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sowohl ménnliche als auch weibliche Personen gemeint.




Abstract

Das Mobilitatsverhalten der Menschen muss sich in Zukunft fir die Zeit nach dem Ol
andern. Vor diesem Hintergrund entstand die Idee zu dieser Diplomarbeit. Die
Themen Mobilitat und Radverkehr sind in Wien und in den 6sterreichischen Medien

gerade brandaktuell und werden sehr kontrovers diskutiert.

Die Wiener Stadtregierung will den Radverkehr als zukunftstrachtige Form der
Mobilitat bis 2015 auf zehn Prozent Anteil am Modal Split anheben. Gleichzeitig soll
der motorisierte Individualverkehr reduziert werden. Bei der Wiener Bevélkerung

setzt langsam ein Umdenken im Bewegungsverhalten ein.

Nach der Einleitung werden die wichtigsten Begriffe definiert und die Methodik der
Forschungsarbeit prasentiert. Der Ausgangspunkt dieser Arbeit ist die Veranderung
des Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten der Menschen seit der Industriellen
Revolution. Die Basis fur die Forschungsarbeit im Hauptteil bildet die stetige
Entwicklung der verschiedenen Verkehrsarten bzw. Verkehrsmittel, die im
geschichtlichen Teil der Arbeit ausfuhrlich dargestellt wird.

Im Anschluss daran folgt der angesprochene Forschungs- bzw. Hauptteil der
Diplomarbeit. Zehn Interviews mit Experten zum Wiener Radverkehr und Mobilitat
sind die Grundlage der Forschungsarbeit. Die Transkription der Gesprache ist im
Anhang nachzulesen. Der Hauptteil stellt ausgewéhlte Themen dar, die mit dem
Bereich Radfahren in Wechselwirkung stehen bzw. Verbesserungspotenziale
aufweisen. Zur Analyse werden vor allem die Ergebnisse aus den
Experteninterviews, ,best- practice“- Beispiele und die Ergebnisse aus Literatur- und

Dokumentenstudium herangezogen.

Den Abschluss der Arbeit bilden dann ein Fazit der Forschungsergebnisse und ein
Ausblick in die Zukunft des Wiener Radverkehrs.
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1. Einleitung

1.1 Themenrelevanz und Ziel der Arbeit

Das Mobilitatsverhalten der Menschen hat sich tber die Jahrtausende, vor allem
aber seit Beginn der Industriellen Revolution, stark verandert. Die folgende
Diplomarbeit beschaftigt sich besonders mit der Verdnderung der rdumlichen
Mobilitdt bzw. dem radumlichen Mobilitéatsverhalten (raumliche Beweglichkeit von
Menschen und Waren im geographischen Sinn), welche auch gleichzeitig
Ausgangspunkt meiner Forschungen ist.

Der Fokus der Arbeit soll dabei in erster Linie auf die Entwicklung des Wiener
Radverkehrs als zukunftstrachtige Form der Mobilitat im urbanen Raum gelegt
werden. Der Radverkehr in Wien befindet sich derzeit deutlich im Aufschwung. Die
letzten Zahlen beweisen dies, denn im Vergleich zum Jahr 2010 hat der Radverkehr
2011 einen Anstieg von 20 Prozent (ca. 11.000 Radfahrer) erfahren.
Vizebiurgermeisterin Maria Vassilakou von den Grinen hat das Ziel, den Radverkehr
in der Hauptstadt zu verdoppeln: ,Die Stadt Wien hat ein klares Ziel formuliert: Wir
wollen den Anteil der Radlerinnen am Wiener Verkehr in den kommenden funf
Jahren verdoppeln. Damit geht Wien sogar tber das im Masterplan formulierte Ziel
hinaus und orientiert sich dabei an Stadten wie Minchen oder Kopenhagen. Die
Verdoppelung des Radverkehrs bedeutet fur Wien eine echte Kulturanderung des
Verkehrs. Der Masterplan Radfahren unterstitzt die Stadt Wien dabei.” (zit. Vizebgm.
Maria Vassilakou) (vgl. BMLFUW — Masterplan Radfahren 2010,S.18)

Zu diesem Zweck wurde sogar von der Stadt Wien eine Radagentur mit dem
Radbeauftragten DI Martin Blum ins Leben gerufen. Der Anteil an Radfahrern in
Wien liegt derzeit bei 6%, was im Vergleich zu anderen Stadten in Osterreich duRRerst
gering ist. In Graz ist die Radfahrerquote mit 16% vergleichsweise hoch. Im
internationalen wie auch im europaischen Vergleich liegt Osterreich weit zuriick,

manche Experten attestieren sogar eine Ruckstandigkeit im Radverkehr.
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Im Rahmen der Diplomarbeit soll Wien im Bereich des Radverkehrs untersucht und
Erfahrungen im Sinne von ,best- practice“- Beispielen aus vergleichbaren
europaischen  Stadten mit einbeziehen. Als Ergebnis sollen dann
Handlungsempfehlungen fur die Zukunft des Radfahrens in Wien prasentiert werden,
die letztendlich zur Erh6hung und zur Verbesserung des Radverkehrs und dem
allgemeinen Mobilitdtsverhalten der Menschen auch im Zusammenhang mit

nachhaltigen Mobilitdtskonzepten in Wien fuhren sollen.

1.2 Forschungsfragen

Im Laufe der Diplomarbeit sollen folgende Forschungsfragen bzw.

Forschungsthemen analysiert und bearbeitet werden:

* Mobilitdtsentwicklung und Mobilitatsformen: Welches Potenzial liegt im
Radverkehr?

* Welche Auswirkungen hat der Radverkehr auf Mensch, Gesundheit, Umwelt,
Klima, Sicherheit, Nachhaltigkeit und Wirtschaft?

* Welche Verkehrs- bzw. Raumentwicklungskonzepte kénnten zum Erfolg
fuhren? Wie nachhaltig sind diese Konzepte?

« Wie motiviert man die Menschen dazu, weniger Auto zu fahren und aufs Rad
umzusteigen? Wie schafft man ein Umdenken im Bereich der Mobilitat in der
Bevolkerung?

* Wo liegen die Schwéchen in Wiens Radverkehr und welche Stadte konnte
man als Vergleich heranziehen? Welche Stadte oder Regionen kdnnen als
.best- practice”- Beispiele angesehen werden? Was kdnnte man von diesen
Stadten tbernehmen?

» Erarbeitung von Vorschlagen und Verbesserungsmaoglichkeiten, um Wien zu

einer fahrradfreundlichen Stadt zu machen.

Das Hauptaugenmerk soll dabei besonders auf die aktuelle Situation des

Radverkehrs in Wien und deren Perspektiven und Entwicklungsméglichkeiten




11

gerichtet werden. Mit Hilfe von Experteninterviews, Analysen von Verkehrs- und
Mobilitdtskonzepten sowie teilnehmender Beobachtungen des Radverkehrs in Wien
sollen die Forschungsfragen bzw. Forschungsthemen behandelt und beantwortet
werden. (Genaue Informationen Uber die Forschungsmethoden der Diplomarbeit

folgen aber noch im Kapitel 3 Methodenbeschreibung.)

1.3 Aufbau der Arbeit

Grundsatzlich gliedert sich die Arbeit in zwei Teile. Einerseits beschaftigen sich
Kapitel 2 und 3 mit dem Geschichtsteil und andererseits behandeln die Kapitel 4 bis
6 den Forschungsteil der Diplomarbeit. Im Anschluss an die Einleitung, in der Thema
und Ziel der Diplomarbeit und deren Forschungsfragen bzw. Forschungsthemen
erlautert werden, beschéftigt sich Kapitel 2 mit den Definitionen der beiden
Schlusselbegriffe Mobilitat und Verkehr, sowie deren Abgrenzung voneinander.
Kapitel 4 widmet sich dann den Forschungsmethoden, welche im Laufe der Arbeit,
angewandt wurden. Hauptaugenmerk liegt hier natirlich auf die Beschreibung der
Methoden, sowie der Erklarung, warum diese zur Bearbeitung und Analyse der
Forschungsfragen herangezogen wurden. Die Experten bzw. Interviewpartner

werden zu Beginn des funften Kapitels vorgestellt.

Kapitel 3 beschaftigt sich hauptsachlich mit der Entwicklung des Verkehrs bzw. des
Mobilitdtsverhaltens seit Beginn der Industriellen Revolution. Des Weiteren werden
die wichtigsten Verkehrsmittel (Schiff, Eisenbahn, Automobil und Fahrrad) analysiert
und deren Entwicklung erlautert. Dem Fahrrad wird dann als ,wichtigster Akteur® im
weiteren Verlauf dieser Arbeit natirlich eine besondere Aufmerksamkeit geschenkt.
Die am Ende erlauterte Entwicklung des Wiener Verkehrs soll als Uberleitung zum
Hauptteil der Arbeit dienen.

Im fanften Kapitel werden dann zunachst die Entwicklung und die aktuelle Situation
des Wiener Radverkehrs untersucht. Davon ausgehend sollen dann die Vorteile

eines erhdhten Anteils des Radverkehrs in den diversen Bereichen aufgezeigt
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werden. Die Ergebnisse aus den Beobachtungen und Expertengespréachen sollen in
die Empfehlungen und Vorschlage meinerseits einflie3en. Dabei wird besonders auf
die Themen Verkehrs- und Raumplanung, Gesundheit, Wirtschaft und Nachhaltigkeit
eingegangen werden.

Kapitel 6 soll die Ergebnisse der Forschungsarbeit noch einmal kompakt
zusammenfassen. Mit einem Ausblick in die Zukunft wird die Diplomarbeit dann

abgeschlossen.
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2. Definitionen

2.1 Mobilitat und Verkehr

Mobilitat und Verkehr sind fur diese Diplomarbeit zwei ganz essentielle Begriffe.
Beide finden sich auch im Titel der Arbeit wieder. Im alltaglichen Sprachgebrauch
verwenden die Menschen die Begriffe Verkehr und Mobilitat meistens synonym. Im

Allgemein assoziiert man damit ,beweglich” bzw. ,unterwegs” zu sein.

Die beiden folgenden Unterkapitel beschaftigen sich mit der Unterscheidung bzw.
Abgrenzung der Schlisselbegriffe Verkehr und Mobilitat voneinander. Diese ist im

Hinblick auf das Verstandnis der Arbeit und deren Forschungsinhalte unerlasslich.

2.1.1 Mobilitat

Das Wort ,mobil* bedeutet soviel wie ,, nicht an einen Ort gebunden®, ,in Bewegung*,
.pbeweglich” etc. sein und es leitet sich aus dem franzdsischen Militarbegriff ,mobile”
(=marschbereit, beweglich, einsatzbereit) ab, welcher selbst auf die lateinische

Bezeichnung ,mobilis* (=Beweglichkeit, Schnelligkeit, Gewandtheit) zurickgenht.

Der Begriff Mobilitat wird in den diversen wissenschaftlichen Disziplinen
unterschiedlich verwendet. Grob differenziert man zwischen ,horizontaler” (auch
geographische, rdumliche oder physische) Mobilitat und ,vertikaler” (z. B. sozialer
Auf- oder Abstieg). Die geistige Mobilitit muss als weitere Form noch erwahnt
werden. In der Geographie spricht man meistens von raumlicher (=horizontale) und
sozialer (=vertikale) Mobilitat.

In den Verkehrswissenschaften wird der Begriff Mobilitat auf die Beweglichkeit des
Menschen auRer Haus zum Zwecke der Uberwindung raumlicher Distanzen
eingeschréankt. (vgl. BMVIT, 2007 S.85)
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HAUTZINGER definiert Mobilitat als ,Vorgang des Unterwegssein von Personen,
dazu gehdrt die Fahrt zum Arbeitsplatz oder Einkaufsort ebenso wie der abendliche
Spaziergang um den Hauserblock”. (zit. HAUTZINGER und MEIER, 1999 S. 27)

In den Sozialwissenschaften hingegen wird von Mobilitat hauptséchlich als
Potentialgrol3e gesehen, also die Mdglichkeit eine Ortsveranderung durchzufthren.
(vgl. ebd.)

ZANGLER fasst den Begriff folgendermaRRen zusammen: ,Mobilitat ist demnach die
maogliche oder tatsachliche Ortsverdnderung von Personen eines geografischen
Raumes innerhalb einer zeitlichen Periode nach ihrer Art und ihrem Umfang®. (zit.
ZANGLER, 2000 S. 21)

In der Geographie findet sich in dieser Hinsicht eine weitere Unterscheidung, und
zwar die Differenzierung zwischen rdumlicher und sozialer Mobilitdt. Raumliche
Mobilitat ist dabei die rdumliche Verdnderung des Aufenthaltsorts eines Individuums
oder eines funktionalen Standortes z.B.: Betriebs- oder Wohnstandorte. Geographen
verwenden die Bezeichnung der raumlichen Mobilitdt meist synonym zum Terminus
Verkehr.

Die Bewegung von Individuen oder Gruppen innerhalb gesellschaftlicher Systeme
wird als soziale Mobilitdt bezeichnet. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit hat dieses
Konzept keine Relevanz. Im weiteren Verlauf der Arbeit wird von Mobilitat im Sinne
von raumlicher Mobilitéat gesprochen werden. (vgl. JUSTEN, 2006 S.14)
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MOBILITAT
Geografische Berufliche
Mobilitiit Mobilitit
Jobbedingte Vertikale Horizontale
Mobilitiit Mobilitit Mobilitit
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Abbildung 1: Dimensionen der Mobilitat

(Quelle: http://www.auslandsstudium-mit-

kind.de/fileadmin/user upload/dateien/Mobilitaetsbeqriff.pdf, Stand: 25.5.2012 )

In der heutigen Zeit hat das Wort Mobilitat viele unterschiedliche Dimensionen und
Facetten. Die Vielseitigkeit des Mobilitdtsbegriffs bewirkt, dass man die Materie von
vielen Seiten betrachten muss und sich daraus unterschiedliche Zugange ergeben.
Die Dimensionen der Mobilitat sollen in Zukunft miteinander verbunden werden.
Abbildung 1 zeigt einen Versuch eines integrativen Ansatzes in diese Richtung. Zu
beachten ist bei dieser Darstellung, dass Mobilitat mit Mobilitatsbereitschaft
gleichzusetzen ist. Es wird also zwischen der bereits erwéhnten geographischen
oder raumlichen Mobilitdtsbereitschaft, welche im Grunde ein grundsatzlicher
Ortswechsel sein kann, und der beruflichen Mobilitatsbereitschaft, welche als Job-
Durch die

geographischen

oder Arbeitsplatzwechsel bezeichnet werden kann, unterschieden.
bei

Mobilitatsbereitschaft in langfristige und kurzfristige Perspektiven ergeben sich

EinfUhrung einer  zeitlichen Komponente der

verschiedene Mobilitatsbegriffe wie Tagespendler-, Wochenendpendler- oder
Umzugsmobilitat. Die berufliche Bereitschaft zur Mobilitét teilt sich bei diesem Ansatz
in die horizontale und die vertikale Mobilitat. Horizontal bedeutet hier die Bereitschaft

zum Berufswechsel, vertikal kann als sozialer Auf- oder Abstieg verstanden werden.
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Im Endeffekt geht es bei beiden Dimensionen um die Bereitschaft einen
Arbeitswechsel zu vollziehen. Abschliel3end kann man sagen, dass es viele Ansétze
in diese Richtung der Mobilitatsforschung gibt. Die in Abbildung 1 dargestellten
Dimensionen sollen als Beispiel einer dieser Ansatzmdoglichkeiten dienen. (vgl.
http://www.auslandsstudium-mit
kind.de/fileadmin/user_upload/dateien/Mobilitaetsbeqriff.pdf, Stand: 25.5.2012 )

2.1.2 Verkehr

Die grundsatzliche Bedeutung des Verkehrbegriffs lasst sich deutlicher abgrenzen
als jene des Mobilitatsbegriffs. Der Terminus Verkehr kann je nach Sichtweise und
Definition in den diversen Wissenschaften, welche sich mit diesem Phanomen
auseinandersetzen, eine unterschiedliche Reichweite der Bedeutung erhalten.
ZANGLER legt besonderen Wert auf eine scharfe definitorische Trennung der
Begriffe Mobilitat und Verkehr. "Mobilitat" wird aus der Sicht der menschlichen
Bedurfnisse betrachtet. "Verkehr" im Unterschied dazu als das im Raum
quantifizierbare Ergebnis der Mobilitat. (zit. ZANGLER, 2000 Einleitungstext)

In den Verkehrswissenschaften wird Verkehr zum Beispiel als messbarer Durchfluss
von Verkehrsmitteln auf einer Strecke verstanden. (vgl. JUSTEN, 2006 S.14) Diese
Definition ist flr die Umfangsbestimmung eines taglich vorkommenden
Verkehrsaufkommens, beispielsweise eines Gebiets oder Verkehrsnetzabschnitts,
vollig ausreichend. Um die Entstehung des Verkehrs und dessen Hintergrinde zu
erfassen, bendtigt man eine weiter reichende bzw. ausfuhrlichere Erklarung des
Verkehrsbegriffs. (vgl. ZANGLER, 2000 S.21)

HAUTZINGER und MEIER definieren Verkehr als ,alle Ortsverdnderungen einer
bestimmten Personengesamtheit wéhrend eines bestimmten Zeitraums in einem
bestimmten Gebiet*, also rdumlich, zeitlich, sowie sachlich abgegrenzt. (vgl.
HAUTZINGER und MEIER, 1999 S. 27) MERKI geht in seiner Definition noch einen

Schritt weiter: ,Verkehr ist der Austausch von Personen, Giitern und Nachrichten
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zwischen Standorten durch die Uberwindung von raumlichen Hindernissen®. (zit.
MERKI, 2008 S.8)

Im deutschen Sprachgebrauch hat der Begriff Verkehr aber auch eine soziologische
Bedeutung. Der Kontakt zwischen menschlichen Individuen oder Gruppen kann auch
als sozialer Austausch bzw. gesellschaftlicher Verkehr bezeichnet werden. (vgl.
MERKI, 2008, S.9) MERKI bringt in diesem Zusammenhang noch Beispiele aus dem
Alltag: ...,sie verkehren nicht in diesen Kreisen...”, , Der Weg ist in vielen Sprachen
ein wichtiges Sinnbild flr das Leben schlechthin, und selbst das Sterben wird oft als
die letzte Reise beschrieben®. (vgl. ebd.)

Kulturen, Lander und Volkswirtschaften bendtigen fir ihre Sicherheit, fur ihren
Fortschritt seit jeher schon den Verkehr und raumlichen Austausch von Personen
und Gutern. Im Prinzip kann der Begriff Verkehr im weiteren Sinn auch als Basis
menschlicher Kulturen betrachtet werden. MERKI geht sogar noch weiter und stellt
fest: ,Ohne Verkehr gabe es keine Kultur“. (zit. MERKI, 2008 S.8) (vgl. MERKI, 1995
S.444 & MERKI, 2008 S.8)

PREDOHL ist der Meinung, dass Verkehr alle moglichen Formen sozialer Kontakte
im weiteren Sinne umfasse und die Konstituierung menschlicher Kulturen
ermdgliche. (vgl. TREUTENBERG, 1994 S.173)

In dieser Arbeit soll der Verkehrsbegriff aber im Sinne der raumlichen Mobilitat, also
der Ortsverdnderung von Individuen oder Gruppen eines geographischen Raumes
innerhalb einer zeitlichen Periode nach ihrer Art und ihrem Umfang gesehen werden.
(vgl. MERKI, 2008 S.8)

Nach den Definitionen der Schlisselbegriffe werden in der Folge die fir die Arbeit

relevanten Methoden und die Interviewpartner prasentiert.
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3. Forschungsmethoden der Arbeit

Kapitel 3 beschaftigt sich ausfuhrlich mit den Methoden, die wahrend der
Forschungen zu dieser Diplomarbeit angewandt wurden. Im Anschluss daran wird
des Weiteren auch die Wahl der Methoden begrindet. Am Ende des

Methodenkapitels werden die Interviewpartner und der Interviewleitfaden prasentiert.

3.1 Methoden der empirischen Humangeographie

Wissenschaftliche Arbeitsweisen und Methoden in den diversen
Wissenschaftsdisziplinen sind kontextspezifische Konstruktionen, die, ebenso wie
deren Inhalte, auch einem gewissen Wandel unterliegen. Die Wissenschaftler und
Forscher einigen sich zu bestimmten Zeiten auf diese Konventionen. Im Prinzip sind
dies Vereinbarungen, mit welchen Methoden bestimmte Sachverhalte und
Phanomene analysiert werden, welche Sichtweise vertreten wird, welche
Forschungsfragen gestellt werden und mit welchen Instrumenten die bendétigten
Daten erhoben werden. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.33)

In der Humangeographie und vor allem im humangeographischen Studium wird das
empirische Arbeiten als essentieller Bestandteil der Forschungsarbeit angesehen.
Generell lasst sich beobachten, dass Geographen methodische Arbeitsweisen aus
anderen benachbarten Wissenschaften tibernehmen bzw. Gbernommen haben. Es
existiert daher eine groRe Zahl und Vielfalt an entsprechender Fach- und
Spezialliteratur, besonders aus den eng verwandten Nachbardisziplinen der
Geographie, welche fur die Arbeitsweise der Humangeographie relevant sind. (vgl.
ebd. S.7)

Die Humangeographie kann ihre Rolle als ,open geography” nur dann erftllen, wenn
sie ihr theoretisches Grundgerist und die damit untrennbar verbundenen

methodischen Arbeitsanséatze und Arbeitweisen standig tberprift und anpasst. Im
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Vergleich zu den Anfangsphasen der Humangeographie hat sich die

Methodenkompetenz der Geographen stark verandert. (vgl. ebd. S.17-19)
Abbildung 2 stellt die Methoden der Humangeographie dar.
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Abbildung 2: Methoden der Humangeographie

(Quelle: REUBER und PFAFFENBACH, 2005

S.21)

Neben den quantitativen (,harten) Auswertungsverfahren sind mittlerweile die
gualitativen (,weichen“) Forschungsmethoden in neuen Arbeitsbereichen gefragt.
(Genauere Ausfuhrungen zu den gerade genannten Methoden folgen im Kapitel 3.2)
Die Bandbreite reicht dabei von Konfliktmoderationen bis zu Marketingprozessen im
Stadt- und Regionalmanagement. Das Spektrum der sozialwissenschaftlichen
Forschungspraktiken, die von ethnomethodologischen Vorgangen der teilnehmenden
Beobachtung bis zur Satellitenanalyse reichen, wird durch eine breite Palette an
humangeographischen Arbeitsweisen abgedeckt. Durch eine grofe Anzahl und
Vielfalt an Methoden erhdhen sich naturlich die Chancen in Praxis und Forschung,
allerdings entstehen damit gleichzeitig auch neue Schwierigkeiten, die nicht sofort
ersichtlich sind. Die Verwendung von ,hybriden“ Forschungsansatzen und Methoden

ist wahrend der Arbeit an einem Thema natlrlich méglich und teilweise sogar
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notwendig. Allerdings sind diese Ansadtze auch an gewisse Voraussetzungen

gebunden. Fragen sollte man sich zu folgenden Arbeitsbereichen stellen:

Erkenntnistheoretisches und methodologisches Fundament (bestimmt
Gultigkeit und Reichweite der Aussagen und Ergebnisse)

Theoretisches Konzept der Studie

Strukturierung des Forschungsthemas und -designs

Techniken der Feldarbeit zur Gewinnung von Materialien bzw. Daten

Art und Qualitat der Materialien und Daten

Auswertungstechniken

(vgl. ebd.S.19-21)

In der Humangeographie werden die ,harten und ,weichen* Methoden kombiniert,

um vielfaltige Forschungsergebnisse von differenzierter Reichweite zu erreichen.

Das Motto in diesem Fall sollte folgendermalRen lauten: ,Many Things Go*. ,,Anything

Goes" ware hier die falsche Devise. (vgl. ebd. S.9)

Vor der empirischen Feldarbeit muss man sich einigen Fragen bezlglich der

Methode, die man anwenden mochte, stellen:

Was leistet eine Methode bzw. wie kann ich sie zur Beantwortung meiner
Forschungsfragen verwenden?

Welche Art von Weltkonstruktion entsteht durch den Einsatz der Methode?
Welchem wissenschaftlichen Weltbild und Selbstverstandnis ist sie
verpflichtet?

Wo liegen — nicht nur aus technisch, sondern grundsatzlich — die jeweiligen
Starken und Schwachen bestimmter Verfahren?

Welche Methoden sind miteinander kombinierbar?

Welche Fehler kénnen bei der Methodenanwendung entstehen und wie kann

ich diese wieder beheben?

(vgl. GLASER und LAUDEL, 2010 S.29)

Entscheidend ist, dass dem methodischen Detailwissen eine Sensibilitat fir die
Konzeptebene zur Seite gestellt wird. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.8-

9)
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Die Methodenwahl ist fur jeden Forscher vor Beginn seiner Arbeit somit eine

Schlusselfrage bzw. ein Schlisselproblem.

3.2 Qualitative Methoden der Sozialforschung

Die empirische Sozialforschung lasst sich in zwei vom Ansatz her verschiedene
Forschungstypen (siehe Abbildung 3) unterteilen. Auf der einen Seite die
quantitativen Methoden, welche auch als ,theorietestende” Forschung bezeichnet
werden, und auf der anderen Seite die qualitativen Methoden der Sozialforschung,
welche auch als ,theoriegenerierende” Forschung angesehen werden. Experten
sprechen sogar von zwei ,verfeindeten® Lagern, jedoch werden diese
Unterscheidungen der praktischen Anwendung sozialwissenschaftlicher Forschung
nicht gerecht. (vgl. GLASER und LAUDEL, 2010 S.24-25)

Urséchliches
Erklaren sozialer Sachverhalte

TS

Ziel der Forschung

Schlieften von Suche nach Kausal-
statistischen Zu- mechanismen und - s '
sammenhéngen auf ' Bestimmung ihres Erklarungsstrategien
Kausalzusammenhange Geltungsbersichs

7

Methodeneinsatz

Abbildung 3: Erklarungsstrategien und Methodeneinsa tz in der empirischen
Sozialforschung (Quelle: GLASER und LAUDEL, 2010 S.28)
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In Wahrheit gibt es gar keine rein quantitativen bzw. “nicht mit Interpretationen
verbundene“ Forschungsmethoden, denn auch erhobene Daten haben eine
interpretative Aussagekraft. Genauso arbeiten auch qualitativen Forschungsstudien
mit Zahlen und Mengenangaben aus statistischen Daten. Die strikte Trennung der
beiden Forschungsparadigmata sollte nicht Gberbewertet werden. Beide Methoden
haben spezifische Vor- und Nachteile. Die Wahl, welche Art der Methode
angewendet werden kann, ist primar davon abhéngig, was im Laufe der Forschung
untersucht werden soll. AbschlieRend ist festzuhalten, dass der wichtigste
Unterschied zwischen diesen beiden Forschungsansatzen der  empirischen
Sozialforschung die Art und Weise ist, wie man als Forscher von empirischen
Untersuchungen zu kausalen Erklarungen und Ergebnissen gelangt (siehe dazu
Abbildung 3). (vgl. ebd. S.25-27)

Zentrale Prinzipien und Kennzeichen qualitativer So  zialforschung

e Prinzip der Offenheit: ,Offenheit bedeutet in dieser Prazisierung nicht, vorweg

das untersuchte Feld mit fixen Hypothesen zu Uberziehen, es bedeutet, offen
fur das moglicherweise Neue zu sein und zu bleiben....“(Reichert, 2009, Abs.
27) (zit. LAMNEK, 2010 S.20)

Dieses Prinzip gilt auf verschiedenen Ebenen der Forschung. Die
Forschungsfragen sind offen formuliert, der Forschungsverlauf offen angelegt
und die Fragen werden offen gestellt.

* Methodisches Spektrum statt Einheitsmethode: Es existiert ein ganzes

Methodenspektrum, aus dem ausgewahlt werden kann.

* Gegenstandsangemessenheit von Methoden: Die Methodenauswahl richtet

sich nach der Fragestellung.

* Orientierung am Alltagsgeschehen und Alltagswissen: Die Datenerhebung, in

den meisten Fallen Interviews, erfolgt im alltdglichen Kontext des Befragten.

« Kontextualitdt als Leitgedanke: Die Aussagen des Interviewpartners werden

immer im Kontext der Lebens- oder Befragungssituation gesehen.
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» Perspektiven der Beteiligten: Die Erfassung der unterschiedlichen

Perspektiven der Interviewpartner auf gewisse Problemstellungen ist das Ziel
des Forschers.

+ Reflexivitdt des Forschers: Der Forscher hat Einfluss auf das Feld, den

Gegenstand und die Befragten. Diese werden in die Untersuchung genauso
einbezogen wie die eigenen Erfahrungen des Forschers und sie sind als nicht
storend anzusehen, sondern liefern zuséatzliche Erkenntnisse.

 Verstehen als Erkenntnisprinzip: Komplexe Zusammenhange werden

rekonstruiert. Es ist eine Suche nach Motiven und sinnhaften
Zusammenhangen und nicht nach Kausalzusammenhangen.

+ Fallanalyse als Ausgangspunkt: Vorerst werden die Einzelfadlle und damit die

Wahrnehmung und Handlung der einzelnen Personen separat analysiert. Erst
danach kénnen Vergleiche gezogen.

+ Konstruktion der Wirklichkeit als Grundlage

* Qualitative Forschung als Textwissenschaft: Die erhobenen Daten in der

qualitativen Forschung, mit Ausnahme von Bildern, Graphiken, Filmen etc.,
werden in Textform umgewandelt.

» Entdeckung und Theoriebildung als Ziel: Theorien werden nicht an der Empirie

Uberprift, sondern aus der Empirie werden Theorien erst entwickelt.
(vgl. FLICK, KARDOFF und STEINEKE, 2000 S.22ff zit. in REUBER und
PFAFFENBACH, 2005 S.118-119)

3.3 Qualitative Interviews

Das Interview in seinen verschiedenen qualitativen Auspragungen ist eine
Forschungsmethode, welche sich mittlerweile grof3er Beliebtheit und Verbreitung
erfreut. Man kdnnte sogar sagen, dass sich das qualitative Interview auf einem guten
Weg befindet, sich als Koénigsweg der Forschung zu etablieren. Die teilnehmende
Beobachtung ist die qualitative Methode par excellence. Die Bedeutung des
qualitativen Interviews gewinnt aber immer mehr an Bedeutung. In der qualitativen

Forschung befasst man sich oft mit Auswertungstechniken bzw. -verfahren als
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Interpretationen von Texten. Der Vergleich von Texten und die daraus
hervorgehenden Interpretationen ermdglichen dem Forscher Kontroliméglichkeiten,
die methodisch und methodologisch gesehen, dem qualitativen Interview einen
hohen Stellenwert einbringen. (vgl. LAMNEK, 2010 S.301)

Es haben sich im Laufe der Jahre mehrere Systematiken qualitativer Interviews
herauskristallisiert. Zur besseren Einordnung der unterschiedlichen Interviewtypen
soll die folgende Variante von LAMNEK dienen. Er unterscheidet dabei funf
verschiedene Typen qualitativer Interviews auf Grund von acht Kriterien. Abbildung 4
zeigt die Interviewformen nach einem dieser Kriterien, namlich der ,Offenheit".
Weitere  Kriterien sind zum  Beispiel ,Flexibilitat, Theoriebezogenheit,
Prozesshaftigkeit etc.“. Viele der Interviewformen haben sich bereits in der
humangeographischen Forschung etabliert und werden daher auch oft verwendet.
(vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.130)

Qualitative Interviews

rezeptives problemzentriertes Tiefen- oder
Interview Interview Intensivinterview
narratives fokussiertes
Interview Interview

Abbildung 4: Formen qualitativer Interviews (Quelle: REUBER und PFAFFENBACH, 2005
S.130)
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Die gerade dargestellten Interviewtypen werden meistens, auch in dieser Arbeit,
kombiniert angewandt und kommen daher auch selten in reiner Form vor. Diese
flexiblen Verwendungsmaglichkeiten erméglichen aber gleichzeitig die Kreativitat des
Forschungsdesigns zu verbessern. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.131)

3.4 Problemzentriertes Interview

Das problemzentrierte Interview wird durch eine ,mittlere Offenheit® charakterisiert,
wie die Abbildung 4 deutlich zeigt. Dem befragten Experten werden also offene
Fragen gestellt, d.h. es gibt keine vorgefertigten Antwortkategorien, zwischen denen
der Interviewpartner sich entscheiden muss. Offene Fragen grenzen die
Themenbereiche lediglich ein und ermoéglichen dem Interviewpartner relativ frei und
mit eigenen Formulierungen zu antworten. Des Weiteren ist das problemzentrierte
Interview halbstrukturiert, es existiert also kein fixer Fragenkatalog. Der Psychologe
WITZEL, der diese Form des Interviews entwickelte, charakterisierte die
Problemzentrierung des Interviews als ,die Orientierung des Forschers an einer
relevanten gesellschaftlichen Problemstellung®“. Das soll jedoch nicht bedeuten, dass
mit andere Interviewtypen keine wichtigen Probleme und Themen behandeln werden
kdnnen. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.133-135)

WITZEL definierte vier wichtige Bestandteile eines problemzentrierten Interviews
(vgl. WITZEL, 1985 S.245ff):

» Gesprachseinstieq: Abklarung der Themen.

» Allgemeine Sondierungen: Durch Nachfragen sollen weitere Details liefern.

» Spezifische Sondierungen: Zusammenfassung und Vertiefung des Gesagten

soll das Verstandnis des Interviewers erweitern.

* Ad-hoc-Fragen: Direkte Fragen zu bestimmten Themenbereichen, die

wahrend des Interviews noch unbehandelt geblieben sind.




26

Ein problemzentriertes Interview kann auch noch durch zusatzliche Elemente wie
zum Beispiel einen Kurzfragebogen oder ein Postskriptum erweitert werden. (vgl.
REUBER und PFAFFENBACH, 2005 S.137)

Das problemzentrierte Interview zahlt zu den Leitfadeninterviews. (vgl. FLICK, 1995,
S.94ff) Der Leitfaden dient dem Interviewer als unterstitzendes Hilfsinstrument. Im
Endeffekt spiegeln sich hier die Gedanken des Forschers zur behandelnden
Problematik wieder. Die Themen des Interviews kénnen im Leitfaden gut strukturiert
und geordnet werden. Meistens werden zusammenhangende Thematiken in einem
Fragenblock zusammengefasst. Die Strukturierung eines Leitfadens ist angelehnt an
die Erstellung eines Fragebogens. Dem Forscher ist es beim problemzentrierten
Interview aber selbst Uberlassen, ob er die Themen als Fragen formuliert oder nur in
Schlagworten anfiihrt. Es besteht auch jederzeit die Mdglichkeit den
Interviewleitfaden zu verandern oder anzupassen, im Gegensatz zu Forschungen,
die mit Fragebogenerhebungen arbeiten. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005
S.134-137)

Oft werden Interviews mit Hilfe von Tonbandgeréaten aufgezeichnet und anschlie3end
durch Transkription in Textform gebracht. Geographische Arbeiten werden
Ublicherweise in normales Schriftdeutsch transkribiert, da Sachinhalte meistens
wichtiger fir die Forschungsarbeit sind und nicht die genaue sprachliche AuRRerung.
Themen und Inhalte stehen bei dieser Diplomarbeit im Vordergrund, deshalb wurde
auch die ,Transkription in normales Schriftdeutsch® den genauen Varianten
»1ranskription in literarische Umschrift® bzw. ,Transkription durch das phonetische
Alphabet” vorgezogen. Bei den beiden Letztgenannten sind namlich bestimmte
Besonderheiten des Sprechens wie Dialekt, Pausen des Interviewers oder des
Gespréachspartners und Interjektionen (z.B.: ,mhmms*, ,ahs" etc.) in der Umschrift zu
berticksichtigen. Zusatzlich erhoht die ,Transkription in normales Schriftdeutsch® die
Lesbarkeit der Umschrift und erleichtert somit die Auswertung der Interviews. FLICK
(1996, S.192f) warnt bei der Transkription vor Gbertrieben gro3er Genauigkeit. Seiner
Meinung nach misse man nur so viel transkribieren wie fir die Fragestellung
notwendig ist und stattdessen mehr Zeit fur die Interpretation der transkribierten
Texte aufwenden. (vgl. ebd. S.154-156 )
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Der Umfang bzw. die Anzahl der Interviews bzw. Expertengesprache fiur die
Forschungsarbeit ist je nach Themenstellung und Rahmenbedingungen variabel. Die
Dauer des Interviews ist vorab schwer einzuschatzen und ist oft abhangig von der
Gesprachsbereitschaft des Befragten. Die Auswertungen der Expertengesprache
bzw. deren Vergleichbarkeit wird durch die Erstellung eines Leitfadens im Vorhinein
deutlich erleichtert. Die qualitative Inhaltsanalyse (siehe folgendes Kapitel 3.5) ist
eine geeignete Methode, um Interviews sinnvoll auswerten zu kdnnen. (vgl. ebd.
S.139)

3.5 Qualitative Inhaltsanalyse

Die qualitative Inhaltsanalyse kann als ,systematische Bearbeitung von
Kommunikationsmaterial® (vgl. MAYRING 2000, S.468) verstanden werden. Dabei
handelt es sich bevorzugt um Texte, es kdnnen aber auch Gebaude, Musik, Bilder
etc. bearbeitet werden. Urspringlich stammt die Methode aus den USA und wurde
dort in den 1920er Jahren entwickelt. (vgl. REUBER und PFAFFENBACH, 2005
S.173-174)

Bei der qualitativen Inhaltsanalyse versucht man, eine Informationsbasis zu
bestimmten Themen aus Ursprungstexten zu schaffen. Diese Basis ist durch
Suchraster strukturiert und soll fur die Beantwortung der Forschungsfragen dienen.
Kern dieser Methode ist die Extraktion. Im Endeffekt extrahiert man Rohdaten aus
Texten und bereitet diese Daten auf und wertet sie anschlieRend aus. GLASER und
LAUDEL verwenden in ihrer Form der qualitativen Inhaltsanalyse den Begriff
Extraktion. MAYRING, ein oft zitierter Vertreter dieser Methode, beschreibt diesen
Vorgang als ,Kodieren®. Extraktion heif3t nichts anderes, als Texte zu lesen und jene
Informationen herauszufiltern, die fir jeweilige Forschungsarbeiten von Bedeutung
sind. Die Suchraster helfen die Informationen aus Texten in ein System von
Kategorien einzutragen. Dieses System ist offen, d.h. es kann wahrend des
Extraktionsvorgange verédndert werden. Abbildung 5 zeigt eine sehr vereinfachte
Darstellung und im Wesentlichen das Prinzip einer qualitativen Inhaltsanalyse. (vgl.
GLASER und LAUDEL, 2010 S.199-201)
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Texl > Suchraster > Extraktionsergebnisse = Analyse = |nterpretation

Abbildung 5: Ablauf einer qualitativen Inhaltsanaly se (Quelle: Eigene Darstellung, 2012)

Die qualitative Inhaltsanalyse kann computergestitzt oder manuell durchgefiihrt
werden. Auf Grund ihrer Systematik missen bei der qualitativen Inhaltsanalyse alle
Materialien gleich behandelt und bearbeitet werden. Jeder Text muss studiert und
gelesen werden und der Forscher entscheidet selbst, welche Informationen relevant
sind und extrahiert werden mussen. Die qualitative Inhaltsanalyse hilft, die aus
theoretischen Voruberlegungen abgeleiteten Annahmen Uber Kausalmechanismen
zu analysieren und zu ordnen und in Zusammenhang mit den zu untersuchten

Themen und Forschungsfragen zu bringen. (vgl. ebd. S199-202)

3.6 Begrindung der Methodenwabhl

Zur Bearbeitung der Themen Mobilitat und Radverkehr in Wien wurden von April
2012 bis Mai 2012 problemzentrierte Interviews mit zehn Experten zu den oben
genannten Themenfeldern durchgefuhrt. Informationen zu den Interviewpartnern und
die Begrindung, warum sie als Experten herangezogen wurden, folgen im
anschlieBenden Kapitel 3.7. Der Fokus der Arbeit liegt hauptséchlich auf der
Entwicklung des Wiener Radverkehrs als zukunftstrachtige Form der Mobilitat im
urbanen Raum. Das wichtigste Kriterium fir die Wahl des problemzentrierten
Interviews, welches zu den Leitfadeninterviews zahlt als Hauptforschungsmethode
dieser Arbeit ist die ,mittlere Offenheit” dieser Interviewform. Der befragte Experte
hat somit, wie bereits in Kapitel 3.4 erwahnt, die Mdglichkeit auf die offen (es gibt
keine vorgefertigten Antwortkategorien im Leitfaden) gestellten Fragen frei zu
antworten. Die Halbstrukturiertheit des problemzentrierten Interviews war ebenfalls
ein wichtiger Grund fur die Wahl dieser Interviewform, weil dies dem Forscher
ermdglicht, seinen im Vorfeld der Forschungsarbeit erstellten Interviewleitfaden

laufend zu adaptieren bzw. den jeweiligen Gegebenheiten anzupassen.
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Bei Interviews oder Expertengesprachen mit Fragebdgen, die fix festgelegte
Antwortmoglichkeiten beinhalten, ist es kaum maoglich Zwischenfragen zu stellen. Im
Vergleich dazu hat der Interviewer bei der problemzentrierten Interviewform die
Mdoglichkeit, Fragen abseits des Leitfadens zu stellen, wodurch der Forscher standig
neue Erkenntnisse gewinnen kann. Dieser Umstand war ebenfalls entscheidend bei
der Methodenwahl. Das Expertengesprach erschien mir als adaquate
Forschungsmethode, um aussagekraftige Informationen zu den derzeit viel
diskutierten Themen Mobilitat und Radverkehr in Wien zu erhalten.

Unterstitzend kam die qualitative Inhaltsanalyse zur Anwendung, um aus den
verwendeten Textdokumenten und der entsprechenden Fachliteratur relevante
Informationen zu extrahieren und den Zusammenhang zu den Forschungsthemen

herzustellen.

3.7 Interviewpartner und Interviewleitfaden

Die Interviewpartner und deren jeweilige Funktion, Tatigkeit oder Beruf werden in der
nachfolgenden Tabelle 1 dargestellt. In der Tabelle sind auch Zeitpunkt und Dauer
des Interviews ersichtlich, sowie die Reihenfolge, in welcher die Experten befragt
wurden. In Summe wurden im Rahmen der Forschungsarbeit zehn Interviews mit

Experten zum Thema Radverkehr und Mobilitat in Wien durchgefihrt.

Name Funktion/Beruf Datum Dauer

Ing. Franz Blaha | Projektkoordinator fir 17.04.2012 20 Minuten
Radfahrinfrastruktur der MA 46

Thomas Etzer Fahrradbote bei "Spinning circle" 24.04.2012 30 Minuten

Mag. Alec Obmann der Radlobby "IG-Fahrrad" | 26.04.2012 35 Minuten

Hager
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DI Dr. Hans- Teamleiter des Radverleihs 27.04.2012 30 Minuten
Erich Dechant "Citybike"
DI Martin Blum | Radbeauftragter der Stadt Wien 27.04.2012 30 Minuten
(Radfahragentur bei der MA 28
angesiedelt)
DI Martin Eder | Bundesradverkehrskoordinator des | 11.05.2012 30 Minuten
Lebensministeriums
DI Michael Verkehrsplaner, Mediator und 14.05.2012 60 Minuten
Szeiler Teamleiter bei Rosinak und Partner
Andrzej Felczak | Vorstands-Vorsitzender der 15.05.2012 60 Minuten
Radlobby "Argus"
Ing. Thomas Referent fir generelle 23.05.2012 50 Minuten
Berger Radverkehrsplanung der MA 18
DI Tadej Projektassistent im 23.05.2012 70 Minuten
Brezina Forschungsbereich Verkehrsplanung
und -technik an der TU Wien

Tabelle 1: Interviewpartner

(Quelle: eigene Darstellung, 2012)

Die Auswahl der Experten fir die Interviews soll ein Querschnitt durch die
verschiedenen Institutionen und 6ffentlichen Stellen sein, die sich vorwiegend mit
dem Radverkehr und der Mobilitat in Wien beschaftigen. Die Gesprachspartner der
Magistratsabteilungen 18 (Stadtentwicklung und Stadtplanung) und 46
(Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten) decken dabei die
offentlichen Einrichtungen der Stadt Wien ab. Zusatzlich dazu wurden Interviews mit
dem seit knapp einem Jahr im Amt befindlichen Radbeauftragten der Stadt Wien und
dem Bundesradkoordinator des Lebensministeriums gefuhrt. Um auch die Stimme

der passionierten Radfahrer Wiens zu horen, gab es Gesprache mit Vertretern der
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Radlobbies in Wien. Wichtig fur diese Arbeit waren auch die Sicht eines Experten der
Universitat, in diesem Fall der Technischen Universitat (TU) Wien und die Meinung
eines Verkehrsplaners. Der wirtschaftlich praktische Aspekt des Fahrrads in Wien
wurde durch einen aktiven Fahrradboten und den Teamleiter des Radverleihs
Citybike reprasentiert. Anzumerken ist, dass der erste Interviewpartner zum Teil A
keine Antworten geben wollte, weil er meinte, dazu keine adaquaten Aussagen
tatigen zu kénnen.

Mobilitéat ist im urbanen Raum derzeit ein brisantes Thema in Wien, das auf
verschiedensten Ebenen (z.B.: politisch, verkehrstechnisch, ideell etc.) abgehandelt
wird. Mit den im Kapitel 3.6 beschriebenen angewandten Methoden und der Auswahl
der befragten Experten sollte ein breites Spektrum an Erkenntnissen in Bezug auf
Perspektiven und Entwicklungschancen des Radverkehrs in Wien gewonnen

werden.

Interviewleitfaden

Der Leitfaden, der in zwei Hauptteile untergliedert ist, besteht insgesamt aus 16
Fragen: Teil A beinhaltet sechs Fragen und beschaftigt sich mit Mobilitdt bzw. mit
Mobilitdtskonzepten und Teil B behandelt das Thema Radverkehr in Wien. (siehe
Abbildung 6)

Wie bereits in Kapitel 3.4 erklart wurde, dient der Leitfaden dem Interviewer als
Hilfsinstrument, um die Gesprachsthemen gut strukturieren und in weiterer Folge das
Interview besser gestalten zu kdnnen. Die Grundstruktur des Leitfadens wurde im
Laufe der Forschungsarbeit nicht verandert, um die Auswertung zu erleichtern. Je
nach Interviewverlauf wurden auch Zwischenfragen gestellt, um noch exaktere
Aussagen zu gewinnen. Wahrend der Vorbereitungsarbeit fir die Interviews wurde
versucht, die Fragestellungen so zu formulieren, dass dem Gesprachspartner die
Moglichkeit geboten wurde, zielgerichtete Antworten zu geben. Auf Wunsch wurde
den Interviewpartnern der Leitfaden schon vor dem Interviewtermin Gbermittelt.

Die Transkription der Interviews befindet sich im Anhang der Arbeit und wurde in
,nhormalem Schriftdeutsch* verfasst, was die Lesbarkeit verbessert und die
Auswertung der Expertengesprache erleichtert, wie im Kapitel 3.6 bereits erlautert

wurde. Die Auswertung der Interviews erfolgt zu Beginn des flinften Kapitels.
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Leitlinie fir Experteninterview (Diplomarbeit: Zukunfisthema Mobilitat -
Perspektiven und Entwicklungschancen des Radverkehrs am Beispiel Wiens)

Teil A — Mobilitat! Mobilitatskonzepte
1. Wasverstehen Sie unter effizienter urbaner Mobilitat?
2. Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept / Mobilitatskonzept fiir Wien?

3. Wie sollf muss sich das Mobiltatsverstandnis bzw. Maobiltdtsverhalten der
Menschen flr die Zukunft im Sinne von Machhattigkeit andern?

4, Welche Faktoren kéinnen eine erfolgreiche urbane M obilitdt behindern?
5. Welche Lésungen gibt es, um diese Hindernisse zu beseitigen?
6. Welchen Stellenwert soll das Radfahren in Zukunft als Bestandteil urbaner
M obiltatskonzepte haben?
Teil B — Radverkehr in Wien

7. Seit wann gibt es ein Radverkehrskonzept inWien und wie hat es sich
entwickelt?

8. Wieso ist im europaischen Vergleich der Anteil des Radverkehrs in Wien
relativ niedrig (gewesen)? Welche Grinde gibt es dafir?

9. Wie beurteilen Sie die aktuelle Situation des Radverkehrs in Wien?
10. Wo liegen fir Sie Starken und Poterziale des Wiener Radverkehrskonzepts?
11. In welchen Bereichen liegen Probleme bzw. Schwierigkeiten?

12 Wie gestattet sich die Finanzierung der Malknahmen fir den Radverkehr?
(Offentliche Hand, Sponsaoren, EU, ...}

13 Wie motiviert man die Menschen dazu, weniger Auto zu fahren und aufs Rad
urreusteigen? Welche Malknahmen missen gesetzt werden? (M arketing,
Werbung, Service,...)

14, Wie sieht die Zusammenarbeit mit Rad-Organisationen bzw. Einrichtungen
aus?

Machhaltigkeit und Wirtschaft?

16. Welche _best-practice*-Beispiele fir urbane Radverkehrskonzepte
vergleichbarer Stadte sind fir Sie interessant?

15, Welche Auswirkungen hat der Radverkehr auf Mensch (Gesundheit), Unmwelt,

Abbildung 6: Leitfaden fiir die Experteninterviews (Quelle: eigene Darstellung, 2012)

Es folgt nun ein historischer Uberblick tber die Entwicklung von Verkehrs- und

Mobilitatsverhalten, um einen Bogen von der Vergangenheit bis zur Gegenwart zu

spannen.
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4. Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Europa in

den letzten 200 Jahren

Das folgende Kapitel 4 beschaftigt sich mit der Entwicklung des Verkehrs und dem
Mobilitdtsverhalten der Menschen in den letzten 200 Jahren. Zu dieser Zeit begann
der Aufschwung des modernen, mechanisierten bzw. maschinellen Verkehrs. (vgl.
MERKI, 2008 S.8). Zu Beginn erfolgt aber ein kurzer Uberblick tiber die Entwicklung
des Verkehrs und der Mobilitat in der vorindustriellen Zeit. Im Anschluss daran soll
die Entwicklung im Zeitalter der Industrialisierung dargestellt werden. Im weiteren
Verlauf widmet sich dieses Kapitel dann der Entwicklung und den wichtigsten
Innovationen der einzelnen Verkehrsmitteln: Schiff, Eisenbahn, Flugzeug, Automobil
und Fahrrad. Letzteres hat fur diese Arbeit natirlich eine besonders wichtige
Bedeutung und wird deswegen genauer erlautert. Die Entwicklungen der jeweiligen
Verkehrsarten sollen aber nur GberblicksmafRig und kompakt prasentiert werden. Den
Abschluss bildet eine Darstellung der Entwicklung des Wiener Verkehrssystems,
insbesondere des Radverkehrs in Wien.

Das Feld Verkehrsgeschichte ist ein weitreichendes Querschnittsthema. Diverse
Geschichtswissenschaften und andere Fachrichtungen wie die Geographie,
Soziologie oder Okonomie beschaftigen sich ausgiebig mit dieser Materie.

Relevant fur diese Diplomarbeit ist die ,moderne Verkehrsgeschichte®, also seit
Beginn der Industrialisierung. Die Grenze zwischen dem ,vormodernen“ und dem
.modernen“ Verkehr l&asst sich schwer ziehen. Moderner Verkehr unterscheidet sich
einerseits durch die Mechanisierung der Fahrzeuge und andererseits durch die
Errichtung von kapitalaufwendiger Infrastruktur vom vormodernen Verkehr. (vgl.
MERKI, 2008 S.8-9) Verkehrsinnovationen und Mobilitatsverhalten stehen in
Wechselwirkung zueinander. Gemeinsam ist allen, dass sie schneller, weiter,

bequemer, billiger und sicherer sein sollen. (vgl. ebd. S.76)
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4.1 Entwicklung des Verkehrs und der Mobilitat in d er

vorindustriellen Zeit

Beschreibt man Verkehr als eine Verhaltensweise, so ist sie fur alle friheren und
existierenden menschlichen Gesellschaften eigen und essentiell. Bereits Jager und
Sammler in der Steinzeit mussten weite Strecken vor allem fiir die Nahrungssuche
und fur den Handel Gberwinden. Zentren bzw. Stadte der alten Hochkulturen Chinas,
Mesopotamiens, Indiens, Agyptens etc. waren in den meisten Fallen auch
Verkehrsknotenpunkte bzw. Verkehrszentren. Sie wurden mit Lebensmitteln,
Sklaven, Waffen, Informationen etc. versorgt. (vgl. MERKI, 2008 S.15) Dies war aber
nur maoglich, wenn entsprechende Verbindungslinien und leistungsfahige
Verkehrsmittel zur Verfugung standen. (vgl. VOIGT, 1965 S.8) Die ersten
Handelswege waren die Tee- und SeidenstralRe und beide flihrten von China bis zum
Schwarzen Meer. Die Bernsteinstral3e Uber die Alpen bis zur Ostsee war in Europa
eine wichtige HandelsstralBe. (vgl. Skript VO — Verkehrsplanung und Mobilitat
856.102, Teil A-Einfuhrung, S.7 BOKU Wien)

Grundsatzlich war der vorindustrielle Verkehr rein von der Muskelkraft abhangig. Es
musste meist getragen, gezogen, gerudert oder schlicht und einfach gegangen
werden. Meistens wurden Tiere, wie zum Beispiel Pferde, Ochsen, Esel, Kamele etc.
fur die mechanische Arbeit eingesetzt. Schon vor der neolithischen Revolution, dem
.>esshaft werden* der Menschen, wurden Gerate wie Schlitten, Séanften oder
Tragevorrichtungen verwendet. Danach entwickelten sich erst Wagen und
Karrengestelle, die den Transport von Gutern vereinfachten. (vgl. MERKI, 2008 S.16-
17)

Generell lasst sich feststellen, dass das Meer vom Altertum bis ins Mittelalter als
.verkehrsfreundlich* galt und im Gegensatz dazu das Land als ,verkehrsfeindlich®.
(vgl. VOIGT, 1965 S.7) Die Verkehrswege auf dem Land waren in der
vorindustriellen Phase meistens sehr schlecht zu befahren. Barrieren wie Urwalder,
Sumpfe, grolRe nicht Gberwindbare Flisse sowie politische Umstande erschwerten
den Transport von Gutern und generell die Reise Uber den Landweg. Holz war als

Material gut geeignet fur den Bau von FI6Ren und Schiffen. Das Segel und die
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Nutzung der Windkraft zum schnelleren Vorankommen auf dem Wasser waren seit
dem 5. Jahrtausend vor Christi Geburt bereits bekannt. (vgl. MERKI, 2008 S. 16-18)
Trotzdem waren die Stralennetze fir die zentralistischen Staaten des Altertums
wichtig, denn ohne diese wére die Entfaltung ihrer Macht nicht mdglich gewesen.

Als Beispiel dient Abbildung 7, wo das Straliennetz der griechischen Stadt Milet zu

sehen ist.

Abbildung 7: StraRennetz von Milet 43 v.Chr . (Quelle: Skript VO — Verkehrsplanung und
Mobilitat 856.102, Teil A-Einfiihrung, S.8 BOKU Wien)

In der Zeit des Altertums herrschten vorwiegend Kustenkulturen vor. Historische
Quellen lassen erkennen, dass die Verkehrssysteme an den Kisten und Flissen
meist besser waren als jene im Inneren der Kontinente. Die am Wasserweg
gelegenen Gebiete bildeten meist starkere markwirtschaftliche Strukturen aus.
Dieser Umstand begunstigte, dass sich diese Regionen zu hoheren Kulturen
entwickeln konnten. Der technische Stand der Verkehrsmittel war eng verknupft mit
der Ausdehnungsfahigkeit des Verkehrs und mit den geographischen Kenntnissen.

Im Altertum waren das Niveau der Kulturen und die damit verbundene Bildung von
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groBen und méchtigen Stadten eine Funktion der Gute des Verkehrs und seiner
Systeme. Grol3stadte entstanden meist, wenn sie Beziehungen und Verbindungen zu
guten Verkehrswegen hatten. In den ersten Phasen der Hochkulturentstehung
bildeten die Verkehrssysteme zunachst eine unabhéngige Variable der
wirtschaftlichen und sozialen Entwicklungen. Sie entwickelte sich dann zur
abhangigen Variable jeder entstandenen politischen Macht weiter. Die politische,
soziale und wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs und der Verkehrssysteme
spiegeln sich also in der geschichtlichen Entwicklung diverser Hochkulturen wieder.
VOIGT beschreibt die Wichtigkeit der Verkehrssysteme folgendermalien: , Die Gite
des Verkehrssystems war also stets der Ausgangspunkt und damit auch das
entscheidende Mittel zur Bildung kraftiger Staaten, sowie entwicklungsfahiger
Kulturen und insoweit eine eigenstandige Antriebskraft des wirtschaftlichen
Aufstiegs.” (zit. VOIGT, 1965 S.10) (vgl. VOIGT, 1965 S.7-9)

Sobald man die Rechtssicherheit im Staat bzw. in der Region und die Instandhaltung
der Verkehrsanlagen (StralRen, Hafen, Nachrichtenstationen etc.) nicht mehr
gewahrleisten konnte, so senkte sich die Qualitat des Verkehrs auf einen jeweils von
der technischen Entwicklung basierenden Stand herab. Grof3e Metropolen des
Altertums fielen und wuchsen, auch wenn naturlich sehr viele andere Umstande und
Ursachen mitgewirkt hatten, mit der Verbesserung bzw. Verschlechterung der

Qualitat ihres Verkehrs und ihrer Verkehrssysteme. (vgl. ebd. S.10)

Die Ansiedlung der alten und mittelalterlichen Stadte lassen &ahnliche Tendenzen
erkennen wie bei den alten Hochkulturen. Auch sie befanden sich fast immer an
Knotenpunkten oder Schnittstellen von StralRen, an schiffbaren Gewassern oder
Flissen bzw. in einer Kistengegend. An Flissen gelegene Stadte hatten besonders
gute Lagen, wenn sie eine Fahre, eine Furt oder im Optimalfall eine Briicke hatten.
Auch in der heutigen Zeit liegen wichtige Finanzzentren der Welt wie beispielsweise
New York, Tokio, Singapur oder London an Verkehrspunkten mit gunstiger Lage.
GroRe Reiche und Staaten der vorindustriellen Zeit wurden lber den Wasserweg
verbunden und zusammengehalten. Beispielsweise wurde der Nil auch als
.Lebensader” der alten Agypter bezeichnet. Der Weg uber Wasser galt als weniger

mihsam als jener Uber Land. Das Flo3 spielte dabei eine tragende Rolle und stellte
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die unkomplizierteste Nutzung fur den Transport auf dem Wasser dar. Der
Landtransport war vergleichsweise auch um vieles teurer als die Beférderung von
Gutern Uber Wasserstral3en. Beispielsweise galt um 300 nach Christus zu Zeiten
Kaiser Diokletians folgende Arithmetik: Transportkosten auf dem Fluss erwiesen sich
als funfmal so teuer die auf dem Meer und auf der Stral3e waren die Kosten 28-56
Mal so hoch. (vgl. MERKI, 2008 S.16-18)

Zur Entwicklung des StraRenbaus trug das Mittelalter nur wenig bei, denn die
meisten europaischen Staaten waren nicht in der Lage ein Stra3ennetz zu bauen,
geschweige denn ein solches zu sichern. Der Verkehr spielte sich daher im
Mittelalter hauptsachlich auf Flissen und Seen ab. (vgl. Skript VO -
Verkehrsplanung und Mobilitat 856.102, Teil A-Einfihrung, S.10 BOKU Wien)

Die Hansestadte kontrollierten vom 14. bis ins 16. Jahrhundert den Handel und
Verkehr in der Nord- und Ostsee. Zur Zeit der Renaissance galten die Stadte Genua
und Venedig als Seemachte, die grol3e Teile des Handels im Mittelmeer dominierten.
Die Portugiesen stiegen durch grof3e Entdeckungsfahrten, wie z.B. die Umfahrung
der Sudspitze Afrikas, also der Ostliche Seeweg nach Indien, im 15. und 16.
Jahrhundert zur bestimmenden Seemacht Westeuropas auf. Zur gleichen Zeit
entwickelte sich auch Spanien mit der Entdeckung der ,Neuen Welt* durch Kolumbus
zu einem Konkurrenten auf den Weltmeeren, im Wettstreit mit Niederlandern,
Franzosen und Englandern. Das britische Empire stellte die bisher grofdte
Kolonialmacht dar, die es bis dahin auf der Welt gegeben hatte. Grundlage dafur
waren vor allem die Leistungen der Industrie in Grol3britannien, aber auch der
Handel mit den Kolonien und im Endeffekt die Seefahrt. (vgl. MERKI 2008, S. 18-19)
Diese Beispiele zeigen, dass die raumliche Mobilitat (bzw. die Bereitschaft zum
Ortswechsel und damit der Uberwindung von raumlichen Distanzen) schon in
friheren Epochen eine entscheidende Rolle bei der Verteilung der Macht spielte.
Man konnte eventuell soweit gehen zu sagen: Je grofl3er die Mobilitatsbereitschaft

desto groRRer die Macht.
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4.2 Entwicklung des Verkehrs und der Mobilitat ab d  er

Industriellen Revolution

Die Abbildung 8 zeigt das Olgemalde ,Coalbrookdale at night* von Phillip Jakob
Loutherbourg dem Jingeren aus dem Jahr 1801. Der Ort Coalbrookdale in England
gilt als eine der Geburtsstatten der Industriellen Revolution, weil dort mit einem der
ersten mit Koks betriebenen Hochoéfen zur Eisenverhlttung gearbeitet wurde.

.Die industrielle Entwicklung Europas und der Welt nimmt ihren Ausgang von
Grol3britannien. Die ,Industrielle Revolution* bedeutet zundchst einen technischen
Umbruch: Mit Hilfe neuer Maschinen (Spinnmaschine, Dampfmaschine,
mechanischer Webstuhl) und Produktionsmethoden (Eisenverhittung mittels
Steinkohle, Dampfantrieb, Arbeitsteilung) werden vor allem Textilindustrie, Bergbau
und Metallindustrie entwickelt: Ubergang von der Hausindustrie zum Fabrikbetrieb
und Konzentration der industriellen Arbeit in stadtischen Ballungen (z.B.:
Manchester). (zit. PLOETZ, 1956 S. 796)

Abbildung 8: ,Coalbrookdale at night " (Quelle: http://some-

landscapes.blogspot.co.at/2007/07/coalbrookdale-by-night.html, Stand: 19.7.2012)
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Die Industrielle Revolution, ausgehend vom finanzkraftigen, aufgeklarten Blurgertum
in England ab der Mitte des 18. Jahrhunderts, bewirkte viele Ver&dnderungen in den
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und sozialen Arbeits- und Lebensbedingungen in
West- und Mitteleuropa und in den USA. Speziell in Deutschland kam es zu einer
Beschleunigung der Entwicklung (ab ca. 1850), so dass es am Ende des 19.
Jahrhunderts die englische Industrieproduktion tberholte. (vgl. WEISMANTEL, 1994
S.142)

Die Industrielle Revolution stellt im Wesentlichen den Ubergang von der
Agrargesellschaft zur industriellen Gesellschaft dar und sie fihrte zu einer
Beschleunigung in vielen Wissenschafts- und Technikbereichen.

In den Geschichtswissenschaften kristallisierten sich einige Faktoren heraus, die

entscheidende Voraussetzungen fir die Industrialisierung Europas bildeten:

» Der hohe Stellenwert der christlich gepragten korperlichen Arbeit.

» Der Aufstieg des Kapitalismus im Birgertum mit Fokus auf Privateigentum und
Initiativen im Unternehmertum.

» Das Zeitalter der Aufklarung und die hohe Bedeutung des Rationalismus.

 Die Steigerung der landwirtschaftlichen Produktivitat im 17. und 18.
Jahrhundert.

» Der Nationalstaat, der Rechtssicherheit und Wohlstand durch Steigerung der
Wirtschaft seinen Burgern gewahrleisten sollte.

» Die Ressourcenausstattung und die verkehrsgiinstige Lage Europas.

Diese Faktoren waren vor der Industrialisierung im weitesten Sinne mit dem
Fernhandel verbunden. Dieser basierte auf dem Seeverkehr bzw. dem Seehandel.
Somit stellt die Ausweitung des See- und Fernhandels ebenfalls eine wichtige
Voraussetzung fur die Industrialisierung dar. Bis Ende des 18. Jahrhunderts rentierte
sich nur der Transport von teuren exotischen Luxusgutern, wie Kaffee, Tee, Zucker
oder Seide. Der Fernverkehr gewann immer mehr an Bedeutung und brachte auch
hohe Gewinnspannen, aber im Vergleich zum Handelsvolumen innerhalb Europas

konnte der Fernhandel nicht konkurrieren. Trotzdem war er wichtig far den
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technischen Fortschritt, fir die Modernisierung des Finanzwesens und er war
malgeblich an der Schaffung einer die Kontinente Ubergreifenden Wirtschaft
beteiligt. (vgl. MERKI, 2008 S.19-20)

Man kann die beiden Termini Mobilitat und Verkehr auch als gemeinsames sich
gegenseitig beeinflussendes Kraftepaar sehen, deren Wechselwirkungen sich
gegenseitig vorantreiben. VOIGT fuhrt in diesem Zusammenhang folgende vier

Punkte an:

« Das bisherig vorherrschende Gleichgewicht kann durch die dynamischen
Faktoren neuer Verkehrsmittel beeintrachtigt oder sogar zerstort werden

e Bestimmte Rohstoffe werden durch den Ausbau der Verkehrssysteme und die
Ausweitung der Verkehrsnetze erst abbauwirdig. Dadurch werden neue
Bedarfe geweckt.

* Investitionen erzeugen Einkommen und setzen Beschleunigungseffekte in
Gang. Investitionen in das Verkehrswesen haben Auswirkungen auf die
gesamte Warenproduktion.

» Die Industrialisierung hatte eine gewisse eigenstandige Pragung nicht
angenommen, wenn sie diese nicht von den Verkehrsmitteln aufgezwungen
bekommen hatte.

(vgl. VOIGT, 1953 S.13)

Die Verbesserungen im Bereich Verkehr und Mobilitdt gingen meist Hand in Hand
mit dem Voranschreiten der Industrialisierung. Teilweise passierten Beschleunigung,
Verbilligung und Verstetigung des Verkehrs parallel zum Prozess der
Industrialisierung.

Im 19. Jahrhundert wurden die Verkehrs- und Austauschverhaltnisse, vor allem in
Bezug auf die realen Raumwirtschaftsbedingungen, mit dem Aufkommen des
Dampfschiffs und der Eisenbahn revolutioniert. (Bahnbrechende Innovationen
werden im anschlieRenden Kapitel 4.2.1 thematisiert) So entstanden im Laufe der
Zeit immer neue Verkehrsmittel, mit denen sich natirlich auch die Historiker
beschaftigten. Die aus diesen Innovationen entstehenden Vor- bzw.

Ruckkoppelungseffekte im Bereich der wirtschaftlichen Fuhrungssektoren und die
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komplexen grol3technischen Systeme entwickelten sich Zu materiellen
Infrastrukturen mit einem noch nicht absehbaren Integrationsgrad. Die Verbreitung
neuer Verkehrsmittel bezeichnet SCHIEDT auch als eine Revolution. Er beschreibt
es als Prozess der funktionalen Ausdifferenzierung und Anpassung, in dem neue
Verkehrsmittel dominant, leistungs- und wirkungsmachtig zur Entfaltung kommen.
(vgl. SCHIEDT, 2010 S.151)

Auffallig ist auch, dass Neuerungen im Bereich der Verkehrsmittel oder sogar
komplett neue Verkehrsmittel jeweils an den Orten erfunden oder ins bestehende
Verkehrssystem integriert wurden, wo die wirtschaftlichen Entwicklungen gerade am
weitesten fortgeschritten waren. Die Innovationen kurbelten auch den Bausektor an,
was wiederum so viel Kapital einbrachte, um die Banken und Borsen zu stimulieren.
In Europa gab es den Grofdteil dieser gut entwickelten Regionen in Frankreich,
England, Holland sowie Norditalien. Es ist jedoch immer schwierig, hier kausale
Zusammenhange genau nachzuweisen. Es spielt auch keine grof3e Rolle, wie die
Verkehrsneuerungen zeitlich oder raumlich festgelegt werden bzw. sind die
Auswirkungen der Verkehrsinnovationen isoliert zu beurteilen. Fakt ist auf jeden Fall,
und in diesem Punkt sind sich die Forscher einig, dass die Industrielle Revolution
und in weiterer Folge der Industrialisierungsprozess ohne die Verbesserungen im
Bereich Verkehr in dieser Form nicht stattgefunden hatte. Sie ermdglichte nicht nur
Wachstum in vielen Bereichen, sondern sie setzte auch zusatzlich einen
Systemwechsel in Gang, es entwickelten sich Agrargesellschaften zu
Industriegesellschaften weiter. Modernisierungen im Bereich der Verkehrssysteme
machten die Ausbeutung fossiler Energietrager wie Ol und Kohle erst moglich. Der
Verkehr wird von MERKI auch als ,Schmiermittel der Industriellen Revolution®
bezeichnet, welches die Industrialisierung in Schwung brachte und in Bewegung
hielt. (vgl. MERKI, 2008 S.21-24)
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4.2.1 Innovative Entwicklungen im Bereich der Verke  hrsmittel

Zwischen der Erfindung neuer Verkehrsmittel und deren Nutzung im alltaglichen
Gebrauch verging immer einige Zeit. Passende Rahmenbedingungen und eine
bessere Infrastruktur sowie Erfahrungswissen von Ingenieuren, Institutionen und
auch Unternehmen verhalfen einer Erfindung zum Durchbruch und férderten die
Entstehung einer aul3erst mobilen Gesellschaft. Bereits im spaten Mittelalter gab es
zahlreiche Innovationen im Bereich der Schifffahrt. Der Fernhandel und die
Expansion der européaischen GrolBmachte auf den anderen Kontinenten, also deren
erweiterte Mobilitdt, waren ohne diese Verbesserungen nicht moglich gewesen.
Innovationen erfolgten aber auch im Bereich der nautischen Geréate (Kompass, Log)
bzw. der Navigation. Die geographischen Disziplinen Kartographie und Meteorologie
wurden standig praziser. Mitte des 18. Jahrhundert konnte neben der
geographischen Breite auch die Lange einer Position auf dem Meer genau ermittelt
werden. (vgl. MERKI, 2008 S.35-36)

Die neuen globalen Verkehrssysteme konnten sich letztendlich nur weiterentwickeln,
wenn die Gegenkréafte zurtickgedrangt werden konnten. Auf dem Land war das in der
Zeit des Merkantilismus nicht moglich. Der Staat England, welcher in vielen
kriegerischen Auseinandersetzungen siegreich geblieben war, nitzte die Chance auf
den Weltmeeren zu expandieren. Die Englander propagierten die ,Freiheit der
Meere" als gultiges Rechtswerkzeug. Im Frieden erlaubte diese Forderung jedem
Schiff auf den Weltmeeren Handelsfahrten zu machen, ohne durch den
Souveranitatsanspruch einer fremden Macht gebunden zu sein. Auf Basis dieses
Prinzips konnte sich ein, Uber Jahrzehnte weltweit dominantes Verkehrssystem
entwickeln, dessen leistungsfahigste Komponente die Seeschifffahrt sein sollte.
England war jener Ausgangspunkt dieses Verkehrsnetzes, wo die meisten
Verkehrsbeziehungen hinliefen. Dies war ein Grund warum England zur Keimzelle
der Industrialisierung und London zur Metropole des Rohstoffhandels und der
Kapitalkraft wurde. (vgl. VOIGT, 1965 S.69-70)
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Das Dampfschiff

Die innovative Einfuhrung der Dampfkraft verdnderte sehr stark die Richtung, in
welche sich die Schifffahrt in Zukunft bewegen sollte. Wie bei vielen neuen
Erfindungen bendétigte es aber eine gewisse Anlaufzeit, bis sie sich durchsetzen
konnten. 1705 erzielte Thomas Newcomen die ersten Erfolge beim praktischen
Gebrauch der Dampfkraft. James Watt verbesserte dann den Wirkungsgrad der
Dampfmaschine entscheidend. Anfang des 18. Jahrhunderts versuchte der Franzose
Denis Papin die Dampfmaschine in den Dienst der Seefahrt zu stellen. Sein Versuch
scheiterte, aber die Idee des dampfbetriebenes Schiffes war zum Leben erwacht. Bis
Mitte des 19. Jahrhunderts war die Weiterentwicklung des Dampfschiffes noch von
vielen Misserfolgen begleitet. Besonders erwdhnenswert ist die Ablose des
Schaufelrads durch die Neuerung der Schiffsschraube bzw. des Schiffspropellers.
(vgl. ebd. S.83-85) Diese Idee basiert auf einer Erfindung des 0Osterreichischen
Marineforstbeamten Josef Ressel. 1829 fand die Probefahrt des Schraubendampfers
,Civetta® im Hafen von Triest statt und mi3gliickte leider durch ein geplatztes
Dampfrohr. Wenig spater wurde diese Erfindung aber im Ausland praktisch genutzt.
(vgl. BASCH-RITTER, 1995 S.48)

Im 20. Jahrhundert wurde dann die Struktur der Hochseeschifffahrt weiter umgeformt
und zwar weil weitere technische Verbesserungen und Erneuerungen wie zum
Beispiel beim Antrieb der Schiffe folgten. Es gab aber auch Unterschiede in der
Gesetzgebung und beim Nachrichtenverkehr. (vgl. VOIGT, 1965 S.98)

Durch bahnbrechende Neuerungen in der Schiffbautechnik seit dem ersten Weltkrieg
konnten sich dann vor allem Fracht- und Tankschiffe weiterentwickeln. Dem
Containerschiff kommt als Innovation der Entwicklung der neuesten Zeit eine
besondere Bedeutung zu. Container hatten den Vorteil, dass sie schnell geladen und
geldscht werden konnten und es bendtigt dafir kaum Hilfe in den Hafen. (vgl. ebd.
S.110 & S.114) Es wurden dann Standardmalf3e von 20 Fuld bei Containerschiffen
eingefuhrt (twenty feet equivalent unit=TEU). 2004 zahlte man weltweit bereits elf
Millionen dieser TEU'’s. (vgl. MERKI, 2008 S.38)
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Die Eisenbahn

Entwickelt wurde die Eisenbahn als neues technisches System zur Verbesserung
des Guterverkehrs, der vor allem in England in der zweiten Halfte des
18.Jahrhunderts rasant anstieg. Massengiter wie Kohle und Eisen konnten auf
neuen Kandalen und StraRen nur teurer und langsamer transportiert werden als
letztendlich mit der Eisenbahn. Im Jahr 1803 baute Richard Trevithick eine der ersten
Eisenbahnlokomotiven, die mit einer sich selbst antreibenden Dampfmaschine
versehen war. 1825 lieferte dann der Maschinenmeister George Stephenson eine
Zugmaschine fur die erste Strecke einer offentlichen Eisenbahn von Stockton nach
Darlington, die nicht nur Guter, sondern auch Passagiere befordern konnte. (vgl.
MERKI, 2008 S.42-44 & VOIGT, 1965 S.500-501)

Ein neues Rad-Schiene-System, welches sich auch in anderen européischen
Landern zu dieser Zeit nach und nach durchsetzte, hatte eine grofie
Energieersparnis zur Folge im Vergleich zu den bisherigen Verkehrssystemen auf
dem Land. Zunachst wurden die Bahnen noch einige Zeit von Pferden gezogen, aber
der Dampfantrieb stellte sich dann doch als geeigneter heraus. (vgl. MERKI, 2008 S.
43-44)

Die wichtigste Verbesserung im 20. Jahrhundert war aber die Elektrifizierung von
ganzen Streckennetzen. Besonders bei dichtem Fernverkehr eignete sich die
elektrische Zugférderung besonders. Viele Lander, unter anderem die Schweiz,
gingen mit der Elektrifizierung voran, um die Abhé&ngigkeit von Kohlezufuhr bzw.
Kohleknappheit zu verhindern. Die Umstellung wurde aber durch den steigenden
Wettbewerbsdruck, der von Flugzeug und Kraftwagen ausgeldst wurde, erzwungen
(vgl. MERKI, 2008 S.44-45 & VOIGT, 1965 S.601-602)

Die Eisenbahn verlor dann ab den 1960er Jahren die dominante Stellung im
Landesverkehr an die StralRenverkehrsmittel. Im folgenden Jahrzehnt entwickelte
man Hochgeschwindigkeitsziige, die auf mehreren Innovationen basierten. Dies
hatte zur Folge, dass die Eisenbahn im Bereich des Personenfernverkehrs dem Auto
und dem Flugzeug Konkurrenz machen konnte. (vgl. MERKI, 2008 S.47)
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Im Endeffekt war es die Eisenbahn, die das System des Weltverkehrs verlagerte.
Kern dieses Verkehrssystems war vorher die Seeschifffahrt, da sie eine groR3e
Leistungsfahigkeit im Transportbereich zu geringen Kosten mdglich machte. Viele
bisher schwer zugangliche Landabschnitte der Kontinente bekamen durch die
Ausbreitung der Eisenbahn sehr dichte Verkehrsnetze mit sich selbstspeisenden
Prozessen der Industrialisierung. Daraus resultierte auch letztendlich, dass der
Entwicklungsstand immer gréRer wurde zwischen den rasch wachsenden
Industriestaaten und jenen Gebieten, die kaum Impulse der Industrialisierung
erhalten haben. (vgl. VOIGT, 1965 S.579)

Die Luftfahrt

Die Idee, dass der Mensch fliegen kdonnte wie ein Vogel, ist ein Traum, den die
Menschheit seit Urzeiten schon hat. Von den Flugapparatsentwirfen Leonardo da
Vincis, den Heissluftballonen der franzésischen Bruder Montgolfier, Gber das erste
steuerbare Luftschiff des Grafen Zeppelin bis zum ersten Motorflugzeug der Bruder
Wright 1903 nahm die Entwicklung der Luftfahrt im 20. Jahrhundert eine rasante
Entwicklung. (vgl.  http://www.luftrettung-hamburg.de/html/pioniere.html,  Stand:
23.7.2012)

Folgende Innovationen waren besonders in der ersten Hélfte des 20.Jahrhunderts

wichtig: Die Befestigung von mehreren Motoren an den Fliigeln des Flugzeugs, das
einziehbare Fahrwerk, die Installation einer Druckkabine und das Dusentriebwerk
statt des Propellers. (vgl. MERKI, 2008 S.65)

Die kommerzielle Luftfahrt erfuhr in den letzten Jahrzehnten vor allem in Europa ein
starkes Wachstum. Verantwortlich dafir waren die oben erwdhnten Innovationen der
Technik, der allgemein steigende Wohlstand der Menschen, was die Nachfrage
erhdhte und somit die Kosten sinken lief3. Das Flugzeug ist seit Ende des Zweiten
Weltkriegs jenes Verkehrsmittel, welches die grof3te Reichweite besitzt, wobei der
Grol3teil des Flugverkehrs in Nordamerika, Europa und Asien passiert.
Fluggesellschaften waren und sind entscheidend fir den Aus- und Aufbau des

Flugverkehrs, wie wir ihn heute kennen. (vgl. ebd. S.66-69)
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Das Automobil

Bereits seit dem Mittelalter machten sich die Menschen Gedanken Uber
Fortbewegungsmittel, die von keinem Tier gezogen werden und auf LandstralRen
schnell vorankommen sollten. Die moderne Volkswirtschaft hatte wahrscheinlich eine
andere Struktur angenommen, ware in der geschichtlichen Entwicklung nicht zuerst
die Eisenbahn erfolgreich gewesen, sondern ein anderes brauchbares
Stral3enverkehrsmittel. (vgl. VOIGT, 1965 S.441-443)

Entscheidend fur die Motorisierung des Stral3enverkehrs war die Erfindung des
Explosionsmotors mit Viertaktverfahren (besser bekannt als ,Ottomotor) von
Nicolaus Otto und Eugen Langen im Jahre 1876. Zum Schépfer des modernen
Kraftwagens wurden die beiden deutschen Ingenieure Gottlieb Daimler und Karl
Benz, die unabhéngig voneinander die technischen Grundlagen eines Kraftwagens
mit verbesserten Benzinmotoren erfanden. Weitere Konstruktionen lieferten
Personen, deren Namen auch heute noch in Bezug auf das Automobil bekannt sind,
wie Dbeispielsweise Bosch (Zindkerze), Maybach (Vergaser) oder Diesel
(Schwerélmotor) Zu Beginn des 20. Jahrhunderts gab es bereits Versuche mit
elektrisch angetriebenen Kraftwagen. Letztlich fiel die Entscheidung zu Gunsten des
Benzinmotors aus. (vgl. ebd. S.446)

Das private Auto galt in den meisten Industrielandern zu Beginn des 20.
Jahrhunderts als Luxusgut und es dauerte einige Zeit bis das Automobil zu einem
Gebrauchsgegenstand im Alltag der Menschen wurde. (vgl. ebd. S.448) Diese
Entwicklung passierte zuerst in den USA durch Henry Ford, der sein legendares
Modell ,Tin-Lizzy* ab 1913 zur Massenware machte. Die FlielBbandproduktion
senkte die Kosten fur Anschaffung und Erhalt des Kraftwagens. (vgl.
http://auto.oe24.at/125-Jahre-Auto-Geschichte-des-Automobils/16282709, Stand:
31.7.2012)

Europa hinkte den USA in dieser Hinsicht etwas hinterher, denn eine

Massenmotorisierung erfolgte auf unserem Kontinent erst nach dem Zweiten
Weltkrieg. Das Auto entwickelte sich zu einem Statussymbol, suggerierte im
Endeffekt Wohlstand und ermdglichte dem Menschen sein Mobilitatsverhalten

individuell besser zu gestalten. Das Automobil hat sich mittlerweile zu einem der




47

wichtigsten Verkehrsmittel im Weltverkehr entwickelt. Innovationen und die
Steigerung der Effizienz des motorisierten Verkehrs hatten zur Folge, dass andere
Verkehrsmittel zunachst erganzt und im weiteren Verlauf sogar ersetzt wurden. Die
Veréanderungen im Bereich der Motorisierung wirkten sich auf die wirtschaftlich
industriellen Strukturen, den Aussenhandel und generell auf die Landschaften der
Kontinente aus. Das Auto bestimmt aber immer mehr auch das Alltags- und
Freizeitverhalten der Menschen im positiven, wie im negativen Sinn. (vgl. MERKI,
2008 S.52-58)

4.2.2 Entwicklung des Fahrrads

Im Vergleich zu Eisenbahn und Schiff, die sich sowohl fir den Guter- als auch fur
den Personenverkehr eignen, ermdglicht das Fahrrad nur dem, der es benutzt, sich
fortzubewegen. (vgl. ebd. S.47) Bereits Mitte des 18. Jahrhunderts arbeiteten einige
Erfinder an fahrradahnlichen Konstruktionen. Die entscheidende Phase der
Fahrradentwicklung war aber in etwa von 1815 bis zum Anfang des 20 Jahrhunderts.
Im Jahre 1817 erfand der badische Forstmeister Karl Freiherr von Drais den
Vorlaufer des heutigen Fahrrads. Sein Modell nannte er ,Draisine” (siehe Abbildung
9), es war aus Holz und sollte ein schnelleres Gehen ermdglichen. Drais bezeichnete
seine Konstruktion auch als Veloziped, was so viel wie Schnell-Ful3 bedeutet. Die
Idee eines Stral’enverkehrsmittels mit zwei Radern begann sich zu entwickeln. (vgl.
VOIGT, 1965 S.443) Das Laufrad (englisch=hobby-horse) kommt eigentlich aus dem
Bereich Sport und Spiel. Birgersteige durfte man damit nicht benutzen. (vgl. MERKI,
2008 S.48)

Diverse Erfinder weltweit komplettierten die Konstruktionen. Wichtige Innovationen
begulnstigten das Fahrrad, sich nach und nach endgultig durchzusetzen. Zu diesen
Erneuerungen gehodrten vor allem die Tretkurbel (von P.M. Fischer), die direkt am
Vorderrad angebracht wurde, aber auch die Einfuhrung des Vollgummireifens und
des Luftreifens (durch J. Dunlop), der Tangentialspeichen (durch W.A. Cooper),
sowie der Torpedo-Freilaufnabe (durch E. Sachs) und das Kugellager waren
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bahnbrechend fur das Fahrrad, wie die Menschen es heute kennen. (vgl. VOIGT,
1965 S.443)

Abbildung 9: ,Holzdraisine" — Vorlaufer des Fahrrad S (Quelle:
http://www.4teachers.de/?action=keywordsearch&searchtype=images&searchstring=Holzdraisine ,
Stand: 31.7.2012)

Der sehr pragende zweite Meilenstein fur das Fahrrad war die Entwicklung hin zum
Hochrad. Das eiserne Gestell wurde durch einen Stahlrohrrahmen ersetzt, die
Holzrader tauschte man gegen Stahlfelgen aus, die mit einem Vollgummiband
umspannt waren, und das Vorderrad wurde immer grof3er. Das Rad wurde dadurch
schneller, weil man mehr Pedalumdrehungen machen konnte.

(vgl. http://www.radmuseum.at/unterseiten/hochrad.htm, Stand: 31.7.2012)

Radfahren mit dem Hochrad auf den damaligen StralBen war ein geféhrliches
Unterfangen. Jeder Sturz fihrte zu schweren Verletzungen und deshalb arbeiteten
die Hersteller an Konstruktionen, die das Radfahren sicherer machen sollten. So
entwickelten sich die Sicherheitsrader (,Safety* oder ,niederes Zweirad®), deren
Rader nahezu gleich grof3 sind und der Kettenantrieb zum Hinterrad geht. In der

Folge wurden diese Konstruktionselemente bei allen neuen Fahrradmodellen
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ubernommen, das Hochrad verschwand relativ schnell auf den StralRen, und es
folgte der letzte Entwicklungsschritt des Fahrrads hin zum Niederrad. (vgl.

http://www.radmuseum.at/unterseiten/safety.htm, Stand: 31.7.2012)

Die Konstruktion des Fahrrads bewirkte zunéachst keine Anderung der Struktur des
Stral3enverkehrs, da es sich nicht zu einem leistungsfahigen Verkehrsmittel eignete.
(vgl. VOIGT, 1965 S.443)

Die Fahrradtechnik Ende des 19. Jahrhunderts hatte eine schnelle Entwicklung
gehabt. Im weiteren Verlauf gab es zwar noch Verbesserungen im Bereich der
Bremsen oder der Schaltung, aber eigentlich kam das Fahrrad in seiner Evolution
zum Stillstand. Zunéchst wurde das Fahrrad von der Aristokratie als Sportgerat
benutzt. Am Ende des 19. Jahrhunderts wurde es vom ,Stahlross* zum ,Drahtesel”,
guasi dem Pferd des Burgers. Das Fahrrad verlor seinen Anspruch als Luxusartikel
und wurde zu einem burgerlichen Gebrauchsgegenstand. (vgl. MERKI, 2008 S.50)
Eine Besonderheit der 0Osterreichischen Fahrradtechnik stellt das sogenannte
~Waffenrad“ dar. Der ungewohnliche Name leitet sich vom Hersteller
,Osterreichische Waffenfabriks GesmbH* in Steyr in Oberosterreich ab. Auf Grund
des Rilckgangs der Waffenproduktion wurden in diesem Betrieb mit den
vorhandenen Maschinen sehr langlebige und qualitativ hochwertige Fahrrader
erzeugt. Der Name ,Waffenrad“ wurde 1897 zum Markenschutz angemeldet. (vgl.

http://www.radmuseum.at/unterseiten/waffenrad.htm, Stand: 31.7.2012)

Um 1900 waren nur mehr Niederrader in Gebrauch, mit denen das Radfahren
weniger gefahrlich und unproblematischer wurde. Besonders die blrgerlichen Frauen
begannen Rad zu fahren. Das Fahrrad wurde zu einem Zeichen der Emanzipation
der Frau. Die Frauenrechtlerin Rosa Mayreder meinte, dass das Radfahren mehr fr
die Befreiung der Frau geleistet habe als alle Frauenbewegungen zusammen. Eine
spezielle Mode mit Hosen und kurzen Rocken wurde kreiert. Die individuelle Mobilitat
hatte einen Innovationsschub erhalten. Was am Anfang als Spielerei von versnobten
Sportfans galt, wurde zu einem Fortbewegungsmittel, welches den individuellen
Massenverkehr zu einem wichtigen Kultur- und Wirtschaftsfaktor machte. (vgl.
SANDGRUBER, 1987 S.147-148) Ebenso erméglichte das Fahrrad den arbeitenden
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Menschen eine rasche Fortbewegung. In Kriegszeiten war es ein wichtiges und
gefragtes Verkehrsmittel. Zum Beispiel wurde das heute wiederkehrende Klapprad
vom  Militar  benutzt. Mit einem Fahrrad war man mobil. (vgl.
http://www.museumscenter-leoben.at/kunsthalle/radkult-gestern-heute-morgen.html,
Stand: 3.10.2012)

Nach dem Ersten Weltkrieg begann die Fahrradeuphorie nachzulassen bzw. wurde

es spater vom Auto-Boom verdrangt. Die Hersteller brachten keine technischen
Neuerungen mehr ein und auch die Fertigungsqualitdit sank, gleichzeitig
verursachten Rohstoffknappheit und Armut weniger Interesse am Fahrrad. Um mit
dem Auto in Konkurrenz treten zu kénnen, mussten die Rader billiger werden. (vgl.

http://www.radmuseum.at/unterseiten/niederrad.htm

& http://lwww.radmuseum.at/unterseiten/waffenrad.htm, Stand: 31.7.2012)

Trotzdem entwickelte sich das Fahrrad in der Zwischenkriegszeit in Europa zum
wichtigsten Individualverkehrsmittel. Viele Menschen in den Stadten, vor allem jene
die sich kein Auto leisten konnten, nutzten es als Fortbewegungsmittel flrs
Einkaufen, den Schul- und Arbeitsweg und in der Freizeit als Sportgerat fur
gemeinsame Ausflige und Radwandern. Radfahren war nicht nur ein beliebter
Volkssport, sondern wurde auch in Form von Bahn-, Stral3en- und Querfeldeinrennen
ausgeubt. Von Beginn der Fahrradentwicklung an bildeten sich Clubs und Vereine
nach englischem Vorbild, die Zeitschriften herausgaben, Veranstaltungen
organisierten, Unfallversicherungen anboten, den Kontakt zur Fahrradindustrie
hielten und eine im weitesten Sinn soziale Funktion austbten. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde das Fahrrad vom Automobil in eine Aussenseiterrolle gedréngt,
nicht zuletzt deswegen, weil im damaligen Stral3enverkehr (kaum gekennzeichnete
Radwege) der ungeschutzte Radfahrer noch mehr als heute gefahrdet war. (vgl.
MERKI, 2008 S.50-51)

Das Fahrrad erfuhr vor allem in den 1960er und 1970er Jahren einen immensen
Imageverlust. Es wurde zu einem Verkehrsmittel fur ,arme Leute“, sowie als

Spielzeug  fur  Kinder  abgestempelt. (val. http://www.museumscenter-

leoben.at/kunsthalle/radkult-gestern-heute-morgen.html, Stand: 3.10.2012)
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Seinen friheren Stellenwert hatte der ,Drahtesel” aber noch nicht erreicht. Abbildung
10 zeigt die Evolution des Fahrrads noch einmal auf. Wie deutlich in der
nachfolgenden Graphik zu erkennen ist, gab es seit der Entwicklung des Niederrads
im Wesentlichen keine gro3en technischen Veréanderungen. Es dauerte bis in die
1980er Jahre, bis das Fahrrad eine 6kologisch bedingte Renaissance in Europa
erfuhr. Diese wurde unter anderem durch die Erfindung des ,Mountainbikes®, die
erste grol3e Innovation seit dem Niederrad, hervorgerufen. (vgl. MERKI, 2008 S.50)
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Abbildung 10: Evolution des Fahrrads  (Quelle: http://www.fahrrad-merkel-
gaggenau.de/?page_id=47, Stand: 31.7.2012)

Das Fahrrad ist jenes Verkehrsmittel, welches fast ausschlieBlich fir den
individuellen Gebrauch verwendet wird und nicht fir den Guter- oder
Personenverkehr. Eine wachsende Rolle spielte seit den 1980er Jahren der
Radtourismus, der immer starker beworben wurde. Des Weiteren hatte das Fahrrad
eine nicht unwesentliche Vorbildfunktion. Die Autotechnik (Kugellager, Reifen etc.)
wurde davon beeinflusst, sowie diverse Regelungen im Verkehrsrecht (Haftpflicht,
Stral3enverkehrszeichen) und im  Vereinswesen. Viele heute namhafte
Autokonstrukteure (Opel, Peugeot) gingen aus der Fahrradproduktion hervor.
Erwahnenswert ist die Tatsache, dass der professionalisierte Radsport mit seinen
diversen Auspragungen, wie zum Beispiel gro3e Landesfahrten (,Tour de France®,
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,Osterreichradrundfahrt* etc.), Mountainbike- und Downbhillracing, BMX (,Bicycle
Motorcross*®) etc. ein bedeutender Wirtschaftsfaktor geworden ist. (vgl. MERKI, 2008
S.51-52)

Auf die Entwicklung des Wiener Verkehrssystems und in weiterer Folge auf den

Wiener Radverkehr wird im folgenden Kapitel genauer eingegangen.

4.3 Entwicklung des Wiener Verkehrssystems

Um 1800 war Wien als Residenz der Habsburger und des Adels eine auf den
heutigen ersten Bezirk begrenzte, von Mauern und Basteien umgebene Stadt,
gekennzeichnet durch engste Wohnverhéaltnisse, katastrophale sanitdre Zustande
sowie durch schlechte, verwinkelte Verkehrswege. Der Adel logierte in der Stadt.
Durch steigende Boden-und Mietpreise mussten Angehorige der unteren Rénge des
Hofpersonals und des Beamtenstandes in die Vorstadte (zwischen der heutigen
Ringstral3e und dem Linienwall auf dem heutigen Gurtelverlauf) Ubersiedeln, wo sich
auch die Mehrzahl der Gewerbebetriebe befand. 1809 kam es durch die Einfihrung
der Industrialfreiheit zu Fabriksgrindungen im Bereich der Vororte ausserhalb des
Linienwalls. Die Folge war eine Intensivierung der Arbeitsteilung zwischen der Stadt
innerhalb und ausserhalb der Mauern. Es entstand de facto eine Dreiteilung Wiens in
Altstadt, Vorstadte und Vororte. Zwischen ersteren lag das Glacis (zwischen heutiger
RingstraRe und der sogenannten ,Zweierlinie“- heute Landesgerichts-, Auersperg-,
MuseumsstraBe — als Lastenstral3e), welches als groRe Freiflache nach den
Napoleonischen Kriegen keine militdrische Bedeutung mehr hatte, sondern von den
Wienern als Erholungsraum fir Spaziergange genutzt wurde. Innerhalb der
Stadtmauern bestand noch immer ein — auf der mittelalterlichen Anlage basierendes
- enges, verwinkeltes Gassensystem. (vgl. GFW, 1991 S.117-120)

Die Verkehrsverhaltnisse, d.h. die Verbindungen von den Vorstadten zu den fir
Wagen zu engen Stadttoren waren katastrophal. 1802 gab es die erste
Einbahnregelung zwischen dem alten und neuen Karntner Tor mit
Linksverkehrsregelung als Versuch einer Verkehrsverbesserung, sowie die Anlage
weiterer neuer Stadttore wie beispielsweise des Neuen Burgtores (1824). Auch der

fulaufige Verkehr wurde durch das unregelmallige noch aus dem Mittelalter
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stammende Strafl3ennetz erschwert. Um Umwege durch sperrende Hauserblocke zu
vermeiden, wurden Durchhauser und Passagen gebaut, besonders in den Teilen der
Stadt, wo sich das wirtschaftliche Leben abspielte und dichter Verkehr herrschte.
(vgl. ebd.)

.Den Verkehr beherrschten Privatkarossen, Fiaker, Einspanner, Lohnkutscher,
Stellwagen und Landkutschen. Der Zeiselwagen, dessen Standplatze vor den
Linientoren lagen, erhielt 1817 Konkurrenz durch die ,Gesellschaftswagen®, deren
Standorte sich in der Stadt befanden. Dadurch vergroferte sich der Aktionsradius
des Stadtburgers.” (zit. ebd. S.121)

Weite Zweige der Verwaltung waren nicht in 6ffentlicher Hand (u.a. das Gesundheits-
und Armenwesen), sondern sie wurden privaten Initiativen tberlassen. Daher fielen
nur gewisse Verwaltungszweige in die Kompetenz der Stadt wie die Pflasterung und
Sauberung der StraRen. Der immer starker werdende Verkehr erforderte auch
Verkehrsvorschriften zum Schutz der Ful3ganger durch Anlage eines Trottoirs,
zunachst nur durch ein groReres Pflaster gekennzeichnet. (vgl. ZIAK, 1964 S.279-
281)

Erste Industrialisierungsanséatze, sowie eine erhthte Bautatigkeit in der
Frihgrunderzeit bis 1850 und der damit verbundene Verstadterungsprozess in
Richtung Vororte begannen links und rechts des Wienflusses in Richtung Westen,
wahrend jenseits der Donau, sowie im Siden und Sidosten der stadtische Einfluss
etwas langsamer zum Tragen kam. Es zeigte sich ein vermehrtes
Bevolkerungswachstum um Wien herum, was die Entwicklung der notwendigen
Infrastruktur und des Wohnbaues zur Folge hatte: die Errichtung von
Wasserleitungen, Kanélen und des zweiten Gaswerkes Wiens in Funfhaus, vor allem
aber Einfahrtstral3en fur Fuhrwerke und den neuen Pferdeomnibus (Stellwagen) als
erstes Massenverkehrsmittel innerhalb der Linie nach Wien hinein (z.B. Linzerstral3e,
Mariahilferstral3e etc.).Auf diesem radialen Stral3ensystem wurde ab 1865 das erste
Stral3enbahnschienennetz fur die Pferdetramway angelegt. (vgl. STEKL, 1984 S:154)
.Entscheidende Impulse fiur die verbindende, integrierende Wirkung des Verkehrs
gingen vom Bau der Eisenbahnen aus. Die Donaumonarchie fand schon frih

Anschluf3 an die internationale Entwicklung.” (zit. ebd.)
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Der Bau der wichtigsten Eisenbahnstrecken revolutionierte das Verkehrswesen von
und nach Wien hinein in alle Richtungen in die Donaumonarchie, wie beispielsweise
die Verlangerung der Siddbahn durch den Bau der Semmeringbahn. Die
Bahnanlagen wurden Achsen der Industrialisierung, besonders des Maschinenbaues
(Lokomotiven...), spater der Elektroindustrie; die danach errichteten
Verbindungsbahnen, die Vorortelinie und die Donauldndebahn komplettierten das
Wiener Bahnnetz. (vgl. ZIAK, 1958 S.364)

Im wahrsten Sinn ,bahnbrechend” war die Bekanntmachung der ersten planmafiigen
Stadterweiterung Wiens durch Kaiser Franz Joseph am 20.12.1857. Anstelle der
abgebauten Befestigungsanlagen entstanden in zwei konzentrischen Ringen
einerseits die RingstraRe als PrunkstraRe und Wohnquartier beguterter Familien,
andererseits die Lastenstralle (,Zweierlinie) zur Aufnahme des Verkehrs. Das
ehemalige Glacis sollte rasterartig mit privaten und o6ffentlichen Gebauden verbaut
werden, aber die Altstadtregulierung und die VerkehrserschlieBung zwischen
Zentrum und benachbarten Bezirken wurden nicht angegangen. In der ersten Phase
der sogenannten Grinderzeit in den 60er und 70er Jahren des 19. Jahrhunderts kam
es zu einem ungeheuren Wirtschaftsaufschwung. Die rasche Ausbildung des
modernen Verkehrs féllt in die Regierungszeit Kaiser Franz Josephs I. (1848-1916).
(vgl. GFW, 1991 S.133)

Infrastrukturelle Grol3projekte wie zum Beispiel die Donauregulierung (1862-1875)
mit den grol3en Brickenbauten erleichterten vor allem den regelmalRigen
Schiffsverkehr der schon 1829 gegrindeten ,Donau-Dampfschiff-Fahrts-
Gesellschaft* (DDSG) und erweiterten damit Guter- und Personenverkehr. Wiens
Stadtwachstum als Eisenbahnknotenpunkt der Osterreichisch-Ungarischen
Monarchie wurde von der stark einsetzenden Zuwanderung aus allen Teilen des
Habsburgerreiches bewirkt. Schlief3lich machte die grol3e
Eingemeindungsentscheidung der Vororte und umliegenden Agrargemeinden von
1890 Wien zu einer Grol3stadt. Die stadtebaulichen MalRnahmen hatten zur Folge,
dass das gewachsene Netz von Wegen und StraBen durch den Raster der

mehrstockigen Mietswohnhduser mit Wasserleitung und WC am Gang, der
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sogenannten Zinskasernen, UuUberlagert wurde. Durch die Grindung einer
Kommission fur Verkehrsanlagen 1892 wurde die Bedeutung der Verkehrsplanung
unterstrichen: Hier fiel die Entscheidung fur die neue Gestaltung des Donaukanals
samt Hauptsammelkanédlen und der Anlage eines Handels-und Winterhafens, die
Regulierung des Wienflusses, auch die Planung der Gurtelstral3e mit dem Bau einer
Stadtbahn. (vgl. ebd. S.165-168)

Die Niederlage im Ersten Weltkrieg 1914-1918 bedeutete fur die Residenzhauptstadt
Wien eine Kkatastrophale Zasur: der Vielvolkerstaat Osterreich-Ungarn mit 50
Millionen Einwohnern hatte sich in mehrere nationale Nachfolgestaaten aufgelost.
Die Zweimillionenstadt Wien war plotzlich die Hauptstadt des ,Restes” der
ehemaligen  Monarchie, einer Republik mit dem vorlaufigen Namen
,Deutschdsterreich” und sechs Millionen Einwohnern. (vgl. ZIAK, 1964 S.403)

Durch die Einfihrung des allgemeinen Wahlrechtes Ubernahmen 1919 die
Sozialdemokraten nach den Gemeinderatswahlen die Stadtregierung. Die Grundlage
des Wiederaufstiegs von Wien in der Ersten Republik (1918-1938) war zunachst die
sozialdemokratische  Wirtschafts-und Steuerpolitik. Die unter Lueger
kommunalisierten Monopolbetriebe der Elektrizitdts- und Gaswerke und der
Stral3enbahn sollten kostendeckend arbeiten. 1923 wurde der Autobusverkehr in der
Inneren Stadt eingerichtet.1925 wurde die Stadtbahn elektrifiziert. Fir die
offentlichen Verkehrsmittel gab es ein Einheitstarif. Man stand am Beginn des
Massenverkehrs. (vgl. GFW, 1991 S.210)

Die innenpolitischen Auseinandersetzungen verscharften sich und muindeten im
Brand des Justizpalastes 1927. Im Jahre 1929 wurden die Geldmittel fur die
Gemeinde durch eine Verfassungsanderung drastisch reduziert. Im selben Jahr
brach die Weltwirtschaftskrise aus. Auf die Ausschaltung des Parlamentes 1933
folgte im Februar 1934 der Aufstand der Arbeiterschaft. Nach dessen
Niederschlagung verfligte der austro-faschistische Standestaat unter Dollful3 und
dann unter Schuschnigg, dass alle ,Gemeinwirtschaftlichen Unternehmungen® in
privatwirtschaftliche Gesellschaftsformen umgewandelt wurden. Im Wien der
Dreil3igerjahre des 20. Jahrhunderts wurden drei wesentliche Verkehrsprojekte, die

gleichzeitig als Arbeitsbeschaffungsprogramm gegen die steigende Arbeitslosigkeit
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fungierten, in Angriff genommen: die Anlage der Wiener HohenstralRe, der Ausbau
der Wientalstral3e, sowie die Konstruktion der Reichsbriicke. Der Individualverkehr
mit der zunehmenden Motorisierung durch Automobil und Motorrad nahm immer
mehr zu. (vgl. ebd. S.213) Diese Form der Mobilitat war nur fir einen kleinen Teil der
Bevolkerung leistbar. War das Fahrrad schon in den Wirren des Ersten Weltkriegs
das einzig funktionierende Verkehrsmittel zur individuellen Fortbewegung, so wurde
es dies noch viel mehr in der Zwischenkriegszeit. (vgl. MERKI, 2008 S.50)

Am 12.3.1938 marschierten deutsche Truppen auf Befehl Hitlers in Osterreich ein.
Die Wiener Wirtschaft wurde in die deutsche eingegliedert. Im Oktober 1938 wurde
der Reichsgau Wien durch die Eingliederung von 96 Ortsgemeinden im Umland von
279 auf 1215 km?2 vergro3ert und in 26 Bezirke eingeteilt. Trotz der Planung von
Autobahnen war Wien nun quasi eine Provinzstadt, verwaltet von reichsdeutschen
Kontrolleuren, bestehende Industrieunternehmungen wurden in Ristungsbetriebe im
Krieg umfunktioniert. (vgl. GFW, 1991 S.213)

Der Zweite Weltkrieg 1939-1945 als ,totaler Krieg“ mit den Bombenangriffen, den
Zerstorungen auf physischer, materieller wie ideeller Ebene wund den
Nachkriegsereignissen der Besatzungszeit durch die vier Allierten lieRen am
Aufkommen Wiens, auf 23 Bezirke verkleinert, grol3e Zweifel aufkommen. Zudem
war die Stadt durch die Friedensbestimmungen in eine europaische Randlage an der
Grenze des sowjetischen Einflussbereichs in Mittelosteuropa gekommen, was die
Austauschbeziehungen mit den Wirtschaftsrdumen CSSR, Ungarn und Jugoslawien
betraf. Jedoch begann unter Blrgermeister Theodor Korner 1945-1951 der
tatkraftige Wiederaufbau Wiens auf dem Gebiet der Infrastruktur, der
Industrieanlagen, des Wohnbaus und der Kulturgiter, unterstitzt durch
amerikanische Wirtschaftshilfen. (vgl. ebd. S.214-216) Starke Wohnungszuwéchse
gab es in Favoriten, Meidling und Floridsdorf. Aber auch innerstadtische Projekte
(z.B. Hochhaus am Matzleinsdorfer Platz) wurden vorangetrieben. Bis 1949 konnte
man die stark zerstorten Anlagen der Wiener Verkehrsbetriebe weitgehendst
wiederherstellen. 1950/1951 wurde der Neubau des Westbahnhofs, ab 1953 der
neue Sudbahnhof errichtet. (val.
http://www.demokratiezentrum.org/fileadmin/media/pdf/eigner_resch_phasen.pdf,
S.5 Stand: 10.10.2012)
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1952 wurde ein neuer Flachenwidmungsplan als ,8 —Punkte-Programm des sozialen
Stadtebaus“ erstellt mit der Erganzung vieler stadtebaulicher und
verkehrstechnischer Projekte. Die Stadtregulierung der Innenstadt war ein grof3es
Thema. Verkehrstechnisch wurde eine Unterfahrung des Karlsplatzes erwogen,
unterirdische Ful3gangerpassagen gebaut, unter anderem bei der Schottengasse
(1952-1961) mit StralBenbahnschleife (,Jonasreindl”), die Opernpassage, die
Karlsplatzpassage etc., sowie die Stralenbahnverlegung in den Untergrund
(LUSTRABA") unter der ,Zweierlinie®, teilweise unter die Wiedner HauptstraRe und
unter den Guirtel im Bereich des Sudbahnhofes durchgefiihrt. Das
Stadtentwicklungsmodell der 1960er Jahre reagierte auf die anwachsenden
Verkehrsprobleme innerhalb des dicht bebauten Stadtgebietes unter dem Motto der
Dezentralisierung der City mit einem Konzept von Subcityzentren. Durch die
Verlagerung des Wachstums auf die Stadtrander entstanden neue Erholungsrdume
(Donaupark, Kurzentrum Oberlaa, das Hochwasserschutzprojekt der Donauinsel),wo
Radfahren eine reine Sport-und Freizeitbetatigung war, aber auch Wohnbauten,
Industrie- und Einkaufszentren. (vgl. GFW, 1991 S.214-218) Somit entstand eine
gro3raumige Funktionstrennung von Wohnen und Arbeiten. Am Beispiel der
Grol¥feldsiedlung im 21. Bezirk ohne geeignete infrastrukturelle Einrichtungen und
entsprechendem Arbeitsplatzangebots sah man bald negative soziale Auswirkungen
wie Vereinsamung, Vandalismus etc. in dieser reinen Trabanten- bzw. Schlafstadt.
Die offentliche Verkehrsanbindung der Stadtrandsiedlungen liel3 auf sich warten.
Lediglich die Eroffnung der Schnellbahn 1962 als Verbindung zwischen
»rransdanubien® und dem Siden Wiens erweiterte das oOffentliche Verkehrssystem.
Im StralRenbahnnetz aber wurden Strecken aufgelassen und durch Autobuslinien
ersetzt. RickbaumalRnahmen im offentlichen Personennahverkehr zu Gunsten des
Autoverkehrs wurden mit der scheinbar tberlegenen Attraktivitdt des motorisierten
Individualverkehrs und auch den zuriickgegangenen Fahrgastzahlen begrindet, was
sich langfristig als kurzsichtig erwies. (val.
http://www.demokratiezentrum.org/fileadmin/media/pdf/eigner_resch_phasen.pdf,
S.9 Stand: 10.10.2012)
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Gleichzeitig sorgten das Altstadterhaltungsgesetz (1972) und der Denkmalschutz fur
die Bewahrung der historisch wichtigen Bausubstanz. Die Errichtung von
FuRgangerzonen war ein Gebot der Stunde zur Belebung des Einzelhandels und der
Nachfrage des boomenden Stadte-Massentourismus. Durchfahrten durch die Altstadt
wurden dadurch verunmoglicht, lediglich Zufahrtsmoglichkeiten flankiert durch
Parkraumbewirtschaftung und dem Angebot an Parkgaragen erlaubt. Schlief3lich
wurde die dringend nétige Verbesserung der offentlichen Verkehrseinrichtungen ein
Meilenstein in der Stadtplanung:1968 fiel die Entscheidung tUber den Bau der U-
Bahnlinien U1, U2, U4, erganzt 1989 durch die U6, 1991 durch die U3. Die Strecken
wurden inzwischen erheblich verlangert bis an die Peripherie, um die neu
entstandenen Stadtrandwohnsiedlungen besser an die Innenstadt anzubinden. Mit
der Fuhrung der Ul unter dem Stephansplatz wurde zum ersten Mal die Innenstadt
mit einem Verkehrsmittel bedient, das auch den Berufsverkehr aufnehmen konnte.
(vgl. GFW, 1991 S.222-224)

Durch die zunehmende Motorisierung in der Nachkriegszeit kam es zu einer
enormen Steigerung der Mobilitat der Bevdlkerung und des Individualverkehrs. Ab
den 1980er Jahren des 20. Jahrhunderts galt es Alternativen zur individuellen
Fortbewegung zu entwickeln. Die Stadtentwicklung sah in der Durchfihrung
verkehrsberuhigender MaRnahmen (z.B. ,Tempo-30“- Zonen), dem Ausbau eines
Radwegenetzes, dem Bau von ,Park and Ride“- Anlagen und neuerdings der
Parkraumbewirtschaftung Instrumente, um den StralBenraum lebenswerter zu
machen. Die Annahme und Nutzung dieser Neuerungen durch die Bevdlkerung
erfordert naturlich einige Zeit und wird daher von den zustandigen Stellen intensiv

beworben.

4.3.1 Entwicklung des Wiener Radverkehrs

Radverkehr in Wien ist in den letzten Jahren zu einem sehr kontrovers diskutierten
Thema geworden und wird im Zusammenhang mit Mobilitatsverhalten in Zukunft
noch wichtiger werden. Das Ziel der momentan verantwortlichen Stadtregierung ist

es, den Anteil des Radverkehrs bis zum Jahr 2015 auf etwa zehn Prozent zu
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erhéhen, was im Vergleich zu heute ein bisschen weniger als das Doppelte sein
wirde. Um dieses Ziel zu erreichen, missen noch einige Malinahmen und
Verbesserungen in die Tat umgesetzt werden. Dabei darf die bisherige Entwicklung

des Radverkehrs in Wien nicht unbeachtet bleiben.

Die historische Entwicklung des Wiener Radverkehrs kann man nicht zwingend als
Erfolgsstory bezeichnen, obwohl zunéchst das Ende des 19. Jahrhunderts im
Zeichen des Fahrrads stand. Mit der technischen Weiterentwicklung des Fahrrads
wurde aus einem Sportgerat ein praktisches Fortbewegungsmittel des individuellen
Massenverkehrs mit dem Potenzial eines bedeutenden Wirtschafts- und
Kulturfaktors. Ein neues Erlebnis der Beschleunigung wie es mit dem Aufschwung
der Eisenbahnen und Dampfschiffe am Beginn des 19. Jahrhunderts auftrat, so
dokumentierte es sich am Ende dieses Jahrhunderts als neues Lebensgefiihl mit
Fahrrad, spater Auto und Flugzeug. Im Jahr 1887 gab es ca. 600 Radfahrer in Wien,
deren Anzahl bis 1896 auf 13.000 und bis 1900 sogar auf 70.000 anstieg. Man
sprach von der sogenannten ,Cyclisation” als hohere Stufe der Zivilisation in den
diversen Radfahrerjournalen. (vgl. SANDGRUBER, 1987 S.147-148)

1910 gab es in Wien bereits 329 Radfahrvereine, deren Mitglieder sich aus
Wirtschaft- und Privatbeamtentum zusammensetzten. Von diesen kam damals die
Forderung nach eigenen Stralenbanketts und Trottoirs fir Radfahrer. Die Birokratie,
sowie auch Teile der Offentlichkeit entwickelten oftmals eine ,Feindschaft
gegeniber dem Fahrrad, sicher auch wegen der immer wieder vorkommenden
Radunfalle. Politiker sahen in diesem Verkehrsmittel sogar eine Revolutionsgefahr,
da man per Rad rasch die Flucht ergreifen konnte. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts
wurde das Radfahren zu einem beliebten Freizeitvergnigen, namlich aus der Stadt
hinaus ins Umland zu fahren, um den engen Mietskasernen und auch dem Drill von
Kirche, Schule und Militdr zu entkommen. Dies zeigte sich besonders in den
Aktivitaten der bdrgerlichen Jugendbewegung des ,Wandervogels®. Die
Arbeiterjugend sah in der Benutzung des Rads auch eine Arbeitsnotwendigkeit, um
langere Distanzen zwischen Arbeitsplatz und Wohnstatte schneller zuriickzulegen.
(vgl. ebd. S.148)
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Wahrend und nach dem Ersten Weltkrieg war das Rad oft das einzig funktionierende
Fortbewegungsmittel. Fir viele war es in der Zwischenkriegszeit ein Ersatz fur das
nicht leistbare Auto. (vgl. MERKI, 2008 S. 50) In der Wiener Arbeitersportbewegung
nahmen die Radfahrvereine eine wichtige Rolle ein. 1932 hatten diese ca. 20.000
Mitglieder. Schon ein Jahr zuvor wurde in Wien die zweite Arbeiterolympiade
veranstaltet. Die Wettkampfe wurden im kirzlich fertiggestellten Wiener Stadion und
auf der Radrennbahn im Prater durchgefihrt. (vgl. MAIMANN, 1981 S.96 &187)

Was die Radinfrastruktur in Wien betrifft so wurden zwischen den Jahren 1926 und
1937 Jahren bis zu vier Prozent pro Jahr der damaligen Gehsteige umgestaltet bzw.
umgepflastert. Nur an vereinzelten Stellen, wie zum Beispiel im Bereich des neu
angelegten Westgurtels, wurde diesem Anliegen ansatzweise nachgekommen. Die
Stadt Wien lie3 aber die erste Gelegenheit verstreichen, um echte Radwege zu
bauen. Sandor Békési, Wiener Stadtforscher, Verkehrshistoriker des Wien Museums
und Radexperte meint, dass es die nachste Chance, den Radverkehr zu integrieren,
nach dem Zweiten Weltkrieg gegeben hat. Statt die bestehenden 50 Kilometer an
Radwegen auszubauen, mussten diese Fahrbahnverbreiterungen weichen, welche
im Endeffekt far die Autos gemacht wurden. (val.
http://derstandard.at/1246543654674/Vernachlaessigung-des-Radverkehrs-in-Wien-
hat-lange-Tradition, Stand: 10.7.2012)

Bedingt durch einen enorm schnellen Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) im Wien der 1960er und 1970er Jahre, wurde der Radverkehr wieder
hintangestellt und statt dessen die autoaffine Planung vorangetrieben. Der Tiefpunkt
erfolgte dann schlie3lich 1977, weil die Lange der Radwege auf nur elf Kilometer
geschrumpft war. Sieben Jahre vorher existierten noch doppelt so viel Kilometer
Radnetz. Das Rad als Individualverkehrsmittel verlor also immer mehr an Bedeutung,
obwohl das oberste Ziel der Wiener Stadtentwicklungsenquete von 1972/1973
folgendes war: ,Die  Schaffung menschenwirdiger und lebenswerter
Umweltbedingungen fur die Stadt“. In diesem Zusammenhang wurde das
FulRgangerverkehrsnetz ausgebaut und das Angebot des offentlichen Verkehrs

gefordert und attraktiver fr die Menschen gemacht. Der Radverkehr wurde hingegen
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erneut nicht berutcksichtigt und musste dem Flachenanspruch des Autoverkehrs
weichen. Der Gemeinderatsbeschluss vom 29. April 1980, der eine kurz- bis
mittelfristige Radverkehrsforderung vorsah, leitete dann ein Umdenken in der Stadt in
puncto Radverkehr ein. Der StralBenraum sollte lebenswerter gemacht werden, das
heil3t fur die Menschen und somit das Netz fur Ful3gdnger und Radfahrer
dementsprechend gestaltet  werden. 1985 gab es die Initiative
.Fahrradabstellanlagen im offentlichen Raum (Wiener Bigel)* und das Mitnehmen
von Fahrradern in der U-Bahn wurde gestattet. Ein Jahr spater betrug die Lange des
Wiener Radnetzes 168 Kilometer und gleichzeitig wurden Teilnetze im Erholungs-
und Stadtrandgebiet (entlang der Donau und des Donaukanals) mit verbindenden
Hauptradwegen gebaut. 1985 gab es die Initiative. (val.
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/historie.ht
ml, Stand: 10.7.2012)

Der Wiener Gemeinderat beschloss 1993 neue Richtlinien zum Wiener
Verkehrskonzept, welches ein Jahr spater zu Papier gebracht wurde. Die
Radverkehrsférderung vor allem fur Wege bis zu fiinf Kilometer wurde als eine echte
Alternative zu den motorisierten Verkehrsmitteln forciert. Die Erhdhung des Anteils
des Radverkehrs auf sechs Prozent des Gesamtverkehrs war das Ziel. Das sollte mit
der schrittweisen Fertigstellung und Weiterentwicklung des Grundnetzes und der
Netzverdichtung auf Bezirksebene passieren. (val.
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/mpv/verkehrskonzept-
1994/planungsergebnis.html, Stand: 12.7.2012)

1997 erfolgte ein weiterer Einschnitt und zwar mit der Umsetzung des zweiten
Dezentralisierungsschritts. Die Bezirke waren jetzt fir die Planung und Realisierung
aller im Wiener HauptstralRennetz liegenden Radverkehrsanlagen verantwortlich.
Das Klimaschutzprogramm der Stadt Wien von 1999 erhielt zusatzlich einige
MalRnahmen  zur  Forderung des  Radverkehrs. 2000 wurde das
Hauptradverkehrsnetzes mit den Schwerpunkten Lickenschlussprogramm,
Organisation und Marketingmafinahmen Uberarbeitet. 2003 wurden Teile des Wiener

Radwegenetzes in die Zentralkompetenz ruckgefihrt. Alle in diesem Netz
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ausgewiesenen Streckenabschnitte werden Uber ein zentrales Radwegebudget
finanziert. (val.
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/historie.ht
ml, Stand: 10.7.2012)

Ingenieur Franz Blaha, Projektkoordinator fir Radfahrinfrastruktur der MA 46,
beschreibt die Entwicklung des Radwegnetzes im Interview folgendermalien: ,Seit
1970 gibt es ein Verkehrskonzept zum Thema Radfahren, wobei dieses Konzept aus
insgesamt 27 Routen bestanden hat. Es sind 7 Tangential- und 20
Radialverbindungen als Grundkonzeption. Aufbauend auf diesem hat es sich dann
als Standbein des Verkehrskonzeptes der Stadt Wien 1970 entwickelt. Jetzt haben
sich dann aus diesem Konzept verschiedene Strategien, wie der Masterplan Verkehr,
ergeben. Der Masterplan fur Verkehr ist im Wiener Gemeinderat beschlossen
worden. Es wurde ein Netz, das urspringlich ungefahr 200 Ki  lometer gehabt
hat, auf mehr als 1000 km erweitert. Dieses Netz ist in seiner Grundkonzeption in
drei Teile geteilt: Das ist das Basisnetz, das ist das Rickgrat, das Grundnetz zu
ErschlieBung von regionalen Zonen, es erweitert das Grundnetz und schliel3t so
zusagen die Wohngegenden, die Arbeitsstatten und Erholungsplatze im Detail.” (zit.
Anhang: Interview 1, S.107-108)

2003 wurde dann von der MA 18 der ,Masterplan Verkehr 2003“ erarbeitet, welcher
auch die Themen Mobilitat und Radverkehr beinhaltet. 2008 wurde dieses Konzept
evaluiert und Uberarbeitet bzw. wurden MalRnahmen angepasst oder hinzugefugt.
Fur Gesamtosterreich wurde 2006 vom Lebensministerium ein ,Masterplan
Radfahren® erstellt.

Die historische Entwicklung des Wiener Radverkehrs steht in engem
Zusammenhang mit der Erweiterung des Radwegnetzes. Dieses war 1990 388
Kilometern und funf Jahre spéater bereits tGber 500 Kilometer lang. Aktuell hat das
Radwegnetz eine Lange von fast 1200 Kilometern. Die Lange ist aber weniger
entscheidend als die Qualitat des Netzes und auf diese wird im Laufe der Arbeit noch
naher eingegangen werden. Die Entwicklung des Radwegnetzes in Wien der letzten
zehn Jahre ist der Abbildung 11 zu entnehmen.
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Abbildung 11: Entwicklung des Wiener Radwegnetzes (Quelle:
http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/pdf/fakten-1.pdf, Stand 12.7.2012)

Seit zehn Jahren wird das Radverkehrsaufkommen mittels acht Dauerzahlstellen
bezuglich des Anteils des Radverkehrs in Wien festgehalten. Die Erh6hung des
Radwegeangebots verlauft parallel zum Anstieg des Radverkehrsanteils (RV).
Zwischen den Jahren 2000 und 2005 betrug der RV zwischen zwei und drei Prozent.
Seit 2006 ist ein geringer aber kontinuierlicher Anstieg auf ca. sechs Prozent fur
Gesamtwien zu erkennen und bei dieser Marke befindet sich der RV aktuell auch.
Die Steigerung seit 2002 liegt bei mehr als bei 27 Prozent, was im Endeffekt eine
jahrliche Steigerung von etwas Uber drei Prozent ist. Laut Ing. Blaha wurden in Wien
vergangenes Jahr 3,4 Millionen Radfahrer an den Dauerzahistellen gemessen. In
diesem Zusammenhang ist aber auch wichtig, wie der Radverkehrsanteil im
Verhéltnis zu den anderen Fortbewegungsarten abschneidet. Die folgende Abbildung
der Entwicklung des Modal Splits (=Verkehrsmittelaufkommen) von Wien seit 1993
gibt Aufschluss dartber. (vgl. MA18, 2011 S.14)
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Modal Split - Verkehrmittelwahl der Wienerinnen und Wiener
in%
1993 29 3 28 | 10
1999 33 4 27 8
2003 34 3 27 |8 I )
W Offentliche Verkehrsmittel
2009 35 6 27 '8 ® Fahrrad
H 7y Ful
2010 36 |9 28 09 B PEW als Mitfahrerin
PKEW als Fahrerin
2011 37 B 28 8 u Motorrad

Abbildung 12: Entwicklung des Modal Splits in Wien, 1993-2011 (Quelle:
http://www.nachhaltigkeit.wienerstadtwerke.at/daseinsvorsorge/oepnv/modal-split.html, Stand:
2.8.2012)

Die Graphik zeigt deutlich die Abnahme der Wege, die mit dem PKW seit 2003
zurtckgelegt worden sind. Der Anteil des Radverkehrs hat sich mehr als verdoppelt
und auch der offentliche Verkehr hat zugelegt. Dies sind alles Indizien dafir, dass
sich das Mobilitatsverhalten der in Wien lebenden Menschen weg vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) bewegt. Laut den regierenden Parteien soll sich die Wiener
Mobilitdt auch in diese Richtung entwickeln.

Mag. Alec Hager, Obmann der Radlobby ,IG-Fahrrad”, sagt dazu folgendes: ,Es gibt
in Wien im Regierungskoalitionsiibereinkommen die Zi elsetzung von zehn
Prozent RV und Reduzierung des MIV um ein Drittel.  Wenn man das jetzt einmal
in eine tatsachliche Handlungsanweisung gibt, dann ist das schon sehr ambitioniert.
Es wird aber dann an der Umsetzung gemessen werden.” (zit. Anhang: Interview 3,
S.116) Eine weitere Zielsetzung des Abkommens der Rot-Grin Regierung in Wien

ist, dass der offentliche Verkehr auf 40 Prozent angehoben werden soll.

Es wurde bisher immer der Radverkehrsanteil von Gesamtwien angesprochen. Fir

die Zukunft ist aber entscheidend, wo welche Malinahmen der Férderung zu tatigen
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sind bzw. wieviel Forderungsbedarf die 23 Bezirke in Wien benétigen. Natirlich sind
dabei die topographischen und verkehrstechnischen Voraussetzungen der Gebiete
zu beachten. aber auch die Bereitschaft zur Veranderung der zustandigen
Bezirksvorsteher.

Die folgende Karte zeigt deutlich jene Gebiete, wo in Wien bereits viele Leute mit
dem Rad unterwegs sind und wo noch nicht.

Binnen-

Radverkehrsanteil
verkehr

Jahr 2009

Gesamt

Nordosten

r

/
12,4%

Innen: Bezirke 1-9, 20
Nordosten: Bezirke 21, 22
Siiden: Bezirke 12, 13, 23
Westen: Bezirke 14-19

B
{Innen

9% 8,1%

2™

Siiden Siidosten

3%|2,97

Abbildung 13: Radverkehrsanteil in Wien 2009  (Quelle: MA 18 2011 S.15)

Der Bereich ,Innen“ weist mit rund acht Prozent die héchste RV-Quote auf. Diesem
Gebiet wird ein dynamisches Wachstum attestiert, weil dort gute Bedingungen (kurze
Wege, allgemein niedriges Geschwindigkeitsniveau, hohe Zielpunkteanzahl) fur das
Radfahren herrschen. Diese gibt es ebenfalls im Bereich ,Nordosten lber der
Donau, wo das Gelande flach ist, viele Freizeitdestinationen existieren, die
Radinfrastruktur im Vergleich zu anderen Gebieten gut ist und weil der ,Nordosten”
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht so gut erschlossen ist. Im Gebiet ,Stden*
herrschen ahnliche Bedingungen vor wie im ,Nordosten®. Die Werte liegen mit vier
Prozent weit unter den Mdglichkeiten. Die Bereiche ,Westen* und ,Sudosten”

bewegen sich mit nur drei Prozent auf niedrigem Radanteilsniveau. Hier besteht also
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noch grofR3er Entwicklungs- und Forderungsbedarf, vor allem im infrastrukturellen
Bereich. (vgl. MA18 - Radverkehrserhebung Wien, 2011 S.16)

Nach diesem ausfiihrlichen Uberblick tiber die Entwicklung des Wiener Radverkehrs
bis zum aktuellen Stand geht es im folgenden Kapitel 5 um Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen aus den Expertengesprachen.
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5. Untersuchungsdesign Radverkehr in Wien

Das folgende Kapitel 5 stellt den Hauptteil meiner Forschungsarbeit dar. Zu Beginn
wird die Auswertung der Interviews vorgenommen und Ergebnisse daraus
prasentiert. Den Kern des Hauptteils bilden die Unterkapitel 5.2 bis 5.6, die sich mit
den Themen Verkehrsplanung, Gesundheit, ,Soft Policies®, Umwelt/Nachhaltigkeit
und Wirtschaft beschaftigen. In jedem dieser Unterkapitel werden die adaquaten
Aussagen aus den Interviews mit den Experten, sowie Perspektiven und
Handlungsempfehlungen zur Verbesserung des Radverkehrs in Wien und indirekt
des Mobilitdtsverhaltens prasentiert (wichtige Passagen aus den Interviewausziigen
werden zusatzlich fett markiert). Zusatzlich sollen ,best- practice”- Beispiele, sofern
diese fur Wien adaptierbar sind, aus anderen Stadten vorgestellt werden. Des
Weiteren werden auch Analysen von Verkehrs- und Mobilitdtskonzepten in die
Bearbeitung des Forschungsthemas miteinbezogen. Anzumerken ist noch, dass viele

Themenbereiche einander Uberschneiden.
5.1 Auswertung der Interviews

In der Folge werden die Ergebnisse aus den Experteninterviews prasentiert und
analysiert. Die Interviewpartner (siehe Tabelle 1, S.29-30) und der Leitfaden (siehe

Abbildung 6, S.32) wurden bereits in Kapitel 3.7 prasentiert.
Teil A — Mobilitat/ Mobilitatskonzepte
1. Was verstehen Sie unter effizienter urbaner Mobi  litat?
Im Grol3teil der Gesprache wurden die Parameter Raum, Zeit, Geld und Energie in
Bezug auf effiziente urbane Mobilitat, einfach ausgedrickt ,problemlos von A nach B

zu kommen, angefuhrt. Auf der individuellen Ebene sind Zeit, Geld und Sicherheit die
entscheidenden Faktoren, um zeitsparend, kostengiinstig und mdoglichst gefahrlos
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die taglichen Wege (Arbeit, Ausbildung, Einkauf etc.) zurlckzulegen. Auf der
gesellschaftlichen Ebene z&hlen Raum und Energie zu den wichtigen Parametern,
um effiziente urbane Mobilitdt zu messen. Darauf bezogen verbraucht der PKW die
meisten Ressourcen. Die Antworten auf die erste Frage ergeben die eindeutige
Aussage, dass das Fahrrad im innerstadtischen Bereich innerhalb einer Distanz von
rund funf Kilometern das effizienteste Verkehrsmittel ist. Bei lAngeren Wegen stellt
die Benitzung der offentlichen Verkehrsmittel in Kombination mit Gehen und

Radfahren (=der Umweltverbund) die effizientste Form der Mobilitat in der Stadt dar.

2. Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept / Mobilitatsko  nzept fur Wien?

Den meisten Experten war der Masterplan Verkehr 2003 mit einer vorgesehenen
Gultigkeit von 20 Jahren, der bereits 2008 fortgeschrieben und evaluiert wurde,
bekannt. Der Masterplan Verkehr 2003 legt seinen Fokus auf eine bewusste und
nachhaltige Mobilitat im Sinne der Verbesserung der Lebensqualitat in der Stadt, mit
der Foérderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Noch immer wird aber der
autoaffine Verkehr von einigen Planern zu sehr in den Vordergrund gestellt. Ein
weiterer Kritikpunkt kommt von den Vertretern der Radlobbies, welche die mitunter
fehlende Zusammenarbeit der zustandigen Stellen bemangeln. Die Experten sind der
Meinung, dass ein neuer Masterplan Verkehr in Kombination mit einem

Stadtentwicklungskonzept dringend notig wére.

3. Wie soll/ muss sich das Mobilitatsverstandnis bz w. Mobilitatsverhalten

der Menschen fur die Zukunft im Sinne von Nachhalti  gkeit andern?

Alle Experten waren einhellig der Meinung, dass sich das Mobilitdtsverhalten der
Menschen fir die Zukunft im Sinne der Nachhaltigkeit andern muss. Um eine
derartige Verédnderung einzuleiten, missen neben rationalen Argumenten (Zeit,
Raum, Energie und Geld) auch praktische und emotional nachvollziehbare Anreize
geschaffen werden. Im Sinn des Klimaschutzes und der Roadmap ,Low Carbon
Economy* bis 2050 der EU soll es eine massive Veranderung im Mobilitatsverhalten

der Menschen geben, zumal der motorisierte Individualverkehr einer der
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Hauptemittenten von CO, ist. Primédr muss sich das Mobilitdtsverstadndnis dahin
gehend verandern, dass nicht der Besitz sondern die Benutzung des Autos im

Vordergrund steht.

4. Welche Faktoren kdnnen eine erfolgreiche urbane Mobilitat behindern?

Bemerkenswert ist der Umstand, dass die Interviewpartner je nach ihrem fachlichen
Zugang zwei Hauptfaktoren anfiihren, welche eine erfolgreiche urbane Mobilitat
behindern. Die an der Planung der Radinfrastruktur beteiligten Experten sahen die
grol3te Problematik in der eigenstdndigen Entscheidungsgewalt auf Bezirksebene.
Die Bezirkspolitik kann Entscheidungen der Stadtregierung blockieren. Dies
erschwert eine gesamtstadtische Radverkehrsplanung. Wie in Abbildung 13 (siehe
S.65) hervorgeht, gibt es Bezirke, die einen hoheren Radverkehrsanteil haben und
daher als ,radfreundlich” gelten (z.B.: Bezirke 1-9 und 21-22). Einige Bezirke (z.B.:
Bezirke 10-11) sind in puncto Radinfrastruktur extrem ,unterentwickelt".

Der zweite grol3e Hinderungsfaktor ist die Bequemlichkeit der Menschen, die nicht
bereit sind, auf alternative Fortbewegungsmittel umzusteigen, weil sie einen Verlust
von Komfort furchten. Die Vorteile, energieeffizient und umweltfreundlich unterwegs
zu sein, sind fur viele schwer greifbar und auch nicht leicht zu kommunizieren.

Das Auto nimmt in den Kopfen der Wiener und deren politischen
Entscheidungstragern immer noch eine zentrale Rolle ein. Diese mentale Blockade

behindert Malinahmen zur Umsetzung einer erfolgreichen Mobilitat in Wien.

5. Welche Losungen gibt es, um diese Hindernisse zu beseitigen?

Zunachst ware eine Dbreitere Vernetzung der Offentlichen Stellen, der
Interessensvertretungen und den verantwortlichen Akteuren, wie es bereits mit der
.Leitstelle Radverkehr* versucht wird, notwendig. Eine Bewusstseinsdnderung bei
allen Verkehrsteilnehmern, besonders bei der Jugend, muss herbeigefuhrt werden.
Wichtig dabei sind Informations- und Offentlichkeitsarbeit, zum Beispiel die bereits
erfolgte Einrichtung der Stelle eines Radkoordinators und des ,Fahrradhauses®,

sowie MarketingmalRnahmen. Weiters ware die Verlagerung von Kompetenzen im
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Bereich der Verkehrsplanung von Bezirks- auf Gemeinderatsebene sinnvoll.
Entscheidend sind Aktionen der lokalen Akteure nach dem ,bottom up®- Prinzip sich
fur den Radverkehr in den Bezirken einsetzen, wie zum Beispiel die ,ARGE
Transdanubien®.

Es missen Infrastrukturmaflnahmen, beispielsweise der Ausbau von Radstellplatzen
im Offentlichen Raum und in Wohnanlagen, pro Radverkehr getroffen werden, die im
Endeffekt den Autoverkehr einschranken. Dazu bediirfte es einiger Anderungen in
der Wiener Bauordnung. Weiters muss sich die Qualitat der Radwege in puncto

Sicherheit, Beschilderung, Routenfihrung etc. verbessern.

6. Welchen Stellenwert soll das Radfahren in Zukunf t als Bestandteil

urbaner Mobilitdtskonzepte haben?

Wie im Vorfeld zu erwarten war, waren die Experten in dieser Frage einer Meinung,
dass das Radfahren in urbanen Mobilitatskonzepten einen hohen Stellenwert haben
muss. Es soll gleichberechtigt gegentiber den anderen Verkehrsmitteln sein, aber
wegen der Umweltfreundlichkeit und den positiven Gesundheitseffekten mit einem
Bonus versehen. Das Rad stellt das optimale Verkehrsmittel fur die Stadt dar, man
ist auf kurzen Wegen meist schneller als mit dem Auto, es ist ressourcenschonend
und platzsparend. Neben dem Gehen macht das Radfahren eine Stadt erst lebendig.
Allerdings wird das Radfahren nie als alleiniges ,Allheilmittel* fir die Anderung des

Mobilitatsverhaltens gesehen.

Teil B — Radverkehr in Wien

7. Seit wann gibt es ein Radverkehrskonzept in Wien und wie hat es sich

entwickelt?

Ein aktuelles Radverkehrskonzept fur die Stadt Wien war keinem Gesprachspartner
bekannt. Der Radverkehr war zumeist Bestandteil von allgemeinen

Verkehrskonzepten, wie es auch beim Masterplan Verkehr 2003 der Fall ist. Es gibt
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aber ein Koalitionstubereinkommen der aktuellen Wiener Stadtregierung, in der die
Steigerung des Radverkehrs auf zehn Prozent und die gleichzeitige Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs als Zielsetzung vereinbart wurde. Weiters wurde
vom Lebensministerium im Jahre 2006 ein Masterplan Radfahren fir

Gesamtosterreich erstellt.

8. Wieso ist im européischen Vergleich der Anteild  es Radverkehrs in Wien

relativ niedrig (gewesen)? Welche Grinde gibtes da  fur?

Zunachst wurde vom Grol3teil der Befragten festgestellt, dass Wien ulber ein gutes
offentliches Verkehrsangebot verfugt. Die Entwicklung des Radverkehrs wurde nicht
forciert, im Gegensatz zum Autoverkehr. Im Vergleich zu anderen europaischen
Stadten, wie beispielsweise Amsterdam oder Kopenhagen, kam es in Wien nie zu
einer Entwicklung einer echten Radkultur. In Minchen, einer Stadt, die mit Wien gut
zu vergleichen ist, begann die Rot-Griine Stadtregierungskoalition bereits vor zehn
Jahren mit einer intensiven Radverkehrsférderung inklusive Bewusstseinsbildung
und gezieltem Marketing. In Wien ist momentan eine Art Aufbruchsstimmung in
Bezug auf Radverkehrsforderung festzustellen, wie das in Graz und Salzburg schon
langer der Fall ist.

9. Wie beurteilen Sie die aktuelle Situation des Ra  dverkehrs in Wien?

Alle Interviewpartner attestieren dem Radverkehr in Wien derzeit einen Aufschwung.
Die Stadt hat ein gutes Basisnetz fir Radverkehr in manchen Bezirken geschaffen,
Verbesserungspotenzial ist vor allem in Bezug auf eine positive mediale Darstellung
des Radverkehrs vorhanden. Manchen Experten geht die Verbesserung des
Verkehrsklimas noch zu langsam. Die Widerstande sind teilweise noch grof3,
Radfahrer werden von den Autofahrern oft als stérend angesehen. Es sind
mittlerweile viel mehr Radfahrer unterwegs, was auch die eingerichteten Zahlstellen

dokumentieren.
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10. Wo liegen fur Sie Starken und Potenziale des Wiener
Radverkehrskonzepts?

Ein Potenzial sehen die Experten darin, dass die Planung des Radverkehrs vor allem
von Fachleuten, die selbst aktive Radfahrer sind, gemacht werden soll in
Kooperation mit allgemeinen Verkehrsplanern. Ein weiteres Verbesserungsfeld liegt
im Bereich der Qualitat der Hauptradverkehrsverbindungen, sowie der SchlieBung
von bestehenden Liucken. Besonders im Bereich der Zentralzubringer rund um die
Innenstadt im Morgen- und Abendverkehr gibt es noch viel Handlungsbedarf. Die
Bezirke mit geringem Radverkehrsanteil haben naturgemald ein beachtliches

Potenzial zur Steigerung ihres Anteils.

11.In welchen Bereichen liegen Probleme bzw. Schwi  erigkeiten?

Viele Schwierigkeiten ergeben sich aus dem aggressivem Verkehrsklima, wobei in
Osterreich ein starkes West-Ost Gefélle festzustellen ist. In Wien sind die Leute,
auch die Radfahrer, viel riicksichtsloser unterwegs als beispielsweise in Vorarlberg
oder in Graz. Hier ist noch viel Uberzeugungsarbeit und Bewusstseinsbildung nétig.
Weitere Probleme entstehen aus der Neuaufteilung des offentlichen Raums. Die
Reibungsflachen gibt es vor allem dort, wo der Autoverkehr dem Radverkehr
weichen muss. Auch hier herrschen schwierigere Rahmenbedingungen in Wien vor,
da die Bezirke auf den Radverkehr in ihren Bereichen starken Einfluss ausiben
konnen. Uberdies existiert ein Mangel an Vorbildern bzw. der breiten Masse
bekannten Personen wie Politiker, sogenannten ,role-models®, die als
Schlusselfiguren in der Offentlichkeit die Radmobilitat vorleben, wie das

beispielsweise in Miinchen der Fall ist.

12. Wie gestaltet sich die Finanzierung der MalRRnahmen f Gr den
Radverkehr? (Offentliche Hand, Sponsoren, EU,...)

Wie aus den Gesprachen hervorgeht, erfolgt der Grof3teil der Finanzierung durch die

Offentliche Hand. Das Hauptradwegnetz wird vom ,Zentralbudget Radweg"“ der Stadt
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Wien finanziert. Die Bezirke sind fur die Erhaltung des Bezirksnetzes selbst
verantwortlich. Bei manchen Einzelprojekten erfolgt die Ko-Finanzierung durch die
EU, wie zum Beispiel beim Lickenschluss vom Gurtel. Férderungen kommen im
Rahmen des ,klima:aktiv'- Programms vom Lebensministerium und von der
.Intermodalen Schnittstelle Radverkehr* vom Verkehrsministerium. Fir den Bau von
Radwegen treten auch Sponsoren aus der Privatwirtschaft in Aktion.

13.Wie motiviert man die Menschen dazu, weniger Au  to zu fahren und aufs
Rad umzusteigen? Welche MalRhahmen missen gesetzt we rden?

(Marketing, Werbung, Service,...)

Alle Interviewpartner waren sich in der Beantwortung dieser Frage einig, dass es
eine gute Mischung aus sogenannten ,Push- bzw. Pull- Malinhahmen* geben muss.
Es bedarf auf der einen Seite der Restriktionen im Bereich des Autoverkehrs, wie
Parkraumbewirtschaftung, Tempolimits, Platzabgeben etc., und auf der anderen
Seite der Maflnahmen fir die Radverkehrsférderung, wie Verbesserung der
Radwege, des Radklimas, der Erhéhung der Sicherheit etc.. Entscheidend wird fir
die Zukunft sein, dass Rahmenbedingungen durch Marketing geschaffen werden, um
ein Umdenken bei der Wiener Bevolkerung zu bewirken. Damit mehr Radnutzer
gewonnen werden kénnen, missen die Attribute Lebensqualitat, Unabhangigkeit und
Individualitat als wesentliche Atouts des Rades in den Vordergrund gestellt werden.
Hier ist ein Wandel der Werte im Gang, denn diese Eigenschaften schrieb man

frther dem Auto zu.

14. Wie sieht die Zusammenarbeit mit Rad-Organisationen bzw.

Einrichtungen aus?

Generell bewerten die befragten Gesprachspartner die Zusammenarbeit
untereinander als gut, aber noch nicht ausreichend. Die Kommunikation und die
Einbindung von Interessensvertretungen und externen Planungsakteuren haben sich
in letzter Zeit stark verbessert. Dies zeigt sich bei der Erarbeitung von gemeinsamen

Projekten fur die Radverkehrsforderung, wie die Kampagne ,Osterreich radelt zur
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Arbeit* unterstreicht. In diesem Zusammenhang hat sich der Wunsch nach mehr
Burgerbeteiligung verstarkt, gefordert von der derzeitigen Wiener Stadtregierung.
Obwohl manchmal im offentlichen Bereich eine gewisse Innovationsresistenz
festzustellen ist, gibt es in den Magistraten doch immer mehr ambitionierte
Radverkehrsplaner. Im Hinblick auf die bevorstehende ,Velo-city“- Konferenz in Wien
2013 wird eine Zusammenarbeit zwischen offentlichen Stellen,

Interessenvertretungen und diversen Planungsgremien wichtig sein.

15.Welche Auswirkungen hat der Radverkehr auf Mens ch (Gesundheit),
Umwelt, Nachhaltigkeit und Wirtschaft?

Grundsatzlich lassen sich laut aller Experten nur positive Auswirkungen vermehrten
Radfahrens aufzeigen. Gesundheit kann zum Beispiel ein guter Marketingansatz
sein. Der Arbeits- und Ausbildungsweg mit dem Rad fungiert gleichzeitig als
korperliches Training und ist im Endeffekt gelebte Gesundheitspravention. Mehr
Radfahrer und auch Fussganger erzeugen belebtere StrafRen, die dadurch auch
sicherer werden, menschliche Kontakte sind moéglich und daraus resultiert insgesamt
eine Aufwertung der Lebensqualitat in der Stadt. Wie bereits mehrfach erwahnt, gilt
das Rad als nachhaltigstes, ressourcenschonendes und platzsparendes
Verkehrsmittel. Auch die Wirtschaft profitiert von einem gesteigerten
Radverkehrsanteil durch einen erhéhten Bedarf an Radern bzw. durch Innovationen
wie E-Bikes, ,Clippies* und Pedelecs, sowie ein vermehrtes Angebot an Radservice-
und Radreparaturwerkstatten.

16.Welche ,best-practice*- Beispiele fur urbane Ra  dverkehrskonzepte

vergleichbarer Stadte sind fir Sie interessant?

Der Ansicht der Experten zufolge geht es generell darum, aus interessanten
Radverkehrskonzepten jene MalBhahmen zu extrahieren, die fir Wien adaptierbar
sind. In den Bereichen Marketing und Bewusstseinsbildung verweisen sie auf das
Konzept der Stadt Munchen (,Radlhaupstadt Miunchen®). Die Stadt ist auch
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topographisch und die Einwohnerzahl betreffend Wien &hnlich und daher gut
vergleichbar ist.

Bei Malinahmen im Bereich Infrastruktur ist Kopenhagen ein gutes Vorbild. Die
Qualitat des dortigen Radwegenetzes ist ausserordentlich hoch. Die Anwendbarkeit
fur Wien bringt gewisse Schwierigkeiten mit sich, weil die Radverkehrsanlagen in
Kopenhagen seit Jahrzehnten in der Verkehrsplanung eine viel hdhere Prioritat
haben. Im Bereich der Radverleihsysteme (Citybike) sind die Stadte Sevilla und Paris
gute Beispiele, wie diese Einrichtungen zur Steigerung und Akzeptanz des

Radfahrens beitragen kdnnen.

5.2 Radfahren und Verkehrsplanung

~Wir wollen erreichen, dass in Wien immer mehr Menschen die Vorzige des
Radfahrens entdecken. Bis 2015 wollen wir den Anteil an Radfahrerinnen und
Radfahrern in Wien verdoppeln. Dazu braucht es zwei Dinge: Erstens wollen wir
weiterer Fortschritte beim Ausbau der Radinfrastruk tur erreichen, zum anderen
wollen wir mit gezielten Aktionen noch viele Wiener innen und Wiener dazu
motivieren, das Rad als Alltagsverkehrsmittel zu be nutzen. ...“ (zit. Vizebgm.
Maria Vassilakou in BMLFUW - Leitfaden Radverkehrsférderung, 2012 S.15)

Die zwei Prioritdten fir die Forderung des Radverkehrs gehen deutlich aus dem
gerade angefuhrten Zitat hervor. Um aber eine dementsprechende Radinfrastruktur
gewahrleisten zu kbnnen, muss es eine adaquate Planung des Radverkehrs geben.
Bereits am Ende des vierten Kapitels wurden viele Informationen zum bestehenden
Netz prasentiert. Aus vielen Interviews geht hervor, dass das Radwegnetz in Wien
nicht schlecht ist, allerdings sind einige Stral3enziige noch zu determiniert durch den
MIV. Im Vergleich zu anderen europaischen Stadten, zum Beispiel Minchen, die
einen Radverkehrsanteil von Uiber zehn Prozent haben, ist das Angebot in Bezug auf
die Anzahl der angebotenen Radkilometer im richtigen Verhdltnis. Die Qualitat der
Wege ist aber in vielen Stadtgebieten verbesserungswirdig, besonders in Bezug auf
Breite, Kurvenneigung und Sicherheit der Radweganlagen. Des Weiteren gibt es
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gro3es Verbesserungspotenzial bei der Beschilderung der Radwege. Andrzej
Felczak, Vorstands-Vorsitzender der Wiener Radlobby ARGUS, fasst die
Qualitatsmangel im Interview zusammen: ,Die Abstellanlagen in Wohnh&ausern
gehodren zu den schwierigsten Themen. Wenn jemand se in Fahrrad erst aus
dem Keller holen muss, um es zu benitzen, dann fahr t er nicht. Die Schilder
hingegen sind zu klein und man sieht sie nicht. Es ist nicht nur Grol3e, es gibt
auch zu wenige Schilder . Bei den Zielbezeichnungen herrscht komplettes Chaos.
Es gibt kein tUbergreifendes Konzept mit Hauptradrouten. Man passiert funf Schilder
Richtung Kagran und dann hat das Schild plétzlich eine andere Zielbezeichnung.
Beschilderung ist eine Sache, die kann man mit verhaltnismaRig wenig Geld und
ohne politische Kontroverse schnell verbessern. Des Weiteren scheint es den
Planern nicht bewusst zu sein, dass Radfahrer sich in der Kurve neigen . Bei
manchen Stellen ist gleich ein Verkehrsschild auf3erhalb der Markierung und wenn
ich um die Kurve fahren will, muss ich weit ausweichen. Das ist zwar nur eine
Kleinigkeit, die allerdings sehr unangenehm ist. Die Radwege sind auch oft
schlangenformig, so wie wenn man zu Ful3 gehen wirde. Man kdnnte ganz leicht
grol3e Kurvenradien machen. Das sind alles Kleinigkeiten, die nichts kosten.” (zit.
Anhang: Interview 8 S.163)

Das Thema Sicherheit spielt bei der Etablierung des Radfahrens auf Wiens Stral3en
eine tragende Rolle, denn die Nutzer (vor allem mdgliche neue Nutzer) des Rads als
Verkehrsmittel wollen nattrlich sicher vom einen Ort zum anderen kommen.
Experten sprechen in diesem Zusammenhang von ,safety in numbers* Der Effekt
kann folgendermalRen definiert werden: Je mehr Radfahrer auf den StralRen
unterwegs sind, desto geringer wird das Unfallrisiko. Eine Gegeniberstellung des
Radverkehrsanteils und der Rate der Verunglickten in Wien zwischen 2002 und
2009 beweist diese These (siehe Abbildung 14).
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Abbildung 14: Gegeniiberstellung der Verunglicktenra te und Radverkehrsanteile in
Wien (Quelle: AUSTRIAN ENERGY AGENCY - BikeRisk, 2011 S. 20)

Zu einer qualitativ hochwertigen Radinfrastruktur gehort auch gute und ausreichende
Zahl an Abstellanlagen. Wichtig dabei ist, dass es eine geeignete und sichere
Abstellmoglichkeit mit geniigend Kapazitdt am Wohn- und Zielort gibt. Das Rad wird
oft nicht als Verkehrsmittel verwendet, weil vor allem am eigenen Wohnort die
Abstellanlagen fur Rader fehlen, wie Herr Felczak im Gesprach bestatigt. (vgl.
MESCHIK, 2008 S.23)

Die Qualitst der Radinfrastruktur besitzt demnach noch einiges an
Verbesserungspotenzial. Viele MalRBhahmen in diesem Zusammenhang bendtigen
aber die noétige Menge an Platz bzw. Raum, der im urbanen Bereich wenig
vorhanden, kostbar und begehrt ist. Autoparkplatze nehmen in dieser Hinsicht
extrem viel Platz ein. Ziel der agierenden Planer muss es sein, die parkenden Autos
in Tiefgaragen unterirdisch unterzubringen, um mehr Raum zu schaffen. Ohne
Maflnahmen in diese Richtung werden Verbesserungen der Qualitat der Radwege

an vielen Platzen in Wien nicht umsetzbar. Die sehr kontrovers diskutierte
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Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung Wiens ist ein notwendiger Schritt in
diesem Zusammenhang, denn vielleicht tberlegen sich dann mehr Menschen, das

Auto stehen zu lassen.

In Wien gibt es bereits Ansétze in die Richtung der autofreien Siedlungen. Auf dem
Gelande des ehemaligen Nordbahnhofs wurde bereits eine radfreundliche
Wohnanlage errichtet, die als ,Bike City"“ bezeichnet wird. Das Vorbild dafur ist die
»Autofreie Mustersiedlung® in Wien-Floridsdorf. (val.
http://www.nextroom.at/building.php?id=31188 , Stand: 13.8.2012)

Die Planung einer weiteren ,Bike City* in Wien-Liesing wurde beschlossen. Die

Bewohner der 140 Haushalte haben dort keinen fixen Autogaragenabstellplatz,
stattdessen fordert der Bautrager OSW (Osterreichisches Siedlungswerk)
Elektrorader, ,car-sharing®- Modelle und Jahreskarten fur die Offentlichen
Verkehrsmittel. Das Projekt soll zur Verringerung des Autoverkehrs in der Stadt
beitragen. (vgl. http://wien.orf.at/news/stories/2522130/, Stand: 13.8.2012)

Ein ,best-practice”- Beispiel in diesem Bereich stellt die niederlandische Stadt
Houten dar, die auch von mehreren Experten in den Interviews angefihrt wurde. Die
Stadt hat etwa 30 000 Einwohner (so wie vergleichsweise die Wiener
Innenstadtbezirke Mariahilf und Neubau), alle Wohnungen wurden in einem Umkreis
von drei Kilometern um ein Zentrum mit Geschaften und Bahnhof angelegt.
Abbildung 15 zeigt das Verkehrswegenetz von Houten. (vgl. MESCHIK, 2008 S.42)
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Abbildung 15: Verkehrswegenetz Houten  (Quelle: MESCHIK, 2008 S.43)

Das Netz fur Kraftfahrzeuge ist rot eingezeichnet, Ful3ganger- und Radnetz sind blau
dargestellt. Mit dem Auto ist die Durchfahrt durch die Stadt nicht mdglich, die
Erschliel3ung von Zielen ist fur Autos Uber die Ringstral3e zu erreichen, die rund um
die Stadt angelegt wurde. Somit ist die Stadt nahezu autofrei. Die anderen
Stadtgebiete sind vor allem durch attraktive Ful3- und Radwege zu erschliel3en.
Knapp die Halfte aller Wege unter siebeneinhalb Kilometer wird in Houten mit dem
Rad erledigt und 15 Prozent zu Ful3. Die Stadt erfahrt immer noch eine
Bevolkerungszunahme, wodurch die Planung von neuen Wohngebieten durchgefuhrt
werden muss. Auch in den Erweiterungszonen wird der MIV weiterhin vermieden.
(vgl. ebd. S. 42-44) Dieses Konzept wirde sich gut fir Gebiete der Stadterweiterung

oder im kleinen Rahmen fur neue zu errichtende grof3e Wohnviertel eignen.

Wiens Radverkehr befindet sich gerade merklich im Aufschwung. Um diesen auch
weiter zu forcieren bzw. zu verstarken muss der Radverkehr noch mehr Beachtung in

der Gesamtverkehrsplanung Wiens finden. Die Stadt Wien versucht das Thema
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Radverkehr in der Stadtbaudirektion mit der Einfuhrung der ,Leitstelle Radverkehr*
zu verankern, was fur eine breitere Aufstellung in diesem Bereich sorgen soll.
Optimal ware es, wenn man den Radbeauftragten DI Martin Blum (genauere
Information zu seiner Person und seinen Aufgaben in Kapitel 5.4) in alle wichtigen
Verkehrsentscheidungen und —planungen einbeziehen wirde. In Wien stellt sich
dieser Umstand als besonders schwierig dar, weil die einzelnen Bezirke starken
Einfluss in ihrem Bereich auf den Radverkehr nehmen, wie Martin Blum im Interview
bestéatigt.

....Zusatzlich gibt es in Wien schwierigere Rahmenbedingungen, weil hier die
Bezirke sehr stark auf den Radverkehr in ihren Bereichen Einfluss nehmen und es
schwer ist zu sagen: ,Das machen wir jetzt einfach so“.* (zit. Anhang: Interview 5,
S.136) Verkehrsplaner DI Michael Szeiler hat zu dieser Problematik dieselbe
Meinung und sagt, dass der grof3te Hinderungsfaktor fur die Planungen die Politik
mancher Bezirke in Wien ist. Radplaner wirden sich hier sprichwdrtlich ,die Zahne
ausbeil3en”, wenn es um Planungen im Bereich des Radverkehrs geht.

In diesem Zusammenhang ware die Einrichtung von Mobilitatszentralen bzw. Stellen
die fur Mobilititmanagement sehr wichtig, um MalRnahmen im Bereich der
Verkehrsplanung besser koordinieren zu kdnnen und um das Mobilitatsverhalten der
Menschen umweltfreundlicher gestalten zu kénnen. (vgl. MESCHIK, 2008 S. 31)
Zusammengefasst besteht die Aufgabe der Planer darin, ein Verkehrssystem so zu
gestalten, dass die diversen Anspriiche der Verkehrsarten und —teilnehmer zu
berticksichtigen sind in Bezug auf Sicherheit, Leistungsfahigkeit, Verfugbarkeit und
Wirtschaftlichkeit. Die Anforderungen missen aber auch klimapolitischen und
nachhaltigen Aspekten entsprechen. Ziel muss es sein ein Mobilitadtsangebot zu
schaffen, welches verkehrsartenibergreifend und nachfrageorientiert ist. In Wien
besteht dazu eine grof3e Chance, denn der 6ffentliche Verkehr gehdrt mit Gber 35
Prozent zu einem der besten Systeme Europas. Die Steigerung des
Radverkehrsanteils ware daher wiinschenswert, denn die Kombination aus ,Offis*
und Rad hétte ein groRes und nachhaltiges Zukunftspotenzial. (vgl. BOHLER, 2008
S.43)
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5.3 Radfahren und Gesundheit

Die Themen Radfahren und Gesundheit stehen in engem Zusammenhang
zueinander. Dieses Unterkapitel soll aufzeigen, welche Auswirkungen ein erhdhter
Radverkehrsanteil in Wien bzw. das Radfahren generell auf die Gesundheit der

Menschen hat.

Radfahrer und Fuf3génger sind jene Verkehrsteilnehmer, die zur Fortbewegung
ausschlie3lich die eigene Energie des Korpers verwenden. Somit sind es jene
Mobilitatsarten, die auf Korperkraft basieren, wodurch sich einige Vorteile ergeben.
Die Weltgesundheitsorganisation (engl. ,World Health Organisation*, WHO) empfiehlt
eine regelmalige, im Optimalfall tagliche Bewegung von mindestens 30 Minuten
raschen Gehens oder Radfahrens. Diese konnte die Menschen vor
Stoffwechselstérungen (Fettstoffwechselstérungen, nicht Insulin-abhangige
Diabetes), Erkrankungen des Herzkreislaufs (Hypertonie, Hirninfarkt) oder Krebs
schitzen. (vgl. MESCHIK, 2008 S.12)

Neben den individuellen Nachteilen, wie langjahrigen Behandlungen, den daraus
entstehenden Kosten und einer generell kiirzeren Lebensdauer ergeben sich auch
soziale Folgen aus einem eingeschrankten Mobilitdts- bzw. Bewegungsverhalten.
Bewegungsmangel zahlt neben schlechter Erndhrung zur Hauptursache fur
Ubergewicht, jener ,Volkskrankheit’, die mit vielen der oben genannten
Erkrankungen in engem Zusammenhang steht. In Schweden, den Niederlanden oder
Danemark, welche zu den europaischen Vorreitern in Sachen Radverkehr zahlen,
betragt der Anteil der Ubergewichtigen Menschen ein Drittel, in den USA und
Deutschland ist Uber die Halfte der Bevolkerung Ubergewichtig und in Osterreich
betragt der Anteil um die 40 Prozent. Die Lebenserwartung liegt in Europa um bis zu
vier Jahre hoher ist als in den USA. Die folgende Graphik zeigt den ,Body Mass
Index (BMI) im internationalen Vergleich. (vgl. ebd.)
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Abbildung 16: Body Mass Index im internationalen Ve  rgleich [Lobstein 2005] (Quelle:
MESCHIK 2008, S.13)

Auch Diaten, Erhdéhung der Fitnessclubanmeldungen, Diatpillen etc. haben das
Problem der Fettleibigkeit in den USA bisher nicht I16sen kénnen. Lander, in denen
der Radverkehrsanteil hoch ist, haben vergleichsweise weniger volksgesundheitliche
Schwierigkeiten aufzuweisen und zeigen laut Abbildung 16 auch einen geringeren
BMI. (vgl. ebd.)

Von einer Erhbhung des Radverkehrs in Wien wirde also jeder einzelne Radfahrer
seinen individuellen Nutzen ziehen, aber auch die positiven volkswirtschaftlichen
Effekte auf die Gesundheit dirfen nicht auRer Acht gelassen werden. Stdrende
Umstande, wie Larmbelastungen und Luftverschmutzung wirden sich ebenfalls
reduzieren. In diesem Zusammenhang hat die WHO einen Kalkulator erarbeitet, der
die Gesundheitseffekte durch das Radfahren errechnet. Daten zum sogenannten
"Relativen Risiko" (relative risk) der ,Copenhagen Center for Prospective
Population Studien“ stellen die Basis des Kalkulators dar. Das Resultat dieser
Langzeitstudie ist, dass das Risiko fir eine Todesursache in der Altersgruppe der 20-
60 Jahrigen bei Radfahrern um 28 Prozent geringer ist als bei Nicht-Radfahrern. Die

Studie berucksichtigt aul3erdem die Ublichen sozio6konomischen Variablen (Alter,




83

Geschlecht, Raucher, etc.) und auch die sportliche Bewegung in der Freizeit. (vgl.
http://www.klimaaktiv.at/article/articleview/75923/1/27241 , Stand: 28.7.2012)

Mit Hilfe der Kalkulationsergebnisse kénnen Abschatzungen des
volkswirtschaftlichen Nutzens (pro Radfahrer; pro Radfahrt; und gesamter jahrlicher
Nutzen) basierend auf einer reduzierten Sterblichkeit durch eine Erhdhung des
Radverkehrsanteils erfolgen. Fir Kosten-Nutzen-Analysen stellen die Ergebnisse der
Berechnung einen bedeuteten Beitrag, sowohl im Vorfeld der Errichtung und
Erweiterung  neuer  Verkehrsinfrastrukturen,  wie beispielsweise = Radwege,
Fahrradabstellplatze, etc., als auch fur die Abschéatzung volkswirtschaftlicher Effekte

der bestehenden Infrastruktur dar. (vgl. ebd.)

DI Martin Eder, Bundesradverkehrskoordinator des Lebensministeriums, bestatigt im
Interview die positiven Auswirkungen des Radfahrens: ,...Gerade noch zum Thema
Gesundheit haben wir einiges an Studien und Berechnungen angestellt. Von der
WHO wurde ein Gesundheitstool berechnet, das den volkswirtschaftlichen
Gesundheitsnutzen des Radfahrens berechnen kann. Das kann man fir Osterreich
oder Wien umlegen. Fir Gesamtdsterreich kommt dabei heraus, wenn der
Radverkehrsanteil zehn Prozent erreicht, dass man 8 10 Millionen € pro Jahr an

Gesundheitskosten einspart.  ..." (zit. Anhang: Interview 6, S.146)

Folgende Basisdaten wurden fur die Berechnung mit dem Kalkulator fir
Gesamtosterreich verwendet und stammen aus den Berechnungen und Dokumenten

des Lebensministeriums bzw. aus Dokumenten des BMVITSs:

» Tagliche Wege pro Person (1995): 3

» Bevolkerung Osterreich (2005): 8.233.306 EW

« Wege in Osterreich pro Tag: 24.699.918

« Radverkehrsanteil Osterreich: 10%

+  Wege mit dem Rad in Osterreich pro Tag: 2.469.992

« Durch. Weglange mit dem Rad in Osterreich (1995): 2 km
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Sollte in Wien in Zukunft ein Radverkehrsanteil von zehn Prozent erreicht werden,
dann wirde sich ein durchschnittlicher Gesundheitsnutzen von den schon im Zitat
angesprochenen 810 Millionen Euro ergeben. Des Weiteren errechnete der WHO-
Kalkulator, dass das Radfahren 824 Leben in Osterreich retten kénnte. Es lasst sich
feststellen, dass ein erhdhter Radverkehrsanteil Einsparungen im Gesundheitswesen
ermoglichen wiirde. (vgl. ebd.) Fur Osterreich bedeutet das insgesamt um mehr als
500 Millionen Euro niedrigere Krankheitskosten und somit mehr Entlastung fur das
Gesundheitsbudget. Eine Studie aus Finnland zeigt, dass Radfahren einen Netto-
Gesundheitsnutzen von 15 Cent pro Kilometer bringt. (vgl. VCO Factsheet, 2005 S.3)

Ein in Zukunft geplanter ,Nationaler Aktionsplan Bewegung“ (NAP. b) sollte demnach
das Radfahren im Alltag als effiziente und kostengiinstige MalRnahme zur
Bewegungsforderung und damit zur Gesundheitsférderung aufnehmen. Um eine
bestmdgliche Synergiewirkung zu erzielen, muss es einen verstarkten und
regelmaRigen Wissensaustausch zwischen den Akteuren der Bereiche Radfahren
und Gesundheit zwecks der Abstimmung der entsprechenden Aktivitdten zwischen
Gesundheitsforderung und  Radverkehrsforderung geben. Mit Hilfe von
Veranstaltungen muissen ,best- practice“- Beispiele zur Kooperation zwischen
Gesundheitsforderung und Radverkehrsforderung — wie die Beteiligung der AOK an
der deutschen ,bike2work‘- Kampagne — in der Offentlichkeit bekannt gemacht
werden. Auch in Wien gibt es bis Ende 2012 die Kampagne ,, Wien radelt zur Arbeit",
welche aber im n&chsten Unterkapitel 5.4 noch zur Sprache gebracht wird. (vgl.
BMLFUW — Masterplan Radfahren, 2010 S.45)

Nicht unbeachtet darf beim Thema Radfahren und Gesundheit der positive
psychologische Aspekt des Radfahrens werden. Im Vergleich zum Auto erlebt man
die Stadt viel intensiver. Das Auto koppelt seine Insassen von der Umwelt ab. DI
Michael Szeiler, Verkehrsplaner bei Rosinak und Partner, selbst passionierter
Radfahrer, bringt die Thematik auf den Punkt und beurteilt sie folgendermalR3en: ,Fir
die urbane Mobilitat ist die so genannte ,Livibility of cities", also die
Lebensqualitat und Qualitat offentlicher StralRenrau me, wichtig. Der
Radverkehr tragt dazu einiges bei. Belebte Strallen  werden auch zu sichereren

Strallen. Zu Ful3 gehen und Radfahren auf der Stral3e erzeugt m enschliche
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Kontakte, die ich sonst nicht habe und das wertet d ie Stadt insgesamt auf.

Wenn ich in einem Auto sitze, dann kann ich mit niemandem plaudern bzw. ist es
fast unmoglich irgendwo stehen zu bleiben, falls ich jemandem auf Stral3e sehe, den
ich kenne. In manchen Fallen wirde ich mit dem Auto nicht stehen bleiben, wahrend

das mit dem Rad jederzeit mdglich ist”. (zit. Anhang: Interview 7, S.155)

5.4 Radfahren und ,Soft Policies"

Die Foérderung des Radverkehrs muss uber rein bauliche MaRnahmen hinausgehen
Die Offentlichkeitsarbeit

spielt dabei eine wichtige Rolle. Eine ,fahrradfreundliches Klima® im urbanen Raum

und ganzheitlich auf mehreren Ebenen betrieben werden.

wird es erst geben, wenn das Radfahren als gute Alternative zu anderen
Verkehrsmitteln in den Kopfen und im Bewusstsein der verschiedenen Akteure
(Politik, Gesundheitswesen, Verkehrs- und Raumplanung etc.) verinnerlicht ist. Dazu
bedarf es aber gut durchdachter MaRnahmen. Viele Experten sprechen in diesem
Zusammenhang von RadfdérderungsmafRnahmen (,Pull-Malinahmen) auf der einen

Seite und auf der anderen Seite von Beschrdnkungen bei anderen
Verkehrsteilnehmern (,Push-MaRnahmen®). (vgl. MESCHIK, 2008 S.25)
Abbildung 17 stellt Beispiele beider Malinahmengruppen dar.
Platzschaffen Platzabgeben
- eigene Flachen fur Fahrrad - Radfahr/Mehrzweckstreifen
(Fahrradstrallen, -streifen, -wege usw.) - Radwege
Energieverbrauch - Mischverkehr bei 2 T30 kmvh - FahrradstraBen
(Beschleunigung) Geschwindigkeits- Busspuren )
L glatte ebene Oberflache - Okonom.
- direkte Filhrung ¢ : Sicherheit {l:;?:;fl:;? ¥ Instrumente
| g?wege vermeiden L _denge Kfz-Geschwindigkeit - T30/T15 A - Mineraldlsteuer
- Offnung P - Alternativrouten k
Einbahnstr. 5 Fa hrrad- a) schinel - verkrlahrsber. Y - COxSteuer
: PR ; ) Bereiche i - Strallenmaut
und Sackgassan . fo‘rd_g';u-ng b} sicher '
I Ampelvorlauf e 2
L Wartezeiten ( PU“ i ) :
vermeaiden ;
Komfort Fahrradklima Erhdhung des Parkraum-
- (berdachte, sichere - Public Awareness Konzept Raumwiderstandes bewirtschaftung
Abstellanlagen - Prasenz des Radverkehrs und - Parkplatze nicht n&her als - Parkraumreduzierung
- gute Wegweisung der Radverkehrsanlagen OV-Hallestellen = Parkraumverlagerung
- schéne Routen abseits des - differenzierte Planung fiir alle - Slrafienunterbrechungen - Parkgebiihran
Kfz-Verkehrs Nutzergruppen des Fahrrads - schmale Fahrbahnen

Abbildung 17: MaRnahmen zur Radverkehrsférderung

(Quelle: MESCHIK 2008, S.25)
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Viele dieser Mal3nahmen auf beiden Seiten werden fur die Zukunft notwendig sein,
wobei die ,Push-MalRnahmen® schwieriger durchsetzbar sein werden. In Wien wird
gerade kontrovers Uber die beschlossene Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung
diskutiert. Gerade Restriktionen im Bereich des MIVs sind aber dringend notwendig,
um Platz fur eine sichere Radinfrastruktur (z.B.: breitere Radwege) zu schaffen und

somit einen Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung zu gewahrleisten.

Zu MalRnahmen, die den Radverkehr direkt férdern, gehdren auch die sogenannten
.o0ft Policies* (,sanfte VerkehrsmalBhahmen®). Darunter verstehnt man alle
ergdnzenden und begleitenden MalRnahmen, welche den Radverkehr fordern, sich
aber nicht vorwiegend auf Bau- und Infrastrukturmafnahmen stitzen. Zu den ,Soft
Policies* zahlen Bewusstseinsbildung, Marketing, Management, Beratung etc. Es
handelt sich dabei also vorwiegend um Malinahmen im organisatorischen Bereich,
die ein umweltfreundliches und nachhaltiges Mobilitatsverhalten  der
Verkehrsteilnehmer als Ziel haben. (vgl. ebd. S.26-27)

Das Radfahren ist in Wien noch nicht vollkommen akzeptiert. Viele der
Interviewpartner bestatigen, dass die Radfahrer in Wien noch ein gewisses Feindbild,
vor allem fur Autofahrer, darstellen. Es wird wichtig sein, dass man dieses Bild aus
den Kdpfen der Menschen bringt und Aufklarungsarbeit betreibt. Die Stadt Wien hat
daftr im November 2011 den richtigen Schritt getan und eine Radfahragentur mit
dem Radbeauftragten DI Martin Blum als Reprasentationsperson an der Spitze ins
Leben gerufen.

Instrumente fur Imagekampagnen zum Alltagsradverkehr sind PR-Kampagnen mit
TV-/ Kinowerbespots, Inserate, Pressekonferenzen und
Wettbewerbsveranstaltungen (z.B.: radfahrfreundlicher Betrieb). (vgl. BMLFUW —
Masterplan Radfahren, 2006 S.24)

Grundsatzlich ist ein Radbeauftragter fur alle Belange zustandig, die den Radverkehr
betreffen. Vorwiegend beschaftigt sich der Radbeauftragte mit Fragen der
Radsicherheit, der Koordinierung der Planung und Umsetzung aller
Radverkehrsmalinahmen. Wie bereits erwahnt, ware es von Vorteil, wenn man den

Radbeauftragten in die wichtigen Verkehrsentscheidungen einbinden wirde, selbst
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wenn diese nicht nur den Radverkehr betreffen. Entscheidend ist, dass der
Radbeauftragte selbst aktiver Radfahrer ist, gute Fachkenntnisse im Bereich
Radverkehr und Management besitzt und mit den entsprechenden Kompetenzen von
der Stadt Wien ausgestattet wird. (vgl. MESCHIK, 2008 S.27-28)

Die Hauptaufgabe des Radbeauftragten wird die Offentlichkeits- und
Informationsarbeit sein. Der Stellenwert des Radverkehrs muss im urbanen
Verkehrsgeschehen in Wien angehoben werden. Dazu missen Malinahmen und
Veranstaltungen zur Information und Burgerbeteiligung im Vordergrund stehen. Zu
diesen zahlen offentliche Veranstaltungen zur Forderung des Rads als
Verkehrsmittel im Alltag und auch als Freizeitgerat, Informations- und
Werbeveranstaltungen, wie zum Beispiel das jahrlich stattfindende ,Bikefestival* vor
dem Wiener Rathaus, sowie Werbeveranstaltungen fir das Radfahren. (vgl. ebd.
S.32-34)

Der Wiener Radbeauftragte Martin Blum erklart im Interview, worum es ihm geht: , ...
Es geht um Motivation, es geht um Rahmenbedingungen , die das Verhalten
verandern kénnen. Parkraumbewirtschaftung und Tempo-30 sind Themen, die nicht
primar fur den Radverkehr getroffen werden, sondern die die Rahmenbedingungen
verandern. Das ist sicher eine relevante Geschichte. Motivieren kann man die Leute,
wenn sie positive Erfahrungen machen mit dem Fahrrad, sie auf den Geschmack zu
bringen und sie dann sagen: ,Das kénnte ich ja auch einmal ausprobieren® um in
eine positive Spirale zu bringen. Ziel ist es, aus jenen die nie das Rad nutzen,
seltene Nutzer zu machen usw. Es geht wirklich darum, diese Spiralwirkung in Gang
zu setzen. Da helfen Vorbilder, da hilft es das Fahrrad zum Thema zu machen und
auch wirklich Lust zu machen, mit dem Fahrrad zu fahren. ... Deswegen ist die
emotionale Geschichte, mit Bewusstseinsbildung usw . voran zu treiben.
Lebensqualitat, Unabhangigkeit, Freiheit und Individualitat sind wesentliche Atouts
des Fahrrads. Ganz interessant ist, dass jene Eigenschaften, die heute dem Rad
zugeschrieben werden, wurden friher dem Auto angehaftet, aber diese gelten fir
Stadt heute Uberhaupt nicht mehr. Wir haben da auch einen interessanten Wandel
der Werte gesehen.” (zit. Anhang: Interview 5, S.136-137)




88

Aus dem Interview mit dem Radbeauftragten Martin Blum geht auch hervor, dass im
Bereich des Radfahrens die Vorbilder (,role- models®) fehlen. In Wien sei es einfach
nicht dblich wie beispielsweise in Minchen oder Kopenhagen, dass Politiker oder

Personen in hochrangigen Managerpositionen auf dem Rad gesehen werden.

Das Lebensministerium versucht den Radverkehr mit Marketing, Kampagnen und
Offentlichkeitsarbeit auf mehreren Ebenen zu forcieren. Das folgende Zitat von
Umweltminister Niki Berlakovich beweist, dass die Wichtigkeit der ,sanften
VerkehrsmalRnahmen* auch von der politischen Seite erkannt wurde:

.Radfahren schitzt das Klima, ist gesund und ein Genuss fur Korper und Seele — das
gilt es zu vermitteln. Die Bewusstseinsbildung und damit die Férderung des
Radfahrens als umweltfreundliches und gesundheitsforderndes Ve rkehrsmittel
hat fur das Lebensministerium einen hohen Stellenwe rt." (zit. Umweltminister
Niki Berlakovich in BMLFUW — Leitfaden Radverkehrsforderung, 2009 S.16 )

Beispiele fur Radkampagnen in Osterreich:
» Bewusstseinskampagne des Lebensministeriums fir Radfahren mittels Plakat-
und Inseratwerbung (seit 2006)
+ Osterreichweiter Wettbewerb ,Bike2Business* (WKO und Lebensministerium)
« Kampagne ,fahrRad” (Global2000 und Lebensministerium)
« Kampagne ,Wien radelt zur Arbeit* (2012)

(vgl. BMLFUW - Leitfaden Radverkehrsférderung, 2009 S.16)

Mag. Alec Hager fasst das Thema Kampagnen gut zusammen: ,Wir machen jetzt die
~Wien radelt zur Arbeit- Kampagne. Wir versuchen  klassische
Motivationskampagnen zu machen. Man versucht Leuten Argumente zu geben, die
nur rational sind und das ist zu wenig. Bei solchen Kampagnen ist es am

wirkungsvollsten, wenn man bei der Emotionalitat an setzt. ... Positive
Erlebnisse muss man schaffen, um die Menschen zu Gb  erzeigen. Das ist aber
das Schwierige an Imagekampagnen. Wichtig ist, dass diese mit der Infrastruktur
zusammenzuhéngen. Du kannst den Leuten nicht sagen, dass Radfahren super ist,
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wenn sie draul3en die Autohélle vorfinden. Es muss gemeinsam gemacht und

gestaltet werden.” (zit. Anhang: Interview 3, S.121-122)

Naturlich muss sich die Stadt Wien gute Beispiele fur Radverkehrsforderungen aus
anderen Stadten zum Vorbild nehmen. An der Spitze in Sachen Radverkehr stehen
zum Beispiel Kopenhagen, Amsterdam, Miunster, Bozen etc. Aber auch Stadte in
Belgien oder Schweden konnen gute ,best- practice*- Beispiele zum Thema
Radfahren und -verkehr liefern. Diese Stadte sind Wien in allen Belangen des
Radverkehrs voraus. Trotzdem gibt es sicher MaRnahmen und Strategien in den
verschiedenen Bereichen des Radfahrens, an denen sich Wien orientieren kann.

Wichtig aber ist, dass man sich Stadte ansient, wo man dahnliche
Rahmenbedingungen (Einwohnerzahl, Flache, Klima) wie in Wien vorfindet. Bei den
Interviews wurde in diesem Zusammenhang oft die bayrische Stadt Muinchen
genannt, die im Moment ein wenig uber den 15 Prozent RV-Anteil steht, den Wien
spatestens 2015 erreichen mochte. Die Kampagne ,Radlhauptstadt Minchen* ist ein
gutes Beispiel, wie man Bewusstseinsbildung auch in Wien betreiben kénnte. Der
Munchner Stadtrat erlie3 im Sommer 2009 den "Grundsatzbeschluss Radverkehr"
und schuf damit die Voraussetzung fur einen Quantensprung im Minchner
Radverkehr. Neues Personal wurde eingestellt und die Mittel fir die
Radverkehrsinfrastruktur wurden deutlich erhoéht. Im April 2010 startete dann
Minchen eine grof3angelegte Fahrradkampagne mit dem Ziel, einen
wesentlichen Beitrag zur Steigerung des Radverkehrsanteils und zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit zu leisten. Im Vordergrund steht es, die Bevdlkerung zur
haufigeren Nutzung des Fahrrads zu motivieren und eine echte Radkultur zu
etablieren. Dabei wird das Radfahren nicht nur als Fortbewegungsmittel, sondern vor
allem als urbaner Lebensstil zelebriert. Ein entscheidender Mitgrund fir diese
Kampagne dirfte auch sein, dass Hep Monatzeder, der 3. Blrgermeister von
Munchen, selbst ein begeisterter Radfahrer ist. (val.

http://www.radlhauptstadt.muenchen.de/kampagne , Stand: 18.8.2012)
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In Osterreich sind Graz und Salzburg jene Stadte, an denen sich Wien in Sachen
RadverkehrsmalRnahmen (Fahrverbote des MIV's zu bestimmten Zeiten,
Parkraumbewirtschaftung oder ,Tempo-30“-Zonen) als Vorbild nehmen kdnnte. Was
die Bundeslander angeht, durfte Vorarlberg die beste allgemein Radstrategie
entwickelt haben.

PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode) ist ein Projekt
zur Forderung des Radfahrens in Europa von der “European Intelligent Agency”. Das
Projekt wird auf3erdem von der ,European Cyclists' Federation* und der EU
gefordert. Es werden dabei Strategien zur Férderung des Radverkehrs in Form von
diversen Dokumenten entworfen, die vor allem fir Stadtplaner und
Entscheidungstrager in den Stadten erstellt wurden, um sie bei der Gestaltung eines
radfahrerfreundlichen Umfelds - unter Beriicksichtigung der jeweils spezifischen
.Fahrradreife” einer Stadt (,Starter-“, ,Climber-* oder ,Champion“-Stadt) - zu
unterstutzen. Abbildung 18 zeigt die drei Stufen der ,Fahrradreife. (vgl.
http://www.presto-cycling.eu/de/policy-guides-a-fact-sheets, Stand: 12.8.2012)

Cycling
conditions

Good

Moderate

r STARTERS
A _7F

% 0% 0% Modal Split
(cycling rate)

Poor

Abbildung 18: ,Fahrradreifestufen” von Stadten (Quelle: PRESTO Cycling Policy Guide,
2010 S.7)
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Man sieht deutlich, dass Radbedingungen, die in den jeweiligen Stadten
vorherrschen, also die Radinfrastruktur mit dem Radanteil in gegenseitiger
Wechselwirkung steht. Im Bereich der ,Champions” befinden sich bekannte
.Fahrradstadte® wie Kopenhagen, Amsterdam oder Mdunster. Andrzej Felczak,
Vorstands-Vorsitzender der Radinteressensvertretung ARGUS in Wien erklart die
drei Stufen der Fahrradreife im Expertengesprach und welche MalRnahmen dabei
gesetzt werden mussen: ,,.... Bis zehn Prozent Radverkehr macht man Mal3nahmen
fur die Infrastruktur und nennt man ,Starters“. Hier Uberzeuge ich Radfahrer, ohne
dass ich sie dazu uberreden muss. Im weiteren Bereich haben wir dann
Infrastruktur und Werbung, diese nennt man ,Climber s“. Hier ist die
Infrastruktur recht brauchbar und ich muss mit Werb ung arbeiten. Dort
befindet sich die Stadt Minchen und Wien ist gerade im Ubergangsbereich. Es
mussen neue Menschen lberzeugt werden auf das Rad zu steigen. Ab hier dann
wieder Infrastruktur und die nennt man ,Champions”. Das Radfahren ist hier in der
Gesellschaft schon so integriert, dass ich nicht viel Werbung machen muss. ...” (zit.
Anhang: Interview 8, S.160)

Wien befindet sich also gerade an der Schwelle zur nachsten Stufe. Im ,Climber*-
Bereich sind die Radfahrer schon gut sichtbar in der urbanen Landschaft, in vielen
Gebieten der Stadt kann sicher und schnell Rad gefahren werden und generell wird
das Radfahren von der Bevolkerung akzeptiert, was bisher in Wien noch nicht tberall
der Fall ist. (vgl. PRESTO CYCLING Policy Guide, 2010 S. 7-10)

Die ,Velo-city*- Konferenz, die weltweit grof3te Konferenz mit Schwerpunkt
Alltagsradverkehr, findet nachstes Jahr in Wien statt. Viele Experten sehen darin
eine grof3e Chance fur Wien, um den Radverkehr in Wien weiter zu forcieren bzw.
weiterzuentwickeln und eine Radkultur in Wien zu initieren. Das Fehlen einer
solchen Kultur ist auch ein Grund, warum sich der Radverkehr bisher nicht wirklich
durchsetzen konnte. Die Konferenz, die unter dem Motto ,The Sound of Cycling®
steht, wird Fachleuten, Entscheidungstrdgern und Interessierten die Madoglichkeit
bieten, vier Tage lang Wissen zu erwerben, neueste Entwicklungen zu erfahren und
sich von anderen Stadten und Landern inspirieren zu lassen. Die Konferenz wird

hoffentlich eine groRe Zahl von Besuchern anlocken und findet im und vor dem
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Rathaus statt. Es wird eine ausgezeichnete Gelegenheit sein, das Alltagsradfahren in
Wien und Umland offentlichkeitswirksam zu thematisieren. (val.
http://www.argus.or.at/aktuell/journal/velo-city-2013, Stand: 20.8.2012)

Man muss die Starken und Schwéchen, sowie Verkehrs- und Mobilitatsstrategien
anderer Stadte oder Regionen analysieren. Diese Vorgehensweise wird als
Benchmarking bezeichnet und muss fir die Entscheidungstrager Wiens wahrend der
»Vvelo-city" eine wichtige Rolle spielen. (vgl. MESCHIK, 2008 S. 27)

5.5 Radfahren und Umwelt/Nachhaltigkeit

Radfahren ist 6kologisch. Dieser Umstand ist unbestritten. Das Rad ist das
umweltfreundlichste aller Verkehrsmittel, denn es macht keinen Larm, schadliche
Emissionen werden ebenfalls nicht ausgestoR3en, es verbraucht wenig Platz und ist
zusatzlich noch energiesparend. Man kénnte auch sagen, dass das Rad ein sehr
effizientes Verkehrsmittel im urbanen Lebensraum ist.

Alec Hager bezeichnet das Rad im Zusammenhang mit erfolgreicher bzw. effizienter
Mobilitat in der Stadt mit folgenden Worten: ,Ich wirde sagen, es gibt die Faktoren
Zeit, Geld und Raum. Lebensqualitdt und Freude wirde zur Effizienz auch noch
passen. Um effizient zu sein, sollte man moglichst wenig dieser Ressourcen Zeit,
Geld und Raum verbrauchen. Individuell sind da Zeit und Geld am wichtigsten, Raum
ist ja ein gesellschaftliches Gut. Energie ist in diesem Zusammenhang mit der
Effizienz auch noch zu erwdhnen. Wenn man diese Faktoren betrachtet, dann ist
fur mich das Fahrrad das effizienteste Verkehrsmitt  el, zumindest bei einer
Distanz von zehn Kilometer. Der PKW verbraucht natirlich den meisten Raum, am
meisten Zeit und am meisten Geld.“ (zit. Anhang: Interview 3, S.115)

Radfahren muss man als nachhaltig bezeichnen, denn der Radverkehr erflllt in
optimaler Weise die soziale, 6kologische und 6konomische Nachhaltigkeit, die
gemeinsam die drei Saulen bzw. die Dimensionen der Nachhaltigkeit darstellen. Im
Bereich der sozialen Nachhaltigkeit erméglicht das Rad die Erreichbarkeit von Zielen

zur Erfullung der Daseinsgrundfunktionen, es stellt die eigenstandige Mobilitdt von
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Personen ohne Kraftfahrzeug sicher und tragt zur Erhaltung von
Versorgungsstrukturen bei. (vgl. MESCHIK, 2008 S.8)

Besonders bei kurzen Wegen im innerstadtischen Bereich lassen sich viele
Privatautofahrten verringern, weil bei kurzen Distanzen das Rad schneller ist. Die
Halfte dieser Fahrten sind kirzer als funf Kilometer, ein Viertel kirzer als zwei
Kilometer lang und etwa 15 Prozent der privaten Autofahrten sind weniger als einen
Kilometer lang. (vgl. BMLFUW — Masterplan Radfahren, 2010 S.34) Die Abbildung

19 zeigt die Vorteile der Geschwindigkeit am Beispiel des Abendverkehrs in Dublin.
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Abbildung 19: Geschwindigkeitsvorteile des Rads geg enlber dem Auto [Gil und Mulhem
2005] (Quelle: MESCHIK, 2008 S. 8)

Die Graphik zeigt, dass das Fahrrad eindeutig schneller bei kurzen Wegen (vor allem
unter funf Kilometer) ist als der PKW. Wenn man beispielweise noch die Zeit fur
maogliche Parkplatzsuche und weiters in Betracht zieht, dass keine Parkgelegenheit
direkt am Zielort vorhanden ist, dann wurde sich der Vorteil des Rads noch erhdhen.

Die EU verpflichtet Osterreich mit den festlegten Energie- und Klimaschutzvorgaben
bis zum Jahr 2020, die erneuerbaren Energien im Verkehr auf zehn Prozent zu
steigern, die Energieeffizienz um 20 Prozent zu erh6hen und die Treibhausgase des
Verkehrs im Vergleich zu 2005 um 16 Prozent zu verringern. (vgl. BMLFUW —
Leitfaden Radverkehrsférderung, 2012 S.8)
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Die zweite Séaule der Nachhaltigkeit wird demnach durch den Radverkehr auch
erfullt. Radfahren belastet die Umwelt nicht, da es ein emissionsfreies Verkehrsmittel
ist. Die Belastungen im urbanen Bereich durch Schadstoffe erreichen in Zukunft sehr
hohe gesundheitsschadliche Werte und kénnten durch eine intensive Forderung des
klima- und umweltfreundlichen Radfahrens deutlich verringert werden. Das Rad
verbraucht im Vergleich zum Auto auch weniger Ressourcen. (vgl. MESCHIK, 2008
S.9-10)

Tabelle 2 zeigt einige Parameter die beim Vergleich der diversen Verkehrsmittel mit
dem Auto (bei gleicher Personenkilometerzahl) relevant sind. (Basis: PKW mit
Katalysator=100) Das Auto schneidet im Bereich Umwelt und Nachhaltigkeit
gegenuber allen anderen Verkehrsmitteln schlecht ab. In Bezug auf die
Mobilitatsfaktoren Raum und Energie verbraucht das Fahrrad die wenigsten

Ressourcen im Vergleich zu allen anderen Verkehrsmitteln.

Pkw
[Cliparts
© Meschik 2007, oy
www.hemera.com/] QOttomaotor Diesel
_ mit Kat. :

Platzverbrauch 100 100 10 6 8
Primarenergie- 100 89 30 34
verbrauch
Oy 100 89 29 30 0
Stickoxide _N.Og 100 161 60 27 0
Kohlenwasser- 100 29 53 13 0
stoffe HC
o 100 8 13 6 0
Luftverschmut- 100 Partikel 60 20 0
zung
Induziertes 100 100 9 3 2
Unfallristko

Tabelle 2: Vergleich von Verkehrsmitteln in Bezug a  uf 6kologische Parameter  (Quelle:
MESCHIK, 2008 S.10)
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Die Dritte Dimension der Nachhaltigkeit erflllt der Radverkehr ebenfalls. Radfahren
ist kostengunstig, laut einer Studie von Cope 2006 betragt das Kosten/Nutzen-
Verhaltnis 1:20. Die Okologische Nachhaltigkeit des Radfahrens spiegelt sich in der
Nichtabhangigkeit von fossilen Brennstoffen, in der Zeitersparnis (siehe Tabelle 2),
der Flacheneinsparung etc. wieder. (vgl. ebd. S.9)

Nachhaltige Mobilitatkonzepte und Foérderungsprogramme im Umweltbereich, wie
beispielsweise das ,klima:aktiv mobil‘- Programm des Lebensministeriums sind
absolut zu forcieren. Das Radfahren muss mit seinen umweltschonenden
Eigenschaften einen hohen Stellenwert in zukinftigen Mobilitdtskonzepten und —
strategien fur die Stadt einnehmen. Die Themen Umwelt und Nachhaltigkeit sind
aber fur den Grol3teil der Bevdlkerung schwer zu fassen und daher werden sie als
Argumente fur die Alternative Radfahren nicht den entscheidenden Ausschlag

geben.

5.6 Radfahren und Wirtschaft

Radfahren hat neben den offensichtlich positiven Auswirkungen auf Gesundheit und
Umwelt auch positive Effekte fur verschiedene Wirtschaftsbereiche. DI Tadej
Brezina, Verkehrsplanungsexperte der TU Wien, beschreibt den positiven Einfluss,
den der Radverkehr auf die Wirtschaft hat, aber auch in welchem Malistab der
Einfluss zu sehen ist: , ... Radproduktion ist in Bezug auf Wirtschaft eher als
kleinraumige Produktion anzusehen. Seit dem ,Mountainbike-Boom* Ende der
80er hat es groRe Konzentrationsbewegungen gegeben, was nicht heildt, dass es
nicht auch kleine Firmen gibt, die Radartikel produzieren, was sie auch tun. Im
Vergleich zu grof3en Produzenten aus den USA oder China ist es wirtschaftlich
naturlich nicht nachhaltig. Wenn durch hohe Benzinpreise und Pedelecs das
Radfahren  gesteigert werden  konnte, dann  konnten re  gionale
WirtschaftsrAume davon profitieren, was die Produkt ion angelangt. Der
Radverkehr hat allgemein gesprochen einen positiven Einfluss auf die
Wirtschaft. “ (zit. Anhang: Interview 10, S.187-188)
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Aus einer Kurzstudie des Lebensministeriums in Bezug auf den ,Wirtschaftsfaktor
Radfahren* wurden sechs Bereiche flr Arbeitsplatz- und Wertschépfungseffekte
erfasst:
1. Fahrradproduktion: Fahrrader, Fahrradkomponenten und —zubehér
2. Fahrradhandel: Grof3handel und Einzelhandel
3. Fahrradservice: Reparatur und Verleih (Gewerbe)
4. Radinfrastruktur: Radwegebau, inkl. Marketing und Promotion, Verleihsysteme
und Servicestationen
5. Radsport: Touristische Radsportveranstaltungen und Radrennen
6. Radtourismus: Radurlaube und Rad- Tagesausflige, inkl. Events,
Transportservice, Karten und Magazine
(vgl. BMLFUW — Kurzstudie Wirtschaftsfaktor Radfahren, 2009 S.5)

Das Ergebnis ist in Abbildung 20 gut abzulesen.
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Abbildung 20: Radwirtschaft in Osterreich: Wertscho pfung und Arbeitsplatze  (Quelle:
BMLFUW - Kurzstudie Wirtschaftsfaktor Radfahren, 2009 S.14)

KTM und Simplon sind im Bereich der industriellen Produktion zwei Unternehmen,
die leistungsfahig auf den internationalen Markten sind. Die Starke der
Osterreichischen Radwirtschaft liegt im Tourismussegment. Viel Potenzial wird noch
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in den Bereichen Handel, Radinfrastruktur und Radverleih gesehen. Der Radverkehr
in Osterreich erwirtschaftet durch direkte und indirekte Wertschépfungseffekte rund
882,5 Millionen Euro. Die Arbeitsplatzeffekte bewegen sich in der Hohe von 18.328
Vollzeit-Aquivalenten. Allein an den Zahlen sieht man, dass es in der Hauptstadt
Wien noch besonders viel Potenzial im Wirtschaftsbereich gibt. (vgl. BMLFUW —
Kurzstudie Wirtschaftsfaktor Radfahren, 2009 S.14)

Citybike

Im Rahmen der Forschungsarbeit wurde ein Interview mit dem Teamleiter des
Wiener Radverleihsystems und Mobilitatsdienstleisters Citybike DI Dr. Hans-Erich
Dechant gefuhrt. Herr Dechant ist selbst leidenschaftlicher Radfahrer und erledigt
fast 90 Prozent seiner Wege im Alltag mit dem Rad.

Das Citybikesystem in Wien ist ein innovatives und umweltfreundliches 6&ffentliches
Verkehrsmittel und sieht sich selbst nicht als traditionellen Radverleih.
In Wien gibt es mittlerweile mehr als 90 Stationen, etwa 1200 Rader und Uber 2100
Boxen, wo man Rader ausborgen und wieder zurtickgeben kann. 365 Tage im Jahr
besteht die Mdglichkeit das Citybikesystem zu nitzen. Man benétigt nur eine
einmalige Anmeldung und kann sich jederzeit ein Rad ausborgen. Die erste Stunde
jeder Fahrt ist kostenlos, das heil3t, dass es sich vor allem bei kurzen Wegen in
urbanen Gebieten optimal als Fortbewegungsmittel eignet. (vgl.
http://www.citybikewien.at/, Stand: 20.8.2012)

Hans-Erich Dechant beschreibt die Aufgabe von Citybike mit folgenden Worten: ,Das
wichtigste ist mir nicht, dass jemand der bei Citybike angemeldet ist, drei Mal am Tag
fahrt. Der ist dann ein Radfahrer und soll sich sein eigenes Rad ,checken®. Die
bringen uns nicht so viel wie die hundert neuen Leute, die sich taglich bei Citybike
neu anmelden und einfach einmal ausprobieren. Wenn jemand, der bei uns zwei
Mal gefahren ist, sich danach selber ein Rad kaulft, ist das ein Gewinn. .." (zit.
Anhang: Interview 4, S.127)

Citybike hat in den letzten Jahren an angemeldeten Nutzern und Fahrten zugelegt.
Aber auch der Teamleiter des Radverleihsystems weil3, dass es noch einiges an

Verbesserungspotenzial gibt, wie man in anderen Stadten in Europa sieht. Sevilla,
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Ljubljana oder Paris haben es in relativ kurzer Zeit geschafft, ein dichtes System zu
kreieren und somit die Nutzung zu erhdhen. Citybike ist eine weitere
Mobilitatsalternative im innerstadtischen Bereich und ist vor allem fur Radanfanger

eine gute Gelegenheit einen Einstieg zu finden

EXKURS: Elektrorad

Das Elektrorad (Rad mit Elektroantrieb), welches auch als E-Bike oder Pedelec (Rad
mit Unterstitzung des Antriebs) bezeichnet werden kann, ist eine der neuesten
Innovationen im Bereich der Radindustrie und stellt wieder eine Alternative zum
motorisierten Individualverkehr dar.

E-Bikes helfen bei der Erschliel3ung neuer Zielgruppen fir das Radfahren, vor allem
fur die &ltere Generation. Zusatzlich erhohen Elektrorader die Reichweite und
kénnen zu einer Verlagerung vom Auto weg und hin zum Radverkehr fuhren. Die
vermehrte Nutzung im Alltagsradverkehr ist, neben diebstahlsicheren Abstellanlagen
an Haltestellen sowie Wohn- und Birogebauden, zu priorisieren. Weiters muss ein
Osterreichweites Reparaturnetzwerk far Elektrorader initiiert, die
Elektrofahrradverleihsysteme forciert und die Vereinheitlichung von Ladegeraten
angestrebt werden. Geschéftsmodelle mussen fir die vermehrte Nutzung des
Elektrofahrrads (z.B.: E-Bike-Dienstfahrrad-Leasing) entwickelt werden. Die
Elektrifizierung des Fahrrads schafft eine Vielzahl neuer Méglichkeiten und Produkte
(z.B.: elektronische Wegfahrsperre, integrierte LED-Beleuchtung, GPS-Tracking
etc.), die in umsetzungsorientierten Forschungsprojekten mit der Fahrradwirtschaft
zu neuen Innovationen und Produkten fuhren soll. Die Materie Elektrorader ist noch
relativ jung und somit ergeben sich viele Mdéglichkeiten im Forschungs- und
Innovationsbereich. (vgl. BMLFUW — Masterplan Radfahren, 2010 S.46-47)

E-Bikes sind mittlerweile von einem herkdmmlichen Rad kaum zu unterscheiden. Die
Akkutechnologie hat sich in den letzten Jahren stark verbessert. Sie sind leichter und
haben auch eine grofl3ere Reichweite als noch vor einigen Jahren. Sparsame
Antriebe ermdglichen E-Bikes in der Ebene an die 80 Kilometer zurtickzulegen.
Durch diese Innovationen wird das Rad somit wahlweise zum ,Motor-Rad” oder zum
Sportgerat. (vgl. BRAKE, 2009 S.86)
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6. Fazit und Ausblick

Radfahren als individuelle Mobilitatsform im urbanen Raum ist derzeit ein brisantes
und viel diskutiertes Thema in Wien. Die Rot-Grine Stadtregierung hat es sich zum
Ziel gesetzt, den Radverkehrsanteil am Modal Split, derzeit bei sechs Prozent
liegend, bis 2015 auf zehn Prozent zu erhghen.

Ausgehend von der historischen Entwicklung der Mobilitatt und der
verschiedenartigen Verkehrsmittel wurden im Rahmen dieser Diplomarbeit
Forschungsarbeiten zu den Themen ,Radverkehr* und ,Mobilitdt* auf Grund von
zehn Experteninterviews und Literatur- und Dokumentenrecherche mittels qualitativer

Inhaltsanalyse durchgefihrt.

Urbane Mobilitdtsentwicklung ist derzeit in einer Umbruchssituation. Effiziente
Mobilitat in der Stadt wird durch die Parameter Raum, Zeit, Geld und Energie
charakterisiert. Ziel ist es, kostengunstig, zeitsparend und gefahrlos tagliche Wege
zur Arbeit, Ausbildung und Einkauf zu erledigen. Der PKW verbraucht die meisten
Ressourcen, wahrend das Rad innerhalb einer Strecke von funf Kilometern das
effizientste Verkehrsmittel ist. Bei langeren Distanzen ist die Benltzung der
offentlichen Verkehrsmittel gekoppelt mit Radfahren und Gehen die optimalste Form
der Mobilitat im urbanen Raum.

Es ist festzuhalten, dass der Wiener Radverkehr ein hohes Entwicklungspotenzial im
Bereich der individuellen Mobilitat aufweist. Die Forschungen ergaben nach Aussage
der Experten, dass die Planung des Radverkehrs vor allem von Fachleuten, die
selbst aktive Radnutzer sind, in Zusammenarbeit mit allgemeinen Verkehrsplanern
durchgefuhrt werden sollte.

Seit Beginn des neuen Jahrtausends zeigt sich ein langsames, aber stetiges
Umdenken pro Radfahren der planenden Entscheidungstrager der Stadt Wien in der
Verkehrsproblematik und Mobilitdtsentwicklung. Dies manifestiert sich durch die
steigende Zahl der Radkilometer, die Einbindung des Radverkehrs in
Verkehrsplanungsdokumenten, wie beispielsweise im Masterplan Verkehr 2003. In
diesem Dokument wird der Fokus auf eine nachhaltige Mobilitat im Sinn der

Verbesserung der Lebensqualitat mit der Forderung der Verkehrsmittel des
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Umweltverbundes gelegt. Obwohl dieser Masterplan Verkehr auf 20 Jahre ausgelegt
ist, verlangen viele Experten schon nach einem neuen Konzept auf Grund der sich
standig &ndernden Rahmenbedingungen der Mobilitat und des Verkehrs in Wien. In
Zukunft sollten Mobilitats- und Verkehrskonzepte in  Kombination mit
Stadtentwicklungsplanen erstellt werden, wobei das Radfahren als gleichberechtigt
gegeniber den anderen Verkehrsmitteln betrachtet werden muss.

Gleichzeitig setzen sich private Interessenvertretungen und Initiativen, wie zum
Beispiel die 1G-Fahrrad oder ARGUS, fir eine Forderung und Motivation des
Radfahrens als Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) ein. Doch auf
dem Gebiet der Planungskooperation mit Ooffentlichen Stellen besteht noch
Verbesserungspotenzial. Eines der gro3ten Hindernisse fir eine gesamtheitliche
Radverkehrsplanung in Wien ist die Tatsache, dass die Bezirke auf die
Entscheidungen fir Radinfrastrukturmaflinahmen Einfluss nehmen kénnen. Hier ware

die Verlagerung von Kompetenzen auf die Gemeinderatsebene sinnvoll.

Die Kardinalfrage fur die Entscheidungstrager ist: ,Welche MalRBhahmen kdnnen ein
Umdenken in der Bevolkerung, auf das Rad umzusteigen, bewirken?*

Vor knapp einem Jahr wurde von der Stadtregierung die Wiener Radagentur mit dem
Radbeauftragten DI Martin Blum an der Spitze eingerichtet. Erstrebenswert ware die
Einbindung des Radbeauftragten bei allen relevanten verkehrsplanerischen
Entscheidungen, auch wenn diese nicht direkt den Radverkehr betreffen. Die
Agentur ist eine Anlaufstelle fir Radfahrer. Ihr Ziel ist es, mit diversen Kampagnen
und Aktionen fur das Radfahren in Wien zu werben und damit eine ,Radfahrkultur® zu
initiieren. Die Gewinnung von ,role- models®, also radfahrende Persdnlichkeiten aus
dem offentlichen Leben, ware zur Motivationsférderung erstrebenswert. Weiters
gehort das im europaischen Vergleich relativ aggressive Verkehrsklima in Wien
dringend durch Imagekampagnen entschéarft. Das Rad soll in Zukunft als

Alltagsverkehrsmittel vor allem im Bereich der kurzen Wege in der Stadt fungieren.

Eine generelle Bewusstseinsveranderung, speziell bei der Jugend, muss
herbeigefuhrt werden. Die Vorteile, umweltfreundlich und energieeffizient unterwegs

Zu sein, sind nicht leicht zu vermitteln, weil viele Menschen noch nicht bereit dazu
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sind, alternative Fortbewegungsmittel zu benutzen bzw. auf das Auto in manchen
Fallen zu verzichten, da sie einen Komfortverlust flrchten.

Im Rahmen der ,Sanften VerkehrsmalBhahmen* (,Soft Policies*) muissen zur
Steigerung des Radverkehrs einerseits MalRnahmen zur Radverkehrsforderung,
beispielsweise Imagekampagnen pro Radverkehr, Verbesserung der Radwege,
Sicherheit erhéhen, Marketing und Bewusstseinsbildung etc. (,Pull“- MalRnahmen)
und andererseits Restriktionen im motorisierten Individualverkehr, wie zum Beispiel
Parkraumbewirtschaftung, ,Tempo 30“- Zonen, ,Citymaut” etc. (,Push®- Mal3nahmen)

gesetzt werden.

Im Idealfall kann das Rad auf der ideellen Ebene zu einem Symbol fir Individualitat,
Unabhangigkeit und Lebensqualitat in Zusammenhang mit einer neuen Radkultur

und einem Wandel der Werte werden, die man friher dem Auto zuschrieb.

Wenn es gelingen sollte, den positiven Trend der aktuellen Radfahrentwicklung fur
die Zukunft beizubehalten, dann wirden sich sowohl individuelle als auch
volkswirtschaftliche Vorteile ergeben. Radfahren ist nicht nur nachweislich gesund,
erhoht die Lebensqualitat, ist umweltfreundlich, kostengiinstig, energie- und
platzsparend. Es ist im Endeffekt das nachhaltigste Verkehrsmittel im urbanen
Bereich.

Auf der individuellen Ebene kann der Gesundheitsfaktor ein guter Marketingansatz
sein. Die regelmaRigen Alltagsfahrten mit dem Rad sind gleichzeitig ein korperliches
Training und gelebte Gesundheitspravention. Durch mehr Radfahrer und auch
FuRganger entstehen belebtere StraRen, die damit auch sicherer werden. Es
ergeben sich leichter menschliche Kontakte und eine daraus resultierende
Aufwertung der Lebensqualitat in der Stadt.

Von einem gesteigerten Radverkehrsanteil profitiert auch die Wirtschaft, wie die
Bereiche Radproduktion, -service, -verleih, -tourismus und —infrastruktur. Nicht zu

vergessen sind Innovationen wie E-Bikes, Pedelecs und Faltrader (,clippies”).

Um ein Ansteigen des Radverkehrsanteils auch weiterhin zu gewéhrleisten, muss vor

allem eine radfahrerfreundliche Mentalitait quer durch alle Altersklassen,
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Berufsgruppen und Gesellschaftsschichten entstehen. Vorbildfunktion fur die Stadt
Wien konnten nattrlich hochentwickelte Fahrradmetropolen Europas und deren
Verkehrsstrategien im Sinne einer ,sanften Mobilitat*, wie Kopenhagen und
Amsterdam, haben. In Bezug auf bewusstseinsbildende Informationskampagnen
kann sich Wien an der Stadt Minchen orientieren. Die Kampagne ,Radlhauptstadt
Munchen® von 2010 setzt vor allem auf Emotionalitat (Radfahren ist ,in“ und ,chic*).
Eine Kombination von administrativen, infrastrukturellen und werbenden Aktionen
soll den Radverkehr weiter vorantreiben. Das Radfahren soll sich in Wien ebenso als

sportlich, ,hip* und urban entwickeln.

Obwohl das Citybikesystem in Wien entwickelt wurde, haben es andere Stadte, wie
Sevilla oder Paris, in Europa geschafft, diese Idee rascher und effizienter
umzusetzen. Dieses System bietet vor allem Neueinsteigern die Moglichkeit, mit dem

Radfahren zu beginnen bzw. es einmal auszuprobieren.

Bereits nachstes Jahr 2013 wird die ,Velo-city“-Konferenz mit dem Titel ,The Sound
of Cycling“, die weltweit gro3te Tagung in Sachen Alltagsradverkehr, in Wien
stattfinden. Das bietet den agierenden Akteuren eine grof3e Chance, das Radfahren
als Alltagsverkehrsmittel flr kurze Distanzen im innerstadtischen Raum zu
prasentieren und vor allem zu promoten. Dabei besteht auch die Gelegenheit, sich
die Erfahrungen, Konzepte, Strategien und Mal3hahmen fir das Radfahren bzw. den

Radverkehr von den ,best- practice“- Beispielen zu Nutze zu machen.

Fir die Zukunft der Mobilitat in der Stadt wird das Rad eine Schlusselrolle
einnehmen, indem es gro3en Bevdlkerungsteilen ermdglicht mobil zu sein, denn ein
Umdenken bezlglich des Mobilitatsverhaltens im urbanen Raum ist ein Gebot der
Stunde. Nicht ,Besitzen®, wie meist im MIV, sondern ,Benutzen* soll die Maxime der

Zukunft sein.
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8. Anhang

Interview 1

Interviewpartner: Ing. Franz Blaha (Projektkoordinator fur Radfahrinfrastruktur der
MA 46)

Interviewer: Daniel Denk

Ort: Magistratsabteilung 46 - 1120 Wien, Niederhofstral3e 21-23, 1.Stock Zimmer 106
Datum und Zeit: 17.04.2012, 8:00-8:15

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; B= 1Ing. Franz Blaha, ...= Unterbrechung

D: Gut, fangen wir gleich an mit dem Interview.

B: Ich mdchte am Beginn sagen, da Sie mich gebeten haben eine Aussage zu
treffen im Rahmen meiner Tatigkeit und diese beschaftigt sich mit den Punkten eins
bis sechs keines Falls. Sie kénnen sich dazu eine Stellungnahme abholen, bei der
MA 18, beim Kollegen Berger oder beim Diplomingenieur Blum bei der Radagentur.
Es ist aber nicht die Aufgabe der MA 46 und nicht meiner Person. Ich habe dazu
keine dienstliche, sondern eine private Meinung, die ist aber nicht gefragt.

D: Ja. Ich muss nur fur die Arbeit eine Art standardisierten Fragebogen haben. Es ist
mir klar, dass Sie nicht alle Fragen beantworten kénnen. Aber weil Sie den Herrn
Blum angesprochen haben... er kommt natirlich auch in meiner Arbeit vor. Sie
mussen die Fragen natdrlich nicht beantworten und wir kénnen gleich bei der Frage
sieben einsteigen.

B: Darum wirde ich Sie ersuchen.

D: Gut dann Thema Radverkehr in Wien. Seit wann gibt es ein Radverkehrskonzept
in Wien und wie hat sich das Uber die Jahre entwickelt?

B: Seit 1970 gibt es ein Verkehrskonzept zum Thema Radfahren, wobei dieses
Konzept aus insgesamt 27 Routen bestanden hat. Es sind 7 Tangential- und 20
Radialverbindungen als Grundkonzeption. Aufbauend auf diesem hat es sich dann
als Standbein des Verkehrskonzeptes der Stadt Wien 1970 entwickelt. Jetzt haben
sich dann aus diesem Konzept verschiedene Strategien, wie der Masterplan Verkehr,
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ergeben. Der Masterplan fur Verkehr ist im Wiener Gemeinderat beschlossen
worden. Es wurde ein Netz, das urspringlich ungefahr 200 Kilometer gehabt hat, auf
mehr als 1000km erweitert. Dieses Netz ist in seiner Grundkonzeption in drei Teile
geteilt: Das ist das Basisnetz, das ist das Ruckgrat, das Grundnetz zu ErschlieRung
von regionalen Zonen, es erweitert das Grundnetz und schliel3t so zusagen die
Wohngegenden, die Arbeitsstatten und Erholungsplatze im Detail.

D: Gut und der Masterplan Verkehr ist aus dem Jahre...?

B: 2003.

D: Und jetzt gibt es ja auch ein neues ...

B: ...Uberarbeitendes Konzept aus dem Jahr 2008. Es ist auch 2008 evaluiert
worden. Hier wurde bestétigt was im Masterplan Verkehr 2003 festgehalten wurde
bzw. die Daten fortgeschrieben.

D: Da ist wahrscheinlich auch das Lickenschlussprogramm beinhaltet...

B: Der Begriff stammt aus 2003. Kollege Berger und ich haben gesagt, dass es fur
uns wichtig war und es ist noch Bestandteil des Masterplans Verkehr.

D: Dann gleich zur nachsten Frage: wieso ist, nach meiner Einschéatzung, im
europaischen Vergleich der Anteil des Wiener Radverkehrs so niedrig gewesen oder
wieso ist er jetzt erst im Ansteigen? Was gibt es hier fur Griinde?

B: Als Verkehrstechniker kann ich Ihnen dazu nur so viel sagen, dass Wien einen
generell hohen Anteil am 6ffentlichen Verkehr hat und dieser steht in Konkurrenz mit
dem Radverkehr. Weil dieser Anteil so hoch ist, lasst sich daraus der Schluss
ableiten, dass wahrscheinlich der Radverkehrsanteil geringer sein wird. Wie sich das
entwickelt hat zeigt, dass andere externe Einflisse oder Effekte dazu beitragen, dass
auf das Rad umgestiegen wird. Ich méchte da ein paar nennen: Benzinpreis,
Haushaltseinkommen, Parkraumbewirtschaftung und einige Dinge die auch positive
Effekte fur die Radverkehrszunahme haben.

D: Gut wie wiirden Sie dann die aktuelle Situation des Radverkehrs einschatzen, Bis
2015 sollen wir in Wien 10% Radverkehrsanteil haben. Liegen wir da im Plan oder
nicht?

B: Meine Aufgabe ist es nicht etwas zu bewerten, meine Aufgabe ist entsprechende
Infrastruktur anzubieten oder zu planen. Ich kann nur dazu sagen, dass wir seit etwa

10 Jahren automatische Dauerzahlstellen haben, die vergangenes Jahr eine
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exorbitante Zunahme erfahren haben. Wenn das stimmt was die Zeitung schreibt,
dann 20% im Durchschnitt. Ich kann nur sagen, wir haben am Ring rund 1,2
Millionen Fahrten mit dem Fahrrad gezahlt, in gesamt Wien rund 3,4 Millionen
Fahrten mit dem Fahrrad bei den acht Dauerzahlstellen gezahlt. Das zeigt, dass das
Radfahren jetzt langsam beginnt Akzeptanz zu finden bei der Bevdlkerung, nicht nur
beim Freizeitverkehr, sondern auch im Ausbildung- und Berufsverkehr.

D: Das fiuihrt mich dann auch gleich zu Starken und Potenzialen des Radverkehrs in
Wien oder des Konzepts besser gesagt.

B: Ich weil3 nicht was damit gemeint ist. Es gibt da keine Starken und Schwéachen,
Ein Konzept ist eine herausgehobene Darstellung einer Entwicklung, eines Systems,
in dem Fall des Radverkehrssystems. Wir bemihen uns aufbauend auf ein
generelles Konzept aus der Strategie des Masterplans Verkehr, entsprechende
Planung durchzufiihren. Wie stark oder schwach das Konzept ist, missen dann die
Nutzer der Stadt beurteilen oder jemand wie Sie, der kritisch das Radfahren in Wien
beleuchtet. Es ist klar, dass es ein Potenzial gibt. Das Potenzial muss man
gewinnen. Daflr hat die Stadt Wien eine Radfahragentur beauftragt dieses latente
Potenzial das vorhanden ist zu gewinnen.

D: Nachste Frage: Wie gestaltet sich die Finanzierung der Mal3hahmen?

B: Es gibt drei verschiedene Moglichkeiten, wobei die Dritte abhangig ist von der
Lage. Beginnen wir mit dem Zentralbudget Radweg: Hier gibt es ein Budget von der
Stadt Wien her, die die Hauptradwege finanziert. Hauptradwege sind jene Wege die
das Hauptradwegnetz beinhalten. Es gibt dann das Bezirksnetz, das ist nicht
Bestandteil des Hauptnetzes, aber hier mussen die 23. Bezirke zur Verantwortung
gezogen werden oder es obliegt ihnen das umzusetzen. Die dritte Mdglichkeit ist...
Es gibt einen Verein der nennt sich Niederdsterreich, Wien, der im Erholungsraum
Wienerwald Radfahranlagen oder Radfahrverbindungen, wenn es zur Umsetzung
kommt, finanziert. Und man darf nicht vergessen, dass es in der Vergangenheit und
auch jetzt Firmen gibt, die Radwege finanziert haben. Also Sponsoren gibt es
durchaus aus der Privatwirtschatft.

D: Ja dann vielleicht eine Frage, die einer etwas personlichen Einschatzung bedarf.
Wie bringt man die Menschen dazu, weniger Auto zu fahren und aufs Rad

umzusteigen? Welche MalRnahmen, wie zum Beispiel das Bikefestival, missen ...
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B: Das kann man nicht so einfach beantworten. Es gibt viele MalRnahmen die
sicherlich, wenn man in die bekannten Medien schaut... das ist einerseits nattrlich
Werbung, Fernsehen, andererseits vom sozialen Umfeld abhéngig, auch das
Prestige des Fahrrads ist ein wichtiger Faktor. Das sind Randbedingungen die dazu
fuhren, dass die Leute auf das Rad umzusteigen. Daher obliegt es jetzt dem
Diplomingenieur Blum Strategien zu entwickeln den Radverkehr oder das
vorhandene Potenzial anzusprechen und die Menschen auf das Rad zu bringen.

D: Wie sieht eine Zusammenarbeit mit anderen Radorganisationen oder Radlobbies
aus? Zum Beispiel der IG-Fahrrad...

B: Es besteht mit jeder Organisation... es gibt seit zig-Jahren in den Medien bekannt
als ,Ohrwaschelkommission“, bei uns heil3t sie Fachkommission fur Verkehr
Magistrat. Da sind die ARGUS, der ARBO, der VCO und der OAMTC dabei. Auch
die Ful3ganger sind vertreten, auch die Wirtschaft, die Arbeitnehmer und wir
versuchen mit allen diesen Institutionen den Kontakt zu pflegen um einen Austausch
stattfinden zu lassen.

D: Gut dann die vorletzte Frage: Welche Auswirkungen hat der Radverkehr auf den
Mensch indem Fall die Gesundheit, die Umwelt, Nachhaltigkeit und Wirtschaft?

B: Das ist eine Frage, die kann eine Behorde nicht beantworten. Ich kdnnte Ihnen
wieder nur meine personliche Meinung dazu sagen. Das hat mit meinem
Aufgabengebiet als verantwortlicher Radwegplaner nichts zu tun. Ich kann nur
sagen, wir sparen Ressourcen im GroRen und Ganzen. Wir schaffen
Rahmenbedingungen, dass sich die Bevdlkerung gesund fortbewegen kann. Die
Unfallgefahr wird reduziert, das ist auf jeden Fall ein wichtiger Faktor. Die Unfélle
sind meistens nicht so schwer wie mit dem Auto. Das Fahrrad ist sonst sehr
stadtvertraglich, es hat eine Dimension, die fur die Stadt geeignet ist, sich
fortzubewegen und Gter zu transportieren

D: Zur letzten Frage: Welche ,Best-practice“- Beispiele fur Radverkehrskonzepte aus
vergleichbaren Stadten sind interessant?

B: Da kdénnen wir Wiener stolz sein auf das ,Radfahren gegen die Einbahn®, Wien
war die erste Stadt ohne Markierungen, also nur sparliche Markierungen die das
angeboten hat. Das ist vor allem finanzressourcenschonend und wir haben gute

Erfahrungen damit gemacht. ... Es gibt 200km in Wien wo ,Radfahren gegen die
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Einbahn* mdglich ist. Es gibt auch nahezu keine Unfalle in diesen Bereichen. Wir
haben auch in Wien Lésungen gesucht, die Radfahrstreifen oder breite Radwege
z.B: Babenbergerstral3e, Ring ... Es ist uns gelungen Bereiche zu erschliel3en, die
wahrscheinlich in anderen Landern oder Stadten es nicht gibt. Wir haben
Freizeiteinrichtungen, Ausbildungsstatten, Regierungsgebaude, trotzdem funktioniert
es. Mittlerweile bewegen sich doch vier bis funf Tausend Radfahrer am Ring. Auf der
Donauinsel ebenfalls zehn Tausend. Es gibt einige Beispiele, die zeigen, dass Wien
als gewachsene Stadt die bestehenden Verfigungsrechte nicht wesentlich
einschrdnken aber doch Signale zu setzen das Fahrrad als System zum
bestehenden Stral3ensystem zu integrieren.

D: Dann bedanke ich mich fir die Beantwortung der Fragen.

B: Gerne.

Interview 2

Interviewpartner: Thomas Etzer

Interviewer: Daniel Denk
Ort: Spinning Circle Zentrale — 1070 Wien Zieglergasse 78/2-3
Datum und Zeit:: 24.04.2012, 15.00-15.30

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; E= Thomas Etzer , ...= Unterbrechung

D: Fangen wir gleich an. Der erste Teil handelt Gber Mobilitat und der zweite
beschaftigt sich mit dem Radverkehr in Wien. Was versteht man beim ,spinning
circle” unter effizienter Mobilitat?

E: Geht es da um den Warenverkehr?

D: Die Fragen sind allgemein gestellit.

E: Gut, dann geht es fur mich darum, dass alle Menschen problemlos mehr oder
weniger von A nach B kommen. Wenn es um den Warenverkehr geht, dann sollen
die Waren einen entsprechenden Preis haben und dies in einer tiberschaubaren Zeit
passiert. So, dass jeder der in der Stadt lebt sich ohne Staus bewegen kann und
wenig Zeit fir An- und Abreise bzw. fur Parkplatzsuche benétigt.

D: Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept fur Wien?
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E: Meiner Meinung nach gibt es das nicht. In der Gesamtheit funktioniert es, vor
allem was manche Stral3enziige angeht, nicht gut.

D: Wie sollte das Mobilitatsverhalten bzw. das Verstandnis der Menschen fur die
Zukunft sein, damit die Mobilitat nachhaltig ist?

E: Die Einstellung der Menschen zum Leben grob gesprochen. Dazu gehért auch die
bewusste Nutzung des Autos usw. Das Rad spielt bei mir eine zentrale Rolle. Es ist
jetzt schon besser integriert, trotzdem wird man immer noch ausgegrenzt. Die
Erh6hung der Spritpreise tbt natirlich Druck auf die Leute aus und es werden mehr
Radfahrer deswegen in Zukunft werden, glaube ich. Dies passiert aber nicht, weil
sich da jetzt Leute dariber Gedanken machen, weil dann wirde ich sagen, dass das
toll ist. SO allerdings passiert das eigentlich nur aus der Not heraus.

D: Welche Faktoren kénnen eine erfolgreiche urbane Mobilitat behindern?

E: Vor allem Bequemlichkeit und Faulheit z&hlen da fur mich dazu. Es gibt eben
immer noch Menschen, die hohe Kosten flr Benzin zahlen und solange es die gibt,
wird sich wenig andern.

D: Ja und welche Losungen gabe es, abgesehen von neuen Konzepten?

E: Die Forderung von Dingen, die unabhangig sind, wie das Fahrrad. Es gehoren
aber auch Infrastruktur und der Bau von intelligenten Fahrradwegen dazu.

D: Gut, dann die letzte Frage vom ersten Teil, die fir euch wahrscheinlich wichtig ist:
Welchen Stellenwert sollte das Radfahren in Konzepten in der Zukunft haben?

E: Einen groRRen Stellenwert natlrlich. Es geht gar nicht darum, dass jeder jetzt mit
dem Rad herumfahrt oder sich eines kauft, aber man muss die positiven
Nebeneffekte des Rades kennen. Es ist gut fur den Herzkreislauf und allgemein
kénnte man mit mehr Bewegung vielleicht viele Krankheiten in den Griff bekommen.
Da kénnte man einsparen, denn die Kosten die fir den Sozialstaat entstehen sind
enorm.

D: Dann kommen wir gleich zum zweiten Teil — Radverkehr in Wien. Gibt es ein
Radverkehrskonzept fur Wien?

E: Nein.

D: Es gibt den Masterplan Verkehr.

E: Ja stimmt, an dem arbeitet man aber auch schon lange. Ich denke, seitdem die

Radfahrer mehr eingebunden werden, lauft es schon besser.
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D: Gibt es positive Initiativen in diesem Bereich?

E: Die Einfihrung des Radbeauftragten ist sicherlich ein positives Beispiel und geht
in die richtige Richtung. Dabei werden Leute, wie Alec Harder z.B., in das
Brainstorming mit einbezogen, die eine Ahnung vom wirklichen Radfahren in Wien
haben. Ich glaube einfach, dass Boten auch eine wesentliche Rolle spielen kdnnten.
Wir werden in unregelméfigen Abstanden von diversen Medien gefragte, wie wir
durch die Stadt kommen, wie oft uns etwas dabei passiert usw. Die Vorschlage, die
wir liefern, kénnten in die Radwegegestaltung einbezogen werden. Nur werden die
Radwege nicht wie in Holland geplant, wo gilt, dass zuerst die Ful3ganger, dann die
Radfahrer und dann erst die Autos kommen.

D: In Holland werden die Ampeln z.B. so geschalten.

E: Genau. Es gibt schon einige Verbesserungsmaglichkeiten.

D: Wieso ist der Radanteil im européischen Vergleich in Wien so niedrig? Manche
sagen, weil der 6ffentliche Verkehr so gut ist.

E: Meiner Meinung nach ist das vélliger Unsinn. Es ist aber in Wien auch nicht
ungefahrlich mit dem Rad zu fahren. Die StraRen sind auch relativ eng. Wenn ich
New York, Los Angeles oder Holland her nehme, wo es flach ist, dann ist das was
anderes. Die Einsicht auf den Verkehr ist besser und bei uns funktioniert das eben
nicht. Ich kann auch ein Beispiel geben. Die Zieglergasse ist eine Einbahn fur
Radfahrer und es passiert uns oft, dass Autofahrer uns bewusst schneiden, obwohl
man das natdrlich nicht darf. Es existiert eine Feindselligkeit gegen Uber dem
Radfahrer, die daher kommt, dass Radfahrer als ,Outlaws* angesehen werden und
weil sie Sachen machen kdnnen, die der Autofahrer nicht kann. Meiner Meinung
nach ist da Eifersucht dabei. Der Stellenwert des Rades im Verkehr ist einfach
niedrig. So etwas kenn ich nur aus arabischen Staaten, wo auf der Stral3e der
starkere gewinnt. Dieses Prinzip ist bei uns auch noch immer da. Die Radfahrer
geniel3en auch nicht die Unterstitzung der Politik vor allem gesetzlich muss man da
Regelungen einfuhren. Das soll aber nicht in die Richtung gehen, dass Fahrradfahrer
Nummernschilder tragen missen usw.

D: Ein sehr interessanter Aspekt. Wie wuirdest Du die aktuelle Situation des
Radverkehrs bewerten auf einer Skala von eins bis zehn? Gibt es Veranderungen im

Vergleich zu friher?
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E: Man merkt schon, dass es in Wien grof3er wird, also es gibt mehr Kilometer an
Radwegen, auch eine Regelung mit Mehrzweckstreifen ware gut. Das nitzt aber
alles nichts, wenn der Autofahrer sagt, dass er den Radfahrer nicht mag und nicht
akzeptiert. Im Endeffekt bleibt der Radfahrer Gber. Auf einer Skala bis zehn, wirde
ich es mit drei bis vier bewerten.

D: Wo liegen jetzt die Potenziale des Radverkehrs in Wien?

E: Man muss das Bewusstsein schaffen, dass viele Wege nicht unbedingt mit dem
Auto sondern auch anders erledigt werden kénnen. Auch im Frachtverkehr muss
man da Losungen finden. Es wirde generell die Lebensqualitat fur alle steigern, well
weniger Autos unterwegs sind, die Luft ist besser, Kinder kénnen sich mehr
bewegen. Es wirde jeder profitieren, aul3er die Mineral6lfirmen.

D: Wie motiviert man die Menschen jetzt dazu, weniger Auto zu fahren und aufs Rad
umzusteigen?

E: Es wird schwierig, aber das Rad braucht seine Berechtigung im Verkehr.

D: Wie sieht bei euch die Zusammenarbeit mit anderen Radorganisationen aus?

E: Wir sind natirlich unabhdngig. Aber man kennt sich untereinander in der
Radszene. Die Zusammenarbeit ist problemlos und generell muss man sagen, dass
sich Radfahrer immer gegenseitig helfen. Egal in welches Radgeschéft in Wien man
als Bote kommt, man bekommt immer Hilfe.

D: Was hatte ein gesteigerter Radverkehr fir Auswirkungen?

E: Der Verkehr wiirde weniger und das Ganze wirde besser flie3en. Abgesehen von
der Gesundheit tut man sich in der Stadt mit Rad leichter.

D: Wo gibt es Beispielstadte, die gut funktionieren und wo man sich fir Wien etwas
abschauen konnte?

E: Aul3er auf der Donauinsel funktioniert der Radverkehr nirgends so richtig gut. Ich
kann aber eher sagen, was nicht gut funktioniert. Ich verstehe nicht, dass so viel
Intoleranz gegenuber dem Radfahrer herrscht, von Autofahrern wie von Ful3gangern.
Ich verstehe aber auch jene Radfahrer nicht, die am Gehsteig fahren.

D: Ich glaube, dass es vor allem daran liegt, dass viele Autofahrer nicht wissen, wie
es ist ein Radfahrer zu sein. In Holland z.B. ist das genau umgekehrt. Dieses

Verstandnis fehlt bei uns ganzlich.
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E: In diesem Zusammenhang finde ich die ,E-Bikes* gut. Die werden meistens von
alteren Leuten genutzt. Es kommt wieder eine andere Generation von Radfahrern,
die sich trauen mit dem Rad zu fahren. Mit den ,E-Bikes" gibt es Unterstitzung und
ist nicht so anstrengend fir die Leute und es macht ihnen Spal3. Was Du vorher
angesprochen hast ist auf jeden Fall richtig. Friher habe ich Radfahrer auch sehr
knapp mit dem Auto Uberholt, was ich heute natirlich nicht mehr mache. Primar geht
es in der Stadt um Bewusstseinsbildung und die Devise: Leben und leben lassen

D: Dann war es das von meiner Seite. Vielen Danke fiir das Gesprach.

Interview 3

Interviewpartner: Mag. Alec Hager

Interviewer: Daniel Denk
Ort: Tewa Karmelitermarkt - 1020 Wien Karmelitermarkt 29-31
Datum und Zeit:: 26.04.2012, 11.15-11.50

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; H= Alec Hager ...= Unterbrechung

D: Starten wir gleich mit dem Teil A Mobilitdt und Konzepte. Was verstehst Du unter
effizienter Mobilitat in der Stadt?

H: Ich wirde sagen, es gibt die Faktoren Zeit, Geld und Raum. Lebensqualitat und
Freude wirde zur Effizienz auch noch passen. Um effizient zu sein, sollte man
maoglichst wenig dieser Ressourcen Zeit, Geld und Raum verbrauchen. Individuell
sind da Zeit und Geld am wichtigsten, Raum ist ja ein gesellschaftliches Gut. Energie
ist in diesem Zusammenhang mit der Effizienz auch noch zu erwdhnen. Wenn man
diese Faktoren betrachtet, dann ist fur mich das Fahrrad das effizienteste
Verkehrsmittel, zumindest bei einer Distanz von zehn Kilometer. Der PKW
verbraucht natirlich den meisten Raum, am meisten Zeit und am meisten Geld.

D: Gut. Gleich in diesem Zusammenhang... Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept
oder Mobilitatskonzept in Wien, welches deine angesprochenen Faktoren irgendwie
annahernd erfullt?

H: Naja, natirlich gibt es im Masterplan Verkehr auch einen Bericht, wo der OV

voransteht und der Radverkehr eher an zweiter Stelle steht. Das Konzept trifft aber
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pure Autozentriertheit. Es fehlt ein Mobilitatsbekenntnis, dem alles an Planungen
untergeordnet werden kann. Eine Zielerklarung, dass die Stadt Wien die Mobilitat in
zehn Jahren verdndern will, wie zum Beispiel in Kopenhagen oder auch der
Munchener Gemeinderatsbeschluss zu Radverkehr. So etwas fehlt in Wien und
meinem Gefluhl nach, kommt das bald.

D: Jetzt ist einmal der richtige Schritt passiert durch die Rot-Griine Stadtregierung,
mit der Einflhrung eines Radbeauftragten.

H: Natirlich ja. Es gibt in Wien im Regierungskoalitionstibereinkommen die
Zielsetzung von zehn Prozent RV und Reduzierung des MIV um ein Drittel. Wenn
man das jetzt einmal in eine tatsachliche Handlungsanweisung gibt, dann ist das
schon sehr ambitioniert. Es wird aber dann an der Umsetzung gemessen werden.

D: Wie sollte das Mobilitatsverhalten bzw. das Verstandnis der Menschen fir die
Zukunft sein, damit diese auch einen nachhaltigen Wert hat?

H: Meinst Du jeden Menschen?

D: Ja generell gesehen. Man kénnte es aufteilen in die Bevdlkerung und in die
Personen, die damit arbeiten.

H: Man kann das ganz allgemein sagen. Eine Orientierung an den vorher
angesprochenen vier Faktoren... Wirde das jeder rational machen, dann wirde im
Endeffekt dabei heraus kommen, dass sich kaum mehr jemand ein Auto kaufen
wirde. Verstellt wird dies durch diverse Gewohnheiten oder auch kapitalistisch-
werbliche statussymbolmaRige Entscheidungsdinge, die nicht rational sind. Es gibt
schon viele ,Offi-Nutzer, aber auch immer mehr Radfahrer, also Leute die
verstehen, dass Ihr Auto irgendwo parkt. Die Frage ist, ob man das jedem einzelnen
.verklickern* kann, dass dieses personliche Gefuhl ein Auto vor der Tur stehen zu
haben, ein gesellschaftlich ,schéadliches” Gefuhl ist. Das ist die individuelle Ebene.
Auf der politischen Ebene ist die Frage, ob man versteht, dass man diesem
Irrglauben der Wahler nicht immer entsprechen sollte.

D: Ja. Welche Faktoren kdnnen eine erfolgreiche Mobilitdt behindern? Das kénnen
naturlich auch politische Konzepte sein.

H: Die grof3te Hiurde im Endeffekt sind Infrastrukturentscheidungen in der Stadt. Die
Bezirksebenen, die eine grol3e eigenstdndige Entscheidungsgewalt haben oder

zumindest eine Blockierungsbefugnis fur die Entscheidungen, die eigentlich von der
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Stadtregierung fallen wirden. Vor allem wenn der Bezirksvorsteher die Meinung hat
auf Stimmen zu horen, die sagen: ,, So war es immer und so soll es auch bleiben und
mein Auto steht, wo ich will“. Manche Bezirke sind dabei aufgeschlossen, manche
Bezirke haben einfach eine andere Wahlerstruktur. Das schaut im 10, 11, 23 Bezirk
anders aus. Wenn die Stadt ein gutes Konzept hat, dann muss sie sich mit den
Bezirken auseinandersetzen, was man beim ,Parkpickerl oder beim Radstreifen
teilweise gesehen hat. Da gibt es den Irrglauben, dass der Grof3teil der Wahler aus
Autobesitzern besteht. Wenn man sich die Nutzung anschaut, sieht man das 29
Prozent der Wege fiur die Autonutzung sind. Wenn man das umlegt auf die Wabhler,
dann hat man 71 Prozent ,Nichtautonutzer” in Bewegung. Es ist also eigentlich ein
schwerer Fehler, wenn man die 29 Prozent mehr beachtet.

D: Da stellt sich dann wieder die Frage des Verstandnisses fur nachhaltige
Fortbewegung.

H: Ja oder der Richtigkeit der Entscheidungen die man trifft, aber das ist eine
allgemeine Geschichte. Der Politiker neigt heutzutage nicht mehr dazu
unangenehme Entscheidungen zu treffen. Aber man hat das Gefihl, dass sich, z.B.
bei der ,Parkpickerlgeschichte”, etwas tut. Man sieht aber auch, dass
Bezirksvorsteher dann Zweckabstimmungen machen, wo sie genau wissen, dass
dagegen abgestimmt wird.

D: Werden solche Abstimmungen dann nur gemacht um sich die Bestatigung zu
holen?

H: Man fragt ja nur nach Dingen, bei denen man die Antwort schon vorher weil3 bzw.
die man horen will.

D: Welche Lésungen gabe es, um diese Hindernisse zu beseitigen?

H: Gute Frage... Realpolitisch ist der beste Hebel die ,Kohle“, oder anders formuliert:
Wenn die statt gewisse Entscheidungen fordern will, die eigentlich im Bezirk
entschieden werden missen, dann ist ein gutes Argument wenn man die
Finanzierung Gbernimmt. Das ist das eine, das andere ist, man konnte Kompetenzen
umgestalten. Man  konnte die  hochste politische  Stadtebene  auf
Gemeinderatsbeschlussebene das durchsetzen, wonach sich dann die Bezirke zu
richten haben, weil das dann ein Ubergeordnetes Ziel ist.

D: Wirde man die Bezirke dann unter Anfilhrungszeichen dazu zwingen?
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H: Wenn die Stadtebene jetzt sagt:“ Wir haben ein Ziel fur alle und das wollen wir
durchsetzen®, dann gilt das fiur alle. Die Bezirke mussen dann, nur misste man mal
Kompetenzen umverteilen.

D: Ja dann zur letzten Frage des ersten Blocks: Welchen Stellenwert soll das
Radfahren in Zukunft als Bestandteil solcher Mobilitdtskonzepte haben?

H: Naja als Radinteressenvertreter was soll ich sagen... die Hochste natirlich. Ganz
allgemein gesagt ist es so, dass der Radverkehr die Mobilitatsform ist, die in Wien
am meisten Potenzial hat, die am meisten geférdert werden sollte, weil sie auch am
weitesten hinten liegt. Ein Flnf prozentiger Radanteil ist einfach ein Trauerspiel, fur
eine Stadt dieser Grof3e. In der Dichte auch, da géabe es ganz andere Moglichkeiten.
Allgemein ist es so, dass der Radverkehr mehr Platz braucht. Man soll nicht Flachen
teilen, was bei vielen Radwegen der Fall ist.

D: Dann gehen wir gleich tUber zum Radverkehr in Wien. Seit wann gibt es ein
Radverkehrskonzept und wie hat sich das entwickelt?

H: So genau weil3 ich das jetzt nicht, aber es gibt einen Hauptroutenplan und
Fahrnetzplan seit langem. Die ersten Radwege sind Ende 70er Anfang 80er Jahre
gebaut worden. Ich wird sagen, dass das sicher zwdlf Jahre her ist. Wie es sich
entwickelt hat? ... Der Netzplan ist gar nicht so schlecht. Das Vorhaben Radwege
stuckchenweise zu bauen und dann dazwischen die Lucken zu schlie3en ist
vielleicht eine solide Strategie, die aber in Wien nicht gut geht. Einen Radweg von A
nach B zu bauen, dort zu bauen wo es leicht geht und dann ein paar Jahre spater die
Licken zu schlie3en, das hat natirlich dazu gefuhrt, dass Radfahrer frustriert sind,
wenn Radwege immer wieder aufhdren. Der Luckenschluss wird immer mehr forciert,
das passiert schon. Es gibt eine grundlegende Frage der
Radwegeplanungsphilosophie, die sich irgendwann andern muss.

D: Wieso ist, wenn man andere europaische L&nder oder Staddte anschaut der
Radverkehr so niedrig? Ist das rein die Planung oder sind es die Leute, wenn man
sich Holland z.B. anschaut?

H: Da konnte ich jetzt ein einstiindiges Spontanreferat halten. Aber wir machen das
jetzt kurz. Es kommt auf den Vergleich an, Wien liegt ja eher in der Mitte. Es gibt null
bis zwei Prozent-Stadte, die sich im Osten, Stidosten von uns befinden, die neidisch

nach Wien schauen, vor allem wenn man sich Prag oder Budapest anschaut. Dann
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gibt es naturlich Stadte mit &hnlicher Grél3enordnung wie Munchen oder Berlin, die
auch nicht so weit weg sind. Diese bewegen sich so um die 15 Prozent, die wir auch
erreichen missten. Und dann gibt es natlrlich die alten Radfahrstadte, wie
Kopenhagen, Amsterdam, Miunster oder Bremen, die einfach weiter sind. Wenn man
auf die Grinde eingeht, gibt es sozusagen verkehrskulturelle Griinde wie z.B. dass
der Radverkehrsanteil in Kopenhagen oder Amsterdam nie unter 15 Prozent
gesunken ist. Das heil3t, in den 60er Jahren der Autoaufbauzeit haben sie sich nie
soweit erfangen mussen. Die politische Weichenstellung wurde schon friher
gemacht. Dann hat es auch in Amsterdam eine Phase gegeben, wo sich die
Stadtregierung entscheiden hat mussen: Baue ich jetzt eine flinfspurige Autobahn
quer durch die Stadte, aber man hat sich dort schon aktiv dagegen entschieden und
macht stattdessen Radverkehrsforderung. Es gab eine Art Aufbruchsstimmung, die
bei uns jetzt stattfindet. Man soll nicht glauben, dass in Holland immer schon alle
Radgefahren sind, sondern das war durchaus der politische Weg.

D: Das heil3t, bei uns ware so ein Prozessablauf auch begriufenswert. Eine
Annaherung an die 15 Prozent, wie es sie bereits in vergleichbaren Stadten von der
Struktur und Einwohnerzahl und Lange des Radwegnetzes gibt, beispielsweise in
Munchen, wére also auch erstrebenswert.

H: Miunchen ist gut vergleichbar. Es gibt vielleicht breitere Stral3en dort. De facto hat
Minchen 2009 einen Grundsatzbeschluss im Gemeinderat beschlossen. Der Weg ist
fur Wien durchaus mdoglich. Die Infrastruktur betreffend stellt sich ja nicht die Frage
wie viel an Kilometern Radweg man baut, sondern wie viele mit hoher Qualitat. Dann
gibt es natirlich die Frage der Imagekampagnen, bei denen kaum was getan wurde
in Wien. Aber wir fangen jetzt schon ganz gut damit an.

D: Solche Ereignisse wie das ,Bikefestival“ z.B.?

H: Also das ,Bikefestival® am rathausplatz gibt es schon seit 20 Jahren. Es ist ein
netter Startschuss, aber eigentlich geht es um Kampagnen wie sie in Minchen oder
anderen Stadten die letzten zwei Jahre gemacht wurden. Wichtig waren
konzentrierte grofe Imagekampagnen pro Radverkehr, die jetzt mit dem
Fahrradhaus schon in Wien anfangen. Oder dass die ,Velocity 2013“ in Wien
stattfindet.
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D: Gut und jetzt bitte ich um eine Beurteilung oder ein Update der aktuellen Situation.
Wir merken ja, dass Bestrebungen fiir Verbesserungen da sind. Vielleicht mit einer
Bewertung von eins bis zehn. Besser gesagt, wo stehen wir gerade?

H: Mit Schulnoten kann ich das schwer machen. Ich sehe das so, dass jetzt die
Energien und Ideen momentan gebilindelt werden missen, damit wir nachstes Jahr
grof3 starten kdnnen. Das betrifft vor allem Imagearbeit mit der ,Velo-city* -Konferenz
und dem Fahrradjahr, aber es betrifft auch Infrastrukturentscheidungen. Die
Imagekampagnen gehen schnell, Infrastruktur ist ein sehr hartes Feld. So wie wir
gerade unterwegs sind, also auf Grund der Zustandigkeiten im Magistrat usw., glaub
ich, dass es auf der Strukturebene ganz schwer werden wird. Aber die Wiener fahren
ja trotzdem schon, insofern ist der Zuwachs der Radverkehrszahlen in Wien von sich
aus passiert.

D: Also die zehn Prozent 2015 zu haben ist realistisch?

H: Fir Gesamtwien wird das schwer werden diese zehn Prozent zu erreichen.
Allerdings in der Innenstadt wird sich an machen Zahlstellen der Radverkehr in
diesem Jahr verdoppeln. Die zehn Prozent sind machbar, wenn man gescheite
Sachen macht. Das zu bewerten ist schwierig, aber wenn man gute Losungen fur
MargarethenstralR3e, Praterstral3e oder Ring findet, dann hat man es geschafft. Jetzt
ist es noch zu frih, es muss einmal gescheit geplant werden.

D: Alles sehr schwer abschéatzbar...

H: Es ist offen, wenn heuer gute Entscheidungen getroffen werden, dann wird es
was, wenn sie sich nicht trauen, dann wird es nichts

D: Wo liegen Potenziale im Verkehrskonzept?

H: Ich sehe groRe Aufgaben im Bereich der Zentralzubringer rund um die Innenstadt
im Abend- bzw. Morgenverkehr oder Arbeitsverkehr. Es gibt da Vviel
Handlungsbedarf. Ob das ein Potenzial ist... es ist eher ein Aufgabe. Es gibt sicher
Potenzial, wenn es darum geht, RadstralBen oder radfreundliche Stralen zu
schaffen. Aber es muss gar nicht baulich sein, es kann auch viel in der
Verkehrsorganisation sein, z.B. Vorrange umkehren, Einbahnen 6ffnen usw. Eine
flachendeckende 30er Zone war auch ganz wichtig fir Radverkehrsregelungen.
Dadurch kdénnte man alle Einbahnen 6ffnen. Es gabe also einige Sache die kaum

etwas kosten.
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D: Wo liegen die grol3ten Probleme, abgesehen vom Bewusstsein der Menschen?

H: Wie schon gesagt, macht die Bezirkszustandigkeit die Sache sicherlich schwerer.
Das Problem liegt darin, dass man den Raum nicht vervielfachen kann, sondern,
dass man ihn neu aufteilen muss. ... Es geht um Raumumverteilung. Man musste
die Anzahl der oberirdisch parkenden Autos drastisch verringern.

D: Naturlich. Wenn man Parkplatze reduziert, bekommt man die Autos auch weg.

H: Es ware schon sinnvoll Bewohnerparkgaragen und Zentralgaragen zu schaffen,
weil es eine Losung braucht, die die Lust ein Auto zu nutzen schmaélert und den Platz
frei macht.

D: Ja. Wie gestalten sich die Finanzierung bzw. die Mal3nhahmen daftr?

H: Ich sehe es so, dass durch die erweiterte Parkraumbewirtschaftung doch bald viel
Geld in den Topf kommt. Wenn man es sich kostendeckend anschaut, weil3 man,
dass Autoverkehr nicht kostendeckend ist. Man musste eigentlich fiir Kostenwahrheit
sorgen und die daraus gewonnenen Gelder einsetzen fir eine
Verkehrsumgestaltung. Was teilweise passiert, aber es misste noch viel intensiver
sein.

D: Jetzt zu einer Frage, die sich meistens durchzieht bei den Interviews. Wie
motiviert man die Menschen, wie bringt man sie dazu, weniger Auto zu fahren und
umzusteigen? Uberlegen sich die Leute Uberhaupt, was am schnellsten oder
effizientesten ware?

H: Wir machen jetzt die ,Rad zur Arbeit"- Kampagne. Wir versuchen klassische
Motivationskampagnen zu machen. Man versucht Leuten Argumente zu geben, die
nur rational sind und das ist zu wenig. Bei solchen Kampagnen ist es am
wirkungsvollsten, wenn man bei der Emotionalitdit ansetzt. Es sollen positive
Erlebnisse geschaffen werden, wo sie dann draufkommen, dass das was sie bis jetzt
gedacht haben, gar nicht so schlimm ist. Sozusagen das Fortzusetzen, was man
spielerisch gelernt hat. Wenn man den Leuten nur sagt: , Du bist mit dem Rad
schneller dort oder es kostet dich weniger®, dann werden weniger mitmachen wie
wenn man sagt:“ Schau mal, ob du schneller bist als dein Nachbar* usw. Das ware
eine Mdglichkeit. Positive Erlebnisse muss man schaffen, um die Menschen zu
Uberzeigen. Das ist aber das Schwierige an Imagekampagnen. Wichtig ist, dass

diese mit der Infrastruktur zusammenzuhangen. Du kannst den Leuten nicht sagen,
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dass Radfahren super ist, wenn sie drauf3en die Autohdlle vorfinden. Es muss
gemeinsam gemacht und gestaltet werden

D: Ja, das ist klar, wenn die Stral3en schlecht zum Radfahren sind, werden wenige
umsteigen. Ich habe bereits von Radboten gehért, dass es fir manche Autofahrer ein
Spal’ sein soll, Radfahrern den Weg zu versperren oder sie einzuklemmen.

H: Egal, ob das Spald ist oder einfach eine dumme Angewohnheit, aber es gibt
massive Hurden fur die Leute grol3 sind, das grofdte ist sicher das subjektive
Sicherheitsgefuhl. Wenn dort draul3en wirklich dauernd Autos sind die hupen oder
auf engen Strallen zu Uberholen versuchen, dann muss man da ansetzen. Man
muss aber er probieren wie ,lassig” es ist Radzufahren.

D: Das heil3t, man muss die Menschen erst einmal dazu bewegen, sich aufs Rad zu
setzen. Ich glaube ja, dass viele gar nicht wissen, wie sehr sie Radfahrer, zum
Beispiel am Radstreifen auf der Stral3e behindern und schrecken. Wenn man selber
Radfahren wirde, dann kdnnte man solche Dinge viel besser abschatzen. Zum
Beispiel in Holland, wo jeder Autofahrer in den engen Gassen aufpasst, weil er selbst
Radfahrer ist. Das fehlt glaube ich bei uns. Viele Menschen bei uns setzen sich ins
Auto und der Radfahrer ist automatisch im Weg.

H: Das ist sicher ein wichtiger Grund. Wir haben gerade das ,Manifest fir
radverkehrsfreundliches Osterreich* in Arbeit, was Du vielleicht auf unserer
Homepage gesehen hast. Es handelt auch davon, dass man waéahrend der
Fuhrerscheinausbildung auch gut ware, mal Radgefahren zu sein, nicht nur um
Radfahren zu konnen, sondern die Perspektive kenne lernt. Oder warum reagiert
man als Radfahrer bei einer Stral3enbahn entsprechend oder Abstande usw. Das
sind Dinge, wo es total mangelnd. Da spielt auch die Radwegentwicklung eine Rolle.
Die Intention eines Radweges ist es, die Flissigkeit des motorisierten Verkehrs zu
gewabhrleisten.

D: Gut dann zu den letzten Fragen: Wie schaut die Zusammenarbeit mit anderen
Organisationen aus?

H: Es gibt zwei Radlobbies in Wien, die ARGUS und die IG-Fahrrad. Da hat sich die
Zusammenarbeit auch stark verbessert. Wir haben auch mittlerweile eine
Arbeitsgruppe ,Radlobby Wien gegriindet. Wir als IGF sind eigentliche sehr gut

vernetzt, auch mit der Radbotenszene. Es gibt Facebook Gruppen und fixe Tage, wo
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die Leute sich treffen konnen. Anders ist das dann bei Organisationen wie OAMTC
und ARBO, die sich auch auf die Fahnen heften, dass sie Radfahrer vertreten, nur
habe ich das Gefuhl, dass das eher daneben geht.

D: Wie schaut dann die Zusammenarbeit mit der MA 46 aus?

H: Das wurde ich nicht als Organisation bezeichnen.

D: Gut, dann nennen wir es Einrichtung.

H: Die Kommunikation in der Stadt hat sich deutlich verbessert. Es gibt sehr
ambitionierte Leute in den Magistraten, aber es gibt eine gewisse
Innovationsresistenz, die ganz schwierig ist, weil die tatsachlichen Entscheidungen
und Umsetzungen fallen dann in den Magistraten. Aber wie gesagt, es gibt sehr
ambitionierte Radverkehrsplaner in den Magistraten.

D: Ich habe auch schon oft gehort, dass der gute o6ffentliche Verkehr in Wien auch
ein Grund fur den niedrigen Radverkehrsanteil ist. Ist das nicht auch ein wenig eine
Ausrede?

H: Der o6ffentliche Verkehr ist sicher ein Punkt. Spannend finde ich aber, dass der
Autoverkehrsanteil in Wien und in Amsterdam nicht sehr unterschiedlich ist, in
Amsterdam gibt es nur nicht so viel OV. Es gibt einfach gewachsenes Radfahren, wo
man sich so viel OV braucht. Es gibt immer noch zahllose Autofahrten in den
Bezirken, die nicht notwendig sind.... Es sind unterschiedliche Zielsetzungen, wenn
man sagt, dass ich méglichst viele Radkilometer schaffen mdéchte oder wenn man
den Radverkehrsanteil erh6hen will.

D: Es ware aber der falsche Ansatz wenn man sagt: ,, Ihr seid selber Schuld wenn ihr
die vielen Radkilometer nicht nutzt*.

H: Ja, das ist auf jede Fall der falsche Ansatz. Es gibt einen Austausch mit den
Magistraten, der musste aber noch besser werden. In Kiel gibt es ein gutes Beispiel,
namlich einen Radverkehrsrat, wo die Stadt-, NGO- und Burgervertreter sitzen und
der von einem Radbeauftragten geleitet wird. Der hat das Recht jede
Verkehrsplanung so lange zuriickzuhalten, bis er sein OK gibt. Von so etwas sind wir
natdrlich weit entfernt.

D: Bei uns gibt es ja gerade erst seit kurzem einen Radbeauftragten.

H: Oder eine Fachkommission Verkehr, die gibt es seit 15 Jahren. Nur darin sitzt

keine Radvertretung, sondern viele Magistratsabteilung, OAMTC usw.
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D: Die nachste Frage wurde ja schon behandelt, aber was hétte grundsétzlich ein
erhohter Radverkehr fir Auswirkungen auf die Menschen?

H: Es ist relative einfach. Es profitieren alle davon. Der individuelle Nutzer profitiert
durch die erwahnten Faktoren Geldersparnisse, Geschwindigkeit, besseres
Lebensgefuhl, man macht schon Bewegung und erspart sich das Fitness Center. Der
Raum in der Stadt verandert sich, es sind weniger Autos unterwegs und mehr Platz
da ist. Finanziell am meisten profitiert das Gesundheitssystem. Weil einerseits
individuell man gesunder ist, und andererseits man weniger Abgase und Larm hat.
Die grof3te Forderung fur Radverkehr misste eigentlich aus dem Gesundheitswesen
kommen, weil da die meisten Einsparungen moglich waren. Es gibt eine Zahl die
besagt, dass jeder gefahrene Radkilometer 4 Cent in den Gesundheitstopf bringt.
Man kann sich schon jetzt dabei Uber 200 Millionen Euro ersparen und wenn der
Radverkehr in Osterreich verdoppelt werden wiirde, kann man sich das ausrechnen.

D: Gut nun zum Abschluss. Haben wir auch bereits angesprochen: Welche ,Best-
Practice-Beispiele fir Radverkehrskonzepte gabe es? Welche waren fir Wien
interessant?

H: Minchen ist mit seinem Gemeinderatsbeschluss, der sehr viel verdndert hat, ein
gutes Beispiel. Die grofse Kampagne mit ,Radlhauptstadt Minchen®, die es seit zwel
Jahren gibt, insofern ist Minchen ein gutes Beispiel, vor allem auch was die
Gestaltung in der Verwaltung betrifft. Es ist gut zentralisiert und mit vielen Personen
besetzt. Kopenhagen ist natirlich ein Vorbild, was die gesamte Ausrichtung der
Stadtpolitik und die nachhaltige Mobilitdtsentwicklung sowie das Stadtmarketing
betrifft. In Wien wird es auf lokale Gestaltung von ,Gratzln* ankommen. In der Stadt
Houten in den Niederlanden wurden die Wohngebiete so gestaltet, dass es sehr
schwer mit dem Auto voranzukommen. Die Wegeplanung wurde mit vielen
Sackgassen, Einbahnen und weite Wege fur Autos gestaltet, nur mit dem Rad
kommt man Uberall durch. Ein Konzept mit dem ,sanften Druck” erzeugen kann, um
den Leuten klarzumachen nicht Gberall mit dem Auto zu fahren, sondern mit dem
Rad. Das konnte man in Wien an einigen Platzen oder Bezirken sicher auch
ubernehmen kann.

D: Dann waren wir mit dem Fragebogen durch und bedanke ich mich fir das

Gesprach.
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Interview 4

Interviewpartner: DI Dr. Hans-Erich Dechant

Interviewer: Daniel Denk
Ort: GEWISTA - 1030 Wien Litfal3stral3e 6
Datum und Zeit:: 27.04.2012, 11.00-11.30

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; DE= DI Dr. Hans-Erich Dechant; ...= Unterbrechung

D: Steigen wir gleich ein. Was verstehen Sie unter effizienter Mobilitat in der Stadt?
DE: Man muss sich einmal Uberlegen, welche Parameter effizient sind, aber vor
allem geht es darum in der Stadt moglichst wenig Raum einzunehmen und auf
engem Raum viel Mobilitdt unterzubringen. Was nicht bedeuten muss, dass man viel
Mobilitdt im Sinne von vielen Kilometerleistungen unterbringen muss, vor allem im
Hinblick auf die Raumordnung. Effiziente Mobilitat ist dann gegeben, wenn die
Rahmenbedingungen sind, dass die Wege so kurz wie moglich sind und wenn man
zusatzlich noch Verkehrsmittel benttzt, die mdglichst wenig Raum in Anspruch
nehmen. Aktuell gibt es fir die Mobilitdt Herausforderungen, die in Richtung
Umweltschonung, Ressourcenschonung, Energieeffizienz etc. geht, die auch in der
Stadt mitzudenken sind.

D: Das fuhrt uns gleich zur nachsten Frage. Ist Ihnen ein Gesamtverkehrs- oder
Mobilitdtskonzept in Wien bekannt?

DE: Es gibt den Mobilitatsplan aus dem Jahr 2003.

D: Wie wirden Sie das einschatzen? Ist das ein guter Weg?

DE: Wenn wir diesen Weg beschreiten, dann ist es ein guter Weg. Es deckt natlrlich
nicht alles ab, aber wenn man das durchzieht, sind wir schon einen guten Schritt
weiter.

D: Wie sollte sich dann das Mobilitatsverstandnis- bzw. verhalten der Menschen im
Sinne der Nachhaltigkeit verdndern?

DE: Ich glaube nicht, dass der Radverkehr die Losung aller Probleme ist. Aber ich
glaub auch, dass der Autoverkehr die Ursache der meisten Probleme ist, kurz

zusammengefasst. Ich denke das Verkehrsverhalten muss sich dahin gehend
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andern, dass man unndtige Autofahrten vermeiden muss und dazu zahle ich die
allermeisten. Die Leute werden nur etwas tun, wenn eine gewisse Motivation dazu
besteht, wenn die Rahmenbedingungen so sind, dass ein Nachteil klar wird. Den
Nachteil haben die Leute teilweise jetzt schon, ohne es zu merken. Das muss auch
kompensiert werden, damit man es bemerkt, dass man eigentlich einen Blodsinn
macht. Es muss darum gehen den Grofiteil vom motorisierten Individualverkehr
wegzubringen.

D: Richtig ja, aber welche Faktoren kdnnen eine erfolgreiche Mobilitat in der Stadt
behindern?

DE: Ja, die Verteilung des Raumes ist eine wichtige Sache. Sie wissen die
Prozentsatze sicher besser als ich, aber wenn man die zurlckgelegten
Personenkilometer auf den Verbrauch an Platz umlegt, den der Autoverkehr
einnimmt, dann wissen wir, dass dem zu viel Platz gegeben wird. Die Verteilung des
Geldes ist naturlich auch sehr wichtig. In den Kopfen ist Radfahren nicht mehr das
arme Leute Projekt, aber in den Budgets noch immer. Wenn ich zehn Prozent
Radverkehr erreichen will, dann sollte man auch zumindest zehn Prozent des
Budgets dafir verwenden.

D: Welche Losungen wirden lIhnen einfallen, um diese Hindernisse zu beseitigen?
DE: Das ist eine vielschichtige Sache. Vor allem ist es eine politische Frage. Es gibt
jetzt einmal die Ausweitung des Parkpickerls. Das ist sicher eine positive Sache. Es
gibt diverse Verkehrsreduktionsmalinahmen. Diese sind auch positiv zu bewerten.
Es gibt den weiteren Ausbau im o6ffentlichen Verkehr. Es gibt natirlich auch
Maflnahmen in Richtung Radverkehr, wo ich naturlich das ,Citybike* hervorheben
muss. Man sagen, dass wir hier einiges bei tragen. Nicht an den effektiven Fahrten,
die passieren. Da wird der Anteil nie ein grof3er sein. Aber ich halte uns fir eine sehr
gute ,Einstiegsdroge®, denn wir bieten den Leuten neue Moglichkeiten wenn sie um
drei Uhr in der Frih Zeit haben, ,open minded” sind, was Neues auszuprobieren und
sich schnell einmal auf ein Rad setzen, nach Hause fahren zu kdnnen und zu sehen
wie ,, cool” das ist.

D: Richtig. Wenn man das z.B.: mit hollandischen Stadten vergleicht, wo jeder
Autofahrer selbst ein Radfahrer ist. Bei uns fehlt dieses Verstandnis. Rad ist immer
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langsam, ist immer im Weg auf der Stral3e, aber nur weil die meisten nicht wissen,
wie es ist Rad zu fahren.

DE: Ich glaube auch. Das wichtigste ist mir nicht, dass jemand der bei Citybike
angemeldet ist, drei Mal am Tag fahrt. Der ist dann ein Radfahrer und soll sich sein
eigenes Rad ,checken®. Die bringen uns nicht so viel wie die hundert neuen Leute,
die sich taglich bei Citybike neu anmelden und einfach einmal ausprobieren. Wenn
jemand, der bei uns zwei Mal gefahren ist, sich danach selber ein Rad kauft, ist das
ein Gewinn.

D: Welchen Stellenwert soll das Radfahren in Zukunft als Bestandteil urbaner
Mobilitdtskonzepte haben?

DE: Einen sehr groRen natirlich. Ich glaube, dass gerade wir in Wien mit den
Topgraphien und den Abstanden sehr viel mdglich ist. Ich denke da vor allem an,
nicht nur ,Citybike“, sondern den privaten Radverkehr. Besonders in Gebieten, die
weiter auf3en sind und man keine U-Bahn Linie hinlegen kann, soll es ein Zubringer
zum sehr guten offentlichen Verkehr sein. Das sind unsere Starken als Radverkehr.
Da misste man viel mehr tun und da ist auch viel Bewusstseinsbildung dabei, weil
zwei Kilometer mit dem Rad zur U-Bahn zu fahren, ist auch jetzt gut moglich.

D: Das kann ich gerade bei meiner Wohnsituation bestéatigen. Ich wohne zwischen
Hutteldorf und Auhof. Bevor ich jetzt am Bus warten muss, fahre ich lieber die
wenigen Kilometer mit dem Rad zur U-Bahn und fahre dann von dort 6ffentlich
weiter.

DE: Das Problem ist nur, wenn man statt dem Rad mit dem Auto zur U-Bahn fahrt.
Dann sitzt man schon im Auto drinnen und kann auf der Stadtautobahn Wienzeile
weiter fahren.

D: Genau. Wenn ich mir dann Stationen wie Meidling anschaue, dann sehe ich dort
nur Kennzeichen mit WU. Daran sieht man, dass die Leute nicht mit der U-Bahn von
drau3en herein fahren, sondern soweit mit Auto fahren wie es geht.

DE: Solange man drinnen sitzt, fahrt man weiter. Das ist natirlich unbeliebt in der
Politik, da muss man auf jemanden Druck austiben. Das mag keiner.

D: Dann gehen wir auch gleich zum Radverkehr in Wien weiter. Seit wann gibt es ein
Radverkehrskonzept und wie ist die Entwicklung ihrer Meinung nach?
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DE: Ich glaub es hat einen Grundsatzbeschluss im Gemeinderat in den spaten 80er
Jahren gegeben. Da ist zum ersten Mal das Thema: ,Radverkehr sollte man férdern®
aufgekommen. Ganz genau im Detail weild ich das nicht. Das war der Anfang und
dann hat an gesagt, dass man Radwege baut, vor allem auf der Donauinsel oder
sonst irgendwo. Da gibt es von diversen Stadtraten ganz tolle Zitate. Das waren die
ersten Ansatze, wo man gesagt hat, dass Radfahren eigentlich gesund ist. Der
gro3artige Radweg, der Uuber Jahrzehnte propagiert worden ist, war der
Laxenburgradweg. Vor funf Jahren ist noch am Schwarzenbergplatz ein Radschild
gewesen, wo der Radweg Laxenburg angefangen hat. Das sagt glaube ich alles.
Denn wie grol3 ist der Anteil der Leute, die vom Schwarzenbergplatz nach Laxenburg
wollen?

D: Klingt ein bisschen alibihaft.

DE: Wir haben einen Laxenburgradweg gebaut, dort kann man in seiner Freizeit
einen Ausflug machen und das war das Bild des Radverkehrs friher. Mittlerweile ist
die Tafel entfernt worden und den Leuten ist klar geworden, dass man auch
woanders hinfahren kann bzw. will und dass ein urbaner Radverkehr ganz anders
aussieht, als die Leute auf abgetrennten Wegen ins Freizeitvergniigen zu schicken.
Radfahren als Selbstzweck ist heute nicht mehr das grof3e Thema. Womit wir als
,Citybike“ noch immer konfrontiert werden, wenn die Leute im 13.-14. Bezirk eine
,Citybike"-Station zum Lainzer Tiergarten haben wollen, was auch in den Medien zu
lesen war. Das macht bei uns vom Konzept her Gberhaupt keinen Sinn. Den Leuten
ist offenbar nicht klar, dass im Lainzer Tiergarten Radfahren verboten ist. Die Idee,
dass man dort eine Station hat, dann ein paar Runden durchs Grine dreht und das
Rad wieder abgibt, das sind wir sicher nicht. Das kénnen wir auch nicht, das bringt
uns nichts, das waren nur Kosten fiir eine automatische Station, die an drei schdonen
Wochenenden im Jahr verwendet wird und dann zu klein ist, weil alle auf einmal
kommen.

D: Gut. Wieso glauben Sie ist der Anteil des Radverkehrs im Vergleich zu anderen
europaischen Stadten so niedrig in Wien? Wenn man es z.B. mit Munchen
vergleicht, die eine &hnliche Struktur, Einwohnerzahl usw. und drei Mal so viel wie

wir haben.
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DE: Seit einigen Jahren gibt es in Minchen ein offensives Marketingkonzept.
.Radlhauptstadt Munchen“ heil3t das glaube ich. Miinchen war vorher auch schon
affiner, da hat es Gruppierungen gegeben, die aktiv waren. Nicht umsonst ist das
Leihradsystem ,Call your Bike“, welches es in Deutschland gibt, in Minchen
entstanden. Zu dieser Zeit hat es auch schon einen Lastradbotendienst in Minchen.
Das war in den friheren 90er Jahren. Aber da ist schon lange aktiv etwas gemacht
worden. Jetzt ernten sie und ich hoffe, dass sie auch noch weiter sédhen. Auch
Mtunchen ist noch lange nicht dort, wo sie hinkommen kénnen.

D: Wie wirden Sie die aktuelle Situation des Rundverkehrs in Wien beurteilen? Wir
haben ja seit Herbst einen Radbeauftragten. Sind das die richtigen Schritte, die
momentan gesetzt werden?

DE: Das ist sicher ein guter Schritt und wenn man sich mehr in Richtung Marketing
bewegt und erkennt, dass Infrastruktur nicht alles ist, und medial noch eine gute
Stimmung aufbaut. Die Infrastruktur darf aber auch nicht zu kurz kommen. Ich denke
auch, dass ,Cltybike" eine wesentlich gréRere Rolle spielen kdnnte, vor allem wenn
man sich anschaut was z.B. sich in Paris, das ja auch ein ,Citybike* hat. Wir haben
dort heute ein Vielfaches an Stationen auf demselben Ausbaugebiet. Das Gebiet,
welches wir in Wien abdecken, ist flachenmélfiig sogar ein wenig kleiner als in Paris
und trotzdem gibt es dort 1200 Stationen. Aber auch dort gibt es noch viel Potenzial.
... Ich bin Radgefahren zu einem Zeitpunkt, wo man nur von der StralRe verdrangt
wurde und es hat sich viel verbessert. Es macht so viel Spald mittlerweile in Wien
Radzufahren. Ich bin aber auch schon ein wenig alter und wirde heute nicht mehr so
fruher fahren. Das ware mir mittlerweile auch zu stressig. Es ist schon gut, dass sich
viel bewegt hat. Trotzdem sind wir noch lange nicht dort, wo man sagt, dass es gut
ist. Es ist ein Weg den wir begehen mussen, nur glaube ich, dass wir den Weg ruhig
ein wenig schneller gehen kdnnten.

D: Die nachste Frage haben wir eigentlich schon behandelt. Die Potenziale, die im
Radverkehr in Wien stecken kdnnten. ... Wo liegen die gré3ten Schwierigkeiten fur
den Radverkehr und fir Ihre Organisation Ihrer Meinung nach?

DE: Das Problem ist der Imagewandel der passieren muss und der in manchen
Kdpfen schneller passiert und in anderen langsamer. Meine Forderung zehn Prozent

des Verkehrsbudgets fur den Radverkehr ist ja eigentlich sachlich, aber in den
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Kdpfen werden sie es so schnell nicht durch bringen kbnnen. Man muss sich nur die
Parkraumbewirtschaftung ansehen, wo ja Geld hinein kommt, dass dezidiert
zweckgebunden ist, dass man die Autos aus den Oberflachenbild hinaus bekommit.
Der Grol3teil daftir wird aber flr Autogaragen ausgegeben. SO soll es eigentlich nicht
sein. Es wird dann auch einiges fur den offentlichen Verkehr getan. Fiur den
Radverkehr wird der Budgetanteil irgendwo bei ein bis zwei Prozent liegen. Von
einem Budget, das zweckgebunden ist, dafir Autos wegzubringen. Da reden wir
noch gar nicht vom ganzen Verkehrsbudget. Wenn ich mir den StralRenbau
anschaue, dann sieht es noch viel trauriger aus. Aber bei diesem Budget, das daftr
gemacht worden ist, die Autos aus dem Stral3enverkehr raus zu bekommen, wird das
meiste Geld fir Autos ausgegeben.

D: Wie meinen Sie bringt man die Menschen dazu, nicht mehr Auto zu fahren, vor
allem bei kurzen Wegen? Welche Malinahmen missen da noch gesetzt werden.

DE: Ich arbeite seit neun Jahren an so einer Malinahme zum ,Bike-Sharing-System*
. Wir haben mittlerweile 340.000 angemeldete Nutzer, also jede Menge Leute die wir
damit Gberzeugen. Das ist eine gute und wichtige Malinahme und da ist auch noch
viel Potenzial drinnen. Dazu z&hlen auch viele mediale Sachen. Da muss noch vieles
in die Kopfe hinein. Wien ist ja nicht die statt der Revolutionen. Da ist das eine zahe
Geschichte, was aber auch Vorteile hat, denn wir haben ein Stral3enbahnnetz in
Wien. In den meisten anderen Stadten ist das in den 60er, 70er Jahren alles
abgebaut worden. Das ist ein positives Beispiel fur die Tragheit. Aber es ist eben
mihsam, wenn man etwas bewegen will.

D: Wie sieht bei lhnen jetzt die Zusammenarbeit mit anderen Radorganisationen
bzw. Einrichtungen aus, wie z.B. IG-Fahrrad?

DE: Es besteht eine Zusammenarbeit. Wir haben jetzt gerade fur die
Generalversammlung der ,European Cycling Federation®, die aktiv von der IG-
Fahrrad organsiert worden ist, Rader zur Verfigung gestellt und haben auch
Kooperationen gehabt. Teilweise gibt es bei der Medienfirma, die die Gewista ja ist,
gewisse Beruhrungsangste mit NGO’s. Teilweise ist es aber das Geld, das wir
bewegen, den Radlobbies unheimlich, weil ja das ,Citybike* System auch Geld
kostet. Die Kreuzung die an der Stral3e gerade errichtet wird, kostet mindestens so

viel wie so ein System. Wenn man es in Relation sieht, was fur den Radverkehr
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ausgegeben wird, sind wir nattrlich ein Kostenfaktor. Es gibt gute Kontakte, ich bin
naturlich mit dem Herrn Blum in Kontakt. Wir machen auch Sachen gemeinsam. Im
Fahrradhaus steht auch eine Demonstrationsstation von uns. Aber wir machen vor
allem naturlich unsere Sachen.

D: Gut. Was sind die wichtigsten positiven Auswirkungen, die eine Erhéhung des
Radverkehrs hatte, in Bezug auf Gesundheit, Umwelt Wirtschaft usw.?

DE: Ich bin nicht kompetent dafir, aber es ist Reduktion von diversen
Krebserkrankungen, Verbesserungen der Herz-Kreislauf Aktivitdten etc. Es gibt eine
Studie aus Kopenhagen die tber 15 Jahre gelaufen ist mit 20.000 Teilnehmer, wo
heraus gekommen ist, eine Reduktion der Mortalitdt von ca. 50 Prozent oder sogar
mehr. Das sagt schon sehr viel. Es geht aber auch um das Wohlbefinden. Alleine
wenn ich mir anschaue, was mir alles fir Gedanken, Projekteideen usw. beim
Radfahren durch den Kopf gehen. Das kann ich mir im Buro oder im Auto, wo ich
mich standig &rgern muss, nicht vorstellen. Es hat vor allem eine Erh6hung der
Lebensqualitat fur sich selber zur Folge. Die Gesundheitssachen sind unbestritten
und natdrlich ist es auch billiger. Energieeffizient ist es dann eher global zu sehen,
aber da ist man dann auch Teilnehmer.

D: Und sehen Sie auch Nachteile?

DE: Ich kann naturlich Nachteile konstruieren. Da wird immer die Unfallhdufigkeit
genannt. Aber da wissen wir auch, je mehr Radverkehr desto weniger Unfalle Ich
habe gestern erste ein Studie aus Paris gelesen. Diese zeigt, dass bei ,Bike-Sharing-
Systemen*® die Unfallh&aufigkeit geringer ist als beim individuellen Radverkehr, was
zum grofRen Teil der Geschwindigkeit geschuldet ist. Womit ich wieder Pladoyer
gegen Elektrorader erhebe. Ich glaube, dass das wieder eine schlechte Entwicklung
ware, weil man die Gesundheitseffekte wieder minimiert und weil man die
Unfallh&ufigkeit wieder anhebt. Es ware ja wieder eine Motorisierung und wo stoppe
ich diese dann.

D: E-Bikes sind eher zweifelhaft fur Sie?

DE. E-Bikes haben lhre Nische. Wenn ich altere Menschen oder in der Mobilitat
eingeschrdnkte Menschen habe, die abgelegen wohnen, dann hat das seine
Grunde, aber fur junge gesunde Menschen ist das der falsche Weg. Es ist falsch den

Radverkehr durch E-Bikes zu verdréngen.
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D: Dann  zur letzten Frage: Welche ,Best-Practice-Beispiele  flr
Radverkehrskonzepte gabe es? Welche wéaren fur Wien interessant? Sie haben
Paris erwahnt.

DE: Zuerst einmal hat sich Paris bei uns was abgeschaut. ,Citybike" gab es ja zuerst
in Wien und Stadte wie Lyon, Dublin und eben Paris waren bei uns und haben sich
das System angeschaut. Also haben wir ein ,best-Practice“-Beispiel im Haus. Ein
gutes Beispiel ist Ljubljana, wo wir uns ganz auf die Innenstadt konzertiert und die
AulRenbezirke nicht berticksichtigt haben. Es sind 35-40 Stationen und dort haben
wir eine Nutzung pro Rad der drei bis vier Mal hoher ist als in Wien, was nicht heif3t,
dass es in Wien schlecht ist. Es zeigt, dass man mit einem dichteren System das
noch gehorig steigern kann und das gleiche haben wir auch in Sevilla gesehen. Je
dichter das System wird, desto héher die Nutzung.

D: Ich bedanke mich ganz herzlich fir das Gesprach.

Interview 5

Interviewpartner: DI Martin Blum

Interviewer: Daniel Denk
Ort: Wiener Planungswerkstatt - 1010 Friedrich-Schmidt-Platz 9
Datum und Zeit:: 27.04.2012, 14.30-15.00

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; B= Martin Blum ...= Unterbrechung

D: Starten wir gleich mit dem Interview. Der erste Teil behandelt Mobilitdtskonzepte
und im zweiten Teil geht es dann um Radverkehr in Wien. Gleich zum Einstieg, was
verstehen Sie unter effizienter urbaner Mobilitat?

B: Effiziente urbane Mobilitat bedeutet, wenn man mdglichst zeitsparend,
kostengunstig und sicher die taglichen Wege zurlcklegen kann und dabei noch
maoglichst wenige Ressourcen verbraucht und auch wenig Finanzverbrauch fir die
Gesellschaft. Das ist fur mich effiziente urbane Mobilitat. Sie spielt sich auch so ab,
dass Erdgeschol3zonen belebt sind. Zeitsparend heil3t dann auch kurze Wege.
Gehen und Radfahren steht im Mittelpunkt dieser Mobilitat. Ersten Gehen, zweitens

Radfahren, drittens offentlicher Verkehr.
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D: Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept oder Mobilitatskonzept fir Wien?

B: Ja gibt es, den Masterplan Verkehr, der beinhaltet auch Ziele betreffend den
Modal Split. Man hat in dieser Richtung Fortschritte gemacht. Vor allem 6ffentlicher
Verkehr und Radfahren nehmen zu, Gehen stagniert etwas. Die Wege der Wiener
und Wienerinnen Uber die Stadtgrenze hinaus ist ein wenig das ,Sorgenkind“ des
Verkehrs. Im Masterplan Verkehr ist man von einer Entwicklung des
Motorisierungsgrades ausgegangen, von der wir heute weit entfernt sind bzw. hat es
sich nicht so entwickelt wie angenommen worden ist.

D: Ja dann wie sollte sich in diesem Zusammenhang das Mobilitatsverstandnis, das
Verhalten der Menschen im Sinne der Nachhaltigkeit fur die Zukunft andern?

B: Ich denke es wichtig, dass die Leute mehr Wege mit dem Fahrrad, zu Fuf3 und
den Offentlichen erledigen. ... Es soll mehr in Richtung der Nutzung als Besitz im
Vordergrund stehen. Das bezieht sich vor allem auf den PKW, das heil3t, eher ,Car-
sharing-Systeme* anstatt, dass jeder sein Auto hat. Wenn man nur schnell etwas
braucht, dann kann man sich ein Auto ausborgen.

D: Ja, es gibt jetzt Modelle wie ,car2go” z.B.

B: Das ist fraglich ob das so gut ist. Es gibt Vermutungen, dass dann sehr stark ,Offi-
Wege“ davon betroffen sind. Es mussen einfach die klassischen Autofahrten weniger
werden. Aber die klassischen ,Car-sharing“-Systeme sind schon sehr sinnvoll.

D: Welche Faktoren kénnen eine erfolgreiche Mobilitat in der Stadt behindern?

B: Ich denke, wenn man wirklich zu lange an dem bisherigen festhalt und auch auf
der bisherigen Platzverteilung in der Stadt beharrt, dann wird dies behindert. Wichtig
wird sein im oOffentlich Raum neu zu denken, was konnte alles im Weg sein. Wir
haben Jahrzehnte gehabt, wo der PKW die Stralen quasi in Besitz genommen hat.
Es wurde immer mehr Platz dafiir verwendet. Aber jetzt wo der Motorisierungsgrad
wieder zurtickgeht, missen wir anfangen anders zu planen und zu denken und in
eine andere Richtung zu gehen. Es wird wichtig sein diese Neuverteilung bald in
Angriff zu nehmen.

D: Sie haben jetzt schon einige Punkte zur L6sung angesprochen, wie eben die neue
Platzverteilung. Gabe es da noch weitere Punkte, die Ihnen einfallen?

B: Die Frage ist wo setzt man an, Wir leben ja in einer Demokratie. Wichtig wird ein

.Role- Modell“, das Vorleben urbaner Mobilitat sein. Es ware auch wichtig, wenn man
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vom ,Top-Down“- Ansatz ausgeht und Vorbilder hat. Das geht beim Radfahren in
Wien einfach ab. In Minchen oder Kopenhagen ist es selbstverstandlich, dass
Blrgermeister mit dem Rad fahren und andere hochrangige Manager auch. Bei uns
ist das relativ schwach ausgepragt.

D: Welchen Stellenwert sollte das Radfahren in Zukunft haben?

B: Das Radfahren sollte einen hohen Stellenwert haben, weil es das optimale
Verkehrsmittel ist fur die Stadt. Man ist heute schon auf den meisten Strecken
schneller als mit dem Auto. ... Es ist das ideale Verkehrsmittel fir die Stadt. Es
verbraucht keine Ressourcen, es verbraucht wenig Platz und im Vergleich zum
Gehen hat man doch eine Reichweitenvergréf3erung. Es gibt auch die Mdglichkeit
der Lastenréder und Transmobilitat und das wird in den nachsten Jahren noch viel
starker kommen.

D: Gut. Dann gehen wir gleich zum Radverkehr in Wien. Seit wann gibt es ein
Radverkehrskonzept und wie hat es sich entwickelt?

B: Noch kurz etwas zum Stellenwert des Radfahrens. Es wird viel zu wenig betont,
dass Gehen und Radfahren erst eine lebendige Stadt ausmachen. Dadurch werden
die Erdgeschol3zonen erst belebt. Das ist ein ganz zentraler Punkt. Wenn das einen
hohen Stellenwert hat, dann gibt es auch eine hohe Aufenthaltsqualitat und die Stadt
wird tendenziell sicherer sein. Deswegen haben diese beiden Fortbewegungsarten
einen hohen Stellenwert. Gut, dann wieder zum Konzept. So genau weil} ich das gar
nicht. Es gibt den Masterplan Verkehr, aber meines Wissens nach wurde in den 80er
Jahren mit dem Radwegbau unter Burgermeister Zilk angefangen.

D: Wieso glauben Sie ist der Anteil des Radverkehrs in Wien im Vergleich zu
anderen Stadten wie Minchen z.B. so niedrig?

B: Wien hat erst sehr spat das Radfahren entdeckt. Es war eigentlich erst in diesem
Jahrtausend. Es wurden da erst politisch Mal3hahmen gesetzt, damit dass forciert
wird. Da sind andere Stadte naturlich schon friher an der Reihe gewesen. In
Kopenhagen hat es diese breite Bewegung bereits in den 70er und 80er Jahren
gegeben, aber auch in vielen niederlandischen Stadten. Auch Graz ist hier zu
erwéhnen. 80, 90 hat es flachendeckend Tempo 30 gegeben. Auch in Salzburg ist
man schon etwas voraus. In Wien gibt es auch die Auffassung, dass wir ein paar

Jahre hinten sind. Aber auch hier geht es jetzt ziemlich nach oben, denn im letzten
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Jahr haben wir in Wien 20 Prozent Zuwachs des Radverkehrs gehabt und das ist
wirklich ein schdnes Ergebnis. Das hat auch den internationalen Trend bestétigt und
auch beschleunigt.

D: Wie beurteile Sie nach lhrem Antritt die aktuelle Situation des Rundverkehrs in
Wien?

B: Aufstrebend wurde ich sagen. Internationale gesehen ist das ,hipp“, auch in New
York, London oder Paris. Das Fahrrad ist zum Statussymbol geworden. Es
verwenden vor alle moderne, besser verdienende Leute. Das wird ein ,Top-Down*-
Prozess werden, der bald die burgerliche Mitte erreichen wird. Das ist gut fur Wien,
denn in den 90er Jahren gab es das uberhaupt nicht. Es war das Jahrzehnt des
Autos und der Motorisierungsgrad hat einen Aufschwung erfahren. Jetzt haben wir
eine ganz andere Situation. Es ist schon langsam im Bewusstsein, auch wenn klar
ist, dass noch immer viel fir das Auto getan wird. Aber in den Stadten kénnen wir
keine autozentrierte Politik mehr machen.

D: Wo liegen fur Sie Potenziale im Radverkehr in Wien?

B: In Wien gibt es Uberall Potenziale beim Radfahren. Es gibt in den Bezirken
unterschiedliche Radverkehrsanteile. In Donaustadt und Floridsdorf haben wir schon
Anteile von acht bis zehn Prozent, im Westen von Wien dagegen nur drei bis vier
Prozent. Im Suden haben wir auch noch Bezirke in denen der Anteil relativ schwach
ist. In den Innenbezirken haben durchaus auch einen hohen Radverkehrsanteil, vor
allem innerhalb des Gurtels. Da sieht man auch schon, wo das Potenzial liegt. ... ich
mdochte gleich sagen, was wichtig ist. Es wére sehr wichtig ein durchgehendes,
hochrangiges Netz fur Radverkehr mit einheitlichen Qualitat Standards zu machen,
wo man als Radfahrer rasch vorankommt. Die Radial- und Tangentialverbindungen,
wie es sie beim Autonetz gibt, sollen auch beim Radverkehr verbessert werden. Da
gibt es sicherlich in diesem Bereich Potenzial, aber auch im Bereich der
Schienenstralen und diese sicherer zu machen. Potenzial gibt es auch beim ,Bike
and Ride“, d.h., dass man in den AulR3enbezirken schneller mit dem Rad zu den
L,Offis® kommen kann und dann weiter zu fahren, vor allem bei langeren Strecken.
Viel Potenzial liegt auch noch bei Image- und Bewusstseinsbildung. ... Nicht zu
vergessen das Potenzial bei Kindern und Radfahren und das noch starker in die

Schule zu bringen.
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D: Wo ergeben sich dann Probleme?

B: Wie vorher schon erwéhnt, ist vor allem in Wien das ,role- model“- Thema
schlecht ausgepragt. Es existiert schon in einigen Bereichen, aber so richtige
Schliusselfiguren in der Offentlichkeit sieht man relative wenig am Rad. Das ist
sicherlich ein Thema. Das zweite Problem ist die Geschichte mit der Neuaufteilung
des offentlichen Raumes. Es gibt Reibungsflachen, vor allem dort, wo Flachen in
Frage gestellt wurden und es bis jetzt immer so gelaufen ist. Zuséatzlich gibt es in
Wien schwierigere Rahmenbedingungen, weil hier die Bezirke sehr stark auf den
Radverkehr in ihren Bereichen Einfluss nehmen und es schwer ist zu sagen: , Das
machen wir jetzt einfach so*.

D: So, dass es fir alle dann gilt?

B: Genau, das kommt dann erschwerend dazu.

D: Wie gestaltet sich dann die Finanzierung? Wo kommt das Geld her?

B: Das Geld kommt von der offentlichen Hand. Es gibt Budgets, so wie das
Stral3enbaubudget oder fur Bewusstseinsbildung zur Milltrennung und ich weil3 nicht
was noch. So gibt es auch ein Budget fir das Radfahren. Wobei es nicht immer ganz
klar getrennt wird. Wenn eine Stral3e neu gebaut wird, kann man nicht immer genau
sagen, wo das Geld herkommt. Da wird nicht so messerscharf getrennt. Es gibt
wenige MalRnahmen, die nur flr den Radverkehr sind.

D: Dann zu einer wichtigen Frage. Wie motiviert man die Menschen, weniger Auto zu
fahren und aufs Rad umzusteigen?

B: Das ist eben die entscheidende Frage. Es geht um Motivation, es geht um
Rahmenbedingungen, die das Verhalten verandern kénnen.
Parkraumbewirtschaftung und Tempo-30 sind Themen, die nicht priméar fir den
Radverkehr getroffen werden, sondern die die Rahmenbedingungen verandern. Das
ist sicher eine relevante Geschichte. Motivieren kann man die Leute, wenn sie
positive Erfahrungen machen mit dem Fahrrad, sie auf den Geschmack zu bringen
und sie dann sagen: ,Das konnte ich ja auch einmal ausprobieren® um in eine
positive Spirale zu bringen. Ziel ist es, aus jenen die nie das Rad nutzen, seltene
Nutzer zu machen usw. Es geht wirklich darum, diese Spiralwirkung in Gang zu
setzen. Da helfen Vorbilder, da hilft es das Fahrrad zum Thema zu machen und auch

wirklich Lust zu machen, mit dem Fahrrad zu fahren. Was viele Untersuchungen
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auch zeigen ist, dass der Hinweis auf Umweltnutzen, Klimafreundlichkeit oder
Gesundheitsnutzen wenig bringt. Da bekommt man keine neuen Nutzer, weil
diejenigen die das aus diesen Grinden tun, ja schon mit dem Rad fahren.
Deswegen ist die emotionale Geschichte, mit Bewusstseinsbildung usw. voran zu
treiben. Lebensqualitdt, Unabhangigkeit, Freiheit und Individualitat sind wesentliche
Atouts des Fahrrads. Ganz interessant ist, dass jene Eigenschaften, die heute dem
Rad zugeschrieben werden, wurden friher dem Auto angehaftet. aber diese gelten
fur Stadt heute Uberhaupt nicht mehr. Wir haben da auch einen interessanten
Wandel der Werte gesehen.

D: Glauben Sie, dass es ein Problem ist, dass viele Leute, vor allem Autofahrer, nicht
wissen, wie es ist mit dem Rad zu fahren? Beispielsweise wenn ich auf einem
Radstreifen fahre und ein Auto finf Zentimeter an mir vorbeifahrt. Muss man nicht
gerade solche Leute zum Ausprobieren bringen, damit sie wissen, wie unangenehm
es ist, wenn so gefahren wird?

B: Es hilft natirlich, wenn man andere Verkehrsteilnehmer in die Situation der
anderen versetzt. Ich sehe das aber nicht so dramatisch und glaube nicht, dass es
so viele gefahrliche Situationen gabe, aber natlrlich ist es heikel. Wir sehen ganz
klar, dass die Verkehrssicherheit beim Radfahren objektiv gut ist in Wien. Es Passiert
auch nicht so viel, auch im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmer. Im Jahr 2011
gab es elf todlich verunglickte Ful3ganger und nur einen verunglickten Radfahrer.
Das ist aber das Bild in den Kdpfen der Menschen ist ein Anderes. Beim zu Ful
gehen wirde sich ja niemand einen Helm aufsetzen, weil es zu geféahrlich ist. Aber
beim Radfahren sagt man, dass es zu geféhrlich ist. Es gibt eine grof3e Diskrepanz
zwischen objektiver Sicherheit und subjektivem Sicherheitsempfinden. Wichtig ist
diese Diskrepanz zu schlieRen. Das ist ein wesentlicher Punkt und da gilt es
anzusetzen und den Leuten zu vermitteln, dass Radfahren sicher ist. Aber das ist ein
heikler Bereich.

D: Was ich auch gemeint habe vorher ist, dass zum Beispiel in Kopenhagen oder
Amsterdam, wo es eng ist und die Autofahrer selber Radfahrer sind, diese dann
genau wissen, wie das so ist.

B: Genau. Das ist eine bekannte Geschichte. Die so genannte ,Safet in Numbers®,

d.h. je mehr Radgefahren wird, desto sicherer wird es insgesamt in der Stadt. Da
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spielen viele verschiedenen Mechanismen eine Rolle. Ein Mechanismus ist der, dass
sich andere auch in die Radfahrer hinein versetzen, dass immer mit Radfahrern
gerechnet wird und dass es auch ein gebremstes Geschwindigkeitsniveau gibt.

D: Wie schaut dann die Zusammenarbeit mit anderen Radorganisationen aus? Ich
war heute z.B. schon bei ,Citybike*.

B: Wir haben ja als Radagentur eine Netzwerkfunktion und wir stehen mit den
relevanten ,Playern” in standigem Kontakt. Wir kooperieren Projekte und da tauscht
man sich immer aus.

D: Wollen Sie zu den Auswirkungen des Radverkehrs noch etwas sagen, wir haben
das Thema eigentlich schon behandelt.

B: Radverkehr hat hochst positive Auswirkungen auf Umwelt, Nachhaltigkeit in der
Stadt, es ist leise und es gibt keine Emissionen. Die Wirtschaft profitiert davon. Was
bestechend beim Radfahren ist und das wird wirklich in Osterreich unterschatzt, dass
Radfahren gelebte Préavention fur die Gesundheit ist. Man kann feststellen, dass
durch mehr Radfahren ein hoher volkswirtschaftlicher Gesundheitsnutzen entsteht.
Da gibt es viele Studien dazu. Man baut einfach die Bewegung in den Alltag mit ein
und man kann den Nutzen fur die Gesellschaft fast gar nicht abmessen.

D: Die Abschlussfrage wurde auch schon ein wenig behandelt. Was gibt es fir ,best-
practice“- Bespiele fur Radverkehrskonzepte?

B: Kopenhagen ist ein guter Beispiel, Bozen ebenfalls, Minchen macht einiges
richtig oder man sieht sich an wie in London an die Sache herangegangen wird. Da
muss man sich einige Dinge herauspicken. Aber auch Vorarlberg ist durchaus
vorbildlich, Munster ist ein Radfahrstadt. Es gibt zahlreiche Stadte die viel Gutes
gemacht haben.

D: Kann man sich von dort was abschauen?

B: Ja naturlich, ich kenn diese Papiere und es ist wichtig zu schauen, was woanders
gemacht wird. Die Frage ist, was man adaptieren oder umsetzen kann und was nicht.
Das ist auch Sinn und Zweck, der ,Velocity*- Konferenz, dass nachstes Jahr dieser
Austausch stattfindet.

D: Wenn Sie keine Fragen mehr an mich haben, dann bedanke ich mich fur das
Gesprach.
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D: Starten wir gleich ins Interview. Der erste Teil handelt Gber Mobilitat und dann
geht es gleich zum Radverkehr in Wien weiter. Die erste Frage gleich: Was
verstehen Sie unter effizienter Mobilitat in der Stadt?

E: Zweierlei: Das eine ist energieeffizient und auch raumeffizient. Da ist natirlich der
Umweltverbund mit dem offentlichen Verkehr, Gehen und Radfahren deutlich im
Vorteil. Bei beiden Aspekten, sowohl energetisch deutlich effizienter, als auch
platzsparender. Beide Aspekte sind im urbanen Raum relevant.

D. Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept, es gibt den Masterplan Radfahren, aber ist
das ein Teil eines groRen Gesamtverkehrs- bzw. Mobilitatskonzept in Wien oder ist
das auf mehrerer Bereiche aufgeteilt?

E: Es gibt fir Wien das Gesamtverkehrskonzept, ein eigenes Radverkehrskonzept
gibt es meines Wissens nach nicht. Das ware aber sinnvoll und gut auf einer
strategischen Ebene. Auf Bundesebene bezogen gibt es auch einen
Gesamtverkehrsplan von Seiten des Verkehrsministeriums und wir haben uns als
Umweltministerium dazu entschieden, dass wir einen eigenen Plan machen, der sich
nur mit dem Thema Radfahren auseinandersetzt und nur diesen Aspekt beleuchtet.
Ein strategisches Dokument macht den Sinn, dass man es auch trennt. Man kann
starker in die Tiefe gehen und die Malinahmen starker detaillieren kann. Gerade bei
einer Millionenstadt wie Wien, wenn man dann nur ein Dokument hat, ist bei den
einzelnen Verkehrsteilnehmer in die Tiefe gehe nicht mehr maoglich.

D: Wie sollte oder misste das Mobilitatsverstéandnis bzw. -verhalten der Menschen
sich in diesem Zusammenhang fur die Zukunft andern? Wie sollte das im Sinne der

Nachhaltigkeit aussehen?
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E: Unserer Herangehensweise ist sehr stark durch den Klimawandel determiniert.
Wir machen ja die Radverkehrsagenden als Umweltministerium als Beitrag zum
Klimaschutz. Verkehr ist da einer der Hauptemittenten bzw. der der auch gestiegen
ist seit 1990. Wenn man die européischen Ziele im Bereich Klimaschutz heranzieht,
dann muss es eine massive Verdnderung im Mobilitatsverhalten der Birger und
Birgerinnen geben. Wenn man bedenkt, dass 2050 die EU eine Roadmap ,Low
Carbon Economy*“ vorgibt. Das wird hei3en, dass es eine Reduktion der CO2-
Emissionen im Verkehr von bis zu 70 Prozent geben wird. Das heil3t aber, wenn man
jetzt auf die Stral3e hinaussieht, die Autos fahren sieht und dann in 50 Landern das
Ziel erreichen will, das dann so nicht funktionieren wird. Es gibt ein Beispiel aus
Vorarlberg, die sich mit dem Thema auseinandergesetzt haben und sich Strategien
Uberlegt haben, wie man als Bundesland energieautark werden kann. Das soll auch
fur den Verkehr hingebracht werden, was bedeuten wirde, dass es in Vorarlberg
2050 einen Radverkehrsanteil von 33 Prozent gibt.

D: Momentan liegt der glaube ich bei 14 Prozent.

E: Bei 17 Prozent liegt er gerade. Aber 33 Prozent wéaren dann auch schon deutlich
hoher als Holland, die Radfahrnation Nummer eins sind.

D: Das ist richtig. Welche Faktoren kdnnen dies nun verhindern? Ist das rein das
Verhalten der Menschen oder gibt es auch andere Hindernisse, die lhnen einfallen
wirden?

E: Der Hauptfaktor ist sicher die Bequemlichkeit der Menschen. Es bedeutet in
manchen Bereichen den Verlust von Komfort und das nimmt keiner gern in Kauf.
Auch sind der Klimawandel und die Vorteile, die sich ergeben, wenn man
umweltfreundlich und energieeffizient unterwegs ist, fur viele schwer greifbar. Viele
Leute sagen mir, dass sie sich ins Auto setzen, weil sie nicht anders kénnen, denn
sie mussen ja von A nach B kommen. Dass es aber Alternativen gibt und es jeder
selbst in der Hand hat, ist den Leuten teilweise schon bewusst, auch dass der
Klimawandel ein Problem ist, nur sollen zuerst die anderen etwas dagegen machen
und dann erst ich. Das sehe ich als Haupthindernis, dass die Leute von sich dann
aus bereit sind oder auf Grund der Rahmenbedingungen erkennen, dass es
Alternativen gibt. Das spielt dann naturlich in die Verkehrspolitik hinein, denn wenn
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die Bevolkerung nicht bereit ist, MaRhahmen zu akzeptieren, dann sind sie politisch
schwer oder so gut wie gar nicht umsetzbar.

D: Glauben Sie dies ist so, weil man gerade an einer Schwelle ist wo man sagt: , Es
gibt noch genug Ol, unter Anfiihrungszeichen bzw. das betrifft mich in 20 Jahren
nicht mehr* Glauben Sie, dass das ein Mitgrund fir das Verhalten vieler Menschen
ist?

E: Da gibt es mehrere Faktoren. Der Mensch ist ein Gewohnheitstier, was man aus
der Mobilitatsforschung weil3. Schlisselstellen wie neuer Job, neuer Wohnort
verandern das Mobilitdtsverhalten. Man muss sich aber die Wege selbst neu suchen,
also wie man von A nach B kommt. Wenn man das erreicht hat, wird man diese
Wege immer nehmen und nicht mehr dariiber nachdenken. Man geht auRer Haus,
steigt automatisch ins Auto ein, weil man das jeden Tag so macht. Das ist sicher ein
Ansatzpunkt, wo man den Leuten bewusst machen kann, dass man auch anders
wohin kommt und dass das vielleicht gescheiter ist. Der Klimawandel ist fur die
Birgerinnen und Birger schwer greifbar. Das Verstandnis dafur verlangt aber nach
einem gewissen Horizont und Selbstreflexion, die aber in vielen sozialen Gruppen
gar nicht vorhanden ist und die damit auch tberfordert waren.

D: Was konnte man da fur Losungen anbieten, um diese Denkweise bzw. diese
Hindernisse zu beseitigen oder hier ein Umdenken zu schaffen?

E: Das eine ist sicher die Bewusstseinsbildung, aber auch die Angebote missen
attraktiv, bequem und schneller sein. Wenn ich mit dem Auto doppelt so lange wie
mit dem Fahrrad brauche, dann wird sich wahrscheinlich auch der eingefleischteste
Autofetischist Uberlegen, ob er nicht doch umsteigt. Es wird aber sicher funf bis zehn
Prozent geben, die nie umsteigen werden, was aber auch OK ist. Es ist nicht Sinn
und Zweck des Ganzen, die Leute dazu zu zwingen. ... Das ist auch der Knackpunkt,
denn die Birger von Kopenhagen fahren nicht mit dem Rad, weil sie es so lustig
finden, sondern weil es dort einfach das schnellste Verkehrsmittel in der Stadt ist. Sie
kommen schnell von A nach B und das ist dann mittelfristig auch das
Hauptargument. Die Zusatznutzen kann man natirlich auch immer kommunizieren,
z.B. dass es gesund ist, dass diese Art von Bewegung umweltfreundlich ist, keinen

Larm verursacht usw. Fir den einzelnen Nutzer ist es aber entscheidend, dass er
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schnell von A nach B kommt. Das muss dann einfach schneller oder billiger sein als
mit dem Auto.

D: Richtig. Man muss dem Einzelnen irgendwelche Vorteile bringen. Viele wird man
nicht mit dem Klimawandel kédern kénnen, sondern jeder wird zuerst einmal auf sich
selber schauen.

E: Das liegt in der Natur des Menschen.

D: Welchen Stellenwert soll das Radfahren speziell in Zukunft als Bestandteil
urbaner Mobilitatskonzepte haben? Wie sehr sollte man sich darauf konzentrieren?
E: Ich hab vorher bereits die Strategie von Vorarlberg erwdhnt. Ich glaube, dass die
einen ganz guten Mix gefunden haben. Es hat jedes der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel seine Vorteile und Schwachen. Wenn die soziale Infrastruktur im
naheren Umfeld zu FulR erreichbar ist, dann ist das sehr gut. Das wére der erste
Bereich, wenn man die tagliche Nahversorgung zu Ful3 erledigen kann. Der
offentliche Verkehr ist sehr gut als Massen - Verkehrsmittel Gber weite Distanzen,
d.h. es braucht auch einen schnellen offentlichen Verkehr, der mich schnell ans
andere Ende der Stadt bringen kann. Fir die FlachenerschlieBung wirde dann das
Fahrrad als sinnvollstes Verkehrsmittel funktionieren. Auch bei Querverbindungen,
wo sich keine U-Bahn Linie auszahlt, ist der Radverkehr geeignet. Erstaunlich ist,
dass das Radfahren dem Autofahren sehr &hnlich ist, auch von den Individuen, die
das machen. Flexibel, unabhéngig, frei auf der StralRe zu sein und von den
Charaktertypen ist da nicht so viel Unterschied.

D: Das ist fur mich ein neuer Aspekt.

E: Im Gegensatz zu OV-Nutzern. Ein Radfahrer und manche Autonutzer sind gar
nicht bereit den offentlichen Verkehr zu nutzen, weil sie sich fremdbestimmt fuhlen,
weil sie auf den Bus warten missen, weil der Fahrplan bestimmt etc. Manche
wiederrum genief3en es dann in der U-Bahn etwas zu lesen, andere sagen wieder,
dass sie sich eingeengt fuhlen und zu viele Leute da sind. Deswegen glaube ich
auch, dass man verstarkt Autofahrer auf das Rad bringen kann.

D: Dann gehen wir gleich zum zweiten Teil Gber, dem Radverkehr in Wien. Seit wann
gibt es ein Radverkehrskonzept bzw. wie hat es sich entwickelt?
E: Ich bin gar nicht so informiert Uber die Historie des Radverkehrs in Wien. Ein

eigenes Radverkehrskonzept gibt es nicht, es ist im Gesamtverkehrskonzept aus
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dem Jahr 2002 enthalten. Davor war das Radfahren auch schon enthalten. Der
Infrastrukturbau war Anfang 90er Jahre oder zumindest wurden die ersten baulich
getrennten Radwege gebaut. Um 2000 lag der Radverkehr bei einem Prozent in
Wien, mittlerweile liegt er bei sechs Prozent. Das ist schon mal gut. Europaweit gibt
es ahnliche Beispiele, wie Paris oder Sevilla, wo es schneller gegangen ist. Sevilla ist
ein gutes Beispiel. Dort konnte mit einem flachendeckendem Radverleihsystem und
hochrangigen Routen, die auch baulich getrennt sind oder mit Bodenmarkierungen
gekennzeichnet sind. Man hat sich dort sehr stark auf die Routen und das
Radfahren in NebenstralRenkonzentriert. Die haben es dort in zwei bis drei Jahren
geschafft, von einem auf sechs Prozent Radverkehr zu kommen. Wenn man von
sehr niedrigem Niveau macht, geht das auch sehr schnell. In Wien gibt es da eine
langere Tradition und es hat sich noch nicht ganz so schnell entwickelt. Das hat aber
auch mit dem europaweit vergleichbaren vorbildlichen OV zu tun. Wahrscheinlich
waren viele Leute Radfahrer, die aber den OV nutzen in Wien.

D: Wieso ist der Radverkehr in Wien im europaischen Vergleich so niedrig? Warum
ist man noch nicht so weit wie Minchen oder Stadten mit denen Man Wien baulich
vergleichen kann?

E: Munchen hat friher angefangen mit einer intensiveren Radverkehrsforderung.
Dort macht arbeitet man auch schon zehn Jahre an der Bewusstseinsbildung. Es hat
sicher auch politische Grinde, denn es gibt dort schon langer eine
Stadtregierungskoalition Rot-Griin gibt und Wien wahrend der SPO-Alleinregierung
darauf nicht so viel Wert gelegt worden ist bzw. wurde es nur mitbehandelt und nicht
offensiv angegangen. Wien hat im Vergleich zu Miinchen wahrscheinlich auch einen
besseren o6ffentlichen Verkehr. Allein vom Modal Split her ist der 6ffentliche Verkehr
in Wien europaweit einzigartig. In Amsterdam z.B. baut man jetzt eine U-Bahn, aber
es gibt die Stimmen die sagen, dass das nicht notwendig wére. Solche Stadte haben
verstarkt auf den Radverkehr gesetzt und haben deswegen auch kein gut
ausgebautes o6ffentliches Verkehrsnetz. Das spielt sicher eine Rolle.

D: Wie wirden Sie die aktuelle Situation des Radverkehrs beurteilen? Geht es nach

oben oder nach unten?
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E: Es geht eindeutig nach oben in Wien. Das zeigen die Zahlstellen und ich merke
das auch taglich auf den Radwegen. Es ist einfach mehr los und der positive Trend
geht nach oben.

D: Wo wirden Sie noch Starken oder Potenziale des Radverkehrs in Wien sehen?
Wo gabe es noch Ansatzpunkte, wo man sich vielleicht auch etwas abschauen
kann?

E: Grundsatzlich ist die Radinfrastruktur nicht so schlecht, wie sie manchmal
dargestellt wird. Es werden doch immer wieder seit 20 Jahren Sachen wie Radfahren
gegen die Einbahn gebaut. Im Vergleich zu Miinchen braucht sich Wien im Bereich
der Infrastruktur nicht zu verstecken. Das ist eine Starke und Schwéache gleichzeitig,
weil das Netz nicht wirklich geschlossen ist. Man hat dann doch Abschnitte die nicht
attraktiv sind bzw. keine hochrangige Radinfrastruktur darstellen. Das ist auch das
grol3te Potenzial in Wien. Man versucht sich auf einige wenige Hauptradrouten zu
konzentrieren und diese dann qualitativ hochwertig herzustellen. In Europa ist das
ein Trend, dass sich so genannte Radschnellwege entwickeln. In Holland gibt es das
z.B. Das sind dann vier Kilometer breite kreuzungsfreie, beleuchtete Radwege, die
sich Fahrradpendler und auf Distanzen Uber zehn Kilometer konzentrieren. In einer
Stadt wie Wien wird es nicht moglich sein, solche Radwege zu bauen. Vielleicht geht
das mit viel Geld, aber das ist auch nicht Sinn und Zweck. Dort wo Platz ist, sollte
man eine eigene Infrastruktur bauen und wenn es den bebauten Bereich kommt,
dann mittels Fahrradstra3en das ziigige Radfahren schnell zu ermdéglichen. Das ist
der Schliussel zum Erfolg. Die Feinverteilung im niederrangigem Stral3ennetz kann
dann auch Uber das normale Stral3ennetz erfolgen und das passiert dann auch.
Wichtig ist, dass man als Radfahrer schnell von A nach B kommt und nicht bei jeder
Kreuzung oder roten Ampel stehen bleiben zu missen

D: Wo liegen Probleme aus Ihrem ndheren Bereich?

E: Die Akzeptanz durch die Autofahrer ist in Wien noch schwierig. Da ist noch viel
Uberzeugungsarbeit und Bewusstseinsbildung notwendig. Man sieht in Osterreich
auch ein starkes West-Ost Gefélle im Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Es gibt
auch eine Studie dazu, aber meiner personlichen Einschatzung nach sind, egal
welcher Verkehrsteilnehmer, die Leute in Wien viel aggressiver im Vergleich zu Graz




145

oder Vorarlberg. In Graz bleiben die Leute stehen, wenn jemand am Zebrastreifen
ist, in Wien eher selten. Auch bei den Radfahrern ist man aggressiver unterwegs.

D: Glauben Sie, dass das so ist, weil die Autofahrer es nicht wissen, wie es ist
Radfahrer zu sein?

E: Das ist sicher auch ein Grund. In Graz oder Vorarlberg sind die Leute einfach
multimodaler, d.h. sie fahren mit dem Fahrrad, mit dem Auto oder offentlich. Sie
kennen alle Perspektiven. Das Verstandnis ist grol3er weil man weil3 wie es ist, wenn
man knapp Uberholt wird usw. ... Das hat vielleicht auch mit der GréRe der Stadt zu
tun. Wenn ich im Auto sitze und durch Wien fahre, moéglichst schnell von A nach B
kommen will und aber nicht durchkomme, dann bleibe ich vielleicht nicht am
Zebrastreifen stehen, weil ich ja drei Sekunden verlieren kénnte. In einer kleineren
Stadt wie Graz ist das nicht das Problem. Dort komme ich auch so schnell ans
andere Ende der Stadt. Der Zeitdruck ist nicht ganz so stark. In Wien kann es schon
passieren, dass man einmal eine Stunde wohin braucht.

D: Wie sieht die Finanzierung des Radverkehrs aus?

E: Zu 99 Prozent durch die 6ffentliche Hand. Es gibt mehrere Aspekte. Wir bieten auf
Bundesebene ein Forderprogramm flr Mal3nahmen fur den Radverkehr an. Das gibt
es im Rahmen von klimaaktiven Gemeinden und Betrieben, aber auch die Stadt
Wien wird mitfinanziert. ... Sponsoren gibt es dann vereinzelt im Bereich der
Bewusstseinsbildung. Es gibt natirlich auch eine Fahrradindustrie, die fur das
Thema Interesse an einem Sponsoring hat. Auch das ,Citybike* hatte nie den
europaweiten Siegeszug erreichen kdnnen, wenn es nicht Uber Sponsoring gelaufen
wére. Das Modell ist verknUpft mit den Mehrwertflachen der Stadt, in Wien zwar
nicht, aber in anderen Stadten wie Paris oder Barcelona funktioniert das sehr gut.

D: Eine Frage die man meistens vorher schon beantwortet hat: Wie bringt man die
Menschen dazu, weniger Auto zu fahren und nicht nur auf das Rad umzusteigen?

E: Bewusstseinsbildung und Marketing sind sicher die richtigen MalRnahmen. Es
muss ein Mix aus Werbung und Angebot sein. Es macht keinen Sinn einen Radweg
zu bauen, und dann weil3 keiner, dass es den gibt. Das ist immer das ,Henne-Ei*-
Problem. Ich glaube, es braucht einfach beides gleichzeitig. Die Infrastruktur ist in
Wien vorhanden, jetzt muss man noch auf Marketing und Bewusstseinsbildung

setzen. Das ist ein ganzes Malinahmenbindel. Es braucht ,push“-Mal3hahmen im
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Bereich des Autoverkehrs, wie Parkpickerl und Verteuerung des Parkens im
offentlichen StralBenraum. Und ,pull“-Mallnahmen, wie neue Radwege oder das
,Offi-Jahresticket* braucht man auch. Was viel bewirkt sind ,Zuzieherpackages®, also
wenn man den Wohnort wechselt, wie z.B. in Minchen das der Fall ist. Wenn man in
Munchen den Wohnort wechselt, bekommt man nach einer Woche automatisch eine
Mobilitatsmappe zugeschickt mit allen wichtigen Informationen, wie Bushaltestellen,
Radkarten usw. Das kostet nicht viel, setzt aber genau dort an, wo die Leute bereit
sind ihr Mobilitatsverhalten zu &ndern.

D: Wie sieht die Zusammenarbeit mit Radorganisationen aus? Ich denke da z.B. an
die IG-Fahrrad oder ARGUS.

E: Es gibt von unserer Seite eine sehr enge und gute Zusammenarbeit.
Radinteressensvertretungen sind nattrlich sehr wichtig, weil sie die Interessen der
Radfahrer vertreten. Es kann ja nicht nur die Aufgabe der 6ffentlichen Hand sein. Es
gibt immer wieder gemeinsame Projekte, wie ,Osterreich radelt zur Arbeit".

D: Die Auswirkungen haben wir eigentlich schon behandelt.

E: Ich kann aber noch viel mehr dazu erzdhlen. Gerade noch zum Thema
Gesundheit haben wir einiges an Studien und Berechnungen angestellt. Von der
WHO wurde ein Gesundheitstool berechnet, das den volkswirtschaftlichen
Gesundheitsnutzen des Radfahrens berechnen kann. Das kann man fur Osterreich
oder Wien umlegen. Fir Gesamtdsterreich kommt dabei heraus, wenn der
Radverkehrsanteil zehn Prozent erreicht, dass man 810 Millionen € pro Jahr an
Gesundheitskosten einspart. Dann gibt es noch einen Radrechner fiir Betriebe. Es
errechnet, was sich Betriebe einsparen kénnen, wenn ihre Mitarbeiter mit dem Rad
zur Arbeit fahren durch Relation der Krankenstandstage- und kosten. Wenn 100.00
Pendler mit Fahrrad zur Arbeit fahren, ersparen sich die Betriebe 13 Millionen € pro
Jahr. Das kénnten Effekte sein, die vermutlich wirklich etwas ausmachen. Bei
Umwelt und Nachhaltigkeit haben wir es nicht auf Kosten umgelegt, aber die
Radprojekte, die wir schon umgesetzt haben, haben inzwischen 47.000 Tonnen
CO2- Einsparung ergeben. Zum Thema Wirtschaft haben wir 2009 die Studie
~Wirtschaftsfaktor Radfahren“ erstellt. Fir uns ist das Uberraschende Ergebnis
heraus gekommen, dass in Osterreich direkt und indirekt 18.000 Arbeitsplatze am
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Fahrrad hangen. Der Grof3teil ist im Bereich Tourismus, aber auch die Bereiche
Radreparaturen und Radindustrie sind nicht zu unterschéatzen.

D: Kommen wir zur Abschlussfrage. Welche ,best- practice”- Beispiele fur urbane
Radverkehrskonzepte waren fur Wien interessant? Auch unter dem Aspekt der
Vergleichbarkeit fur Wien.

E: Im Bereich Marketing und Bewusstseinsbildung ist sicher Minchen ein ,best-
practice“-Beispiel. Das ist auch gut mit Wien vergleichbar. Im Bereich Infrastruktur
wirde ich Kopenhagen nennen. Dort plant und setzt man jetzt sehr stark auf die
Radschnellwege. Es gibt 13 Routen, die sie durch die Stadt bauen und diese sollen
bei einer Distanz von 15 bis 20 Kilometer kreuzungsfrei sein.

D: Ich bedanke mich fir das Interview.

Interview 7

Interviewpartner: DI Michael Szeiler

Interviewer: Daniel Denk
Ort: Rosinak und Partner - 1050 Wien, Schlossgasse 11
Datum und Zeit:: 14.05.2012, 11.00-12.00

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; S= Michael Szeiler ...= Unterbrechung

D: Der erste Teil behandelt das Thema Mobilitat, beim zweiten Teil geht es dann
mehr um Radverkehr in Wien. Was verstehen Sie unter effizienter urbaner Mobilitat?
S: Ich wirde Effizienz in zweierlei Hinsicht sehen. Auf der einen Seite effizient im
Sinne von energieeffizient und auf der anderen Seite die individuelle
Benutzerperspektive. Die Frage also, wie kann ich meine personlichen
Mobilitatsbedirfnisse effizient befriedigen. Energetisch ist naturlich klar, dass der
offentliche Verkehr bzw. Ful3- und Radverkehr deutlich effizienter ist. Fir mich als
Privatperson ist aber Effizienz nicht die Kategorie, die mich entscheiden lasst.

D: Welche Kategorie ware es dann?

S: Ich bin mit dem Rad oder mit der U-Bahn gleich schnell im Biro. Ich habe also

jeden Tag die freie Entscheidungsmaglichkeit und fahre trotzdem jeden Tag mit dem
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Rad. Wenn ich jetzt mit einer Variante viel schneller ware, dann ware das natirlich
ein Kriterium.

D: Das heifl3t, man ben6étigt individuell immer einen Anreiz oder einen Vorteil.

S: Der Vorteil fur mich ist jener, dass ich mich draul3en bewegen mdchte bzw. die
Freiheit, welche mir das Radfahren gibt, spiren mdchte. Ich weil3 nicht, ob das
effizient ist, aber es entspricht meiner Vorstellung. ... Eine effiziente urbane Mobilitat
ist sicher eine die multimodal ist, wo es viele Angebote fir unterschiedliche
Verkehrsmittel gibt, wo nach Mdoglichkeit die Ziele so sind, dass man auch die
Moglichkeit hat mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln seine Ziele zu erreichen. Das
ware dann ein raumplanerischer Aspekt.

D: Es wéare aber schon einmal ein guter Ansatz, wenn das Angebot so grol3 ware,
dass jeder mindestens zwei Mdglichkeiten hatte sein Ziel energiesparend und
effizient zu erreichen.

S: Es ist sicher sehr gut, wenn man mehrere Moéglichkeiten vorfindet. Das Radfahren
und zu Ful3 gehen st6f3t irgendwann einmal an seine Grenzen, in diesem Sinne
waren ,Bike and Ride"- Projekte bei langeren Distanzen sinnvoll. Ich brauche dazu
aber die Kombination mit dem OV.

D: Gibt es in diesem Zusammenhang ein Gesamtverkehrskonzept fir Wien?

S: Ja. Das ist der Masterplan Verkehr 2003 mit der Fortschreibung 2008 und einer
baldigen Evaluierung. Es wére aber an der Zeit den Masterplan aufzufrischen. Es soll
der Masterplan 2013 kommen. Der wird aber glaube ich mit dem
Stadtentwicklungsplan kombiniert. Da gibt es den gro3en Wunsche das gemeinsam
zu machen.

D: Ware das gut, dass man das gemeinsam macht oder sollte man das getrennt
behandeln?

S: Es muss in irgendeiner Form einen Zusammenhang geben, aber in welcher Form
man das machen sollte, kann ich nicht sagen. Das Mobilitatskonzept sollte naturlich
stimmig und schlissig mit anderen Konzepten sein. Es hat aber auch eine grol3e
Gewichtung und sollte schon eigenstandig erstellt werden. Aus meiner Praxis ist die
grof3e Schwierigkeit das Mobilitdtskonzept bzw. die Mobilitatsziele auf die Stral3e und
in die Realitat zu bringen. Bezirke und auch Teile der Verwaltung halten sich nicht an

die Vorgaben die in den Konzepten stehen bzw. fiihlen sich auch nicht gebunden




149

daran. In der Burggasse z.B. mdchte auch der Bezirk einen Fahrstreifen weniger
machen, es passiert aber nicht.

D: Wenn man sich also an Konzepte nicht halt, da bringen diese auch nichts.

S: Naja es ist schon gut, dass man sich an etwas anhalten kann. Das Problem liegt
in der Umsetzung in den einzelnen Projekten und in der Realitat.

D: Das fuhrt uns gleich zum nachsten Punkt — dem Mobilitatsverstandnis. Wie soll
sich das im Sinne der Nachhaltigkeit &ndern?

S: Meiner Meinung ist es in Wien nicht schlecht. Der MEV-Anteil liegt unter 30
Prozent und das ist im internationalen Vergleich sehr gut. Es ist aber abhéngig von
der Lage. In den Aul3enbezirken ist der MEV- Anteil sehr, sehr hoch und in den
inneren Bezirken gibt es StraRenzige, wo der KFZ-Verkehr zu dominant ist.
Teilweise wirde man sich mehr Platz fur den nichtmotorisierten Verkehr wiinschen.
Die Qualitat leidet stark, wenn so viele Autos fahren. Im Sinne einer Anderung wére
das Ziel von 20 bis 22 Prozent MEV-Anteil schon erstrebenswert. Im Zusammenhang
mit dem Mobilitatsverstandnis ware es gut, wenn jeder viele Mdglichkeiten hatte,
andere Verkehrsmittel zu wahlen. Das muss ins Bewusstsein der Menschen hinein.
D: Ist es nicht auch vielleicht wichtig, weil viele Leute einfach nur ins Auto einsteigen
und gar nicht Gberlegen, wie es ware einen Weg mit dem Rad zu erledigen? ... Viele
denken auch, das Radfahren viel zu geféhrlich ist und dass es keine Wege gibt usw.
S: Das ware ein Punkt, den ich mir auch vorher schon gedacht habe. Meiner
Meinung nach wird in den Medien sehr kritisch Uber das Radfahren geschrieben.
Man merkt auch in der Planung, dass die Konflikte zwischen offentlichem Verkehr
und radverkehr sind extrem grof3, die teilweise medial noch verstarkt werden. Schén
ware ein starkerer Zusammenhalt im Umweltverbund und Kooperation zu haben, so
gut wie es eben geht. Das geht dann in die Richtung Bewusstseinsbildung, aber
auch Anreize zu setzen, Radfahren einmal auszuprobieren. Vorurteile die es hier
gibt, sind nicht leicht wegzubringen. Betriebliches Mobilititsmanagement ist etwas,
dass es in Wien kaum etabliert ist. Dafir ist noch kein Bewusstsein da. Man muss
sich mit dem Arbeitsweg auseinander setzen. ,Osterreich radelt zur Arbeit* ist da
eine ganz wichtige Geschichte in diesem Zusammenhang.

D: Wir haben zwar schon einiges dahin gehend besprochen, aber welche Faktoren

kénnen eine gute und erfolgreiche Mobilitéat in der Stadt behindern?
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S: Der grofte Hinderungsfaktor ist aus meiner Sicht die Bezirkspolitik, wenn es um
die Planung geht. Radfahrplaner bei3en sich hier manchmal wirklich die Zahne aus.
Man ist teilweise wirklich verzweifelt, weil gegen vieles Einspruch erhoben wird. Es
ist wirklich ein Kampf um den offentlichen Raum entstanden.

D: Gibt es dann Bezirke, wo das besser funktioniert als in anderen?

S: Ja, es gibt Bezirke, die mit positivem Beispiel voran gehen. Das ist letztendlich
eine der Kernfragen, mit denen sich alle die in der Verwaltung oder in der Stadt des
Radverkehrs auseinander setzen mussen: Welche Lésungen gibt es, um diese
Hindernisse zu beseitigen. Ein Aspekt, der immer wieder genannt wird, ist die
Sensibilisierung der Bezirke fiur die Sache. Man muss mit Bezirksvertretern nach
Kopenhagen fahren und dort ,best-practices* anschauen, was auch gemacht wird.
.Plan.Sinn“ hat im Auftrag der Stadt eine ,best-practice”- Broschire fur
Radverkehrslosungen erstellt, die auch fiur die Bezirke gedacht ist. Die
Bezirksverkehrskommissionen haben gute Ortskenntnisse aber nicht so viel Wissen.
Da geht es darum ,Know-How" zu bekommen und regelmafiig in Kontakt mit der
Stadt sind. Die ,Velocity“- Konferenz ist nachstes Jahr in Wien und wenn es gelingt
dieses Feeling auch in die Bezirke zu bekommen, dann ware das gut. ... Die Medien
spielen meistens bei Einzelprojekten eine grol3e Rolle. Wenn die Medien darauf
aufspringen und Projekte verweisen, dann ist es fur die Politik auch nicht immer
leicht.

D: Lésungen, um die besagten Hindernisse zu beseitigen, haben Sie gerade gesagt.
S: In Wien versucht man gerade das Thema Radverkehr in der Stadtbaudirektion mit
der Leitstelle Radverkehr zu verankern. Es gibt den Radwege Koordinator, den Herrn
Blaha, den Martin Blum als Radbeauftragten, aber diese Leitstelle Radverkehr und
der Arbeitskreis Radverkehr, die sich regelmafig treffen, sind wichtig flr eine breitere
Aufstellung. Das sind strukturelle Mal3nahmen, die nicht alle Probleme l16sen kénnen,
aber aus meiner Sicht schon helfen werden.

D: Damit ist schon ein erster Schritt in Richtung Zusammenarbeit getan.

S: Es ist schon auch wichtig, dass es ein ,bottom-up”“ gibt. Es muss lokale Initiativen
geben, die sich fur den Radverkehr in den Bezirken einsetzen. Die ,ARGE
Transdanubien“ hat z.B. viel erreicht, denn sie sind das Thema auf Bezirkseben

angegangen. Lokale Agenden oder lokale Interessenvertretungen waren wichtig, weil
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Bezirkspolitikern stark sensibilisiert sind in Bezug auf die Meinung der
Bezirksbewohner. Da betrifft aber genauso den Fuf3gdnger Verkehr und den
offentlichen Verkehr.

D: Im Endeffekt missen alle irgendwie zusammenspielen. Es bringt nichts, wenn
man sich nur auf den Radverkehr konzentriert und alles andere auf der Strecke
bleibt.

S: Ich denke, dass es man ohne Restriktionen im KFZ-Verkehr wenig bewegen
kénnen wird. Man braucht die schon angesprochenen Anreize auf der einen Seite
und gewisse Restriktionen fur den KFZ-Verkehr auf der anderen Seite.

D: Wie das Parkpickerl z.B:?

S: Ja genau. Wenn der Parkdruck sinkt, dann ergibt sich ein gewisser Spielraum fur
LOsungen.

D: Gut. Welchen Stellenwert sollte das Radfahren als Bestandteil urbaner
Mobilitdtskonzepte haben?

S: Eine Gleichwertigkeit zu anderen Verkehrsteilnehmern ware erstrebenswert.

D. Im Moment ist aber ein Aufschwung zu erleben, auch mit der Einfihrung eines
Radbeauftragten. Wenn man bedenkt, dass es in Wien eine RV-Anteil von einem
Prozent gegeben hat. Gleichwertigkeit hort sich da schon gut an.

S: Wobei damit nicht der gleiche Anteil am Modal Split gemeint ist. Im Rahmen von
Mobilitdtskonzepten und Projekten soll der Radverkehr gleichwertig sein. Ich habe
momentan an den Eindruck, dass das der Fall ist und es passt. Der Radverkehr hat
im Moment einen hohen Stellenwert.

D: Dann gehen wir gleich weiter zum Radverkehr in Wien. Seit wann gibt es ein
Radverkehrskonzept in Wien und wie hat es sich entwickelt?

S: Ich kann es zeitlich nicht datieren. In den 90er Jahren gab es das
Luckenschlussprogramm. Ein eigenes Radverkehrskonzept gibt es meiner Meinung
nach nicht.

D: Es gibt den Masterplan Radfahren vom Lebensministerium, aber der hat mit Wien
im Speziellen nichts zu tun.

S: Richtig, aber fur Wien gibt es kein umfassendes Konzept, welches auch
Marketing, Bewusstseinsbildung und solche Dinge enthalt. Der Grundsatzbeschluss

Radverkehr hat ein bisschen Konzeptcharakter bzw. enthélt solche Elemente. Bisher
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ist man eher die Infrastrukturschiene gefahren und hat weniger Offentlichkeitsarbeit
gemacht. Es gibt das Hauptverkehrsnetz fir Radverkehr und daraus abgeleitet dann
das Luckenschlussprogramm. Fur die Infrastruktur ist das auch gut.

D: Warum ist der Anteil des Radverkehrs in Wien so niedrig?

S: Weil es in Wien keine Radverkehrskultur gab und diese auch nicht geférdert
wurde. Es &ndert sich aber jetzt ziemlich stark. Das merkt man, wenn man selber
herum fahrt. Es gibt da einen Artikel von Sandor Bekesi vom Wien Museum, der
beschreibt wie die Radfahrer in den 70er Jahren ausgerottet wurden in Wien. Wien
hat hier keine Vergangenheit und es ist auch nicht in den Menschen drinnen, dass
Radfahren tberhaupt eine Option ist.

D: Wie wirden Sie, da Sie auch selbst offensichtlich Radfahrer sind, die aktuelle
Situation bewerten? Man merkt ja doch den Aufschwung im Moment.

S: Gesamt gesehen hat Wien eine passable Infrastruktur fir Radverkehr. Man kann
naturlich an jedem Radweg etwas beméngeln, z.B. dass er zu klein ist oder gar nicht
als Radweg erkennbar ist usw. aber es ist ein gutes Basisnetz dar.
Verbesserungspotenzial ist aber vorhanden. Die Widerstéande sind sehr grof3, aber
bei jeder Gelegenheit wird versucht etwas zu tun, auch mir geht es zu langsam. Was
die Offentlichkeitsarbeit mit Martin Blum betrifft tut sich einiges gerade. Das
Fahrradhaus ist wirklich eine geniale Sache.

D: Ich denke auch falls man die Menschen dort hin bekommt, dann kénnen die dort
sehen, was es alles im Bereich Radfahren gibt. Von der Entwicklung, tber ,Clippies*,
bis zu Elektroradern gibt es alles zu sehen.

S: Auch die Folien, die es dort gibt, sind gut gemacht. Wenn man denkt, wie viel
Geld in die Autowerbung investiert wurde, dann fehlte da ein Gegengewicht dazu. Es
ist dann doch eigentlich erstaunlich, wie viele Leute sich fur etwas entscheiden, was
nicht beworben wird. Mich freut im Moment sehr, dass wenn ich durch die StralRen
fahre, ich viele Leute fahren sehe, wo ich mir denke, dass die vor ein bis zwei Jahren
noch nicht Rad gefahren sind. Es ist irgendwie etwas passiert und ich weifl3 gar nicht
wirklich wodurch. Ich sehe altere Menschen und auch Kinder am Weg in die Schule,
das hat es friher in der Stadt nicht gegeben. Ich sehe Frauen mit Kopftiichern
Menschen in ihrer Arbeitskluft und junge Migranten am Rad fahren. Da hat sich viel
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verandert und wenn das so weiter gehen sollte, dann bin ich optimistisch fur die
Zukunft.

D: Wie Martin Blum gesagt hat: ,Das Radfahren muss ,hipp“ sein®.

S: Im Moment kann man wenig gegen das Radfahren sagen, aul3er vielleicht, dass
sich Radfahrer nicht so oft an Verkehrsregeln halten.

D: Das ist der Hauptangriffspunkt meiner Meinung nach. ... Was sind die Starken
und Potenziale des Wiener Radverkehrs?

S: Wie gesagt, haben wir ein passables Grundnetz, aber es gibt natirlich einige
wichtige Lucken, die zu schlieRen waren. Auf den Hauptstralen ist immer die
Diskussion, ob der Radfahrer auf der Fahrbahn fahren soll oder nicht. Ich vertrete,
dass auf Hauptverkehrsstral3en sind baulich getrennte Radwege wichtig. Ein gut
dimensionierter Radstreifen wéare auch gut. Allerdings hat ein baulich getrennter
Radweg mit all seinen Problemen auch eine hohe Qualitat. Es ist auch teilweise ein
Stress am Radweg zu fahren, weil manche zu wenig sind und auf der Stral3e ist der
Stress naturlich noch groRer. An Hauptrouten fehlen einfach noch wirklich sicherer
Radverkehrswege. Des Weiteren bin ich ein grol3er Vertreter von ,Tempo 30"
Zonen im untergeordneten Netz. Wenn wirklich Tempo 30 gefahren wird, dann hilft
das dem Radverkehr ganz enorm. Es hilft den Bewohnern an den jeweiligen Straf3en
und den Ful3gadngern ebenfalls. Das ware in Kombination mit Radfahren gegen die
Einbahn ein groRer Schritt fir den Radverkehr. Wenn ich gerade hier die
Schlossgasse anschaue, die ist nicht einmal vier Meter breit, da misste man dann
eben stehen bleiben.

D: Das kann aber nicht das grof3e Problem dann sein oder?

S: Nein. Das muss man als Radfahrer dann eben in Kauf nehmen, dass man
vielleicht stehen bleiben muss.

D: Kommen wir zur Finanzierung der MalRBnhahmen fur den Radverkehr. Ich habe
beim letzten Interview gehdrt, dass diese zu 99 Prozent von der 6ffentlichen Hand
kommen. Ich dachte, dass vielleicht mehr Unterstitzung von der EU kommen wirde.
S: Die EU finanziert ja auch. Aber die Stral3e ist ein 6ffentliches Gut und fallt somit in
den Finanzbereich der o6ffentlichen Hand. Abstellanlagen, wo auch ein ziemlicher
Bedarf ist, gehdren auch noch zu den Hindernissen fir Radverkehr. Aber auch in den

Neubauten sind diese unterdimensioniert. Fir viele ist das ein Hindernis, wenn sie




154

aus einer kleinen Abstellkammer ihr Rad erst herausholen miussen. Die Lésung hier
ware, dass man zumindest bei den Neubauten vorschreibt, wie viel Platz fir
Radabstellanlagen da sein muss. Positiv zu erwdhnen ist, dass es in dieser Richtung
eine Forderung von privaten Radstandern gibt. Wenn man in Wien Radbiigeln, dann
wir das mit 70€ pro Radstander finanziert. Das ist eine gute Sache, die man mehr
publik machen kénnte. Auch bei den Blros bzw. Arbeitsplatzen mussten zwingend
eine gewisse Anzahl von Radabstellmdglichkeiten vorgeschrieben werden. ... Die
EU ist da eher zustandig fur Radtourismusrouten, die ins TEN-Netz aufgenommen
werden sollen. Das ist ein symbolischer grofR3er Schritt. Fir den stadtischen Verkehr
ist das weniger relevant.

D: Wenn aber Zeichen auch von der EU kommen, dann wird man eher aufmerksam
werden.

S: Im Bereich Sponsoring gibt es von Spar eine Sponsoringschiene. ,Klima aktiv* hat
auch eine Forderungsschiene fur den Radverkehr.

D: Die néchste Frage wirde auch schon mit behandelt, aber vielleicht fallen Ihnen
noch Maflinahmen oder Anreize ein, die Leute vom Auto weg zu bringen. ...

S: Das erste wére einmal gute Bedingungen schaffen, dann verschiedene Arten von
Anreizen setzen. Ich kann von Betreiben ausgehen, ich kann tGber Marketing und
Kampagnen und gleichzeitig Restriktionen durchfihren. Anreize kénnen naturlich
auch finanziell-steuerlich sein. Pendlerpauschale, Jobticket usw. kdnnten Anreize
sein.

D: Das neue Jahresticket ist auch eine gute Moglichkeit, wenn man fur einen Euro im
Schnitt pro Tag fahrt. Sonst zahlt man fir eine Fahrt schon zwei Euro. Gibt es
Zusammenarbeiten mit Radlobbies von eurer Seit aus, bei Projekten z.B.?

S: Es ist in den letzten Jahren Tradition geworden, die Radlobbies in wichtige
Projekte einzubinden soweit es die Ressourcen zulassen, aber in Projektgruppen
sind schon meistens Vertreter der Radlobbies eingebunden.

D: Wenn man aber immer jemanden dabei hat, der die Interessen der Radfahrer
vertritt, dann ware das schon gut. Jetzt zu den Abschlussfragen. Was waren die
Auswirkungen eines verstarkten Radverkehrs auf den Menschen?

S. Diese Frage ist eigentlich eine Recherche, die man selber machen kdnnte oder?

Was soll ich jetzt dazu sagen?
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D: Das ist richtig, aber das stellt auch das Problem an der Allgemeinheit des
Fragebogens bzw. Leitfadens. Ich muss aber die Interviews irgendwo auch
vergleichen kdnnen.

S: Fur die urbane Mobilitat ist die so genannte , Livibility of cities”, also die
Lebensqualitat und Qualitat 6ffentlicher StraRenraume, wichtig. Der Radverkehr tragt
dazu einiges bei. Belebte StralRen werden auch zu sichereren Strafl3en. Zu Fufld
gehen und Radfahren auf der Stral3e erzeugt menschliche Kontakte, die ich sonst
nicht habe und das wertet die Stadt insgesamt auf. Wenn ich in einem Auto sitze,
dann kann ich mit niemandem plaudern bzw. ist es fast unmaéglich irgendwo stehen
zu bleiben, falls ich jemandem auf Strafl3e sehe, den ich kenne. In manchen Fallen
wirde ich mit dem Auto nicht stehen bleiben, wahrend das mit dem Rad jederzeit
maoglich ist.

D: Das stimmt. Viele setzen sich in ihre Auto, fahren zur Arbeit und reden mit
niemandem, aul3er vielleicht wenn man jemanden mitnimmt.

S: Der Radverkehr kann auf jeden Fall fir das Leben auf der Stral3e bzw. fur belebt
Stral3en etwas beitragen.

D: Gut und jetzt zur Abschlussfrage. Wo kann man sich etwas abschauen, was man
fur Wien adaptieren konnte? Vorher wurde bereits Kopenhagen erwahnt.

S: Man muss aber sagen, dass eine Stadt wie Kopenhagen fur Wien zu anders ist.
Naturlich kann man sich gewisse Sachen abschauen, aber das ist gar nicht so leicht.
Einiges was strukturell in Wien umgesetzt wird, hat sein Vorbild ein bisschen in
Munchen. Auf die Kampagnen die Minchen die letzten Jahre gemacht hat, schauen
aber viele Stadte. Munchen ist aber in diesem Sinne fir Wien ein gutes Vorbild, well
es ahnlich ist und doch ein wenig voraus. ... Wichtig ist fur mich auch die
Kooperation von 6ffentlichem Verkehr und Radverkehr im Sinne von ,Bike and Ride",
aber auch eine gemeinsame Kommunikationsstrategie, d.h. dass man sich als
Partner betrachtet und nicht als Konkurrent. In einer deutschen Radzeitschrift habe
ich unlangst gelesen, dass die deutsche Bahn hat mit dem ADFC eine Partnerschaft
abgeschlossen. Das heildt jetzt noch nichts Konkretes, aber Bahn und Rad wollen
kooperieren. Man muss sich dann anschauen im Vergleich dazu, was die OBB
macht. Es gilt die Krafte zu bindeln. Da sehe ich noch Potenzial und das machen

andere Stadte schon besser. In Salzburg z.B. kann man in den Linienbussen auch
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Réader mithehmen. Wobei ich nicht glaube, dass das Rad dafir da ist, es standig in
offentlichen Verkehrsmitteln mitzunehmen. Es gibt aber Situationen, wo das sehr
praktisch ware. ... Letztes Jahr war in Sevilla die ,Velocity"- Konferenz. Dort haben
sie es wirklich geschafft in zweli, drei Jahren ein Grundbasisnetz zu errichten. Es gibt
ein flachendeckendes ,City Bike" im Stadtgebiet, wobei diese Stationen wahnsinnig
teuer sind. Es wurden auch alle Radwege griin angemalt.

D: In Minchen gibt es das stellenweise auch.

S: Wenn es raumlich klar ist, dann muss ich nichts einfarben. Das kostet Geld und
schaut vielleicht irgendwann nicht mehr schon aus, aber an Stellen, wo es unklar ist,
konnte es schon helfen. Es dient sicherlich auch dem Orientierungsnutzen.

D: Es ware dann auch eine Hilfe fir die anderen Verkehrsteilnehmer, dass sie
wissen, wo der Radweg ist.

S: Fiur den Ring in Wien wurde das auch vorgeschlagen, aber das ist abhéngig vom
Bezirksbudget. Vielleicht noch kurz zur Finanzierung etwas. Es gibt drei
verschiedene Budgettopfe: das Zentralbudget Radverkehr der Stadt Wien, wo alle
neuen Radwege, die Bestandteil des Hauptverkehrsnetzes sind, daraus bezahlt
werden. Alles was netto da ist, kommt ins Bezirksbudget. Beschilderung, Sanierung
usw. gehort zum Bezirksbudget. Dann gibt es noch einen eigenen Budgettopf fur
ehemalige Bundestralen etc., wo auch wenig Geld da ist. D.h. Geld fur das
Hauptnetz ist schon vorhanden, aber beim Bezirksbudget wird es schon wieder
schwer.

D: Vielen Dank fiir das Gesprach.

Interview 8
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D: Starten wir gleich hinein. Die ersten sechs Fragen behandeln das Thema Mobilitat
und dann geht es mit dem Radverkehr in Wien weiter. Gleich zur ersten Frage: Was
verstehen Sie unter effizienter Mobilitat in der Stadt?

F: Es bedeutet, dass man jenes Verkehrsmittel einsetzen kann, welches im Moment
am effizientesten ist. Das schlief3t alle Verkehrsmittel mit ein und es soll eine
maglichst geringe Schwelle geben, um ein anderes Verkehrsmittel zu nttzen. Sowohl
von der praktischen Abwicklung bis zur Benitzung und den Bedingungen. Effizient
schliel3t fir mich energieeffizient mit ein, d.h. man soll die Verkehrsmittel priorisieren,
die gut fur die Stadt sind, namlich umweltfreundlich und platzsparend.

D: Das ist richtig und Sie haben auch den raumplanerischen Aspekt mit einbezogen.
... Die zweite Frage bezieht sich auf ein Gesamtverkehrskonzept. Gibt es so etwas
fur Wien im Bereich der urbanen Mobilitat?

F: Ich kenne keines. Ich habe das Gefuhl, dass jeder vor sich hin bastelt. Eine
Abteilung setzt sich fur die Autofahrer ein, die zweite fur die Radfahrer, die dritte fur
die FuRganger usw. Auch die Planer haben einen sehr engen Fokus.

D: Glauben Sie, dass die Zusammenarbeit noch zu schwach ist, um ein
Gesamtkonzept zu erstellen oder ware das gar nicht der richtige Weg, fur alles ein
Konzept zu machen?

F. Ich glaube, dass bei den Planern viele persénliche Erfahrungen einflieRen. Die
Planer sind meistens zu Autoverkehr lastig. Es gibt zu viele, die mit dem Auto fahren
und so sieht auch die Planung aus. Diese ist zwar richtlinienkonform aber nicht
praxisgerecht.

D: Wie muss sich dann das Mobilitdtsverhalten fur die Zukunft &ndern im Sinne der
Nachhaltigkeit?

F: Der Schlusselsatz ist: , Nutzen statt besitzen“. Man muss ein Auto nicht unbedingt
besitzen, um es zu nutzen. Es gibt dazu unterschiedliche Konzepte, wie ,Car
sharing®, ,Car 2 Go“, Mietwagen etc. Es gibt dieses Spannungsfeld Auto kontra
andere Verkehrsmittel. Ich als Radfahrer benutze die 6ffentlichen Verkehrsmittel und
gehe auch zu Ful3. Viele Autofahrer dagegen sind unflexibel.

D: Liegt das vielleicht auch daran, dass viele Autofahrer sich gar nicht vorstellen
konnen, dass bei kurzen Wegen, vor allem unter dreieinhalb Kilometern, das Rad

schneller und nachhaltiger ist?
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F: Absolut. Viele wissen das nicht. Die Schwelle ist zu grol3, denn man muss auf viel
verzichten, die Gewohnheiten missen sich dndern und man muss viel ,Know-how*
erwerben. Man kann ja nicht wie mit dem Auto die HauptstralRen nutzen, sondern es
gibt viele bequeme Schleichwege. Entscheidend ist aber, dass man seine
Gewohnheiten andern muss. Wo kaufe ich ein und wie viel? WO stelle ich mein
Fahrzeug ab? Da gibt es sehr viele Aspekte. Zudem hat das Auto bisher einen hohen
Status gehabt. Jemand der mit Rad gefahren ist, war jemand der sich kein Auto
leisten kann. Bei der Jugend heute ist ein Paradigmenwechsel im Gange. Sie
machen zwar den FlUhrerschein, aber sie kaufen immer weniger ein eigenes Auto,
zumindest in der Stadt, am Land schaut das ganz anders aus.

D: Die nachsten zwei Fragen gehen meistens gemeinsam. Welche Faktoren kénnen
so eine effiziente, erfolgreiche, urbane Mobilitat behindern?

F: Ich habe bereits gesagt, dass die Schwelle gering sein soll. Das fangt bei der
Infrastruktur an. Man braucht einen Platz, um sein Fahrrad zu Hause abstellen zu
konnen. Dazu braucht man eine Anderung der Bauordnung in Wien mit
verpflichtenden Kriterien hinsichtlich der Anzahl der Stellplatze und der Qualitat. Man
ist hier schon auf einem guten Weg, aber es gibt noch viel zu tun. Die Infrastruktur
muss komfortable zu benitzen und sicher sein. Man muss sich auch sicher fuhlen.
Wichtig ist, dass man auf normalen StraBen dem Radfahrer zeigt, dass er ein
willkommener Gast ist. Ich denk dabei z.B. an Fahrradpiktogramme, weil man nicht
Uberall einen Radweg bauen kann. Es gehdren natirlich auch am Ziel geeignete,
sichere und bequeme Abstellanlagen. Dann naturlich gehort Information dazu. Man
braucht gute Routenplaner und gutes Kartenmaterial. Es gibt z.B. den ,Bike-city
guide®. Viele junge Leute sind heute mit Navigationssystemen unterwegs. Des
Weiteren muss die Fahrradkultur gestarkt werden. Es muss attraktiver und ,hipper*
sein, mit dem Rad zu fahren.

D: Das ist ein Begriff, den auch Herr Blum verwendet hat. Wie Sie vorher gesagt
haben, ist der Radfahrer ein unbeliebter Gast fur Autofahrer im StraRenverkehr.

F. Es ist eben sehr wichtig, dass man auch die Autofahrer anspricht und mitteilt::
.Radfahrer sind vollwertige Verkehrsteilnehmer, aber mit anderen Eigenschaften®.
Ein typisches Beispiel ist der Uberholabstand. Ich erwarte dazu eine Kampagne an
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die Autofahrer, die diese Sachen bewusst macht. Kennen Sie das Manifest, welches
ARGUS und IG-Fahrrad gemeinsam gemacht haben?

D: Ich weil3, dass es das gibt, habe aber noch nichts gelesen bisher.

F: Unser Wunsch ist, dass man bei der Fuhrerscheinausbildung verpflichtende
Radfahrstunden in der Stadt einbaut. Damit Autofahrer auch diese Seite kennen
lernen.

D: Genau das habe ich vorher gemeint. Zum Beispiel wissen viele gar nicht, wie
kann sie eigentlich an Radfahrern vorbei fahren. Wenn man so etwas beim
Fuhrerschein einbauen wirde, wirde man auch vielleicht mehr Sensibilitat schaffen,
selbst wenn viele weiter nur Auto fahren wirden. Was géabe es dann fir Losungen in
diesem Bereich, was wirde lhnen da einfallen?

F: Eine Kampagne, die sich an alle Verkehrsteilnehmer wendet, ware gut, ein
Miteinander. Vor einer Woche gab es eine Kurierartikel in der stand: , Krieg auf der
Stral3e” und das entspricht nicht meinem Empfinden. Es gibt trotzdem ein
Verbesserungspotenzial bei den Verkehrsteilnehmern untereinander, also
hauptséachlich bei Autofahrern. Die Rangordnung ist folgende: Autofahrer, Radfahrer,
FuRganger. Fuldganger wird schwierig sein zu erziehen, aber bei den anderen
beiden geht das in jedem Fall. Wichtig ist, dass man Probleme aufzeigt, aber auch
versucht kleine Tipps zu geben. Wenn ich Ful3ganger am Radweg sehe, dann klingle
ich schon friihzeitig und solange, bis mich die FuRganger auch wahrnehmen.

D: Ich denke, dass es viele gibt die es gar nicht absichtlich machen und dass hier
vielleicht Schulungen helfen kénnten. An bestimmten Stellen ware wichtig, dass man
Radwege deutlich anzeigt, z.B. einfarben. Das konnte zu weniger Konfrontationen
fuhren. Am Ende des Tages lassen die Konfrontationen den Radfahrer immer
schlecht aussehen.

F: Es ist auch eine Frage des Platzes. Der motorisierte Verkehr verwendet etwa 80
Prozente des Stralenraumes und der Modal Split liegt bei 29 Prozent motorisierter
Verkehr. Wenn es breit genug ist, dann I6sen sich viele Konflikte in Luft auf. Am Ring
ist es z.B. ganz einfach zu eng fur die Zahl der Radfahrer. Der Autoverkehr hat drei
Fahrspuren plus zwei Nebenfahrbahnen mit jeweils einer Fahrspur und tber den
Querschnitt gesehen insgesamt drei bis vier Parkspuren.
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D: Da konnte man baulich einiges verandern, vor allem weil es auch fur Radfahrer
eine wichtige Strecke ist.

F: Die Planer sollten sich auch aufs Rad setzen, damit Ihnen das auch bewusst wird.
Es gibt ein paar Planer die Radfahren, z.B. den Herr Szeiler, aber die meisten eben
nicht. Die Stadt Wien musste versuchen ihre Leute bzw. ihre Entscheidungstrager
zum Radfahren zu bringen.

D: Einen Radbeauftragten einzustellen, der natirlich selber viel Rad fahrt, ist ein
guter Schritt in diese Richtung.

F: Absolut Kennen Sie das Konzept des ECF?

D: Nein.

F: Es handelt von ,Starters®, ,Climbers" und ,Champions®. Es gibt drei Gruppen. Auf
dieser Achse haben wir den Modal Split in Prozent und auf der anderen die
MalRnahmen. Bis zehn Prozent Radverkehr macht man Malinahmen fur die
Infrastruktur und nennt man ,Starters”. Hier Uberzeuge ich Radfahrer, ohne dass ich
sie dazu Uberreden muss. Im weiteren Bereich haben wir dann Infrastruktur und
Werbung, diese nennt man ,Climbers"”. Hier ist die Infrastruktur recht brauchbar und
ich muss mit Werbung arbeiten. Dort befindet sich die Stadt Minchen und Wien ist
gerade im Ubergangsbereich. Es miissen neue Menschen tiberzeugt werden auf das
Rad zu steigen. Ab hier dann wieder Infrastruktur und nennt man , Champions*. Das
Radfahren ist hier in der Gesellschaft schon so integriert, dass ich nicht viel Werbung
machen muss. Die Infrastruktur muss verbessert werden, weil die Wahl der
Verkehrsmittel nicht an alte Gewohnheiten gebunden ist. Das Verkehrsmittel wird je
nach Bedarf genuitzt. Es geht darum, dass die positiven Aspekte des Radfahrens
verbessert werden

D: Hier wirden wir wahrscheinlich Kopenhagen einordnen.

F: Ja, Miunster, Kopenhagen usw.

D: Das ist sehr interessant.... Welchen Stellenwert sollte das Radfahren als
Bestandteil urbaner Konzepte haben?

F: Einen gleichen Stellenwert wie die anderen Verkehrsmittel, aber wegen der
Umweltfreundlichkeit und dem effizienten Auskommen mit dem Platz mit einem

kleinen Bonus versehen.
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D: Gut, dann machen wir weiter mit dem Radverkehr in Wien. Gibt es ein
Radverkehrskonzept in Wien?

F: Bei der MA 18 gibt es den Plan mit den Hauptradrouten zum Downloaden. Nach
diesem Plan wird sehr viel gearbeitet und zum grofRen Teil sind das sogar die
Hauptstral3en. Friher hat man gesagt, dass man in Nebenstral3en fahren kann, was
teilweise mdglich ist. Es gibt auch einige Parallelrouten, die sich dann irgendwann
verlaufen, wie z.B. bei der WahringerstralRe. Das ist das Hauptgerist und es gibt
Prioritaten, die wichtig sind und welche die erst zweite Prioritat sind. Dieses Konzept
kenne ich konkret und das gibt es seit mindestens 15 Jahren schon.

D: Sonst kenn ich nur den Masterplan Verkehr vom Lebensministerium, dieser ist
aber fir ganz Osterreich angelegt. Es gibt auch das Lickenschlussprogramm,
welches eher aus dem Infrastrukturbereich kommt, dass wieder aktiviert worden ist,
weil das es eigentlich schon lange gibt. Es werden auch Querverbindungen
ausgebaut, aber wenn es diesen dann an Qualitat und Sicherheit fehlt und keiner
benltzen wirde, dann macht das auch wenig Sinn.

F: Die Qualitdt muss natirlich passen. Beim Liuckenschlussprogramm sind jetzt noch
die kritischen und problematischen Stellen Ubrig. Man hat das gemacht, was einfach
war und jetzt hat an Stellen, wo vor allem der Autoverkehr Platz lassen muss, wie
z.B. beim Naschmarktradweg. Das ist natirlich sehr kontrovers. Diese undankbare
Aufgabe haben jetzt die Grinen Gbernehmen mussen. Aber einem Netz mit Licken
fehlt die Attraktivitat.

D: Warum glauben Sie ist der Radverkehrsanteil in Wien im Vergleich zu anderen
europaischen Stadten so niedrig? Wenn man bedenkt, dass wir vor zehn Jahren
gerade einmal ein bis zwei Prozent hatten und mittlerweile doch schon bei sieben bis
acht Prozent sind.

F: Es ist vor allem bezirksmaf3ig unterschiedlich. Im gesamten Wien haben wir sechs
Prozent, aber z.B. im 21. und 22. Bezirk hat man schon acht bis zehn Prozent,
wobei es vor allem vom ,Gréatzl* abhangig ist. Es gibt welche, wo sehr viel Rad
gefahren wird. Ich habe auf einer Stral3e ein Webcam aufgestellt und die Rad- und
Autofahrer fotografiert. In dieser Stral3e gab es 25 Prozent Radverkehrsanteil.

D: Interessant. Hat Sie das auch uberrascht?

F: 25 Prozent ja. Dass es so viel ist, hatte ich nicht gedacht.
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D: Es wird dann auch wieder ,Gratzln“ geben, wo gar nichts ist.

F: Der Sudwesten ist relativ schlecht ausgebaut und der Wienerwaldbereich, in dem
es relativ hugelig ist. Allerdings glaube ich, dass mit den E-Bikes dieses Argument
ziemlich entkraftet ist. Ein ehemaliger Arbeitskollege von mir, der in Klosterneuburg
wohnt, ist 72 und hat sich ein E-Bike gekauft. Er sagt, dass er sich jetzt wie 18 fuhilt.
D: Das Thema E-Bike wurde in den bisherigen Interviews sehr kritisch beurteilt.

F: Ich habe Zahlen gehort beim Radgipfel in Perchtholdsdorf. E-Bike Nutzer sind zu
50 Prozent ehemalige Autofahrer und 50 Prozent ehemalige Radfahrer, wobei viele
von denen das E-Bike nur teilweise nttzen. Viele kdnnen ein normales Rad gar nicht
mehr benttzen, weil sie alt oder gebrechlich worden sind. Es ist die Frage, ob diese
Leute dann Uberhaupt Radfahren wirden, wenn es das E-Bike nicht geben wiirde.

D: Es ist auf jeden Fall eine gute Alternative.

F: Gut, jetzt zum europaischen Vergleich. Ein sehr wichtiger Grund in Wien ist das
aggressive Verkehrsklima. Die Akzeptanz von Seiten der Autofahrer ist schlecht. Wir
hatten die Generalversammlung vom européischen Fahrradverband in Wien. Kevin
Mayne, ein ehemaliges Vorstandsmitglied, hat gesagt, dass in Wien extrem
aggressiv gefahren und wenig RuUcksicht auf Die Radfahrer genommen wird.
Teilweise wird versucht Radfahrer einzuschtchtern.

D: Diesen Eindruck haben auch Fahrradboten vermittelt, die gesagt haben, dass es
fur manche Autofahrer ein Vergnigen oder Sport ist Radfahrer in Bedrangnis zu
bringen. Das unterstreicht auf jeden Fall das aggressive Fahren.

F: Traditionell hat Wien das Problem, dass sie eine historische Stadt mit wenig Platz
ist. Es ist schwierig eine Radinfrastruktur zu errichten, die eine durchgehend hohe
Qualitat hat. In Deutschland haben die Stadte Vorteile.

D: Wenn man es mit Minchen vergleicht, ist Wien auf einer &hnlichen Stufe, nur hat
man dort schon viel friher angefangen, die Leute auf das Rad zu bringen.

F: Ich sehe da Minchen als das beste Beispiel. Die Stadt hat eine ahnliche Groélie
und eine ahnliche Topgraphie, wenn man Wienerwaldteile ausschlief3t. Fur die Stadt
Wien ist Minchen auch ein gutes Beispiel.

D: Wie wirden Sie als Radfahrer die aktuelle Situation bewerten? Es ist doch ein

Aufschwung zu bemerken.
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F: Absolut, denn es fahren viel mehr Leute mit dem Rad und ich habe ein erhebliche
Verbesserung des Verkehrsklima erlebt. Vor zehn Jahren hat mich noch ein
Autofahrer auf der Brunner StraBe an gehupt und gesagt, ich solle doch am
Gehsteig fahren. Heute passiert das nicht mehr. Es gibt immer noch das knappe
Uberholen aber der GroRteil der Autofahrer ist riicksichtsvoll oder vielleicht sind die
anderen unbewusst rucksichtslos, weil sie z.B. nicht wissen, wie knapp sie tberholen
usw. Es gibt auch Situationen, wenn ich Nachrang habe und mich der zweite oder
dritte Autofahrer vorbei lasst.

D: Wo wirden Sie in diesem Zusammenhang sagen, dass es noch Starken oder
Potenziale gibt?

F: Die Abstellanlagen in Wohnhausern gehdren zu den schwierigsten Themen.
Wenn jemand sein Fahrrad erst aus dem Keller holen muss, um es zu benitzen,
dann fahrt er nicht. Das gehort noch zu den schon besprochenen Hindernissen. Ich
bin manchmal aber auch Uberrascht, wie gut manche Verbindungen sind. Die
Schilder hingegen sind zu klein und man sieht sie nicht. Es ist nicht nur Grol3e, es
gibt auch zu wenige Schilder. Bei den Zielbezeichnungen herrscht komplettes
Chaos. Es gibt kein tUbergreifendes Konzept mit Hauptradrouten. Man passiert funf
Schilder Richtung Kagran und dann hat das Schild pl6tzlich eine andere
Zielbezeichnung. Beschilderung ist eine Sache, die kann man mit verhaltnismaiig
wenig Geld und ohne politische Kontroverse schnell verbessern. Des Weiteren
scheint es den Planern nicht bewusst zu sein, dass Radfahrer sich in der Kurve
neigen. Bei manchen Stellen ist gleich ein Verkehrsschild auR3erhalb der Markierung
und wenn ich um die Kurve fahren will, muss ich weit ausweichen. Das ist zwar nur
eine Kleinigkeit, die allerdings sehr unangenehm ist. Die Radwege sind auch oft
schlangenformig, so wie wenn man zu Ful3 gehen wirde. Man kénnte ganz leicht
grof3e Kurvenradien machen. Das sind alles Kleinigkeiten, die nichts kosten.

D: Da kommen wir wieder zu dem Punkt, dass die Planer wahrscheinlich nicht selber
fahren. Diese Kleinigkeiten geben aber vielleicht den Ausschlag, dass viele dort nicht
fahren wollen. Wo gibt es dann noch Schwierigkeiten? Ich habe z.B. gehort, dass
die Akzeptanz der Radfahrer in den Bezirken unterschiedlich ist. Wie wirden Sie das

einschéatzen?
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F: Absolut. Als positives Beispiel gilt der 22. Bezirk. Der Bezirksvorsteher-
Stellvertreter Josef Taucher setzt sich sehr effizient, gezielt und ohne viel Aufsehen
fur das Radfahren ein. Er arbeitet mit der Radgruppe im 22. Bezirk eng zusammen.
Das negative Beispiel ist der 19. Bezirk, wo der Bezirksvorsteher ein ehemaliger
Tankstellenbesitzer ist. Der kommt nicht auf die Idee, dass man mit dem Rad gegen
die Einbahn fahren kann. Es wird dort nicht einmal etwas gemacht, wo es Platz
geben wirde. Dazwischen gibt es ein grof3es Spektrum.

D: Musste man hier Mal3hahmen einfihren, die fur alle dann gelten?

F: Schwierig, weil man dann das ganze Konzept mit der Bezirksautonomie andern.
Ich kann nur empfehlen, dass man sich auf jene Bezirke konzentriert, die es auch
wollen. Dann kommen die anderen unter Druck, denn die Leute kommen auf die Idee
auch in anderen Bezirken Rad zu fahren. Wenn mehr Radfahrer auf der Strafe sind,
dann wir dann das machen mussen.

D: Das wére dann eine Art Domino- oder Ketteneffekt.

F. Ja genau.

D: Wie gestaltet sich die Finanzierung fir die MaBhahmen? Der Grol3teil passiert
durch die offentliche Hand, aber wie sieht das bei Ihrer Organisation z.B. aus?

F: Meinen Sie die ARGUS?

D: Ja

F: Wir haben Mitgliedsbeitrage und die Zeitschrift ,Drahtesel”, dort haben wir
Inserate. Fordermitglieder haben wir auch, die mehr zahlen bzw. spenden. Die EU ist
dabei recht schwierig, weil die Férderungen sehr abstrakt sind und die Kriterien um
Forderungen zu bekommen sehr komplex sind. Wir sind da uberférdert. Man
versucht es mit dem ECF, aber das hat bisher noch nicht so funktioniert. ... Wenn
man sich die Finanzierung und den Modal-Split anschaut, dann musste der
Radverkehr eigentlich viel mehr bekommen.

D: Die nachste Frage wurde meistens schon mit beantwortet. Ich denke an lhre
Graphik von vorher.

F: Wien befindet sich im Ubergangsbereich und das bedeutet, dass man schon
anfangen muss, Werbung zu machen. Das ist auch die Meinung der
Entscheidungstrager der Stadt Wien. Das Fahrradhaus und der Radbeauftragte sind

alles Aktionen in diese Richtung.
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D: Wie schaut die Zusammenarbeit mit anderen Radorganisationen aus bzw. mit den
zustandigen Magistratsabteilungen?

F: ARGUS und IGF arbeiten gut zusammen. Wir fihren Projekte durch, wie z.B. ECF
Generalversammlung, die Ende Marz, Anfang April stattgefunden hat. Wir wollen
aber selber die Bedingungen fur die Radfahrer zu verbessern. ARGUS ist mehr
Mitglied- und Service orientiert, IGF ist eher aktionistisch. Mit den Einrichtungen ist
die Zusammenarbeit besser geworden. Wir werden eingeladen und sind in diversen
Gremien vertreten. Das ist aber noch ausbauféhig. Das Problem aber ist, wenn ein
Planung einen gewissen Reifezustand erreicht hat, dann wird sie nicht mehr viel
geandert werden. Es geht um die Einstellung der Planer. Ein gutes Beispiel dafr,
wie schlecht es funktionieren kann, ist die Seestadt Aspern. Die Planungen sind
schon ein paar Jahre alt und waren vor dem Paradigmenwechsel in Wien Richtung
radverkehr angefangen hat. Die Planungen werden nicht angepasst, obwohl es
massive Kritik an den nicht Praxis gerechten Losungen gibt. An der Ringstral3e z.B.
ist der Niveauunterschied des Radwegs nur ein wenig von der Parkspur entfernt.
Somit kommt das Auto auf den Radweg, wenn es einparkt, falsch parkt oder
ausparkt. Der Radfahrer muss das Hindernis umfahren und das ist gefahrlich.

D: Das gehort sicher auch zu den Kleinigkeiten, die vorher angesprochen wurden.
Die positiven Auswirkungen des Radverkehrs auf den Menschen sind unbestritten.
Welche sind flr Sie die wichtigsten?

F: Radfahren ist sozial. Wenn ich jemanden beim Radfahren am Weg treffe, dann
kann ich sofort mit demjenigen plaudern. Das kann ich mit dem Auto nicht. Ich
erlebe die Stadt ganz anders, denn ich sehe alles, hore alles und habe Rundumsicht.
Der Nachteil ist, dass man als Radfahrer viel mehr ausgesetzt ist. Am Girtel z.B.
erlebe ich die negativen Auswirkungen viel starker, als wenn ich im Auto sitze. Man
kann es als positiv und negativ sehen. Das Fahrrad ist eine Bilhne und man erlebt
viel.

D: Das ganze Stadtgefuhl und —erlebnis ist einfach besser. Das ist sicher ein
wichtiger Aspekt.

F: Ich glaube, dass es direkte Auswirkungen, egal ob gut oder schlecht, viel starker
erlebt werden. Ich bin ein Teil davon.
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D: Wir haben Minchen ja bereits angesprochen, aber welche ,Best-Practice“-
Beispiele waren fur Wien noch interessant?

F: Houten in den Niederlanden. Die haben ein Konzept mit einer RingstralRe mit nur
einer Maoglichkeit durchzufahren, sonst gibt es nur Sackgassen. Houten hat 50.000
Einwohner. Man kommt dort mit dem Rad ideal durch, mit dem Auto fahrt man nur
Umwege. Das Auto nehme ich nur dann, wenn ich weiter weg will. Das ist ein guter
Kompromiss, denn man will den Leuten auch die Wahl lassen.

D: Was konnte man fur Wien ibernehmen?

F: Das ware das perfekte Konzept fur die Seestadt. Aus der Stadt Malmo, wo ich
herkomme, gibt es auch ein ahnliches Konzept mit Hauptstral’en und Sackgassen.
Wenn ich vom Sudrand zum Bahnhof fahre, habe ich als Radfahrer funf Ampeln
weniger als der Autofahrer. Das waren stadtplanerisch ideal Konzepte. Kopenhagen
ist ein Sonderbeispiel und wenn man zu weit von solchen entfernt ist, dann bleibt es
eine unerfullbare Vision.

D: Danke fur das Gesprach.

Interview 9

Interviewpartner: Ing. Thomas Berger

Interviewer: Daniel Denk

Ort: Magistratsabteilung 18 — 1082, Wien, Rathausstral3e 14-16, 6 Stock, Zimmer
731

Datum und Zeit:: 23.05.2012, 10.30-11.20

Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; B= Thomas Berger ...= Unterbrechung

D: Starten wir gleich mit dem ersten Teil und beginnen mit der Einstiegsfrage: Was
ist fur Sie effiziente urbane Mobilitat?

B: Effizienz ist ein schwieriger Begriff. Fir wen soll es effizient sein, fur die
Wirtschaft, fir den Einzelnen, fir die Stadt? Das ist nicht leicht zu beantworten. Ich
glaube, dass es wichtig ist, ein System zu entwickeln, welches auch leistbar fir die
Zukunft ist. Grol3e Infrastrukturen kosten viel Geld. Es ware sinnvoll, dass man im

kleinteiligen Bereich Alternativen anbietet, die auch langerfristig fur die Stadt Kosten
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spart. In dieser Hinsicht ware das effizient. Nachhaltigkeit ist ein ahnlicher Begriff.
Wir haben den Masterplan Verkehr in Wien, der sehr stark auf den Umweltverbund
setzt, und das ist auch ein grof3es Thema. Das andert sich auch mit dem neuen Plan
2014 nicht, sondern wird noch mehr in diese Richtung gehen. Die Schnittstellen und
die Zusammenarbeit zwischen dem o6ffentlichen Verkehr, den Ful3ganger und den
Radfahrern sind sehr wichtig.

D: Sie haben den Masterplan Verkehr 2003 gerade angesprochen. Wie wirden Sie
den bewerten?

B: Die Richtung ist gut. Der OV hat durch die intensiven Investitionen, wie
Streckenausbau und Wagenpark, zugelegt. Die Parkraumbewirtschaftung hilft
naturlich auch, weil sie in dieser Richtung einen Lenkungseffekt hat. Wir sind aber
auch gespannt auf die Ausweitung, die im Oktober kommt. Das wird sicher zuséatzlich
etwas bringen. Beim Radfahren sind wir auch ganz gut unterwegs. Seit 2003 haben
wir uns verdoppelt, aber die Ziele sind sehr hoch. Ich bin ein wenig skeptisch, weil
wir in Wien zwei Schienen parallel fahren. Auf der einen Seite den OV starken, mit
z.B. Jahreskarte um 365 € bzw. soll eine Jahreskarte kommen um 100€ fur Leute,
die ihr Auto abmelden, aber auf der anderen Seite den Radverkehr gleichzeitig auf
zehn Prozente zu heben, wird schwierig werden. Die stehen natirlich in Konkurrenz
Man hat festgestellt, dass in anderen Stadten, wo der Radverkehr hoher ist, die OV-
Fahrten auch wesentlich weniger sind bzw. weniger Anteil am Modal-Split. Die
Richtung stimmt, aber es gibt auch sehr viele beharrende Kréfte in der Stadt. Diesen
Leuten muss man sagen, dass der Platz nicht ausreicht, um spater noch tberall mit
dem Auto hinzufahren.

D. Das fiuhrt mich zur néchsten Frage. Wie sollte sich das Mobilitatsverhalten in
Bezug auf Nachhaltigkeit fur die Zukunft &ndern?

B: Ich glaube, dass es schon viele gibt, die unterschiedlich denken in gewissen
Bereichen. In den Innenstadtbezirken sechs bis neun gibt es immer mehr Leute die
sagen:* Wozu brauche ich Uberhaupt ein Auto?“. Man lebt in einer Stadt, die
offentlich sehr gut erschlossen ist und die dem Radfahrer von den Distanzen alles
ermdglicht. Mit ,Car-sharing”® Konzepten wird auch schon in diese Richtung
gestolRen. Es hat ja niemand etwas dagegen, wenn man mal mit dem Auto wohin

fahrt, weil man etwas transportieren muss oder der OV dort nicht hingelangt, aber
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dieses Denken, dass das Auto mein Besitz sein muss, andert sich langsam. Die
Kostenfrage steht sowieso immer im Hintergrund. Das Auto kostet viel mehr, als man
eigentlich weil3 bzw. man sich selbst zugesteht. Es muss ein gewissen Umdenken
stattfinden. Ich habe mein Gehalt und wie viel Prozent davon verwende ich dann fur
die Mobilitdt. 365€, davon jeden Tag einen Euro flur die Mobilitat, waren schén. Wenn
ich fur ein Rad pro Jahr 50 oder 100€ rechne, dann kostet mich das 30 Cent pro Tag.
Das Auto kostet mich aber um einige mehr Euro pro Tag und wenn das einmal
begriffen und die Kopfe hinein kommen wird, dann werden viele wahrscheinlich
umdenken.

D: Liegt das auch daran, dass sich viele nicht vorstellen kbnnen, wie schnell und
effizient man mit dem Rad vorankommt. Viele sagen, dass es ihnen zu anstrengend,
gefahrlich bzw. nicht sicher genug ist.

B: Die Ausreden sind natlrlich da, nur zeigt sich meistens dass diese Ausreden
Vorurteile sind. Die Reisezeit ist sicherlich ein Argument. Ich komme gerade von
einer Besprechung aus dem 19. Bezirk und habe 20 Minuten gebraucht, was ich mit
dem OV sicher nicht geschafft hatte. Auto habe ich hier keines. Man hatte es aber
wahrscheinlich auch in 20 Minuten geschafft. Dabei héatte ich aber viel mehr
Ressourcen verbraucht, nicht nur meine, sondern auch jene von der Stadt. Das ist
sicherlich ein Thema. Das andere ist das Schwitzen, die korperliche Anstrengung,
aber ich bin auch gerade gefahren und Sie missen nicht flichten von mir. Das dritte
Thema ist die Gefahrlichkeit, aber das hangt sicher auch mit der intensiven Nutzung
der Stral3en durch PKWs und deren Geschwindigkeitsniveau zusammen. Wenn man
das Gesamtsystem anders gestalten wirde, kénnte man die Sicherheitsfrage besser
l6sen. Bei den Abstellanlagen haben wir auch viel gemacht. Also gerade bei den
angesprochenen Distanzen spricht nichts gegen das Rad, wenn ich aber weiter weg
muss, z.B. in die BV 23, dann werde ich wahrscheinlich mit der Schnellbahn fahren.
D: Die Kombination aus beiden Mdglichkeiten ware optimal.

B: Naturlich. Wenn dort dann noch eine ,City Bike*- Station steht und ich die letzten
100 Meter damit fahren kann, ist das noch besser. Faktoren, die den radverkehr
behindern, sind meistens Vorurteile. Wir reden auch von Eltern, die ihre Kinder nicht
Radfahren lassen, weil es ihnen zu geféhrlich ist. Der Effekt davon ist, dass die

Kinder mit dem Auto in die Schule gebracht werden. Wenn das alle so machen, dann
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fahren um die Schule so viele Autos, dass Ful3ganger geféhrdet sind usw. Es ist
eigentlich eine selbsterfiillende Prophezeiung. Ein Thema, wo wir sagen, dass
erfolgreiche urbane Mobilitdt wird nur gelingen, wenn man die Jugend in diese
Richtung bewegt und dazu braucht man andere Rahmenbedingungen. Das ist schon
ein Problem. Alle unsere Untersuchungen haben gezeigt, dass die Jugend zwar viel
OV, aber viel zu wenig mit dem Rad fahrt. Das wére ein Faktor. Aber auch die
offentliche Meinung gehort dazu. Gestern war ein guter Artikel in der Kronen Zeitung.
Vor der Planungswerkstatt bzw. dem Fahrradhaus sind Radstander aufgestellt
worden. Ein Gemeinderat hat eine Aussendung gemacht, wo geschrieben steht,
dass die vielen Radstander eine Provokation sind und stattdessen dort
Autoparkplatze sein sollten. Die Radstander sind die Provokation und die Autos sind
die Normalitat. Eigentlich kbnnte es auch umgekehrt sein. Viele Leute wurden aber
in Uber 40 bis 50 Jahre in diese Richtung geschult. Fur mich ist das keine
Provokation, denn vor einem Fahrradhaus sollen doch auch Rader stehen.

D: Das sollte man meinen.

B: Ich meine nur, dass das solche Faktoren sind, die Mobilitat behindern. Es gibt
auch Parteien, die zwar aus anderen Grinden gewahlt werden, aber dann doch
intensiv in die Diskussion eingreifen. Die Bezirke haben dann teilweise Angst
Anderungen zu machen, weil sie von der Opposition kritisiert werden. Es schreien
meistens jene Leute auf, die es nicht wollen und nicht die etwas verandern wollen.

D: Was kénnte man in diesem Zusammenhang fur Lésungen anbieten?

B: Ein aktuelles Thema ist sicher die Jugend. Da missen Aktionen gesetzt werden,
um eine Bewusstseinsveranderung herbei zu fuhren. In diesem Bereich hat der
Radkoordinator Blum und das Fahrradhaus schon etwas gemacht. Man muss aber
auch Informationskampagnen starten. Aus Erfahrung weifl3 ich, dass der Grof3teil der
Leute, die mit dem Radfahren angefangen haben, nicht mehr aufhdren. Leute, die
nicht fahren, haben 100 Griinde es nicht zu tun. Man muss Denkmuster aufbrechen.
Das waren gute Lésungen. Dabei geht es nicht nur um das Radfahren, sondern auch
um andere Sachen. Die Leute werden anfangen nachzudenken, vor allem wenn die
Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung kommt. Die alten Denkmuster aufbrechen
ist glaube ich das wichtigste daran. Zusétzlich muss man natirlich Angebote
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schaffen. Wir bauen seit ca. 20 Jahren an der Infrastruktur, nur diese allein niitzt uns
nichts.

D: Das ist richtig. Vielleicht sollte man das Radfahren schon verpflichtend beim
Fuhrerschein einbauen. Dieser Vorschlag wurde bei meinem letzten Interview
gebracht.

B: Das waére sicher kein Fehler.

D: Man konnte dadurch vielen die Angst nehmen, wenn sie das Zusammenspiel auf
der Stral3e erlernen.

B: Es ist immer gut, wenn man eine Sache von einer anderen Perspektive sieht. Die
meisten haben sich ein Weltbild geschaffen und da ist eben der Radfahrer der Bose.
Wenn man selber am Rad sitzt, wird man merken, dass nicht alle Radfahrer bdse
sind bzw. alle Autofahrer gut und umgekehrt. Man muss einfach einmal Uber den
Tellerrandblicken. Die sechste Frage haben wir schon vorweggenommen. Ich
glaube, dass der Stellenwert hoch ist im innerstadtischen Bereich, aber auch jenseits
der Donau, wo wir fast zehn Prozent Radanteil haben. Innerstadtisch sind die Wege
kurz und es gibt keine Parkplatze. Wir haben festgestellt, dass die meisten Radfahrer
aus der gebildeteren und einkommensstarkeren Schicht kommen und viele im
innerstadtischen Bereich wohnen. In Floridsdorf und Donaustadt h&ngt es mit den
Rahmenbedingungen zusammen. Einerseits ist es flach und man kann gut
Radfahren, andererseits ist der OV dort auch nicht so gut. Im Westen und Siiden gibt
es Probleme. Dort misste man den Stellenwert heben. Die Probleme sind die
Topographie, es gibt kaum Radwege und es wohnen dort Leute, z.B. Migranten oder
Arbeiterschicht, die eben nicht Radfahren. Man muss schauen, dass man diese
Leute aktiviert. Da geht es auch um Statussymbole. Ein gut verdienender Mensch
braucht das Auto nicht als Statussymbol. Junge Migranten definieren sich vielleicht
mehr Uber das Auto. Wir werden nie an Kopenhagen herankommen. Wir sollten
schauen, dass das Radfahren eine echte, ehrliche und gleichberechtigte Alternative
ist. Es darf kein Anhangsel sein. Der Stellenwert des o6ffentlichen Verkehrs ist
naturlich sehr hoch, aber dass der OV weiter gestarkt wird, wenn man OV und
Radfahren kombiniert. Man wiurde sich die kleinen Buslinien ersparen, die viel Geld
kosten. Des Weiteren wirden viele Radfahrer zu Gasten des OV werden.
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D: Ich sehe das auch so. Die optimale Losung fir mich im 14. Bezirk bzw. Auhof ist,
mit dem Rad zur U-Bahn zu fuhren und dort einzusteigen, anstatt auf den Bus zu
warten, um zur U-Bahn zu kommen. Viele wissen z.B. gar nicht, dass es den
Wientalradweg Uberhaupt gibt.

B: Ich kenn die Gegend dort und das sind Informationsdefizite. In solchen Gebieten
dinnen die Intervalle stark aus. Teilweise kommt am Abend vom Kino in Auhof kaum
mehr nach Huatteldorf.

D: Schliel3en wir damit den Mobilitatsteil ab und gehen weiter zum Radverkehr in
Wien. Gibt es ein Radverkehrskonzept fur Wien?

B: Das erste Konzept ist aus dem Jahre 1994. Dabei ging es vor allem darum, die
Erholungsgebiete zu vernetzen und einzelne Radrouten, wie den Laxenburgradweg,
zu bauen. Die Leute sollten mit dem Rad in die Erholungsgebiete kommen, aber das
schon 1984. Spater 1994 hat man begonnen die innerstadtischen Gebiete zu
erschlieen und daraus entstand das erste Grundnetz mit Bezirksverbindungen. Es
ist kontinuierlich gebaut worden und Schilder aufgestellt worden, aber dadurch
wurden die Bedingungen auf der Stral3e nicht besser. Es hat damals auch noch
keinen hohen Stellenwert gehabt, denn Radfahrer wurden meistens beléachelt bzw.
wurden als Aul3enseiter, Spinner, Grun-Wahler oder ,Freaks” bezeichnet. Diese
Leute waren echte Pioniere. 1997 ist es dann zur Dezentralisierung gekommen und
das Radwegsystem fiel in die Bezirkskompetenz. Da wurde aber nicht viel gemacht
und 2003 ist das Hauptradwegenetz wieder in die Zentralkompetenz gekommen und
es wurde der Hauptnetzplan entwickelt. Ab dann hat sich schon ein deutlicher Boom
gezeigt. Vor allem beim Ausbau und bei der Qualitat ist ordentlich etwas weiter
gegangen. Aber es ist ein mihsames Vorankommen. Viele Jahre wurde versucht
Uber die Infrastruktur etwas zu erreichen, aber jetzt glaube ich, dass wir in eine
Phase kommen, wo das Marketing massiv verstarkt wird. Man merkt vielleicht im
Moment nicht so viel, aber man setzt Signale mit dem Fahrradhaus zum Beispiel.
Fur mich stellt sich die Frage zwischen Kopf und Herz. Wir haben es lange Uber den
Kopf probiert. Radfahren ist gesund, billig und einfach usw. Das hat uns nicht so viel
weiter gebracht. Jetzt ist die Frage, ob wir es lber die Geflhlsfaktoren, z.B. dass es
im Trend ist, den Spal3faktor usw. versuchen sollen.

D: Herr Bum hat gesagt, dass Radfahren ,hipp“ sein soll.
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B: Die achte Frage wurde auch schon mitbehandelt.

D: Ja richtig. Bei den bisherigen Interviewpartnern ist oft Minchen als Vergleich
herangezogen worden. Kdnnte sich bei uns eine @hnliche Entwicklung zeigen?

B: Eigentlich ist Minchen gar nicht so gut, wie man glauben sollte. Minchen hat
einen RV-Anteil von 14 Prozent, aber nur einen OV-Anteil von 21 Prozent.
Zusammen ergibt das 35 Prozent. Aber man sieht auch, dass der Umweltverbund in
Minchen 63 und in Wien 68 Prozent hat. Die Frage ist, wo man hin will.

D: Meine Frage hat sich ja ausschlieR3lich auf den Radverkehr bezogen.

B: Mir ist der Umweltverbund insgesamt wichtiger. Beim RV sind sie besser, haben
aber auch mehr Platz mit vielen ,Zwei-Richtung®- Radwegen. Ich war vor kurzem in
Minchen. Bei den Abstellanlagen sind wir viel besser. Die Rader stehen kreuz und
quer Uberall angebunden. Das Netz ist gleich lang wie unseres. Es gibt aber eine
Radkultur dort, die es bei uns fehlt. Herr Blum ist angetreten, um diese Radkultur zu
etablieren. Bei uns gibt es eben noch viel alte Bausubstanz und die
.Parkplatzorgien®. Einbahnen mit vielen Schragparkern und diese Dinge hangen uns
heute nach. Wir haben den Platz nicht und jetzt geht es um das Thema
Zuruckgewinnung. Den Platz wiederherzustellen ist wirklich mihsam. Ich glaube
aber trotzdem, dass der Hauptgrund der tolle OV ist. Warum soll ein Schiiler mit
einer Gratiskarte, mit dem Rad zur Schule fahren? Wieso sollte ein Pensionist mit
einer Halbpreiskarte mit dem Rad fahren? Die Leute, die keinen guten OV haben, die
fahren vielleicht mit dem Rad. Die neue Jahreskarte mit 365€ ist zwar super, bringt
uns aber auch nicht weiter. Der QV ist sehr billig in Wien.

D. Sie haben Recht. Wenn man fur einen Euro am Tag Uberall hinfahren kann, dann
ist sehr gut und billig. Gehen wir dann weiter zur aktuellen Situation des
Radverkehrs. Das Thema wurde auch schon behandelt, aber vielleicht wollen Sie
noch etwas dazu sagen?

B: Ich glaube, dass wir in den schon angesprochenen Bereichen, Innenstadtbezirke,
der 2. Bezirk, Donaustadt, an der Kippe sind wo man sagen kann, dass Rad langsam
selbstverstandlich wird. Das ist ganz wichtig. Daflr wurden von mir eigentlich auch
die Zahlstellen eingerichtet, weil man dann Daten hat, um nachzuweisen, dass auch
wirklich Leute mit dem Rad fahren. Die Politiker glauben immer, dass nur die

Autofahrer Waéahler sind. Laut unseren Daten sind nur ein Drittel der Wahler
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Autofahrer und der Rest fahrt anders. Trotzdem glauben Politiker, dass er die Wahl
verliert, wenn er sich mit dem Autofahrer anlegt. Eigentlich misste man sich auf die
anderen zwei Drittel konzentrieren. Wichtig ist, dass das Rad sichtbar ist und das ist
momentan in diesen Raumen der Fall. Mit den neuen Abstellanlagen ist eine
Infrastruktur fir die nachsten Jahre geschaffen worden und da muissen wir weiter
machen. Der Radfahrer merkt, dass er doch erwilinscht ist. Die Leute belacheln die
Radfahrer nicht mehr. Vor 15 Jahren haben es viele nicht zugegeben.

D: Glauben Sie, dass es wirklich so stark beléachelt wurde?

B: Ich habe das selbst in der Arbeit erlebt. Heute ist das normale und das ist eine
wesentliche Anderung. Eine gewisse Barriere der sozialen Ausgrenzung ist damit
weggefallen. Das ist ganz wichtig. Die Frage ist nur, wie wir es schaffen, dass im
Westen oder Stiden von Wien auch solche Normalitaten einkehren.

D: Die Fragen zehn und elf kann man gemeinsam behandeln. Wo kdnnte man hier
noch ansetzen?

B: Die Starke des Konzepts ist, dass man mit zentralem Geld MaRnahmen umsetzen
kann. Bei manchen Bezirken wird man alt, wenn man auf sie warten muss. Der 1.
Bezirk musste eigentlich der Radfahrerbezirk sein, aber dort wird eben nicht so eine
Politik gefuihrt. Das muss man in einer Demokratie zur Kenntnis nehmen. Hier liegen
die Schwierigkeiten. Der 9. Bezirk ist fur mich der Vorzeigebezirk, wo
flachendeckend etwas gemacht wird. Es gibt aber auch andere. ... Einbahnen und
Radstander liegen in Bezirkskompetenz. Die Forderung der letzten zwei Jahre in
diesem Bereich hat viel gebracht, weil die Bezirke die MalRnahmen fast ohne
Geldmitteleinsatz umsetzten konnten. Die Dezentralisierung ist hemmend. Viele
Bezirksvorsteher sind von der alten Garde. Vielleicht &ndert sich das Denken noch
mehr bei einem Generationswechsel. Die Gefahr besteht, dass man das Ganze mit
den Griinen verbindet und viele dann nicht mitziehen wollen. Die OVP hat sich ja
plotzlich als Autofahrerpartei positioniert. Das ist schlecht, wenn das politisiert wird,
weil dann irrationale Aggressionen hervorkommen. Das geht es dann um Taktik usw.
Das ist sicher eine Schwache. Die Starke liegt im Druck der Straf3e, denn die Leute
setzen die Politiker mit ihrem Verkehrsverhalten langsam unter Druck. Dieser Druck
ist fur mich ein wesentlicher Faktor. Man sieht die Radfahrer mittlerweile tberall und

das erhoht den Druck.
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D: Die Finanzierung wurde auch schon besprochen. Ist die EU auch in einer Form
beteiligt?

B: Sehr wenig. Der Liuckenschluss vom Gurtel ist Gber Ko-Finanzierung der EU
passiert. Nur bei Einzelprojekten kommt Geld von der EU, sonst eigentlich nicht. Es
gibt eine Forderung ,Klima aktiv* vom Lebensministerium und die ISR, Intermodale
Schnittstelle Radverkehr, vom Verkehrsministerium. Da ist schon Geld vorhanden,
z.B. die Radgarage Hietzing wurde geftrdert. Das Lebensministerium férdert im
Rahmen von “Klima aktiv‘ fur Infrastruktur und Marketing. Offentliche Hand muss
man spalten in Zentral- und Bezirksbudget.

D: Gut. Wollen Sie zur Frage 13 auch noch etwas sagen?

B: Ja. Motivation ist eine Seite, aber man muss auch ein wenig mit Zwang, der sich
dann z.B. in der Parkraumbewirtschaftung zeigt, arbeiten. Rationale Grinde wirken
bei vielen nicht. Trotz der vielen Vorteile die man aufzeigt, machen es viele nicht.
Das ist vergleichsweise wie der rauchende Arzt. Er weil3, dass er Lungenkrebs
bekommen kann und macht es trotzdem. Motivation ist gut, aber es muss
BegleitmalRnahmen geben. Man kann sich nicht immer auf den eigentlich recht
billigen Benzinpreis verlassen. Es gibt zwei Mdglichkeiten: die ,City Maut* und die
Parkraumbewirtschaftung. In Wien hat man sich fir die Parkraumbewirtschaftung
entschieden. 365€ fur die Jahreskarte ist naturlich auch eine Motivation statt ins Auto
in den OV einzusteigen. Da stellt sich die Frage, ob vom Auto auf das Rad oder vom
Auto in den OV.

D: Bei meinen Forschungen geht es auch nicht unbedingt darum, jeden auf das Rad
zu bekommen. Menschen die weiter weg wohnen, z.B. in Mauerbach, brauchen oft
das Auto um nach Wien zu kommen. Sie kennen sicher das neue Parkhaus in
Hutteldorf, das meistens nur zu einem Drittel voll ist.

B: Das habe ich vorher gemeint. Solange es Parkplatze gratis gibt, wird der
Autofahrer schauen, dass er nichts zahlt. Das ist aber auch logisch, das wirden wir
auch machen. ... Vor dem Auhofcenter z.B. gibt es keine Radstander, weil der
Besitzer mochte, dass die Leute mit dem Auto hinkommen.

D: Gibt es eine Zusammenarbeit mit Radorganisationen?

B: Ja, die hat es eigentlich immer gegeben. Durch die neue Stadtratin und den

Wunsch nach mehr Birgerbeteiligung ist das naturlich verstarkt worden. Die IGF
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und ARGUS werden durch die Geschaftsgruppe Fahrrad Uber Projekte usw.
informiert. Es gibt die Fachkommission, wo auch OAMTC und ARVBO dabei sind. Es
gibt auch Kooperationen, wie z.B. , Osterreich radelt zur Arbeit*. Gemeinsam mit
dem Fahrradhaus werden auch Aktionen gemacht. ... Ich kenne das jetzt doch auch
schon lange und mir war nie wirklich klar, fir den die Interessensvertretungen
stehen. Wenn man von sechs auf zehn Prozent kommen will, dann gibt es viele
Neukunden. Man muss das differenziert sehen. Es gibt den Bestand aus
regelmanigen Nutzern, die vielleicht ,gestreichelt* gehdren, aber die fahren sowieso.
Dann gibt es die unregelméRigen Nutzer, die fahren wenn es ihnen gerade passt.
Dann gibt es noch Leute, die das noch nicht nutzen. Wir missen schauen, dass die
unregelméRigen Nutzer und die Nicht-Nutzer mit dem Radfahren anfangen. Die
wollen dann sicher etwas anderes als diejenigen, die schon permanent fahren. Die
neuen Nutzer tun sich schwer am Anfang und ich glaube, dass die
Radorganisationen zu sehr auf den Bestand ausgerichtet. Sie vertreten die
Interessen der Mitglieder und sollten aber Uber den Tellerrand hinaus blicken und
neue Mitglieder gewinnen. Daher miussen wir die Mal3hahmen und Forderungen an
die Stadt Wien so gestalten, dass mdglichst viele sagen, dass sie sich unter einem
neuen Gesamtsystem das Radfahren vorstellen kénnten. Das passiert zu wenig.

D: Welche Auswirkungen des Radverkehrs wirden lhnen noch einfallen bzw. welche
sind besonders wichtig?

B: Gesundheit ist eines der wichtigsten Themen und ich denke auch, dass das ein
guter Marketingansatz sein kann. Wenn du Rad fahrst, dann brauchst du kein
Fitness Studio. Es ist eigentlich absurd mit dem Auto zum Fitness Studio zu fahren,
dort mich eine Stunde abquale und dann mit dem Auto wieder heimzufahren. So
mache ich gratis, wahrend meines Arbeits- oder Ausbildungsweges, mein Training.
Ich glaube nicht, dass das Umweltargument noch wirkt, denn die Leute haben genug
von den Umweltdebatten, was traurig genug ist. Die Geldsache konnte noch eher
funktionieren, weil viele Leute, Studenten und andere, Uber ihr Budget nachdenken
missen und sich dann etwas ersparen konnen. Aber auch das ist nicht das
entscheidende Thema. Es geht um den gesellschaftlichen Stand. Bei Handy z.B. ist
das auch so. Wenn du ein ,Smart phone* hast, dann bist du wer. Wenn du nur ein

normales Handy hast, wirst du als ,Looser* bezeichnet. In manchen
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Gesellschaftsschichten wird das mit dem Rad auch so sein. Das hat glaube ich den
meisten Effekt, wenn man auf das Rad umsteigen will. Die Nachhaltigkeit ist fur die
Stadt vielleicht interessant, aber nicht fir den Einzelnen. Beim Auto ist dasselbe. ...
Da kdonnte man sich von der Werbung fur Autos noch einiges abschauen.

D: Dieser Aspekt ist bisher noch nicht so heraus gekommen. Kopenhagen wirde
vorher erwdhnt, aber was gibt es noch fir Beispiele, wo an fur etwas tbernehmen
konnte?

B: Es gibt ein Thema Langstreckenverbindungen, welches auch im
Regierungsbeschluss steht. Kopenhagen hat bisher eine eingerichtet und wir werden
uns das anschauen. Ob wir das fur Wien heranziehen konnen, ist naturlich eine
Frage der politischen Durchsetzbarkeit. Diese Verbindungen brauchen eine
entsprechende Qualitat, Reisezeit, Leistungsfahigkeit und Sicherheit. Letzten Endes
geht es immer um Verteilungskdmpfe, weil alles belegt ist. Wir missen schauen,
dass die Flachen so verteilt werden, dass nicht nur eine Gruppe etwas davon hat,
sondern alle. Die Radverkehrskonzepte miissen den Spagat schaffen zwischen
idealistischen Anspriichen und der Machbarkeit. AM Hauptbahnhof ist die Frage, ob
ich an diesem Knotenpunkt eine Infrastruktur schaffe, die dem Radverkehr hilft, wie
z.B. genugend Abstellanlagen anzubieten. Das ,Citybike* wurde in Wien erfunden,
wir sind aber stecken geblieben. Warum hat uns Paris oder London so abgehangt?
Ich kann es ihnen sagen und zwar wegen der Dezentralisierung. In Wien brauchten
wir eigentlich 300 bis 400 Stationen, jetzt gibt es 80 oder 90. Wie weit ist die Politik
gewillt bzw. in der Lage etwas zu machen? Wenn wir uns anschauen, dass jetzt
wieder eine Volksabstimmung Uber die Parkraumbewirtschaftung gemacht werden
soll, dann wird diese in Frage gestellt. Beim Radfahren wird es eine Politik der
kleinen Schritte sein mussen. Es stellt sich die Frage, ob das in unser System
hineinpasst bzw. ist es politisch durchzusetzen. Bei der ,Velocity* nachstes Jahr
werden wir Uber diese Dinge naturlich sprechen. Da werden auch Leute aus anderen
Stadten kommen, die uns Tipps geben kénnen

D: Im Moment befinden wir uns doch im Aufschwung und wir sollten den Weg so
weiter gehen.

B: Ich bin guter Dinge, weil die Einrichtung des Fahrradhauses und des Herrn Blums

doch zeigt, dass die Politik das Thema ernst nimmt.
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D: Danke far das Gesprach.
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Transkribiert von: Daniel Denk

Legende: D=Daniel Denk; B= Tadej Brezina ...= Unterbrechung

D: Was verstehen Sie unter effizienter, erfolgreicher urbaner Mobilitat?

B: Die Stadt ist dadurch gekennzeichnet, dass viele Leute auf engem Raum sind. An
dem muss Effizienz gemessen werden. Der Umgang mit der Flache ist ein
Parameter der Effizienz und der Aufwand, den man dafur bendtigt, auch. Hinter
jedem Weg steht im Regelfall ein Zweck, den man bedient. Der Aufwand und die
Energie, die man fur diesen Weg verwendet, sollte ein Messparameter flr Effizienz
sein. Flachen- und Energieverbrauch sind die primarsten Parameter, mit denen man
effiziente urbane Mobilitdit messen kann. Je geringer beide Parameter sind, umso
effizienter ist urbane Mobilitét.

D: Gibt es ein Gesamtverkehrskonzept bzw. Mobilitatskonzept fur Wien?

B: Es gibt den Masterplan Verkehr aus dem Jahre 2003.

D: Der wurde bereits 2008 tberarbeitet bzw. Zwischenberichte prasentiert.

B: Dieses Dokument kenne ich nicht aus 2008. Meinem Wissen nach bezieht alles
was die Stadt sagt, auf diesen Masterplan Verkehr 2003. Ob die neue Stadtratin ein
neues Konzept im Talon hat, was eigentlich zeitlich gut passen wirde, weifd ich nicht.
Es macht aber bisher nicht den Eindruck. Es gibt viele vereinzelte VorstéR3e, also
ziemlich  viele  Arbeiten an viele Fronten, z.B. Fahrradstral3en,
Parkraumbewirtschaftung oder die geanderten Tarifstrukturen innerhalb des VOR.
Im Sinne einer Gesamtkonzeption gibt es nichts.

D: Wie soll bzw. muss sich das Mobilitatsverstandnis im Sinne der Nachhaltigkeit fur
die Zukunft andern? Es gibt ja doch sehr viele Leute, die fast nur das Auto

verwenden.
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B: Wien hat eine gute Lage. Wir haben die Einteilung jeweils in Drittel, wobei sich
diese mittlerweile zu Gunsten der Ful3ganger und des offentlichen Verkehrs bewegt
hat. Der MEV ist sogar schon unter einem Drittel, sofern man die Daten stimmen.
Wovon ist das heutige Mobilitatsverhalten gepragt?

D: Ich kann es Ihnen aus meiner Sicht sagen. Ich wohne am Stadtrand im Westen
und wenn ich meine normalen Wege erledige, dann benltze ich das Fahrrad bis
Hutteldorf oder Hietzing und fahr dann weiter mit der U-Bahn.

B: Beziehen Sie diese Frage nur auf Wien oder interessiert uns die gesamte
Menschheit?

D: Es bezieht sich hauptséchlich auf Wien.

B: Ohne das jetzt genau mit Zahlen belegen zu kdnnen, aber Wien hat mit mehr oder
weniger grof3en Schritten eine ausgesprochen gute Situation erreicht, die man auch
nicht verspielen sollte. Es macht nicht den Anschein, aber die Gefahr besteht immer.
Ich bin aber noch gepragt von der Exkursion vor kurzem in St. Petersburg, wo das
ganz anders aussieht. ... Es ist aber immer ein ,push” und ein ,pull“. Es gibt
Interessenslagen, die nicht immer von kollektiver grof3er Starke sind. Ein Beispiel fur
das noch nicht durchgesickerte Verstandnis von Mobilitat waren die Befragungen zur
Auswertung der Stellplatzbewirtschaftung. Uberall, wo die Bevélkerung gefragt
worden ist, hat sie sich dagegen ausgesprochen. In einem Bezirk sind die Leute nicht
gefragt worden, dort hat sich das Bezirksparlament dagegen entschieden. In Wien
besitzt eigentlich nur die Halfte der Bevolkerung ein Auto, benutzen tun es weniger
als ein Drittel und trotzdem ist es ein dominantes Element. Es setzt sich in der Politik
starker durch, aber im tatsachlichen Leben spielt es nicht so eine grof3e Rolle. Es ist
interessant, dass dies in den Kopfen der Menschen so einen Vorsprung hat, was
aber nicht im positiven Sinn zu sehen ist.

D: Welche Faktoren kdnnen eine erfolgreiche Mobilitat in der Stadt behindern? Liegt
das rein am Verstandnis der Leute?

B: Das Verstandnis der Leute ist nur ein Teilaspekt. Es gibt gute Untersuchungen
dazu, denn die Erwartungen der Bevoélkerung an die Politiker sind meistens anders,
als das was die Politiker meinen, was von ihnen erwartet wird. Da gibt es oft einen
weit auseinander klaffenden Unterschied. Das ist ein mdglicher Faktor. Zusatzlich

konnen die Interessenlagen von groRen Konzerten, welche die Profiteure des
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,Jetztzustands® sind, ein Hinderungsfaktor sein. Osterreich hat aber im Bereich der
Versorgung mit fossiler Energien keine grof3en Player im Vergleich zu anderen
Landern. Auch die Autoindustrie beschrankt sich eher auf Zulieferung usw. In
Deutschland hatte es ein urban nachhaltig denkender Stadtpolitiker wahrscheinlich
schwerer. Was kann urbane Mobilitdt noch behindern? ... Die Menschen sind sich
nicht im Klaren, dass Mobilitdt viel mehr ist, als korrekterweise unter Automobilitat
verstanden wird. Ein Verkehrsbericht, der nur Gber den Autoverkehr berichtet, ist nur
ein Teilausschnitt, aber deswegen wird dem Auto eine viel gréf3ere Bedeutung
zugemessen, als es tatsachlich im realen Leben hat. Des Weiteren ist vielen
Menschen gar nicht mehr bewusst, wie eine menschenfreundlichere Stadt aussehen
konnte. Ausgenommen sind altere Menschen vielleicht und Leute die aus
diesbeziiglichen Paradiesen stammen, aber wir sind es von klein auf gewohnt, dass
die Stral3en stark befahren und ,verparkt* sind. Es gibt die Lehre der Memetik von
Richard Dawkins, also die Vererbung von Information, nicht im Sinne von
genetischer Vererbung, sondern von Ideen. Selbst wenn Kinder alternativ erzogen
werden, dann werden sie trotzdem friih gepragt, weil sie sich standig in diesem
Umfeld bewegen. Es viel Potenzial darin enthalten, was sich die Menschen denken
kbnnten. Man ist aber einfach zu stark von der Vergangenheit gepragt. Es ist auf
allen Ebenen so in unseren Kodpfen verwurzelt, dass das Auto in der Stadt eine
wichtige Rolle einnimmt. Das reicht von der Bevdlkerung bis zu den politischen
Entscheidungstragern und produziert viel mentale Barrieren.

D: Was koénnte man daftr dann fur Lésungen anbieten? Die neue Stadtregierung
und der neue Radbeauftragte zeigen realpolitisch schon in eine gute Richtung. Man
mdochte ja den Radverkehr auf zehn Prozent anheben.

B: Ein frischer Wind, auch wenn der in der Minderheit ist, kann schon etwas
beitragen. Wenn man geflhlsmaRig sagt, was es fur eine Berichterstattung tber
Mobilitdt in Wien gibt, dann hat die neue Stadtratin schon einen frischen Wind
gebracht. Ich orte durchaus eine gewisse Aufbruchsstimmung. Das manifestiert sich
darin, dass gewisse Veranstaltungsformate hat und das Thema medial und politisch
besetzt wird. Das fuhrt natirlich auch zu einem Zwiespalt. Leute, die diese
progressive Haltung nicht teilen, werden starker dagegen auftreten und umgekehrt.

Eine nicht unbedingt groRere aber positivere mediale Prasenz wére gut. Die
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Medienlandschaft wird durch bestimmte Leute und deren Zeitungen zahlenmallig
dominiert. die in Bezug auf urbanes Setting und den Autoverkehr, der vermeintlichen
Volksmeinung das Wort gegeben hat. Pilotprojekte, die spater Uber diesen Status
hinausgehen, weil sie sinnvoll angebracht worden sind, kdnnen erste Eisbrecher
sein.

D: Das fuhrt uns zum Stellenwert des Radverkehrs in Mobilitdtskonzepten. Mir
kommt manchmal vor, dass viele Autofahrer glauben, dass man sie zum Radfahren
zwingen will und sie nicht mehr Autofahren durfen.

B: Das war der Punkt, den ich vorher gemeint habe. Kleine Einschnitte in die
eingesessenen Gewohnheiten werden oft tGber sehr Uberspitzt wahrgenommen. Das
betrifft z.B. Dinge wie die mdgliche Parkraumbewirtschaftung, Fahrradstral3en, die
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht in der STVO usw. Es ist eigentlich eine
Uberspitzte Reaktion einer Minderheit. Die Vertreter der Autofahrer haben die Angst
in die Bedeutungslosigkeit zu geraten, wenn sie im Modal Split auf 20 Prozent
abrutschen wirden. Es gibt natirlich ein Spannungsfeld zwischen dem urbanen und
suburbanen Gebiet. Wenn man sich die Bilder anschaut, dann geht das eher in den
Sitden und Osten, weil den Wienerwald man nicht suburbanisieren kann. In den
letzten 30 Jahren hat dort eine explosive Entwicklung stattgefunden. Wie wird das
wachsen und wie werden sich Treibstoffpreise und Mobilitat entwickeln? Ideen vom
Regionenring und weiteren UmfahrungsstralRen im Studen von Wien kommen sollen,
produzieren einen grofRen Druck auf die urbanen Gebiete. Jetzt aber zum Stellenwert
des Radfahrens in Mobilitatkonzepten. Radfahren hat dort schon einen hohen
Stellenwert, aber nur in der Bekundung von Absichtserklarungen. Das merkt man auf
allen Levels, wo Mobilitatskonzepte gemacht werden, egal ob in kleinen Stadten oder
Bundeslandern. Den Masterplan Radfahren macht bei uns das engagiertere
Lebensministerium und nicht das eigentliche dafur zustandige Verkehrsministerium.
Der Stellenwert ist dort sehr hoch und der Masterplan Radfahren geht in die richtige
Richtung. Das Problem ist die Umsetzung der einzelnen MalRBhahmen im komplexen
Stadtgeflige. Es vergeht viel Zeit bis Mal3hahmen bei den Teilkompetenztragern, wie
Bundeslandern oder Gemeinden, ankommen. Auf nationale Ebene ist das
Verkehrsministerium sehr konservativ auf das Radfahren bezogen. Die Helmpflicht

fur Kinder war in den letzten Jahren die einzig groRere Aktion, die in Sachen
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Gesetzgebung fur das Radfahren gemacht wurde und diese ist nicht sehr positiv
stimmend. Es gibt keinen hohen Alltagsstellenwert. Der Stellenwert ist hoch in den
Bekenntnissen, aber in der operativen Umsetzung ist das noch nicht der Fall. Das
konnte sich mit dem Hype um E-Mobilitat, also ,Pedelecs” &ndern. Das kénnte auch
beim Verkehrsministerium zu interessanten Projekten fihren, die zu einer
Gesinnungsanderung fuhren kdnnte.

D: Gut dann schlieen wir die allgemeine Mobilitdt ab und gehen weiter zum
Radverkehr in Wien. Gibt es ein Radverkehrskonzept fir Wien?

B: Meines Wissens nach gibt es das nicht. Es war immer mehr oder weniger starker
ausgepragter Bestandteil von allgemeinen Verkehrskonzepten. Es hatte aber keinen
besonderen Stellenwert. Man hat viele Radwege gebaut, was sozusagen die
Visitenkarte der Stadt Wien ist. Es ist nur oft schwer auszumachen was Radweg ist
und was nicht. Zahlt die Hauptallee im Prater genauso dazu wie der Ringradweg
usw. Naturlich ware ein eigenes Radverkehrskonzept, aber ein wirklich
systemkundiges Gesamtverkehrskonzept fur die Stadt und den Verkehr hatten auch
ein hohen Radverkehrsanteil auf Grund der viel zitierten Vorteile zur Folge.

D: Um das noch einmal zusammenzufassen. Ein Radkonzept als Bestandteil eines
Gesamtverkehrskonzeptes ware gut.

B: Darum wird ein Gesamtverkehrskonzept der Stadt nicht herumkommen. Es muss
aber viel ausfihrlicher und wichtiger sein, als es bisher der Fall gewesen ist. Man
muss aber vorsichtig sein, denn Wien ist eine geschichtlich gewachsene Stadt. Man
kann sogar sagen, dass sie mehr oder weniger die OV-Hauptstadt der Welt ist. Gut,
das ist vielleicht etwas Ubertrieben, aber Wien hat doch eine dominante Rolle. Man
muss bedacht heran gehen und die richtigen Mittel einsetzen, um den OV, der ein
ahnliches okologisches Verkehrsmittel ist wie der RV, nicht zu schwachen.

D: Wieso ist man jetzt im europaischen Vergleich hinten nach?

B: Eben aus dem gerade genannten Grund. Wien hat eines der grof3ten
Stral3enbahnnetze, es gab in Form der Stadtbahn friher schon U-Bahn-Konzepte,
wie in London z.B.. Das war Ende des 19. Jahrhunderts bzw. Anfang des 20.
Jahrhunderts, aber schauen Sie nochmal zur Sicherheit in der Literatur nach. Der OV
hat in Wien eine dominantere Rolle, als in anderen vergleichbaren Stadten. Das

wirde ich als einen der Grinde nennen. Topgraphisch gesehen ist es kein reines
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Flachland, aber es gibt gebirgigere Stadte als Wien. Allerdings sind Amsterdam und
Kopenhagen, hauptsachlich aus anderen Griinden aber auch topographisch gesehen
naturlich gunstiger fir den Radverkehr.

D: So weit ich Amsterdam kenn, sind die grof3ten Steigungen dort die Bricken.

B: Kopenhagen ist da nicht anders. In Wien gibt es aber auch keine wirklichen
Berge, aul3er vielleicht den Wienerberg und im Westen die Abhé&nge des
Wienerwaldes. Transdanubien wére aber topgraphisch gesehen ein Paradies fiir den
Radverkehr.

D: Es gibt im 14. Bezirk einige Hugeln, z.B. den Wolfersberg, wo ich viele Leute
verstehen kann, wenn sie nicht jeden Tag mit dem Rad rauf und runter fahren wollen.
Es geht aber dann auch darum, dass man das Auto doch 6fter stehen lassen kénnte.
B: Das betrifft aber nicht viele Menschen, denn die Bevdlkerungsdichte ist nicht sehr
hoch dort. Fur solche Probleme gibt es aber auch technische Losungen, wie z.B. in
einer Stadt in Norwegen, wo es eine Art Schlepplift fir Radfahrer gibt. Daflr gibt es
sogar eine Industrie bzw. Firmen die das anbieten. Mit den ,Pedelecs” gibt es dann
sowieso keine wirkliche gute Ausrede mehr. AuRerdem machen die Leute, die auf
den Hugeln wohnen, nicht den Grol3teil des Radverkehrsanteils aus.

D: Ich weil3 nicht ob Sie selbst auch mit dem Rad unterwegs sind, aber wie wiirden
Sie die aktuelle Situation beschrieben?

B: Ja ich fahre selbst haufig mit dem Rad. Was meinen Sie mit aktueller Situation
genau?

D: Viele meinen, dass jetzt ein Aufschwung zu bemerken ist. In den
Innenstadtbezirken sechs bis neun ist mehr Leben auf der Stralle und man sieht
mehr Radfahrer.

B: Die Aufbruchsstimmung ist eine Sache, also dass es mehr Hype um das
Radfahren gibt. Beim Angebot der Stadt gibt es relativ gute Ideen und es fehlt noch
an der konkreten Umsetzung, wie z.B. die Fahrradstral3en, bei denen Radfahrer
auch gegeniber den Querstral3en bevorzugt sind. Dazu fehlen aber vor allem die
Rechtsinstrumente. Man sich zwar mit Stral3enverordnungen behelfen, aber es ware
ein gute Zeichen bzw. eine gute Unterstltzung fir den Radverkehr, wenn man das
in der nationalen Gesetzgebung unterbringen wirde. Vor allem beim

Verkehrsministerium ist nicht viel zu merken. Auch wenn man sich an die
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Begleitpunkte der letzten 23. STVO-Novelle ansieht, waren kontraproduktive Ideen
dabei. Das wirde ich als Bremsklotz bezeichnen. Es wird sicher noch einige Zeit
dauern, bis das BMVIT nachzieht bzw. es ermdglicht. Es ist auch eine Frage, wie
viele Gesetzgebungen das BMVIT einbringt bzw. in die Fahrradverordnungen
einbaut. Das wiederum ist abhangig vom parlamentarischen Gleichgewicht bzw. von
den parlamentarischen Verhaltnissen. Die OVP lehnt generell, egal gute oder
schlechte Ideen, alles ab. Das hat natirlich auch lokal starke Auswirkungen. Die
Stadt, mit dem Radbeauftragten und all ihren Ideen, sollte in Bezug auf Infrastruktur
wieder einen Schritt weiter machen. Was bisher an Radrouten gemacht worden ist,
ist eigentlich ein Management aus Restflecken, denn was woanders ubrig geblieben
ist, wurde fir den Radverkehr verwendet. Deswegen gibt es auch manchmal sehr
beengte Verhéltnisse, wenn man sich z.B. die Kreuzung Operngasse und Ring
anschaut. Das ist jenseits von einer guten Brauchbarkeit. Die Frage ist, ob man sich
solche Sachen, wie Radspuren fur Radfahrer zu reservieren z.B., traut. Das ware
infrastrukturell gesehen ein wichtig er Schritt. Ich glaube aber, dass es zum ersten
Mal ein politisches Ziel ist, den Radverkehrsanteil zu erhéhen. Warten wir mal ab
und schauen in zwei bis 3 Jahren, ob man in die Nahe des Ziels herankommit.

D: Sie haben es schon angesprochen. Wo liegen Potenziale, wobei es weniger um
Konzepte als um MalBhahmen geht, im Wiener Radverkehr? Viele haben bisher die
Beschilderung oder die Neigung der Radwege angesprochen.

B: Der Teufel liegt, wie Uuberall, im Detail begraben. Die Potenziale sind
verschiedenartig. Es ware natirlich ein Entwicklungsgebiet oder Potenzial, dass
Radverkehrsplanung vermehrt und dann ausschlief3lich von Leuten gemacht werden,
die wissen was sie tun. Es gibt zum einen das Grundskelett in den RVS, aber damit
allein kann man das Radfahren, also einen Aspekt vom urbanen Leben, nicht planen.
Man muss ein Verstandnis dafir haben und es selbst miterlebt haben. Eine
Entwicklung in diese Richtung ware gut. Es geht aber nicht nur um
Radverkehrsplaner, sondern um Verkehrsplaner allgemein gesehen. Wenn man nur
wieder in Sparten denkt, dann haben die Radverkehrsplaner vielleicht jene Flachen,
die ihnen die anderen Uberlassen. Es ware ein wichtiger Schritt, wenn die Planung
von  Alltagsradfahrern  gemacht werden  wirde. Auch der  grolite

Autointeressensvertreter ist irgendwo schon einmal mit dem Rad gefahren, aber das
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ist eben was anderes. Radfahren ist nicht nur eine Ausfahrt zum Heurigen. Das Rad
kann ein ziemlich potentes stadtisches Verkehrsmittel sein. Das ware auch ein
Potenzial, wo sich alles hineinwickeln misste. Das muss irgendwo noch starker in
die Kopfe der Entscheidungstrager hinein. Die Aufbruchsstimmung kann natirlich
bewirken, dass bei Menschen Eigenschaften hervorgerufen werden, die bisher
zurickgehalten werden mussten, weil es politisch nicht moéglich war. Vielleicht
entdecken Planende und Leute aus Magistratsabteilungen ihre Radfahrerseite. Das
ware auch ganz gut.

D: Wo liegen in diesem Zusammenhang die gréf3ten Schwierigkeiten, abgesehen
von der aktuellen politischen Grundstimmung? Wenn wir eine andere Stadtregierung
hatten, dann wéare der Aufschwung des Radverkehrs nicht zu bemerken. Oder ist
mein Eindruck falsch?

B: Es ist relativ eindeutig, dass es so sein muss und zwar auf Grund der handelnden
Parteien und auf Grund des Ressorts, welches sie zur Verfugung haben, sprich
Verkehr, Raumplanung und moglicherweise auch Energie. Das passt gut
zusammen. Es schaut mehr Radverkehr bei diesem Volumen heraus. Die Frage ist,
welche Sachen geht man als Stadtregierung in dieser begrenzten Zeit der
funfjahrigen Periode an? Man muss ein halbes Jahr Eingewdhnungszeit abziehen,
bis das Werk anfangt zu laufen. Dann muss man noch bis zu einem Jahr
Gemeinderatswahlkampf abziehen. Im Endeffekt bleiben dann ca. drei Jahre Zeit,
dass man wesentliche Dinge umsetzen kann und auch die Frichte entsprechend
erntet. Die Frage ob man das relativ breit streuen sollte, um viele Sachen zu
machen, oder sehr konzentriert machen sollte, kann ich nicht beurteilen. Das kdnnte
eine Schwierigkeit werden bei der nachsten Wabhl.

D: Glauben Sie, dass jetzt gesetzte Mal3Bnhahmen fir den Radverkehr unter anderen
politischen Umstanden nicht mehr durchgesetzt werden wirden?

B: Kann ich nicht vorhersagen, aber wer weil3 wann sich wieder eine solche
politische Konstitution ergibt in Wien. Andererseits wird man sich, egal welche
politische Konstitution tiber kurz oder lang kommt, einer weiteren Okologisierung des
Verkehrs nicht verschlieien kénnen. Es wird dann auch eine Angelegenheit des

Erdols und dessen Preise werden. Die Frage wird sein, ob man sich in die
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industrieaffine Mobilitat oder geht es in die Richtung des Radfahrens, wo es nicht so
grof3e Konglomerate gibt und diese ein starkes wirtschaftliches Interesse haben.

D: Die Finanzierung der MafRnahmen erfolgt ja hauptsachlich Uber die 6ffentliche
Hand. Ich habe heute auch schon gehort, dass es von der EU ko-finanzierte Projekte
in Wien gibt. Kennen Sie sonst noch Finanzierungsmalinahmen?

B: Ich nehme gleich vorweg, dass ich kein Finanzierungsexperte bin. Man muss sich
das Budget der offentlichen Hand anschauen und dessen Verteilung. Die Frage ist,
wie viel Geld wird for Mobilitat in die Hand genommen, um die jeweiligen
Verkehrsmittel zu finanzieren. Innerhalb des Budgets gibt es sicher ein
Verlagerungspotenzial. Ich glaube nicht, dass gro3ere neue Strallenbauten a)
notwendig sind bzw. b) finanzierbar sein werden. Es ist eher eine Frage der
Instandhaltung der grof3en Autoverkehrsflachen auf der einen Seite und auf der
anderen Seite welchen Geldanteil verwendet man fur die friher oder spater
kommende Umverteilung der Individualverkehrsflachen. Hier sollte es finanziell keine
Engpasse geben. Es ist eine Prioritatenfrage. Nehmen wir z.B. den Gdrtel her, der
bis zur Tangentenauffahrt unglaublich autoaffin gestaltet wird. Mit dem Geld, was
dort vergraben wird bzw. werden wird, hat das einen zweifelhaften Sinn. Der Mangel
an Geld ist nicht vorhanden. Die Verteilung ist eher ein Kampffrage. Wir sind
Nettozahler der EU, es ist also kein Geld was wir von jemandem anderen
bekommen. Es ist unser eigenes Geld, was wir Uber Umwege plus Reibungsverluste
durch die Institutionen erhalten. Ich weil3 nicht, ob es EU-Programme in diese
Richtung gibt, aber es ist nicht zu erwarten, dass die EU Radverkehr finanziert. Die
europaische Verkehrspolitik fokussiert sich auf internationale Korridore und
Radverkehr kommt nicht vor. Es gibt schon Programme, die helfen sollen Neues zu
stimulieren bzw. sollen sie ,Herzeigeprojekte* sein, die andere zum Nachahmen
animieren sollen. Die ,Follower” sollen den ,Leadern“ folgen. Aber eine konkrete
Finanzierung gibt es nicht, die Stadte missen sich selbst ihre Radverkehrsprojekte
organisieren. Da wird man sich nicht auf den ,Papa“ EU verlassen.

D: Zur néchsten Frage wurde sicher schon einiges gesagt, aber was gibt es flr
Ansatzpunkte um die Menschen vom Auto, nicht nur unbedingt auf das Rad,
wegzubringen? Welche Mallnahmen missen da gesetzt werden? Radbeauftragter

usw.
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B: Der Radbeauftragte wird jetzt nicht allzu viele Personen auf das Rad bekommen.
D: Aber es ist schon ein gutes Zeichen.

B: Das schon, nur ich kann nicht genau sagen wie die Wahrnehmung der Menschen
dazu ist. Dort anzufangen ist ein gutes Zeichen, aber es bringt die Menschen noch
nicht aus dem Auto heraus. Der wesentliche Ansatzpunkt ist, dass die Leute gar
nicht erst ins Auto einsteigen. Wichtig sind hier aber die verkehrspolitischen
Werkzeuge, die weit Uber das Radfahren hinausgehen. In Wien ist die rechtliche
Situation ganz gut, was die Mdglichkeit der reduzierten Stellplatzvorschreibung
angeht, wo bis auf 90 Prozent reduziert werden kann. Das wird meiner Meinung nach
viel zu wenig angewandt. Dartuber kann man sehr viel steuern. Die rote
Alleinregierung hat unmittelbar vor der Wahl eingefiihrt, dass es zu einer Anderung
der Garagenordnung kommt, die eine Substitution von Autostellplatzen durch
radstellplatze in einer relativ hohen Zahl erméglicht. Das gehdort viel progressiver
gemacht, denn in dichten urbanen Raum ist das Abstellen von einem Fahrrad, mit
dem ich gut in der Stadt fahren kann und das nicht gestohlen werden soll ein
wesentliches Thema. Auch ein wichtiger Punkt ist, dass man die Autofahrer, also die
Zielpersonen, die ich aufs Rad locken will, mehr in Kontakt mit dem Radverkehr
bringt, damit sie sich daran gewdhnen. Schauen mal, wenn wir den Schwellenwert
von zehn Prozent erreichen, ob das Ganze nicht eine Eigendynamik annimmt und
somit die Vorbildwirkung groRer wird. Sehen Sie sich dazu das Werk ,The Fear of
Cycling” von David Horten an. Man weil3 ja, dass in Stadten wo Radfahren einen
hohen Stellenwert hat, wie in Danemark oder in den Niederlanden, auch das soziale
Ansehen derjenigen viel héher ist als anderswo. Portland in den USA ist auch
erfolgreich, was Radverkehr anbelangt. Es spricht eine ganz andere Klientel an. Es
ist eine Sache der GréRenordnung. Je mehr sich trauen Radzufahren, desto mehr
Schichten 6ffnen sich dem Radfahren. In Salzburg z.B..., wo wir 18 Prozent haben,
kénnen das nicht nur Studenten, Jugendliche oder Arbeitslose sein, da sind sehr
wohl auch andere soziale Gruppen dabei. Gefuhlsmafig wird das in Wien langsam
ein bisschen mehr. Wenn man zehn Prozent erreicht, liegt das nicht mehr unter der
Wahrnehmungsgrenze der hdéheren Schichten. Das heil3t jetzt aber nicht, dass die
Superreichen mit dem Rad fahren aus dem 19. Bezirk in die Bankfilialen fahren.
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D: Ingenieur Berger von der MA 18 hat auch gemeint, dass man friher auch
ausgegrenzt wurde, wenn man mit dem Rad in der Stadt oder zur Arbeit unterwegs
war, Heute andert sich das auch und die von Ihnen angesprochene Vorbildwirkung
kann einen entscheidenden Effekt haben, wenn man einen gewissen Radantell
erreicht hat.

B: Es gibt den Effekt der ,safety numbers”. Je mehr Radfahrer unterwegs sind,
desto geringer ist das individuelle Risiko. Auf der anderen Seite gibt es so etwas wie
die ,social stigma in numbers®, explizit gelesen hab ich das aber noch nicht. Je mehr
Radfahrer unterwegs sind, desto geringer ist die soziale Stigmatisierung als
Randgruppe. In Wien muss es gelingen, dass man diese Aufbruchsstimmung in eine
Vorwartsbewegung zu bringen, damit auch neue Radfahrerschichten dazukommen.
D: Wie sieht jetzt die Zusammenarbeit von lhrem Institut mit anderen
Radorganisationen aus? Ich denke da an Interessensvertretungen und
Planungsstellen.

B: Ich bin mit zwei Kollegen von unserem Institut in die Vorbereitungsarbeiten fur die
.velocity* nachstes Jahr eingebunden. Das nachste soll ja ein Radjahr werden.
Wichtig ist, dass man die Bewegung bzw. das Momentum aus der Konferenz
herausholt, denn die wird in dann schnell in einer Woche vorbei sein. Da ich in
Niederosterreich im Vorstand der NO- Radlobby bin, gibt es auch enge Kontakte zu
den Wiener Radlobbyvereinigungen ARGUS und IGF. Von der Seite der Uni ist das
erst im Entstehen. Es gibt noch keine grol3en Projekte. Wir haben aber
Radverkehrsprojekte mit der WU und in Salzburg gehabt. Ich glaube nur, dass das
BMVIT die Unis zu wenig in die Projekte einbindet. Zum Beispiel bei der Sache mit
der Helmpflicht wurde weder unser Institut noch jemand von der BOKU dazu befragt.
Das ist stark unterreprasentiert.

D: Das heil3t, dass die Unis zu wenig eingebunden werden?

B: Ja vielleicht zu wenig eingebunden, aber genauso viel eingebunden wie vom
zugehdrigen Ministerium dem Radverkehr gegeben wird. Das ware ein
Entwicklungskorridor. Mit Martin Blum dem Radverkehrsbeauftragten gibt es gute
Kontakte. In Niederosterreich ist das ganze viel schwieriger. Das Radverleihsystem
finde ich eine gute Aktion. Aber dartber hinaus gibt es nichts.
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D: Welche Auswirkungen hat der Radverkehr, abgesehen von den Bereichen, die ich
hingeschrieben habe?

B: Also im Bereich Gesundheit gibt es genug Literatur, die Sie nachlesen kénnen.
Umwelt ist auch klar. Die Emissionen sind um Zehnerpotenzen geringer beim
Radverkehr. Einzig bei der Produktion des Rades entstehen Emissionen im
Vergleich zum FulRverkehr. Es gibt generell wenig negative Auswirkungen. Jeder
verwendet das Wort Nachhaltigkeit und mir gefallt der Begriff mittlerweile tGberhaupt
nicht mehr. Vor allem die Wirtschaft hat diesen Begriff fir sich gekapert. Fir jede
Kleinigkeit, die langer als finf Minuten andauern soll, wird das Wort Nachhaltigkeit
verwendet. Aber das Rad ist, gemeinsam mit dem zu Ful3 gehen, das nachhaltigste
Verkehrsmittel in Bezug auf weniger Energie- und Platzverbrauch und positiver
Wirkungen. Sofern ich die Schwelle erreiche an dem positive Gesundheits- und
Fitnesseffekte habe, als es Opfer im Radverkehr gibt und somit die individuelle
Verkehrssicherheit steigt. Radproduktion ist in Bezug auf Wirtschaft eher als
kleinraumige Produktion anzusehen. Seit dem ,Mountainbike-Boom* Ende der 80er
hat es grol3e Konzentrationsbewegungen gegeben, was nicht heil3t, dass es nicht
auch kleine Firmen gibt, die Radartikel produzieren, was sie auch tun. Im Vergleich
zu grol3en Produzenten aus den USA oder China ist es wirtschaftlich nattrlich nicht
nachhaltig. Wenn durch hohe Benzinpreise und Pedelecs das Radfahren gesteigert
werden konnte, dann konnten regionale Wirtschaftsraume davon profitieren, was die
Produktion angelangt. Der Radverkehr hat allgemein gesprochen einen positiven
Einfluss auf die Wirtschaft. Weitere Auswirkungen sind z.B., dass man die Stadt
anders kennen lernt, sowohl physisch als auch medial. Die Konstruktion von Raumen
sieht beim Radfahrer natirlich ganz anders aus. Man nimmt seine Umwelt, seine
Umgebung ganz anders war. Im Auto kommt es zu einer Art Abkoppelung von der
Umwelt, durchs Radfahren wird das intensiver. Man nimmt Unterschiede in
stadtischen Raumen intensiver war. Im Auto ist es egal, ob ich durch eine Vorstadt
fahre, durch eine Allee oder durch eine Betonwiiste.

D: Ja die Abschlussfrage ist einfach ausgedrickt, ob sich Wien von anderen Stadten
etwas abschauen kann?

B: Freilich. Man muss auf jeden Fall die GroRenordnung einberechnen. Man kann

sich von Salzburg oder Graz etwas abschauen, die sind aber nur ein Zehntel so grof3
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wie Wien. Man kann also nicht alles linear Ubernehmen. Genau in der gleichen
GroRRenordnung fallt mir nicht viel ein. Von Kopenhagen und Amsterdam in ihrer
Rolle als Hauptstadte kann man sich wahnsinnig viel abschauen. Auch die
Niederlande waren in den 60er und 70er Jahren nicht die Radfahrnation wie in
heutigem Ausmald. Die haben das nicht geerbt, sondern das waren gezielte
Politikmal3nahmen, wie z.B. der ,Masterplan Fiet* und davon kann man sich einiges
abschauen. Es braucht eine Aktion, um Radfahren in hohem Mal3e als Reaktion zu
bekommen.

D: Gut. Danke fur das sehr ausfuhrliche Interview.

B: Kein Problem.
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Abstract

Das Mobilitatsverhalten der Menschen muss sich in Zukunft fir die Zeit nach dem Ol
andern. Vor diesem Hintergrund entstand die Idee zu dieser Diplomarbeit. Die
Themen Mobilitat und Radverkehr sind in Wien und in den 6sterreichischen Medien

gerade brandaktuell und werden sehr kontrovers diskutiert.

Die Wiener Stadtregierung will den Radverkehr als zukunftstrachtige Form der
Mobilitat bis 2015 auf zehn Prozent Anteil am Modal Split anheben. Gleichzeitig soll
der motorisierte Individualverkehr reduziert werden. Bei der Wiener Bevélkerung

setzt langsam ein Umdenken im Bewegungsverhalten ein.

Nach der Einleitung werden die wichtigsten Begriffe definiert und die Methodik der
Forschungsarbeit prasentiert. Der Ausgangspunkt dieser Arbeit ist die Veranderung
des Verkehrs- und Mobilitdtsverhalten der Menschen seit der Industriellen
Revolution. Die Basis fur die Forschungsarbeit im Hauptteil bildet die stetige
Entwicklung der verschiedenen Verkehrsarten bzw. Verkehrsmittel, die im
geschichtlichen Teil der Arbeit ausfuhrlich dargestellt wird.

Im Anschluss daran folgt der angesprochene Forschungs- bzw. Hauptteil der
Diplomarbeit. Zehn Interviews mit Experten zum Wiener Radverkehr und Mobilitat
sind die Grundlage der Forschungsarbeit. Die Transkription der Gesprache ist im
Anhang nachzulesen. Der Hauptteil stellt ausgewéhlte Themen dar, die mit dem
Bereich Radfahren in Wechselwirkung stehen bzw. Verbesserungspotenziale
aufweisen. Zur Analyse werden vor allem die Ergebnisse aus den
Experteninterviews, ,best- practice“- Beispiele und die Ergebnisse aus Literatur- und

Dokumentenstudium herangezogen.

Den Abschluss der Arbeit bilden dann ein Fazit der Forschungsergebnisse und ein
Ausblick in die Zukunft des Wiener Radverkehrs.
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