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Vorwort

Der Radverkehr in (GroR-)Stadten ist ein aktuelles Thema, auch die politische
Debatte reif3t nicht ab. Dass der seit dem 2. Weltkrieg steigende Anteil des
motorisierten Individualverkehrs reduziert und der Radverkehrsanteil erhoht werden
soll, ist heutzutage in der Wissenschaft weithin Konsens. In der Gesellschaft ist
dieser Gedanke weitgehend noch nicht verankert, was den politischen als auch
planerischen Handlungsspielraum stark eingrenzt. Eine fokussierte
Radverkehrsférderung ist jedoch unerlasslich. Fir die vorliegende Masterarbeit
wurde als empirisches Beispiel zur Radverkehrsférderung Wien gewahlt. Zum einen
aufgrund der Aktualitat: Wien setzt sich seit einigen Jahren verstarkt mit der
Forderung des Radverkehrs auseinander. Besonders im Wiener ,RadJahr 2013"
wurde ein verstarkter Fokus auf den Radverkehr gelegt. Zum anderen begriindet die
Themenwahl neben diesen aktuellen Griinden auf personlichem Interesse, da Wien
Heimatstadt der Verfasserin dieser Masterarbeit ist.
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die zahlreiche Informationen, interessante Gesprache und viel Wissen mit mir teilten.
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Zusammenfassung

Die Stadt Wien hat sich im Jahr 2013 zum Ziel gesetzt, den Radverkehrsanteil auf
8% am Gesamtverkehrsaufkommen zu heben. Diese Masterarbeit geht den Fragen,
warum und wie Radverkehr in einer Grol3stadt wie Wien geftérdert werden sollte,
nach. Um eine wissenschaftlich fundierte Bewertung der MalR3nhahmen des Wiener
Radverkehrs (der Wiener Radverkehrspolitik) formulieren zu kénnen, wurde neben
einer umfassenden Literaturanalyse, die die aktuelle Wissenschaftsdebatte vorstellt,
und einer Analyse von ,good-practice“-Malinhahmen vorbildhafter europaischer ,Rad"-
Stadte, eine  SWOT-Analyse durchgefuhrt, in die Ergebnisse der
Expertinneninterviews eingearbeitet wurden. Der Radverkehr wird durch Theorien,
wie dem Konzept der ,Stadt der kurzen Wege (Kompakte Stadt)“ als auch dem der
»~omart City“ in Verbindung mit der Unerlasslichkeit des Radverkehrs im stadtischen
Verkehrssystem gesetzt. Auch die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit, die im Bezug
auf den Radverkehr vorgestellt werden, sowie Impacts auf die Gesundheit bzw. das
Gesundheitswesen, begrinden die Notwendigkeit einer Radverkehrsférderung. Die
Bewertungen und Analysen des Wiener Radverkehrs zeigen eine zunehmende
Wahrnehmung des Radverkehrs in der Wiener Politik und Bevdlkerung in den letzten
Jahren. Im ,RadJahr 2013“ wurde neben dem Ausbau des Radwegenetzes ein
verstarkter Fokus auf die Offentlichkeitsarbeit gelegt. In einem groRen Teil der
Gesellschaft ist die Bedeutung des Radverkehrs fir die Stadt noch nicht verankert,
was den politischen und planerischen Spielraum stark eingrenzt. Es ist daher
unerlasslich,  weiterhin  starke und vor allem zielgruppenspezifische
Offentlichkeitsarbeit zu betreiben, um das Image der Radfahrenden zu verbessern
und mehr Personen fir das Radfahren zu begeistern. Wichtig ist dabei die
Sensibilisierung der jingeren Bevdlkerung. Die Hauptaspekte zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl (Information, Anreizmittel, Zwang sowie eigene Uberzeugung)
mussen fokussiert werden. Die wichtigsten baulichen MalRnahmen flr eine
Steigerung des Radverkehrsanteils in Wien sind ein flachendeckender Ausbau des
Radinfrastrukturnetzes, eine erhdhte Anzahl von (hochwertigen) Abstellanlagen und
eine Entschleunigung (Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h). Erst wenn eine
fundierte Basis an Pull-MalRnahmen fur den Radverkehr vorhanden ist, kdnnen und

sollen dem motorisierten Individualverkehr strengere Restriktionen auferlegt werden.
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Abstract

This master thesis concerns itself with the issues of why and how Vienna’s bicycle
traffic, which aim was to be increased to 8% in 2013, should be stimulated to reach a
higher ratio of the modal split. The basis for an academically sound and well-founded
assessment of the Viennese bicycle traffic measures includes, beside a scientific
discussion and an analysis of European “good-practice” examples, a SWOT analysis
in which interviews with experts were implemented. Bicycle traffic is embedded in
general theories, such as “Stadt der kurzen Wege/Kompakte Stadt” or the concept of
“Smart Cities”, which show its connections to city planning and justify the importance
of bicycle traffic in cities as Vienna. The three dimensions of sustainability
(ecological, economic and social) are presented in the context of bicycle traffic, as
are its impacts on health and the health care system, which justify the indispensability
of promoting cycling. The results show that the development of bicycle traffic in
Vienna has been positive in the last years. Its importance in policy and society has
increased. Nevertheless, a substantial part of society disagrees. As a consequence,
this minimises the scope of action of planners and politicians due to the risk of
dwindling support within said groups. Therefore, it is of immense importance to
continue and strengthen a goal-oriented and focused strategy of promoting cycling in
Vienna, in order to improve the image of cyclists and to convince more and more
people to prefer bicycles over other forms of city transportation. A focus should lie on
younger people. Obligated bicycle courses in schools are recommended. Another
main focus has to lie on the four aspects of influencing the choice of means of
transport (information, incentive, constraint, personal beliefs). The network of bicycle
lanes and infrastructure has to be spatially inclusive and comprehensive. The parking
facilities have to be improved and increased in a significant way. Furthermore, there
is the need of speed reduction (speed of 30 km/h). As there is already a basis of pull-
measures, there is the need of restrictions for individual motor car traffic. A central
planning control of cycling traffic as well as working with new stakeholders is

recommended.
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1. Einleitung

1.1.Problemstellung

Die Massenmotorisierung, die nach dem 2. Weltkrieg in vielen deutschen und
Osterreichischen Stadten einsetzte, hinterlie3 in der Stadtplanung grofR3e Spuren. Oft
wurde ,autogerecht” geplant. Die negativen Auswirkungen auf Mensch und Umwelt
aufgrund des hohen motorisierten Individualverkehrs nahmen zu. (vgl. NUHN/HESSE
2006, S. 185; ZEMLIN 2005, S. 18; KUNNE/STEIERWALD/VOGT 2005, S. 4 ff) Auch in
Wien wurde grolRer Wert auf das private Auto gelegt. Die sozialdemokratische
Regierung wollte zeigen, dass es jeder Person, auch aus dem Arbeiterinnenmilieu,
maglich ist, ein Auto zu besitzen. (vgl. HACHLEITNER 2013b, S. 90) Auch der Ausbau
des offentlichen Verkehrs wurde in Wien stark priorisiert, was Wien noch heute zu
einem Vorbild im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs fir andere europaische Stadte
macht. (vgl. HACHLEITNER 2013a, S. 132 f) Der Radverkehr, der ein wesentlicher Tell
des nachhaltigen, stadtischen Verkehrs ist, geriet dabei jedoch in Vergessenheit und
erlebt erst seit einigen wenigen Jahren einen Aufschwung.

In dieser Arbeit wird ertrtert, wie sich Stadte im Zuge der Massenmotorisierung
entwickelt haben und aus welchem Grund Radfahren in der heutigen Stadt ein
wichtiges stadtisches Fortbewegungsmittel darstellt und gefordert werden sollte. Dies
wird zunachst aus Sicht des heutigen theoretischen Erkenntnisstandes dargestellt,
indem das Radfahren in Theorien eingebettet und seine Wichtigkeit fur Stadte
wissenschaftlich begrindet wird. Aus empirischer Sicht wird untersucht und bewertet,

wie sinnvoll und zielfihrend die aktuelle Radverkehrsforderung Wiens ist.

1.2.Forschungsfragen

Um die Problemstellung bearbeitbar zu machen, wurde folgende lbergeordnete

Forschungsfrage formuliert:

Warum und wie sollte eine GroRRstadt wie Wien den Radverkehr fordern?



Erganzend zu dieser Ubergeordneten Forschungsfrage gelten folgende Leitfragen:

e Was besagt der aktuelle Trend der Radverkehrspolitik, wie er in der Literatur
und in ,good practice Rad-Stadten® zu finden ist?

e Welche Instrumente nutzt die Stadt Wien, um im Jahr 2013 die Zielsetzung zu
erreichen, den Anteil des Radverkehrs (am Gesamtverkehrsaufkommen) auf
8% zu erhbhen?

e Inwiefern kdnnen diese verwendeten Instrumente als sinnvoll und zielfihrend
bewertet werden? Schaffen es diese Malinahmen, das (Nutzungs-)Verhalten
der Verkehrsteilnehmerinnen in Richtung Radverkehr zu lenken?

e Zur Kompetenzverteilung beziglich des Radverkehrs in Wien: Welchen
Einfluss und wie viel Spielraum haben die Wiener Gemeindebezirke?

Inwiefern ist die aktuelle Kompetenzaufteilung sinnvoll?

1.3.Ziel der Arbeit

Das Hauptziel der Arbeit ist es, durch die eigenen empirischen Untersuchungen eine
Bewertung zur Situation des Radverkehrs in Wien zu leisten. Die
Radverkehrsinfrastruktur mit allen ihren Aspekten soll aus einem wissenschaftlichen
Diskurs heraus und mit Hilfe von Experteninterviews bewertet werden. Es ist nicht
Ziel der Arbeit, exakte ortliche Gegebenheiten zu beurteilen. Es kann ebenso keine
Evaluierung aller MaRnahmen stattfinden, da dies den Rahmen dieser Arbeit deutlich
Ubersteigen wirde. Ebenso wenig ist diese Arbeit ein Versuch, MalRhahmen aus
anderen Stadten auf Wien umzulegen. Jede Stadt hat eine individuelle Stadtstruktur,
Verkehrsinfrastruktur und  Mobilitatskultur, weshalb eine Ubertragung von
Entwicklungsmodellen und MalRnahmen von einer Stadt auf eine andere als
unrealistisch und kritisch zu bewerten ist. Ein weiteres Ziel ist das Erarbeiten des
Wissensstandes fur die Beurteilung, ob und warum Radfahren in (Grof3-) Stadten
wichtig ist. Dabei soll ertrtert werden, welche Theorien daflr sprechen, das
Radfahren in eine Stadt einzugliedern. Ebenso soll die Wiener Fahrradsituation
aufgearbeitet und dargestellt werden. Basierend auf den Ergebnissen der
Literaturanalyse, der ,good practice Rad-Stadte” und den Expertinneninterviews

werden dann die Wiener Malinahmen bewertet und der empirische Erkenntnisgewinn



mit den theoretischen Inhalten verknipft, sodass Schlussfolgerungen und

Handlungsempfehlungen formuliert werden kdnnen.

1.4. Methodik

Die vorliegende Masterarbeit umfasst einerseits eine Analyse und Verarbeitung der
einschlagigen Fachliteratur, um den aktuellen wissenschaftlichen
Diskussionsstand prasentieren zu kénnen.

Es wurde auch eine vergleichende Analyse von MalRnahmen anderer europaischen
Stadten durchgefihrt, die als vorbildhaft zur Steigerung der Fahrradnutzung gelten.
Diese und auch die Kompetenzverteilung im Radférderungsprozess dienen als
Informationsgrundlage. Es besteht nicht der Anspruch, die MalRnahmen auf Wien
anzuwenden.

Der empirische Teil beinhaltet eine Bewertung der MalBnahmen der Wiener
Radverkehrsférderung. Diese stitzt sich vor allem auf Expertinneninterviews.
Expertinneninterviews wurden mit Personen aus der Politik (Bezirksvorstande mit
unterschiedlicher Parteiangehorigkeit, MA 18, Radverkehrsbeauftragte aus Wien und
anderen Stadten) sowie der Wissenschaft (BOKU Wien, TU Wien) als auch mit
Mitgliedern verschiedener Clubs und Vereinen (VCO, ARGUS, pressure group
Pedals) gefuihrt. Diese waren Leitfadenorientierte Interviews und wurden je nach
verfugbaren Ressourcen schriftlich, telefonisch oder personlich durchgefiihrt. Es
wurden mehrere Expertinnen angeschrieben, 12 Expertinnen erklarten sich zu einem
Interview bereit.

Die Bewertung der Malnahmen der Wiener Radsituation erfolgt in einer stark
adaptierten Nutzwertanalyse, einem Bewertungssystem, das fir jede MalRnahme
Punkte (Null bis Vier) vergibt. Je besser eine Malinahme etabliert ist, je mehr Erfolg
sie hatte und auch dem Stand der Wissenschaft entspricht, desto mehr Punkte
werden ihr angerechnet. Gestltzt wird diese durch die Auswertung (Ergebnisse) der
Expertinneninterviews sowie Theoriekenntnisse der Autorin. Des Weiteren wurde
eine SWOT-Analyse durchgefiihrt. Diese ermdglichte es, durch ihren komplexen und
vielseitigen Aufbau, die Expertinnenmeinungen umfassend zu verarbeiten und die
Gesamtheit des Radverkehrs bzw. der Wiener Radverkehrspolitik zu betrachten und

darzustellen.



1.5. Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist in vier wesentliche Abschnitte gegliedert. Der erste Teil stellt die
aufgearbeitete Theorie rund um die Thematik Radfahren in der Stadt dar. Dabei
liegen die Schwerpunkte auf der Bedeutung bzw. der Relevanz von Radfahren in
europaischen Stadten und der Hervorhebung von Theorien zur Verkehrsmittelwahl.
Der zweite Teil stellt MaRnahmen aus anderen Stadten dar, die als vorbildhaft gelten.
Auch die Kompetenzaufteilung aus bekannten Radfahr-Stadten wird beschrieben.
Dieses Kapitel soll, wie bereits erwahnt, nicht dazu dienen, diese vorbildhaften
Mallnahmen fir Wien zu empfehlen, sondern die Perspektive auf erfolgreiche
Malinahmen lenken. Der dritte Teil gibt die aktuelle Situation des Radverkehrs und
der Radverkehrspolitik in Wien wieder. Es wird die Entwicklung des Radverkehrs in
Wien beschrieben, die Bewertung der aktuellen MaRnahmen durchgefihrt sowie die
Ergebnisse der SWOT-Analyse dargestellt. Im vierten Teil folgt die Einbettung der
empirischen Erkenntnisgewinne in den theoretischen Hintergrund und abschliel3end

Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen.



2. Verkehr und die Stadt

2.1.Die Entwicklung des Verkehrs in Deutschland und Osterreich

Als Verkehrsmittel auf der StralBe waren lange Zeit die Postkutsche und das
Fuhrwerk, um Personen und Fracht zu befdrdern, zu sehen. In der Stadt dominierten
neben diesen der nicht-motorisierte Individualverkehr (zu-Ful3-Gehen, Radfahren)
und spater die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Uberlandfahrten wurden im Laufe der Zeit
mit der Eisenbahn unternommen. (vgl. ZEMLIN 2005, S. 16)

Vor der Verbreitung des Automobils wurden Zweirader verstarkt als individuelle
Fortbewegungsmittel im Nahbereich verwendet. Vor allem fir Wege zur Arbeit, zur
Ausbildung, zum Einkaufen oder fiir Besuche als auch zur Freizeitgestaltung wurde
das Fahrrad intensiv genutzt. Wie sich das Fahrrad speziell in Wien entwickelt hat,
kann in Kapitel 4.1. gelesen werden.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts begann die Entwicklung von StraRenfahrzeugen,
welche zuverlassig und sicher waren und mit neuen Antriebstechniken des
Verbrennungsmotors (Otto 1867), des Benzinmotors (Daimler 1882) oder des
Elektromotors (Siemens 1879) betrieben wurden. Meist wird als Beginn des
Automobilzeitalters das Jahr 1886 gesehen, da in diesem Jahr sowohl Carl Benz als
auch Gottlieb Daimler ihre Motorwagen zum Patent anmeldeten. Es folgten laufend
neue Erfindungen und technische Fortschritte, die das Automobil verbesserten. Als
Kaufer der Einzelstiicke oder Kleinserien galt die Oberschicht, die es sich aus
Kuriositat, zur Freizeitgestaltung oder auch aufgrund des aufkommenden Rennsports
leistete, ein Auto zu besitzen. Es folgten Regulierungen und Gesetze beziglich des
Verkehrs mit Kraftfahrzeugen sowie der Bau verschiedener Stral3en, konzipiert fur
den Verkehr mit dem Auto. (vgl. NUHN/HESSE 2006, S. 38 f)

Zu Beginn des Aufkommens des Automobils waren hauptsachlich Stadte Ziele des
Automobilverkehrs, vor allem aufgrund des noch nicht vorhandenen
automobiltauglichen UberlandstraRennetzes. Dies lieR den ,Autoboom* zu dieser Zeit
etwas langsamer ablaufen, als er sonst — mit vorhandener Infrastruktur -

hochstwahrscheinlich abgelaufen ware. (vgl. KRAMER-BADONI/KUHM 2000, S. 168 f)



Im Laufe des 20. Jahrhunderts wurden durch technische Fortschritte preiswertere
Modelle des Automobils erzeugt. Auch durch die Verbesserung der Qualitat der
StralRen fur das Kraftfahrzeug, auf die sich die Politik stark fokussierte, wurde die

Dominanz des Automobils eingeleitet.

,Das Wachstum des Individualverkehrs stellt sich als ein vielschichtiger
gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Prozess dar, der mit der verstarkten Mobilitat

der Menschen, mehr Freizeit und grol3eren finanziellen Ressourcen sowie einer

“

Senkung der Anschaffungs- und Betriebskosten des Pkw im Zusammenhang steht.
(NUHN/HESSE 2006, S. 48)

Der motorisierte Massenverkehr setzte in Europa nach dem 2. Weltkrieg ein. Grinde
hierfir waren (in Deutschland) vorrangig ,[das] Wohlstandswachstum, preiswerte
,Volks“-Wagen sowie der Ausbau der Verkehrswege, vor allem der Stadtstral3en und
Autobahnen [...]% (ebd., S. 185) Im Zuge des Wiederaufbaus wurde ein besonderer
Fokus der Planerinnen auf den Stra3enbau gelegt, deren Orientierung unkritisch am
Vorbild des amerikanischen Leitbilds der Massenmotorisierung und der
autogerechten Stadt lag. (vgl. ZEmLIN 2005, S. 18) Zwischen 1951 und 1961
verdreifachte sich der Bestand an Kraftfahrzeugen (Kfz) in Deutschland von 2,6
Millionen auf 8,8 Millionen. Im darauffolgenden Jahrzehnt verdoppelte sich der
Bestand auf 18 Millionen Kfz. Ende 2004 befand sich der Kfz Bestand in Deutschland
auf 54,5 Millionen, wobei stets der grof3te Teil dem Pkw zuzuordnen ist. (vgl.
NUHN/HESSE 2006, S. 48 f)

Stadte wurden weitgehend autogerecht geplant, ein Vorankommen mit dem Auto
schien unerlasslich geworden zu sein. Mancherorts wuchs der Autoverkehr stérker
als erwartet, worauf mit einem weiteren Ausbau der Stral3en geantwortet wurde. Es
wurden Stadtautobahnen und StadtschnellstraRen gebaut, die dem Leitbild der
.<autogerechten Stadt“ entsprachen. Durch den Wiederaufbau war es vielerorts
maoglich, frei nach diesem Leitbild zu bauen. Auch der wirtschaftliche Aufschwung
forcierte die nach wie vor steigende Massenmotorisierung. Das Auto zéhlte als
Status- und Wohlstandssymbol. (vgl. KUNNE/STEIERWALD/VOGT 2005, S. 4 f) Das
Leitbild der ,autogerechten Stadt® konnte mit jenem der ,gegliederten und
aufgelockerten Stadt“ durchaus in Ubereinstimmung gebracht werden. Es soll betont
werden, dass nicht nur das Auto, sondern sehr wohl auch der Mensch und sein
Leben und Handeln in der Stadt in die Betrachtungen der Planerlnnen mit

einbezogen wurde. Es war nicht primar die Idee, ,[...] die Stadt dem Auto
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unterzuordnen, sondern [...] wie eine Stadt im Zeitalter des Automobils auszusehen
habe.“ (ANGERER/HADLER 2005, S. 24)

KRAMER-BADONI/KUHM (2000) sind der Ansicht, dass der Pkw-Verkehr zwar in
malf3geblicher Weise das Stadtbild gepragt hat, diese Beeinflussung aber nicht der
einzige Grund der autogerechten Stadte ist. Bereits die ,Charta von Athen‘ von 1933
pladiert eine Funktionsentmischung, also eine funktionsrdumliche Trennung von
Wohnen, Arbeiten und Erholen in Stadten, wodurch Zwange zur Pkw-Nutzung
aufgrund der Stadtstruktur entstanden. (vgl. NUHN/HESSE 2006, S. 185; KRAMER-
BADONI/KUHM 2000, S. 163)

Auch im roten“ (von den Wiener Sozialdemokraten regierten) Wien wurde das Auto
insofern propagiert, als dass auch Arbeiterinnen das burgerliche Privileg haben

sollten, sich ein Auto zu leisten. (vgl. HACHLEITNER 2013b, S. 90)

Aufgrund des schnellen und enormen Anstiegs der Verkehrsbelastung durch den
Autoverkehr wuchsen auch die negativen Folgen dieses.

,Die Erhéhung der Larmbelastung, die zunehmende Gefahrdung des Wohnumfeldes,
eine wachsende Zahl von Toten und Verletzten, der groRe Flachenanspruch und die
Schadstoffemissionen offenbaren zunehmend die Mangel der bisherigen

Verkehrspolitik.” (KUNNE/STEIERWALD/VOGT 2005, S. 6)

Eine vermehrte Stauhaufigkeit und damit verbundene Zeitverluste vermindern die
Erreichbarkeit, die Bewohnerinnenzahl in den Kernbereichen nimmt ab und damit die
soziale Segregation zu. Die jungen und dynamischen Stadtebewohnerinnen ziehen
an den Stadtrand oder das Stadtumland und Uberlassen die Enge der Stadt der
alteren Bevolkerung, den sozial Schwéacheren und den Auslanderinnen. (vgl. ebd., S.
6)

Ende der 1950er Jahre wurden seitens der Wissenschaft erstmals die Probleme, die
die Massenmotorisierung mit sich tragt, aufgezeigt. Sie sprach von der Verstopfung
der Kernstadte aufgrund der steigenden Anzahl an Autos und auch dem Platz, den
Automobile brauchten, sowie Belastungen fir die Menschen. Diese Warnungen
wurden zunachst weitgehend ignoriert. Der Autoverkehr wuchs hingegen weiter stark
an und stadtische Stral3en verstopften zunehmend. Es kam zeitgleich zu einer
verstarkten Trennung von Wohnen und Arbeiten, da gréf3ere Distanzen durch die

Massenmotorisierung scheinbar ohne Probleme zurtickgelegt werden konnten. Eine



breitere Masse war fahig, sich das Wohnen in stadtnahen Gebieten bzw. am
Stadtrand und ein Auto zu leisten. Es wurde ein weiterer Ausbau des Stra3ennetzes
gefordert bei gleichzeitiger Erkenntnis der Folgen dieser einseitigen Orientierung der
Verkehrspolitik. Es wurde versucht, durch den Bau von Parkhausern,
Umgehungsstral3en sowie der Einrichtung von Ful3gangerzonen die Entwicklungen
zu vermindern, was in keinem nennenswerten Umfang madglich war. Ende der 1960er
Jahre wurde in vielen Stadten der Fokus etwas auf den Offentlichen
Personennahverkehr gelegt und der Ausbau bzw. der Bau von U-Bahnnetzen
forciert. In Wien wurde ein besonderer Fokus auf den Ausbau des Offentlichen

Verkehrs gelegt.

In den 1970er Jahren wurde langsam das Scheitern des Leitbildes der autogerechten
Stadt erkannt. Auch in der Bevolkerung nahm das Umweltbewusstsein zu. (vgl.
ZEMLIN 2005, S. 18 f) Seit Mitte der 1970er Jahre rickte auch das Fahrrad als
Verkehrsmittel wieder in das Sichtfeld der Stadt- und Verkehrsplaner, einerseits
aufgrund seiner Umweltfreundlichkeit und andererseits aufgrund des grof3en
Potenzials, kirzere Autofahrten auf das Fahrrad zu verlegen. (vgl. NUHN/HESSE 2006,
S. 56 ff) Als programmatische Schlagwortbegriffe fanden, analog zum Leitbild der
»=autogerechten Stadt‘, die ,menschengerechte Stadt“ oder auch das ,umwelt- und

sozialvertragliche Verkehrssystem® Verwendung. (vgl. PEz 1998, S. 51)

Der Beginn einer Okologisierung der Verkehrspolitik setzte erst Anfang der 1980er
Jahre ein. Alarmierende Werte von verkehrsbedingten Stickstoffemissionen,
Verkehrslarm und allgemeine negative Auswirkungen vom motorisierten Verkehr auf
die Umwelt, das Stadtbild als auch die Aufenthaltsqualitat in Stadten trugen zu einem
langsam beginnenden Umdenken bei. (vgl. NUHN/HESSE 2006, S. 56 ff) Es folgte eine
Umbruchphase aus der Erkenntnis, dass der Autoverkehr nicht ungebremst und
beliebig zunehmen darf. Die Stadtplanung erkannte langsam die Notwendigkeit des
Schutzes von Mensch und Umwelt als ebenbiirtige Ziele neben der Verkehrsplanung.
Es wurde der Fokus auf den ,[...] Ausbau der Infrastruktur fir den Autoverkehr und
den OPNV [...] in gleichem MaRe [...]“ (ZEMLIN 2005, S. 19) gelegt.

Bis heute ist jedoch das Problem von Verkehr und Stadt ungel6st. Griinde hierfur
sind unter anderem untaugliche Planungsansatze und oft fehlende Erkenntnisse der
tatsachlichen Verkehrsentwicklung. Aber auch die Fehleinschatzung des

Verkehrsverhaltens als auch seiner  Beeinflussungsmdglichkeiten  sind



erwahnenswerte Faktoren. Studien und Befragungen zeigen, dass die negativen
Folgen des hohen motorisierten (Individual-)Verkehrs durchaus bekannt sind und der
Bevolkerung bewusst. Doch zwischen der Erkenntnis, den Wertvorstellungen und
dem Verhalten klafft nach wie vor eine Licke. Lange wurde versucht, mittels gezielter
Offentlichkeitsarbeit den gewinschten Wandel Zu erzielen. Laut
KUNNE/STEIERWALD/VOGT (2005) st63t dieser Versuch zunehmend an seine Grenzen.
Die Forderung des OPNV und nicht-motorisierten Verkehrs ist bedeutend, da die
Probleme, die durch den Autoverkehr entstanden sind, nach wie vor prasent sind und

weiter ansteigen.

,Geht man aber von der realistischen Annahme aus, dass die Gesellschaft auch in
Zukunft das Auto nutzen will, so missen die mit diesem Verkehrsmittel verbundenen
negativen Wirkungen nachhaltig verringert werden.“ (KUNNE/STEIERWALD/VOGT 2005,
S.9)

Die eben zitierte Einstellung hat zu einem Zustand verursacht, der ,[...] als Phase
eines relativ ideologiefreien, pragmatischen o6ffentlichen Bewusstseins [...]“ (ebd.)
beschrieben werden kann. Es wird eine starkere Integration von den verschiedenen
Planungstragerinnen in der koordinierenden Abstimmung als auch eine wirksamere
Abstimmung zwischen verschiedenen Entscheidungsebenen der Planung gefordert.
(vgl. ebd., S. 8f)

Speziell fur den Stadtverkehr der Zukunft kann zusammengefasst werden, dass in
Zukunft nicht mehr nur die Schnelligkeit, sondern vor allem die Sicherheit und sehr
stark auch die Umweltvertraglichkeit in den Fokus der Planerinnen riicken bzw.
bereits geriickt sind. Die Forderung von nicht-motorisierten Verkehr und OPNV liegt
im Vordergrund, aber auch die Entwicklung des Automobils wird versucht, in diese
Richtung zu lenken. Neue Sicherheitseinfihrungen sorgen fir sinkende Unfallzahlen
und Abgasreinigungsanlagen, effizientere Wirkungsgrade von Motoren reduzieren
den Schadstoffausstol. Auch das Schlagwort ,Verkehrsberuhigung® ist im
verkehrspolitischen Diskurs haufig zu finden. Dabei wird oft versucht, einen
Stral’enzug auf Kosten eines anderen zu beruhigen. Dies wird immer auf Widerstand
stoRen. Die Hoffnung, mit VerkehrsberuhigungsmafRnahmen eine Abkehr vom Auto
zu erreichen, taduscht jedoch ebenso - allein durch den wichtig gewordenen
Wirtschaftsverkehr aufgrund der globalen Vernetzung. Das Ziel sollte sein, ein

Verhaltnis zwischen Mensch und Verkehr zu erreichen, das entspannt ist. Verkehr



darf kein Selbstzweck sein. Mobilitat hat einen hohen Stellenwert in der heutigen
Gesellschaft, da sie Voraussetzung fur die arbeitsteilige Gesellschaft ist. Mobilitat
sollte jedoch auf sinnvolle raumliche Bereiche beschrankt sein und auch Freirdume
schaffen, um andere Aktivitdten und Werte zuzulassen. Eine hohe Bedeutung kommt
dabei der Vernetzung unterschiedlicher Verkehrsarten und auch —bereichen zu. (vgl.
ANGERER/HADLER 2005, S. 27 f)

2.1.1. Exkurs: Die gegenseitige Beeinflussung der Verkehrs- und
Stadtentwicklung

Stets unter wesentlichem Einfluss der Systeme von Transport- und Verkehr standen
die beiden wesentlichen Eigenschaften von Stadten, die ,[...] Konzentration von
Angeboten und Versorgung von Einzugsbereichen Uber das Stadtgebiet hinaus [...]"
(NUHN/HESSE 2006, S. 183) Auch der Bedeutungsuberschuss der Stadt im
Gegensatz zu ihrem Umland beruhte auf ihrer (Verkehrs-)Erreichbarkeit. In der
industriellen Stadt war es notwendig, Arbeitskrafte als auch Rohstoffe an den
Produktionsort zu bringen — in einem Ausmalf3, das vorher nicht gekannt wurde. Dies
war erst durch die Eisenbahn mdoglich. Auch die Innenstadte konnten sich als
Okonomische und Okologische Zentren erst mit Hilfe der modernen
Massenverkehrsmittel vollstdndig entfalten. Traditionellerweise bindeln sich die
Siedlungsdichte beziehungsweise die Nutzungskonzentration und die Verkehrsdichte
in den Innenstadten. Lange Zeit galt das Zentrum der Stadte als Ort hochster

Erreichbarkeit und somit auch als Ballungspunkt des Verkehrs. (vgl. ebd., S. 183 f)

Laut KRAMER-BADONI/KUHM (2000) korrelierte auch das Stadtwachstum mit der
Verkehrs(arten)entwicklung. Das Fahrrad beispielsweise und die Pferdebahn
erlaubten aufgrund ihrer eher langsamen Geschwindigkeit eine begrenzte
Stadtausdehnung, eben in dem Malde, in dem diese Fortbewegungsmittel schneller
als der FulRgangerinnenverkehr sind. ,Je schneller die Verkehrsmittel, um so gréer
die Stadt.” (KRAMER-BADONI/KUHM 2000, S. 163)

Die Stadt passte sich seit jeher an die Geschwindigkeit an bzw. entwickelten und
vergrof3erten sich die Stadte mit der Zunahme der Geschwindigkeit. Entfernungen
waren anfangs so gering, dass die Geschwindigkeit des zu-Ful3-Gehens ausreichte,
um alle Verbindungen in angemessener Zeit zu erreichen. Auch in den

mittelalterlichen Stadten betrug der Durchmesser der Stadte kaum mehr als ein bis
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zwei Kilometer innerhalb der Stadtmauern. Die Geschwindigkeiten steigerten sich
langsam durch die Erfindungen des Rades (Kutschen, Fuhrwerke), grofere
Distanzen konnten zurtickgelegt werden, die Stadte wuchsen langsam.

In der Zeit der industriellen Entwicklung wurde die Geschwindigkeit innerhalb eines
Jahrhunderts auf das 10- bis 20-fache erhoht. Das fuhrte zu einer Ausweitung des
Aktionsradius und somit zu einer enormen Stadterweiterung. Es war nun einer
groReren Masse an Menschen moglich, die Funktionen des Wohnens und Arbeitens
raumlich zu trennen. (vgl. KUNNE/STEIERWALD/VOGT 2005, S. 3; ANGERER/HADLER
2005, S. 21 ff)

PEz (1998) beschreibt die Unterscheidung der drei Stadien der Stadtentwicklung in
Zusammenhang mit dem Verkehr nach LEVINSON, wobei seiner Meinung nach eine
Einteilung in vier Stadien (der europaischen und nordamerikanischen Stadten)
historisch gesehen den Verhaltnissen besser entspricht. Ausgangslage ist ebenfalls,
ahnlich wie bei KRAMER-BADONI/KUHM (2000), die Tatsache, dass Verkehrssysteme
einerseits Einfluss auf die Verteilungen von Siedlungen in der rAumlichen Dimension
haben, andererseits auch auf Gestalt und ebenso die Flacheninanspruchnahme der

einzelnen Stadte. Die vier angesprochenen Stadien sind folgende:

»1. ,pedestrian city”, die FuBgéngerstadt

2. die Pferdebahnstadt [...]

3. ,electric railway (rapid transit) city”, die Stadt der elektrischen Straf3en- und
Schnellbahnen bzw. des modernen 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV),

4. ,automobile city”, die Stadt in der fortgeschrittene Industriegesellschafen mit einer

Dominanz des privaten Autoverkehrs.“ (PEz 1998, S 15)

Diese Gliederung ist auch in folgender Abbildung graphisch dargestellt. Man erkennt
die Ausdehnung der Stadt mit jedem weiteren Stadium. Die Entwicklung der
Verkehrsarten korreliert mit der Stadtentwicklung. Ebenso wachsen die Stadte bzw.
auch der Aktionsradius der einzelnen Bewohnerinnen mit der zunehmenden

Geschwindigkeit der Fortbewegungsmittel.
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1) Vorindustrielle FuBgéangerstadt
(kompakte Baustruktur, fuléufige Erreichbarkeit)

2) Frithindustrielle Pferdebahnstadt
(als Ubergangsstadium zu 3 nur in heutigen
Industrieldndern zur Ausprigung gekommen;
einsetzende Citybildung, kompakte Baustruktur,

aber etwas groBer als 1)

3) Stadt des 6ffentlichen Verkehrs
(Das Siedlungsgebiet erweitert sich entlang von
Achsen des stidtischen OPNV; vor allem gilt dies
fiir schienengebundene Verkehrsmittel.
Die City ist voll ausgebildet.)

4) Automobile Stadt
(Das Siedlungsgebiet expandiert diffus.
der MIV dominiert im Verkehrsgeschehen.
City bzw. CBD verlieren zugunsten von
Einkaufsméoglichkeiten an Hauptver-
kehrsstraBen an Versorgungsbedeutung.)

Kartographie: Ulf Braun

Abbildung 1: Phasen der Stadtentwicklung im Zusammenhang mit der Verkehrsartenentwicklung
(Quelle: PEZ 1998, S. 16)

2.2.Das Fahrrad im Verkehr(system) europaischer Grof3stadte

Unter dem Aspekt der Verkehrsnachfrage unterscheiden sich Radfahrerinnen nicht
erheblich von anderen Verkehrsteilnehmerinnengruppen. Die Teilnahme am Verkehr
von Radfahrerinnen ist stark abhéngig vom Verkehrsangebot, also den lokalen
Maglichkeiten, die dem Radverkehr zur Verfigung stehen. (vgl. MEScHICK 2008, S.
15) Radfahrerinnen haben eine schwierige Position im Verkehrssystem. Manchmal
sollen sie quasi den Regeln folgen, welche fir Motorradfahrerinnen gemacht wurden,
manchmal Regeln fur Fuf3gangerinnen. Radfahrerinnen haben teils &hnliche

Anspriiche an die Verkehrsanlage wie Ful3gangerinnen (kurze Wege, ebene
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Oberflache, geringe Steigungen), sind aber trotzdem verschieden. (vgl. McCLINTOCK
2002, S. 7)

2.2.1. Charakteristika des Radverkehrs

Die Altersverteilung der Radfahrerinnen ist von der sozialen Struktur, der raumlichen
Verteilung von Nutzungen, historischen Einflissen sowie der individuellen
Konkurrenz mit anderen Verkehrsmitteln abhéngig. Radverkehrsanlagen sollten auf
die Bedurfnisse der Nutzerlnnen abgestimmt sein, daher ist es bei diversen
Planungen notwendig, Untersuchungen und eine Nutzerinnenanalyse vorzunehmen.

Der Radverkehr kann in Stadten je nach Wege(ziel)zweck groRere Anteile aufzeigen.
Wie gut die Verkehrsinfrastruktur fur Radfahrende ausgebaut ist, kann oft an dem
Anteil an Wegen, fir die das Fahrrad genutzt wird, abgelesen werden. Dieser Anteil
sagt zudem aus, wie populér das Radfahren in einer Region oder einer Gemeinde ist.
“‘Anteile des Radverkehrs an allen Wegen von unter 10% sind ein niedriger, Anteile
uber 30% bereits ein sehr guter Wert.“ (MEsScHIK 2008, S. 17 f) Wie viele Wege mit
dem Rad zuriickgelegt werden, wie hoch der Modalsplit des Radverkehrs ist, ist nach
MESCHIK (2008) beeinflussbar und sehr stark vom Verkehrsangebot abhangig. Mehr
als 50% aller Wege in 6sterreichischen Landehauptstéadten sind kirzer als 3 km und
somit ideal, um sie mit dem Fahrrad zu bewaltigen. Die Anteile des Radverkehrs an
den Wegen liegen in radverkehrsfreundlichen européaischen Stadten meist deutlich
Uber jenen der Osterreichischen Hauptstadte. In diesen fand meist eine jahrelange
und auch konsequente Radverkehrsférderung statt. Diese spiegeln sich in den
Ausgaben fur den Radverkehr wieder (z.B. Kopenhagen: 20-25% des
Stralenbaubudgets werden fur den Radverkehr ausgegeben und jahrlich eine Million
Euro in die Erhaltung der Radverkehrsanlagen investiert). (vgl. ebd., S. 17 ff)

KNOFLACHER (1995) fordert, dass in der stadtischen Verkehrsplanung zuerst der
Bewegungsbedarf des/der Ful3gehers/Fuligeherin befriedigt werden muss (voll),
dann jener des/der Radfahrers/Radfahrerin (ausreichend) und erst der Restbereich
dem motorisierten Individualverkehr bereit gestellt wird. Laut KNOFLACHER (1995)
herrscht kein Platzmangel in Stadten, auf Kosten des Radverkehrs. Der vorhandene
Platz wird meist durch parkende Autos verstellt. Diese sollten eliminiert werden, um
Platz fur den Radverkehr zu schaffen. Der offentliche Raum darf kein Lagerraum fur
Kraftfahrzeuge sein. (vgl. KNOFLACHER 1995, S. 208; S. 231)
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Als Ausgangspunkt einer sinnvollen Radverkehrsplanung missen den Planerinnen
die Grundprinzipien des Radfahrens vertraut sein. Auch die technischen
Moglichkeiten und Beschrankungen — auch im Gegensatz zu anderen
Verkehrsteilnehmerinnen — und die besondere Position des/der Radfahrerin im
Stral3enverkehr missen bedacht werden. Die Muskelkraft beispielsweise fungiert als
Tempobremse, trotzdem ist eine bestimmte Geschwindigkeit erforderlich, um sich
stabil fortzubewegen. Das Fahrrad ist zudem verwundbar, aber gleichzeitig wendig
und aulRerst flexibel. Es zahlt zum langsamen Verkehr, ist in der Stadt aber eines der
schnellsten Fortbewegungsmittel. C.R.O.W. (1994) hat in seiner Publikation
.,Radverkehrsplanung von A bis Z“ folgende Merkmale des/der Radfahrerin

zusammengefasst:

e Der Antrieb des Fahrrads erfolgt durch Muskelkraft (ausgenommen
Elektrofahrrader): Eine fahrradfreundliche Stral3enplanung sollte
Energieverluste so gering als nur moglich gestalten.

e Das Fahrrad ist nicht stabil: Durch das Vorhandensein von nur 2 Radern,
muss der/die Radfahrerin dafiir sorgen, nicht umzufallen. Die Stabilitat kann
durch verschiedene Faktoren wie Seitenwind, Unebenheiten in der Fahrbahn,
erzwungene niedrige Geschwindigkeiten etc. beeintrachtigt werden.

e Das Fahrrad besitzt keine Knautschzone: Das bedeutet, dass die Unfallgefahr
fur Radfahrerinnen hoch ist. Durch eine sichere
Radverkehrsinfrastrukturplanung kann das Risiko der nicht vorhandenen
Knautschzone gedammt werden, indem ,raumliche Knautschzonen® geschafft
werden.

e Das Fahrrad st nur gering gefedert: Daraus ergibt sich die
Minimalvoraussetzung einer ebenen Fahrbahnoberflache.

e Der/die Radfahrerin bewegt sich an der frischen Luft: Schutzvorrichtungen
gegen Witterungen wie Wind und Regen konnen Fahrradfahren trotz
schlechtem Wetter attraktiver machen. Daher muss die gesamte Umgebung
des/der Radfahrerin bei der Planung betrachtet werden.

e Radfahrerinnen sind soziale Wesen: Dies ist ein Grund, warum
Radfahrerinnen zu zweit nebeneinander fahren kénnen sollten. Dadurch ist es
Eltern zudem moglich, ihre Kinder sicherer zu begleiten.

e Der Mensch und daher auch der/die Radfahrerin ist keine Maschine: Ein/e

Radfahrerin kann nur eine gewisse Anzahl von Aufgaben und Tatigkeiten

14



gleichzeitig ausfuhren. Diese Grenzen sollten vom/von der Planerin bedacht
und respektiert werden.
(vgl. C.R.O.W. 1994, S. 13 ff)

2.2.2. Radverkehrspolitik und Radverkehrsférderung

Verkehrspolitik allgemein bezeichnet den (staatlichen) Aufgabenbereich, der sich mit
der Verkehrsinfrastruktur beschéaftigt sowie mit der vorausschauenden Planung und
der Realisierung dieser. Auch die Regelung der Nutzung der Verkehrswege fallt in
den Aufgabenbereich. Die Verkehrspolitik beriihrt somit auch einen bedeutenden Tell
der allgemeinen Daseinsvorsorge. Uber die Setzung ordnungspolitischer
Rahmenbedingungen (wie etwa Stral3enverkehrsordnung) als auch tber Preise und
Kosten auf verschiedenen Markten erfolgt die Regulierung. Ziele der allgemeinen
Verkehrspolitik sind die 6konomische Effizienz, soziale Ausgewogenheit und
Okologische Vertraglichkeit. Zu letzterem ist der Ausbau des nichtmotorisierten (wie
eben u.a. durch gezielte Radverkehrspolitik) sowie des offentlichen Verkehrs ein
wichtiger Ansatz. In den letzten Jahren haben im verkehrspolitischen Diskurs
verstarkt ,[...] MaBnahmen zur Verbesserung der Vertraglichkeit des (motorisierten)
Verkehrs gegeniber der reinen Funktionalitit des Verkehrssystem erheblich an

Bedeutung gewonnen.“ (NUHN/HESSE 2008, S. 21)

Radverkehrsférderung wird haufig — falschlicherweise — mit dem Bau von Radwegen
gleichgesetzt. (vgl. KALLE 2005, S. 14) Auch MoNHEIM (2005) betont, dass das
essenzielle Problem der bisherigen Fahrradpolitik die ausschlie3liche Konzentration
auf die Radwegeinfrastruktur darstelle. Die Notwendigkeit, auch Serviceleistungen in
den Bereich der Fahrradpolitik bzw. —férderung mit einzubeziehen, wurde bisher in

vielen Landern zu wenig erkannt.

,Das Fahrrad wird viel zu isoliert wahrgenommen, seine vielfaltigen
Kombinationsmagglichkeiten im Umweltverbund werden ausgeblendet. Vor allem aber
wird nicht erkannt, dass neben dem Adressat kommunale Verkehrsplanung auch die
Wirtschaft, der Handel, Industrie, Gewerbe und Dienstleistungsstandorte Adressaten
einer Fahrradpolitik sein missen, weil sie mit ihrer ganz tberwiegenden autofixierten
Mobilitatsvorsorge mal3geblich zur Verursachung von Verkehrsproblemen beitragen.”
(MONHEIM 2005, S. 8)
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Radverkehrsférderung muss Uber das Vorhandensein baulicher
Infrastrukturmallnahmen, die Grundvoraussetzungen sind, hinausgehen. Neben
diesen, die beispielsweise Anlagen fur Radverkehr, Offnung der Einbahnen,
Abstellanlagen, bewachte Parkhauser, etc. umfassen, missen aber auch
sogenannte ,Soft Policies” (organisatorische sowie verkehrspolitische MaRnahmen)
umgesetzt werden. Auch die Durchfihrung von Offentlichkeitsarbeit und
Bewusstseinsbildung ist unerlasslich. Der Radverkehr muss im Bewusstsein aller
Akteurlnnen, von Politikerinnen Uber Interessensvertretungen und
Gesundheitswesen, verankert sein und es sollte ein fahrradfreundliches Klima
herrschen. Erst dann ist laut MESCHIK (2008) eine erwdhnenswerte Bedeutung des
Fahrrads (Modal Split, Wegeanteil) zu erwarten. Die ganzheitliche
Radverkehrsférderung hat zum Ziel, eine moglichst hohe Anzahl an Wegen, die mit
anderen Verkehrsmitteln bewaltigt werden, durch Wege, die mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden, zu ersetzen. (vgl. MESCHIK 2008, S. 25) Der Experte teilt die
Malnahmen hierfur in zwei Gruppen (siehe dazu auch Abb. 2):

»(1) AnreizmalBnahmen zur Férderung des Radverkehrs (sog. ,,Pull-Maf3nahmen*) und
(2) Restriktionen zur Beschrédnkung konkurrierender Verkehrsmodi (sog. ,Push-
Malnahmen).“ (MESCHICK 2008, S. 25)
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Platzschaffen

- gigene Flachen for Fahrad
(Fahrradwege, -stralien, etc.)

-Mischverkehrbei £ T30 kmih

Energieverbrauch (Beschleunigung) Sicherheit
- glatte Oberflache - geringe Kfz-
-direkte Fohrung Geschwindigkeit
-Umwege vermeiden - Alternativrouten
- Offnung Elnbahnstraten und Sackgassen {schnell, sicher)
- Ampelyarlauf
-Wartezeiten vermeiden \

v

Platzgeben

- Radfahr-/
Komfort / Mehrzweckstraifen
- Oberdachte, sichere - Radwege
Abstellaniagen - Fahrradstralien
- gute Wegweisung -Busspuren

-schéne Routen abseits des
kfz-Werkehrs

Fahrradklima
-Public Awareness Konzept

-Prasenz des Radverkehrs und der
Radverkehrsanlagen

- differenzierte Planung fur alle
Mutzerlnnengruppen des Fahrrades

Okonom.
Instrumente

- Mineraldlsteuer
- CO.-Steuer
- Straftenmaut

Parkraumbewirtschaftung
- Parkraumreduzierung
- Parkraumverlagerung
-Parkgebdhren

Geschwindigkeitsddmpfung
(Entschleunigunag)
-Tempo 30/ Tempao 15
-werkehrsberuhigte Bereiche

Erhdhung des
Raumwiderstandes

- Parkplatze nicht naher als
Ov-Haltestellen

- Straltenunterbrechungen
- schmale Fahrbahnen

Abbildung 2: Pull- und Push — MaRnahmen im Rahmen des Radverkehrs (nach MESCHIK 2008, S. 25)

BlolR Anreize fur den Radverkehr zu setzen ist zu wenig, da das Fahrrad zudem mit
anderen Verkehrsmitteln um verfiigbare Ressourcen wie Flache, Geld, Komfort etc.
konkurriert. Uber die Aufteilung dieser Ressourcen bestimmt die Verkehrspolitik,
welche den grof3ten Vorteil fur die Allgemeinheit anzustreben hat. Die Auswahl der
MalRnahmen steht stets in einem sehr engen Zusammenhang zu der
verkehrspolitischen Einstellung des Gebiets bzw. der Gemeinde. Auch der Druck, auf
gewisse Entwicklungen wie beispielsweise die akute Verkehrsiuberlastung, reagieren
zu missen, spielt bei der Entscheidung mit. Nach MescHIK (2008) sollte jedoch die
Forderung des Radverkehrs so intensiv wie moglich betrieben werden. Der
Radverkehr sollte auch ohne Restriktionen gegen den motorisierten Individualverkehr

so attraktiv wie nur mdglich gemacht werden. Im Rahmen der Radverkehrsférderung
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sollte die Infrastruktur bereitgestellt und der Radverkehr direkt geférdert werden
(,S0ft-Policies”). Einfachste Malinahmen dienen bereits der Forderung des
Radverkehrs. Ebenso sollten im Rahmen der Radverkehrsforderung verschiedene
Personengruppen angesprochen werden — auch Kindern sollte es mdglich sein, mit

dem Fahrrad zum Kindergarten oder in die Schule zu fahren.

Zu den ,Soft-Policies”, den sanften RadverkehrsmalRnahmen, zahlen...

... Benchmarking fir den Radverkehr (Vergleich der Situation des Radverkehrs bzw.
der Radverkehrsinfrastruktur mit anderen Stadten bzw. Regionen mit Hilfe von
aussagekraftigen und leicht zu erhebenden Kriterien; Analyse von Starken und

Schwéachen; Entwicklung von Verbesserungsmalinahmen sowie Zielen)

... Qualitatsmanagement fur den Radverkehr (regelmaldige Prifung der Qualitat der
Radverkehrsinfrastruktur und (rad-)verkehrspolitischer Situation; Sanierung erkannter

Mangel mit Hilfe einer Umsetzungsstrategie und Zeitplanen)

... Radverkehrsbeauftrage (Aufgaben/Tatigkeitsfelder: alle Belange, Probleme sowie
Fragen, Qualitatskontrolle, Sicherheit sowie Attraktivitit des Radverkehrs;
Koordinierung und Umsetzung der Radverkehrsmaflinahmen; Beratung von
Unternehmen hinsichtlich betrieblicher MaRnahmen den Radverkehr betreffend;
Einbindung in alle Verkehrsplanungen; Bedarf an sehr guten Fachkenntnissen, aktive

Radfahrerinnen, entsprechende Kompetenzen)

Radverkehrskontaktstelle (Schnittstelle zwischen Radfahrerinnen, denen
fehlerhafte Details, Anregungen und Beschwerden an der Radinfrastruktur auffallen
und Verwaltung, die diese sammelt und an zustandige Stellen zur Bearbeitung
weiterleitet; jede Anfrage bendtigt eine Riuckmeldung; Verwaltung mittels EDV-

Managementsystem)

Dienstfahrrader (fur dienstliche, aber auch private Fahrten kostenlos, aber
eigenverantwortlich vom Unternehmen fir seine Mitarbeiterinnen; Abstellanlagen am
Arbeitsplatz;  Umkleide- und  Duschmdglichkeiten;  Vergunstigungen  fir
Mitarbeiterinnen bei Umstieg von Pkw auf Dienstfahrrad)

... Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr: Bus; Schienenfahrzeuge (Ergéanzung

zu Bike & Ride; Ausweitung des Aktionsradius der Radfahrenden; Zurlcklegung
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komplexer Wegeketten; sehr flexible Form der Mobilitat; Mithahme der Fahrrader im

Businneren, an Fahrradtragern auf3en oder Fahrradanhéngern)

Fahrradstationen an Bahnhofen (Uberdacht; bewacht; moglichst direkt am
Bahnsteig; evtl. Angliederung von Reparaturmdglichkeiten/Fahrradladen bei
entsprechender GroRRe; Verhinderung von Vandalismus sowie Diebstahl durch
Beaufsichtigung, dadurch Benutzung auch subjektiv sicherer; ,Verglichen mit Pkw-
Stellplatzen sind fir FR-Abstellplatze pro OV-Fahrgast nur ein Zehntel der Flache
und des Geldes erforderlich. Fahrradabstellmoglichkeiten sind daher eine sehr
lohnende Investition.“ (MEsScHIK 2008, S. 29))

... Leih-Fahrradaktion (Fahrrader (auffallig gestaltet, robust), an verkehrserregenden
Stellen aufgestellt, Benutzung Uber ein Pfandsystem, welches Kombination mit
Identifikation der Benutzerinnen gewahrleistet (Verhinderung gegen Missbrauch,

Vandalismus, Diebstahl); Management, Kontrollen sowie Instandhaltung unerlasslich)

. Elektrisches Zweirad (Fahrweise wie bei konventionellem Fahrrad, Elektronik
steuert Motorfunktion und verdoppelt von Fahrenden aufgewendete Kraft;
Zurucklegung von Strecken bis 40 km mdoglich; Motivation weniger sportlicher
Menschen zum Fahrradfahren mdglich; Energieverbrauch ab Steckdose ca. 0,5 kWh
pro 100 km)

... Radkurse & Co. (Méglichkeiten des Erlernen des Radfahrens fir Kinder aber auch
Erwachsene im geschutzten Raum (z.B. Verkehrsgarten) in Theorie und Praxis;
Hinweisen von Gefahrensituationen; Training von selbstbewusstem und sicheren
Verhalten; Bewusstseinsbildung fir umweltbewusste Mobilitéat; Schwerpunktaktionen

beispielsweise zu Radfahren mit Licht, Fahrrad-Reparatur-Kurse)

Weitere Malnahmen, die sich auf das Verkehrsumfeld sowie das
Mobilitatsverhalten auswirken bzw. den motorisierten Verkehr ortsvertraglicher sowie
umweltbewusster gestalten. Hier sind beispielhaft zu nennen: Mobilitatsbiros,
Mobilitatszentralen, Mobilitatsmanagement; Schulwegsicherheitsaktionen,

schulisches Mobilitatsmanagement; Tempo 30 flachendeckend

(vgl. ebd., S. 26 ff)
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2.2.3. Modal Split im Stadtverkehr

Der Modal Split zeigt die Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene
Verkehrsmittel (auch: Modi), also die Verteilung der Verkehrsmittel bei allen Wegen -
den Anteil der einzelnen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr. (vgl. NUHN/HESSE 2006,
S. 18) War es friher* Ublich, bloR Fahrten im motorisierten Individualverkehr und
Offentlichen Verkehr zu betrachten (vgl. FUSSER 1997, S. 87), ist mittlerweile die
Einbeziehung des Anteil des Fahrrad- und auch des FulRgangerinnenverkehrs
ebenso wichtig. In den einfacheren Modal Split — Darstellungen wird eben der Anteil
des stadtischen Verkehrsaufkommen mittels verschiedener Fortbewegungsmittel
(FuB, Fahrrad, OPNV und Kfz) dargestellt. Wichtig ist in dieser Arbeit der Anteil des
Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen in Stadten.

Wie bereits erwahnt, definiert MescHIK (2008) 10% Radverkehrsanteil an allen
Wegen als niedrige, Anteile von tber 30% als sehr gute Werte. (vgl. MESCHIK 2008,
S. 17f)

Der VCO (Verkehrsclub Osterreich) hat in einer Studie europdische Stadte nach
ihrem Anteil der Alltagswege, die mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, gereiht (vgl.
nachstehende Tabelle 1). An erster Stelle liegt Houten (NL) mit 44% Fahrradanteil an
den Alltagswegen, gefolgt von Oldenburg (D) mit 43% und Munster (D) mit 38%. An
vierter Stelle steht Kopenhagen (DK) (35%) und ist somit die europdische Hauptstadt
mit dem hdchsten Radanteil bei Alltagswegen.

Wien schneidet mit 6% Radverkehrsanteil an allen Alltagswegen eher bescheiden
ab. Das Schlusslicht bildet in dieser Reihung Paris, mit nur 3%.

Insgesamt werden vom VCO 36 groRere Stadte mit einem Radverkehrsanteil von
Uber 20% aufgelistet. Viele Stadte weisen sogar mehr als 25% der Alltagswege auf,
die mit dem Fahrrad zurickgelegt werden. Diese befinden sich vor allem in den
Niederlanden, Danemark und Deutschland, aber auch in Italien, Finnland,
Schweden, GrolR3britannien und Belgien. (vgl. http://www.vcoe.at/de/presse/... —
23.10.2013)
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Tabelle 1:

Europaische Stadte nach Anteil

des Radverkehrs an Alltagswegen (Quelle:

http://www.vcoe.at/de/presse/aussendungen-archiv/details/items/vcoe-untersuchung-in-welchen-

staedten-europas-am-meisten-rad-gefahren-wird-02062013 - 12.01.2014; eigene Bearbeitung)

Stadt (Land) Radverkehrsanteil Stadt (Land) Radverkehrsanteil
Houten (NL) 44% Cottbus (D) 22%
Oldenburg (D) 43% Oulu (FIN) 21%
Munster (D) 38% Vantaa (FIN) 21%
Kopenhagen (DK) 35% Kiel (D) 21%
Leiden (NL) 33% Utrecht (NL) 21%
Groningen (NL) 31% Rostock (D) 20%
Amsterdam (NL) 30% Basel (CH) 20%
Zwolle (NL) 30% Bregenz (A) 19%
Bozen (1) 29% Graz (A) 17 — 19%
Apeldoorn (NL) 28% Salzburg (A) 17 —19%
Amersfoort (NL) 28% Parma (1) 19%
Orebro (SWE) 28% Miinchen (D) 17%
Uppsala (SWE) 28% Klagenfurt (A) 17%
Ferrara (1) 27% Dresden (D) 16%
Freiburg (D) 27% Rotterdam (NL) 16%
Cambridge (UK) 27% Frankfurt am Main (D) 14%
Odense (DK) 27% StralRburg (F) 15%
Gottingen (D) 27% Bristol (UK) 14%
Lund (SWE) 26% Berlin (D) 13%
Harlem (NL) 26% Hamburg (D) 12%
Enschede (NL) 26% Bern (CH) 11%
Briigge (BEL) 25% Laibach (SLO) 10%
Bremen (D) 25% Dublin (IR) 8%
Heidelberg (D) 25% Zirich (CH) 8%
Karlsruhe (D) 25% Helsinki (FIN) 7%
Zanstaad (NL) 25% Wien (A) 6%
Nijmegen (NL) 24% Brissel (BEL) 5%
Innsbruck (A) 23% Oslo (NOR) 5%
Eindhoven (NL) 23% Tallinn (Estland) 4%
Tilburg (NL) 23% Breslau (POL) 4%
Antwerpen (BEL) 23% Paris (F) 3%
Malmé (SWE) 23%
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2.2.4. Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage, die die Verkehrsbedirfnisse von Personen definiert,
beschreibt ,[...] potenziell den Wunsch und praktisch die Durchfihrung von
Ortsveranderungen.“ (MEScHIK 2008, S. 20) Die Anforderungen von Radfahrerinnen
an das Verkehrsumfeld unterscheiden sich prinzipiell kaum von jenen der Kfz-
Lenkerinnen, Ful3geherinnen oder auch Fahrgasten o6ffentlicher Verkehrsmittel. Was
bei Radfahrerinnen stark ausgepragt ist, sind das Kostenbewusstsein, ein
umweltschonendes und nachhaltiges Verkehrsverhalten und/oder ein gewisses
Gesundheitsbhewusstsein. Man unterscheidet grob zwischen Alltagsradfahrerinnen
und Freizeitradfahrerinnen. lhre Anspriche an die gut gestaltete Umgebung
unterscheiden sich hinsichtlich einiger Aspekte. Alltagsradfahrerinnen streben
aufgrund ihrer gewlnschten zeiteffizienten Fahrt eine direkte Route an und
versuchen Wartezeiten zu vermeiden. Freizeitradfahrerinnen hingegen sehen die
Qualitat und die Sicherheit der Route als oberste Prioritat.

Laut einer von der EU herausgegebenen Studie hat das Wetter, bis auf Regen und
Schnee, kaum Einfluss auf die Benutzung des Fahrrades. Allerdings kann die Anzahl
der Fahrradbenutzerinnen bei ,schlechtem Wetter* (Regen und Schnee) gesteigert
werden, wenn — wie bereits erwahnt - wettergeschitzte Fahrradabstellplatze
vorhanden sind und eine rasche Schneerdumung des Radverkehrsnetz stattfindet.
(vgl. ebd., S. 20)

2.2.5. Verkehrsangebot und Anforderungen

Das Verkehrsangebot umfasst die Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsanlagen, die
Fahrzeuge sowie den Betrieb, die Organisation. Letzteres meint die Regeln und all
jenes, was in den Punkten Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsanlagen sowie
Fahrzeuge nicht angesprochen wird. Inwieweit die Infrastruktur fir den Radverkehr,
quasi die ,Hardware® nach MescHIK (2008), genutzt wird, ist auch davon abhangig,
ob und wie viel an ,Software®, also den unterstitzenden MaRnahmen, zur Verfigung
gestellt wird. Auch der Stellenwert und die Forderung (fehlende oder aktive) des
Radverkehrs sowie topographische und sonstige Randbedingungen, spielen bei der
Nutzung der Radinfrastruktur mit. Durch die vorhandene Infrastruktur kbnnen oft die
Einstellungen der Entscheidungstragerinnen abgelesen werden. Stadte, die
besonderen Wert auf die Forderung des motorisierten Verkehrs legen, weisen
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geringere Radverkehrsanteile auf, wohingegen Stadte, die den Fokus auf den
Radverkehr legen bzw. diesen stark férdern, hohe Anteile an Radverkehr besitzen.
Verkehrsanlagen fur den Radverkehr missen den Ansprichen der Radfahrerinnen
entsprechen, damit sie angenommen werden. Vor allem bauliche und
verkehrsorganisatorische Mangel sind oft der Grund fur niedrige Anteile von
Radfahrenden im Alltagsverkehr. Es belegen viele Beispiele, dass richtige und an die
Situation angepasste Forderungsmal3inahmen den Anteil des Radverkehrs an den
zurlckgelegten Wegen steigern kénnen. (vgl. MESCHIK 2008, S.22)

Die Verkehrssicherheit steht stets im Fokus von Radverkehrsplanungen, allerdings
sollten auch Qualitat und Komfort in der Planung Beachtung finden. ,MalRnahmen im
Bereich des Radverkehrs missen daran gemessen werden, wie weit und wie gut sie
den Ansprichen der kinftigen Rad Fahrenden genugen.” (ebd.) Die Anforderungen
von Radfahrerinnen an die Planungen lassen sich nach MEescHIK (2008) in drei

Gruppen gliedern:

(1) ,Anforderungen an die Infrastruktur der Strecke,
(2) Anforderungen an Abstellanlagen,

(3) sonstige Anforderungen an Information, Wegweisung usw.“ (ebd.)

KALLE (2005) unterscheidet beim Gesamtsystem Radverkehr zwei Bereiche: die
Infrastruktur und die Dienstleistungen inklusive anderer ,weicher* MalRnahmen.
Zudem definiert er auch eine Schnittmenge, in der Dienstleistungen liegen, die
jedoch bestimmte Infrastrukturelemente benétigen, wie bewachtes Fahrradparken
inklusive Service in Fahrradstationen. (vgl. KALLE 2005, S. 15)

Ad Anforderungen an Infrastruktur der Strecke: Die Erwartung der Radfahrenden
liegt in einer Verbindung, die sicher und mit mdglichst geringem Zeit- als auch
Kraftaufwand zu bewaltigen ist. Wesentlicher Grundbaustein einer systematischen
Radverkehrsforderung ist ein flachendeckendes Radverkehrsnetz, das eine attraktive
Infrastruktur zum Fahren als auch Abstellen des Fahrrads besitzt. Ebenso
wesentliche Elemente sind ,[...] eine motivierende Kommunikations- und
Informationsstrategie und Dienstleistungsangebote zur Verbesserung der Attraktivitat
und Erleichterung der Fahrradnutzung. (MescHIk 2008, S. 22) Im Radverkehr bzw.
auch der Planung der Radverkehrsinfrastruktur ist stets die Individualitat des

Gebietes, der Anlageverhaltnisse des Stral3enabschnitts, in dem Radverkehr gefuhrt
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werden soll, zu beachten. Es mussen stets lokale Gegebenheiten sowie
Anforderungen betrachtet und in eine individuelle L6sung eingebunden werden. Auch
muss bedacht werden, dass Radfahrerinnen verschieden sind (routiniert, angstlich)
und planerische Ausfiihrungen (besonders im Bereich von Knoten, z.B. links
abbiegende Radfahrerinnen) unterschiedlich akzeptiert werden. Prinzipiell betont
MESCHIK (2008), dass Radverkehrsanlagen von allen Radfahrenden benutzt werden
konnen sollten. In gewissen Féllen sind besondere Gruppen, etwa Freizeitverkehr,
Schulkinder oder Senioren, besonders zu berlcksichtigen. Es kdnnen generelle
Empfehlungen fir Organisation und Fuhrung des Radverkehrs auf geeigneten
Anlagen gegeben werden. Diese miussen stets genauestens an die individuelle
Situation angepasst und geplant werden. (vgl. MESCHIK 2008, S. 22 f)

KOTTER (2005) betont, dass ein lickenloses und flachendeckendes Netz flr
FuRgangerinnen und Radfahrerinnen anzustreben ist. Eine direkte Wegfiihrung ohne
Umwege ist notwendig, ebenso eine hohe Netzdichte, da diese entscheidend fur die
Akzeptanz des Netzes ist. Aufgrund des hohen Gefahrdungspotenzials ist es
notwendig, Radfahrenden eigene Wege zuzuweisen (auf3er in Tempo 30 — Zonen
und verkehrsberuhigten Bereichen). Sehr wichtig ist es, die Uberquerung von
Fahrbahnen in der Planung zu bedenken, da sich diese fur den Radverkehr oft als
schwieriger herausstellt als fir andere Verkehrsteilnehmerinnen. Bei der
Netzplanung kann und soll auch darauf geachtet werden, dass Radfahrerinnen nicht
der Obergrenze an (nicht zu vermeidenden) Immissionen des Kfz-Verkehrs

ausgesetzt sind. (vgl. KOTTER 2005, S. 474 )

MESCHIK (2008) definiert folgende ,Anforderung an Alltagsrouten [...]

¢ hohe Geschwindigkeiten (20-30 km/h);

e Uberholméglichkeiten wichtig;

e (dichtes Netzan RVA[...];

e Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern (FG, MIV
Parken/Laden, OV-Fahrgaste etc.) sollen Verkehrsfluss nicht
behindern;

e Sicherheit an Knoten kombiniert mit einfacher Fihrung;

o direkte Verbindung: Umwegsensibilitat (vermeidbare Umwege werden
nicht akzeptiert, sondern Abkirzungen gesucht), Steigungssensibilitat
(<6%][...]);
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kurzest mdglicher Zeitaufwand bei selbst gewahltem Krafteinsatz;
Belastung durch Umwelteinfliisse (L&rm, Abgase, ...) méglichst gering;
sinnvolle Beschilderung, Verfugbarkeit von Karten und Planen;
kindergerechte Anlage im Einzugsbereich von Schulen etc.” (MESCHIK
2008, S. 23)

...und folgende ,Anforderungen an Freizeitrouten [...]:

hohes Sicherheitsbedirfnis (befahren mit verringerter Aufmerksamkeit,
fahrbar fir Familien mit Kindern);

attraktive Umgebung, abseits des Hauptverkehrs;

keine Belastigung durch andere Verkehrsteilnehmer (Stress, Larm
etc.);

sinnvolle Beschilderung, Verfugbarkeit von Karten und Pléanen;
kindergerechte Anlage und Absicherung an Knoten;

Steigungshilfen [...]* (MESCHIK 2008, S. 23)

Ad Anforderungen an Abstellanlagen: Die Moglichkeit, das Fahrrad am Quell- als

auch Zielort abstellen zu kénnen, ist ebenso wichtig wie Radverkehrsanlagen selbst.

Laut MEscHIK (2008) ist das Fehlen von geeigneten Abstellplatzen oft Ursache,

warum als Alltagsverkehrsmittel nicht das Fahrrad benutzt wird. Er stellt, neben der

Anforderung der Verbindung zu anderen Verkehrsmitteln auf moglichst kurzem als

auch direktem Weg, folgende Anforderungen:

LAbstellanlagen missen

sich unmittelbar am Ziel befinden;

das Fahrrad vor Diebstahl und Beschadigung schitzen;

einfach zu bedienen und ihre Funktionsweise einfach zu begreifen
sein;

ohne Niveauunterschied erreichbar sein;

direkt, ungehindert und fahrend erreichbar sein;

als Schutz gegen widriges Wetter Uberdacht bzw. eingehaust sein;
mittels Wegweisung und deutlicher Kennzeichnung leicht zu finden

sein.“ (ebd.)

KNOFLACHER (1995) unterscheidet hinsichtlich der Abstellanlagen zwischen

Abstellanlagen fur kurzzeitige Abstellen (beispielsweise wahrend Eink&aufen) und
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Abstellanlagen  fur  langer  dauerndes  Abstellen  (beispielsweise  fur
Arbeitspendlerinnen). Seiner Meinung nach missen die Abstellanlagen fur
kurzzeitiges Abstellen nicht so aufwendig sein wie jene fur langer dauerndes
Abstellen. Fir ersteres reichen meist Einrichtungen, die das Umfallen des Fahrrads
vermeiden sowie eine einfache Sicherung, die einen Diebstahl verhindert. Diese
Sicherung muss aufwendiger sein, wenn Fahrrader langer abgestellt werden. Schutz
gegen das Wetter (Regen, Schnee etc.) ist winschenswert und besonders an
Knotenpunkten wie Bahnhofen, Universitaten, Schulen, 6ffentlichen Gebauden
vorzusehen. (vgl. KNOFLACHER 1995, S. 253) Abstellanlagen missen in

ausreichender Anzahl vorhanden sein.

Ad sonstige Anforderungen an Information, Wegweisung usw.: Alltagsradfahrerinnen
sind aufgrund guter Kenntnisse ihrer Route nicht auf Wegweiser angewiesen. Wenn
das Fahrrad auch zur Erfullung anderer Zwecke, wie beispielsweise Freizeit oder
Erledigungen, verwendet wird, sind Wegweiser zu wichtigen Zielen notwendig. Auch
steigt so die Motivation von Gelegenheitsradfahrerinnen, das Fahrrad zu benutzen.
Detaillierte Radkarten sind von Vorteil, um die Route im Vorhinein planen und den
Aufwand der Fahrt abschatzen zu konnen. Dadurch minimieren sich
Fehleinschatzungen beziglich Zeit- oder Kraftaufwand. Wird ein Radausflug mittels
guter Routenplanung und Vorab-Information gut bewaltigt, steigt oft die Motivation,
das Fahrrad fir die Alltagsmobilitat zu verwenden. Kartenmaterial, aber auch
interaktive Routenplaner sind — auch zur Verwendung des Fahrrads als
Fortbewegungsmittel der Alltagsmobilitat in GroR3stadten - von grofRer Bedeutung.
(vgl. MESCHIK 2008, S. 23 f)

KOTTER (2005) schreibt bezuglich der Anforderungen an die Netzgestaltung fir
Radverkehr auch von der Sozialkontrolle. Das Netz sollte aufgrund der erforderlichen
Sozialkontrolle nicht nur aus Radwegen entlang von Gewassern, Bahntrassen,
Grunzigen oder Erholungsanlagen bestehen, da diese aufgrund der fehlenden
Offentlichkeit von Frauen und auch Kindern oft gemieden werden. (vgl. KOTTER 2005,
S. 474)
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2.3.Der Zusammenhang zwischen Rad und Distanz im stadtischen Raum

Durch seine Energieeffizienz ist das Fortbewegen auf dem Fahrrad auf kurzen
Strecken das ideale Verkehrsmittel. (vgl. VCO 2006, S. 5) Studien zeigen, dass in
Osterreich fast jede zweite Autofahrt (42 % der Autofahrten) kiirzer als vier Kilometer
ist — eine ideale Strecke, um sie in dichter bewohnten Orten mit dem Fahrrad
zuriickzulegen. In diesen zéhlt das Fahrrad auf Distanzen bis zu 4 km als das
schnellste Fortbewegungsmittel. In Stadten kann sogar davon ausgegangen werden,
dass eine Strecke bis zu 5 km mit dem Fahrrad am schnellsten zurtickgelegt werden
kann. Verzogerungen wie die Parkplatzsuche, Staus oder auch Wartezeiten auf
offentliche Verkehrsmittel sind nicht vorhanden. Vorteile, etwa Flexibilitat und
Wendigkeit des Fahrrads, treten in den Vordergrund.

Studien belegen weiter, dass Topographie und Wetter kaum Einfluss auf den Anteil
des Radverkehrs haben. Beispiele vieler Stadte belegen das. In Bern (Schweiz)
beispielsweise, wo etliche Stralen ein Gefalle von ca. 7 % aufweisen, betragt der
Fahrradanteil an allen Fahrten 15 %. Auch in Vasteras (Schweden), einer Stadt in
einem eher kalten Land, liegt der Fahrradanteil bei 33 %. In Cambridge
(Grofbritannien), das als regenreich gilt, werden 27 % aller Fahrten mit dem Fahrrad
zuruickgelegt. (vgl. ebd., S. 18)

2.4.Mobilitat und Verkehr: Raumspezifische Charakteristik

Alle stadtischen Siedlungsraume weisen unterschiedliche physische Gegebenheiten
sowie Bewohner- und Nutzungsstrukturen auf. Diese Spezifika bedingen ein
bestimmtes Verkehrsaufkommen in den Stadtrdumen. Einerseits ist die
VerkehrserschlieBung (infrastrukturelle Eigenschaften des Teilraums), andererseits
aber auch die siedlungsstrukturellen Aspekte wie die Ausstattung des Teilraums mit
Versorgungseinrichtungen, Entfernung zum Stadtzentrum oder die Bebauungsdichte,
ausschlaggebend fir das bestimmende Verkehrsaufkommen. Auch die soziale
Komposition der Teilrdume, also die Unterscheidung der Einwohnerinnen nach
Haushaltsgrof3e, Einkommen und Alter, sehen NUHN/HESSE (2006) als wichtigen
Aspekt des Verkehrsaufkommens. ,Erst das Zusammenwirken von (Verkehrs-)

Infrastruktur, Sozialstruktur und Raumstruktur erklart die jeweilige Eigenschaft eines
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Teilraums mit Blick auf das spezifische Aufkommen von Mobilitat und Verkehr.”
(NUHN/HESSE 2006, S. 187 ff) Die Wissenschaftler unterscheiden zwischen
stadtischen  Wohngebieten, = Gewerbegebieten  sowie = Kernstddten  und
Innenstadtrandgebieten.

Die stadtischen Wohngebiete sind durch eine hohe Anzahl von Personenverkehren
gepragt. Diese entstehen je nach Intensitat der Nutzung, nach Lage- und
Erschlieungsstandards und werden motorisiert oder nichtmotorisiert abgewickelt.
Gewerbegebiete weisen ein hohes Guterverkehrsaufkommen auf. Gemeint ist hiermit
Lkw-Verkehr bzw. auch Schienen- und Schiffsverkehr, sofern das Gebiet fur diesen
erschlossen ist. Neben den Transportknoten stellen Gewerbegebiete die am
starksten verkehrsbelasteten stadtischen Teilraume dar. Unter Wirtschaftsverkehr
verstehen NUHN/HESSE (2006) die Fahrten, die bei der Belieferung von Haushalten
auftreten, wie etwa Post, Paket- oder Lieferdienste. Auch Fahrten von Gewerbe oder
Handwerk zahlen die Wissenschatftler hinzu.

Zum Verkehrsaufkommen im Gebiet der Kernstadte bzw. Innenstadtrandgebiete ist
festzuhalten, dass diese traditionell einen Mix aus Personen- und Guterverkehr
aufweisen. Dieser resultiert aus der jeweiligen Nutzung als auch ihrer
stadtebaulichen Anordnung. Die Zielverkehre von einpendelnden Berufstatigen als
auch Lieferverkehre des Handels spielen im Verkehrsbild dieses stadtischen
Teilraums eine grof3e Rolle.

Die stadtischen Kernraume (bzw. Innenstadtgebiete) bieten aufgrund mehrerer
Faktoren optimale Bedingungen fur die nichtmotorisierte Fortbewegung sowie die
Benutzung des OPNV. Zu den Faktoren zahlen: Nutzungsmerkmale, stadtebauliche
Eigenschaften sowie die VerkehrserschlieBung der stadtischen Kernrdume. (vgl.
ebd., S. 189) Aufgrund ihrer Dichte und Erreichbarkeit bieten Stadte und auch ihre
Zentren perfekte Bedingungen fur die nichtmotorisierte Fortbewegung. Auch
sprechen die Dimensionen der Nachhaltigkeit den Vorteil des (in dieser Masterarbeit
behandelten) Radverkehrs fur Stadte an (vgl. 2.7.1.).
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2.5.Die ,,Stadt der kurzen Wege/die kompakte Stadt” und ihre Bedeutung fiir
den Radverkehr in Stadten

Aufgrund des wachsenden Stral3enverkehrs, der vor allem nach dem 2. Weltkrieg
einsetzte und sehr stark autoorientiert war, ,[...] wurde die positive Bewertung von
Mobilitat und Erreichbarkeit erstmals in Frage gestellt: das Stadtzentrum entwickelte
sich vielfach zum Ort der hochsten Belastung mit negativen Folgewirkungen des
Verkehrs. (NUHN/HESSE 2006, S. 186) Zu diesen zéhlen einerseits direkte
Auswirkungen des motorisierten StralRenverkehrs, andererseits die Folgen von
autoorientiertem Stadtebau. Auswirkungen des motorisierten Verkehrs sind
beispielsweise Unfallgefahren sowie —schaden, starke Larm- und Luftbelastungen
als auch stadtebauliche Effekte, etwa die Trennwirkung von Stral3en. Die Folgen von
autoorientiertem Stadtebau sind beispielsweise die Beeintrachtigung von
Lebensqualitat und Attraktivitat der stadtischen Zentren durch den Bau von
Schnellstral3en als auch Parkhausern, die durch den wachsenden PKW-Verkehr als
wichtig erachtet wurden. Auch halten NUHN/HESSE (2006) die Abwanderung aus den
Kernstadten in das angrenzende Umland als eine Folge der wachsenden
Belastungen durch den Autoverkehr fest. Ihrer Ansicht nach schwéachte die
Suburbanisierung die Stadt und bedingte auch einen weiteren extremen Anstieg des
Pkw-Verkehrs. Zudem beziehen sich die Autoren auch auf den stadtischen
Wirtschaftsverkehr, der in dieser Arbeit nicht weiter betrachtet wird, und die
Konzentration verschiedener Raumnutzungen, die eine hohe Verkehrsdichte als
auch Belastungen bedingen. Ebenso beschreiben KRAMER-BADONI/KUHM (2000)
diese Entwicklung. Die Menschen flichteten aus der Stadt, vor allem um dem hohen
Verkehrsaufkommen als auch dem Schmutz, aber auch sozialen Aspekten wie der
sozialen Mischung, zu entkommen. Durch diese Abwanderung verstarkten sie jedoch
das Verkehrsaufkommen in der Stadt, denn bis auf das Wohnen befanden sich nach
wie vor alle Funktionen in der Stadt. Zudem baute das Verkehrsnetz zwischen
Zentrum und Umland weitgehend auf dem Automobil auf. (vgl. KRAMER-BADONI/KUHM
2000, S. 163f)

In zahlreichen Grol3stddten wurden jedoch in den letzten Jahrzehnten deutliche
Verbesserungen im Stral3enverkehr mittels einer integrierten Stadt- und
Verkehrsplanung erzielt. Die Zeit, in der die autogerechte Verkehrs- als auch

Stadtplanung im Vordergrund stand, ist etwas in den Hintergrund geriickt und es wird
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versucht, den Verkehr stadt- und umweltvertraglicher zu gestalten. Gerade in den
Innenstadten, als stadtischer Teilraum, ist laut NUHN/HESSE (2006) eine zielgerichtete
Verkehrsgestaltung am wahrscheinlichsten moglich. Aufgrund der Raumknappheit
bietet das Zentrum von GroR3stddten am meisten Spielraum zur Gestaltung des

Verkehrsgeschehens.

»im Leitbild der kompakten Stadt oder der Stadt der kurzen Wege manifestieren sich
z.B. Eckpunkte  einer  nachhaltigen, stadt- und  umweltvertraglichen
Verkehrsentwicklung, die auf Faktoren wie Dichte und Mischung und damit auf
wesentliche Merkmale von Innenstadten und innenstadtnahen Standorten abheben
[...]-“ (NUHN/HESSE 2006, S. 187)

Es ist jedoch wichtig zu betonen, dass (solche) Strategien stets voraussetzen, dass
die Kontroverse zwischen Lebensqualitat und Funktionalitat beseitigt ist, sodass tber
ein bestimmtes Mal} an Dichte, welches als ertraglich definiert wird, nicht
hinausgegangen wird. (vgl. ebd., S. 186 f)

NUHN/HESSE (2006) halten fest, dass stadtische Kernraume respektive Innenstadte,
aufgrund der ihnen zugeschriebenen Nutzungsmerkmale, stadtebaulicher
Eigenschaften als auch der VerkehrserschlieRung ,[...] optimale Bedingungen fir die
nichtmotorisierte Fortbewegung (Ful3ganger, Radverkehr) sowie fur die Benutzung
des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)“ (ebd., S. 189) bieten. Lange Zeit
wurde FulRgeher- und Radverkehr in der Verkehrsforschung als auch —planung

vernachlassigt, obgleich sie einen bedeutenden Teil der Alltagsmobilitat ausmachen.

Das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ oder auch der ,kompakten Stadt” grindet
auf der Uberlegung, dass eine raumliche Verdichtung, die durch eine
Nutzungsmischung (also gegensatzlich zu der in der Charta von Athen propagierten
Funktionstrennung) erreicht wird, verteilte Kommunikation bindeln kdnne. Diese
Grundidee sagt aus, dass diese Nutzungsmischung eine Harmonisierung von Stadt
und Verkehr darstellt. Die Anordnung der Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Erholung,
Bildung, Konsum, Kultur und Gesundheit) in unmittelbarer, rdumlicher Nahe wird
dabei als Strategie gesehen zu einer Wiederverraumlichung der Aktivitdten. Mit
dieser Wiederverraumlichung der Aktivitaten ware es mdglich, auf den Pkw zu
verzichten. Die Hypothese, die dem Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ zugrunde
liegt, besagt, ,[...] da[ss] eine Verdnderung der Raumstruktur zu einer Veranderung

des Mobilitdtsverhaltens fihren werde, dalss] also die Eigendynamik der
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Automobilisierung durch stadtplanerische bzw. kommunalpolitische Eingriffe

umzukehren sei.” (KRAMER-BADONI/KUHM 2000, S. 170)

H. Frey, Projektassistent am Forschungsbereich fur Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik des Instituts fur Verkehrswissenschaften an der TU Wien halt im
Interview mit D. RIEDLINGER (2012) fest: ,Eine Stadt der kurzen Wege ist aber
definitiv nur moglich als eine Stadt der niedrigen Geschwindigkeit.“ (RIEDLINGER
2012) Er geht davon aus, dass sich viele Menschen ohnehin kein Auto leisten
konnen und Stadte bereits existiert und funktioniert haben, als es noch keine PKWs
gegeben hat. Dies lasst darauf schliel3en, dass Fahrradfahren im Konzept der Stadt
der kurzen Wege das perfekte Fortbewegungsmittel ware — hauptsachlich aufgrund
seiner geringen Geschwindigkeit. (vgl. ebd.) Der durchschnittliche Radfahrende fahrt
in einem Geschwindigkeitsbereich unter 30 km/h. Dies ist ein Bereich, fur den der
Mensch mittels seiner Sinnesorgane gut ausgestattet ist. Bei alltaglichen Wegen fahrt
der/die Radfahrerin durchschnittlich mit einer Geschwindigkeit von ca. 14 — 15 km/h.
(vgl. KNOFLACHER 1995, S. 181; S. 187) Tatsache ist, dass fur kurze Wege (bis 5 km)
das Fahrrad in der Stadt bereits als schnellstes Fortbewegungsmittel zahlt. (vgl.

http://www.wien.gv.at/...warumradfahren.html - 19.10.2013)

Der These, die KRAMER-BADONI/KUHM (2000) beschreiben, dass im Rahmen der
.otadt der kurzen Wege“ eine veranderte Raumstruktur zu einem veranderten
Mobilitatsverhalten fuhrt, wird laut den beiden Wissenschaftlern jedoch in jeder
Alltagserfahrung widersprochen. Auch empirisch sei sie kaum belegbar.
Milieubedingt ist jedoch nach KRAMER-BADONI/KUHM (2000) zu beobachten, dass
heutzutage das Auto von den meisten Grof3stadtbewohnerinnen situationsbewusst
angewendet, und auch der OPNV, das Fahrrad oder das Zu-FuR-gehen benutzt wird.
(vgl. KRAMER-BADONI/KUHM 2000, S. 170 ff)

In den letzten Jahrzehnten hat in Stadtplanung und —politik das Leitbild der
.kompakten und durchmischten Stadt“ auf europaischer Ebene grofdte Verbreitung
gefunden. Es behandelt vier zentrale stadtebauliche Zielelemente:

e Hohe Baudichte: Es wird eine Verdichtung der Stadt, der Vorrang der
Innenentwicklung und Nachverdichtung angestrebt. Sie verdeutlicht eine
Trendumkehr von der verteilten, dispersen Stadtentwicklung als auch der
ungesteuerten Suburbanisierung. Die Konzentration der Verdichtung erfolgt

an Haltepunkten des Offentlichen Verkehrs. Wenn Stadterweiterungen
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erforderlich sind, sollen diese im Rahmen von verdichteten Formen fir alle
Nutzungen geschehen.

e Nutzungsmischung: Dieses Zielelement wendet sich gegen die
monofunktionalen hin zu feinkdrnig funktionsgemischten Strukturen. Es sollen
Stadtteile statt Siedlungen entstehen und die bestehende Funktionsmischung
erhalten bleiben.

e Offentliche R&aume: Erdgeschosszonen sollen belebt werden, um das
Offentliche Leben zu stitzen. Der Fokus auf Stralenraume und Platze sollte in
stadtebaulichen Konzepten gegeben sein, um der Privatisierung der
offentlichen Raume, ihrem Funktionsverlust als auch der Erosion sozialer
Kontrolle entgegenzuwirken.

e Okologisch aufgewertete Raume: Die Aufenthaltsqualitat in Quartieren muss
verbessert werden, um die nahrdumliche Orientierung in der Freizeit und
Versorgung zu starken. Mal3nahmen hierfur sind die Verkehrsberuhigung,
Hofbegriinungen und die Schaffung stadtnaher Freiflachen.

(vgl. JESSEN 2005, S. 34)

Diese Ziele stehen in einem engen Zusammenhang und sollen sich gegenseitig

stutzen.

»,Nutzungsmischung ohne Dichte ist nicht tragféhig. Dichte ohne Mischung reproduziert
die alten Monostrukturen. Dichte und Funktionsmischung ohne hohe Umfeldqualitat

stellen erreichte Standards der Wohnungsversorgung in Frage.” (ebd.)

Das Leitbild erfahrt eine breite Akzeptanz, da es verschiedenste Aspekte beinhaltet
und Anforderungen (6kologisch, sozial, politisch, 6konomisch und kulturell) an die
Stadtentwicklung stellt. Trotzdem ist Kritik vorhanden. Es wird am Realitatsgehalt
gezweifelt, die starke Fokussierung auf die Innenstadt kritisiert sowie die

planerischen Schlussfolgerungen. (vgl. ebd., S. 36)

2.6.Mobilitat innerhalb einer Smart City

Woértlich Ubersetzt bedeutet der englische Begriff ,Smart City“ auf Deutsch

.intelligente Stadt®. Dabei wird auf die Erflllung der Bedulrfnisse von Burgerlnnen
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nach hoher Lebensqualitat abgezielt. Kurz gesagt, soll eine neue Infrastruktur mit
einem bewussten, als auch sparsamen Umgang mit den vorhandenen Ressourcen
mdoglich gemacht werden. Es ist durchaus schwierig, Smart Cities eindeutig zu
definieren. Ihr Konzept wird als ,[...] ganzheitlicher Ansatz flr eine nachhaltige
Entwicklung in einer Stadt mit vielen verschiedenen zentralen Faktoren fir die
Steigerung der urbanen Lebensqualitat gesehen [...].“ (FucHs 2012, S. 95)

Auch B. Cohen, US-Klimastratege, sieht eine ,Smart City“ als eine Stadt, die effizient
mit ihren Ressourcen umgeht und auch innovativ ist. Der Transfer, die Annahme und
der Umgang der Bevolkerung mit den neuen, grinen Technologien sind essenziell
fur ihn. Ein Hauptziel der ,Smart City“ ist eine verbesserte Lebensqualitat. (vgl.
KRUTZLER 2013)

Prinzipiell ist eine ,Smart City“ nicht nur auf energie- und umweltrelevante Aspekte
fokussiert, sondern auch auf Wirtschaft, den Menschen, die Lebensqualitat als auch
die Vernetzung und Zusammenfuhrung der unterschiedlichen Themenbereiche. (vgl.
FucHs 2012, S. 96) Eine ,Smart City“ kann in anderen Worten auch beschrieben
werden als eine Stadt, in der ein nachhaltiges, 6konomisches Wachstum und eine
hohe Lebensqualitat durch Investitionen in Human- als auch Sozialkapital und in
traditionelle  (etwa  Transport und  Mobilitit) sowie moderne  (ITK)
Kommunikationsinfrastruktur erzielt werden. Die natirlichen Ressourcen missen,
wie bereits erwahnt, zukunftsorientiert und durch Partizipation bei politischen
Entscheidungen gemanagt werden. Einer ,Smart City“ kdnnen u.a. die Eigenschaften
intelligent, integriert, vernetzt, effizient und attraktiv zugeschrieben werden. Sie kann
sich Technologien bedienen, die Entscheidungen unterstitzen, Informationsflisse
steuern und komplexe Situationen bewerten. (vgl. MANDL 2013, S. 19 ff) In diesem
Kapitel wird nicht auf die Technologien der ,Smart Cities“ eingegangen, sondern der
Konnex zwischen dem Konzept der ,Smart City“ und dem Radverkehr aufgezeigt.

Folgende Bereiche stadtischer Entwicklung sind fur ,Smart Cities* notwendig:

»* Wissensintensive und wettbewerbsfahige wirtschaftliche Aktivitéten

* Ressourcenschonende und umweltvertréagliche Mobilitdtsformen [sic]

* Gesunde Umweltbedingungen bei moglichst geringen Umweltbelastungen [sic]
* Bildungsorientierte und offene stadtische Bevolkerung

 Sozial ausgewogene und attraktive Lebensqualitét sowie

* Transparente und partizipative Steuerungsansétze.” (vgl. ebd., S. 20)
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Vor allem Punkt 2 und Punkt 3 ,Ressourcenschonende und umweltvertragliche
Mobilitatsformen® als auch ,Gesunde Umweltbedingungen bei moglichst geringen
Umweltbelastungen® spiegeln die Bedeutung von Radverkehr in ,Smart Cities® wider.
M. Gansterer, Mitarbeiter des VCO — Mobilitat mit Zukunft, beschreibt im VCO
Factsheet ,Wie Mobilitat in einer Smart City aussieht® die Anforderungen an die

Mobilitat innerhalb einer ,Smart City“ wie folgt:

sklimafreundlich, energieeffizient, platzsparend, vielféltig und optimal vernetzt. Smarte
Mobilitdt macht Wirtschaft und Gesellschaft unabhangig vom teuren Erd6l und erhoht
die Lebensqualitét in den Stadten.” (VCO 2013, S. 4)

Auch der Kontext zum Klimawandel ist im Rahmen des Konzept der ,Smart City“ zu
bedenken. Wie bereits erwéhnt, ist der schonende und nachhaltige Umgang mit
Ressourcen im Rahmen der ,Smart City“ bedeutend, daher auch die Reduktion des
Energieverbrauchs und die Loslosung der Abhangigkeit von Erdol. Die EU hat sich
im Zusammenhang dessen zum Ziel gesteckt, den globalen Temperaturanstieg auf
zwei Grad Celsius zu beschranken. Die Stadte sollen bis 2030 eine COj-freie
Guterlogistik erreichen. Hierfur ist es notwendig, kurzfristige Ziele — unter anderem im
Verkehrssektor, der bedeutend bei der Erreichung von Klima- und Effizienzzielen ist,
zu stecken. Auch im Hinblick auf die Tatsache, dass in Wien und Umgebung im Jahr
2030 laut Prognosen 300000 Menschen mehr wohnen werden als heute, sind
Malnahmen im Verkehrsbereich unerlasslich. ,Mobilitat ist dann smart, wenn
maoglichst wenige Wege und wenig Energie fur Alltagserledigungen aufgewendet
werden mussen.“ (ebd., S. 2) Es ist eine klimafreundliche, energie- als auch
flacheneffiziente Mobilitat in Stadten, eben auch in Wien, anzustreben. Das bedeutet,
den Fokus auf Gehen, Radfahren und den o6ffentlichen Verkehr zu legen. Der PKW
ist das Verkehrsmittel, das den meisten Platz verbraucht und die hdchsten
Emissionen pro Personenkilometer in der stadtischen Mobilitat produziert. Auch soll
hervorgehoben werden, dass das derzeitige Verkehrssystem autoorientiert ist, in
Wien jedoch immerhin vier von zehn Haushalten ohne Auto leben. Zudem werden
nur noch 27% der Alltagswege mit dem Auto zurtickgelegt — im Jahr 1993 waren es
noch 40%. Autos bzw. der Kfz-Verkehr bekommen trotzdem nach wie vor den
meisten Platz. Der Gedanke der ,Smart City“ ist es, den knappen Platz fair zu
verteilen. Das Fahrrad gilt schlichtweg als ideales Verkehrsmittel, um innerhalb einer

Stadt rasch und energiesparend voranzukommen. Hohe Geschwindigkeiten kosten
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einerseits  Energie und fihren andererseits zu  weitrdumigen und
verkehrsaufwandigen Strukturen. Nachdem in einer ,Smart City® geringe
Geschwindigkeiten als auch kurze Wege zu bevorzugen sind, ist ein weiterer Grund,
neben dem Gehen das Radfahren zu forcieren, da dieses als langsames
Verkehrsmittel zahlt. Eine hohere Lebensqualitat, ein schonender und nachhaltiger
Umgang mit Ressourcen sowie eine umweltschonende Mobilitdt kann im Rahmen
einer ,Smart City“ verwirklicht werden, da hier der Fokus auf das offentliche
Verkehrsnetz sowie geh- und radfahrfreundliche Strukturen (bewegungsaktive
Mobilitat) gelegt wird. (vgl. VCO 2013, S. 2 ff)

2.7.Warum Radverkehr in Stadten?

Radverkehr hat zahlreiche positive Effekte. Einerseits auf die Umwelt, andererseits
auf eine nachhaltige Gesellschafts- als auch Verkehrsstruktur, aber auch auf die
Gesundheit sowie das korperliche Wohlbefinden der Radfahrenden. Eine weitere
positive Facette des Radverkehrs und seiner Forderung sind die 6konomischen
Kosten, die fur die Fordermalinahmen sowie die Infrastruktur im Vergleich zum
motorisierten Verkehr enorm gering sind. Auch die Geschwindigkeit in der Stadt als
Fahrradfahrerin ist nicht zu unterschatzen: Wartezeiten wie bei Offentlichen
Verkehrsmitteln entfallen, Staubereiche kénnen aufgrund des geringen Platzes, den
das Fahrrad einnimmt, umfahren werden, die Parkplatzsuche entféallt. Auf kirzeren
Distanzen (bis 5 km) gilt das Fahrrad im stadtischen Bereich als schnellstes
Verkehrsmittel. MESCHIK (2008) ist der Ansicht, dass der Radverkehr im nachhaltigen
Verkehrssystem sowie in einem Gesundheitssystem, das auf Vorsorge ausgerichtet
ist, eine sehr wichtige Rolle spielt. Daher ,[...] muss das Ziel einer modernen
innerdrtlichen Planung sein, den Radverkehr in allen Bereichen zu férdern.” (MESCHIK
2008, S. 7) Er verlangt, dass die nichtmotorisierte Mobilitdt in die alltdglichen
Lebensablaufe der Bevolkerung integriert wird und widerlegt die Ansicht vieler
Personen, dass das Radfahren in der Stadt gefahrlich, anstrengend, aufgrund der
geringen Fahrgeschwindigkeit (im Vergleich zum Pkw) tberholt und ungeeignet sei.
Auch der Zeitgewinn, der dem Pkw oft nachgesagt wird, wird durch zusétzlich
benttigte Zeit, die man fur korperliche Aktivitdten einplant, oder auch mit einer

kirzeren Lebenserwartung, gegengerechnet. (vgl. ebd.)
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2.7.1. Die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit im Zusammenhang mit
Radverkehr

Nachhaltigkeit kann in drei Dimensionen konkretisiert werden: soziale, 6konomische
und oOkologische Nachhaltigkeit. Es geht dabei um die permanente Entwicklung in
diesen drei Dimensionen als auch um deren institutionelle Absicherung.

Die soziale Dimension der Nachhaltigkeit beschaftigt sich mit Antworten rund um die
Verteilungsgerechtigkeit sowie Chancengleichheit in der Gesellschaft. In allen
Gesellschaften ist dies, unter verschiedenen Aspekten, von Bedeutung.

,Die 6konomische Dimension definiert Mindeststandards, also eine Untergrenze der
wirtschaftlichen Entwicklung.” (NuHN/HESSE 2006, S. 321) Es wird davon
ausgegangen, dass — in einer nachhaltigen Struktur - an der 6konomischen
Untergrenze zumindest so viel erwirtschaftet wird, dass die Grundbedirfnisse
(Ernédhrung, Bildung, Wohnen etc.) befriedigt werden kénnen. Vor allem in den
Entwicklungslandern ist dieser Aspekt sehr bedeutungsvoll. In den entwickelten
Landern geht es mehr darum, inwieweit der materielle Wohistand erhalten bleiben
kann, wenn die 6kologischen Kriterien beachtet werden.

,Die oOkologische Dimension zielt [namlich] auf die Einhaltung von lokalen und
globalen Belastbarkeitsgrenzen, definiert also Obergrenzen eines nachhaltigen
Handelns aus der Sicht des Naturhaushalts.” (ebd.) In den entwickelten Landern,
welche sehr energieintensiv wirtschaften, ist es notwendig, dass die 6kologische
Nachhaltigkeit im Vordergrund steht, da sie ,[...] die Grenzen der langfristigen
Okologischen Tragfahigkeit Uberschritten haben [...]* (NUHN/HESSE 2006, S. 321).

Die Ziele der Nachhaltigkeit kdnnen allgemein auf den Verkehr bezogen werden: Die
Okologischen Belastungen, die vom Verkehr verursacht werden, sollen — soweit mit
den anderen Zielen vereinbar — minimiert werden. Das Erneuerungs- bzw.
Austauschvermogen des Naturhaushaltes soll dabei nicht Uberschritten werden. Im
Hinblick auf die 6konomische Dimension sind die 6konomischen Austauschprozesse
sicherzustellen und auch zu verbessern. Um Verkehr abzuwickeln, sollten so geringe
Mengen an Ressourcen, also Rohstoffe und Finanzen, wie mdglich verwendet
werden. Die individuellen Teilnahmema@glichkeiten am gesellschaftlichen Leben sind
ohne soziale Beschrankungen zu gewéhrleisten. Ebenso sind soziale Belastungen
zu minimieren bzw. ausgewogen zu verteilen. Die Ziele sollten mit den jeweils

anderen vereinbar sein.
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Uber Indikatoren sowie Qualitats- bzw. Handlungsziele konnen die eben
vorgestellten allgemeinen Ziele der Nachhaltigkeit konkretisiert werden. Formuliert
werden diese beispielsweise folgendermallen: ,Reduktion des verkehrsbedingten
Verbrauchs von fossiler Energie und somit der verkehrsbedingten CO2-Emmission
um 80%“ (NUHN/HESSE 2006, S. 322) In der Praxis ist die Umsetzung der
Nachhaltigkeitsziele und —dimensionen eine grofRe Herausforderung und mit vielen
Widersprichen, Problemen und Konflikten verbunden. (vgl. ebd., S. 320 ff)

In idealerweise erflllt Radverkehr alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit. Im
Folgenden wird beschrieben, inwiefern diese erflllt werden bzw. erfillt werden

kénnen und sollen.

Die soziale Nachhaltigkeit wird insofern durch den Radverkehr erfillt, da sie der

raumlichen  Erreichbarkeit von Zielen und somit der Erfullung der
Daseinsgrundfunktionen dient. Des Weiteren stellt Radverkehr im Rahmen der
sozialen Nachhaltigkeit die selbststandige Mobilitat von Personen, die Uber kein Kfz
verfligen, sicher und erhalt die kleinrdumigen (Versorgungs-)Strukturen sowie kurze
Wege. (vgl. MEScHIcK 2008, S. 8) ,Ein passendes Umfeld [...] bietet zugleich sozial
ausgewogene Teilhabechancen, wahrend Kraftfahrzeuge immer nur einem Teil der
Bevodlkerung zur Verfigung stehen (kdnnen) und ihre Nutzung hohe Belastungen
erzeugt.” (NUHN/HESSe 2006, S. 190) Es ist daher im Radverkehr eine
Chancengleichheit und Verteilungsgerechtigkeit insofern vorhanden, da ein Fahrrad

fir den Grofiteil der Gesellschaft leist- und verwendbar ist.

Die 6konomische Nachhaltigkeit im Zusammenhang mit dem Radverkehr zeigt,

dass die Investitionen pro zurickgelegten Weg im Vergleich mit anderen
Verkehrsmitteln durchaus am gunstigsten sind. Zusatzlich ist der Radverkehr nicht
von fossilen Energietrdgern abhangig. Auch die Zeitersparnis ist beachtlich: Es ist
bewiesen, dass im innerstadtischen Kurzstreckenverkehr das Fahrrad zumindest
gleich schnell (wenn nicht schneller) als das Kfz ist. Vor allem in der
Verkehrsspitzenzeit ist daher das Fahrrad als Fortbewegungsmittel am besten
geeignet, um schnell voranzukommen. Auch die Leistungsfahigkeit ist ein wichtiger
Aspekt im Rahmen der 6konomischen Nachhaltigkeit des Radverkehrs. Bei einem
3,0 m breiten Fahrstreifen im Personenverkehr nutzt der Pkw-Verkehr, auch ohne

Berucksichtigung des Flachenverbrauchs beim Parken, die innerértlichen Flachen
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am schlechtesten aus (vgl. Tabelle 2). ,Mit dem Fahrrad kénnen durch den gleichen

Querschnitt durchschnittlich eineinhalbmal so viele Personen transportiert werden
wie mit dem Pkw.“ (MEScHICK 2008, S.9)

Tabelle 2: Grobe Abschatzung der
Verkehrsmittel (Quelle: MESCHICK 2008, S. 9)

Leistungsfahigkeit und des Platzbedarfs verschiedener

- : Offentliche
Individuelle Verkehrsmittel Verkehrsmittel
Nicht motorisierter Verkehr Motorisierter Verkehr
zu FuR Rad MIV OPNV
Bus:
10 000
Mogliche Pkw bis 10 000 gﬁfggfgg rr]m-
LelsFungsfahlgkelt 10 000 . 3 600 Personen/h” _Perspnen/h 16 000
von je 3,0m Personen/h im Mittel Personen/h U-
Fahrstreifenbreite 2300 Personen/h® Bahn-
24 000
Personen/h
Bus:
Spezifischer 2,1 m?/Personen
Mindestplatzbedarf 2 2 2 ¢ StralBenbahn:
(flieRBender 0,8m“/Personen 7,5 m“/Personen 28 m‘/Personen 1,2 m?/Personen
Verkehr) U-Bahn:
5,0 m%/Personen

& Annahme: mittlere Geschwindigkeit = 0,7 m/s bei 1,225 Personen/(s.m)
® Annahme: mittlere Geschwindigkeit = 18 km/h bei 100 RF/km
¢ Mittlere Besetzung 1,2 Personen/Pkw

Die Flacheneinsparung sowie die Larmfreiheit durch den Radverkehr sind zu
betonende Aspekte. Zu ersterer ist zu sagen, dass Radverkehr prinzipiell geringere
Verkehrsflachen benétigt — im abgestellten als auch im bewegenden Zustand,
wodurch Raum frei wird, der alternativ genutzt werden kann. ,Flachen fir den RV
mussen befestigt, aber nicht versiegelt sein.” (MescHICk 2008, S.9) Die deutlich
hebt die

Lebensqualitat in Stadten. MescHICK (2008) betont, dass immer mehr Studien darauf

geringere Larmbelastung, die mit dem Radverkehr einhergeht,

hinweisen, dass Investitionen in Rad- als auch Ful3gangerinnenverkehr sehr lohnend
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sind. So wird berichtet, dass ein Nutzen-/Kosten-Verhaltnis von 1:20 herrscht. ,Das
bedeutet, dass sich die Allgemeinheit pro investiertem Euro 20 € an
Gesundheitskosten [...], Krankenstanden und Staukosten erspart.“ (MescHIck 2008,
S.9)

Die 6kologische Nachhaltigkeit, als dritte Dimension ist im Bezug zum Radverkehr

besonders hinsichtlich der Emissionsfreiheit erw&hnenswert. Im Vergleich zum
motorisierten Verkehr entsteht durch den Radverkehr keine Umweltbelastung.
Besonders in verkehrsreichen stadtischen Gebieten ist der Wechsel vom
motorisierten- zum Radverkehr ein Beitrag zur Luftreinhaltung, der nicht unterschétzt
werden darf. Auch in der 6kologischen Dimension der Nachhaltigkeit ist der geringe
Flachenverbrauch des Fahrrads (stehend als auch abgestellt) zu betonen -
hinsichtlich des geringeren Verbrauchs an beschrankten Ressourcen. Beim Abstellen
bendtigt ein Fahrrad ungefahr ein Zehntel des Platzbedarfs eines Pkws. Auch weisen
Fahrrader — im Vergleich zum Pkw - einen kleineren Platzbedarf je transportierter
Person im FlieBverkehr auf. Die geringere Versiegelung, die durch den Radverkehr
einhergeht, schafft mehr Platz fur Grinflache. Am flachensparendsten ist es, in der
Innenstadt den hohen Personenverkehr auf nicht motorisierten Verkehr als auch
OPNV zu verlagern. (vgl. ebd., S. 8 ff)

Tabelle 3: Vergleich 6kologisch relevanter Parameter von verschiedenen Verkehrsmitteln mit dem

Privatauto bei gleicher Zahl von Personenkilometern (Quelle: MESCHIK 2008, S. 10)

Pkw Bus Bahn Fahrrad
Ottomotor mit Katalysator Diesel
Platzverbrauch 100 100 10 6 8
Primérenergieverbrauch 100 89 30 34 0
CO, 100 89 29 30 0
Stickoxide NO, 100 161 60 27 0
Kohlenwasserstoffe HC 100 29 53 13 0
CO 100 8 13 6 0
Luftverschmutzung 100 | Partikel 60 20 0
Induziertes Unfallrisiko 100 100 9 3 2

Anmerkung: Der Katalysator hat nach ca. 4 km Betriebstemperatur erreicht und arbeitet einwandfrei.
Die Bezugsemissionen konnen auf Kurzstrecken vielfach Gberschritten werden. Dieselfahrzeuge

emittieren zusatzlich gefahrliche Russpartikel <pm.
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2.7.2. Positive Aspekte des Radverkehrs auf die (Volks-)Gesundheit

Mobilitat, die auf Korperkraft basiert, hat eine Menge Vorteile. Einerseits wirde das
offentliche Gesundheitswesen direkten Nutzen aufgrund der Ruckgange von
Unfallzahlen, Luftverschmutzung und Larmbelastung ziehen. Laut einer WHO-
Empfehlung schitzt eine regelmalige, im Idealfall tagliche, Bewegung von
zumindest 30 Minuten raschen Gehen oder Radfahren vor (gewissen)
Herzkreislauferkrankungen und Stoffwechselstérungen. (vgl. MEscHIK 2008, S. 12)
Sogar im Vergleich zu anderen Sportarten wie Laufen oder Schwimmen werden dem
Radfahren beziglich der Kraftigung der Muskelgruppen, besonders an der
Wirbels&ule, positivere Auswirkungen nachgewiesen. (vgl. VCO 2006, S. 15)

Des weiteren ist im Rahmen der Gesundheit im Zusammenhang mit Radverkehr
festzuhalten, dass in den ,entwickelten® Staaten Zivilisationskrankheiten
nachgewiesen werden, die in Zusammenhang mit dem im Laufe der Jahrzehnte
geanderten Bewegungsverhalten stehen. Besonders ist hier Ubergewicht zu nennen
und den damit verbundenen Krankheiten wie Diabetes, Bluthochdruck,
Herzkreislauferkrankungen sowie erhodhtes Krebsrisiko. Bewegungsmangel wird —
neben der Ernahrung — als essenzielle Ursache von Ubergewicht gezahlt. Studien
zeigen, dass kaum Malinahmen (Diaten, steigende Mitgliederzahlen in Fitnessclubs,
Diatpillen, chirurgische Eingriffe etc.) das gréRer werdende Problem der hohen Zahl
der Ubergewichtigen in den USA stoppen konnten. In den USA sind wie in
Deutschland mehr als die Halfte der Menschen Ubergewichtig — im Gegensatz zu
Niederlande, Danemark und Schweden, wo der Anteil der Ulbergewichtigen Personen
ca. ein Drittel der Bevdlkerung betragt. Die Volkgesundheitskosten pro Kopf sind
daher in den USA deutlich héher (fast doppelt so hoch wie der OECD-Durchschnitt).
Ein Vergleich der Radverkehrsanteile in ,entwickelten® Staaten, in denen weniger
Personen an Ubergewicht leiden, ,[...] zeigt, dass jene Staaten, die geringere
volksgesundheitliche Probleme zu bewaltigen haben, einen héheren Anteil an Rad-
und FuBgeherverkehr aufweisen.“ (MescHIK 2008, S. 13 f) Auch das Risiko eines
Herzinfarkts kann durch regelmalliges Radfahren um 50% reduziert werden. (vgl.
VCO 2006, S. 15; MESCHIK 2008, S. 12 ff)

Es kann schlussgefolgert werden, dass die Erledigung tagliche Wege mit dem
Fahrrad oder auch zu Ful3, dazu beitragt, die Volksgesundheit zu verbessern.

Auch die Immissionsbelastungen werden im Zusammenhang mit der Gesundheit

kurz angesprochen. Diese Belastung der Atemluft durch Abgase der Kraftfahrzeuge
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ist fir den Radfahrenden oft unangenehm. Der/die Radfahrerin empfindet die Luft oft
als wesentlich schlechter, obwohl Immissionsmessungen wesentlich geringere Werte
fur Radfahrerinnen als fur Kfz-Benutzerinnen zeigen. Grunde hierflir sind einerseits
die Luftmengen, die bei Radfahrenden wesentlich gro3er sind als beim/bei der Kfz-
Benutzerin. Andererseits werden die Empfindungen proportional zu den relativen
Unterschieden verrechnet. Der/die Kfz-Benutzerln atmet gleichmaRig schlechte Luft
ein und merkt dies nicht, wahrend der/die Radfahrerin den Unterschied zwischen

stark und weniger verunreinigter Luft deutlich spurt. (vgl. KNOFLACHER 1995, S. 188 f)

2.7.3. Positive Zusammenhénge der Verkehrssicherheit im Radverkehr und

der Anzahl der Radfahrenden

Es gibt einen Zusammenhang zwischen Verkehrsunfallrisiko und dem Anteil der
Radfahrenden (vgl. auch Abb. 3). Untersuchungen zeigen, dass Radfahrerinnen (und
auch FuRRgeherinnen) in Staaten, die einen geringen Radverkehrsanteil aufweisen,
einem hoheren Unfallrisiko ausgesetzt sind. Umgekehrt besteht eine geringere
Unfallgefahrdung in Landern, die hohe Radverkehrsanteile aufweisen. Laut VCO
(2006) sinkt das Risiko, mit dem Fahrrad tddlich zu verungliicken um 37%, wenn sich
der Radverkehr verdoppelt. Auch Personen, die das Fahrrad als
Alltagsverkehrsmittel verwenden, sind weniger sturzgefahrdet als Freizeit-
Radfahrerinnen. (vgl. VCO 2006, S. 14)

Der eben angesprochene Zusammenhang zwischen der Verkehrssicherheit und
einem hohen Anteil an Radverkehr hangt zum einen mit dem Vorhandensein von
Radverkehrsanlagen zusammen, zum anderen auch mit dem Bewusstsein, dass
Radverkehr in diesen Staaten ein stets gegenwartiger Teil des Stral3enverkehrs ist.
Zudem verwenden auch motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen mit einem steigenden
Radverkehrsanteil haufiger selbst das Fahrrad um sich in der Stadt fortzubewegen.
Sie kennen somit die Verhaltensmuster als auch Bedurfnisse von Radfahrerinnen
aus eigener Erfahrung und gehen ricksichtsvoller mit nichtmotorisierten

Verkehrsteilnehmerinnen um. (vgl. MESCHIK 2008, S. 11 f)
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Abbildung 3: Sinken des Risikos, beim Fahrradfahren schwer verletzt oder getdtet zu werden, bei
zunehmender Verkehrsleistung des Radverkehrs (Quelle: MESCHIK 2008, S. 17)

2.8.Die Beeinflussung des individuellen Verkehrsmittelwahlverhaltens

Die ,Freiheit der Verkehrsmittelwahl® wurde laut KNOFLACHER (2009) lange Zeit
hinweg standig wiederholt. Seiner Meinung nach kann die Freiheit des Einzelnen nur
so weit gehen, ,[...] als sie nicht Freiheiten anderer Menschen, seien es die
gegenwartigen oder die zukunftigen, einschrankt, deren Méglichkeiten reduziert oder
irreversible Folgewirkungen nach sich zieht.” (KNOFLACHER 2009, S. 113) Diese
Rahmenbedingungen der Freiheit werden jedoch im Autoverkehr nicht beachtet.
Freiheit bedeutete lange Zeit die Freiheit, Autofahren zu kdnnen wann man méchte,
ohne die Folgen zu beachten. (vgl. ebd., S. 113 )

Worauf nun die Wahl des Verkehrsmittels des Individuums beruht und wie diese
beeinflusst werden kann, soll das folgenden Kapitel kurz zeigen. Die Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl ist eine sehr komplexe Thematik mit umfassendem
Forschungsstand. Es soll deshalb an dieser Stelle betont werden, dass dieses
Kapitel nur einen Ausschnitt der kontroversen Diskussion wiedergeben kann. Ein
tieferer Einblick in die Kontroverse wird die Thematik und den Umfang dieser Arbeit

Ubersteigen.
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2.8.1. Die (sozial)psychologische Betrachtung der Verkehrsmittelwahl

Die Wahl des Verkehrsmittel kann psychologisch betrachtet in verschiedene
allgemein gebrauchliche Theorien eingegliedert werden, beispielsweise in
Einstellungstheorien, Handlungstheorien, Lerntheorien oder auch Motivations- und

Entscheidungstheorien.

Im Rahmen des verhaltensanalytischen Ansatzes werden die Situation, das
tatsachliche Verhalten sowie dessen Konsequenzen in Bezug ,[...] auf objektive
Gegebenheiten und deren subjektive Bewertung durch den Verkehrsteilnehmer
beschrieben.” (HERBER 1996, S. 13) Der/die Verkehrsteilnehmerin wird also selbst
zum Untersuchungsobjekt und sein/ihr Entscheidungs- und Wahlverhalten soll
untersucht werden. Vor allem die Auswirkung bestimmter Mafinahmen auf das
Verhalten und das Handeln ist von grol3em Interesse, die Wirkung von veranderten
Angeboten auf das Entscheidungsverhalten von Individuen im Verkehr liegt im

Fokus. (vgl. Bundesanstalt fir Stra3enwesen (Hrsg.) 1999, S. 11)

Die Wahl des Verkehrsmittels von Individuen wird im verhaltensanalytischen Ansatz
als gelerntes Verhalten betrachtet, das den lerntheoretischen Regeln unterliegt. Um
das gegenwartige als auch das zukunftige Wahlverhalten zu erklaren und zu andern,
werden Lerngesetze angewandt. Dazu sind eine exakte Analyse des in der Situation
auftretenden Verhaltens sowie dessen Konsequenzen notwendig. Dabei spielt die
subjektive Sicht eine enorme Rolle. Diese subjektive Sicht, die subjektiven
Bewertungen, sind den Lernprinzipien unterworfen. (vgl. HERBER 1996, S. 13 f) Es
sei betont, dass im wissenschaftlichen Diskurs das verhaltensorientierte Modell
hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl stark kritisiert wurde. (vgl. Bundesanstalt fr
Strallenwesen (Hrsg.) 1999, S. 11)

Bei ,Rational Choice*“Theorien wird die Wahl des Verkehrsmittels als eine rationale
angesehen. Es werden rationale Kosten-Nutzen-Abwagungen angewendet. Vor der
Durchfihrung einer Handlung, der Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels, wahlt
das Individuum aus einer Reihe von vorliegenden Alternativen nach
nutzenmaximierenden Aspekten. In diesem Ansatz werden Einstellungen und andere
subjektive Gesichtspunkte nicht bertcksichtigt. Kritik an diesem Ansatz lautet, dass
....] die Argumente, mit denen die Befragten ihre Entscheidung begrinden, lediglich

eine nachtragliche Interpretation des Entscheidungsprozesses darstellen.”
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(GEITZENAUER 2000, S. 13) Es konne nicht wissenschaftlich oder empirisch
untersucht werden, wie die Wahl tatsachlich zustande gekommen sei.

Im sozialpsychologischen Ansatz wird die Einstellungstheorie mit der
Verkehrsmittelwahl in Verbindung gesetzt. Als unmittelbare Vorbedingung des
Verhaltens wird die Intention, mit der das Verhalten ausgefuhrt wird, gesehen. ,Je
grol3er die Verhaltensintension einer Person ist, desto wahrscheinlicher ist es, da[ss]
sie das in Frage stehende Verhalten ausfuhrt.“ (HERBER 1996, S. 14) Die Intention
wird durch die Einstellung, die subjektive Norm und die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle beeinflusst. Die Einstellung ist dabei die grundsatzliche
Bewertung der Person gegenuiber Objekten, anderen Personen, Institutionen oder
einem Ereignis. Die subjektive Norm betrifft den sozialen Druck, mit dem bzw. durch
den das Verhalten ausgelost wird. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist im
Bezug auf die Wahrnehmung eines Individuums, bezuglich der Schwierigkeit das

Verhalten auszufiihren, zu sehen. (vgl. HERBER 1996, S. 14 f)

Der 6kopsychologische Ansatz der Verkehrsmittelwahl steht im Zusammenhang mit
mehrfachen Systemrickkopplungen. Diese betreffen die regulativen Prozesse in der
Person, also Prozesse, die die Lage des Individuums im System bzw. auch
Prozesse, die durch das System selbst reguliert werden. Bei Ruckkopplungen im
System wirkt sich die Verkehrsmittelwahl als Nachfrage nach Verkehrsmitteln als
auch Verkehrswegen aus. Die Verkehrswege sowie das Angebot konnen durch die
Verkehrsplanung angepasst werden. Die Verkehrsmittelwahl kann die Attraktivitat
von Zielen verdndern und somit zu Standortvorteilen flihren. Ein Beispiel hierfir ware
der Bau von Supermarkten am Stadtrand, die auch guter Zufahrten sowie praktische,
kostenlose Parkmdglichkeiten bieten. Die Geschaftstéatigkeit in der City leidet
dadurch enorm. Ruckkopplungen, die die Handlungsposition einer Person betreffen,
sind beispielsweise der Autobesitz, der die Lage der Ziele, eventuell auch die Lage
des Wohnortes verandert. Die Rickkopplung in der Person bewirkt hinsichtlich des
Autobesitzes eine Veradnderung der Zielpraferenzen, der Wohnungspraferenzen, der
Information liber Kosten- sowie Zeitaufwand des Offentlichen Verkehrs, etc. aufgrund
der Bedingungen des Verkehrssystems. HERBER (1996) halt fest, dass es in diesen
Systemen sehr schwer ist, die Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Grund ist die
Wirkung der Rickkopplungen in den Systemen. Versuche der Veranderung werden

als Stérungen wahrgenommen und ausgeglichen. (vgl. ebd., S. 15)
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Bei der Verkehrsmittelwahl spielen vor allem die Charakteristika des Individuums als
auch der Umwelt eine groRe Rolle. Die Determinanten, ,[...] die den
Handlungsspielraum des Individuums bezuglich der Verfugbarkeit der
Verkehrsmittelwahl betreffen [...]* (HERBER 1996, S. 16) sind einerseits die
Determinanten, die den Handlungsspielraum limitieren und andererseits jene, die
innerhalb des Handlungsspielraums weiter unterteilt werden in die Wahrnehmung
bzw. Beliefs (Kognition) und Bewertung bzw. Evaluation (Motivation). Die innerhalb
des Handlungsspielraums wirkenden BestimmungsgroRen ,Wahrnehmung“ und
.Bewertung“ beziehen sich auf sogenannte handlungsleitende inhaltliche
Dimensionen (Motive, Ziele oder auch Handlungsergebnisse sowie —konsequenzen).
Nicht nur die ublicherweise genannten Dimensionen wie Zeit und Kosten, sondern
auch allgemeine menschliche Motive wie Macht, Prestige oder Aggression, kénnen
das menschliche Verhalten beeinflussen. Besonders bedeutsame Dimensionen sind
.l---] Zeit, Unabhangigkeit / Flexibilitat und Komfort / Bequemlichkeit. Nachgeordnet
sind: Zuverlassigkeit, Kosten, Wahrung der Privatsphére, Sicherung und Geltung /
Prestige.“ (HERBER 1996, S. 18) Dass das Sozialprestige eines Verkehrsmittels einen
nennenswerten Einfluss auf dessen Nutzung ausibt, ist laut Pez (1998) nicht
gegeben. Eine Korrelation zwischen der persénlichen Wahl des Verkehrsmittels und
dem geschatzten Image des Verkehrsmittels ist marginal feststellbar. (vgl. PEz 1998,
S. 301 ff)

HERBER (1996) fasst nach KaLwitzky die psychologisch wirksamen Einfliisse im
Rahmen des Mobilitdtsverhaltens in objektive Bedingungen und Konsequenzen
einerseits sowie subjektive Wahrnehmung und Motivation als auch zuriickliegende

Erlebnisse und Erfahrungen (Verkehrssozialisation) andererseits zusammen:

Zu den objektiven Bedingungen und Konsequenzen werden @ die
Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl, also Angebote, die zu gewissen
Fortbewegungsarten einladen oder hemmen, gezahlt. Diese sind die individuellen
Ressourcen (Zeit(budget), Geld); die vorhandene relevante Infrastruktur (vorhandene
Flache fur flieBenden als auch ruhenden Verkehr, Angebot des OPNV etc.); Gesetze
sowie Regelungen (StraRenverkehrsordnung sowie Verkehrszeichen); Kosten und
Preise (Parkgebiihren, StraBengebiihren, Benzinpreise, Tarife des OPNV);
Zeitfaktor; Verhalten anderer; Information (iiber Infrastruktur, Angebote des OPNV,

Gesetze, Preise etc.).
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Besonders relevant sind — aus verhaltenstheoretischer Sicht — die situativen
Bedingungen, mit denen ein Anreizcharakter einhergeht. Sie signalisieren positive
Konsequenzen fur das Individuum, etwa Zeitersparnis oder Bequemlichkeit. Auch
das Verhalten, also die Verkehrsmittelwahl anderer Personen, kann — wenn diese fur

das Individuum einen Vorbildcharakter besitzen — bedeutsam sein.

Jede Fortbewegung ist mit Konsequenzen verbunden. Entweder betreffen sie das
handelnde Individuum selbst (individuelle Konsequenzen) oder seine soziale oder
materielle Umwelt (allgemeine Konsequenzen). Zu den individuellen Konsequenzen
zahlen zeitliche und monetare Faktoren, Aspekte, die den Energieaufwand, die
Gesundheit oder die Sicherheit des handelnden Individuums betreffen sowie
Reaktionen anderer Personen (Kritik, Anerkennung). Allgemeine Konsequenzen
betreffen das Individuum nicht bzw. nur indirekt. Diese sind der Energie- und
Flachenverbrauch, Luftverschmutzung, Larm, Auswirkungen auf die gesamte

Gesellschaft, bestimmte Gruppen und fur die Gesellschaft als Ganzes (Wirtschatft).

Ob die beschriebenen objektiven Bedingungen und Konsequenzen Veradnderungen
im Mobilitatsverhalten bewirken, hangt stark von der individuellen Wahrnehmung
dieser Anderungen ab. Es kommt darauf an, wie der/die Betroffene sie bewertet und
bei weiteren Entscheidungen berucksichtigt. Oft wird jedoch ein egozentrischer
Standpunkt vertreten. Beispielsweise ist der Autoverkehr fir viele Personen objektiv
als auch subjektiv eine Belastung - es werden jedoch selten die Konsequenzen des
eigenen Verhaltens negativ beurteilt. (vgl. HERBER 1996, S. 55 ff) Zwischen Wissen
und Handeln besteht eine Diskrepanz. WEIR (2007) beschreibt eine Studie von 1994,
mit diesbezuglich sehr eindeutigen Ergebnissen. 90% der Befragten waren der
Meinung, dass weniger mit dem Auto gefahren werden sollte, wobei gleichzeitig 61%
der Auffassung waren, dass ihre Autobenlitzung ohnehin schon am Minimum sei.
Fast alle befragten Personen hatten also ein Problembewusstsein, die Uberzahl
jedoch sah das Problem bzw. seine Losung bei anderen. Die Attraktivitat eines
Verkehrsmittels hangt prinzipiell davon ab, wie gut man sich mit ihm identifizieren
kann. (vgl. WEeIR 2007, S. 20 f) ,Objektive Bedingungen werden haufig falsch
wahrgenommen, wobei hinter dieser verzerrten Wahrnehmung eine systematische
Tendenz liegt.“ (HERBER 1996, S. 57)

Bei der Verkehrssozialisation, also zurtickliegende Erlebnisse sowie Erfahrungen

eines Individuums, geht es um die Lernprozesse im Bezug auf die Entwicklung des
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Mobilitatsverhaltens. Individuen erwerben in der Interaktion mit ihrer Familie und
Bezugsgruppen verschiedene Normen, Werte als auch Erlebens- und
Verhaltensweisen, die ihre Verkehrsmittelwahl sowie Verkehrsteilnahme préagen.

Es kann an dieser Stelle ein Zwischenfazit formuliert werden, dass die
Verkehrsmittelwahl nicht nur durch objektive Bedingungen, sondern ebenso durch
intrapsychische Prozesse (Motivation, Wahrnehmung sowie Sozialisation) beeinflusst
ist. Im Rahmen psychologischer Forschungen kénnen folgende Ansatzpunkte zur
Beeinflussung und somit Veranderung der individualen Verkehrsmittelwahl vorgestellt

werden:

e ,Die Bewegung im Umweltverbund soll als einladend, d. h. einfach, sicher,
reizvoll und angenehm erlebt werden kénnen.“ (HERBER 1996, S. 58) Hierfur
muss vorrangig fur den nicht-motorisierten Individualverkehr (FuRgeherinnen,
Radfahrerinnen) sowie den OPNV integriert geplant werden.

e Das Autofahren sollte durch Grenzen und Hemmnisse beschrénkt werden. Im
Fokus stehen hier die Fahrgeschwindigkeiten, Abstellmoéglichkeiten sowie
Fahrflachen, die enger definiert werden sollten.

e Information und Kommunikation sind notwendig, um Vorurteile oder
Fehleinschatzungen bezuglich des umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrs
aus dem Weg zu rdumen. Dabei geht es nicht um das Vorschreiben von
Verhaltensanderungen, sondern um die Vermittlung von Information und
Angeboten.

e In padagogischen Einrichtungen sollten Verkehr, Umwelt und Verhalten
thematisiert werden.

(vgl. ebd., S. 57 ff)

PFAFFENBICHLER (2013) fasst kurz zusammen: ,Verkehrsmittelnutzer_innen
entscheiden sich in ihrer Abh&ngigkeit von ihrer subjektiven Einschatzung des
Aufwands (Anstrengung, Zeit, Kosten) und ihrem subjektiven Sicherheitsgefuhl ftr

ein bestimmtes Verkehrsmittel.“ (PFAFFENBICHLER 2013, S. 161)
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2.8.2. Faktoren zur Anderung bzw. Beeinflussung der Entscheidung des

Verkehrsmittels

Mit dem Anstieg der Offentlichen Aufmerksamkeit fur die Verkehrsproblematik in den
1980er Jahren wollten viele européische Stadte durch politische Zielsetzungen und
bestimmte Mallnahmen, die Verkehrsmittelwahl der Bewohnerlnnen weg vom
Autoverkehr lenken. Die Verlangsamung und zum Teil auch Verhinderung des
motorisierten Individualverkehrs wurde vielerorts in Kauf genommen. (vgl. PEz 1998,
S.50f)

Radfahren kann geférdert werden, indem das Radfahren an sich attraktiver oder die
anderen zur Wahl stehenden Verkehrsmittel unattraktiver gemacht werden. Auch
eine Mischung aus diesen beiden grundlegenden Strategien ist moglich. Strategien
zur allgemeinen Verkehrsvermeidung konnen mittels stadtebaulicher Methoden
umgesetzt werden, beispielsweise durch die Verringerung der Distanzen. Dadurch
nehmen zum einen die Fahrtstrecken ab, die mit dem MIV zuriickgelegt werden, zum
anderen werden nichtmotorisierte Fortbewegungsarten attraktiver. (vgl. ebd., S. 53)
Auch die Politik hat Einflussmoglichkeiten auf die Verkehrsmittelwahl der
Bevolkerung. Mdogliche Strategien zur Verkehrsvermeidung konnen durch den
Stadtebau, Verkehrsberuhigung, Fahrgemeinschaften oder Car Sharing realisiert
werden. Ein wichtiger politischer Hebel ist auch Férderung des OPNV durch tarifare
MaRnahmen, kiirzere Reisezeiten, bedarfsgesteuerte OPNV-Systeme oder auch die
Erhéhung des Fahr- und Benutzerkomforts. Die aktive Forderung des Rad- und
FuRverkehrs sowie die Offentlichkeitsarbeit vervollstindigen die politischen
Maoglichkeiten zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl. (vgl. ebd., S. 50 ff; S. 299 f)
Politische MalRnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs sind zunéchst die
bauliche Bereitstellung der Infrastruktur, also von Fahrradwegen oder —strafen.
Verbunden damit wird das Verkehrsleitsystem fir Radfahrende flexibler, etwa indem
EinbahnstraBen fir Radfahrerinnen gedffnet und die Ampelschaltung und
Beschilderungen zugunsten der Radfahrerinnen angepasst werden. Diese
MalRnahmen erflllen auch eine psychologische Funktion, da sie den Kraftfahrenden
verdeutlicht, dass auch dem nichtmotorisierten Verkehr Platz gegeben wird, dieser
eine gewisse Prioritat erhalt und ihm Wege auch abseits der Hauptstra3en zur
Verfiigung stehen. Dartber hinaus sind weitere Anreize fur Radfahrerinnen die
Bereitstellung von adaquaten Abstellanlagen fur Fahrrader, die Verbindung mit

anderen Verkehrsmitteln und finanzielle Férderungen. (vgl. PEz 1998, S. 80 ff)
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Die (politische) Offentlichkeitsarbeit nimmt bei der Verkehrsmittelwahl bzw. deren
Beeinflussung eine wichtige Rolle ein. Sie andert nicht die objektive Straf3en- und
Wegesituation und damit verbundene Benutzungsbedingungen von Verkehrsmitteln.
Die Offentlichkeitsarbeit ist aber fur die Information Uber das Vorhandensein der
Alternativen und Verédnderungen bedeutungsvoll. Klassische Hauptaufgabe der
Offentlichkeitsarbeit ist die Information und die Ankundigung. Indem
Verkehrsprobleme verdeutlicht und planerische Mafinahmen erklart werden, kann die
Offentlichkeitsarbeit zu einer positiven Einstellung der Birgerinnen und dadurch zu
einer verstarkten Nutzung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel malgeblich
beitragen. Unter diesem Aspekt ist auch gesellschaftliche Akzeptanz fur
MafRnahmen, die dem MIV Restriktionen aufbuirden, durch die Offentlichkeitsarbeit zu
schaffen. (vgl. ebd., S. 88 ff)

PeEz (1998) beschreibt in seinen Studien als primares Element im
Entscheidungsprozess  der  Verkehrsmittelwahl  die  Verfugbarkeit. Bei
Individualverkehr kann dies ,[...] in erster, aber nicht ausreichender Naherung durch
deren Besitz [...]* (ebd., S. 302) beschrieben werden. Im OPNV sind andere
Elemente wabhllimitierend, wie die Entfernungen von Haltestellen, Fahrplane oder
Routenverbindungen. Auch der Einfluss der Zielerreichbarkeit ist bedeutsam, vor
allem hinsichtlich der schlechteren Erreichbarkeit durch den OPNV in &uReren
Bezirken. (vgl. ebd., S. 301 ff)

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Verkehrsmittelwahl durch
Information (v.a. Offentlichkeitsarbeit, Bewusstseinsbildung), Anreizmittel, Zwang
(starke Bevorzugung einer bestimmten Verkehrsgruppe durch bauliche und politische
MaRnahmen wie die Sperrung der Innenstadt fiir MIV) und die eigene Uberzeugung
beeinflusst wird und diese Aspekte die Eckpunkte der individuellen
Verkehrsmittelwahl bilden. Einige Faktoren, etwa Topographie oder Gegenwind
konnen von der Verkehrsplanung kaum beeinflusst werden. Das subjektive
Sicherheitsgefihl wird beispielsweise durch getrennte Radwege erhoht. Die
Zugangszeiten werden durch ein dichtes Netz an Radabstellanlagen verringert.
Umwege und dadurch ergebender Zeitaufwand koénnen durch die Offnung von
Einbahnen als auch Ful3géangerzonen fir Radfahrende reduziert werden. Tempo-30-
Zonen koénnen dem Radverkehr einen doppelten Vorteil bringen: Es steigt die

subjektive und objektive Sicherheit des Radfahrens, gleichzeitig steigt die Reisezeit
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des motorisierten Individualverkehrs. Die Reisezeiten der Radfahrenden verringern
sich so relativ zum MIV. Auch eine Parkraumbewirtschaftung oder Treibstoffsteuern
erhdhen die Kosten des MIV und machen somit auch das Radfahren attraktiver. Fir
untrainierte Personen kann die Forderung von Elektrofahrradern das Radfahren

attraktiver machen. (vgl. PFAFFENBICHLER 2013, S. 161)
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3. ,,Good-Practice” - Beispiele des Radverkehrs in Europa

3.1.Ein Vergleich europaischer Radfahrstadte?

Bevor in den weiteren Kapiteln (3.2. und 3.3.) Akteurlnnenkonstellationen sowie
vorbildhafte Malnahmen in (Fahrrad-)Stadten beschrieben werden, soll erneut
darauf hingewiesen werden, dass der Autorin bewusst ist, dass MalRnahmen nicht
von anderen Stadten auf Wien reproduziert werden kénnen und vor allem, dass eine
Mobilitatskultur bzw. ,Radfahrkultur® und die Entwicklung dieser, ein langer,
historisch gepragter Prozess ist. Es war beispielsweise in gewissen deutschen
Stadten wie Munster oder Oldenburg in den 1950er und 1960er ,hipp“ und ,normal®
fur weite Teile der Bevolkerung (auch Professoren) Rad zu fahren als im restlichen
Land bereits das Auto propagiert und eine autogerechte Planung betrieben wurde.

EBERT (2013b) halt fest, dass zwar Topographie und Klima sowie ,Politische
Malnahmen, Verkehrspolitik, Flachenplanung, Stadtentwicklung, Wohnungsbau,
Umweltschutz, Steuern und ParkmalRnahmen [...]* (EBERT 2013b, S. 156) wichtige
Faktoren bei der Radverkehrsplanung und zu berticksichtigen sind, die historische
Entwicklung jedoch eine — oft unbeachtete — Rolle im Radverkehr spielt. Die beiden
Radnationen Niederlande und Danemark galten bereits in den 1920er Jahren als
solche. Auch der Riickgang des Fahrrads in den 1950er und 1960er Jahren fiel — im
Gegensatz zu allen anderen europaischen Staaten — deutlich geringer aus und der
darauffolgende Aufschwung begann friiher. Ebenso war das Image des Fahrrads in
den Niederlanden im frihen 20. Jahrhundert ein anderes. Das Fahrrad, das zu
Beginn eher fur Radtouren in die Umgebung der Stadte und flr Radrennen
verwendet wurde, wurde bald ein Alltagsgegenstand. Den faszinierenden
Radrennen, die hauptsachlich Mannerangelegenheit waren und bald auf der Stral3e
verboten wurden, folgte die Hinwendung zum Radtourismus, der verstarkt auch
Frauen ansprach. Das niederléandische Verkehrsgesetz aus dem Jahr 1905 erwahnte
das Fahrrad und den motorisierten Verkehr gleichwertig. Zudem entwickelten sich die
ersten Massenverbénde, die starke Lobbyarbeit betrieben. In den 1920er Jahren

wurde im Rahmen der Besteuerung von Konsumgutern eine Steuer fur Fahrrader
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eingefiihrt. Diese wurde zwar von der Bevolkerung als sozial ungerecht und
unbeliebt aufgefasst, machte aber Radfahrerinnen zu einer festen Grol3e in der
Verkehrspolitik. In den Niederlanden wurde stets ein hoher Qualitdtsstandard beim
Bau von Radfahrwegen geboten. Es wurde nicht versucht, wie in vielen anderen
Landern, den Radverkehr durch Radfahrwege dem motorisierten Verkehr aus dem
Weg zu schaffen, sondern stets versucht, das Erlebnis Radfahren in den Fokus der
Bauplanung zu stellen. Das positive Image des Fahrrads entstand in den
Niederlanden vor allem wéahrend des Ersten Weltkrieges. Im neutralen Land wurde
Benzin und Gummi knapp, was dem motorisierten Verkehr zusetze. (vgl. EBERT
2013Db, S. 156 ff) Der niederlandische Tourismusverband investierte verstarkt in den
Bau von Radwegen:

,Der Radausflug in die Natur sollte die Liebe zum eigenen Land stérken und zugleich
Ruhe und Ausgeglichenheit férdern. [...] Die Eigensténdigkeit, die Bodensténdigkeit,
der Zusammenhalt und die (vermeintliche) Ausgeglichenheit der niederlandischen
Nation wird [bis heute] Uber das Fahrrad demonstriert.” (EBERT 2013b, S. 158)

Die beiden folgenden Kapitel sollen daher keinesfalls ein Versuch sein, Ma3nahmen
aus anderen Stadten fur Wien zu empfehlen, sondern vielmehr aufzeigen, welche
Maflnahmen und Mdglichkeiten eine Stadt hat, den Radverkehr zu férdern und wie

diese in anderen Stadten Erfolge gezeigt haben.

3.2.Die Kompetenzaufteilung im stadtischen Radverkehr in ausgewadhlten

,»G0ood-Practice” Stadten Europas

Aufgrund der Schwierigkeit der Informationsbeschaffung und fehlenden
Rickmeldungen  von Expertinnen, werden an dieser Stelle die
Kompetenzaufteilungen im Radverkehr von drei Stadten mit sehr hohem
Radverkehrsanteil (Oldenburg 43%, Munster 38%, Freiburg 27% (vgl. Tabelle 1))
vorgestellt. Diese drei Stadte stellen aufgrund ihrer Unterschiedlichkeit einen guten

Ausschnitt dar.
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In Oldenburg ist das Fahrrad als Verkehrsmittel thematisch dem Amt fur Verkehr und
Strallenbau zugeteilt. Dieses Amt beinhaltet 4 Fachdienste (Verwaltung,
Verkehrslenkung, Tiefbau und Verkehrsplanung). Im Fachdienst Verkehrsplanung
erfolgt die strategische Planung zum Radverkehr durch den Fachdienstleiter. Eine
Mitarbeiterin kimmert sich unter anderem um operative Aufgaben. Die Aufgabe der
FuRganger- und Fahrradverkehrsbeauftragten ist es, alle Belange und Mal3hahmen,
die den Radverkehr betreffen, zu bindeln und zu koordinieren. Zudem ist sie fur die
jahrliche Fortschreibung des Rad- und Ful3wegeprogramms verantwortlich sowie ftr
die Durchfiihrung von Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr. Sie ist
Ansprechpartnerin in den Belangen des FuR- und Radverkehrs fiir die Offentlichkeit
und fur die Stadtverwaltung. Zudem ist sie Vertreterin der Stadt Oldenburg in den
Belangen des Rad- und Fufl3géngerverkehrs nach aul3en. Die Ful3géanger- und
Fahrradbeauftragte der Stadt Oldenburg hat keine Ubergeordnete Stelle inne,
sondern ist im Fachdienst Verkehrsplanung als Planerin angestellt.

Durch den sehr hohen Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr ist der Austausch
mit anderen Fachdiensten und Amtern notwendig und auch gegeben. Fir die
Belange des Radverkehrs wird jahrlich ein Budget zur Verfigung gestellt. Die Mittel
werden fur die Umsetzung des Rad- und FulBwegprogramms eingesetzt. Seit dem
Beschluss eines Klimaschutzkonzepts konnte das Budget erhéht werden. Bei
Neuplanungen von Stral3enanlagen ist das Thema Radverkehr und die Finanzierung

bereits im Bauvorhaben integriert. (vgl. Interview Goroncy 2014)

In Minster sind die Kompetenzen fur alle MaRBnahmen der Verkehrsplanung
hinsichtlich ihrer Bedeutung fur die Gesamtstadt aufgeteilt. Die Radverkehrsstrategie
und Malnahmen an verkehrswichtigen StralRen hat sich der Rat vorbehalten.
Malinahmen, die in ihrer Bedeutung nicht Gber den Stadtbezirk hinausgehen, liegen
im Zustandigkeitsbereich der Bezirksvertretungen. Die Planung und Umsetzung
erfolgt zentral durch die Stadtverwaltung. In Minster gibt es keinen
Fahrradbeauftragten. Fur die Konzeption und Wahrung der Interessen sowie
AulR3endarstellung ist der Leiter der Fachstelle "Planung und Entwurf von
Verkehrsanlagen” zustandig. Diese Fachstelle erstellt Planungen fur alle
Verkehrsarten, wobei jede/r Mitarbeiterin das Thema Radverkehr verinnerlicht hat,
berlcksichtigt und selbst lebt. Deshalb braucht es laut BOHME (2013) auch keinen

"Anwalt" fur den Radverkehr. (vgl. Interview Bohme 2013)
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In Freiburg tragt der Gemeinderat die Verantwortung fur die Haushaltsmittel. Es gibt
seit vielen Jahren eine Pauschale fur den Radverkehr. Innerhalb dieser Pauschale
kann die Verwaltung entscheiden, welche Projekte umgesetzt werden. Fur die
Planung und den Bau von MalRnahmen ist das Garten- und Tiefbauamt zustandig. Es
informiert die Gemeinderéte darlber, welche MaRnahmen umgesetzt werden sollen,
etwa einmal pro Jahr im Verkehrsausschuss, etwa einmal pro Jahr in der
Lenkungsgruppe Radverkehr mit Gemeinderaten und Verkehrsverbéanden. Nach
auBen bzw. gegenuber der Bevolkerung gibt es den Radbeauftragten als
Ansprechpartner und Koordinator. Der Radverkehr ist prinzipiell alltagliche
Linienarbeit in allen Abteilungen des Garten- und Tiefbauamtes und ggf. auch

anderen Amtern. Radverkehr ist ,Normalitat“. (vgl. Interview Gutzmer 2013)

3.3.Ausgewéhlte MalBnahmen im Radverkehr und ihre Wirkung in der

jeweiligen Stadt

3.3.1. Nationale Radstrategien und ihre Wirkung auf Stadte

Laut VCO (2008) zeigt der internationale Vergleich, dass es im europaischen Raum
als durchaus sinnvoll erachtet wird, den Radverkehr auch auf nationaler Ebene zu
fordern. (vgl. VCO 2008, S. 47) Niederlande beispielsweise hat einen Masterplan
bezlglich des Radverkehrs auf nationaler Ebene. Der Masterplan Fiets ist laut
MESCHIK (2008) weitgehend unerreicht, da er den Radverkehr ganzheitlich foérdert,
realistische Ziele beschreibt und auch MalRnahmen formuliert, die zur Zielerreichung
eingesetzt werden sollen sowie verbindliche Ergebnisse einfordert. (vgl. MESCHIK
2008, S. 25) Auch Deutschland hat einen nationalen Fahrradplan(,Nationaler
Radverkehrsplan®), GroRbritannien die ,National Cycle Strategy und Danemark
besitzt ebenso eine Nationale Fahrradstrategie.

Fir Osterreich hat das Lebensministerium einen ,Masterplan Radfahren®
herausgegeben. Die Umsetzung sollte gemeinsam durch Bund, Lander, Stadte sowie
Gemeinden durchgefihrt werden. Wird der Masterplan konsequent umgesetzt, ist
das Ziel, den 0dsterreichweiten Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2015 auf 10% zu
heben, erreichbar. Verbindlich sind die MalBnhahmen jedoch nicht. (vgl.

http://www.lebensministerium.at/.../masterplanradfahren.html - 30.12.2013)
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3.3.2. Bauliche MalRnahmen

3.3.2.1. Fahrradstral3en/Bycicle-streets

FahrradstraBen sind zumeist verkehrsberuhigt. Radfahrerinnen haben Vorrang
gegenuber dem motorisierten Verkehr und konnen relativ ungestorte Fahrten auf
diesen StralRen geniel3en. (vgl. BARTER 2009, S. 37 f)

In Oldenburg (D) ist es mdglich, wichtige Hauptverbindungen von Radfahrerlnnen als
Fahrradstral3en auszuweisen, insofern der Radverkehr die dominante Verkehrsart ist.
Rechtlich sind Fahrradstral3en in Oldenburg als Radwege definiert. Der Verkehr
anderer Fahrzeuge wird nur in Ausnahmeféllen zugelassen — nach Mdglichkeit soll
dieser auf den Anrainerlnnenverkehr beschrankt sein. Auf Fahrradstral3en ist es
Radfahrenden erlaubt, nebeneinander zu fahren. Des Weiteren haben sie Vorfahrt
gegenuber anderen Verkehrsteilnehmerinnen (bei Ausnahmen gibt es
Beschilderungen).  Autofahrerinnen  werden durch bauliche MalRnahmen,
beispielsweise Aufpflasterungen, auf die Einhaltung von maRigen Geschwindigkeiten
(30 km/h) zu Beginn und am Ende der FahrradstraRe hingewiesen.

Der StraBenzug ,Haarenesch-/KatharinenstraRe® in Oldenburg wurde als
Fahrradstral3e eingerichtet, da er eine wichtige Route fir den Radverkehr darstellt
und den Innenstadtbereich mit dem westlichen Gebiet der Stadt (u.a. der Universitat)
verbindet. (vgl. http://www.oldenburg.de/.../radfahren.html - 15.11.2013)

Auf Fahrradstral3en in Kiel (D) haben Fahrrader Vorrang. Radfahrende durfen auf der
gesamten Stral3enbreite fahren und Autos ist es verboten, sie zu Uberholen.
Desweiteren durfen Autofahrerinnen eine maximale Geschwindigkeit von 30 km/h
nicht Gberschreiten bzw. langsamer fahren und sich der Fahrtgeschwindigkeit von
Radfahrenden anpassen. Kiel besitzt 7,8 km Fahrradstralen (Stand 2010), auf
denen motorisierte Individualfahrzeuge eine Ausnahme darstellen. (vgl. EUROPEAN
PARLIAMENT 2010, S. 52)

3.3.2.2. Radschnellwege

Um den Anteil der Radnutzung weiterhin steigen zu lassen, fokussierten sich
Planerinnen in Kopenhagen (DK) auf eine neue Zielgruppe, jene der Pendlerinnen
aus den umliegenden Kommunen, besonders auf jene, die langere Wege als 10 km

zurlcklegen. Dafur entstand ein Projekt zwischen Kopenhagen und umliegenden
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Kommunen mit dem Ziel, ein 300 km langes Netz von insgesamt 26 einheitlich
gestalteten Routen, die beschildert und benannt sind, zu erstellen. Die Zahl der
Fahrradwege wird so in Grof3raum Kopenhagen um 15% angehoben. Es wird
erwartet, dass die offentlichen Ausgaben um 40,3 Millionen Euro jahrlich aufgrund
der verbesserten Gesundheit der Radfahrenden gesenkt werden.

Neben einer guten Fahrbahnmarkierung gibt es auf diesen Wegen gesicherte
Kreuzungen, Ampelphasen, die auf Radfahrerinnen abgestimmt sind sowie
Luftpumpen. (vgl. http://denmark.dk/.../cycle-super-highway/ - 13.01.2014)

3.3.2.3. Shared Space/Begegnungszonen

Woonerf ist ein niederlandisches Konzept aus den 1970er Jahren zur
Verkehrsberuhigung, an das das modernere Shared Space -Konzept anknupft. Es
befindet sich in Wohngegenden und sieht baulich keine deutlichen Unterschiede
zwischen FuRR- und Kfz-Verkehr vor. Verkehrsteilnehmerinnen muissen daher
aufeinander verstarkt Rulcksicht nehmen. Kfz-Fahrerinnen muissen ihre
Geschwindigkeiten anpassen. Wortlich (bersetzt hei3st ,Woonerf* auf Deutsch
~Wohnhof“. Der ,Hof* soll auf einen Hof eines gro3en Bauernhofs verweisen, ein Ort,
an dem standig viel passiert. Das ,Wohnen“ soll Dynamik, Lebendigkeit und
Geselligkeit assoziieren. Im Laufe der Zeit wurde Woonerf zu Erf. Das Konzept ist
gesetzlich definiert und fordert bauliche MalRnahmen, um ein angemessenes
Verhalten der Verkehrsteilnehmerinnen zu erreichen. Auch fir den Radverkehr
kénnen diese ,sozialen Stralen®, auf denen Gleichberechtigung herrscht und die
Lebens- sowie Aufenthaltsqualitéat gesteigert wird, positiv wirken. Eine Zone, in der
alle  Verkehrsteilnehmerinnen gleichberechtigt  sind, sorgt far  eine
Verkehrsberuhigung, geringere Geschwindigkeiten und somit gute Bedingungen fur
den Radverkehr. (vgl. SmITH 2002, S. 72 ff)

Der Begriff des ,Shared Space” kam in den 1990er Jahren auf. Es beschreibt
Stral3en, in denen alle Verkehrsteilnehmerlinnen gleichberechtigt sind. Oft gibt es
kaum bis keine Verkehrszeichen. Vor allem Autofahrerinnen fahren dadurch
langsamer und vorsichtiger. Radfahrerlnnen fihlen sich dadurch sicherer. (vgl.
BARTER 2009, S. 36 f)
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3.3.2.4. Offnung der Einbahnen fir den Radverkehr

Radverkehr in Gegenrichtung der Einbahn kann auf Einbahnstraf3en in Oldenburg
(D) zugelassen werden, wenn eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
gilt. Damit wird eine Unterbrechung von direkten Radverkehrsverbindungen
aufgehoben und die Umweg-Fahrten, die zumeist sehr zeitintensiv sind, werden
reduziert. Gekennzeichnet werden die Offnungen mit Zusatzschildern. Die Freigabe
kann entweder in Gegenrichtung auf der Fahrbahn oder mittels getrennter Radwege
erfolgen. (vgl. http://www.oldenburg.de/.../radfahren.html - 15.11.2013)

3.3.2.5. Abstellmdglichkeiten

In Munster (D), einer Stadt mit besonders hohem Radverkehrsanteil (38%) wurde
1999 in der Nahe des Bahnhofs ein Radparkhaus mit 3300 Abstellplatzen gebaut. Es
ist die gro3te Fahrradstation Deutschlands. Fahrradfahrer kbnnen ihr Rad an einem
Uberdachten, geschitzten Platz abstellen und die Bahnsteige innerhalb von 5
Minuten erreichen. Es gibt Jahres- und Monatstickets fur die Benutzerinnen zu
kaufen. Ziel dieses Baus war es, das Chaos, das die abgestellten Rader vor dem
Bahnhof verursachten, zu beseitigen. Die Garage wurde sehr gut angenommen und
ist meistens voll belegt. Trotzdem werden weiterhin viele Fahrréader vor dem Bahnhof
abgestellt, da der Radverkehrsanteil seit 1999 stark zugenommen hat. (vgl.
EUROPEAN PARLIAMENT 2010, S. 40; VCO 2008, S. 51)

Im oOsterreichischen Bundesland Salzburg gibt es mehr als 250 Radboxen, welche
sich primar in der Stadt Salzburg befinden. Es sind weitere geplant. Sinn einer
Radbox ist es, das Fahrrad auch fir einen langeren Zeitraum diebstahlsicher,
wettergeschitzt und vandalismussicher abstellen zu kénnen. Interessierte kdénnen
sich einfach online anmelden, die Kosten betragen 80 Euro im Jahr. An einigen
Radboxen an Haltestellen des offentlichen Verkehrs ist geplant, Tagesmieten
einzufihren. Radboxen kénnen dann gegen Mdunzeinwurf genitzt werden. (vgl.
http://www.stadt-salzburg.at/... - 13.01.2014)

Umgekehrt wirken sich die Verringerung der Abstellplatze fir Pkws und der Entfall

von Pkw-Stellplatzen bei Wohnbauten positiv auf den offentlichen, Rad- und

FulRverkehr aus. In Berlin (D) und Basel (CH) beispielsweise ist keine Verordnung
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vorhanden, Pkw-Stellplatze zu errichten. In Zirich (CH) wird die verpflichtende Zahl,
Pkw-Parkplatze zu errichten, durch ein Mobilitatskonzept verringert. Auch in
Stockholms (SWE) neuem Stadtteil Hammarby Sjostad wirkt sich die verringerte Zahl
an Pkw-Abstellplatzen positiv aus: 18% der Haushalte benutzen Carsharing. Acht
von zehn Alltagswegen werden von den Bewohnerlnnen mit offentlichen
Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder zu Ful} zurtckgelegt. In dem neuen Stadttell
kommen auf 1000 Menschen 210 Pkws und 0,65 Parkplatze. Auch das
Stadtentwicklungsprojekt Royal Seaport in Stockholm wird darauf ausgerichtet, kurze
Wege zu forcieren und dadurch das Gehen, die offentlichen Verkehrsmittel sowie ein
Bike-Sharing System zu férdern, indem 2,2 Fahrradabstellplatze und blof3 0,5
Garagenplatzen pro Haushalt, als auch 60 Carsharing-Standorte geboten werden.
Der VCO rat, dass es statt einer Pkw-Stellplatzpflicht Mobilitatskonzepte fir Wohn-
sowie Burogebaude gibt, die die Einbeziehung von o6ffentlichem und Radverkehr
sicherstellen. Fahrradabstellanlagen direkt am Wohnort, die komfortabel zuganglich
und sicher versperrbar sind, beeinflussen wesentlich die Verkehrsmittelwahl. (vgl.
http://www.vcoe.at/de/publikationen/... - 15.11.2013)

3.3.3. Offentlichkeitsarbeit

In Aalborg (DK) wurde versucht, 6% der Arbeitswege, die mit dem Auto zuriickgelegt
werden, auf den Radverkehr umzulegen. Um dieses Ziel zu erreichen, musste die
Stadt potenziellen Radfahrerinnen den Nutzen des Radfahrens schmackhaft
machen. Es wurde eine neue Radroute gebaut. Das Gebiet, auf dem die
Marketingkampagne stattfand, war 17 km lang, 2 bis 4 km breit und an vielen
Blroadressen gelegen. Ein Ergebnis des Programms war, eine alternative und
sichere Wegfuhrung fir Radfahrerinnen zu schaffen, die abseits der Hauptstrafl3en
entlangfihrte. Allgemein wurde die Sicherheit und Anbindung fiur Radfahrende im
erwahnten Korridor deutlich verbessert. Es wurde versucht, Radfahrerinnen die Wahl
zu geben, eine schnelle, direkte Route oder eine ruhigere, leisere, aber eventuelle
weitere Route zu nehmen. Zusétzlich zu den baulichen MalRnahmen startete die
Stadt eine Marketingkampagne mit Unternehmen mit mindestens 12000
Mitarbeiterlnnen. Es wurden Fragebdgen ausgegeben, um die
Verkehrsgewohnheiten zu erfassen. Diese wurden verwendet, um firmenspezifische

Radpléane zu erstellen. Es wurde angeregt, kurze Geschaftswege mit dem Fahrrad
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zurickzulegen. Des Weiteren wurde Unternehmen gefordert, Abstell- und
Duschmoglichkeiten fur Radfahrerinnen zu verbessern. (vgl. ITE Journal (Hrsg.)
2000)

Aufgrund von zahlreichen Gesprachen mit Birgerlnnen wurden in Oldenburg (D)
neue Verkehrsschilder eingefuhrt. Die Gesprache ergaben, dass sich viele
Radfahrerlnnen als auch Autofahrerinnen unsicher sind bezuglich der ,[...]
Fahrbahnbenutzung und der Regelung fir Rad- und freigegebene Gehwege, die
nicht benutzungspflichtig sind.“ (http://www.oldenburg.de/...15030 — 15.11.2013)
Aufgrund  zahlreicher  Missverstandnisse  zwischen den  verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen (FulRgangerinnen, Radfahrerinnen, Autofahrerinnen) wird
an kritischen Stellen mit Hilfe von Hinweisschildern verdeutlicht, wo das
Fahrradfahren auf der Fahrbahn gestattet ist. Auch punktuelle Markierungen

erleichtern seitdem Radfahrenden die Orientierung an Kreuzungen. (vgl. ebd.)

3.3.4. Sicherheit

In Genf werden in StraRen mit viel Verkehr sog. aufgeblasene Fahrradstreifen
aufgemalt, damit sich Radfahrerinnen, die links abbiegen wollen, wéahrend der

Rotphase vor den stehenden Autos platzieren kénnen. (vgl. VCO 2008, S. 50)

3.3.5. Sonstige MalRnahmen

3.3.5.1. Ampelschaltung

In Genf (CH) werden die Ampeln fur Radfahrerinnen auf griin geschalten, bevor die
Ampeln fur Autofahrerinnen griin werden. Dadurch kdnnen Radfahrende ruhiger —
ohne Autoverkehr — losfahren. Auch das Unfallrisiko hat durch diese einfache
MaRnahme abgenommen. (vgl. VCO 2008, S. 50)

Die ,,Grine Welle* fur Radfahrende wurde in Odense (DK) eingeflihrt. An manchen
Strallen gibt es kleine Lichtzeichen am Radweg, die sich mit einer gewissen
Geschwindigkeit weiterbewegen. Wenn Radfahrerinnen genau mit der
Geschwindigkeit (15km/h) fahren, dass sie stets das leuchtende Licht passieren,

fahren sie von einer griinen Ampel zur nachsten. (vgl. VCO 2008, S. 51 f)
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3.3.5.2. Maflinahmen gegen Wracks und Diebstahl

In Gent (B) werden Réader, die fur lange Zeit abgestellt wurden, von stadtischem
Personal gekennzeichnet und nach gewisser Zeit in Depots gebracht. Stellplatze
werden so von Wracks freigerdumt und viele gestohlene Rader konnten an den/die
Besitzerln zuriickgegeben werden. (vgl. VCO 2008, S. 50)

3.3.5.3. Bevorzugung von Radfahrenden im Stral3enverkehr

Radfahrende dirfen bei gewissen T-Kreuzungen in Odense (DK) auf angezeigten
Bereichen, trotz Rotlicht, durchfahren. Vorrang muss den Fufl3géngerinnen und
Radfahrerlnnen gegeben werden, deren Ampel griin zeigt.

In der Stadt dirfen Radfahrende zudem zwischen 21 Uhr und 9 Uhr in
FuRgangerzonen fahren, da sie zu dieser Zeit die Ful3geherlnnen nicht stéren,
sondern deren Sicherheitsgefiihl erhéhen.

Die Stadt startete im Jahr 2005 eine umfangreiche Prifung der Fahrbahndecken
ihres Radwegenetzes. ,Das Radwegenetz wird mit einem mit Messtechnik
bestlickten Smart abgefahren. Schlaglocher werden mit Lasertechnik registriert und
in digitale Karten eingetragen.“ (VCO 2008, S. 53) Es folgt eine Klassifizierung der
Abschnitte und eine Priorisierung der Erhaltungsarbeiten, die nach und nach
durchgefuhrt wurden. Des Weiteren konnen Radfahrerinnen per E-Mail Schlaglocher
an die Stadtverwaltung melden. (vgl. VCO 2008, S. 52 f)

3.3.5.4. Saubere Radwege auch am Wochenende

In Kopenhagen (DK) werden am Wochenende (Samstag und Sonntag) in den
Morgenstunden ca. 50 km der Radwege mit Kehrmaschinen gesaubert. Vor allem
Stral3en, auf denen vermehrt Abfall und Scherben, aufgrund von Lokalen als auch
Geschéften liegen, stehen im Blickpunkt der ReinigungsmafRnahme. (vgl. VCO 2008,
S. 49)

3.4. Zwischenfazit: Das Dilemma der (Rad-)Verkehrspolitik

Bevor im folgenden Kapitel auf die radverkehrspolitische Situation in Wien

eingegangen wird, soll hier ein kurzes Zwischenfazit zur Problematik formuliert
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werden: Wie bereits an mehreren Stellen angeschnitten, sind sich Planerinnen als
auch Expertlnnen einig, wenn auch mit unterschiedliche starker Uberzeugung und
Durchsetzungskraft, dass Radverkehr in (europaischen) Stadten gefordert und aus
verschiedenen (bereits in Kapitel 2 angefihrten) Grinden der motorisierte
Individualverkehr in Stadten reduziert werden sollte. Diese Tatsache ist, wie Kapitel 2
zeigte, wissenschaftlich bewiesen. Ein Uberwiegender Teil der Bevolkerung nutzt das
eigene Auto jedoch sehr stark und zeigt in seinem Verkehrsverhalten wenig
Veranderung. Obwohl eine Mehrzahl der Personen weil3, dass der MIV reduziert
gehort, versuchen nur wenige, diese Tatsache selbst zu andern. (vgl. Kapitel 2.8.)

Gewisse Aspekte konnen durch die Lenkung der Verkehrsmittelwahl in eine Richtung
der zunehmenden Radnutzung getrieben werden. Die Politik als auch die Planung
kann jedoch in dem heutigen Gesellschaftssystem nur in sehr begrenztem Umfang
gegen die Einstellungen der Mehrheit agieren, da sie sonst in Gefahr lauft, abgewahlt
zu werden. Zudem reagieren Wahlerlnnen auf Zwangs- und Lenkungsmalfinahmen
sehr sensibel. Der politische und auch planerische Handlungsspielraum fur

verandernde Strategien und Malinahmen ist daher beschrankt.
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4. Radverkehr in Wien

4.1.Die Entwicklung des Radverkehrs in Wien — ein historischer Abriss

Das erste Fahrrad, Draisine genannt, bestand aus einem Sitzbrett mit zwei Radern.
Das vordere Rad konnte mittels einer Querstange gelenkt werden. ,Der Radfahrer
sitzt auf dem Brett und treibt das Fahrrad durch abwechselnden oder gleichzeitigen
links- und rechtsseitigen Bein-Einsatz an.“ (ULREICH 2013a, S. 22) Eine mit Leder
gepolsterte Arm- und Bauchstiitze dient dazu, die Antriebskraft besser auf den
Boden zu bringen. Die Bezeichnung Draisine und das Vorbild der Wiener Version
dieses Fahrrads stammt von Karl Freiherr Drais von Sauerbronn, der 1817 nach
vielen Versuchen, vierradrige Fahrmaschinen durch Menschen und nicht nur Pferde
(aufgrund des Pferdemangels) anzutreiben, zwei Rader weggelassen hatte, um die
Reibung zu halbieren. Somit war das Fahrrad erfunden. Nach Ansuchen um das
Osterreichische Patent, stellt das Polytechnische Institut (Vorlaufer der Technischen
Universitat Wien), der Draisine den positiven Aspekt der Nutzlichkeit aus,
beschrankte das Privilegium der Verbreitung jedoch auf 6 Jahre aufgrund des
beschrankten Nutzens. (vgl. ebd., S. 22 1)

Nach dem kurzen Hype um die Draisinen um 1818 wurde das Rad in Wien nicht
mehr auf der Stral3e gesichtet. Erst im Jahr 1870 kam das Fahrrad wieder in den
Blickpunkt der Wienerlnnen, das Vélocipede. Am 29.05.1870 fand das erste
.Vélocipéde-Wettrennen® statt. Das Fahren des Vélocipéde wurde jedoch eher als
Leibesiibung angesehen und nicht daran geglaubt, dass es weiter verbreitet werden
wirde. Zudem verbot die Polizei kurz darauf das Fahren von Vélocipeden auf der
Stral3e. (vgl. ULREICH 2013b, S. 35f)

Mit dem Hochrad begann der eigentliche Aufschwung des ,Velocipide-Sports® in
Osterreich-Ungarn. (vgl. EBERT 2013a, S. 26) Im Hochrad wurde modernste Technik
vereint, Holz- und Eisenrahmen wurden durch filigrane Stahlkonstruktionen ersetzt.
Die Produktion fand hauptséchlich in England statt, als Zentrum der englischen
,Bicycle-Produktion“ war Coventry bekannt. In Osterreich, und auch in Wien, wurden
nicht nur die englischen Hochrader importiert, sondern man orientierte sich auch an

dem englischen ,Bicycle-Sport“. Vor allem die exklusive, international orientierte
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Schicht leistete sich ein Hochrad der 1880er Jahre. Sie war fahig, den Radsport, der
Uberwiegend durch englische Fachtermini erklart und gelebt wurde, zu meistern und
Zeit als auch Geld fur den neuen Sport und Zeitvertreib aufzubringen. Auch eine
gewisse Risikobereitschaft war mit dem Fahren des Hochrads verbunden. Ein
weiterer Grund, warum es hauptsachlich junge, risikobereite und reiche Manner
waren, die das Hochrad betatigten. Auch das Dreihrad verbreitete sich zu dieser Zeit
(fir Erwachsene), da das Erlernen des Balancierens - im Gegensatz zum Hochrad —
entfiel. Der Sicherheit standen jedoch die Verringerung der Geschwindigkeit und der
Verlust der Wendigkeit entgegen. Wiebe Bijker, ein niederlandischer
Techniksoziologe sieht die Entwicklung zum ,Sicherheits-Bicycle“ der 1890er Jahre
als Aushandlungsprozess der unterschiedlichen Nutzerlnnengruppen. ,Das
Niederrad mit Luft-Gummireifen vereinigte die Geschwindigkeit und die
Herausforderung des dynamischen Gleichgewichts des Hochrades mit dem
kontrollierten Risiko des Dreirads. (EBERT 2013a, S. 27) ,Safety“-Fahrerinnen
wurden jedoch belachelt, auch der Sitzkomfort war mangelhaft. Auch zeugte es von
Privileg, ein Hochrad zu besitzen und auf die Sicherheits-Bycicle-Fahrer
herabzusehen. 1890 verhalf die Erfindung des Luftreifens mit
Dampfungseigenschaften (im Gegensatz zu den vorigen Vollgummireifen) dem
.oafety-Rad zum Durchbruch. Mit der Zeit wurden auch immer mehr Straf3en in
Wien fir den Radverkehr gedffnet und durch vermehrte Erzeugung wurde das
Fahrrad erschwinglicher — auch fir Arbeiterinnen. (vgl. ULREICH 2013b, S. 36 f)

Das Privileg der Wohlhabenden, Rad zu fahren, machte auch vor der Kaiserin
Elisabeth nicht halt und es ist Uberliefert, dass auch sie sich im spateren Alter gegen
Ende des 19. Jahrhunderts ein Fahrrad anschaffte und das Fahren erlernte. Auch
dies durfte eine weitere Verbreitung des Fahrrads zur Folge haben. (vgl. MULLNER
2013a, S. 32f)

Um die Jahrhundertwende wurde das Radfahren in einigen Wiener Schulen als
Zusatzstunden zur Leibesibung, teils auf freiwilliger Basis, aufgenommen. (vgl.
NORDEN 2013, S. 44). Auch die Mode kurz vor der Jahrhundertwende spiegelte den
Trend des Radfahrens wider und es wurden Modekollektionen und Accessoires fir
Radfahrerinnen entwickelt. (vgl. STURM 2013, S. 47) Kurz vor der Jahrhundertwende
entstand in Wien eine regelrechte Rad-Euphorie. Es entstanden ca. 300 Radvereine
und —clubs, aus heutiger Sicht eine unfassbare Szene. Radfahrerinnen wurden im

Stadtgebiet und auch zwischen Stadt und den damaligen Vorstadten in ihrer
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Gesamtzahl immer mehr. Die Boulevard-Presse vermeldete immer mehr Unfélle von
Radfahrern (interessanterweise so gut wie nie Uber Unfalle mit weiblichen
Radfahrerinnen). Es lag wohl auch in der Faszination des Fahrrads an sich, dass mit
der eigenen Kraftanstrengung ein schnelles Fortbewegen mdglich war. Auch die
Tatsache, dass das Rad noch als mondanes Lifestyle-Gerat war und noch kein
Alltagsgerat war, trug zum Hype bei. (vgl. HACHLEITNER et al. 2013a, S. 51)

In der Zwischenkriegszeit durfte die Blute des Fahrradfahrens fur Alltagszwecke
stattgefunden haben. Es wurden stetig mehr Fahrrader auf den Stral’en gezahlt. ,Der
Radverkehr hat in Wien in den spaten 1930er Jahren ein Niveau entwickelt, das erst
in den letzten Jahren wieder erreicht wurde.” (HACHLEITNER 2013b, S. 85) Dies lag
jedoch keineswegs an der konsequenten Radverkehrsforderung durch die Stadt
Wien. Der Hauptgrund fir die Zunahme des Fahrradverkehrs war
hdchstwahrscheinlich die leichtere Verfligbarkeit sowie der sinkende Preis des Rads.
Auch in Betracht der schlechten Wirtschaftslage war das Fahrrad — vor allem fur
Arbeiterinnen und somit eigentlich die Zielgruppe der Sozialdemokraten - eine
(gunstige) Alternative zu Auto oder Motorrad. Gefordert wurde der Radverkehr im
Wien der Ersten Republik und des Austrofaschismus trotzdem nicht. Im Gegenteil —
zum Teil wurde das Radfahren in der Stadt ignoriert bzw. durch Restriktionen und
das Fehlen von Fahrradwegen, die in vielen deutschen Stadten bereits vorhanden
waren, sogar behindert. Es war ,[e]ine negative Grundstimmung der Stadt gegenuber
der Radfahrer_innen [...] im Roten Wien nicht zu Ubersehen.” (ebd., S. 87) Zwar
wurden schon in den 1930er Jahren Argumente fir den Radverkehr, etwa billig,
gesund, Entlastung fur die offentlichen Verkehrsmittel, in die Diskussion eingebracht,
doch fand bei der Stadtregierung keines dieser Argumente Resonanz. Trotzdem
wurde bei Festtagsreden stets die Rolle des Arbeiterradfahrers als nicht verzichtbare
Saule der Sozialdemokratie beschrieben. HACHLEITNER (2013b) erstellte 5 Thesen,
die dieses Ph&nomen erklaren (vgl. ebd., S. 87 ff):

1. Es fehlte — beispielsweise im Gegensatz zu Berlin — die Konkurrenz einer
starken kommunistischen Partei. Mit dieser hatten die Sozialdemokraten um
die Gunst der Proletarierinnen, die mit dem Rad fuhren, wetteifern missen.

2. Im Fokus der Stadtentwicklung standen die verdichtete Bauweise und das
Netz des o6ffentlichen Verkehrs. Am Stadtrand ware die Nutzung des Fahrrads

pradestiniert gewesen. Nachdem bis nach dem 2. Weltkrieg Wohnen und
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Arbeiten sehr eng verbunden war (auch raumlich), konnten die meisten Wege
zu Ful} zuriickgelegt werden. Wien war eine Stadt der Ful3gangerinnen.

3. Die Radfahrerinnen — bis auf die geordneten Arbeiterradfahrer — waren wohl
zu individualistisch. ,Das Rote Wien war stark im obrigkeitsstaatlichen Denken
der Monarchie verhaftet. (HACHLEITNER 2013b, S. 90) Disziplin als auch
Kontrolle waren die wesentlichen Komponenten, weshalb Radfahren auch
lieber als organisierter Sport gesehen wurde.

4. Die Wiener Sozialdemokraten legten ihren Fokus darauf, Arbeiterinnen den
Zugang zu burgerlichen Privilegien zu schaffen. Das bedeutete im Verkehr die
Erwerbung eines Motorrads oder Automobils.

5. Radfahrerinnen lieferten bis auf Formationen bei Aufmarschen keine
geeigneten Bilder, um die Leistungen des Roten Wiens (Wohnbauten,

Krankenh&auser, Kindergarten, Bader) zu veranschaulichen.

Der Fahrrad-Boom in Wien endete mit dem Ende der Demokratie. Die Bedingungen
anderten sich zwar im Austrofaschismus vorerst wenig. Am 13.05.1937 wurde die
Einflhrung einer Fahrradabgabe vom Gemeinderat beschlossen.

Wahrend des Nationalsozialismus wurde diese Abgabe — unter anderem gewiss
auch als Propagandamal3nahme — wieder abgeschafft. Laut Verkehrszahlungen an
der Kreuzung Karnterstrafl3e/Ringstralle betrug der Anteil der Radfahrerinnen ca.
24,2% des Gesamtverkehrsaufkommens. Trotz vieler Propagandaaktionen war wohl
der Hauptgrund der Beliebtheit des Fahrrads in Wien nach wie vor der 6konomische
Aspekt — es war das billigste Individualverkehrsmittel. Viele Versprechungen
bezuglich des Radfahrens wurden nicht umgesetzt und alles in allem zeigen sich im
Nationalsozialismus keine groRRartigen Entwicklungstendenzen. (vgl. MULLNER 2013b,
S. 108 ff)

Nach 1945 wurde aufgrund mangelnder Alternativen viel in der Stadt geradelt. Bis in
die 1950er Jahre sieht man auf vielen Bildern und Fotographien der damaligen Zeit
Fahrrader. Fahrrdder wurden jedoch im Laufe der Jahre durch Motorrader,
Kleinautomobile und schlussendlich ,richtige“ Autos ersetzt. Spatestens in den
1960er Jahren fuhren nur noch Kinder und Jugendliche Fahrrad, fiir die das Erlernen
des Fahrradfahrens jedoch (noch) selbstverstandlich war. (vgl. HACHLEITNER et al.
2013, S. 123) Verkehrszahlungen zwischen 1945 und 1949 ergaben ein ahnliches

Bild wie in den frihen 1930er Jahren. In diesem Zeitraum wurden an der Kreuzung
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Karntner Strafl3e/Lastenstralle zwischen 1186 und 2844 Radfahrerinnen pro Tag
gezahlt. In den 1950er Jahren sank die Bedeutung des Fahrrads stark. Zum einen
wurden Radfahrerinnen, Stral3enbahnen und Pferdefuhrwerken ein gemeinsamer
Teil der Stralle zugeordnet — wenn der Radverkehr in Stadtplanungskonzepten
Uberhaupt erwahnt wurde. Somit wird die geringe Bedeutung sowie Anerkennung
des Radverkehrs seitens der Stadtplaner / Stadtpolitik wiedergespiegelt. Zum
anderen galt das Fahrrad als Fortbewegungsmittel der Armen. Als Zeichen der
Uberwindung der Armut der vergangenen Jahre, nahm die Politik und Planung
Abstand vom Fahrrad. Gerade in Wien war das fir die regierende Sozialdemokratie
ein bedeutender Aspekt. (vgl. HACHLEITNER 2013a, S. 131 f) Folgende Abbildung, ein
Werbeplakat aus dem Jahr 1958 der SPO (Sozialdemokratische Partei Osterreichs),
spiegelt die wichtige Rolle des Motorrads und des Autos wieder. Auf dem
Werbeplakat wird ein gequalt ausschauender Mann auf einem Hochrad von einem
jungen Paar auf einem Motorroller tberholt. Der Mann schaut zielgerichtet nach

vorne, die Frau winkt mit einem Strauld roter Nelken und lacht:

Abbildung 4: Werbeplakat der SPO aus dem Jahr 1958
(Quelle: HACHLEITNER 20134, S. 133)

Das Auto wurde in Wien immer popularer. In der Stadt wurde es hauptsachlich fur
Wochenendeausflige und fir kurze Wege zwischen 1,5 und 4 km verwendet,

eigentlich ideale Distanzen, um sie mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Um 1960 ist das
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Fahrradfahren in Wien unter der Wahrnehmungsschwelle gertckt. ,Das gilt fir die
popularkulturelle Bedeutung genauso wie fur die Verkehrsplanung.” (ebd., S. 133)
Der Fokus wurde neben dem Autoverkehr auf den Offentlichen Verkehr gelegt.
Radfahren wurde als Sport gesehen, kaum als alltagliches Fortbewegungsmittel, und
kam als dieser im Arbeitsprogramm der Jahre 1973 bis 1978 vor. Das
Verkehrskonzept von 1980 schreibt immerhin schon von der zunehmenden
Bedeutung des Radfahrens als Freizeitgestaltung und von wichtigen Radwegen am
Stadtrand, da diese eine Zubringerfunktion zu den o6ffentlichen Verkehrsmitteln

gewahrleisten konnten. (vgl. HACHLEITNER 2013a, S. 132 f)

Um 1980, der Zeit der Wiederentdeckung des Fahrrades als alltagliches, stadtisches
Fortbewegungsmittel, machten sich einige kritische Bewegungen in Wien breit. Unter
anderem die heute noch bekannte ,Wiener Bikekitchen®, die eine Fahrradwerkstatt
sowie eine ,Kuche® als auch ein ,Wohnzimmer® fur diverse Veranstaltungen bietet.
Auch die 1983 im Wiener WUK (Werkstatten und Kulturhaus) eréffnete
Fahrradwerkstatt ,Fahrrad. Selbsthilfe. Werkstatt im WUK* (vgl. ScHwarz 2013, S.
138) wird heute noch international als ,[...] Pionierin der Fahrrad-Kooperativen
gewdrdigt [...] und auf der Basis von Selbstverwaltung Raume zur Erprobung
alternativer Arbeits-, Organisations- und Lebensweisen zur Verfigung [ge]stellt.”
(ebd.) Diese war Anfang der 1980er Jahre verbunden mit der politischen und
gesellschaftlichen Stromung, der seit den 1970ern die Soziologie sowie

Politikwissenschaften den ,Begriff Neue soziale Bewegungen® zusprach.

Die ARGUS (Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr), 1979 gegriindet,
setzt sich dafir ein, den nichtmotorisierten, speziell den Radverkehr zu férdern. Sie
ist ein anerkannter und kompetenter Ansprechpartner geworden. ARGUS kooperiert
in Wien mit der Radlobby.IGF (Interessensgemeinschaft Fahrrad) unter dem Namen
.,Radlobby Wien“. (vgl. http://www.argus.or.at/verein - 30.12.2013; http://lobby.ig-
fahrrad.org/ - 30.12.2013)
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4.2.Die Bedeutung des Radverkehrs in der Wiener Verkehrspolitik

Es kann festgehalten werden, dass sich das Radfahren in Wien nach der in Kapitel
4.1. beschriebenen Flaute erholt und auch im Alltag wieder etabliert hat. Obwohl
bereits in den Jahren zuvor einige Verdnderungen stattgefunden haben (bspw.
Offnung einiger Einbahnen fir den Radverkehr 1999, Mitnahme von Fahrradern in
der U-Bahn, Markierung von Mehrzweck- und Radstreifen), gelangt das
Fahrradfahren als Konfliktfeld erst im Jahr 2010 in den o&ffentlichen Diskurs.
Thematisiert werden vor allem Konflikte um die Nutzung des 6ffentlichen Raums, an
den die verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen (Autofahrerinnen, Radfahrerinnen
und Ful3geherlnnen) Anspriiche stellen. Autos verfiigen Uber fast den gesamten
StralRenraum, wahrend Radwege oft auf Gehsteigen angelegt werden. Dies fiuhrt oft
zu Konflikten, die in die Offentlichkeit gelangen. Auch die Beteiligung der ,Griinen*
an der Wiener Stadtregierung seit 2010 tragt wesentlich zur verstarkten
Wahrnehmung des Radverkehrs in der Offentlichkeit bei. Im rot-griinen (SPO -
Grunen) Regierungstibereinkommen aus dem Jahr 2010 wurde als Ziel formuliert,
den Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2015 auf 10% zu heben. Weiter wurde die
Einrichtung eines ,Radverkehrsbeauftragten® aufderhalb des Magistrats beschlossen.
(n&heres zu diesem siehe unten). (vgl. http://www.wien.gv.at/politik/...-verkehr/ -
30.12.2013)

,Radfahren ist ein traditionelles Grin-Thema, die Sozialdemokratie steht ihm
ambivalent gegentber, und die Opposition produziert den Radfahrer als Feindbild ftr
die eigene Klientel.“ (HACHLEITNER 2013c, S. 153) Radfahrende werden generell in
Wien oft als gefahrlich dargestellt. Auch wenn es — wie in allen Gruppen -
unvorsichtige Radfahrerlnnen gibt, sind sie flur andere Verkehrsteilnehmerinnen
selten gefahrlich. Autos hingegen sind an 75 % der Unfélle mit Ful3geherinnen
beteiligt, Radfahrerlnnen nur an 5 %. Laut HACHLEITNER (2013c) wird an einem
Feindbild der Radfahrerinnen gebastelt, da ihre Rolle in der Stadt wieder deutlich
wichtiger wird, die Ressourcen (z.B. Energie, Raum) allerdings knapp sind und mit
rationalen Argumenten Radfahren nicht gebremst werden kann. (vgl. HACHLEITNER
2013c, S. 151 ff)

Die Stadt Wien hat nach dem letzten Verkehrskonzept des Jahres 1994 im Jahr 2003

einen neuen ,Masterplan Verkehr Wien 2003“ veroéffentlicht. In diesem werden viele
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Aspekte Wiens bezuglich der Rolle der Stadt im neuen Europa beschrieben und
definiert, etwa Wien als TEN-Knoten, aber auch die Rolle der Stadt als potenzieller
Hauptprofiteur ~ der  EU-Erweiterung. Auch  Themen wie Wien als
Technologiemetropole sowie Wirtschaftsstandort werden angesprochen. Die
Forderungen im Masterplan Verkehr Wien 2003 beziehen sich vor allem auf eine
bewusste und nachhaltige Mobilitat. Es wird die Foérderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Radverkehr, Ful3geherinnenverkehr)
kundgetan. Das Konzept bezieht sich mit seinen Forderungen auf einen Zeitraum bis
zum Jahr 2020. (vgl. http://www.wien.gv.at/... - 23.11.2013) Im Jahr (2014) soll ein
neues Verkehrskonzept (Fachkonzept Mobilitat) erscheinen.

Im Masterplan Verkehr Wien 2003 wurden beziiglich des Verkehrs allgemeine Ziele
formuliert wie die ,Verkehrsvermeidung im Sinne einer mobilitatssparenden
Stadtentwicklung und Raumordnung mit hoher Lebens- und Erlebnisqualitat in der
Stadt [sowie] Verkehrsverlagerung durch Verhaltensanderung®

(http://www.wien.gv.at/.../zielsetzungen/ - 23.11.2013)

Es wurden Unterziele sowie dazugehdorige quantifizierbare Indikatoren formuliert, um
die Realisierung der Ziele messbar zu machen. Zentral sind die Ziele der

Verkehrsmittelanteile, die folgend formuliert sind:

e Motorisierter Individualverkehr: Verminderung auf 25% aller Wege
e Radverkehr: mdglichst rascher Anstieg auf 8%
« Offentlicher Verkehr: Steigerung von 34% auf 40%
o Stadtgrenzen uberschreitender Verkehr: Steigerung
o Verkehrsmittelaufteilung zwischen offentlichem Verkehr und MIV: Anderung
von 35% zu 65% auf 45% zu 55%
(vgl. http://lwww.wien.gv.at/... - 23.11.2013;
Stadtentwicklung Wien MA 18 (Hrsg.) 2006a; PFAFFENBICHLER 2013, S. 160)

Im Jahr 2008 wurde der Masterplan Verkehr Wien 2003 wie geplant einer
Uberprifung, Evaluierung und Fortschreibung unterzogen. Der eine Teil, der
Evaluierungsbericht, stellt die Ergebnisse der Uberprifung der Erreichung der
strategischen Ziele dar bzw. auch, ob es mdglich ist, die Ziele mit dem vorhandenen
Verkehrskonzept zu erreichen. Im zweiten Teil, dem Fortschreibungsbericht, wurden

neue Rahmenbedingungen in die Uberlegungen mit einbezogen und die
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Maflinahmen dadurch angepasst. (vgl. http://www.wien.gv.at/... - 23.11.2013) In dem
Ergebnisteil der Evaluierung wird vor allem der — zwar in den Bezirken innerhalb des
Gurtels abnehmende, in ganz Wien jedoch steigende — Autoverkehr diskutiert. Der
Radverkehr wird in der Uberblicksansicht nicht erwahnt. Im Fortschreibungsteil wird
verstarkt der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs angesprochen (vor allem der Ausbau
der U-Bahnlinien). Der Radverkehr wird wie folgt erwahnt: ,Der Radverkehr hat
ebenfalls noch erhebliches Potenzial. Ein Qualitatssprung im Angebot soll neue
Zielgruppen ansprechen.” (http://www.wien.gv.at/... - 23.11.2013) Des Weiteren
wurde das Hauptradverkehrsnetz mittels Evaluierung und Fortschreibung neu
definiert und einer neuen Priorisierung untergliedert. Es wurden Basisrouten definiert,
die eine Ubergeordnete Verbindung durch Wien darstellen. Dieses Grundnetz ist eine
bedeutende bezirks- bzw. stadtteilibergreifende Verbindung. Das erweiterte

Grundnetz beinhaltet zusatzliche, bezirksinterne Verbindungsstrecken. (vgl. ebd.)

Radverkehrserhebungen werden in Wien seit 1983 in regelmafRigen Abstanden
durchgefiihrt. Bis 2002 wurden diese Erhebungen durch punktuelle, héndische
Kurzzeitzadhlungen an Zahlstellen im Stadtgebiet durchgefihrt. Seit 2002 wurden
diese fur die Radverkehrserhebung 2002-2005 einer betrachtlichen Erweiterung
unterzogen. Es fanden einerseits turnusmaRige, handische Kurzzeitzahlungen statt.
Zusatzlich gab es automatische Dauerzahlungen an vier bzw. seit Mitte 2003 an acht
Stellen. Zudem wurden Auswertungen von Stral3enverkehrszahlungen aus dem Jahr
2002 sowie Verkehrszéhlungen der MA 46 mit eingebunden. (vgl. Stadtentwicklung
Wien MA 18 (Hrsg.) 2006b, S. 5) Erkenntnisse der Zahlungen waren beispielsweise
die Typisierung von drei verschiedenen Radverkehrsrouten: ,dominierender
Alltagsverkehr, Alltags- und Freizeitverkehr sowie dominierender Freizeitverkehr®
(ebd., S. 42) Erwahnenswert ist auch der Streiktag am 6.5.2003 der 6ffentlichen
Verkehrsmittel Wiens (ausgenommen  Schnellbahnlinien und OBB). Die
automatischen Dauerzahlstellen lieferten an diesem Tag Daten, dass bis zu dreimal

so viel Radfahrende unterwegs waren. (vgl. ebd., S. 64)

Die Radverkehrserhebung mit Stand 2010 hélt fest, dass der Anteil des Radverkehrs
im Jahr 1993 bei ungefahr 3% lag und seit 2002 kontinuierlich ansteigt. Im Jahr 2009
betrug er bereits 5,5%. Der Anteil des offentlichen Verkehrs an allen Wegen stieg

ebenfalls, der Anteil der Pkw-Nutzung ging ab diesem Zeitpunkt deutlich zurtck. (vgl.
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Stadtentwicklung MA 18 (Hrsg.) 2011, S. 13) In diesem Bericht wird zudem die Stadt
in verschiedene Teilbereiche geteilt (Innen, Nordosten, Sudosten, Studen, Westen).
Anhand der Verkehrszahlungen wird erkannt, dass im Jahr 2009 die hdchsten
Radverkehrsanteile im Stadtgebiet ,Innen” (1. — 9., 20. Bezirk) gezahlt werden (8,1%
im Jahresdurchschnitt; 9,2% wahrend der Radfahrsaison). Die kontinuierliche
Steigerung wird aufgrund der positiven Rahmenbedingungen wie ein geringeres
Geschwindigkeitsniveau, kurze Wege und der hohen Zahl an Zielpunkten gesehen.
Im Nordosten (21., 22. Bezirk) wurde zwischen 2006 und 2008 die starkste
Steigerung verzeichnet. Anreize zur Radnutzung setzen in diesem Gebiet die
Topographie, die Radinfrastruktur, die lockere Bebauung als auch die Nahe zu vielen
Freizeitgebieten. Die sudlichen Bezirke (12, 13, 23) zeigten 2009
unterdurchschnittiche  Werte. Es gdbe allerdings ahnliche  ginstige
Rahmenbedingungen wie im Nordosten und daher ein hohes Entwicklungspotential.
Anzunehmen ist, dass die Steigungen Richtung Zentrum eine Barriere bilden. Die
westlichen Bezirke (14 - 19) besallen 2009 eine schlechter ausgestattete
Radinfrastruktur, weshalb diese auch sehr geringe Radverkehrsanteile besalRen
(3,3%). Allerdings gébe es durch die Nahe zu den inneren Bezirken gute
Voraussetzungen. Im Sidosten, den Bezirken 10 und 11, lag der Anteil des
Radverkehrs mit 2,9% im Jahr 2009 am niedrigsten. Ahnliche wie im Westen gabe es
hier allerdings groBes Potential, nicht zuletzt aufgrund der Nahe zu den
Innenbezirken. (vgl. Stadtentwicklung MA 18 (Hrsg.) 2011, S. 14 ff)

,Uber das gesamte Stadtgebiet betrachtet ist der Radverkehr in Wien noch stark auf
das Stadtzentrum fokussiert. Insbesondere die radialen Routen Richtung
Stadtzentrum, zeigen — oftmals auch unter unginstigen Bedingungen — erstaunlich
hohe Radverkehrszahlen.” (vgl. Stadtentwicklung Wien MA 18 (Hrsg.) 2006b, S. 47)

Die  zentrumsferneren, periphereren Bereiche liegen hinsichtlich  des
Radverkehrsanteils meist unter den Werten der zentrumsnahen Bereiche. Eine
mogliche Erklarung hierfir ware auch, dass sich der Radverkehr in den &uf3eren
Bezirken auf mehrere Routen aufteilt und im Zentrum, das dichter verbaut ist,
weniger Strecken vorhanden sind. (vgl. Stadtentwicklung MA 18 (Hrsg.) 2011, S. 47)
In der Radverkehrserhebung Stand 2010 wurde eine fiktive Stadt Wien analysiert, die
den — wie im Masterplan Verkehr 2003 erwlinschten — 8% Anteil an Radfahrenden
bzw. auch - wie im Regierungstubereinkommen 2010 erwinschten - 10%

Radverkehrsanteil besitzt. Es zeigt sich, dass vor allem die Wegezwecke
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»2Ausbildung“ und ,Einkauf‘ besonderen Aufholbedarf in der Radnutzung haben. ,Im
Vergleich der Personengruppen zeigt sich, dass neue Personengruppen fur das
Fahrrad gewonnen werden mussen, um einen Radverkehrsanteil von 8 % bzw. 10 %
zu erreichen.” (vgl. Stadtentwicklung MA 18 (Hrsg.) 2011, S. 71)

Wie bereits erwahnt, wurde im Jahr 2011 erstmalig ein Radverkehrsbeauftragter fur
Wien ernannt. Seit 1. November 2011 ist Wiens Radverkehrsbeauftragter (DI Martin
Blum, Stand 2013) im Amt. Seine Hauptaufgabe ist es, die Agenden des Wiener
Radverkehrs voranzutreiben. Die Offentlichkeitsarbeit, die Organisation von
Veranstaltungen zum Thema Radverkehr, das Sammeln und Entwickeln von Ideen
sowie Konzepten zur Verbesserung und Erh6hung des Radverkehrs als auch der
Aufbau von Partnerschaften mit verschiedenen Einrichtungen (Unternehmen,
Bildungs- sowie Kultureinrichtungen) zahlen zu seinen Aufgaben. Im November 2011
wurde die Radfahragentur Wien GmbH gegriindet, ein Unternehmen der Stadt Wien.
Im Janner 2013 wurde sie zur Mobilitdtsagentur Wien erweitert und die Agenden der
FuRBgeherinnen mit aufgenommen. Sie ist Anlaufstelle fur Radfahrerinnen-
Organisationen, Schnittstelle zwischen dem Magistrat und der Fahrrad-Community
sowie Info- als auch Servicestelle fir Personen, die Interesse fur das Fahrradfahren
in Wien besitzen. (vgl. http://www.wien.gv.at/.... — 24.11.2013; Mobilitatsagentur Wien
GmbH 0.J., S. 3)

Die steigende Bedeutung des Radverkehrs machte sich im Jahr 2013 bemerkbar, als
das ,RadJahr 2013" ausgerufen wurde. Naheres zum RadJahr 2013 wird in Kapitel

4 .4. beschrieben.

Zwischen 11. und 14. Juni 2013 wurde in Wien die internationale Velo-city-Konferenz
abgehalten. Expertinnen aus aller Welt diskutierten im Rahmen verschiedenster
Veranstaltungen die neuesten Entwicklungen zur Thematik des urbanen Radfahrens.
Auch fur die Wiener Bevolkerung wurden in diesem Zeitraum Aktionen und
Veranstaltungen organisiert, um den Radverkehr prasenter zu machen. Laut
Mobilitdtsagentur wurden die Highlights des RadJahres 2013 abgehalten, namlich
die Rad-Arena am Wiener Rathausplatz, die Fahrrad-Fashion-Show, das Fahrrad-
Klingelkonzert, der Wiener RADcorso, Fahrradgeschichten sowie die Bike Film Night.
(vgl. http://lwww.fahrradwien.at/ - 19.11.2013)
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4.3.Kompetenzaufteilung des Radverkehrs in Wien

Die Radverkehrsplanung in Wien liegt gro3tenteils in der Verantwortung der Bezirke.

Ausstattung sowie die Qualitdt der Radinfrastruktur sind daher uneinheitlich. In

wessen Verantwortung die einzelnen Bereiche des Radverkehrs liegen, erklart

folgende Aufzahlung tberblicksmafig:

Die Infrastruktur des Radverkehrs ist in verschiedene Bereiche gegliedert:

Das Hauptradwegenetz ist zentral organisiert. Die MA 18 (Stadtentwicklung
und Stadtplanung) fuhrt die Planung der Hauptradwege (Hauptradwegenetz-
Karte auch im Internet zum Download verfligbar) sowie strategische
Planungen Uber Zukunftsvisionen durch. Des Weiteren wird von der MA 18
das Verkehrskonzept (ab 2014 Fachkonzept Mobilitat) erstellt.

Die Umsetzung der MaRnahmen bezlglich des Hauptradwegenetzes liegt im
Tatigkeitsbereich der MA 28 (Stral3enverwaltung und Strafl3enbau).

Die Erhaltung des Hauptradwegenetzes ist Aufgabe der Bezirke. Ebenso
fallen das Radfahren gegen die Einbahn und die Bezirksradwege (Planung,
Umsetzung und Erhaltung) in den Zustandigkeitsbereich der einzelnen
Bezirke. Auch die Finanzierung dieser muss der Bezirk selbststandig
aufbringen.

Radabstellanlagen sind Bezirksangelegenheit. Gewdhnlich wird ein Antrag
gestellt, auf den eine Verhandlung folgt. Werden Radbigel aufgestellt, so ist
der Bezirk dafur verantwortlich und muss diese auch erhalten.

Briicken werden meist zentral geregelt und gezahlt, da diese sehr teuer sind.
Wege entlang von Gewassern sind zentral geregelt, jedoch nicht (nur bzw.
immer) von der MA 28 umgesetzt, sondern in der Detailplanung und
Umsetzung auch von der MA 45 (Wiener Gewasser). Fur Wege im Wald gilt
dasselbe: die MA 49 (Forstamt und Landwirtschaftsbetrieb der Stadt Wien)
fuhrt die Detailplanung und mit Unterstitzung der MA 28 die Umsetzung aus.
Die verkehrsbehordlichen Verfahren fiihrt die MA 46 (Verkehrsorganisation)
durch. Sie verordnet Bodenmarkierungen, Verkehrszeichen, etc.

Fur Beleuchtung und Verkehrslichtsignalanlagen ist die MA 33 (Offentliche
Beleuchtung, Ampeln und Uhren) verantwortlich.

Es gibt eine Koordinationsstelle in der Baudirektion, die die Baudienststellen

koordiniert.
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e Das Marketing unterliegt hauptsachlich dem Radverkehrsbeauftragten
(erstmalig, Martin Blum seit 1.11.2011).

e Der Radwegekoordinator (Hr. Blaha, MA 46) ist zustandig fur die Umsetzung,
fur die Erhaltung und den ,Betrieb® der Radwege.

(vgl. Interview Berger 2013)

Laut MescHIK (2013) ist eine zentrale Steuerung des Radverkehrs sinnvoll. Bezirke,
die den Radverkehr starker fordern wollen, haben durch die derzeitige
Kompetenzaufteilung die Moglichkeit dazu. (vgl. Interview Meschik 2013) Laut
GANSTERER (2013) braucht es unbedingt eine starke tibergeordnete Koordination, vor
allem wenn es sich z.B. um bezirksubergreifende Schnellradwege handelt. (vgl.
Interview Gansterer 2013) Pfaffenbichler (2013) schreibt, dass durch die grol3e
Verantwortung, die den Bezirken Ubertragen wurde, die Ausstattung als auch
Qualitat der Radinfrastruktur sehr uneinheitlich ist. Dies fuhrt zu Missverstandnissen
als auch Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen. (vgl.
PFAFFENBICHLER 2013, S. 162) Als Fehler bezeichnet KNOFLACHER (2013) die
Tatsache, dass den Bezirken beziglich des Radverkehrs so viel Verantwortung
gegeben wurde. Radverkehr hoére nicht an Bezirksgrenzen auf und das
Verkehrsgeschehen eines Bezirkes beeinflusse die umliegenden. Verkehr
(ausgenommen Teile des Ful3gédngerinnenverkehrs) kann nur bezirkstbergreifend
gemacht werden. Laut KNOFLACHER (2013) haben Bezirke andere egozentrische
Interessen und nicht die Gesamtstadt im Fokus. (vgl. Interview Knoflacher 2013)
Auch FELCzAK (2013) sieht die Gefahr, dass Einzelinteressen der Bezirke zu stark in
den Fokus treten und sinnvolle Lésungen verhindern kdnnen. (vgl. Interview Felczak
2013) Im Idealfall sollte die Kompetenz bei der Stadt liegen und in Absprache und
Zusammenarbeit mit den Bezirken erfolgen, da diese mit den Ortlichen
Gegebenheiten gut vertraut sind. Die vollstandige Kompetenz des Radverkehrs bei
den Bezirken, wie es bereits in Wien zuvor der Fall war, hatte zur Folge, dass
Radverkehrsanlagen an Bezirksgrenzen aufhoérten. (vgl. Interview Blimlinger 2013)

TILLER (2013) hingegen sieht die Kompetenz des Radverkehrs in den Bezirken gut
aufgehoben. Er bezeichnet die Verantwortung als sinnvoll und ist klar fur eine

Beibehaltung dieser. (vgl. Interview Tiller 2013)

74



4.4.RadJahr 2013: Ziele und MafRnahmen der Stadtverwaltung

Das Jahr 2013 wurde in Wien als ,RadJahr 2013“ erkoren. Sein Ziel ist es, den
Wienerinnen das Fahrrad als Fortbewegungsmittel und die damit verbundenen
Vorteile ndher zu bringen. Im Rahmen des ,RadJahr 2013“ soll der Wiener
Bevolkerung mit mehr als 160 Veranstaltungen Service, Information und
Moglichkeiten zum Ausprobieren geboten werden. (val.
http://www.fahrradwien.at/radjahr-2013/ - 19.11.2013)

Eine wichtige Aktion ist das FahrRADhaus, das am 18.04.2013 in der Wiener
Planungswerkstatt eroffnet wurde. ,Es ist ein offenes Haus zum Thema Radfahren
und bietet viele Informationen, eine gemitliche Velothek und zahlreiche
Workshops. So finden dort regelméRig Selbstreparierkurse, SelbstSicher
Radfahren Trainings und weitere Workshops statt.“ (ebd.) Im Laufe des Jahres ist
das FahrRADhaus durch die Wiener Gemeindebezirke getourt und hat zu
bestimmten  Zeitpunkten an insgesamt 14  verschiedenen  Standorten
Informationsfolder, Radkarten, Kurse zur Reparatur des eigenen Fahrrads als auch
Fahr- und Sicherheitstrainings angeboten. Auch das Ausprobieren verschiedener
Fahrrader war mdglich. (vgl. ebd.)

Ziel war es, im Jahr 2013 durch die zahlreichen Aktionen den Radverkehrsanteil in
Wien von 6,3% auf 8% zu erhohen. (val.
http://derstandard.at/1362107864277/Vassilakou...schaffen - 30.12.2013)

4.5.Bewertung radverkehrspolitischer MalRnahmen in Wien
(Bewertungskatalog)

Fur die Bewertung der radverkehrsférdernden Mal3hahmen in Wien wurde eine
(adaptierte) Nutzwertanalyse auf Basis der Expertinneninterviews und dem durch die
vorangegangene Literaturanalyse sowie (Internet-)Recherche gewonnenen Wissens
erstellt. Die Expertinneninterviews wurden zusatzlich in Form einer SWOT-Analyse

(siehe Kapitel 4.6.) aufgearbeitet.
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Die Literaturanalyse (Kapitel 2) und auch die ausgearbeiteten radverkehrsférdernden
MalRnahmen (Kapitel 3) lassen sich fur folgende empirische Analyse in vier

Kategorien von radverkehrsférdernden MalRnahmen zusammenfassen:

e Gesetzliche Rahmenbedingungen (u.a. Einfuhrung neuer Paragraphen der
StralRenverkehrsordnung)

e Bauliche MalRnahmen (u.a. Bau von Radweganlagen)

o Offentlichkeitsarbeit (u.a. Aktionen zur Information und Marketing)

e Sonstiges (u.a. Vorhandensein eines Radverkehrsbeauftragten,

Radverleihsystem)

Folgende Analyse umfasst alle bekannten aktuellen MaRnahmen, die die Verfasserin
dieser Arbeit ausfindig machen konnte. Leider war es trotz vieler Anfragen nicht
maglich, eine offizielle Liste der Malinahmen des Radjahres 2013 zu erhalten bzw.

existiert so eine nicht.
Die Bewertung erfolgte mit Zahlen von 0 — 4. Je mehr Punkte einer

Malinahme/Aktion zugeteilt wurden, desto ausgereifter, sinnvoll und perfekt

ausgefihrt und angenommen wurde sie.
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Tabelle 4: Bewertung der Malinahmen des Wiener Radverkehrs (Quelle: eigene Bearbeitung)

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Einfihrung von "Fahrradstra3en”

Einfihrung von Radweg ohne Benltzungspflicht
Einfihrung von Begegnungszone

Verbot von Telefonieren beim Radfahren
Novellierung der Fahrradverordnung

AN~ BAD

Bauliche MalRnahmen

Ausbau der Radwege

Radwege an Konfliktstellen besser kennzeichnen (z.B. griin streichen)
Abstellanlagen

Offnung der Einbahnen

Begegnungszonen und FuRgangerzonen (Radfahren erlaubt) (Mariahilfer StralRe)
Fahrradstrafl3e (Kuchelauer Hafenstrale)

Fahrradfreundliche StrafRe (Hasnherstral3e)

WEFEDNWEFEWDN

Offentlichkeitsarbeit

Kampagne "tschuldigen ist nie verkehrt"
Wiener Radwoche (Rahmenprogramm zur VeloCity)
Informationswebsite http://www.fahrradwien.at/ - u.a. Forcieren des Radfahrens

das ganze Jahr, Kombination Offis und Radfahren, Informationen zum sicheren
Radfahren

FahrRADhaus
Aktion "Wien radelt zur Arbeit"
Workshops (Sicherheit, Service rund ums Rad)

W s b~ D

Sonstiges

Radkarte, Routenplaner (online)
Machbarkeitsstudien
Fahrradverleihsystem: City Bike
Radverkehrsbeauftragter

AW A D

je héher die Zahl, desto mehr Punkte: 0...passiert gar nicht - 4...sehr gut

..es ist nicht vorhanden/es passiert nichts
..es ist vorhanden
..es ist vorhanden und radverkehrsférdernd (laut anderen Stadten, Theorie)

..es ist vorhanden, radverkehrsférdernd und gut angenommen
...es ist vorhanden, radverkehrsférdernd, gut angenommen und perfekt
ausgefuhrt

AW N = O
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4.5.1. Bewertung der gesetzliche Rahmenbedingungen

Die Analyse zeigt, dass die gesetzlichen Rahmenbedingungen zur Forderung des
Radverkehrs beitragen. Die 25. Novelle der Stral3enverkehrsordnung, die mit 31.
Marz in Kraft getreten ist, sieht die Einfihrung von FahrradstralRen, Radwegen ohne
Benutzungspflicht, Begegnungszonen sowie das Verbot des Telefonierens wahrend

dem Radfahren vor.

Sogenannte ,Fahrradstraen sind darauf ausgelegt, zigig mit dem Fahrrad
voranzukommen. Es kdnnen ganze Stral3en oder auch Stralenabschnitte zeitweise
oder dauernd zu FahrradstraRen deklariert werden. Befahren werden durfen diese
Stral3en ausschlieBlich von Radfahrenden. Ausnahmen werden mit Zusatztafeln
gekennzeichnet. Solche sind beispielsweise Zufahrten fur Anrainerinnen oder
Lieferverkehr, wobei die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht Uberschritten
werden darf. Das Zu- als auch Abfahren ist fir alle Fahrzeuge gestattet, der
Radverkehr darf in den Fahrradstral3en jedoch durchfahren. Das Queren ist erlaubt.

Gekennzeichnet werden Fahrradstral3en folgendermalR3en:

Fahrradstralle

Abbildung 5: Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von FahrradstraBen (Quelle: http://lobby.ig-

fahrrad.org/stvo-neu-die-aenderungen-der-strassenverkehrsordnung-fuer-radverkehr/ - 14.12.2013)

Der Behorde ist es seit der Novelle mdglich, einzelne Radwege als auch Geh- und
Radwege von ihrer Benitzungspflicht auszunehmen. Zuvor muss eine Prifung
bezlglich der Sicherheit, Leichtigkeit sowie Flussigkeit des Verkehrs erfolgen.
Kenntlichgemacht wird dies durch ein eckiges Radweg-Zeichen (im Gegensatz zum
runden, benutzungspflichtigen). Dieses Zeichen (siehe auch Abb. 6) bedeutet, dass

der Radweg von Radfahrerinnen benitzt werden darf, jedoch nicht muss.
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Abbildung 6: Verkehrszeichen zur Aufhebung der Benltzungspflicht von Radwegen (Quelle:

http://lobby.ig-fahrrad.org/stvo-neu-die-aenderungen-der-strassenverkehrsordnung-fuer-radverkehr/ -
14.12.2013)

Begegnungszonen sind - im ldealfall — niveaugleiche Verkehrsflachen, die eine
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmerinnen (Ful3, Rad, Kfz) vorsehen. Alle
Gruppen konnen die als Begegnungszone ausgewiesene Stral3e gleichberechtigt
nutzen, wobei stets der/die ,schwachere® Verkehrsteilnehmerin zu berucksichtigen
ist. Die Maximalgeschwindigkeit in Begegnungszonen entspricht 20 km/h, wobei in
Ausnahmen und wenn keine Bedenken aus behdrdlicher Sicht bestehen, auch 30
km/h zur Maximalgeschwindigkeit erklart werden kann. Es kdnnen Strafl3en zur
Begegnungszone erklart werden, auf denen dies der Sicherheit, Leichtigkeit und/oder
Flussigkeit des Verkehrs (vor allem des FulRgeherinnenverkehrs) dient.
Begegnungszonen werden folgendermal3en gekennzeichnet:

Zone

Abbildung 7: Verkehrszeichen zur Kennzeichnung von Begegnungszonen (Quelle: http://lobby.ig-
fahrrad.org/stvo-neu-die-aenderungen-der-strassenverkehrsordnung-fuer-radverkehr/ - 14.12.2013)

Auf Begegnungszonen als auch FahrradstraRen ist das Nebeneinanderfahren von
Radfahrerinnen erlaubt. Bis zur Novellierung war das Nebeneinanderfahren von
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Radfahrenden nur in folgenden Fallen erlaubt: auf WohnstraRen, auf
Trainingsfahrten mit Rennradern sowie auf Radwegen, sofern ausreichend Platz fur

andere Radfahrerlnnen ist.

Das Telefonieren mit dem Mobiltelefon wéhrend des Radfahrens ist seit der
Novellierung der Stralenverkehrsordnung nur mehr mit Freisprecheinrichtung
gestattet (ebenso wie beim Kfz). VerstoRe werden mittels einer Maximalstrafe von 50
Euro gestraft.

(vgl. http://lobby.ig-fahrrad.org/... - 14.12.2013; http://www.argus.or.at/... —
14.12.2013; http://www.wien.gv.at/... -14.12.2013)

Die seit 2001 bestehende Fahrradverordnung wurde im Oktober 2013 erstmals
novelliert. Sie regelt Osterreichweit die erforderliche Ausstattung von Fahrradern.
Geéandert wurde, dass die Mitnahme von Kindern am Lastenrad erlaubt ist. Durch die
EU-Gleichwertigkeitsklausel =~ werden Fahrrader, die in EU-Staaten zum
Kindertransport erzeugt und genutzt werden, auch in Osterreich zugelassen. Somit
sind Lastenréader zur Kindermitnahme erlaubt, sofern sie Gber Gurte, die von Kinder
nicht einfach gedffnet werden konnen, verfigen. Des Weiteren wurde die
Beschaffenheit von Ruckstrahlern (weil3en und roten) am Fahrrad geandert.
Reflektorfolien sind seit der Novellierung erlaubt — bis dahin waren Ruckstrahler
notwendig. Eine weitere Neuerung betraf die Mitflhrung von Lasten- und
Kinderanhéangern, die seit der Novellierung auch mit Rennradern erlaubt ist sowie
Bestimmungen zum Licht am Rad (Fahrrad muss beim Kauf nicht mit Licht
ausgerustet sein, bei Dunkelheit bzw. schlechter Sicht jedoch Uber ein Licht

verfligen). (vgl. http://www.fahrradwien.at/... — 14.12.2013)

Die vorgestellten Anderungen der StraBenverkehrsordnung, welche vom Bund
veranlasst wurden, entsprechen dem aktuellen Trend sowie der Basis einer guten
Radverkehrsinfrastruktur. Sie geben Mdglichkeiten das Radfahren in Osterreich und
daher auch in Wien — von der gesetzlichen Seite - ,Radfahr-freundlich® zu gestalten.

Die Implementierung dieser Gesetzgebungen obliegt nun der Stadt bzw. den
einzelnen Bezirken, die sich dieser Malinahmen bedienen kdnnen. Kritik Gbt MESCHIK
(2013) beziglich der Aufhebung der Benitzungspflicht. Er kann sich nicht vorstellen,

dass diese Aufhebung sinnvoll ist und oft angewendet wird, da Kommunen viel Geld
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in den Bau von Radinfrastrukturanlagen investiert haben. (vgl. Interview MESCHIK
2013) Die einzelnen aufgezadhlten MalRBhahmen (bis auf das ,Handytelefonieren
wahrend des Radfahrens®) werden dennoch mit ,4“ (sehr gut) bewertet, da nicht die
Implementierung in Wien, sondern die gesetzliche Mdglichkeit bewertet wird und
diese Malnahmen durchaus positive Wirkungen auf den Radverkehr haben.
Kritikerlnnen halten das Verbot von Telefonieren wahrend des Fahrradfahrens nicht
fur notwendig, da das Telefonieren mit dem Mobiltelefon wahrend des Radfahrens
nicht als signifikante Unfallursache verbreitet ist. Fur die Verkehrssicherheit scheint
diese MalRnahme daher irrelevant. (vgl. http://www.argus.or.at/... — 14.12.2013)
Allgemein konnen die Anderung im Hinblick auf die Foérderung des Radverkehrs
durchaus als positiv bezeichnet werden. Die Implementierung in Wien erfolgte bis
dato jedoch in sehr geringem Umfang (nahere Beschreibung unter folgendem Aspekt
,bauliche MaRnahmen®).

Fehlen wiirde im Kontext der gesetzlichen Rahmenbedingungen beispielsweise das
Verankern von Rechtsabbiegen bei roter Ampel fir Radfahrerinnen.

4.5.2. Bewertung der baulichen Malinahmen

Bezuglich baulicher MaRnahmen zur Foérderung des Radverkehrs wurde im
RadJahr 2013 der Ausbau der Radfahranlagen mit Fokus auf den Lickenschluss der
Radwegenetze gelegt sowie die Kennzeichnung von Konfliktstellen. Auch der
Ausbau von Abstellanlagen wurde betont sowie die weitere Offnung von
EinbahnstraRen. Die gesetzlichen Anderungen wurden begonnen zu implementieren:
Es gibt als Vorlaufer der FahrradstralRe die ,fahrradfreundliche Strale“ Hasnerstrale,
die Fahrradstraf3e Kuchelauer Hafenstralle und die Begegnungszone Mariahilfer
Stralie.

Zum Ausbau des Radwegenetzes wurde verlautbart, dass dieses im Jahr 2013 von
1222 km auf 1240 km vermehrt werden soll. Davon kommen laut derStandard 5 km
aus dem Zentralbudget und der restliche Betrag von den Bezirken. (vgl.
http://derstandard.at/... - 14.12.2013) Der Ausbau dient(e) vor allem
Lickenschlissen, wie beispielsweise dem ,Jonas-Reindl® am &uReren Ring.
BLIMLINGER (2013) sieht die Radanlagen am Ring bereits stark verbessert, auch wenn

sie noch nicht lickenlos sind. Erstrebenswert fande er, wenn eine Fahrbahn des
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Rings fur Radfahrende zur Verfigung gestellt wird. (vgl. Interview Blimlinger 2013)
Bewertet wird der Ausbau des Radwegenetzes mit ,2% da zwar einige Ausbauten
stattgefunden haben, ein zusammenhéangendes, lickenloses Radverkehrsnetz

jedoch nach wie vor beméngelt wird.

Der Ausbau von geeigneten und ausreichenden Abstellanlagen ist laut befragten
Experten nicht so gut vorangegangen wie angekundigt, weshalb diese Mal3hahme,
die fir den Radverkehr essentiell ist, mit ,1“ bewertet wird. Fahrradabstellanlagen an
Quell- und Zielort sind eine wichtige MalRnahme, um den Radverkehr attraktiver zu

machen. lhr Ausbau ist daher notwendig.

Trotz heftiger Kritik wurden an drei Stellen in Wien einige Meter des Radweges griin
gestrichen: am Inneren Burgring/Volksgarten sowie an zwei Stellen neben dem
Westbahnhof am Gdirtelradweg. An diesen Stellen war es vermehrt zu
Konfliktsituationen (viele Fuf3gadngerinnen am Radweg, abruptes Abbremsen
notwendig etc.) gekommen. Die Einfarbung soll helfen, die Radwege sichtbarer zu
machen und somit die Verkehrssicherheit zu steigern. So wird allen
Verkehrsteilnehmerinnen signalisiert, dass die betroffene Flache dem Radverkehr
zugeteilt ist. Eine Vorher-Nachher-Untersuchung durch ein externes Zivilbtro ergab,
dass die Konflikte zwischen Ful3gehenden und Radfahrenden deutlich abnahmen
und die Erkennbarkeit des Radweges stieg, das bedeutet, weniger FuRgangerinnen
(versehentlich) den Radweg blockierten. An der grin markierten Stelle am Ring
reduzierte sich laut der Untersuchung die Zahl der Konfliktsituationen um 70%. Die
Anzahl von Ful3gadngerinnen am Radweg um 37%. Auch im Bereich um den
Westbahnhof sind die Konfliktsituationen sowie die Anzahl der Ful3gangerinnen am
Radweg durch die griine Farbung zuriickgegangen. Laut der Studie ist es nicht
relevant, welche Farbung die Radwege an Konfliktstellen hat. Grelle Neonfarben
seien teurer, dunklere Farbtone zweckmaliger. Gefahrliche Stellen, wie etwa
Kreuzungsbereiche oder auch Querungen sowie Unfallhdufigkeitspunkte sind wie
bisher in roter Signalfarbe zur Kenntlichmachung geplant. Es soll kinftig bei
Neubauten oder auch Sanierungen von Radwegen die Sinnhaftigkeit einer flachigen
Markierung gepruft werden. (vgl. http://www.wien.gv.at/verkehr/... — 14.12.2013;
http://www.fahrradwien.at/... - 14.12.2013) Nachdem diese MalRhahme laut aktueller

Studie sinnvoll erscheint, wird sie mit ,3“ bewertet. Eine bessere Kommunikation

82



dieser, durch die Studie belegt, sinnvollen Aktion an die Bevolkerung waére

notwendig.

Hinsichtlich  der Implementierung der neuen  Mdglichkeiten in  der
Stral3enverkehrsordnung ist bekanntestes Beispiel einer Begegnungszone jenes der
Mariahilfer Straf3e. Die Debatte um diese soll hierbei nicht aufgerollt werden. Status
quo ist, dass die Anrainerlnnen in einer Burgerinnenbefragung abstimmen kdnnen,
ob diese bleiben soll und zusatzlich, ob es Radfahrerinnen weiterhin erlaubt sein soll,
die Begegnungszone zu befahren. Laut MescHIK (2013) zeigt die Diskussion, ob das
Radfahren auf der Begegnungszone Mariahilfer Stral3e verboten werden soll bereits
eine negative Behaftung des Fahrradfahrens und ist kein gutes Signal seitens der
Stadt fur den Radverkehr (vgl. Interview Meschik 2013). Da es jedoch momentan

noch erlaubt ist, mit dem Fahrrad zu fahren, wird die MalRhahme mit ,2“ bewertet.

Folgende Karte zeigt eine Ubersicht der Stadt Wien. Griin markiert ist die

FahrradstraRe Kuchelauer HafenstralRe, rot markiert ist die fahrradfreundliche StralRe
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Abbildung 8: Ubersichtskarte Wien (Kuchelauer HafenstraBe und HasnerstraBe) (Quelle:

http://www.bing.com/maps/ - 06.01.2014; eigene Bearbeitung)

Die erste FahrradstralRe Osterreichs wurde im 19. Wiener Gemeindebezirk auf der

Kuchelauer HafenstraBe errichtet. Laut derStandard ist sie eine wichtige
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Abbildung 9: Ubersichtskarte Kuchelauer HafenstraRRe (Quelle: http://www.bing.com/maps/ - 06.01.2014; eigene

Bearbeitung)

Als  fahrradfreundliche StralRe“ wurde bereits im Sommer 2012 die Hasnerstral3e im
16. Wiener Gemeindebezirk erkoren. Aufgrund der damaligen Gesetzeslage wurde
keine Fahrradstralle. Die

sie Lhur eine fahrradfreundliche- und

.Fahrradfreundlichkeit” in der Hasnerstral’e bedeutet, dass es vier Unterbrechungen
fur den Kfz-Verkehr gibt, die fir Radfahrerinnen jedoch passierbar sind.
Radfahrerinnen haben zudem Vorrang. Eine Ausnahme bilden hier Querungen mit

dem Offentlichen Verkehr. In der fahrradfreundlichen HasnerstraRe gilt durchgehend
Kreuzungen wurden mittels

30 km/h als hochstzulassige Geschwindigkeit.
Ubersichtlich gestaltet. Die

Gehsteigvorziehungen sowie Kreuzungsplateaus
Hasnerstral3e grenzt an den Gurtel und ist somit eine wichtige Anbindung. (vgl

http://www.fahrradwien.at/... - 14.12.2013)
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Abbildung 10: Ubersichtskarte HasnerstraRe (Quelle: http://www.bing.com/maps/ - 06.01.2014; eigene Bearbeitung)

Die Implementierungen der neuen Mdoglichkeiten der Strafl3enverkehrsverordnung
werden aus dem Grund nicht mit ,4“ bewertet, da sie noch nicht weitreichend sind.
Dass in der Begegnungszone Mariahilfer Strale diskutiert wird, das Fahrradfahren
zu verbieten ist eine derart negative Kommunikation des Radfahrens und eine
Vermittlung des negativen Images der ,Radrowdys® an die Bevélkerung, sodass
diese MalBnahme nur mit ,2“ bewertet werden kann. Ein weiterer Grund ist, dass die
Implementierung einer Begegnungszone an keiner weiteren Stelle in Wien in der
Offentlichkeit diskutiert wird.
Es wurden fir das Jahr 2013 mehrere Stral3en zur Umgestaltung in Fahrradstra3en
angekundigt, die nicht stattgefunden hat. Die Auswahl der Kuchelauer Hafenstral3e
als Fahrradstral3e ist fir den Alltagsradverkehr nicht stark bedeutend und in den
Augen vieler Kritikerinnen mehr ,PR® als eine sinnvolle und zielhafte Férderung des
Alltags-Radverkehr. Daher wird diese mit ,1“ bewertet.
Die fahrradfreundliche StraRe (Hasnerstral’e) kann mit ,3“ bewertet werden, da sie
eine bedeutende Route von peripheren Gegenden zum Zentrum darstellt. Kritik ist
allerdings, dass die Straf3e bereits vor Umwandlung zur fahrradfreundlichen Stral3e

Unterbrechungen fur den motorisierten Verkehr hatte und daher bereits damals eine

attraktive Fahrradroute darstellte.
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4.5.3. Bewertung der Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit stand besonders im Fokus des RadJahres 2013. Es
wurden verschiedenste Aktionen zur Bewusstseinsbildung und Information

veranstaltet.

Die Kampagne ,tschuldigen ist nie verkehrt®, die bereits 2012 gestartet ist, sollte zu
mehr Miteinander und Verstandnis sowie Sensibilisierung im Stral3enverkehr fuhren
sowie das Bewusstsein zur Konfliktlosung fordern. Die Kampagne wurde von der
Stadt Wien mit verschiedenen Initiativen und Organisationen (Wiener Linien,
OAMTC, ARGUS, Fahrrad Wien wu.a.) initiert und lehrt, wie sich
Verkehrsteilnehmerlnnen ,richtig® entschuldigen und warum dies wichtig ist. (vgl.
http://www.tschuldigen.at — 19.11.2013)

Die Wiener Radwoche wurde bereits in Kapitel 4.2. beschrieben. Sie fand im Juni
2013 als Rahmenprogramm fiir die Bevolkerung zur Velo-city-Konferenz statt. Laut
Mobilitdtsagentur wurden die Highlights des RadJahres 2013 abgehalten, namlich
die Rad-Arena am Wiener Rathausplatz, die Fahrrad-Fashion-Show, das Fahrrad-
Klingelkonzert, der Wiener RADcorso, Fahrradgeschichten sowie die Bike Film Night.
(vgl. http://lwww.fahrradwien.at/... - 19.11.2013)

Des Weiteren gibt es von der Mobilititsagentur eine  Website
(http://www.fahrradwien.at/), die einen Rad-Routenplaner, aktuelle Informationen
(beispielsweise zum ,Winterradeln®), Termine zu verschiedenen Aktionen, einen Blog
Uber die aktuellen Geschehnisse zum Thema des Radfahrens (z.B. Novelle der
StralRenverkehrsordnung, Studien) sowie Informationen zum sicheren Radfahren
beinhaltet. Auch auf Workshops wie Fahrrad-Selbst-Reparier-Kurse oder das Event
.Friday Night Skating“ (eine Route von 15-25 km wird abgesichert und fur

Skaterlnnen und Radfahrerinnen freigegeben) wird hingewiesen.

Eine weitere Aktion im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit zur Forderung des
Radverkehrs ist die Initierung des FahrRADhaus. Wie bereits beschrieben, wurde
dieses am 18.04.2013 in der Wiener Planungswerkstatt ertffnet. ,Es ist ein offenes
Haus zum Thema Radfahren und bietet viele Informationen, eine gemiitliche

Velothek und zahlreiche  Workshops. So finden dort regelmalig
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Selbstreparierkurse, SelbstSicher Radfahren Trainings und weitere Workshops
statt.” (http://www.fahrradwien.at/ - 19.11.2013) Im Laufe des Jahres ist das
FahrRADhaus durch die Wiener Gemeindebezirke getourt und hat zu bestimmten
Zeitpunkten an insgesamt 14 verschiedenen Standorten Informationsfolder,
Radkarten, Kurse zur Reparatur des eigenen Fahrrads als auch Fahr- und
Sicherheitstrainings angeboten. Auch das Ausprobieren verschiedener Fahrrader war
maglich.

Bereits zum dritten Mal wurde im Jahr 2013 die Aktion ,Wien radelt zur Arbeit*
gestartet — diesmal sogar in ganz Osterreich. Als Anreiz, mit dem Rad bzw. einer
Kombination aus Rad und o6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit zu fahren, wird eine
spielerische Wettbewerbssituation sowie attraktive Preise geschaffen. Ziel ist es,
zumindest die Halfte der (Arbeits-)Tage im Aktionsmonat mit dem Fahrrad zur Arbeit
zu fahren. (vgl. http://www.radeltzurarbeit.at/ - 19.11.2013)

Kritiker meinen, dass viele Aktionen zu wenig promotet wurden und nicht an die
breite Offentlichkeit bzw. auch an zu wenig Interessierte gezielt vermittelt wurden.
MEScHICK (2013) beispielsweise spricht von einer im Gegensatz zu anderen Stadten
geringen Teilnahmen am RADcorso im Rahmen der Velo-city und ist der Meinung,
dass dieser relativ schlecht beworben wurde und durch gezieltes und vermehrtes
Marketing mehr Personen teilgenommen hatten. Als positives Signal fur den
Radverkehr sieht er jedoch allgemein die Velo-city-Konferenz. (vgl. Interview Meschik
2013) TILLER (2013) ist allgemein nicht der Meinung, dass die Aktionen des
RadJahres 2013 das Verstandnis unter den einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen
verbessert haben. Die einzelnen Gruppen wurden seiner Meinung nach polarisiert
und nehmen immer weniger Rucksicht aufeinander. (vgl. Interview Tiller 2013)

Aus diesem Grund wurden die MalRnahmen, die nicht perfekt ausgefuhrt scheinen,

da sie nicht an die breite Offentlichkeit kommuniziert wurden, mit ,3“ bewertet.

4.5.4. Bewertung der Kategorie ,Sonstiges*”

In den Bereich ,Sonstiges“ fallt das Vorhandensein einer Radkarte und
Routenplaner  (online), Machbarkeitsstudien, dem Vorhandensein eines
Fahrradverleihsystem sowie eines Radverkehrsbeauftragten. Bis auf das
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Fahrradverleihsystem konnen alle Kategorien mit ,4“ bewertet werden, da ihr
Vorhandensein sehr wichtig und auch gut ausgefuhrt ist.

Das Fahrradverleihsystem in Wien (City Bike) ist zwar gut, sollte jedoch laut BERGER
(2013) vor allem in den &uf3eren Bezirken weiter ausgebaut werden. Auch sind oft die
Abstande zwischen den Rickgabestationen zu weit, sodass der Anreiz, ein Citybike

zu verwenden, oft nicht gegeben ist. (vgl. Interview Berger 2013)

4.6.SWOT-Analyse des Wiener Radverkehrs

Um die Expertinneninterviews weiter auszuwerten und eine erste Gesamtdarstellung
des Wiener Radverkehrs zu geben, wurde eine SWOT-Analyse durchgefuhrt. Far
diese wurden neben den Interviews auch der wissenschaftliche Diskussionsstand
sowie die good-practice-Beispiele herangezogen, um die Gesamtsituation des
Wiener Radverkehrs zu bewerten. Starken und Schwachen (strenghts and
weaknesses) sowie Chancen und Gefahren (opportunities and threats) wurden
identifiziert. Starken und Schwachen beziehen sich auf die momentane Situation des
Radverkehrs in Wien sowie der Radverkehrspolitik. Chancen und Risiken zeigen
Entwicklungsmoglichkeiten, beziehen sich vor allem auf externe Randbedingungen
und Zukunftserwartungen. Abbildung 11 zeigt die graphische Aufarbeitung der
SWOT-Analyse, die Interpretation folgt nachgehend. Um diese nachvollziehbar

darzustellen, wurden folgende Fragen im Rahmen dieser SWOT-Analyse bearbeitet:

Starken: Worin liegen die Starken des Wiener Radverkehrs?
Welche positiven Veranderungen hat es gegeben?

Schwachen: Worin liegen die Schwéchen des Wiener Radverkehrs?
Welche fehlenden Aspekte im Wiener Radverkehr sind als

Schwache zu beurteilen?

Chancen: Welche MafRnahmen bieten Chancen fir eine zunehmende

Radnutzung? Welche Chancen birgt der Radverkehr in Wien?

Risiken: Welche Risiken gefahrden den Radverkehr in Wien?
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SWOT ANALYSE: RADVERKEHR IN WIEN

STARKEN

Radverkehr ist eine uniibersehbare
politische Kraft geworden

Radverkehr ist ein integraler Bestandteil der
Stadtentwicklung und —planung und wird
bei kiinftigen Bauvorhaben beriicksichtigt
Velo-city Konferenz

Infrastruktur verbessert sich langsam
Anderungen der StVO

Radfahren sichtbar machen tber
Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen
Ampelphasen verbessern sich

bessere Abstellméglichkeiten in privaten
Hausern

Radfahren wird imagemaRig positiv besetzt
Radkarten, multimodale Routenplaner
neue Zielgruppen

OV ist vorbildhaft — auf 40% stabilisieren,
keine Prioritat des Radverkehrs vor OV

RV ist platzsparend, kostenguinstig

CHANCEN

Stadtplanung: Stadt der kurzen Wege
Verknipfung Gesundheits- mit Mobilitats-
system

steigendes Gesundheitshewusstsein
ungunstigere Rahmenbedingungen fur MIV
finanzielle MaBnahmen
gesetzl.MaRnahmen: Recht d.Schwécheren
qualitativ hochwertige Infrastruktur
sichtbare Zeichen fur Radverkehr schaffen
Langstrecken, Schnellradrouten
Offentlichkeitsarbeit, Werbung
Vermittlung/Verankerung eines positiven
Images rationaler Grinde

Vorbildwirkung

neue ,Radfahr-Gruppen®

starker politischer Einsatz

attraktiveres Leihsystem von Fahrradern

SCHWACHEN

Radverkehr als politische untibersehbare
Kraft noch nicht in allen Bezirken

Wien hat keine grof3e Radfahr-Tradition
sehr eingeschrankter Straldenraum steht fr
Veranderungen zur Verfigung

fehlende Durchgangigkeit und Qualitat der
Rad-Infrastruktur

Bauordnung muss geéandert werden, damit
parkende Autos keinen Platz wegnehmen,
keine flachendeckende Offnung der
Einbahnen

MafRnahmen des RadJahres 2013 sind
meist ,symptomatisch*

kaum kurzfristige Wirkungen von (Einzel-)
Malnahmen

wenig transparente Kommunikation von
MaRnahmen - Verstandnis fehlt
Polarisierung von
Verkehrsteilnehmerinnen-Gruppen,
schlechte 6ffentliche Meinung von RF
kaum o6ffentlichkeitswirksame
Vorbildwirkung

Radverkehr im Winter ist 20% des
Sommerwertes = Charakteristikum eines
nicht gut etablierten Radverkehrs und eines
grol3en Anteils an Freizeitverkehr
Vermittlung von Gefahrlichkeit

RISIKEN

Alterung der Bevolkerung
Budgetkirzungen

langfristige politische Bekenntnis zum und
Einsatz fur Radverkehr

Umgang mit offentlichem Raum

keine Konkurrenz mit OV — MIV reduzieren
schlechtes Image

Potenzial der moglichen Radfahrenden
ausgeschopft

Abbildung 11: SWOT-Matrix (Quelle: eigene Bearbeitung)
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4.6.1. Starken

Eine besondere Starke und positive Entwicklung des Wiener Radverkehrs ist laut
KNOFLACHER (2013), dass er zu einer politischen Kraft geworden ist, die nicht mehr
Ubersehen werden kann. (vgl. Interview Knoflacher 2013) Zudem ist er laut
BLIMLINGER (2013) integraler Bestandteil der Stadtentwicklung als auch —planung
geworden und wird bei kunftigen Bauvorhaben bericksichtigt. (vgl. Interview
Blimlinger 2013) Ein positives Zeichen fur den Radverkehr 2013 war die in Wien
abgehaltene Velo-city Konferenz. Sie zeigte, dass sich Wien stark mit dem
Radverkehr auseinandersetzt und versuchte auch die Bevdlkerung einzubinden und
ihr die positiven Aspekte des Radfahrens in der Stadt zu vermitteln. (vgl. Interview
Berger 2013; Interview Meschik 2013) Laut MEScHIK (2013) verbessert sich die
Radinfrastruktur, was durchaus als Starke des Wiener Radverkehrs gesehen werden
kann, wenn die Entwicklung auch langsam voranschreitet. (vgl. Interview Meschik
2013) Die Errichtung von Begegnungszonen und Fahrradstral3en sehen die meisten
Experten sehr positiv. Diese MalRnahmen, die durch Anderungen in der
StralRenverkehrsordnung ermdglicht wurden, geben eine gute Mdglichkeit, den
Radverkehr zu fordern. Sie erfordern laut BLIMLINGER (2013) keinen zusatzlichen
Platz und geben Radfahrenden dennoch Raum. Auch die Nutzungskonkurrenz
zwischen Fullgangerinnen und Radfahrerlnnen, die sich oft ,Restflachen® teilen
mussen, sinkt. (vgl. Interview Blimlinger 2013; Interview Gansterer 2013)

BLum (2013) sieht die hohe Qualitat der Wiener Radinfrastruktur beispielsweise in der
HasnerstraBe (fahrradfreundliche StraRe) sowie der Mariahilfer StralRe
(Begegnungszone). (vgl. Interview Blum 2013) Auch FELCzZAK (2013) sieht vor allem
Begegnungszonen und FahrradstraBen als geeignete Instrumente, um eine
Infrastruktur fir gelbte als auch ungelbte Radfahrerinnen zu schaffen. Auf der
Mariahilfer Stral3e wirden laut dem Experten auch viele Kinder Radfahren. (vgl.
Interview Felczak 2013)

Die Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen sieht GANSTERER (2013)
durchaus positiv, ebenso wie FELczAK (2013), der der Meinung ist, dass dadurch
gelbte Radfahrende auf die Fahrbahn ausweichen koénnen, wo sie weniger
Personen behindern als am Geh-und Radweg. (vgl. Interview Gansterer 2013;
Interview Felczak 2013) MEescHIK (2013) halt nicht allzu viel davon, da
(6sterreichweit) viele Kommunen viel in ihre Radverkehrsanlagen investiert haben

und diese auch benutzt sehen wollen. (vgl. Interview Meschik 2013) Das Radfahren
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gegen die Einbahn, das in Wien weit verbreitet, wenn auch noch nicht
flachendeckend ist, wird als eine Starke eingeschatzt - Umwege sind fir
Radfahrende unattraktiv und kdorperlich anstrengend. BLum (2013) sieht das
Radfahren gegen die Einbahn als auch MalRhahmen wie Tempo-30 als Mal3Bhahmen,
die das Radfahren stark fordern und stitzen. (vgl. Interview Blum 2013)

Zudem wird das Radfahren in Wien laut BLum (2013) sichtbarer gemacht, unter
anderem uber Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen. Der Ring ist beispielsweise in
beiden Richtungen befahrbar — wenn auch noch nicht vollkommen lickenlos. Hier ist
jedoch auch laut FeLczak (2013) eine deutliche Verbesserung zu beobachten.
BLIMLINGER (2013) fande es erstrebenswert, eine Fahrbahn des Rings fir
Radfahrerlnnen zur Verfigung gestellt wird. (vgl. Interview Blum 2013; Interview
Blimlinger 2013; Interview Felczak 2013)

FELCzAK (2013) sieht eine langsame Verbesserung der Ampelphasen. Auch Ampeln
mit Druckknopfen, die fir Radfahrerinnen sehr mihsam zu bedienen sind, werden
weniger bzw. durch selbstregelnde Ampelphasen ersetzt. Auch kommen seiner
Ansicht nach gelbte Radfahrerinnen in Wien relativ gut voran. Es gibt viele Routen in
Nebenstral3en. Das Problem sieht er hauptsachlich fir nicht getibte Radfahrerinnen
und Neueinsteiger. Dies wird im Aspekt der Schwachen des Wiener Radverkehrs
naher erdrtert. (vgl. Interview Felczak 2013) BLIMLINGER (2013) bemerkte auch eine
positive Richtung der Abstellanlagen: In privaten Hausern verbessern sich diese
seiner Meinung nach. (vgl. Interview Blimlinger 2013)

Vor allem seit dem RadJahr 2013 wird das Radfahren imagemafig positiv besetzt,
auch wenn das entgegen anderer Meinungen noch nicht ausreichend gelungen ist.
Auch das Vorhandensein von Radkarten und multimodalen Routenplanern sind
definitiv Starken des Wiener Radverkehrs.

Besonderes Potential sehen Experten vor allem in den Kindern und Jugendlichen. Es
ware mittels Kooperationen mit dem Stadtschulrat und Schulen notwendig, Kinder
auf das Fahrrad zu bewegen und die Radfahrkompetenz an Schilerinnen zu
vermitteln. Laut BLum (2013) ist momentan eine Untersuchung am Laufen, wie es um
die Radfahrkompetenz von Schilerinnen bestellt ist. (vgl. Interview Blum 2013;
Interview Meschik 2013) Idealerweise sollten Kinder mit 10 bis 12 Jahren alleine
Radfahren kénnen. Je spater sie anfangen, desto schwieriger wird es. BERGER
(2013) ist der Ansicht, dass es sich beim Radverkehr um eine Generationenfrage

handelt und hofft, dass in der jingeren Generation, vor allem bei Studierenden ein
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Wandel im Denken einsetzt und dieses dann auch weiter vermittelt wird. (vgl.
Interview Berger 2013) Es kann weiter beobachtet und eindeutig als Starke des
Wiener Radverkehrs bewertet werden, dass immer mehr Seniorlnnen am Rad
unterwegs sind. Auch auf diese Gruppe muss speziell eingegangen werden. (vgl.
Interview Blum 2013)

Der offentliche Verkehr ist in Wien sehr gut etabliert, v.a. aufgrund der Tarifpolitik,
und nimmt in Europa eine Vorbildrolle ein. Sein Anteil am Modal Split von ca. 40%
sollte stabilisiert werden. (vgl. Interview Berger 2013) KNOFLACHER (2013) ist der
Ansicht, dass der Radverkehr keine Prioritat vor dem o6ffentlichen Verkehr haben
kann, da dieser das Komplement zum Ful3geherinnenverkehr ist und dieser stets
Prioritat haben muss. (vgl. Interview Knoflacher 2013)

Allgemeine Starken des Radverkehrs sind, dass er ,billig“ und platzsparend ist. Die
Anlegung von Radinfrastrukturanlagen ist im Vergleich zu jenen fur den motorisierten
Verkehr oder auch den o6ffentlichen Verkehr kostengiinstig und schnell, die Kapazitat
ist bereits nach wenigen Jahren erhéht. (vgl. Interview Felczak 2013)

4.6.2. Schwéachen

Dass der Radverkehr eine politisch untibersehbare Kraft geworden ist, zahlt zwar zu
den Starken des Wiener Radverkehrs. Dass dies jedoch noch nicht in allen Wiener
Gemeindebezirken angekommen ist bzw. noch nicht in allen Bezirken Rechnung
tragt, ist jedenfalls zu einer der Schwéchen zu zahlen. (vgl. Interview Knoflacher
2013) MescHIK (2013) betont auch, dass Wien keine grof3e Radfahr-Tradition besitzt
bzw. diese spatestens in den 1960er Jahren vollkommen verschwunden ist. Das
macht es schwieriger, den Radverkehr nun zu einer rasanten Steigung zu bringen.
(vgl. Interview Meschik 2013) Durch die in den 1960er Jahren verlorengegangene
Radfahrkultur in Wien hat sich nach KNOFLACHER (2013) ein Radfahr-Potential
entwickelt, das aus der ,Auto-Gesellschaft* stammt. Das sind seiner Meinung nach
die schnellen Fahrerinnen, die auch auf dem Fahrrad schnell unterwegs sein wollen.
Wichtig wére die Entwicklung einer Radfahrkultur, wo Radfahren nicht gegen die Zeit
stattfindet. (vgl. Interview Knoflacher 2013)

Eine weitere Schwache ist — wenn auch schwer beeinflussbar — der eingeschrankte
Stral3enraum, der fur Verdnderungen zur Verfigung steht. Laut KNOFLACHER (2013)

musste hier dringend die Bauordnung geandert werden, um den Raum flr parkende
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Pkws zu verkleinern und somit neuen Platz zu schaffen. KNOFLACHER (2013) sieht
durch diese freiztgige Flache fur parkende Autos jene bestraft, die selbst keinen
Parkplatz brauchen. (vgl. Interview Knoflacher 2013) Platz im 6ffentlichen Raum bzw.
im Stral3enraum ist knapp, in Wien jedoch laut vielen Experten falsch priorisiert. Laut
BERGER (2013) sind beispielsweise auch die unzahligen Abbiegespuren flr
Autofahrerinnen nicht notwendig. Wéaren diese weniger, wirde bereits viel Platz
gewonnen werden. (vgl. Intervier Berger 2013)

Auch die fehlende, lickenlose, gut beschilderte, geradlinige Durchgéngigkeit des
Radverkehrsnetzes und die nicht flachendeckende Offnung der Einbahnen, sei als
Schwéche des  Wiener Radverkehrs erwahnt. Die Qualitat  der
Radverkehrsinfrastruktur lasst laut Experten an vielen Stellen sehr zu wiinschen
Ubrig und ist vor allem fir Einsteigerinnen und wenig getbte Radfahrerinnen
unattraktiv. Die Mehrzweckstreifen etwa sind oft so schmal, dass sich Radfahrende
unsicher fuhlen. Als weitere Kritikpunkte sieht FELczAk (2013) Radwege, die im ,zick-
zack® fuhren, zu schmal sind oder an Gehsteigen angelegt wurden und somit zu
Konflikten zwischen Radfahrerinnen und FufRRgangerinnen fuhren. Es ist stets zu
bedenken, dass Radfahrende keine Knautschzone haben und fir alle Radfahrenden,
auch fur angstliche oder wenig gelbte, eine passende Infrastruktur bestehen muss.
(vgl. Interview Felczak 2013)

Auch der Rickgang des Radverkehrs im Winter auf 20% des Sommerwertes (vgl.
Interview Meschik 2013) ist ein Charakteristikum eines nicht gut etablierten
Radverkehrs sowie eines grof3en Anteils an Freizeitverkehr.

Bezilglich Abstellanlagen in privaten Hausern wird betont, dass diese private
Angelegenheit sind und nicht direkt verordnet werden kénnen, was als Schwache
des Systems zu beurteilen ist. (vgl. Interview Felczak 2013)

Die MalRnahmen im Rahmen des RadJahres 2013 beschreibt KNOFLACHER (2013) als
,Symptomatische Geschichten“ (vgl. Interview Knoflacher 2013). MescHIK (2013)
sieht hier kaum kurzfristige Wirkungen von (Einzel-)MalRnahmen. (vgl. Interview
Meschik 2013) Auch wird laut TiLLER (2013) zwar viel in den Radverkehr Wiens
investiert, die Argumente jedoch zu wenig transparent transportiert, sodass bei vielen
Verkehrsteilnehmerinnen fur einige Mal3Bhahmen kein Verstandnis aufkommt. Auch
kritisiert er die Aktionen des RadJahres, da sie es seiner Meinung nach nicht
geschafft haben, das Verstandnis unter den einzelnen Verkehrsteilnehmerinnen zu

verbessern, sondern in vielen Fallen das Gegenteil bewirkt haben und die einzelnen
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Gruppen polarisiert wurden und weniger Ricksicht aufeinander nehmen.
Radfahrende haben nicht das beste Image. (vgl. Interview Tiller 2013) Oft wird in den
Medien von ,Radrowdys® gesprochen. Auch wenn FELCzAK (2013) glaubt, dass die
schweigende Mehrheit eine neutrale Haltung gegentber Radfahrenden hat. (vgl.
Interview Felczak 2013) Am Radverkehr haftet— obwohl statistisch anders bewiesen -
immer noch das ,arme-Leute-Image®, da sich Wohlhabende doch ein Auto leisten
kbnnten. Tatsache ist, dass man mit einer 50% Akademikerinnenquote unter den
Radfahrenden rechnen kann. (vgl. Interview Meschik 2013) Als Ursache fir das
,Schlechte“ Image von Radfahrerlnnen wird einerseits Neid gesehen. Neid, dass
Radfahrerlnnen bei roten Ampeln zwischen den Autos in die erste Reihe fahren
konnen und dadurch Wartezeiten entfallen. (vgl. Interview Knoflacher 2013; Interview
Felczak 2013) Auch meint FELCzAK (2013), dass Delikte der Radfahrenden besser
sichtbar seien als jene der Autofahrenden. Als die drei Hauptdelikte von
Radfahrerinnen nennt er: bei Rot Uber die Ampel fahren, auf dem Gehsteig fahren
und zu knapp an FulRgangerinnen vorbei fahren. Alle diese Delikte sind gut sichtbar
und werden oft vor mehreren Zeugen ausgefuhrt. Die drei Hauptdelikte von
Autofahrerlnnen (Geschwindigkeitstiberschreitungen, Handytelefonieren,
Falschparken) werden seiner Meinung nach nicht so leicht und schnell gesehen. (vgl.
Interview Felczak 2013)

Als eine wesentliche Schwéache des Wiener Radverkehrs sieht MEscHIK (2013) die
geringe Vorbildwirkung seitens Politikerinnen und Entscheidungstragerinnen. Bis auf
einige ,grune” Gemeinderate, wird kaum mit dem Fahrrad gefahren. Er verweist auf
den Muinchner Birgermeister, der begeisterter Radfahrer ist und bereits einige
Bicher zum Thema verfasst hat. Auch das Fehlen eines ,Radtelefons® — eine
Telefonnummer, an die sich Radfahrende bei Problemen im Verkehrsnetz oder bei
Anregungen wenden konnen und eine Verarbeitung dieser in einer Datenbank,
kritisiert MESCHIK (2013). Auch ein Smartphone App, Uber das man mit GPS-
Koordinaten die Problemstelle melden kann, ware sinnvoll. (vgl. Interview Meschik
2013; Interview Gansterer 2013)

Dass es einen grolken ,Wurf‘ in Wien bezlglich des Radverkehrs geben wird
bezweifelt BERGER (2013), da es zu viele Alternativen gibt. (vgl. Interview Berger
2013) KNOFLACHER (2013) sieht nach dem ersten Durchbruch, der es war, die ersten
600 bis 700 Kilometer Radwege zu bauen, den nachsten erst wieder, wenn der

Radverkehr auf die Fahrbahn zurtick gelangt. Der Platz auf den Radanlagen wird
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eng, daher gehort seiner Meinung nach das Parken von Autos auf der Stral3e (im
offentlichen Raum) ,beseitigt”, womit auch der Konflikt zwischen FuRgeherlnnen und
Radfahrerinnen beseitigt werden wurde, da mehr Platz zur Verfigung steht. (vgl.
Interview Knoflacher 2013)

Auch die Gefahrlichkeit des Autoverkehrs bzw. dessen Vermittlung sehen Experten
kritisch. Viele Personen fahren nicht mit dem Fahrrad, da sie Angst haben, sich
unsicher fihlen und vor den schnellen Autofahrerinnen furchten. Einerseits ware die
Geschwindigkeitsbegrenzung fir den motorisierten Individualverkehr niedriger zu
gestalten, andererseits sollte die Gefahrlichkeit des Autoverkehrs nicht hochstilisiert
werden. MEescCHIK (2013) nennt an dieser Stelle auch, dass vermittelt wird, dass
Radfahren gefahrlich ist und Radfahrerinnen daher einen Helm tragen sollten.
Allerdings sollte klar sein, dass das Autofahren gefahrlich ist und daher das Tempo
von diesem reduziert werden sollte. (vgl. Interview Meschik 2013)

BERGER (2013) spricht von Kontroversen in dieser Hinsicht: Eltern wirden meinen,
dass es gefahrlich ware Rad zu fahren und ihre Kinder daher mit dem Auto in die
Schule bringen. Gleichzeitig regen sie sich dariber auf, dass so viel Verkehr (im
Bereich um die Schule) herrscht und es deshalb geféhrlich ist mit dem Rad zu

fahren. Dieser Zyklus musste durchbrochen werden. (vgl. Interview Berger 2013)

4.6.3. Chancen

Eine groRe Chance fir eine Zunahme der Radnutzung sieht BLIMLINGER (2013) im
Planungskonzept der ,Stadt der kurzen Wege“. Durch entsprechende Mallinahmen in
der Stadtplanung sollten Distanzen verklrzt, Shoppingcenter und/oder ,Schlafstadte”
am Stadtrand verhindert werden. (vgl. Interview Blimlinger 2013) Auch GANSTERER
(2013) sieht durch ein niedrigeres Tempo der Kraftfahrzeuge sowie durch eine
Stadtplanung, die dem Konzept der Stadt der kurzen Wege folgt, eine Steigerung der
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und eine Steigerung der Personen, die zu
Fufld oder mit dem Fahrrad unterwegs sind. (vgl. Interview Gansterer 2013)

MESCHIK (2013) ist der Meinung, dass die Verknipfung von Gesundheitsapparat mit
Mobilitdt dem ,aktiven Verkehr* (Fuligeherlnnen- und Radverkehr) groR3e
Mdoglichkeiten bieten wirde. Es sollte Querfinanzierungen zwischen dem
Gesundheits- und Mobilitatssystem geben, da aktive Bewegung Krankheiten
vermeidet. Wenn eine Stadt einen hohen Anteil an Radfahrenden hat und viel fir den
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Radverkehr leistet, also in Summe Gesundheitskosten spart, miusste ein Teil des
Gesundheitsbudget dieser Ersparnisse in die Mobilitat, in die radverkehrsférdernden
Malnahmen flieRen. Die externen Kosten, das was die Volkswirtschaft zahlt, werden
zum Grof3teil vom Pkw aus der Kassa entnommen. Der Radverkehr hingegen speist
in die Kassa ein, da die Gesundheitskosten sinken und die Lebenserwartung bei
aktiver Bewegung steigt. (vgl. Interview Meschik 2013) Eine grof3e Chance fur einen
zunehmenden Radverkehr ist das steigende Gesundheitsbewusstsein der
Menschen. Wichtig ist es, Personen zu vermitteln, dass Radfahren gesund ist.

Eine Chance fir den Radverkehr bietet die Verschlechterung der
Rahmenbedingungen fur das Autofahren in der Stadt. Gewisse Restriktionen fir den
MIV bieten grof3e Chancen fur alternative Verkehrsmittel wie das Fahrrad. Mit einer
Citymaut, Parkraumbewirtschaftung und beschréankten Verkehrszonen ware dies
mdoglich. Auch die Anhebung des Benzinpreises ware eine Chance fir den
Radverkehr. Je teurer, ,ungunstiger und unbequemer (z.B. lange Parkplatzsuche)
das Verwenden eines motorisierten Individualfahrzeuges wird, desto eher steigt die
Chance, dass mehr Personen davon abkommen, sich mit dem eigenen Auto in der
Stadt fortzubewegen.

KNOFLACHER (2013) sieht finanzielle Ma3nahmen als notwendig und als Chance zur
Etablierung des Radverkehrs als auch gesetzliche. Man muisste in Zukunft nach
Meinung des Experten an den Grundlagen des Gesetzes ansetzen und dem
Schwacheren und Langsameren stets das Recht vor dem Starkeren und Schnelleren
geben. (vgl. Interview Knoflacher 2013)

Chancen fur eine zunehmende Radnutzung sieht BLum (2013) in einer hohen Qualitat
der Radinfrastruktur. Ist eine ausreichende Infrastruktur hoher Qualitdt vorhanden,
steigt die Chance, dass mehr Personen Radfahren. Chancen den Radverkehr zu
erhohen kdnnten daher beispielsweise weitere Ausweisungen von Fahrradstraf3en
oder Begegnungszonen sein. (vgl. Interview Blum 2013) Tempo-30 (in der gesamten
Stadt) halten viele Expertinnen fir eine grofe Chance, um den Radverkehr zu
fordern. Auch Abstellanlagen sind unbedingt zu bedenken. (vgl. Interview Gutzmer
2013) Wichtig sei es auch, sichtbare Zeichen fur den Radverkehr hinsichtlich der
Infrastruktur zu setzen, wie etwa Radfahranlagen, die unmittelbar neben dem
Fahrstreifen fur den allgemeinen Verkehr liegen und geradlinig Uber Kreuzungen
verlaufen und auch breit genug sind oder auch Lichtsignalkoordinierungen zugunsten

der Radfahrenden. (vgl. Interview Meschik 2013) Beziglich Qualitdt spricht
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KNOFLACHER (2013) von der Qualitéat der Anlagen selbst. Wichtig sei es, an die
Bedurfnisse der Radfahrenden zu denken. So brauchen Radfahrende beispielsweise
Schatten und Schutz im Winter. Durch entsprechende Bepflanzungen, um etwa
Windschneisen abzufangen und Schatten zu geben, kdnnte dies erfillt werden. (vgl.
Interview Knoflacher 2013)

BERGER (2013) sieht ein Konzept der Langstrecke als zukunftsweisend. Es erschliel3t
neue Gebiete und bietet grof3es Potential. Das Langstreckennetz besteht aus
radialen Verbindungen und sorgt fur eine gewisse Grundversorgung an Infrastruktur,
um mit dem Fahrrad von der Stadtgrenze ins Zentrum zu gelangen. (vgl. Interview
Berger 2013) Auch FeLczak (2013) betont das Konzept von Schnellradrouten als
sehr positiv fur einen zuklnftigen starken Radverkehr in Wien. (vgl. Interview Felczak
2013) GuTzMER (2013) sieht prinzipiell direkte und schnelle Verbindungen als
Chance eines gut etablierten Radverkehrs. (vgl. Interview Gutzmer 2013)

Des Weiteren ist es die grofite Chance fur den Wiener Radverkehr, Platz zu
schaffen. Das Schlisselwort laut FELCzAK (2013) ist Platz. Die StralRenbedingungen
sind oft sehr eng. Als die Stadt gebaut wurde, wurde noch nicht daran gedacht, fir so
viele verschiedene Verkehrsteilnehmerlnnen zu bauen. Dennoch ist es mdglich, Platz
fur Radfahrende zu schaffen. Oberste Prioritat hat hierbei laut einiger Experten, die
Reduktion des Platzes fur parkenden Verkehr. Platz muss dort geschafft werden, wo
FuRRgeherinnen nicht beeintrachtig werden. (vgl. Interview Knoflacher 2013; Interview
Felczak 2013) In diesem Zusammenhang ware es auch notwendig, der Frage nach
der Nutzung des offentlichen Raumes zu stellen, der heutzutage zu grof3en Teilen
von parkenden Autos beschlagnahmt wird. Es wéare, wie bereits eben erwéhnt, eine
Reduktion der parkenden Autos notwendig. Wichtig ist hierbei, dass die gewonnen
Flachen umgewidmet werden. (vgl. Interview Berger 2013; Interview Felczak 2013;
Interview Blum 2013)

Eine weitere Chance fur den Wiener Radverkehr ist das entsprechende Marketing.
Laut BLum (2013) sollte eine gute Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit in Form
von Informationsservice und Dialogen bestehen. Es funktioniere laut dem Experten
ahnlich wie mit der Abfalltrennung. Zu Beginn wusste niemand dariiber Bescheid,
aber durch entsprechende Information und Dialoge ist es heute selbstverstandlich.
(vgl. Interview Blum 2013) KNOFLACHER (2013) ist ebenfalls der Ansicht, dass der
Radverkehr und Radfahrende ein Sprachrohr in den Medien bendtigen, um nicht als

Storfaktor vermittelt zu werden. (vgl. Interview Knoflacher 2013) BERGER (2013) ist
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der Ansicht, dass fur ein Produkt Werbung gemacht werden kann. So kann man auch
das Radfahren als Produkt bewerben. Hierfir muss jedoch auch die Infrastruktur
.perfekt sein. Personen mussen angeregt werden — durch Werbung - das
Radfahren ausprobieren zu wollen. Sie missen allerdings bereits beim ersten Mal
begeistert sein, daher muss die Infrastruktur passen. Fihlen sie sich unsicher, finden
keinen Platz um ihr Rad abzustellen etc., sind sie nicht begeistert und werden nicht
dazu bewegt, wieder Rad zu fahren. Nur das Produkt zu betrachten ist jedoch nach
Meinung des Experten auch zu wenig. Er gibt zu bedenken, dass méglicherweise in
Wien zu lange nur das Produkt im Vordergrund gestanden ist und die Werbung zu
schwach war. (vgl. Interview Berger 2013) In diesem Zusammenhang ist es auch
bedeutend, das Radfahren imagemafig positiv zu besetzen. Es muss als Chance
gesehen werden, dass Image der ,Radrowdys“ und ,arme Leute-Fahrradfahrerinnen®
zu durchbrechen und ein neues, hippes Image geschaffen werden. Lange galt das
Fahrrad in Wien als Fortbewegungsmittel der einfachen Menschen, fur jene, die sich
kein Auto leisten konnten bzw. ab den 1980er Jahren der im Entstehen begriffenen
.,Randgruppe” der Grinbewegten. (vgl. Interview Blimlinger 2013) Vorurteile sind
daher abzubauen und mit positiven Rollen zu besetzen. Eine Chance fir einen
zunehmenden Radverkehr in Wien ware die Vermittlung und das ,Verankern in den
Koépfen®, dass Radfahren praktisch, gesundheitsfordernd, flexibel, schnell und lassig
ist. Wenige Personen wahlen aus rein nachhaltigen Grinden das Fahrrad als
Fortbewegungsmittel. Viele sind vom Gesamtpaket Uberzeugt und dann, wenn sie
rausgefunden haben, dass es die einfachste und schnellste Moglichkeit ist, von A
nach B zu kommen. (vgl. Interview Gutzmer 2013; Interview Bohme 2013) Es sind
emotionale, aber auch rationale Griinde, wie etwa Kostenersparnisse, zu vermitteln.
(vgl. Interview Berger 2013) McCLINTOCK (2013) merkt die Notwendigkeit an, den
Radverkehr als Alltagsfortbewegungsmittel zu promoten. (vgl. Interview McClintock
2013)

Wie bereits erwahnt, ist MescHK (2013) der Meinung, dass in Wien eine
Vorbildwirkung durch Entscheidungstragerinnen und Politikerinnen fehlt. Diese
Vorbildwirkung wird jedoch als Chance gesehen, den Radverkehr verstarkt in der
Offentlichkeit darzustellen und in das alltagliche Leben einzubinden. (vgl. Interview
Meschik 2013)

Laut KNOFLACHER (2013) herrscht in Wien ein extrem hohes Radfahr-Potential.

Sobald im o6ffentlichen Verkehr gravierende Stérungen vorhanden sind, verdreifacht
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sich der Anteil an Radfahrenden. (vgl. Interview Knoflacher 2013) Besonderes
Potential und somit eine Chance der Steigerung des Wiener Radverkehrs sehen
Experten vor allem in den Kindern und Jugendlichen. Auch die Gruppe der
Seniorlnnen als auch der Nicht-Akademikerinnen sehen die Experten als Chance fir
den Wiener Radverkehr. (vgl. Interview Blum 2013; Interview Knoflacher 2013)
FELCzAK (2013) sieht vor allem die Einsteigerinnen als Gruppe, der man verstarkt ein
sicheres Infrastrukturnetz bereitstellen sollte. (vgl. Interview Felczak 2013)

Den Ausbau eines attraktiveren Leihsystems von Fahrradern sehen BERGER (2013)
als auch GANSTERER (2013) als zukinftige Chance des Radverkehrs. Dazu miusste
eine Verdichtung der Stadtionen, eine Erweiterung des Einsatzgebietes als auch eine
Erneuerung des Fuhrwerks erfolgen. (vgl. Interview Berger 2013; Interview Gansterer
2013)

Abschliel3end ist zu betonen, dass FELCzAK (2013) bei einer derartigen politischen
Zusammensetzung die Hoffnung hat, dass der Radverkehr weiter steigt. Starker
politischer Einsatz ist notwendig. (vgl. Interview Felczak 2013)

4.6.4. Risiken

Ein Risiko fur eine Zunahme der Radnutzung ist die demographische Entwicklung in
Europa, die Alterung der Bevdlkerung. Zum einen ist es schwer, alteren Personen,
die nicht ihr Leben lang in Wien Rad gefahren sind, das Fahrradfahren schmackhaft
zu machen. Zu anderen kdnnen viele altere Personen aufgrund ihres physischen
Gesundheitszustandes nicht mehr Radfahren, was den Anteil der potenziellen
Radfahrerinnen schrumpfen lasst.

BERGER (2013) betont die Wichtigkeit, den Radverkehr, jetzt, nach einer beginnenden
Steigerung des Radfahrerinnenanteils nicht ,fallen zu lassen® und weiter
»-dranzubleiben®. Budgetkurzungen, die eine fokussierte Forderung des Radverkehrs
nicht (mehr) ermoéglichen, waren zu diesem Zeitpunkt des Aufwartstrends falsch. (vgl.
Interview Berger 2013) Sie stellen eine Bedrohung, ein Risiko fir den Wiener
Radverkehr dar. Eine langfristige politische Bekenntnis zum und Einsatz fir
Radverkehr ist unbedingt notwendig, um langfristige hohe Werte des Radverkehrs zu
erzielen. (vgl. Interview McClintock 2013)

Ein weiteres Risiko des Wiener Radverkehrs besteht im Umgang mit dem
offentlichen Raum. Es wurde bereits beschrieben, dass oft betont wird, dass Wien
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aufgrund seiner baulichen Struktur an vielen Stellen zu wenig Platz hat, eine
entsprechende Infrastruktur fir Radfahrende zu verwirklichen. Es stellt sich die
Frage, wie man mit diesem 06ffentlichen Raum, der momentan in grof3en Teilen von
parkenden Pkws in Anspruch genommen wird und Potential fir Radinfrastruktur
bietet, umgeht. (vgl. Interview Blum 2013) Das Risiko besteht fir den Radverkehr
darin, dass die parkenden Autos nicht als Problem gesehen werden bzw. die
Autolobby, Autobesitzerinnen und Parteien, die den Radverkehr entgegen ihre
Parteipolitik sehen auf den Parkplatzen beharren und daher kaum neuer Platz far
Radverkehr geschaffen wird.

Des Weiteren muss bezuglich des offentlichen Verkehrs beachtet werden, dass
dieser keine Konkurrenz zum Radverkehr darstellt. Es sollte daran gearbeitet
werden, den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. (vgl. Interview Berger
2013) Das Risiko besteht in Wien jedoch darin, dass durch den starken 6ffentlichen
Verkehr der Radverkehr nur eine sehr geringe Rolle spielt. (vgl. Interview Blum 2013)
Der Radverkehr in Wien flhlt sich nach wie vor benachteiligt, wird in den Medien oft
negativ dargestellt und besitzt immer noch das ,einfache-Leute“-Image. Auch die
Stilisierung der Geféahrlichkeit des Radfahrens stellt ein Risiko dar, sodass wenig
neue Personen angesprochen werden, das Fahrrad als alltagliches
Fortbewegungsmittel zu verwenden. (vgl. Interview Meschik 2013)

TILLER (2013) sieht das Potential an Radfahrenden bereits ausgeschopft. Er erkennt
eine Sattigung aufgrund der Radfrequenz-Messungen, die im langjahrigen Vergleich

einen Anstieg zeigten. (vgl. Interview Tiller 2013)
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5. Empirischer Erkenntnisgewinn: Wien = Stadt der

Radfahrerinnen?

In diesem Kapitel wird der empirische Erkenntnisgewinn der in Kapitel 4
beschriebenen Analysen und Bewertungen in den wissenschaftlichen Diskurs der
vorangehenden Kapitel eingebettet. Hierfir stellen die untergeordneten

Forschungsfragen den ,roten Faden® dar.

Es kann eingangs festgehalten werden, dass der Grol3teil der relevanten Literatur
darauf hinweist, dass es sinnvoll und zukunftsweisend ist, den Radverkehr in (Grof3-)
Stadten zu etablieren. Einerseits entspricht Radverkehr allen drei Dimensionen der
Nachhaltigkeit (6kologisch, 6konomisch, sozial). Andererseits uUbt er auch positive
Aspekte auf die (Volks-)Gesundheit aus. (vgl. MESCHIK 2008, S. 8 ff) Die Debatte um
Nachhaltigkeit und Klimawandel ist momentan sehr aktuell. Der Anstieg der
Treibhausgase, der einen Temperaturanstieg bedingt, soll reduziert werden. Hierbei
ist auch eine Wandlung des Verkehrssektors vonnéten. In diesem Zusammenhang
spielt das Konzept der ,Smart City“ einen wesentlichen Faktor. Seine Idee ist es,
knappen Platz in der Stadt fair zu verteilen und klimafreundliche, energieeffiziente
Losungen zu erarbeiten, zu denen auch der Ausbau des Radverkehrs zahlt. (vgl.
VCO 2013, S. 4) Hohe Geschwindigkeiten kosten einerseits Energie und filhren
andererseits zu weitrdumigen und verkehrsaufwandigen Strukturen. Daher sind
geringe Geschwindigkeiten als auch kurze Wege in einer ,Smart City“ zu priorisieren,
was weiterfUhrt zu dem Konzept der ,Stadt der kurzen Wege® (oder auch dem
,Leitbild der kompakten Stadt). Dieses zeigt Orientierungen zu einer nachhaltigen,
energiesparenden Stadt- als auch umweltvertraglichen Verkehrsentwicklung. (vgl.
NUHN/HESSE 2006, S. 187) Zudem wird eine Entschleunigung bewirkt, schnelle
Geschwindigkeiten spielen keine grol3e Rolle. Der These, dass eine Verénderung der
Raumstruktur automatisch und zwingend zu einer Veranderung des
Mobilitatsverhaltens fiihre, konnte jedoch in der Alltagserfahrung widersprochen
werden. Auch wird dem Konzept ein starker Bezug auf die Innenstadt angelastet.

(vgl. KRAMER-BADONI/KuHM 2000, S. 170 ff) Theoretisch wére jedoch das
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Fahrradfahren im Konzept der Stadt der kurzen Wege das perfekte
Fortbewegungsmittel — hauptsachlich aufgrund seiner niedrigen Geschwindigkeit.
(vgl. RIEDLINGER 2012) Auch die Lebensqualitat wirde mit einer Stadtplanung nach
dem Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege“ erhdht werden, da die Geschwindigkeiten
verringert, die ,autogerechte“ Planung zur Seite gerickt und kleinteilige Strukturen,

die den Radverkehr férdern, geschaffen werden.

In der Stadt Wien wurde, wie auch in vielen deutschen Stadten weit verbreitet, nach
dem 2. Weltkrieg die Planung der ,autogerechten Stadt® forciert und
dementsprechend geplant. Die sozialdemokratische Regierung Wiens — als
Vertretung der Arbeiterinnen - forcierte das Autofahren zudem, da sich jede/r ein
Auto leisten kdénnen sollte. Das Auto wurde somit in Wien verstarkt zum Status- und
Wohlistandssymbol. (vgl. HACHLEITNER 2013b, S. 90) Darauf, als auch auf der starken
Fokussierung und Ausbau des offentlichen Verkehrs, beruht die Flaute des
Radverkehrs bis ins 21. Jahrhundert. Zum 6ffentlichen Verkehrssystem ist zu sagen,
dass dieses als vorbildhaft in Europa gilt und mit fast 40% des Modal Split gute
Werte zeigt.

Die Verkehrsmittelwahl kann kurz in folgende Aspekte untergliedert werden:
Information, Anreizmittel, Zwang sowie die eigene Uberzeugung. (vgl. Kapitel 2.6.)
Die Stadt Wien versucht die Information Gber Radfahren in der Stadt verstarkt durch
Offentlichkeitsarbeit zu vermitteln. Es gibt eine Informationswebsite und vor allem im
RadJahr 2013 gab es zahlreiche Aktionen, die zur Information dienten. Anreizmittel
werden teilweise durch bestimmte Aktionen geschaffen, wie die Aktion ,Wien radelt
zur Arbeit®. Der Zwang zur Fahrradnutzung erfolgt tber eine starke Bevorzugung des
Radverkehrs. Hier ist noch grof3eres Aufholpotential vorhanden. Kirzlich wurde zwar
in Wien eine erweiterte Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt, doch kdnnten hier noch
starkere Zeichen und dem motorisierten Individualverkehr strengere Restriktionen
gesetzt werden. Die eigene Uberzeugung kann durch ein positives Image des
Radfahrens beeinflusst werden. Personen missen das Radfahren ausprobieren und
positive erste Erlebnisse erfahren, die sie nur mittels sehr guter Infrastruktur (v.a.
Radanlagen, Abstellanlagen) erfahren kénnen. Sind die ersten Erfahrungen positiv
(Zeitersparnis, positive korperliche Tatigkeit, ausreichende Infrastruktur), wird die

eigene Uberzeugung fur den Radverkehr sprechen. Bei einigen Personen spielt auch
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der Umweltgedanke eine grof3e Rolle: sie verwenden das Fahrrad als alltéagliches
Fortbewegungsmittel, um ihren Beitrag fur eine nachhaltige, umweltfreundliche und
Okologisch vertragbare Verkehrssituation zu leisten.

In der Literatur wird diskutiert, dass der (Aus-)Bau der Radinfrastruktur und die
Offentlichkeitsarbeit Hand in Hand vonstattengehen missen. Wien versucht dies und
hat im RadJahr 2013 einen starken Fokus auf die Offentlichkeitsarbeit gelegt. Auch
wenn dies nicht nach Meinung aller befragten Experten einwandfrei gelungen ist, ist
dies auf jeden Fall ein weiterer Schritt zur Etablierung des Radverkehrs. Der Ausbau
des Radwegenetzes, vor allem zur SchlieBung von Licken, ist ebenfalls von grol3er
Bedeutung. MESCHIK (2008) betont, dass Radverkehrsanlagen auf die Bedurfnisse
aller Nutzerlnnen abgestimmt sein sollten. (vgl. MESCcHIK 2008, S. 17) Diesbezlglich
fehlen in Wien Radverkehrsanlagen fir Einsteigerinnen und weniger gelbte
Radfahrerinnen. (vgl. Interview Felczak 2013) Auch Abstellanlagen an Quell- und
Zielort, die u.a. laut KNOFLACHER (1995) sehr bedeutend fur die Radinfrastruktur sind,
in ausreichender Zahl vorhanden sein und ihrem Zweck (kurzzeitiges Abstellen oder
langer dauerndes Abstellen) entsprechen missen, sind in Wien in zu geringem

Ausmall vorhanden.

Zudem ist es wichtig, den Radverkehr im Rahmen von verschiedenen Pull-
(Fahrradforderung) als auch Push-MalRnahmen (Restriktionen des MIV) zu férdern,
wie MESCHIK (2008) sie beschreibt. Prinzipiell ist vorrangig auf die Attraktivierung des
Radverkehrs abzuzielen, dann auf die Restriktionen fir den motorisierten
Individualverkehr. Beim Fahrradklima hat Wien definitiv noch Aufholbedarf ebenso
wie beim Komfort. Ausreichende und entsprechende Abstellanlagen werden stark
bemangelt. Einige Aspekte des ,Energieverbrauchs (Beschleunigung)® wie
beispielsweise Umwege vermeiden oder das Offnen von Einbahnstralen werden in
Wien durchgefiihrt. Die Aspekte ,Platz schaffen® und ,Sicherheit* fehlen zum grof3ten
Teil. Im Rahmen der Push-MalBhahmen gibt es momentan in Wien die
Parkraumbewirtschaftung, die im Jahr 2012 auf mehrere Bezirke ausgeweitet wurde.
Im Rahmen des Aspektes ,Platz geben® werden Radfahrstreifen vermehrt ausgebaut,

Luckenschlisse angestrebt, Fahrradstral3en begonnen zu errichten.
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Das Europaische Parlament macht darauf aufmerksam, dass es wichtig sei, das
Fahrrad fahren als gute Alternative zu prasentieren, sichere Abstellanlagen zur
Verfigung zu stellen und Radfahrenden das Geftihl von Sicherheit zu geben. (vgl.
European Parliament (Hrsg.) 2010, S. 41)

Bezlglich der Kompetenzaufteilung des Radverkehrs in Wien kann festgehalten
werden, dass diese von den meisten Radverkehrs-Expertinnen als wenig sinnvoll
bezeichnet wird. Es bedarf allerdings einer Anderung der Stadtverfassung, um dies
zu andern. Eine zentrale Steuerung des Radverkehrs sieht MescHIK (2013) als
sinnvoll, auch GANSTERER (2013) meint, dass es einer starken ubergeordneten
Koordination bedarf. (vgl. Interview Meschik 2013; Interview Gansterer 2013)
Idealerweise sollte die Kompetenz bei der Stadt liegen und in Absprache und
Zusammenarbeit mit den Bezirken erfolgen, da diese mit den Odrtlichen
Gegebenheiten gut vertraut sind. Ein zusammenhangendes Netz an
Radfahranlagen, das uber die Bezirksgrenzen hinausgeht, ist notwendig. (vgl.
Interview Blimlinger 2013) KNOFLACHER (2013) sieht es als Fehler, den Bezirken so
viel Kompetenz beziiglich des Radverkehrs tbertragen zu haben. Die Verkehrspolitik
eines Bezirkes beeinflusst jene des anderen. Verkehr (ausgenommen Teile des
FuRgangerinnenverkehrs) kann nur bezirkstbergreifend ausgefuhrt werden. (vgl.

Interview Knoflacher 2013)
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6. Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

In diesem abschlieRenden Kapitel wird der Bezug zur Ubergeordneten
Forschungsfrage der Arbeit hergestellt. Daruber hinaus werden
Handlungsempfehlungen, welche sich aus den empirischen Erkenntnissen dieser
Arbeit ableiten lassen, formuliert. Die Ubergeordnete Forschungsfrage dieser Arbeit

lautet wie folgt:

Warum und wie sollte eine Grof3stadt wie Wien den Radverkehr férdern?

Der erste Teil dieser Frage wurde bereits im vorangegangenen Kapitel 5 beantwortet.
Radverkehr hat allgemein wesentliche Vorteile: die drei Kategorien der Nachhaltigkeit
werden erfullt, er ist gesundheitsférdernd und hat etliche positive, den Radfahrenden
betreffende, Aspekte (v.a. schnell, flexibel). Auch fir die Stadt und die stadtische
Lebensqualitat bringt er wesentliche Vorteile. Eingegliedert werden diese in das

Konzept der ,Smart City“ als auch der ,Stadt der kurzen Wege*.

Wien wéchst und wird laut Prognosen in den nachsten 50 Jahren weiterwachsen.
(vgl. http://www.statistik.at/... - 22.12.2013) Eine Steigerung des motorisierten
Individualverkehrs proportional zum Bevoélkerungswachstum wirde die Lebens- und
Aufenthaltsqualitdt der Stadt stark beeintrdchtigen. Zudem ist der Platz in Wien
begrenzt. Bereits jetzt steht zur Debatte, warum parkende Autos eine derartige
Flache des offentlichen Raums zugewiesen bekommen. Ein sensibler und
verantwortungsbewusster sowie nachhaltiger Umgang mit dem 6ffentlichen Raum ist

zu empfehlen.

Wie allgemein schlussgefolgert werden kann, miussen alle vier definierten Faktoren
(gesetzliche Rahmenbedingungen, bauliche Rahmenbedingungen,
Offentlichkeitsarbeit als auch in die Kategorie ,Sonstiges* fallende Malnahmen)
vorhanden und sehr gut ausgepragt sein. Auch die vier Faktoren der Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl missen konsequent verfolgt werden. Wien kann durch die

Etablierung dieser Faktoren auch ohne historischer, jahrelanger Fahrradtradition
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hohe Radverkehrsanteile erreichen. Aufgrund der empirischen Untersuchungen

sowie dem empirischen Erkenntnisgewinn kdnnen folgende Schlussfolgerungen und

Handlungsempfehlungen zur Etablierung des Wiener Radverkehrs ausgesprochen

werden:

106

Den Radverkehr sichtbar machen: Einerseits baulich durch den Ausbau des
Radwegenetzes zu einem lickenlosen Radverkehrsnetz. Diese Notwendigkeit
ist wissenschaftlicher Konsens und muss in Wien vorangetrieben werden.
Andererseits sollte der Radverkehr durch Offentlichkeitsarbeit sichtbarer

gemacht werden.

Eine Prioritat muss bei den Radabstellanlagen liegen, die notwendige
Anreize sind, um Rad zu fahren. Der erste Schritt sollte es sein, die Anzahl der
Radabstellanlagen zu erhéhen, damit kurzfristige MalRnahmen sichtbar sind.
Der zweite Schritt wére, qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen fur
langeres Abstellen zu schaffen.

Es muss eine Entschleunigung stattfinden. Die weitrAumigen Strukturen
mussen aufgebrochen werden. Konkret bedeutet das: eine hochstzulassige

Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h aul3er auf ausgewahlten HauptstralRen.

Die Offentlichkeitsarbeit muss zielgerichtet sein: Neue Gruppen missen
angesprochen werden. Der Fokus muss zum einen auf der jungeren
Bevolkerung liegen, um potenzielle Radfahrerinnen fir die Zukunft zu erhalten
und um das Radfahren im Alltagsleben selbstverstandlicher zu machen.
Verpflichtende Fahrradkurse an Schulen sind zu empfehlen.

Zum anderen musste es aussagekraftige Studien geben, welche Gruppen am
Fahrrad unterreprasentiert sind (z.B. Personen mit Migrationshintergrund,

Nicht-Akademikerinnen), um diese Gruppen gezielt zu fordern.

Der Aspekt der Sicherheit ist in anderer Weise zu vermitteln: Einerseits muss
durch Offentlichkeitarbeit Personen die Angst vor dem Radfahren in der Stadt
genommen werden, etwa durch gezielte Information sowie Fahrradkurse, die

an die breite Bevolkerung adressiert sind. So werden weniger getbte



Radfahrerinnen Uberzeugt, das Fahrrad als Alltagsfortbewegungsmittel zu
verwenden. Andererseits muss durch aktive Bevorzugung der Radfahrenden
diesen gezeigt werden, dass sie ein wesentlicher Teil des Verkehrs sind und

in der Planung als auch Politik ernst genommen werden.

Das Image der Radfahrenden ist dringend zu verbessern und das Bild der
Radrowdys zu entschérfen. Das Bild der Radfahrerinnen wird zu oft als jenes
der Radrowdys und Radrambos dargestellt. Es muss ein Image vermittelt
werden, das Radfahren positiv behaftet. Das Fahrrad muss zum Statussymbol
werden, wie es einst das Auto war. Solange es modern ist, Auto zu fahren,
wird ein grolBer Teil der Personen aufgrund dieser Wohlistands- und
Statussymbolik weiterhin den Pkw beniitzen. Verstarkte Offentlichkeitsarbeit in
diesem Bereich mit vielen Aktionen und Werbung, die an die breite

Offentlichkeit gelangt, sind notwendig.

Neue Akteurlnnen (etwa Unternehmen), mit denen gemeinsame Ziele zur
Radverkehrsférderung formuliert werden, sind zu gewinnen. Nur so ist eine
ganzheitliche Radverkehrsforderung moglich. Es sind Anreize fiur
Unternehmen und deren Mitarbeiterinnen zu setzen, um die Etablierung des
Radverkehrs zu fordern (z.B. Dienstfahrrader, Duschmdglichkeiten um auch
langere und topographisch nicht optimale Wege mit dem Fahrrad
zuriickzulegen — der Arbeitsweg konnte so zur sportlichen Betéatigung

werden).

Den in der Radverkehrserhebung 2010 definierten Schwachen einzelner
Stadtteile muss entgegengewirkt werden. Die Foérderung von
Elektrofahrradern ware ein guter Anreiz flr Personen der sidlichen Bezirke,
die die Steigung Richtung Zentrum als Hindernis sehen. Der verstarkte
Ausbau der Radinfrastruktur in den westlichen Bezirken kdnnte in diesen den

Radverkehrsanteil heben.

Die Verbindung von Gesundheits- mit dem Mobilitatssystem ist sehr
Uberlegenswert. Durch den Radverkehr, der laut Studien gesundheitsfordernd
ist, werden Gesundheitskosten gespart. Diese Ersparnisse sollten in die

weitere Etablierung des Radverkehrs flie3en.
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Dem motorisierten Individualverkehr missen, nachdem eine Basis an Pull-
MalRnahmen vorhanden sind, strengere Restriktionen (Push-MalRnahmen)
auferlegt werden. Neben der erwahnten Erweiterung der Tempo 30-Zonen ist
eine Erweiterung der Parkraumwirtschaft auf die gesamte Stadt zu empfehlen.
Im jetzigen System der Parkraumbewirtschaftung sollten die Preise fur das
kurzzeitige Parken gehoben werden, damit mehr Personen einen Umstieg auf
das Fahrrad oder auch den 6ffentlichen Verkehr in Betracht ziehen. Die Politik
muss trotz ihres eingeschranktem Handlungsspielraums aufgrund der
Einstellung der Bevdlkerung mutig sein, diesen Schritt der Restriktionen zu
,wagen“. Diese Handlungsempfehlung muss durch eine breite
Informationskampagne begleitet werden.

Der Radverkehr sollte zentraler geregelt werden. Es sollte eine
Ubergeordnete Stelle in der Stadtverwaltung geben, die in enger
Zusammenarbeit mit den Bezirken arbeitet. Alternativ ware eine Verpflichtung
fur die Gemeindebezirke, bestimmte Ziele zur Férderung des Radverkehrs in
ihrem jetzigen Aufgabenbereich (etwa: Ausbau der Infrastruktur um XY

Kilometer, Anzahl der Abstellanlagen um XY zu erhdhen) zu erlassen.

Wien hat in den letzten Jahren Mal3hahmen gesetzt, die den Radverkehr erhdhten.

Eine weitere fokussierte Forderung des Radverkehrs muss im Mittelpunkt stehen. Es

ware ein Ruckschritt, wenn nach dem RadJahr 2013 dem Radverkehr weniger

Aufmerksamkeit seitens der Politik gewidmet wird oder Budgetkiirzungen

beschlossen werden. ,Ein langer Atem wird [...] in der jetzigen Phase des Revivals
des Radfahrens vonnoéten sein.” (EBERT 2013b, S. 159)
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