrege

*Absatz 4 besagt, dass der Vorrang auch mit den Verkehrszeichen ,Halt” oder ,Vorrang geben” geregelt werden kann

8.5 Einheitliche Ausflihrung der Querungen

Die Querungen von Radfahranlagen Uber Kreuzungen sollen, je nach Typ der Radfahranlage, ein-
heitlich ausgefiihrt werden, um so auch die Vorrangverhaltnisse entlang einer StraBe bzw. auf einer
Kreuzung einheitlich wahrnehmen zu kénnen. In der momentanen Praxis werden bei der Querung
Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen teilweise ,durchgezogen, teilweise werden aber auch Radfahrer-
iberfahrten angelegt. Uber die Kreuzung ,durchgezogene” Mehrzweckstreifen werden auBerdem
unterschiedlich gestaltet.

In der Bodenmarkierungsverordnung (kurz: BMVO) wird etwa die Errichtung einer Radfahreriber-
fahrt grundsatzlich gefordert, wenn eine Radfahranlage eine fiir den ibrigen Verkehr bevorrangte
oder gleichrangige Stral8e quert (vgl. § 17, Abs. 1, BMVO). Laut der StVO sollen auf ,StraBenstellen,
wo standig betriebene Lichtzeichen zur Regelung des Verkehrs oder zur Abgabe blinkenden gel-
ben Lichtes vorhanden sind” (§ 56a, Abs.1, StVO) Radfahreriiberfahrten errichtet werden. Auf ande-
ren Stellen kdnnen Radfahreriiberfahrten errichtet werden, wenn es ,die Sicherheit und der Um-
fang des Fahrradverkehrs” (§ 56a, Abs. 2, StVO) erfordern.

Abbildung 64 veranschaulicht die unterschiedliche Gestaltung anhand dreier Beispiele aus Wien
(Bsp. 1 und 2: LiechtensteinstraBe, 1090 Wien. Bsp. 3: Kreuzung Schottengasse / Maria-Theresien-
Stral3e / Wahringer StraBe, 1010/1090 Wien).
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Durchgezogener Mehrzweckstreifen ohne AuBenbegrenzung

Durchgezogener Mehrzweckstreifen mit AuBenbegrenzung

Abbildung 64: Unterschiedliche Gestaltungen von Radverkehrsquerungen in Wien. Aufnahme: 31.1.2014

Bei Beispiel 1 wurde auf die AuBenmarkierung verzichtet, da die rechts einmiindende Stral3e eine
Einbahn ist, deswegen keine Fahrzeuge aus dieser Stralle kommen kdnnen und somit auch keine
AuBlenbegrenzung benétigen. Trotzdem sollen in Situationen wie diesen auch duBere Begren-
zungslinien markiert werden (siehe Beispiel 2), um die Einheitlichkeit der Querungen zu gewahr-
leisten. Bei Beispiel 3 wurde Giberhaupt keine Querung errichtet, obwohl der Radfahrstreifen nach
der Kreuzung wieder fortgefiihrt wird. Hier ware eine Querung wie in Beispiel 2 eine gute Losung.

Da Kreuzungen fiir den Radverkehr eine der hadufigsten Unfallstellen darstellen (siehe Punkt 2.1
und 0), sollen Querungen in jedem Fall zusatzlich farblich hervorgehoben werden, wie es vor allem
auch in Danemark und den Niederlanden umgesetzt wird (siehe Abbildung 65).
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Abbildung 65: Eingefarbte Radverkehrsquerung in Tagensvej, Ddnemark. Q: Cycle Embassy of Denmark, 2012

Es herrschen also Mangel beziiglich der Einheitlichkeit von Querungen des Radverkehrs (Radfah-
reriberfahrt oder ,durchgezogene” Mehrzweckstreifen), auBerdem widersprechen sich BMVO und
StVO in den Kriterien fiir die Errichtung der Querungsmaoglichkeiten. Aufgrund dieser Mangel wird

folgender Vorschlag getroffen:

Wird eine Querung zwischen zwei Radwegen bzw. Geh- und Radwegen errichtet, soll diese, wie
gehabt, als Radfahreriiberfahrt markiert werden. Bei der Querung von Radfahr- bzw. Mehrzweck-
streifen soll die Querung aber in Form eines Mehrzweckstreifens tiber die Kreuzung ,durchgezo-
gen” werden. Dabei soll auf eine einheitliche Gestaltung mit Innen und Aullenbegrenzungen ge-

achtet werden.

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 46 dargestellt, umgesetzt werden.

Bestand

Anderungsvorschlag

Radfahrertiberfahrtmarkierungen | § 56a, Abs. 1, StVO

Radfahrertiberfahrtmarkierungen § 56a, Abs. 1, StVO

Im Ortsgebiet sind auf Stral3enstellen, wo sténdig be-
triebene Lichtzeichen zur Regelung des Verkehrs oder
zur Abgabe blinkenden gelben Lichtes vorhanden sind,
auch Radfahrerlberfahrten (§ 2 Abs. 1 Z 12a) anzulegen,
sofern dies in Fortsetzung von Radfahrstreifen; Radwe-
gen oder Geh- und Radwegen erforderlich ist und fiir
den Fahrradverkehr nicht in anderer Weise, etwa durch
Uber- oder Unterfithrungen, Vorsorge getroffen ist.

Im Ortsgebiet sind auf Stral3enstellen, wo standig betriebene
Lichtzeichen zur Regelung des Verkehrs oder zur Abgabe
blinkenden gelben Lichtes vorhanden sind, auch Radfahrer-
Uberfahrten (§ 2 Abs. 1 Z 12a) anzulegen, sofern dies in Fort-
setzung Radwegen oder Geh- und Radwegen erforderlich ist
und fir den Fahrradverkehr nicht in anderer Weise, etwa
durch Uber- oder Unterfiihrungen, Vorsorge getroffen ist.

Kreuzungen von Radfahranlagen §17,BMVO

mit anderen Fahrbahnen

Kreuzungen von Radfahranlagen mit §17,BMVO

anderen Fahrbahnen

(1) Radwege und Geh- und Radwege, die eine fiir den
Ubrigen Verkehr bestimmte Fahrbahn kreuzen, sewie
Radfal ifendie-eine fi Verkel

. | leic! e Fahrbat
kreuzen; sind im Kreuzungsbereich durch unterbrochene

Linien zu begrenzen, die so anzuordnen sind, daf3 die
volle Breite der entsprechenden Radfahranlage erhalten
bleibt (Radfahreriiberfahrt). Diese Linien bestehen aus
quadratischen Feldern und ebensolchen Unterbrechun-
gen mit einer Seitenldnge von je 50 cm, wobei die Felder
in weilBer Farbe auszufiihren sind. Im Falle von schragen
Uberfahrten kénnen statt der Quadrate auch Parallelo-
gramme aufgebracht werden.

(1) Radwege und Geh- und Radwege, die eine fiir den Ubri-
gen Verkehr bestimmte Fahrbahn kreuzen, sind im Kreu-
zungsbereich durch unterbrochene Linien zu begrenzen, die
so anzuordnen sind, daf3 die volle Breite der entsprechenden
Radfahranlage erhalten bleibt (Radfahreriiberfahrt). Diese
Linien bestehen aus quadratischen Feldern und ebensolchen
Unterbrechungen mit einer Seitenldnge von je 50 cm, wobei
die Felder in weif3er Farbe auszufiihren sind. Im Falle von
schragen Uberfahrten kénnen statt der Quadrate auch Paral-
lelogramme aufgebracht werden.

(1a) Radfahr- und Mehrzweckstreifen, die eine fiir den tibri-
gen Verkehr bestimmte Fahrbahn kreuzen, sind im Kreu-
zungsbereich durch Warnlinien zu begrenzen, die so ange-
ordnet sind, daf die volle Breite der entsprechenden Rad-
fahranlage erhalten bleibt.

Tabelle 46: Anderungsvorschlag ,Einheitliche Gestaltung von Querungen*”
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8.6 Freihalten von Kreuzungsbereichen

Die Kreuzungsbereiche sollen in einem gewissen Bereich frei von ruhendem Verkehr sein, um die
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu verbessern bzw. zu gewahrleisten. In
der &sterreichischen StVO ist bereits geregelt, dass innerhalb von 5 m vor einem nicht-geregelten
Schutzweg oder einer nicht-geregelten Radfahrerliberfahrt das Halten und Parken verboten ist
(vgl. § 24, Abs. 1¢, StVO). Der freizuhaltende Bereich soll auf 10 m ausgeweitet werden.

Weiters qilt ein Halte- und Parkverbot auch fiir den Bereich von ,weniger als 5 m vom ndchsten
Schnittpunkt einander kreuzender Fahrbahnrander” (§ 24, Abs. 1d, StVO). Auch hier soll das Halte-
und Parkverbot auf 10 m ausgeweitet werden.

Das Halte- und Parkverbot soll also prinzipiell bei jedem Knotenpunkt im Kreuzungsbereich ange-
wendet werden. Die GréBe des freizuhaltenden Bereichs soll, wie in Danemark, 10 m betragen. Das
bedeutet, dass auf den einmiindenden Stra3en einer Kreuzung im Bereich von der Kreuzung bis 10
m davor keine Parkspuren angelegt bzw. ein Halte- und Parkverbot verordnet werden soll (siehe
Abbildung 66).

Abbildung 66: ,10 m“-Regel im Kreuzungsbereich

Diese Mal3nahme soll die Sicherheit und Sichtbarkeit von Radfahrenden im Kreuzungsbereich er-
héhen. Bei in Kreuzungen einmiindenden Einbahnen, welche fiir den Radverkehr geoffnet sind,
wird oft nicht mit Radfahrenden gerechnet. Dadurch biegen Fahrzeuge des MIV oft in engem Radi-
us in die Einbahn ein und ,schneiden” somit mogliche herannahende Radfahrende. Auch eventuel-
le Vorrangverletzungen, die durch mangelnde Sichtbeziehungen zwischen Verkehrsteilnehmen-
den geschehen, kénnten so verringert werden.

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 48 dargestellt, umgesetzt werden.
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Bestand Anderungsvorschlag

Halte- und Parkverbot § 24, Abs. 1, StVO Halte- und Parkverbot § 24, Abs. 1, StVO
Das Halten und Parken ist verboten: Das Halten und Parken ist verboten:
¢) auf Schutzwegen und Radfahreriiberfahrten und, ¢) auf Schutzwegen und Radfahreriiberfahrten und, wenn
wenn deren Benlitzung nicht durch Lichtzeichen gere- deren Benltzung nicht durch Lichtzeichen geregelt ist, 10 m
geltist, 5 m vor dem Schutzweg oder der Radfahreriiber- | vor dem Schutzweg oder der Radfahreriiberfahrt aus der
fahrt aus der Sicht des ankommenden Verkehrs, Sicht des ankommenden Verkehrs,
d) unbeschadet der Regelung des § 23 Abs. 3a im Be- d) unbeschadet der Regelung des § 23 Abs. 3a im Bereich
reich von weniger als 5 m vom ndchsten Schnittpunkt von weniger als 10 m vom ndchsten Schnittpunkt einander
einander kreuzender Fahrbahnrander, [...] kreuzender Fahrbahnrander, [...]

Tabelle 47: Anderungsvorschlag ,Freihalten von Kreuzungsbereichen”

8.7 Generelles rechtliches Priorisieren des Fu3- und Radverkehr

Der letzte Anderungsvorschlag soll vor allem symbolische Wirkung haben. Radfahrende und vor
allem FuBgehende sollen in den Vertrauensgrundsatz (siehe Tabelle 1) aufgenommen werden. Das
entspricht unter anderem der Meinung von Josef Unterweger (siehe 6.3.4), der sich dafiir aus-
spricht, den Ful3- und Radverkehr allgemein zu ,bevorrangen”, da diese beiden Verkehrsteilneh-
menden oft ,mit der eigenen Haut haften”. Diese Verkehrsteilnehmenden haben deswegen ein
besonderes Schutzbediirfnis gegentiber dem MIV, und sollen auch in der StVO dementsprechend
behandelt werden.

Der Vorschlag kann, wie in Tabelle 48 dargestellt, umgesetzt werden.

Bestand Anderungsvorschlag
Vertrauensgrundsatz § 3,Abs.2,StVO Vertrauensgrundsatz ,neu” § 3, Abs. 2, StVO
Der Lenker eines Fahrzeuges hat sich gegeniiber Perso- (2) Der Lenker eines Fahrzeuges hat sich gegeniiber Perso-

nen, gegeniiber denen der Vertrauensgrundsatz gema | nen, gegeniiber denen der Vertrauensgrundsatz gemaf
Abs. 1* nicht gilt, insbesondere durch Verminderung der | Abs. 1% nicht gilt, sowie gegentiber FuBgangern und Radfah-
Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so zu | rern, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwin-
verhalten, daf3 eine Gefdhrdung dieser Personen ausge- | digkeit und durch Bremsbereitschaft so zu verhalten, daf3
schlossen ist. eine Gefdhrdung dieser Personen ausgeschlossen ist.

Tabelle 48: Anderungsvorschlag ,Einschriankung der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende

*Absatz 1: Die Teilnahme am StraBenverkehr erfordert stdndige Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme; dessen
ungeachtet darf jeder StraBenbentitzer vertrauen, dass andere Personen die fiir die Beniitzung der Stralle maf3geblichen
Rechtsvorschriften befolgen, auBer er miisste annehmen, dass es sich um Kinder, Menschen mit Sehbehinderung mit
weiRem Stock oder gelber Armbinde, Menschen mit offensichtlicher korperlicher Beeintrdchtigung oder um Personen
handelt, aus deren augenfilligem Gehaben geschlossen werden muss, dass sie unféhig sind, die Gefahren des Stra3en-
verkehrs einzusehen oder sich dieser Einsicht gemaf zu verhalten.
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9 Anderungsvorschlag der baulichen Richtlinien im Kreu-
zungsbereich

Nach Vergleich der baulichen Richtlinien fiir den Radverkehr im Kreuzungsbereich in Osterreich mit
jenen aus Deutschland, den Niederlanden und Danemark, sowie den Interviews der Expertinnen
und Experten aus den Bereichen Verkehrsorganisation und Verkehrsanlagenbau, konnen folgender
Schlisse getroffen werden:

e Grundsatzlich entsprechen die baulichen Richtlinien jenen der anderen behandelten Lan-
der;

e Esbestehen Mangel eher in der Umsetzung als in der Richtlinie;

e Die Richtlinien sind nur bedingt im baulichen Bestand (z.B. in Kleinstadten) anwendbar.

Aufgrund der angefiihrten Probleme werden in den folgenden Punkten Anderungsvorschlige der
baulichen Richtlinien des Radverkehrs im Kreuzungsbereich definiert.

9.1 Gestaltung von Kreuzungsbereichen

Durch die in Punkt 8.7 vorgeschlagene Ausweitung des Halte- und Parkverbots im Kreuzungsbe-
reich wiirde in diesem Bereich ein gro3ere Flache zur Verfligung stehen, die durch entsprechende
Gestaltung das Falschparken vermeiden bzw. minimieren kann und auch weiteren Nutzen fiir den
Radverkehr bieten kann.

In der Richtlinie der FSV fiir den FuBverkehr (RVS 03.02.12 ,FuBBgdngerverkehr”) werden bereits eini-
ge bauliche MalBnahmen empfohlen, die fiir bessere Sichtbeziehungen im Kreuzungsbereich fiih-
ren sollen, und dadurch auch fiir den Radverkehr niitzlich sind.

Aus der Praxis bekannte MalBnahmen sind etwa Gehsteigvorziehungen (siehe Abbildung 67) oder
das Errichten von Baumscheiben oder Griinflichen im Kreuzungsbereich bzw. im Bereich von
Schutzwegen. Diese MalBnahmen kdénnen in ihrer Summe durch vermehrte Umsetzung zu einer
Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden, vor allem aber fiir FuBgehende
und Radfahrende, fiihren.

Abbildung 67: Gehsteigvorziehung in 1050, Wien (www.arabella.at)
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9.1.1 Radabstellanlagen im Kreuzungsbereich

Auf bestehenden Sperrflachen im Kreuzungsbereich bzw. auf durch das ausgeweitete Halte- und
Parkverbot (siehe Punkt 8.6) freigewordenen Flachen kann die Errichtung von Radabstellanlagen
empfohlen werden Diese MalBnahme macht das Falschparken auf dieser Flache weitgehend un-
moglich und gewahrt trotzdem ausreichende bzw. verbesserte Sichtbeziehungen zwischen den
Verkehrsteilnehmenden. Dabei ist auf eine relativ ,durchsichtige” Art von Abstellanlagen zu achten
(siehe Abbildung 68).

Abbildung 68: Wiener Bligel in 1040 Wien (argus.or.at)

In der (Wiener) Praxis werden auf freizuhaltenden Flachen im Kreuzungsbereich oft nur Sperrfla-
chen, oder Poller errichtet (siehe Abbildung 69). Diese beiden baulichen MaBnahmen sollen das
Falschparken an diesen Stellen erschweren bzw. verunmdéglichen.

Abbildung 69: Sperrflache im Kreuzungsbereich Kreuzgasse - Lacknergasse, 1180 Wien, Foto: Bernhard Wimmer, Auf-
nahme: 26.01.2014

Durch das Errichten von Radabstellanlagen in diesen Bereichen konnte dieselben ,Effekte” wie
jener der Sperrflachen und Poller erreicht werden, namlich das Vermeiden von Falschparken, und-
bessere Sichtbeziehungen.
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Zudem kann durch das Errichten zusatzlicher Radabstellanlagen die Attraktivitat des Radverkehrs
gesteigert werden. Eine schematische Darstellung dieser MaBnahme ist Abbildung 70 zu entneh-
men.
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Abbildung 70: Radabstellanlagen im Kreuzungsbereich

9.1.2 Verkehrsinseln fiir den Radverkehr im Kreuzungsbereich

Eine weitere Moglichkeit, die Sichtbeziehungen im Kreuzungsbereich zu verbessern bzw. die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen, sind Verkehrsinseln fiir den Radverkehr. Diese kdnnen einerseits als
,Radfahrschleusen” (siehe Abbildung 71) fungieren, bzw. bei in Kreuzungen einmiindenden Ein-
bahnen, welche fiir den Radverkehr gedéffnet sind, verwirklicht werden. Dadurch wird vermieden,
dass in die Einbahn abbiegende Fahrzeuglenkende eventuell ausfahrende Radfahrende (ibersehen
bzw. sie durch einen engen Abbiegeradius ,schneiden”.

Abbildung 71: Baulich abgesetzte Verkehrsinsel fiir Radverkehr, Basel (CH), Foto: Tadej Brezina, Aufnahme: Mai 2014

Diese Verkehrsinseln kdnnen entweder markiert (siehe Abbildung 72), oder baulich von der Fahr-
bahn abgesetzt werden. Die Errichtung von Verkehrsinseln kann dabei sowohl bei der Einfahrt
(siehe Abbildung 73), als auch bei der Ausfahrt (siehe Abbildung 74) bei fir den Radverkehr geoff-
neten Einbahnen errichtet werden.
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2014

Abbildung 73: Bauliche Verkehrsinsel fiir Radverkehr bei getffneter Einbahn, StraBburg (FRA), Foto: Tadej Brezina, Auf-
nahme: Mai 2014

Abbildung 74: Baulich abgesetzte Verkehrsinsel fiir Radverkehr bei getffneter Einbahn, Basel (CH), Foto: Tadej Brezina,
Aufnahme: Mai 2014
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9.2 Sharrows als zusatzliche Maglichkeit bei schmalen StraBenquerschnitten

Dort, wo die StraBenquerschnitte sehr gering sind, lassen die aktuellen baulichen Richtlinien nur
bedingt Losungen fiir den Radverkehr zu, da teilweise weder Mindest-, noch Regelbreiten fiir be-
stimmte MaBnahmen eingehalten werden kénnen. Dieser Umstand besteht vor allem in Ortsker-
nen bzw. den zentralen Bereichen von Stadten (z.B. ,Altstadte”), wo StraBen und Siedlungen noch
nach den Anforderungen der damaligen Verhaltnisse (FulBverkehr, Fuhrwerke, etc.) errichtet wur-
den und somit oft sehr schmal sind. Diese Problematik wird auch von im Interview mit Franz Fried|
(siehe Punkt 6.4.3), dem Zustandigen fiir den Radwegebau der Stadt Tulln, beklagt. Die RVS ist laut
Friedl in der Stadt Tulln teilweise nur mit sehr groBen Einschnitten bzw. gar nicht umsetzbar, da die
StralBenquerschnitte groBteils zu schmal sind.

Eine Mdglichkeit, mit schmalen StralBenquerschnitten umzugehen, kdnnten sogenannte Sharrows
sein.

Dieser Begriff kommt aus dem Englischen und ist eine Kombination der beiden Wérter ,share” (dt.:
teilen) und ,arrow” (dt.: Pfeil). Ein Sharrow stellt ein Symbol dar und wird auf der Fahrbahn mar-
kiert. Das Konzept der Sharrows kommt aus Nord-Amerika und soll vor allem dort, wo wenig Platz
ist und Radfahrende sowie Pkw-Fahrende im Mischverkehr gefiihrt werden, fiir eine erhéhte Auf-
merksamkeit sorgen. Fiir Radfahrende kdnnen sie darauf hinweisen, bestimmte Bereiche einer
StraBBe nutzen zu kdnnen bzw. diirfen, fiir Pkw-Fahrende sind sie ein Zeichen dafiir, dass an den
markierten Stellen mit Radfahrenden zu rechnen ist (vgl. Hunter et al,, 2010, S. 1). Diese Art von
Markierung wird auBerdem auch in Kanada und Australien angewendet. In diesen Landern werden
Sharrows allerdings nicht aufgrund zu geringer StraBenquerschnitte errichtet, sondern aufgrund
ihrer Vorteile (vgl. Hunter, et al., 2010, S. 75):

e Erhohtes Bewusstsein des MIV, auf Radfahrende Riicksicht zu nehmen;

e erhohtes Bewusstsein des MIV, hier mit einbiegenden bzw. einfahrenden Radfahrenden zu
rechnen;

e groBerer ,Spielraum” fir Radfahrende;

e weniger Radfahrende auf dem Gehsteig.

Abbildung 75 zeigt ein Beispiel aus Montreal (Kanada). Im Kreuzungsbereich angebrachte Shar-
rows sollen hier Pkw-Fahrende darauf aufmerksam machen, dass hier mit Radfahrenden zu rech-
nen ist. Dadurch soll der entsprechende Bereich fiir Radfahrende freigehalten werden.
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Abbildung 75: Sharrows im Kreuzungsbereich, Q: cyclfac_toolbox-3wc.thecyclistwebhouse.com

Ein weiterer Vorteil von Sharrows ist, dass auf AuBenbegrenzungen in Form von Leit-, Warn- oder
Begrenzungslinien verzichtet wird, und Radfahrende somit einen gréf3eren Handlungsspielraum
betreffend der Spurwahl haben.

Abbildung 76 zeigt mogliche Gestaltungen von Sharrows, in Abbildung 77 ist eine Art provisori-
scher Sharrow zu sehen, welcher im Jahr 2013 in der Wahringer Stra3e, 1090 Wien, markiert wurde.

Sharrow in Nordamerika Sharrow in Reutte

Abbildung 76: Symbolbilder von Sharrows, Q: durhamnc.gov, sowie eigene Erstellung (Sharrow Reute)

Q

Der in Abbildung 76 gezeigte Sharrow von Reutte, Tirol, ist im Zuge eines Pilotversuchs, der in Zu-
sammenarbeit der Marktgemeinde Reutte mit der Landesstralenverwaltung Tirol durchgefiihrt
wurde (vgl. tirol.orf.at, 2013).

Die in Abbildung 77 gezeigte Art von Sharrow in Wien hat jedoch weder eine Grundlage in den
baulichen Richtlinien, noch ist von ihr in der Strallenverkehrsordnung oder der Bodenmarkie-
rungsverordnung eine Rede. Vielmehr ist diese Variante eine Kombination zweier bestehender
Schablonentypen.
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Abbildung 77: Spezielle Variante von Sharrows in Wien. Q: honzosblog.wordpress.com, Foto: Hans Doppel

Daher ist zu empfehlen, dass der Sharrow Verwendung als offizielle Bodenmarkierung in Richtlinien
und gesetzlichen Grundlagen findet. Der Sharrow bzw. eine Folge von mehreren Sharrows soll da-
bei keine eigene Radfahranlage darstellen, sondern als unterstiitzende Bodenmarkierung angese-
hen werden.

Als moégliches Design kann der Sharrow aus Nordamerika (siehe Abbildung 76) als Vorbild genom-
men werden, da das Piktogramm des Fahrrads jenem der Osterreichischen Variante (siehe Abbil-
dung 79) am Ehesten entspricht. Sharrows konnen dabei auch in Einbahnen, welche fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung gedffnet sind, Verwendung finden. Vor allem in Kreuzungsbereichen, in
denen fiir den Radverkehr gedffnete Einbahnen einmiinden, kdnnen Sharrows den in die Einbahn
einfahrenden Pkw-Verkehr darauf aufmerksam machen, dass hier mit ausfahrenden Radfahrenden
zu rechnen ist. Die in Abbildung 78 gezeigte Bodenmarkierung stellt zwar keinen Sharrow im ei-
gentlichen Sinn dar, ist aber moégliches Anwendungsbeispiel von Sharrows im Kreuzungsbereich
mit Einbahnen

. v i =

Abbildung 78: Markierung im Kreuzungsbereich mit Einbahnen, Q: Cycling Embassy of Denmark, 2012
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Abbildung 79: Fahrrad-Symbol fiir Radfahrstreifen. Q: KFV

Da dieser Vorschlag die Anwendung einer neuen Markierung behandelt, wird er als bauliche MaR3-
nahme angesehen. Sharrows sollen keine Radfahranlage im eigentlichen Sinn sein, sondern nur
eine Hilfsmarkierung darstellen. Die rechtliche Umsetzung kann, wie in Tabelle 49 dargestellt, um-

gesetzt werden.

Bestand

Anderungsvorschlag

Begriffsdefinition §2,5tVO

Begriffsdefinition § 2,5tVO

(7) Radfahrstreifen: ein fur den Fahrradverkehr be-
stimmter und besonders gekennzeichneter Teil der
Fahrbahn, wobei der Verlauf durch wiederholte Markie-
rung mit Fahrradsymbolen und das Ende durch die
Schriftzeichenmarkierung ,Ende” angezeigt wird;

(7a) Mehrzweckstreifen: ein Radfahrstreifen oder ein
Abschnitt eines Radfahrstreifens, der unter besonderer
Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahr-
zeugen befahren werden darf, wenn fir diese der links
an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen
nicht breit genug ist oder wenn das Befahren durch
Richtungspfeile auf der Fahrbahn fiir das Einordnen zur
Weiterfahrt angeordnet ist.

(7) Radfahrstreifen: ein fiir den Fahrradverkehr bestimmter
und besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, wobei
der Verlauf durch wiederholte Markierung mit Fahrradsym-
bolen und das Ende durch die Schriftzeichenmarkierung
.Ende” angezeigt wird;

(7a) Mehrzweckstreifen: ein Radfahrstreifen oder ein Ab-
schnitt eines Radfahrstreifens, der unter besonderer Riick-
sichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen
befahren werden darf, wenn fiir diese der links an den
Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit
genug ist oder wenn das Befahren durch Richtungspfeile
auf der Fahrbahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt ange-
ordnet ist.

(7¢) Sharrows: ein flr den Fahrradverkehr bestimmter und
besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, der unter
besonderer Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen
Fahrzeugen befahren werden darf, wobei der Verlauf durch
wiederholte Markierung mit Sharrows angezeigt wird;

Nicht vorhanden Nicht vorhanden

Bodenmarkierungen bei Sharrows § 13a, BMVO

(1) Sharrows stellen eine Hilfsmarkierung fir den Radverkehr
dar und sind in keiner Weise gegenliber anderen Fahrstreifen
abzugrenzen.

(2) Der Beginn und Verlauf von Sharrows ist durch wiederhol-
te Markierung mit Sharrows entsprechend der Abbildung* in
Anlage 3 zu kennzeichnen. Die Absténde der einzelnen Shar-
rows haben den 6rtlichen Gegebenheiten, den Verkehrsver-
héltnissen sowie den Anforderungen der Verkehrssicherheit
zu entsprechen.

Tabelle 49: Anderungsvorschlag ,Einschriankung der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende

*siehe Abbildung 76, Sharrow in Nord-Amerika
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10 Schlussfolgerungen

Die Kreuzung stellt fiir den Radverkehr den haufigsten Konfliktort dar, Vorrangverletzungen sind
nach Unachtsamkeit der Hauptgrund fiir Unfélle im Osterreichischen StraBenverkehr. Obwohl es
eines der erklarten Ziele der Verkehrspolitik ist, den Radverkehr zu fordern, bestehen rechtlicher
und baulicher Natur immer noch (vermeidbare) Mangel.

Die Sondervorrangregelung fiir Radfahrende stellt in dieser Form ein Unikum in den behandelten
Landern Osterreich, Deutschland, den Niederlanden und Danemark dar und widerspricht den bau-
lichen Richtlinien, welche gleiche Vorrangverhaltnisse fiir Radfahranlage und der parallelen Fahr-
bahn empfehlen.

Die Mangel der Vorrangregelung in der dsterreichischen StraBenverkehrsordnung sind offensicht-
lich. Sowohl die durchgefiihrte Internetumfrage als auch die gefiihrten Experteninterviews spre-
chen ein deutliches Bild - die Vorrangverhaltnisse im Kreuzungsbereich sind unklar. Die im Zuge
der Internetumfrage gewonnenen Ergebnisse beziiglich des Verhaltens sind allerdings mit Vorbe-
halt zu behandeln - das abgefragte Verhalten muss nicht zwingend dem tatsdchlichen Verhalten
der Befragten im StralBenverkehr gleichen. Wie auch Soziologin Fiissl meint (siehe Punkt 6.5.3),
entspricht ein in Befragungen ermitteltes, hypothetisches Verhalten oft eher dem gesellschaftli-
chen Idealbild (,...wie sollte ich mich verhalten”) und kann sich schlussendlich vom empirisch be-
obachteten Verhalten unterscheiden.

Zwischen der Kenntnis von Radfahrenden und Pkw-Fahrenden gibt es dabei kaum Unterschiede.
Das Zusammenspiel dieser beiden Gruppen von Verkehrsteilnehmenden im Kreuzungsbereich
scheint teilweise nur deswegen zu funktionieren, weil weder Radfahrende noch Pkw-Fahrende die
entsprechenden Regelungen anwenden, wie auch die Auswertung des hypothetischen Verhaltens
im Zuge der Internetumfrage gezeigt hat. Auch die Expertinnen und Experten sprechen sich fir
eine Anderung der rechtlichen Rahmenbedingungen aus und bemingeln teilweise die baulichen
Maglichkeiten zur unterstiitzenden Gestaltung der Vorrangverhaltnisse.

Die Anderungsvorschlige in der vorliegenden Arbeit setzen nicht bei Verhaltensschulungen oder
Bewusstseinskampagnen an, um diesen Umstand zu bereinigen - vielmehr soll die Vorrangrege-
lung dem (iberwiegenden und bestehenden Verhalten der Verkehrsteilnehmenden angepasst
werden. Deswegen ist es notwendig, einfache und der Logik der bestehenden Grundregeln fol-
gende MalBnahmen zu treffen, um die Akzeptanz und Legitimitat der Vorrangregelung im &sterrei-
chischen StraBenverkehr zu erhéhen. Bei den Anderungsvorschldgen werden andere européische
Lander zum Vorbild genommen, in welchen der Radverkehr eine gréBere Rolle spielt, als in Oster-
reich.
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Es werden folgende rechtlichen Anderungsvorschlige getroffen:

e Einschrankung der Sondervorrangregelung fiir Radfahrende auf baulich abgesetzte Rad-
fahranlagen (nach danischem Vorbild);

e Radfahr- und Mehrzweckstreifen sollen den selben Regelungen wie Fahrstreifen fiir den
Kfz-Verkehr unterliegen;

e Generelle Aufhebung der Benutzungspflicht von Radfahranlagen (nach deutschem Vor-
bild);

e Umgestaltung der ,Gegenverkehrsregel”;

e Einheitliche Gestaltung der Querungen;

e Freihalten von Kreuzungsbereichen;

e Ausweitung des Vertrauensgrundsatzes auf den Ful3- und Radverkehr.

Die Sondervorrangregelung soll also nur mehr fiir Radwege sowie Geh- und Radwege gelten, fir
Radfahranlagen auf der Fahrbahn (Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen) sollen dieselben Vorrang-
regeln wie flir den lbrigen Fahrzeugverkehr gelten. Dazu ist es notwendig, die Regelungen fir
Fahrstreifenwechsel und Reillverschlusssystem auch auf diese Radfahranlagen auszuweiten. Die
generelle Benutzungspflicht soll aufgehoben werden, um Konflikte, welche durch schnelle und
gelibte Radfahrende auf Radwegen bzw. Geh- und Radwegen auftreten kénnen, zu minimieren.
Nach internationalem Vorbild soll die ,Gegenverkehrsregel” umgestaltet werden, und zu einer
,Geradeausfahrenden-vor-Abbiegenden-Regel” umfunktioniert werden. Querungen von Radver-
kehrsanlagen sollen einheitlicher werden, um eine intuitive Verstandlichkeit der Verkehrsteilneh-
menden zu gewahrleisten. Das Halte- und Parkverbot soll im Kreuzungsbereich ausgeweitet wer-
den, um die Sichtbeziehungen an diesen Punkten zu verbessern. Als letzte rechtliche MaBnahme
soll der FuB- und Radverkehr durch eine Ausweitung des Vertrauensgrundsatzes rechtlich priori-
siert werden.

Hinsichtlich der baulichen Richtlinien im Kreuzungsbereich besteht weniger Anderungsbedarf, sie
entsprechen in vielen Bereichen den internationalen ,Vorbildern”. Eher mangelt es an der Umset-
zung derselben. Das Problem liegt also im Planungsbereich, aber auch im Verwaltungsbereich, da
die entsprechenden Behorden die Planungen beauftragen und schlussendlich auch abnehmen. In
diesem Punkt ist demnach Schulungsbedarf gegeben. Da die baulichen Richtlinien nur empfeh-
lenden Charakter besitzen, werden sie ohne zusatzlichen ,Input” (Schulungen, Evaluierungen, etc.)
nicht oder nur geringfligig zu einer verbesserten Umsetzung der verkehrsbaulichen Lésungen fiih-
ren kénnen.

Vor allem in bestehenden, stadtischen Strukturen ist eine Anwendung der Richtlinien teilweise
problematisch und oft nur mit Einschnitten zu bewaltigen. Hinsichtlich der baulichen Richtlinien
werden folgende Erganzungen vorgeschlagen:

e Verbesserte Gestaltung von Kreuzungsbereichen,
e Sharrows als Méglichkeit bei geringen StraBenquerschnitten.

Durch eine Erganzung der entsprechenden Richtlinie soll, in Verbindung mit einem ausgeweiteten
Halte- und Parkverbot im Bereich von Knotenpunkten, der unmittelbare Kreuzungsbereich effekti-
ver gestaltet werden, um die Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden entschei-
dend verbessern zu kénnen. In Form von Sharrows soll auSerdem eine neue Bodenmarkierung zur
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Anwendung kommen. Diese Bodenmarkierungen haben den entscheidenden Vorteil, nicht auf
Mindestbreiten und Mindestmalle angewiesen zu sein, da sie im Grunde nur eine Hilfsmarkierung
darstellen.

Die aufgefiihrten MaBnahmen sollen in ihrer Summe ein besseres ,Miteinander” aller Verkehrsteil-
nehmenden férdern, indem sie einen wichtigen Beitrag fiir das Verstandnis und die Einheitlichkeit
der Vorrangregeln, sowie dem baulichen Umfeld im Kreuzungsbereich leisten.

Fir eine Einschrankung der Sondervorrangregelung spricht, dass sowohl die Umfrageergebnisse,
als auch die Interviews mit Expertinnen und Experten dafiir sprechen. Wiirde die Sondervorrangre-
gelung ganzlich gestrichen werden, missten die Vorrangverhaltnisse bei einmiindenden Radwe-
gen bzw. Geh- und Radwegen bei jedem Knotenpunkt besonders geregelt werden.

Um die Vorrangverhaltnisse zwischen Kfz-Fahrenden und Radfahrenden auf der Fahrbahn trotz-
dem gleichzustellen, ist eine Aufwertung von Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen notwendig. Eine
Definition von Radfahr- bzw. Mehrzweckstreifen als Fahrstreifen scheint insofern problematisch, als
die Breite von Fahrstreifen laut StVO fiir die Fortbewegung von mehrspuriger Kfz ausreichend sein
muss und zahlreiche Paragraphen der StVO auf dem Kriterium der mehrspurigen Fahrzeuge auf-
bauen.

Eine generelle Aufhebung der Benutzungspflicht wiirde in erster Linie die Problematik schnell fah-
render Radfahrender auf Radwegen bzw. Geh- und Radwegen verringern. AuBerdem kann dadurch
die Anzahl von Verkehrsschildern im (stadtischen) StraBenverkehr drastisch verringert werden.
Allerdings wirde diese MaBnahme vermutlich in unmittelbarer Zukunft nicht realisierbar sein, da
eine (partielle) Aufhebung der Benutzungspflicht erst 2013 ermdoglicht wurde.

Um den Vorrangverhaltnisse im Richtungs- und Begegnungsverkehr fiir Radfahrende und Kfz-
Fahrende gleich zu gestalten, ist aulerdem eine Umgestaltung der ,Gegenverkehrsregel” nach
internationalem Vorbild (Deutschland, Niederlande, Danemark) notwendig. Geradeausfahrende
sollen im Richtungs- und Begegnungsverkehr grundsatzlich den Vorrang vor Abbiegenden be-
kommen.

Eine einheitliche Gestaltung der Querungen soll die intuitive Verstandlichkeit der Vorrangregelung
fordern. Dazu ware auch eine Anpassung der Bodenmarkierungsverordnung notwendig.

Das Halte- und Parkverbot soll im Kreuzungsbereich von 5 m auf 10 m ausgeweitet werden, um die
Sichtbeziehungen zu verbessern. Aufgrund des in den Interviews mit Expertinnen und Experten
gewonnen Eindruck ist vor allem dieser Vorschlag erfahrungsgemaf mit verkehrspolitischen Kon-
fliktpotential behaftet, da durch eine Ausweitung des Halte- und Parkverbots weitere Parkflachen
fir den MIV verloren gehen wiirden.

In Verbindung mit einer entsprechenden Gestaltung der durch das ausgeweitete Halte- und Park-
verbot freiwerdenden Flache konnten zudem der Radverkehr weiter geférdert werden. So kdnnten
in diesen Bereichen Radabstellanlagen errichtet werden, die zudem das Falschparken vermeiden
und die Sichtachsen im Kreuzungsbereich weitgehende freihalten.

Die von Expertinnen und Experten aus dem Bereich der Verkehrsorganisation bemangelte proble-
matische Umsetzung der baulichen Richtlinien beruht auf geringen StraBenquerschnitten in stadti-
schen Gebieten. Durch den Einsatz von Sharrows kénnte zumindest die Aufmerksamkeit von Kfz-
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Fahrenden gegeniiber Radfahrenden erhoht werden und auch bei geringen StraBenquerschnitten
zu einer unterstiitzenden Betonung der Vorrangverhaltnisse fiihren.

Einen symbolischen Charakter soll die Ausweitung des Vertrauensgrundsatzes auf den FuB3- und
Radverkehr haben. Dadurch soll der Stellenwert der ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden weiter
erhoht werden. Auf konkrete Vorrangverhaltnisse hatte dieser Vorschlag allerdings keinen Einfluss.

Soll das erklarte Ziel der Verkehrspolitik, bis 2015 einen bundesweiten Radverkehrsanteil von 10 %
am Gesamtverkehrsaufkommen aufzuweisen (siehe Punkt 3.1.2 sowie Abbildung 7), tatsachlich
erreicht werden und der Radverkehr auch nach 2015 weiterhin geférdert werden, ist eine Anpas-
sung der rechtlichen und baulichen Rahmenbedingungen, auch abseits der Vorrangregelung, un-
bedingt notwendig. Dazu wird es aber auch notwendig sein, die teilweise kiinstlich herbeigefiihrte
Rivalitat zwischen den Gruppen von Verkehrsteilnehmenden, die auch von den interviewten Ex-
pertinnen und Experten kritisiert wird, durch einen weitgehend ideologiefreien und sachlichen
Diskurs zu vermindern.
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14 Anhang

In den folgenden Punkten des Anhangs befinden sich:

der Interviewleitfaden,
die Kontrollfragen der Umfrage,
weitere Umfrageergebnisse, sowie

der fiir die Internetumfrage verwendete Fragebogen.
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Interviewleitfaden

1. BegriiBung und Einstiegsfragen
a. BegriiBung
b. Informationen zur Diplomarbeit und zum Interview
c. Welche Verkehrsmittel benutzen Sie im Alltag?
d. Welches sind die Hauptgriinde fiir diese(s) Verkehrsmittel?
2. Fragenblock 1: Vorrang in der StVO
a. Welche sind die gréBten ,Reibungszonen” zwischen Radfahrenden und Autofah-

renden?

b. Was verbinden Sie mit dem Begriff ,Vorrang” in Bezug auf Radverkehr und Auto-
verkehr?

c. Sehen Sie Anderungsbedarf an der aktuellen StVO hinsichtlich der Vorrangrege-
lung?

d. Sehen Sie Anderungsbedarf der baulichen Richtlinien (RVS) fiir den Radverkehr im
Kreuzungsbereich?

e. Ist das Thema der Vorrangregelung eines, welches von an Sie he-
rangetragen wird?
f. Spielt das Thema der Vorrangregelung bei eine Rolle?

3. Fragenblock 2: Konfrontation mit Ergebnissen der Umfrage
a. Sachverhalt 1: Ende einer Radfahranlage

b. Sachverhalt 2: Verlassen einer Radfahranlage

c. Sachverhalt 3: Radfahren gegen die Einbahn

d. Sachverhalt 4: Versatz eines Radfahrstreifens

e. Haben Sie mit diesem Ergebnis gerechnet?

f. Was konnte lhrer Meinung nach generell verbessert werden?

g. Welche Akteure wiirden dabei eine Rolle spielen?

h. Was konnte lhrer Meinung nach entsprechend Ihrem Ressort verandert werden?
4. Abschluss und Ausblick

a. Dank

b. Ausblick

c. Angebot zu Gegenfragen
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Abbildung 80: Kontrollfrage, Ende einer RFA im Kreuzungsbereich

Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
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0 Gesamte “Reine” Rad- und “Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86

Abbildung 81: Kontrollfrage, Ende einer RFA im Kreuzungsbereich, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

= Sk £ 5
W £ e Ezrees L% 4\3\{\

Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad 780 44,62 133 36,44 ‘ 174 ‘ 38,24 118 53,64 105 55,26 ‘ 44 46,32 41 47,67

Jeher”
206 11,78 34 9,32 59 12,97 23 10,45 25 13,16 7 7,37 7 8,14
Fahrrad

keiner | 30| 2] 3 o082 6l 132l 6] 23] 3] assl 3] 316] 1] 16

~€her”
Pkw
Pkw | 569 3255 164 4493 | 161 3538 57 2591 42 211 36 378 31 3605
Gesamt 1.748 100,00 365 100,00 455 | 100,00 220 100,00 190 | 100,00 95 100,00 86 100,00
Tabelle 50: Kontrollfrage, Ende einer RFA im Kreuzungsbereich, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

163 9,32 31 8,49 55 12,09 16 7,27 15 7,89 5 5,26 6 6,98
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Abbildung 82: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1

Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
,ﬁ & _ S TR
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0 Gesamte “Reine” . Rad- und “Reine” ) Pkw- und Rad- und Réd-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86

Abbildung 83: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmit-

tel
il & - 5 ®m & 8, &
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- .Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad 655 37,47 150 ‘ 41,10 ‘ 163 35,82 92 41,82 ‘ 77 40,53 37 38,95 34 39,53

~eher”
207 11,84 38 10,41 66 14,51 19 8,64 24 12,63 12 12,63 7 8,14
Fahrrad

Keiner |81 o461 1] 0271 3] 06 2] o0anl ol | o] | ol |

~eher”

Pkw

Pkw 691 3953 138 | 3781 170 3736 94 4273 | 70 3684 38 4000

Gesamt 1.748 | 100,00 365 100,00 455 100,00 220 | 100,00 190 | 100,00 95 | 100,00 86 100,00
Tabelle 51: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 1, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Abbildung 84: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2

Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
“ & &
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0 Gesamte “Reine” ) Rad- und “Reine” ) Pkw- und Rad- und Réd-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende QOV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86

Abbildung 85: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmit-

tel
ol P = .. &9 cc_g, &o
W & fgﬁt_d (] 0, /ﬂ, ”‘u; - T
Fwo O—™0 atec SR e
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]

Fahrrad
~eher”
Fahrrad

1127 6447 230 6301 | 282 61,98 161 7318 | 137 7211 68 000 63 7326

191 10,93 36 9,86 58 12,75 18 8,18 17 8,95 4 4,21 3 3,49

-----I-Im

.eherPkw = 129 7,38 22 603 364 | 9

Pkw
Gesamt

37 813 474 8 84 4
284 1625 75 2055 | 74 1626 30 1364 | 24 1263 14 1474 16 1860
1748 | 10000 | 365 | 10000 | 455 | 100,00 | 220 | 10000 | 190 | 10000 | 95| 2842 | 8 | 10000

Tabelle 52: Kontrollfrage, Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

4,65
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Abbildung 86: Kontrollfrage, Radfahren gegen die Einbahn

Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels
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100 W 100
90 90
80 80
70 70
60 60
50 50
40 ] 40
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[%]
[%l]

30 30
20 20
10 10
0 Gesamte “Reine” Rad- und "Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86

Abbildung 87: Kontrollfrage, Radfahren gegen die Einbahn, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

i & s & TEL &
Gesamte ,Reine” Rad- und OV- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang Abs. [%] | Abs. [%] | Abs. [%] | Abs. [%] | Abs. [%] | Abs. [%] | Abs. [%]

Fahrrad 95 5521 206 | 5644 | 248 5451 121 5500 106 5579 50 52,63 56 6512
~eher”

215 12,30 45 12,33 65 14,29 20 9,09 24 12,63 18 18,95 7 8,14
Fahrrad

Keiner | 210 120 5] 137 5] 110l 3] 136 1] 053] 0| 000l 1] 116]

.eherPkw 170 973 33 904 50 1099 22 1000 19 1000 8 842 4 465
Pkw 377 2157 76 2082 | 87 1912 54 2455 40 2105 19 2000 18 2093
Gesamt | 1748 | 100,00 | 365 | 10000 | 455 | 100,00 | 220 | 10000 | 190 | 10000 | 95| 10000 | 86 | 10000

Tabelle 53: Kontrollfrage, Radfahren gegen die Einbahn, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Abbildung 88: Kontrollfrage, Versatz eines Radfahrstreifens

Kenntnis nach Art des bevorzugten Verkehrsmittels

Radfahrende Pkw-Fahrende Andere Auspragung
- &b &
e | L& S

[%]

100 W
90
80
70
60
50
40

30 |
20
10
0 Gesamte "Reine” Rad- und “Reine” Pkw- und Rad- und Rad-, Pkw- 0
Stichprobe Radfahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Pkw-Fahrende und OV-Fahrende
n=1.748 n=365 n=455 n=220 n=190 n=95 n=86

Abbildung 89: Kontrollfrage, Versatz eines Radfahrstreifens, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel

aid S — 5 Rs o R
Gesamte ,Reine” Rad- und Ov- ,Reine” Pkw- und OV- Rad- und Rad-, Pkw-und
Stichprobe Radfahrende Fahrende Pkw-Fahrende Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende
Vorrang

Fahrrad

~eher”

Fahrrad
Keiner
,,eher

Pkw
Gesamt

44,62

11,78

133 3644

34 9,32

174 | 3824

59 12,97

118 53,64

23 10,45

105 5526

25 13,16

44 46,32

7 737

---m-m-----l-m

9,32

569 32,55

8,49

164 4493

55 12,09

161 | 3538

16 7,27

57 25,91
220 100,00

15 7,89

2 21|
190 | 100,00

5 5,26

36 37,89
95 100,00

31

Tabelle 54: Kontrollfrage, Versatz eines Radfahrstreifens, Kenntnis nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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& & G M 5%
ER o e ST e
Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OV-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 2 2,11 48 50,53 11 12,79 45 52,33
Abwartendes Verhalten 29 30,53 34 35,79 24 27,91 30 34,88
Gesamt 95 100,00 95 100,00 86 100,00 86 100,00

Tabelle 55: Ende eine|

r RFA im Streckenbereich, Verhalten

nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Gesamt

95 100,00

95 100,00

& & G % o
R e i) Ewe
Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OV-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 50 52,63 81 85,26 49 56,98 76 88,37
Abwartendes Verhalten 34 35,79 9 9,47 24 27,91 7 8,14

86 100,00

86 100,00

Tabelle 56: Ende einer

RFA im Kreuzungsbereich, Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Gesamt

95 100,00

95 100,00

& & o S o S -3
R s i) s o
Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OV-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 18 18,95 55 57,89 18 20,93 55 63,95
Abwartendes Verhalten 22 23,16 25 26,32 23 26,74 17 19,77

86 100,00

86 100,00

Tabelle 57: Verlassen einer RFA im Streckenbereich, Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Gesamt

95 100,00

95 100,00

&b & FRe SR &b
e o o) Fe)
Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OV-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 49 51,58 82 86,32 49 56,98 72 83,72
Abwartendes Verhalten 28 29,47 9 9,47 23 26,74 1 12,79

86 100,00

86 100,00

Moritz Polacek
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Gesamt

95 100,00

95 100,00

86 100,00

Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OVv-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 84 88,42 93 97,89 79 91,86 83 96,51
Abwartendes Verhalten 9 9,47 2 2,11 5 5,81 2 2,33

86 100,00

Tabelle 59: Verlassen einer RFA im Kreuzungsbereich, Bsp. 2, Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Gesamt

95 100,00

95 100,00

86 100,00

Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und Ov-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 52 54,74 88 92,63 53 61,63 79 91,86
Abwartendes Verhalten 21 22,11 6 6,32 17 19,77 5 5,81

86 100,00

Tabelle 60: Radfahren gegen die Einbahn, Verhalten nach bevorzugtem Vi

erkehrsmittel

Gesamt

95 100,00

95 100,00

86 100,00

& & G %s & S o
Rad- und Rad- und Rad-, Pkw-und Rad-, Pkw-und OV-
Pkw-Fahrende Pkw-Fahrende OV-Fahrende Fahrende
(Radfahrende) (Pkw-Fahrende) (Radfahrende) (Pkw-Fahrende)
Verhalten Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Fahrrad vor Pkw 41 43,16 85 89,47 41 47,67 71 82,56
Abwartendes Verhalten 45 47,37 10 10,53 37 43,02 14 16,28

86 100,00

Tabelle 61: Versatz eines Radfahrstreifens, Verhalten nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Selbsteinschdtzung: Kenntnis der Vorrangregelung
Sehr gut Gut MaBig Gering Gar nicht
Kategorie von Ver- Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. | [%]
kehrsteilnehmenden
,Reine” Radfah-
72 19,73 203 55,62 79 21,64 7 1,92 31082
rende
Radfahrende
Rad- und Ov-
78 17,14 261 57,36 110 24,18 2 0,44 2 | 0,44
Fahrende
,Reine” Pkw-
50 22,73 137 62,27 26 11,82 2 0,91 3| 1,36
Fahrende
Pkw-Fahrende
Pkw- und OV-
55 28,95 119 62,63 12 6,32 1 0,53 0 | 0,00
Fahrende
N ,Reine” OV-
OV-Fahrende 37 12,05 172 56,03 85 27,69 8 2,61 0 | 0,00
Fahrende
Rad- und Pkw-
32 33,68 48 50,53 13 13,68 1 1,05 111,05
Fahrende
Rad-, Phow- und 25 29,07 47 54,65 14 16,28 0 0,00 0 | 0,00
OV-Fahrende ! ’ ’ ! ’
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
haufig genutz- 6 20,00 15 50,00 5 16,67 0 0,00 11333
tes Verkehrs-
mittel
Gesamte Stich-
Gesamt* probe 355 20,31 1002 57,32 344 19,68 21 1,20 10 | 0,57

Tabelle 62: Selbsteinschatzung Uber die Kenntnis der Vorrangregelung nach bevorzugtem Verkehrsmittel

*inklusive jener 16 Personen, die zu der Selbsteinschitzung ihrer Kenntnis nichts angegeben haben.

Moritz Polacek
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Selbsteinschatzung: Kenntnis der Radfahranlagen

Sehr gut Gut MaBig Gering Gar nicht
Kategorie von Ver- Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. | [%]
kehrsteilnehmenden
,Reine” Radfah-
81 22,19 176 48,22 89 24,38 10 2,74 31082
rende
Radfahrende
Rad- und OV-
81 17,80 205 45,05 146 32,09 10 2,20 4 | 0,88
Fahrende
JReine” Pkw-
18 8,18 63 28,64 97 44,09 23 10,45 14 | 6,36
Fahrende
Pkw-Fahrende
Pkw- und OV-
7 3,68 65 34,21 88 46,32 21 11,05 51 263
Fahrende
.. ,Reine” OV-
OV-Fahrende 22 717 87 28,34 145 47,23 43 14,01 4 11,30
Fahrende
Rad- und Pkw-
17 17,89 43 45,26 30 31,58 2 2,11 2| 211
Fahrende
Rad-, Plow-und 17 19,77 36 41,86 28 32,56 3 3,49 1 1,16
Ov-Fahrende ! ! ! ! !
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
haufig genutz- 2 6,67 8 26,67 13 43,33 1 333 2 | 667
tes Verkehrs-
mittel
Gesamte Stich-
Gesamt probe 245 14,02 683 39,07 636 36,38 13 6,46 35 | 2,00

Tabelle 63: Selbsteinschatzung tber die Kenntnis der Radfahranlagen nach bevorzugtem Verkehrsmittel

*inklusive jener 36 Personen, die zu der Selbsteinschitzung ihrer Kenntnis nichts angegeben haben.

Moritz Polacek
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Selbsteinschatzung: Kenntnis der Verhaltensvorschriften fiir Radfahrende
Sehr gut Gut MaBig Gering Gar nicht
Kategorie von Ver- Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. | [%]
kehrsteilnehmenden
,Reine” Radfah-
79 21,64 184 50,41 72 19,73 19 5,21 6| 1,64
rende
Radfahrende
Rad- und OV-
71 15,60 200 43,96 151 33,19 18 3,96 511,10
Fahrende
JReine” Pkw-
16 7,27 62 28,18 93 42,27 26 11,82 16 | 7,27
Fahrende
Pkw-Fahrende
Pkw- und OV-
9 4,74 62 32,63 85 44,74 23 12,11 8 | 4,21
Fahrende
.. ,Reine” OV-
OV-Fahrende 19 6,19 98 31,92 122 39,74 51 16,61 11 | 3,58
Fahrende
Rad- und Pkw-
19 20,00 40 42,11 29 30,53 4 4,21 2|1 2Mm
Fahrende
Rad-, Pkw- und 14 16,28 44 51,16 21 24,42 6 6,98 0 | 0,00
Ov-Fahrende ’ ! ’ ! '
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
haufig genutz- 2 6,67 5 16,67 14 46,67 3 10,00 2 | 667
tes Verkehrs-
mittel
Gesamte Stich-
Gesamt probe 229 13,10 695 39,76 587 33,58 150 8,58 50 | 2,86

Tabelle 64: Selbsteinschatzung tber die Kenntnis der Verhaltensvorschriften fir Radfahrende nach bevorzugtem Ver-
kehrsmittel

*inklusive jener 37 Personen, die zu der Selbsteinschitzung ihrer Kenntnis nichts angegeben haben.
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Selbsteinschatzung: Disziplin im StraBenverkehr
Sehr hoch Hoch MaBig Gering Gar nicht
Kategorie von Ver- Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%] Abs. | [%]
kehrsteilnehmenden
,Reine” Radfah-
15 4,11 203 55,62 106 29,04 30 8,22 6 | 1,64
rende
Radfahrende
Rad- und OV-
22 4,84 307 67,47 106 23,30 19 4,18 11022
Fahrende
JReine” Pkw-
14 6,36 174 79,09 26 11,82 6 2,73 0 | 0,00
Fahrende
Pkw-Fahrende
Pkw- und OV-
25 13,16 146 76,84 18 9,47 0 0,00 0 | 0,00
Fahrende
.. ,Reine” Ov-
OV-Fahrende 34 11,07 238 77,52 30 9,77 1 0,33 2| 0,65
Fahrende
Rad- und Pkw-
10 10,53 70 73,68 12 12,63 2 2,11 1 1,05
Fahrende
Rad, Plw- und 8 9,30 62| 7209 | 14| 1628 2| 233 0| 0,00
Ov-Fahrende ! ’ ’ ! '
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
haufig genutz- 5 16,67 18 60,00 3 10,00 0 0,00 11333
tes Verkehrs-
mittel
Gesamte Stich-
Gesamt probe 133 7,61 1218 69,68 315 18,02 60 3,43 11 | 063

Tabelle 65: Selbsteinschatzung Uber die Kenntnis der Verhaltensvorschriften fir Radfahrende nach bevorzugtem Ver-

kehrsmittel

*inklusive jener 11 Personen, die zu der Selbsteinschitzung ihrer Disziplin nichts angegeben haben.

Moritz Polacek

VORSICHT: VORRANG!

| Seite 138 |



Anhang

LL'Y L1 LL'gl €0/ 95'6 1 SEL S0y Zsl SLEL 14 €0¥L LZS 64T 696 >doudiphs jwess
3]Wesan) 2
[EIESVEVTEYY
s21Z1nu=2b
oo'o 0 oo’o 0 00’0 0 00’0 0 oo’'o 0 00’0 0 00’0 0 Buney
U133 " mzg
aqebuy auay
BunBeidsny auzpuy
‘ : ’ ’ ’ ’ ’ SPUSIHELAQ
'y Zl 88'81 12 €681 €5 SL'E 6 FTzL SE sl 6 £8°ST L pun-Avig “pey
‘ : ’ ’ ’ ’ : U]
89'F Ll 9F'8l L9 €861 L 98'¢ Fl L9721 S €591 09 L6'ET L8 -wvig pun -pey
. ' ’ ’ : ’ ; Spusdye4
000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 -AQ ,3U1aY” SpuUsIyes-AQ
. ' ’ ’ : ’ ’ Spusdye4
000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 00°0 0 000 0 -AQ pun -mvig
apuaiye4-md
. . . . . . . Spus.yey
000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 g PuIRY”
. . . . . . ; =2
SS'F (it £5'81 FLE 6'8l 0ze L9"E L9 09°€lL 0ET LEFL 444 Er'9C Ly -AQ pun-pey
apuaiyelpey
. . . . . . . Spusiyeipey
L0°S LL L6'gl 89¢C L¥'0T 06¢ 08'r 89 L6'CL €8l el 9Ll 8F'ST L9E suy”
U pUIWIYaU|I2ISIYaIa |
[%] sqy [%] sqy [%] sqy [26] sqy [%] sqy [9%] sqy [26] sqy | uenoBaieigng uon suoBejey
(punsab BunBamaquo
sebisuog geds Brysuncy Buemzuaddnig pun uwispopy) Bunzynujieziadq hied
a1fasaj *HsuYs

apusiyejpey Anj UsUYISIOASUS|RYa | 18P SILUUR) :BunzipydsulsIsq|es

Griinde fur die Verkehrsmittelwahl nach bevorzugtem Verkehrsmittel: Fahrrad
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Tabelle 67: Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl nach bevorzugtem Verkehrsmittel

Seite 140

VORSICHT: VORRANG!



Anhang

. ) ) ) 2 : _ aqoudypng
L9 | 8Ll 60°L | 6 E6'ET | VEQ 6/L'C 174 80'F¢ 9E9 OF'LL C0E £6'6C w6/ Sjwess jwesso
3]
[EIVFVEMIERY
s31Z1Inusb
000 | 0 00’0 |0 00’0 0 000 0 000 0 00’0 0 oo'e 0 Buyney
U133 " mzg
aqefuy auiay
bunbeidsny a1zpuy
’ ’ ‘ ’ ’ ’ : SpuUsIyeFAQ
ST'8 | L1 00’0 (0 9L'FT LS 76'L 14 Loz ¥S 8901 ©E 9L8C 85 pun-msq ~pey
’ ’ . ’ ’ ’ ; Spusdyey
000 | 0 00’0 [0 000 0 000 0 000 0 000 0 000 0 ~mig pun -pey
‘ ’ . ’ ’ ’ : BER RN
Ter | 9t FrL | CL 0E'St Lz | 89°L wl 0S°€ET 961 LTLL ¥6 6%7'TE LLT -AQ ,utay” SPU=IYEFAQ
’ ’ ’ ’ ’ ’ ' R
le’L | 9€ 99°0 | £ SF'et | vEL oLl S [4 & ol 6/'8 o £9'6T SElL -AQ pun-mvig
apuaiye-mg
’ ’ . ’ ’ ’ ; Spu=dyey
000 | 0 oo'o |0 000 0 000 0 00°0 0 000 0 000 0 -myg ,PuIRy”
’ ’ / . . ’ ; R
L'L | 68 L't | wl 9'0 | 8€T 'y LS 8LF%C 98¢ S9'zl el 09’8z ()32 -AQ pun-pey
apuaiyepey
’ ’ . ’ ’ ’ ' Spusdyejpey
000 | 0 oo'o |0 000 0 000 0 00°0 0 000 0 000 0 suy”
. . . . . . . 6 UspuawWIYau|Ia3siyaxia
[%] say [2%] say [%] sqay [2%] sqay [2%] say [20] sqy [2%] sqy | usuobsjeyqng uon auoBajey
(pusuoyssyjamwin
Bunb
sabysuog sseds Biysuno Buemzuaddnig pun Bunzynuyaziai4 CH__MH_“H._OH_

uispoly) e1fise

2puUBIyeIpRY AN} U3LYISIOASUS}|RYIS | 2P SIUjuuRy :Bunzieyssulsisq|as

ov

Tabelle 68: Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl nach bevorzugtem Verkehrsmittel
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Fiihrerscheinbesitz

Ja Nein 0-5 Jahre 6-10 Jahre Uber 10 Jahre
Kategorie von Subkategorien | Abs. [%] Abs. [%] | Abs. [%] Abs. [%] Abs. [%]
Verkehrsteilnehmenden
,Reine” Radfah-
rende 316 89,27 38 | 10,73 30 6,76 207 46,62 207 46,62
Radfahrende
Rad- und OV-
403 90,36 43 9,64 76 18,86 128 31,76 199 49,38
Fahrende
,Reine” Pkw-
218 99,54 1 0,46 18 8,33 29 13,43 169 78,24
Fahrende
Pkw-Fahrende
Pkw- und OV-
187 99,47 1 0,53 37 | 19,89 50 26,88 99 53,23
Fahrende
- ,Reine” OV-
OV-Fahrende 266 88,37 35| 11,63 50 18,87 101 38,11 114 43,02
Fahrende
Rad- und Pkw-
94 98,95 1 1,05 2 2,13 20 21,28 72 76,60
Fahrende
Rad-, Plow- und 84 98,82 1 1,18 8 9,64 16 19,28 59 71,08
OV-Fahrende ’ ! ! ’ !
Andere Auspragung
Keine Angabe
bzw. kein
haufig genutz- 24 | 100,00 0 0,00 2 8,33 5 20,83 17 70,83
tes Verkehrs-
mittel
Gesamte Stich-
Gesamt probe 1.592 92,99 120 7,01 223 | 14,07 426 26,88 936 59,05
Tabelle 69: Dauer des Flihrerscheinbesitzes
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umfrage3.Internet-Umfrage.com - Umfrage zu Vorrangsituationen im &sterreichischen StraBenverkehr 10.04.2014

Umfrage zu Vorrangsituationen im osterreichischen StraBenverkehr

Diese Umfrage soll als Grundlage fiir eine MalRnahmenentwicklung im Rahmen meiner Diplomarbeit an der TU Wien dienen. Ich
beschéftigte mich dabei vor allem mit der aktuellen &sterreichischen StralRenverkehrsordnung.

Die Dauer der Umfrage betragt etwa 4-8 Minuten.

Diese Umfrage enthalt 37 Fragen.

Einfiihrende Fragen

[IWie gut kennen Sie sich mit der 6sterreichischen StraBenverkehrsordnung aus?

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

MaRig. Gar nicht.
) Kaum. )
Sehr gut. Gut. "Ich kenne die "Ich habe kein Wissen
Grundregeln." "Ich habe davon dartiber."
"Mir braucht hier keiner "Die meisten Absitze zumindest schon mal
etwas vorzumachen" sind mir ein Begriff." gehort.”

Vorrang @ @ O O O
Fahren auf Radfahranlagen O O O O O
Verhaltenvorschriften fiir
Radfahrer O O O O O

[1Wie sehr halten Sie sich Ihrer Meinung nach an die StraBenverkehrsordnung?

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

immer.
nie.
"Ich bin ein haufig. unregelmafiig. selten. . . .
vorbildlicher "Die StVO interessert
Verkehrsteilnehmer.” "Ab und zu passieren "Das hangt ganz von "Nur, wenn fir mich mich nicht."
mir wohl Keine der Tagesverfassung dadurch kein Nachteil
Ubertretungen." ab." entsteht."
Ich halte mich an die StVO ... O O O O O
[IWie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel?
Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:
Mehmals in der Wenige Male im Wenige Male im
Téaglich Woche Monat Jahr Nie
Fahrrad O O O O O
Pkw / Motorrad O O O O O
Offentlicher Verkehr @) @) @) @) O
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[IWelches sind Ihre Hauptgriinde, Rad zu fahren?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war 'Mehrmals in
der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

Schnelle und unkomplizierte Fortbewegung

Nutzung in der Freizeit (Mountainbiken, Fahrrad-Ausfilige, etc.)
Radfahren ist modemn und gesund

Viele Freunde fahren mit dem Fahrrad

Kostenginstiges Verkehrsmittel

Spal’

oooogno

[] Sonstiges:

[IWelches sind Ihre Hauptgriinde, Auto zu fahren?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Téglich' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

Schnelle und unkomplizierte Fortbewegung

Nutzung in der Freizeit (Ausfliige, Transporte, etc.)
Autofahren / Motorradfahren bedeutet fir mich Freiheit
Viele Freunde fahren mit dem Auto / Motorrad
Kostengtinstiges Verkehrsmittel

Spal’

ogooooo

[] Sonstiges:

[IWelches sind Ihre Hauptgriinde, mit 6ffentlichen Verkehrsmittel zu fahren?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind: .
Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Offentlicher Veerkehr)) und Antwort war
"Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Offentlicher Verkehr))

Bitte wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus:

Schnelle und unkomplizierte Fortbewegung
Nutzung in der Freizeit (Ausflige mit Bus/Bahn, Reisen, etc.)

Der 6ffentliche Verkehr ist modem und umweltschonend

Kostenginstiges Verkehrsmittel
Spal

]
]
]
[] Viele Freunde fahren mit dem éffentlichen Verkehr
]
]
O

Sonstiges:
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Ausgewadhlte Vorrangsituationen

[1

Um ein moglichst realitatsnahes Umfrageergebnis zu erhalten, beantworten Sie die folgenden Fragen zu den Vorrangsituationen bitte
moglichst intuitiv und ohne andere Hilfsmittel

zu verwenden.

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

_ BN

=

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

COCQCO0o

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang
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[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

COCQCO0o

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

‘ [ENDE|

JL_1]PS *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

COCQCO0o

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

file:///E:/Diplomarbeit/Umfrage/Umfrage_Druckbar/umfrage3.Internet-Umfrage.com%?20-%20Umfrage%20zu%20Vorrangsituationen%20im%?20%C3%B6sterreichischen%20Stra%C3%9Fenverkehehtra5



umfrage3.Internet-Umfrage.com - Umfrage zu Vorrangsituationen im &sterreichischen StraBenverkehr 10.04.2014

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

OCRONONORE

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

CRONONORS

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

file:///E:/Diplomarbeit/Umfrage/Umfrage_Druckbar/umfrage3.Internet-Umfrage.com%20-%20Umfrage%20zu%20Vorrangsituationen%20im%20%C3%B6sterreichischen%20Stra%C3%9Fenverkehihtra5



umfrage3.Internet-Umfrage.com - Umfrage zu Vorrangsituationen im &sterreichischen StraBenverkehr 10.04.2014

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

OCRONONORE

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

G

="

“mn

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

CRONOGNORS;

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang
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[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

u

o
-

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

CRONOGNORS;

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

=) 7 g

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

1

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

OCRONONORY

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang
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[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

m
o

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

CRONOGNORS;

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang

[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

Bitte wéhlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

CRONOGNORE

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang
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[1

Welcher Verkehrsteilnehmer hat hier den Vorrang?

-8

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Pkw
Ich bin mir nicht sicher, aber eher der Pkw
Fahrrad

Ich bin mir nicht sicher, aber eher das Fahrrad

ORONONORY

Keiner der beiden Verkehrsteilnehmer hat Vorrang
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Verhalten bei ausgewéahlten Situationen

[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerlIn des E in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
‘Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich ermégliche dem Fahrrad, sich vor mir einzuordnen.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Fahrrades reagiert.
(O Ich fahre am Fahrrad vorbei. Es kann sich hinter mir einordnen.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des E in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Veerkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse zuerst das Fahrrad vorbeifahren und biege erst dann ein.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Fahrrades reagiert.

{2 Ich versuche, vor dem Fahrrad einzubiegen.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des Eﬂ in dieser Situation?

S
mn-nu
PR T T ¥ |

T

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war "Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
Taglich' oder'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wéhlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse das Fahmad vorbeifahren, bevor ich in die Kreuzung einfahre.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Fahrrades reagiert.
(O Ich fahre vor dem Fahrrad in die Kreuzung ein.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des E in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:
Antwort war Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
"Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse zuerst das Fahrad einbiegen und ordne mich dahinter ein.
(O Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Fahrrades reagiert.
(O Ich fahre vor dem Fahrrad in die StraRe ein.

file:///E:/Diplomarbeit/Umfrage/Umfrage_Druckbar/umfrage3.Internet-Umfrage.com%?20-%20Umfrage%20zu%20Vorrangsituationen%20im%?20%C3%B6sterreichischen%20Stra%C3%9Fenverketihfra5



umfrage3.Internet-Umfrage.com - Umfrage zu Vorrangsituationen im Gsterreichischen StraBenverkehr 10.04.2014

[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des E in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
"Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse zuerst das Fahmrad einbiegen und biege erst danach ein.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Fahrrades reagiert.
(O Ich biege vor dem Fahrrad ein, das Fahrrad muss warten.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des Eﬂ in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
"Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich ermégliche dem Fahrrad, sich vor mir einzuordnen.
(O Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Fahrrades reagiert.
(O Ich fahre am Fahrrad vorbei. Es kann sich hinter mir einordnen.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des Eﬂ in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad)) und Antwort war
"Taglich' oder'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Pkw / Motorrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich werde langsamer und ermégliche dem rechts von mir fahrenden Fahrrad, dem parkenden Pkw auszuweichen.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Fahrrades reagiert.

(O Ich behalte mein Tempo bei und fahre an dem Fahrrad vorbei. Es kann sich hinter mir einordnen.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des m in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:

Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war Taglich' oder
'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse den Pkw vorbeifahren und ordne mich hinter ihm ein.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Pkw reagiert.
(O Ich ordne mich vor dem Pkw auf der Fahrspur ein.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des m in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war 'Mehrmals in
der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse den Pkw zuerst einbiegen und fahre erst danach weiter.
(O Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerln des Pkw reagiert.
(O Ich fahre geradeaus weiter, der Pkw muss warten.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des m in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:

Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder "Taglich' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel ? (Fahrrad)) und Antwort war 'Mehrmals in
der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

{2 Ich lasse den Pkw vorfahren. Der/die Lenkerln rechnet vermutlich nicht mit mir, da ich aus der Einbahn komme.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Pkw reagiert.
{2 Ich fahre weiter, der Pkw muss warten.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des 620 in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:

Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war "Taglich' oder
‘Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich warte, bis der Pkw vorbeigefahren ist, und biege erst danach ein.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Pkw reagiert.
(O Ich biege vor dem Pkw in die Stralke ein.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des m in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:

Antwort war 'Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war Taglich' oder
'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich lasse zuerst den Pkw einbiegen und biege erst danach ein.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Pkw reagiert.
2 Ich biege vor dem Pkw ein, der Pkw muss warten.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des '&i in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:

Antwort war "Taglich' oder 'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06]' (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war Taglich' oder
'Mehrmals in der Woche' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich emégliche dem Pkw, sich vor mir einzuordnen.
(O Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des Pkw reagiert.
(O Ich bleibe beharrich auf dem Radfahrstreifen. Der Pkw kann sich hinter mir einordnen.
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[1

Wie verhalten Sie sich als LenkerIn des m in dieser Situation?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

Antwort war 'Mehrmals in der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad)) und Antwort war 'Mehrmals in
der Woche' oder 'Taglich' bei Frage '3 [06] (Wie oft benutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? (Fahrrad))

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O Ich werde langsamer, lasse den links von mir fahrenden Pkw vorbeifahren, und weiche dann dem parkenden Pkw aus.
(2 Ich bin mir nicht sicher und beobachte, wie der/die Lenkerin des links von mir fahrenden Pkw reagiert.

O Ich zeige dem links von mir fahrenden Pkw einen Spurwechsel an, und weiche dem rechts parkenden Pkw aus. Der/Die Lenkerin des Pkw hat mir
dieses Ausweichmandver zu ermdglichen.
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Allgemeine Fragen

[1In welchem Jahr sind Sie geboren? (Bsp.: 1965)

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

[1Ihr Geschlecht:
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O weiblich

(2 mannlich

[]1Besitzen Sie einen Fiihrerschein?
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Ja
2 Nein

[]Etwa wie lange besitzen Sie einen Fiihrerschein?

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfilllt sind:
Antwort war 'Ja’ bei Frage '36 [03] (Besitzen Sie einen Fiihrerschein?)

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

(O seit 0-5 Jahren
O seit 6-10 Jahren
(O seit tiber 10 Jahren
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Danke, dass Sie an dieser Umfrage teilgenommen haben!

Dieser Fragebogen soll -im Rahmen meiner Masterarbeit - Ihre Kenntnis Uber die Vorrangregelungen der ésterreichischen StraRenverkehrsordnung abfragen. Der
Fokus wurde dabei auf Vorrangsituationen gelegt, bei denen sich Lenkerinnen von Pkws und Fahrréddern begegnen.

Falls Sie weitere Fragen haben, kénnen Sie sich geme per email (polacekmoritz@hotmail.com) an mich wenden.

Mt freundlichen GrtiRen, Moritz Polacek.

06.03.2014 —00:20

Ubermittlung Ihres ausgefiillten Fragebogens:
\ielen Dank fur die Beantwortung des Fragebogens.
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