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Zusammenfassung

Aufgrund der immer grof3eren werdenden Probleme der Menschheit durch die Klimakrise
steuern viele Staaten und Stadte durch eine Reduktion der CO»-Emissionen diesem Problem
entgegen. Vor allem der Verkehrssektor ist ein grof3er Emittent von klimaschadlichen Gasen,
weshalb unter anderem auch die Stadt Wien auf die Reduktion des Autoverkehrs setzt, um
weniger klimaschadliche zu agieren und den Fokus auf o6ffentlichen Verkehr, Fuf3- und
Radverkehr setzt. Viele Stadte Europas wollen unter anderem durch eine Erh6éhung des
Radverkehrsanteil den Verkehrssektor nachhaltiger gestalten. So auch die Stadt Wien, wie in
den Strategien und Pléanen der Stadt festgeschrieben ist. Wichtig dabei ist es den Radverkehr
gendergerecht zu planen. Denn durch die Klimakrise verstarken und reproduzieren sich die
bestehenden Ungleichheiten zwischen Frauen und Mannern. Diese Ungleichheiten gilt es zu
eliminieren, weshalb der Fokus dieser Arbeit neben der Frage wie der Radverkehrsanteil
erhoht werden kann auch darauf liegt, wie der Radverkehr gendergerecht gestaltet werden
kann. Mit einem Methodenmix aus Dokumentenanalyse und qualitativen Interviews wurden
Ziele und MaRRnahmen, die es fir diese Gestaltung braucht, identifiziert. Auf Basis dieser
Ergebnisse wurden daraus Handlungsempfehlungen entwickelt.

Am wichtigsten fur eine Erhéhung des Radverkehrsanteils in Wien ist es, die selbst gesetzten
Ziele der Stadt einzuhalten. Aber auch den Radverkehr gegeniiber dem Autoverkehr zu
priorisieren, in dem Tempo 30 in der Stadt eingefuihrt wird, ein zusammenhangendes Radnetz
entsteht und es mehr baulich getrennte Radwege, vor allem an Hauptrouten, gibt. Fur einen
gendergerechten Radverkehr in Wien ist es entscheidend, Frauen mehr in die Planung
miteinzubeziehen, um die Bediirfnisse bericksichtigen zu kdnnen, die Frauen im Radverkehr
haben. Vor allem die Férderung von baulich getrennten Radwegen ist malRgeblich, da Frauen
ein héheren Sicherheitsempfinden als Manner haben. Aber auch der Ausbau von Beleuchtung
und zusammenhangenden Wegen sind wichtig fur Frauen, insbesondere wenn Frauen mit
Kindern unterwegs sind. Da Frauen oftmals die Care-Arbeit Ubernehmen, sind ihre Wege
komplexer und diverser als die der Manner, weswegen ein Radnetz, welches nicht nur die
Hauptrouten abdeckt, von hoher Bedeutung ist.

Auch wenn es berechtigte Kritik an der Unterscheidung zwischen Frauen und Manner im
Radverkehr gibt, so scheint es doch essenziell diese Unterschiede zu benennen, um die
Anforderungen der Frauen an den Radverkehr umsetzten zu kdnnen und so einen

gleichwertigen Zugang zum Radverkehr fir Frauen, im Vergleich zu Mannern, zu schaffen.






Abstract

Due to the increasing problems of mankind on account of the climate crisis, many countries
and cities are stepping up to this problem by reducing COz-emissions. In particular, the
transport sector is a major emitter of climate-damaging gases, which is why the city of Vienna
is trying to reduce car traffic in order to act less climate-damaging, while focusing on public
transport, walking and cycling. Many european cities want to establish a more sustainable
transport sector, for example by increasing cycling. So is the city of Vienna, as stated in the
city's strategies and plans. As the climate crisis is exacerbating and reproducing the existing
inequalities between women and men, it is important to plan this bicycle traffic in a gender-
sensitive way. These inequalities need to be eliminated, so the focus of this work is not only
on how cycling can be increased but also on how bicycle traffic can be gender sensitive. Using
a mix of methods consisting of document analysis and qualitative interviews, objectives and
measures for an increased and gender-sensitive bicycle traffic were identified. Based on these
results, recommendations for action were made.

The most important thing for an increased bicycle traffic is to comply with the self-set goals of
the City of Vienna itself. But also, to prioritize cycling, by introducing Tempo 30 in the city,
creating coherent cycle paths and more structurally separated cycle paths, especially along
main routes. For gender-sensitive cycling in Vienna, it is essential to involve women more in
the planning process to be able to cover the needs that women have in cycling. Especially the
promotion of structurally separated cycle paths is crucial, as women have a higher sense of
safety than men. Furthermore, lighting and connected paths are also important for women,
especially when women are riding with children. Since women are often responsible for doing
the care work, their routes are more complex and diverse than those of men, which is why
coherent cycle paths which do not only cover the main routes is of great importance.
Although there are justified criticisms of the distinction between women and men in cycling, it
seems essential to be able to identify these differences in order to be able to implement
women's demands on cycling and thus create equal access to cycling for both women and

men.
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1. Radverkehr als Teil einer nachhaltigen Stadtentwicklung

Die Auswirkungen der Klimakrise werden zu einem immer groRer werdenden Problem der
Menschheit. Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, wurde im Jahr 2015 das Pariser
Klimaabkommen von der internationalen Staatengemeinschaft der Vereinten Nationen
ratifiziert und ist seit 2016 somit volkerrechtlich verbindlich. Ziel ist es, die vom Menschen
verursachte globale Erwarmung gegeniber dem globalen Mittel der vorindustriellen
Temperaturen auf einen Anstieg von 2 °C zu begrenzen. Mit besonders starken Malnahmen
kann sogar eine maximale Steigerung von 1,5 °C angestrebt werden. Zuséatzlich sollen die
globalen Treibhausgasemissionen bis Mitte des 21. Jahrhunderts auf null gebracht werden.
(vgl. United Nation Framework Convention on Climate Change 2022) Die Folgen der
Klimakrise sind schon jetzt weltweit spirbar. Es kommt weltweit zu Wetterextreme wie Hitze,
Durre oder Starkregen, welche weitreichende Auswirkungen auf Okosysteme, Menschen und
Infrastruktur haben kénnen. Vermehrte Waldbrande und der Anstieg des Meeresspiegels,
bedrohen die Existenz von Menschen. Hitzeextreme haufen sich, wodurch die
Luftverschmutzung zunimmt und die Funktionsfahigkeit wichtiger Infrastrukturen
eingeschrankt wird. (vgl. ROGELJ et al. 2018: 7-11) Die Auswirkungen der Klimakrise wirken
jedoch unterschiedlich stark auf der globalen Ebene, aber auch Frauen und Manner sind
unterschiedlich stark betroffen. .Frauen werden aufgrund bestehender
geschlechtsspezifischer Asymmetrien — sei es in der Arbeitsteilung oder etwa im Zugang zu
und in der Kontrolle tber Ressourcen (z.B. Land, Wasser, Technologien und Finanzmittel) —
als besonders verletzlich und folglich als Opfer der klimatischen Veranderungen und der damit
einhergehenden Naturkatastrophen identifiziert* (CAGLAR et al. 2012: 9). Bestehende
geschlechtsspezifische Ungleichheiten werden dementsprechend durch den Klimawandel
reproduziert und verstarkt. Diese Ungleichheiten spielen aber auch eine wichtige Rolle in der
Umsetzung der MalRnahmen fir Klimaschutz. Hier werden Frauen als wichtige klimapolitische
Akteurinnen angesehen. Frauen wird aufgrund ihres biologischen Geschlechts Naturndhe
zugeschrieben, die ein umweltfreundlicheres Verhalten hervorrufen soll. (ebd.: 9f.) Aufgrund
dessen liegt die ,Umweltverantwortung® bei Frauen. Auferdem kénnen Frauen im Vergleich
zu Mannern durch ihre ,Naturnahe“ auf ein breiteres Wissen utber naturliche Ressourcen und
alternative Anbaumdglichkeiten zurtickgreifen, was insbesondere nach bzw. wéahrend
Naturkatastrophen ein Vorteil sein kann. Jedoch gilt es zu bedenken, dass es aufgrund der
historisch gewachsenen gesellschaftlichen Position der Frau, zu fehlenden Ressourcen und
Entscheidungsmacht kommen kann. Die Gesellschaftsstruktur bedingt somit, dass Frauen

daran gehindert werden, ihr Wissen einzusetzen. (ebd.)



Ungleiche Ressourcen und Kontrollrechte betreffen Frauen beispielsweise auch im Verkehr
(vgl. LAM 2020: 112). Dabei spielt der Verkehrssektor eine grof3e Rolle beim Emittieren von
Schadstoffen. Hier besteht ein grol3es Einsparungspotenzial der Emissionen, wodurch sich
die zentrale Rolle des Verkehrssektors bei der Bekampfung des Klimawandels begriindet. Als
ressourcenschonende Alternative zum Autoverkehr stellt unter anderem der Radverkehr eine
wichtige Option fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung weltweit dar. Vor allem Stadte
stehen hier im Fokus, da sie durch ihre hohe Bevolkerungsdichte, die hohe Verfiigbarkeit
unterschiedlicher Transportmittel und ihr Potenzial fur kurze Wege eine gute
Ausgangsbedingung fiir nachhaltigen und effizienten Verkehr bieten. (vgl. VCO 2019:11f.)
Auch die Stadt Wien geht hier mit gutem Beispiel voran. Der Modal Split, der die Aufteilung
des Verkehrs in seine verschiedenen Verkehrsmittel darstellt, bilanziert fir das Jahr 2022,
dass 74 % der Wege mit 6ffentlich Verkehrsmittel, zu Ful? oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt
wurden. Der Anteil des Autoverkehrs liegt mit 26 % aber noch zu hoch, um die Ziele der Stadt
Wien bis zum Jahr 2025 zu erreichen. Denn der Anteil des Umweltverbunds, der aus
ZufulRgehen, Radfahren und dem o6ffentlichen Verkehr besteht, soll sich bis 2025 auf 80 %
erhdhen. Aber auch der Radverkehr hat mit einem Anteil von 9% der zurlickgelegten Wege
noch nicht sein Potenzial erreicht. (vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 —
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014:16,22,122; Wiener Linien 2023a) In der Smart City
Strategie wird der Verkehrssektor in Wien zudem fiir den héchsten Anteil an den gesamten
Treibhausemissionen der Stadt, mit 27%, verantwortlich gemacht (vgl. Magistrat der Stadt
Wien 2019: 67; vgl. Urban Innovation Vienna 2019: 8). Sowohl die Stadt Wien als auch andere
Stadte haben verschiedene Strategien, wie zum Beispiel den Ausbau des Radverkehrs, um
Emissionen im Verkehr senken zu kénnen und damit die Erderwdrmung zu verlangsamen.
Beispielsweise wurde das Budget fuir den Radverkehr in Osterreich 2022 erst um 20 Millionen
Euro auf insgesamt 60 Millionen Euro erhoht (vgl. KRUTZLER 2022b). Auch der Ausbau von
Radwegen soll in den nachsten Jahren forciert werden. Die geplanten MaRnahmen und
Projekte sehen den Bau von neuen und breiteren Radwegen vor, wobei gleichzeitig
Autofahrspuren reduziert, und Grinraume geschaffen werden sollen (vgl. KRUTZLER 2022b).
Auch die neuste Novelle der StraBenverkehrsordnung (StVO), die im Oktober 2022
beschlossen wurde, bringt einige Vorteile fir Radfahrende mit sich. Die StVO ist ein
Bundesgesetz und gilt fur alle StralRen, die von jeder Person unter den gleichen
Voraussetzungen genutzt werden kénnen. Die 33. Novelle erneuerte die Grundfassung aus
dem Jahr 1960. (vgl. Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) 2023b, 2023c) Weitere Vorteile bringen auch die
neuesten Richtlinien und Vorschriften fir den StraBenbau (RVS), welche im April 2022
veroffentlicht wurde. Die RVS sind Richtlinien und Vorschriften, wie StraRen in Osterreich zu

bauen sind und werden vom zustdndigen Bundesministerium ver6ffentlicht. (vgl.
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Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) 2023a)

Aber auch andere Stadte wie beispielsweise Paris forcieren einen Ausbau des Radverkehrs,
indem die Stadt fulRganger*innen- und radfahrer*innenfreundlicher wird, analog soll der
Autoverkehr reduziert werden (vgl. WINKLER-HERMADEN 2021). Einige Stadte haben das
Potenzial des Radverkehrs den Verkehr nachhaltiger zu gestalten erkannt, wichtig hierbei ist
aber, diesen geplanten nachhaltigen Verkehr gendergerecht zu gestalten. Denn wie bereits
beschrieben, werden bestehende geschlechtsspezifische Ungleichheiten durch den
Klimawandel reproduziert und verstarkt. Aus diesem Grund sollte ein gesamtheitlicher
Planungsansatz im Verkehrssektor diese Ungleichheiten mitbedenken, um so einen Beitrag
leisten zu kbnnen, diese Ungleichheiten zu eliminieren. Und gleichzeitig dazu fuhren, dass
mehr Frauen mit dem Rad fahren. (vgl. CAGLAR et al. 2012: 10)

Die Bekdmpfung des Klimawandels und die Eliminierung von Ungleichheiten zwischen den
Geschlechtern haben sich auch die Vereinten Nationen mitihren 17 Sustainable Development
Goals (SDGs) zum Ziel gesetzt. Diese stellen eine globale Strategie mit dem Titel
.rransforming our World® dar. Die insgesamt 17 Ziele verbinden die grof3ten
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts und definieren damit einen Rahmen fir nachhaltige
Entwicklung. (vgl. Vereinte Nationen 2021) Unter diesen 17 Zielen befinden sich neben Zielen
fur nachhaltige Stadte und fur mehr Klimaschutz, auch Ambitionen fiir Gendergerechtigkeit.
Die Vereinten Nationen erkennen daher mit den SDGs die Problematik der
Genderunterschiede und der Klimakrise an. Welche Rolle diese beiden Problematiken im
Radverkehr einnehmen, wird in dieser Forschungsarbeit untersucht. Die Ubergeordnete Frage
lautet daher; ,Wie kann der Radverkehr in Wien gendergerecht gestaltet werden, um ihm

Rahmen der nachhaltigen Entwicklung, zu Klima-und Gendergerechtigkeit beizutragen?*

Das Ziel der Arbeit besteht darin aufzuzeigen, wie der Anteil des Radverkehrs in Wien erhéht
werden kann, um zu einer nachhaltigen Entwicklung beizutragen. Dabei wird aber gleichzeitig
untersucht, wie der Radverkehr gendergerecht gestaltet werden kann, um so nicht nur zu
Klimagerechtigkeit beizutragen, sondern auch zu Gendergerechtigkeit. Am Ende der Arbeit
sollen Handlungsempfehlungen gegeben werden, wie der Radverkehr und die
Radverkehrsinfrastruktur in Wien (fur Frauen) verbessert werden kénnen. Wichtig dabei ist es,
sowohl das Wissen der Expert*innen als auch aus der Lebensrealitat gebildete Meinungen
von Frauen, die in Wien Rad fahren in die Forschung miteinzubeziehen. So soll heben dem
Expert*innenwissen auch die Erfahrungen von Frauen miteingebunden werden, um so auch
ein Bild aus der Praxis aufzeigen zu kénnen. Um eine Grundlage fur die empirische
Forschungsarbeit zu legen, wird eine Dokumentenanalyse einiger auserwahlten Plane und

Strategien der Stadt Wien in Bezug auf Mobilitat und Gender Mainstreaming durchgefuhrt. Die
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Ergebnisse dieser sollen am Ender der Arbeit unter dem Gesichtspunkt diskutiert werden, ob
die MalBhahmen ausreichend sind, um den Radverkehr (fir Frauen) in Wien zu verbessern.
Den Rahmen dieser Arbeit bildet nachhaltige Entwicklung, welche in der Umsetzung der
Sustainable Development Goals (SDGs) gesehen werden. Ziel fur diese Arbeit ist es, hierbei
Kontext flir das gewahlte Thema der Arbeit zu schaffen und zusatzlich zu diskutieren, inwiefern
die SDGs in den Planen der Stadt Wien verankert sind und wie diese umgesetzt werden.

Aus der Leitfrage ,Wie kann der Radverkehr in Wien gendergerecht gestaltet werden, um ihm
Rahmen der nachhaltigen Entwicklung, zu Klima-und Gendergerechtigkeit beizutragen?”

leiten sich fur diese Arbeit folgende Forschungsfragen ab:

1. Welche MalBnahmen sind in der Radverkehrsplanung notwendig, um die Ziele
der Stadt Wien in Bezug auf die Erhéhung des Radverkehrs und den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen und somit einen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung leisten zu kbnnen?

2. Wie kann der Radverkehr in Wien auf stadtplanerischer Ebene gendergerecht

gestaltet werden?



2. Theoretischer Rahmen

Ziel dieser Arbeit ist es, zu analysieren, wie der Radverkehr in Wien gendergerecht gestaltet
werden kann. Den geplanten nachhaltige Verkehr gendergerecht zu gestalten ist wichtig, denn
durch die Auswirkungen der Klimakrise verstarken sich die Ungleichheiten zwischen Frauen
und Mannern. Wenn der Radverkehr nicht gendergerecht gestaltet wird, werden dadurch diese
Ungleichheiten reproduziert und verstarkt (vgl. CAGLAR et al. 2012: 10). Die Theorie der
»-gendered mobilities” greift die Problematik der Ungleichstellung zwischen Frauen und Manner
im Mobilitatsverhalten auf, weswegen sie die Grundlage der Forschung und der Interpretation
der spéteren Ergebnisse bildet. Ein weiteres Ziel dieser Arbeit ist es, aufzuzeigen, welche
Malnahmen in der Radverkehrsplanung notwendig sind, um den Radverkehrsanteil zu
erhéhen und damit einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung leisten zu kdnnen. Hierfur
werden die Vorteile des Radfahrens (in der Stadt) beschrieben und gleichzeitig, die Probleme

identifiziert, die fir Frauen im Radverkehr auftreten kdnnen.

2.1. Gendered mobilities

Schon in den 1980er Jahren gab es die ersten vertffentlichten Kritiken Uber eine
,Genderblindheit* in der Verkehrswissenschaft und -planung. Seitdem gab es immer mehr
Untersuchungen zu dem Verkehrsverhalten von Frauen. Doch der Fokus dabei lag
ausschlief3lich auf den Arbeitswegen der Frauen. Wege, die in der Freizeit gemacht wurden
oder Wege, die von arbeitslosen Frauen gemacht wurden, wurden zu diesem Zeitpunkt
ausgeblendet. Der bisherige  Forschungsfokus  Uberschattete  daher  andere
Forschungsinteressen und zeigte, dass das Potenzial der Untersuchungen von Gender in der
Mobilitat noch nicht ausgeschopft war. (vgl. LAW 1999:. 567,570f.) Law (1999: 567)
argumentiert, dass kiinftige Forschungsarbeiten zu diesem Thema auf einer systematischeren
Behandlung von Gender als theoretischen Konzept basieren missten. Gender-Aspekte sollen
als soziale Kategorie identifiziert werden und mit Aspekten der taglichen Mobilitat verknipft
werden. Die Definition von Gender, die flr diese Arbeit genutzt wird, wird im folgenden

Unterkapitel beschrieben.

Bei Cresswell und Uteng (2008) findet man eine Konzeptualisierung von Gender und Mobilitat,

wodurch die Theorie der ,gendered mobilities entstand. Diese Theorie besagt, dass Gender

raumlich produziert wird. Eine wichtige rdumliche Kodierung von Gender ist die Dialektik von

Bestandigkeit und Bewegung — von Ort und Mobilitat. Unter Mobilitat wird hierbei aber nicht

nur die geografische Bewegung, sondern auch das gelebte und erlebte Bewegungspotential

verstanden. Mobilitdt zu verstehen, bedeutet also, beobachtbare physische Bewegungen zu
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verstehen, die Bedeutungen, mit denen solche Bewegungen belegt sind, die Erfahrung, diese
Bewegungen zu praktizieren, und das Potenzial, diese Bewegungen auszufuhren. Das heil3t
die Theorie der ,gendered mobilities” definiert, dass jede Art von Bewegung, also Mobilitat,
geschlechtsspezifisch konstruiert ist und ihrerseits zur Produktion, Reproduktion und
Anfechtung von Geschlecht selbst beitragt. Wie Menschen sich bewegen (wo, wie schnell, wie
oft etc.), ist nachweislich geschlechtsspezifisch und reproduziert daher weiterhin
geschlechtsspezifische Machthierarchien. (vgl. CRESSWELL und UTENG 2008:2) Welche
Auswirkungen geschlechtsspezifische Mobilitat haben kann, wird ebenso in dieser Theorie
thematisiert. Ob die Stadt Wien bei der Planung des Radverkehrs diese

geschlechtsspezifische Machthierarchien bedenkt, wird Teil der Analyse dieser Arbeit sein.

In der Theorie der ,gendered mobilities* wird konzeptualisiert, dass Gender und Mobilitat nicht
voneinander zu trennen sind (vgl. CRESSWELL und UTENG 2008). Zudem wird auf die
dringende Notwendigkeit eines Interesses an der Bedeutung von Gender in der Planung, in
der Gestaltung und in der Praxis (nachhaltiger) Mobilitat verwiesen (vgl. SHELLER 2008:257).
Der Fokus der Theorie liegt auf dem fehlenden bzw. mangelnden Zugang zu
Verkehrssystemen fur Frauen, aber auch die anhaltende Ungleichheit fir Frauen mobil zu
sein, wird thematisiert. Es wird appelliert an Planer*innen, dass sich die Mdéglichkeit bietet,
durch die Neugestaltung der Technologien, 6ffentlicher Platze und Mobilitatspraxen, positive
Effekte auf die Mobilitat der Frauen zu bewirken. Zusatzlich soll ein gro3eres Bewusstsein fur
die Unvolistandigkeit des Gender Mainstreamings, im Bereich Mobilitat geschaffen werden,
um bessere Forschung zu betreiben. (vgl. SHELLER 2008:263) Als Gender Mainstreaming
wird die Anstrengung, Prozesse in der Politikgestaltung und -umsetzung in allen
Themenbereichen zu Uberprifen und neu zu erfinden bezeichnet, um bestehende
Ungleichheiten zwischen Frauen und Mannern aufzuzeigen und zu tuberwinden (vgl. TRUE
und MINTROM 2001: 28). Denn inzwischen ist allgemein anerkannt, dass die Herstellung
bestimmter Mobilitatsformen (zum Beispiel der Automobilitdt und die damit einhergehende
Planung autogerechter Stadte) oft Immobilitat fur andere schafft. Das fuhrt dazu, dass
beispielsweise Nutzer*innen offentlicher Verkehrsmittel mit begrenztem Angebot oder
begrenzter Frequenz rechnen muissen. Inwiefern und warum es zu solch einer Immobilitat
kommen kann, versucht die Theorie der ,gendered mobilities® zu beantworten. (vgl.
CRESSWELL und UTENG 2008: 7f.)

Mobilitat wird unterschiedlich wahrgenommen und praktiziert. Vor allem Frauen und Manner
erfahren Mobilitat unterschiedlich und dieser Unterschied fuhrt dazu, dass die
Machtverhaltnisse, die diese Unterschiede Uberhaupt hervorgebracht haben, bestatigt und
reproduziert werden. Mannlichkeit wird oft als mobil und aktiv kodiert, wahrend die Weiblichkeit

als relativ stationdr und passiv kodiert ist. (vgl. CRESSWELL und UTENG 2008: 2) Ein
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konkretes Beispiel fur unterschiedlich erfahrene Mobilitdt zwischen Frauen und Mannern sind
einerseits die oft langeren Wege, die Manner zurlicklegen, diese sind dafir direkt und
unkompliziert, wahrend Frauen kirzere Wege zurlcklegen, diese dafur aber komplexer sind,
da sie nicht einfach zur Arbeit fahren, sondern auch die Betreuung der Kinder bernehmen
und andere Care-Arbeiten wie einkaufen zu gehen. Geschlechtsdifferenzierte Rollen im
Zusammenhang mit Familienunterhaltstatigkeiten belasten Frauen starker als Manner, was zu
erheblichen Unterschieden beim Reisezweck, Reiseentfernung, Transportmittel und anderen
Aspekten des Reiseverhaltens fiuhrt, einschlief3lich unterschiedlicher Zeiten, Orte und
Entfernungen. (ebd.)

Die Theorie der ,gendered mobilities* wurde auch von anderen Wissenschaftler‘innen
aufgegriffen. Gauvin et al. (2020:2) schreiben, Stadte und deren Planung, seien nicht
genderneutral. Auch sie nennen als Beispiel die unterschiedlichen Erfahrungen in der
taglichen Mobilitat. Die Unsicherheit und die Angst vor physischer oder sexueller Gewalt im
offentlichen Raum und bei der Benutzung offentlicher Verkehrsmittel sind Schliisselfaktoren,
die die alltagliche Mobilitat von Frauen und Madchen einschranken und erschweren. Allein die
Lokation einer Bushaltestelle oder die schlechte Beleuchtung einer Straf3e, kann die
Bewegungen von Frauen limitieren. Aber auch die Rolle der Frau in der Gesellschaft und in
der Familie fihrt zu unterschiedlichen Mobilitatsverhalten. Die taglichen Téatigkeiten von
Frauen sind unter den aktuellen gesellschaftlichen Gegebenheiten diverser als die von
Méannern. Frauen sind oft fur Hausarbeiten, Kinder, altere Verwandte und Kranke
verantwortlich. Auferdem haben sie in der Regel einen hoheren Anteil an
Haushaltsverantwortung und machen dabei doppelt so viele Fahrten, um diese Verantwortung
zu erfullen. (vgl. HORTELANO et al. 2021: 1-3) Diese Fahrten sind oft aufl3erhalb der
Hauptverkehrszeiten und missen mit flexiblen Verkehrsmitteln, beispielsweise dem Auto oder
dem Fahrrad, zurlickgelegt werden. Zusammengefasst haben Frauen genau wie Manner
spezifische Mobilitatsmerkmale in Bezug auf Verkehrsmittelwahl, Fahrtzeit, Fahrtzweck,
Strecke und Entfernung. (ebd.) Jedoch scheinen Frauen nicht nur in ihrer aktiven Mobilitat
benachteiligt zu sein, sondern sie sind ebenfalls in der Verkehrsplanung unterreprasentiert.
Beispielsweise waren 2016 nur 22% der Beschaftigten im europdischen Verkehrssektor
Frauen. Der Verkehrssektor beinhaltet neben den einzelnen Verkehrstragern, auch die
Forschungen und Planungen im Verkehrsbereich. Die Verantwortlichen im Verkehrssektor
haben insbesondere Auswirkungen darauf, wie Verkehrssysteme konzipiert und betrieben
werden. Durch den niedrigen Anteil von Frauen in den jeweiligen Entscheidungs- und
Planungsgremien, kann davon ausgegangen werden, dass den eigentlichen Ansprichen von
Frauen nicht genligend Bedeutung zugeschrieben wird. (ebd.: 1) Daher untersucht diese

Arbeit gezielt, inwiefern Frauen in Wien in ihrer aktiven Mobilitat eingeschrankt sind und wie

7



man die gegebenenfalls benachteiligte Situation fir sie verbessern kann, aber auch ob Frauen

in der Wiener Radverkehrsplanung unterrepréasentiert sind.

2.2. Gender

Da die Theorie der ,gendered mobilities” die Grundlage der Interpretation der Ergebnisse
darstellt, wird in den folgenden zwei Kapiteln beschrieben, welche Konzeptualisierung von
Gender und Mobilitat fur diese Arbeit verwendet wird. Der Begriff Gender hat eine lange und
komplexe Genealogie. Gender hangt generell mit den wahrgenommenen Unterschieden
zwischen Frauen und Mannern zusammen und ist daher mit den ungleichen
Machtverhaltnissen, die auf diesen wahrgenommenen Unterschieden beruhen, verbunden.
(vgl. HANSON 2010: 8) Nach Scott (1986: 1054) ist der Begriff Gender erstmals von
amerikanischen Feministinnen definiert worden, die ,auf der grundsatzlich sozialen Qualitat
geschlechtsbezogener Unterscheidungen beharren wollten®. Das Wort Gender bezeichnet
eine Ablehnung des biologischen Determinismus implizit in der Verwendung von Begriffen wie
.Geschlecht® oder ,sexuelle Differenz“. Gender betont auch den relationalen Aspekt
normativer Definitionen von Weiblichkeit. Das hei3t, Gender erklart die soziale Relation
zwischen Geschlechtern und lehnt explizit die Unterscheidung der Geschlechter aufgrund von
biologischen Merkmalen ab. Gender ist eine soziale Kategorie, die dem biologischen
Geschlecht/Korper auferlegt wird. (ebd.: 1056) Andere Autor*innen beschreiben, dass Gender
kulturell konstruiert ist und daher nicht das kausale Ergebnis von biologischem Geschlecht ist
(vgl. BUTLER 1956: 8f.). Es wird davon ausgegangen, dass, wenn der konstruierte Status von
Gender komplett unabhéangig vom biologischen Geschlecht theoretisiert wird, Gender selbst
zu einem ,freischwebenden Kunstwerk® wird, mit der Folge, dass ,Mann® und ,mannlich®
ebenso leicht einen weiblichen Kérper bezeichnen kann, als auch ,Frau® und ,weiblich® einen
mannlichen Korper. ,Gender bezieht sich also weder auf Frauen noch auf Unterschiede
zwischen Mannern und Frauen. Gender ist vielmehr der Prozess, durch den Unterschiede, die
auf dem vermuteten biologischen Geschlecht beruhen, definiert, imaginiert und in bestimmten
Kontexten signifikant werden® (vgl. NIGHTINGALE 2004:171). Zusammengefasst ist Gender
ein soziales Konstrukt und unabhangig vom biologischen Geschlecht. Mit diesem Verstandnis
werden auch die in weiterer Folge untersuchten Unterschiede zwischen Frauen und Mannern
im Radverkehr herausgearbeitet. Auch wenn Gender in dieser Arbeit als Kategorie benutzt
wird, um Differenzen zwischen Frauen und Mannern zu erkennen und herausarbeiten zu
kénnen, so wird sich immer nur auf die Differenzen bezogen, die aufgrund des sozialen
Geschlechts existieren. In weiterer Folge dieser Arbeit ist daher immer das soziale Geschlecht

gemeint, wenn der Begriff Gender benutzt wird. Bei der Analyse und Interpretation der



Ergebnisse ergibt sich daraus aber die Pflicht diese Kategorien standig zu hinterfragen (vgl.
HANSON 2010: 8).

Nach Nightingale (2004:171) ist Gender ein Prozess, durch den Unterschiede, die auf dem
vermuteten biologischen Geschlecht beruhen, definiert, imaginiert und in bestimmten
Kontexten signifikant werden. Die Prozesse, die Gender definieren sind immer von anderen
Dimensionen der wahrgenommenen Differenz beeinflusst, wie zum Beispiel Alter, ethnische
Zugehdrigkeit, korperliche Leistungsfahigkeit etc. und entwickeln sich durch alltagliche
Praktiken wie zum Beispiel alltdgliche Mobilitat (vgl. PRATT und HANSON 1994 — Zitiert nach
HANSON 2010: 8). Gender wird von Subjekten ausgefihrt und erst durch diesen Kontext
erhalt Gender Uberhaupt eine Bedeutung. Gender kann daher nicht als statisch angesehen
werden und wird immer erst durch seinen Kontext definiert. (vgl. NIGHTINGALE 2004:171)
Orte kdnnen solche Kontexte sein, die Gender konstruieren. Materielle und symbolische
Bedeutung von Orten kann unter anderem dadurch begriindet fur die Gestaltung von Mobilitat
von Bedeutung sein. (vgl. PRATT und HANSON 1994 — Zitiert nach NIGHTINGALE 2004:171)
Gender ist von Raum, Ort und Mobilitat beeinflusst. Frauen und Weiblichkeit werden mit dem
Zuhause, dem Privaten, mit hauslichen Raumen und eingeschrankter Bewegung
gleichgesetzt, wahrend Manner und Mannlichkeit mit dem Offentlichen, mit urbanen Raumen
und expansiver Bewegung gleichgesetzt werden. Mobilitat ist daher aktiver Akteur in der
Konstruktion von Gender. Das heil3t Mobilitat kann Identitdt und Subjektivitdt von Gender
transformieren. Mobilitat wird als Mittel fir den Zugang zu Chancen verstanden, die es den
Menschen ermoglicht Orte zu erreichen, an die sie gehen wollen oder missen. (vgl. HANSON
2010: 9) In dieser Arbeit gilt es herauszufinden, ob Radfahren in Wien eine Art der Mobilitat
darstellt, die fir Frauen und M&nner gleich zuganglich ist und daher die Chance mit sich bringt,

die Orte zu erreichen, an welche speziell Frauen wollen oder miissen.

2.3. Mobilitat

Zu Mobilitat gibt es in der Literatur eine Vielzahl von verschiedenen Definitionen. Die
Gemeinsamkeit dieser besteht darin, dass Mobilitat allgegenwartig ist, da sie etwas ist, was
wir fast die ganze Zeit erleben und tun (vgl. ADEY 2017: 1). Mobilitat ist notwendig um das
soziale, politische, wirtschaftliche und kulturelle Leben aufrechtzuerhalten, denn ohne Mobilitat
kbnnte man nicht zur Arbeit gelangen oder zum néchsten Ort, an dem es
Versorgungsstrukturen gibt, noch kénnte man sich fit und gesund halten, denn auch jegliche
Freizeitaktivitat wie Radfahren, Reiten oder Skifahren ist in Mobilitdt beinhaltet. Aber auch ein
Wohnortwechsel oder sogar Migration, waren ohne Mobilitat nicht méglich. (ebd.: 1,9) Mobilitat
ist jedoch nicht fur alle Personen gleichermafien zuganglich. Mobilitdt kann durch aufR3ere

Einflusse beschrénkt werden, wie durch unterschiedliche Technologien in unterschiedlichen
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Landern, mangelnde Zugange oder auch die Art und Weise in den bestimmten
Dienstleistungen angeboten werden. Mobilitdt kann aber auch eingeschrankt werden durch
den eigenen Korper, wie zum Beispiel eine Behinderung, Alter oder auch Gender. (vgl.
KELLERMAN 2012: 6; ADEY 2017: 4) Aus den eben aufgezeigten Beispielen lassen sich
unterschiedliche Arten von Mobilitét ableiten, diese kdnnen in vier Kategorien eingeordnet
werden; tagliche Mobilitat, Reisen, Migration und Wohnortwechsel (vgl. KELLERMAN 2012:
5). Diese Arbeit setzt sich priméar mit der alltaglichen Mobilitat auseinander. Tagliche Mobilitat
wird als Zirkulation verstanden, da die Wege der alltaglichen Mobilitat immer einen Hin- und
einen Rickweg beinhalten und regelmafig zuriickgelegt werden. Im Gegensatz dazu stehen
Reisen, Migration und Wohnortwechsel. Wahrend Reisen ebenfalls aus einem Hin- und
Ruckweg besteht, aber nicht taglich stattfindet, besteht Migration und Wohnortwechsel nur aus
einem Hinweg, weswegen diese beiden Arten der Mobilitat als irreversible bezeichnet werden.
Vor allem Migration, aber auch bei einem Wohnortwechsel, kann es zu einer Veranderung des
sozialen Umfeldes kommen und wird somit nicht jeden Tag durchgefihrt. Tagliche Mobilitat
hingegen ist ein Hauptbestandteil unserer taglichen Routine, ist reversibel und findet nahezu
jeden Tag statt. (vgl. KELLERMAN 2012: 5f.) Der Mobilitatsbegriff, der fur diese Arbeit
verwendet wird, bezieht sich immer auf alltagliche Mobilitat, fir die Einfachheit wird der Begriff

aber von nun an als ,Mobilitat“ und nicht als ,alltagliche Mobilitat“ bezeichnet.

Hanson (2010: 7) definiert den Begriff Mobilitat &hnlich. Sie definiert Mobilitdt als die
Bewegung von einem Ort zum anderen im Laufe des alltaglichen Lebens, dazu gehort das
Aufsuchen von taglichen Aktivitaten wie bezahlte und unbezahlte Arbeit (Care-Arbeit), Freizeit,
Geselligkeit und Shopping. Das Verstandnis der alltaglichen Mobilitat ist wichtig, weil sie flr
die Lebensgrundlage, das Familienleben, das Gemeinschaftsleben und das
Geschlechterverstandnis von grundlegender Bedeutung ist. Bei Mobilitdt geht es nicht um
die*den Einzelne*n, sondern um die*den Einzelne*n eingebettet in den Haushalt, die Familie,
die Gemeinschaft und die Gesellschaft insgesamt. Daraus leitet sich ab, dass es nicht mdglich
sein sollte, Gber Mobilitat nachzudenken, ohne gleichzeitig den sozialen, kulturellen und
geographischen Kontext — die Besonderheiten von Ort, Zeit und Person — zu beriicksichtigen.
Der geografische, kulturelle und soziale Kontext ist ebenfalls essenziell fur das Verstandnis
der Bedeutungen und Praktiken von Gender. (vgl. HANSON 2010: 8) Ziel dieser Arbeit ist es,
zu analysieren, ob der Radverkehr in Wien so gestaltet ist, dass er den sozialen, kulturellen
und geographischen Kontext bertcksichtigt. Aber auch ob die Radverkehrsmobilitat von

Frauen unter Beriicksichtig dieser Aspekte stattfindet.
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2.3.1. Radverkehr

Wie bei der Konzeptualisierung von Mobilitdt herausgearbeitet wurde, wird Mobilitat durch
viele Faktoren determiniert, aber schlussendlich auf differenzierte Formen durchgefiihrt. Eine
Madoglichkeit, die taglichen Wege zurlickzulegen ist durch das Radfahren. Auf diese Form
fokussiert sich diese Forschungsarbeit. In folgenden Unterkapitel werden die wichtigsten
wissenschaftlichen Erkenntnisse der letzten Jahre in Bezug auf Radverkehr

zusammengefasst.

,Die Geschichte des Fahrrades lasst sich problemlos auch als eine Geschichte der Verbote
und Einschrankungen schreiben. Denn wo immer es auftauchte, lieRen Reglementierungen
nicht lange auf sich warten“ (BECKER et al. 2018: 17). Seit der Erfindung des Fahrrads Anfang
des 19. Jahrhunderts in Deutschland, kam es immer wieder zu Verboten, welche das Fahren
mit dem Rad auf Stralen erschwerten bzw. gar nicht erlaubten. Laut Burokraten stellte das
Rad eine Storung der 6ffentlichen Ordnung und die Gefahrdung anderer Personen dar. In den
1890er Jahren nahm das Fahrrad allméhlich seine jetzige Form an, jedoch waren diese
aufgrund der hohen Preise kaum erschwinglich fur einen breiten Teil der Bevélkerung. Jenen
die fahren wollten, wurden weiterhin viele Verbote auferlegt. Doch nach 1900 wurden die
Fahrrader durch Massenproduktion und Importe gtinstiger, wahrend analog die Lohne stiegen.
Dadurch wurde das Fahrrad immer beliebter und verbreitete sich in den breiten Massen,
wodurch sich das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung stark verdnderte. Der Trend im
Mobilitdtsverhalten war nicht mehr aufzuhalten und viele Stadte lockerten ihre Verbote und
Eindammungen des Radverkehrs. Durch die Motorisierung nach dem zweiten Weltkrieg
erlebte das Fahrrad jedoch einen Imageverlust, es mussten nun auch keine Verbote mehr
erteilt werden, denn die Verdrangung des Fahrrads geschah durch ein ,autogerechtes® Leitbild
der Stadtplanung in den 1960er und 1970er Jahren. Die Umsetzung dieses Leitbild wurde
hauptsachlich von ménnlichen Stadtplaner durchgefuhrt. (ebd.: 17-19)

Mittlerweile ist es zur Normalitat geworden, dass vor allem Stadte auf der ganzen Welt
nachhaltige Mobilitdtsformen fordern. Oftmals ist die Férderung der nachhaltigen Mobilitat
auch schon in den vielen Planen und Zielen der Stadte verankert, doch an der Umsetzung
scheitert es vielerorts bisher. (vgl. LEVELS 2020: 383) Die Antwort auf die globale
Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr ist die Férderung des offentlichen Verkehrs,
zu FuR gehen oder dem Radfahren. Ein wichtiger Ansatzpunkt, um den Umweltverbund zu
erhohen, ist das ,Zurlickerobern der StraRen”. Um den stadtischen Stralenraum vom Auto
zuruickzuerobern, wird in vielen Stadten ein Fokus auf den Radverkehr gelegt. Als Vorbilder in
Europa werden oft Stadte wie Amsterdam und Kopenhagen genannt. Hierbei muss jedoch
bedacht werden, dass solche Stadte meistens andere Grundvoraussetzungen hatten, weil die
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Forderung des Autoverkehrs nicht so stark ausfiel, wie in anderen Stadten in Europa.
Zusatzlich gab es eine kontinuierliche Tradition des Radfahrens. Die meisten Stadte in Europa
wurden jedoch mit einer Priorisierung auf den Autoverkehr gebaut und das wiederum nimmt
heute den Platz fuir beispielsweise Ful3- und Radverkehr in diesen Stadten weg. (vgl. BECKER
et al. 2018:19; LEVELS 2020: 381-383) In anderen Stadten Europas ist es schwieriger eine
gute Radverkehrsinfrastruktur zu bauen, da hier erst der 6ffentliche Raum ,zurlickerobert*
werden muss, da die autogerechte Planung sehr viel 6ffentlichen Platz in Anspruch genommen
hat (vgl. LEVELS 2020: 383). Nichtsdestotrotz kbnnen andere Stéadte einiges von Stadten wie
Amsterdam und Kopenhagen lernen. Ein wesentlicher Punkt warum Amsterdam und
Kopenhagen Vorreiter und Vorbilder fur Radverkehr sind, ist die gute
Radverkehrsinfrastruktur, bestehend aus Radwegen und anderen Einrichtungen, wie
Abstellplatzen. Diese Infrastruktur muss sicher und komfortabel gebaut sein, sodass die
Akzeptanz des Radverkehrs in der breiten Bevdlkerung gesteigert wird und auch in der Praxis,
fur den Groldteil der Bevolkerung, eine realistische Alternative zum motorisierten
Individualverkehr darstellt. Die Argumente dafir liegen bei gut ausgebauter
Radverkehrsinfrastruktur auf der Hand. Denn Radfahren ist in diesen Stadten oft glnstiger
und schneller als der motorisierte Individualverkehr und deshalb das effizienteste und
komfortabelste Verkehrsmittel. Ein gut ausgebautes Radnetz erleichtert schnellere Routen
und Abklrzungen, die mit dem Auto nicht gemacht werden kdnnen, auf3erdem stehen sie
selten im Stau und Radabstellplatze neben Stationen des offentlichen Verkehrs und
Shoppingcenters ermdglichen gute Anbindungen. (vgl. LARSEN 2017: 888f.; DEKKER 2022:
340) Radfahren wird als ,normal portratiert und ist deshalb Teil des gesamten
Verkehrssystems. Es wird nicht als verlangsamte Freizeitaktivitdt oder anspruchsvoller Sport
angesehen. Dadurch wird eine grundséatzliche positive Einstellung der Menschen gegentber
dem Radfahren begunstigt. (vgl. LARSEN 2017: 888) Wéhrend es essenziell ist, gute
Radverkehrsinfrastruktur zu bauen, ist dies nicht der einzige Faktor, warum der
Radverkehrsanteil in Amsterdam und Kopenhagen Uberdurchschnittlich hoch ist. Radfahren
ist dort auch kulturell gepragt, wodurch es schon seit Jahrzehnten eine Priorisierung des
Radverkehrs gibt. In den Niederlanden zum Beispiel gab es bereits in den 1970er Jahren
grol3e Proteste gegen die urbane Planung fur Autos, was darin resultierte, dass mehr
Strategien fir den Radverkehr geschaffen wurden, um ihn zu verbessern, von denen unter
anderem Amsterdam heute profitiert. Der Radverkehr wird auch als inklusiv wahrgenommen,
da keine Bevolkerungsgruppe, wie zum Beispiel Kinder oder Rollstuhfahrer*innen vom
Radverkehr ausgeschlossen werden. Das ist ein weiterer Grund warum sich so viele
Menschen in Amsterdam und Kopenhagen fur das Radfahren begeistern. (vgl. LARSEN 2017:
889; DEKKER 2022: 341) Zusammenfassend ist festzuhalten, dass hohe Radverkehrsanteile

und auch das positive Image des Radverkehrs in Stadten mit vielen unterschiedlichen
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Faktoren zusammenhangen. Da ein entscheidender Faktor auch die kulturelle Tradition des
Radfahrens ist, konnen die Modelle Amsterdams oder Kopenhagens nicht einfach eins zu eins
auf andere Stadte adaptiert werden. Dennoch sind solche Stadte gute Vorbilder, von denen
man insbesondere in Bezug auf die Radverkehrsplanung, bestimmte, in der Praxis bewehrte,
MalRnahmen implementieren kann. (vgl. LARSEN 2017: 889) Im Laufe dieser Arbeit gilt es zu
analysieren, welche MalRhahmen neben baulichen getroffen werden kénnen, um eine Kultur

des Radfahrens in Wien zu fordern.

Fakt ist, dass die Vorteile des Radfahrens vielseitig sind, einerseits fur die eigene Gesundheit
und anderseits flr einen ruhigen und dadurch sicheren CO, freien (Stadt)verkehr. Radverkehr
entlastet Staus, senkt die Umweltverschmutzung, verringert die Fettleibigkeit, steigert die
korperliche Fitness, emittiert kein klimaschadliches Kohlenstoffdioxid und ist fur Milliarden von
Menschen, die sich kein Auto kaufen kénnen, erschwinglich (vgl. HORTON 2006: 44). Auch
Krizek (2012:112) hebt die Vorteile des Radfahrens hervor; Radfahren ist ein sehr effizientes
Fortbewegungsmittel, emittiert kaum Schadstoffe, benttig wesentlich weniger Platz beim
Parken und fordert kérperliche Bewegung. Des Weiteren spricht McClintok (2002: 1-5) viele
positive Aspekte eines hohen Radverkehrsanteil (in Stadten) an. Neben den schon erwahnten
Vorteilen nennt er auch die Verbesserung des urbanen Lebensraums durch reduzierte
Larmverschmutzung und ansteigende Luftqualitat, aber auch die Zunahme der
StralRensicherheit durch die Reduktion der durchschnittlichen Geschwindigkeit des Verkehrs.
Die Stral3ensicherheit wird erhoht, je héher der Anteil der Radfahrenden ist. Friihere Ansatze
bezeichneten Radfahren als gefahrlich, heute wird anerkannt, dass nicht Radfahren selbst
gefahrlich ist, sondern die gegebene Verkehrssituation das Gefahrenpotenzial erhéht. Je mehr
Menschen Radfahren, umso sicherer wird es. Auch die Kollisionsraten verringern sich mit
steigender Anzahl von FuRganger*innen oder Radfahrer*innen. (vgl. JACOBSEN 2003: 205)

Um jedoch mehr Menschen fiir den Radverkehr zu begeistern, sind neben
Bewusstseinshildung auch bauliche und stadtplanerische MaRBnahmen notwendig. Einige der
Grinde, warum Menschen nicht mit dem Fahrrad fahren, sind; zu viel Autoverkehr, keine
ausgebauten und/oder durchgangigen Radwege (vgl. HULL und O'HOLLERAN 2014: 370).
Es gibt eine Vielzahl an stadtplanerischen und baulichen Madoglichkeiten, um die
Radverkehrsinfrastruktur auszubauen und sicherer zu gestalten. Unter anderem sind das
breite Fahrradspuren auf der Fahrbahn, abgetrennte Fahrradwege, eine auf den Radverkehr
ausgelegte Ampelschaltung, klare Verkehrsregulierung durch Beschilderung, gute
Beleuchtung der Fahrradwege, farblich markierte Fahrradwege, und vieles mehr. Studien
stellten jedoch fest, dass die meisten Radfahrenden, ungeachtet wie gelibt sie sind, eigene
Fahrradspuren dem Fahren im Mischverkehr vorziehen. (vgl. PUCHER et al. 2009: 108-111;

HULL und O’'HOLLERAN 2014: 385) Die Radverkehrsinfrastruktur und das Radnetz sollte so
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gut ausgebaut und attraktiv gestaltet sein, dass nicht nur Autofahrer*innen umsteigen,
sondern, dass naturgemalf zuerst das Rad als Verkehrsmittel genutzt wird und nicht das Auto
(vgl. KRIZEK 2012:127). Um in weiterer Folge dieser Arbeit zu verstehen, welche Ma3nahmen
existieren, um Radwege zu gestalten, werden die fiir diese Arbeit relevanten baulichen

MaRnahmen der Radverkehrsplanung vorgestellt.

Der Ein-Richtungs-Radweg ist baulich abgetrennt von der Fahrbahn fur den Autoverkehr.
Ublicherweise wird er fiir die Gegenrichtung an der gegeniiberliegenden StraRenseite gefiihrt.
In den Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenbau (RVS) werden fir diesen eine
Mindestbreite von 1,30 Meter festgesetzt. (siehe Abb. 1)

Abbildung 1: Ein-Richtungs-Radweg Abbildung 2: Zwei-Richtungs-Radweg (Quelle:
(Quelle: Stadt Wien 2023b) Stadt Wien 2023b)

Auch der Zwei-Richtungs-Radweg ist baulich abgetrennt, aber nur auf einer StralRenseite in
beide Richtungen befahrbar. Die Fahrbahnbreite erhéht sich durch den Begegnungsverkehr
auf eine Mindestbreite von 2,60 Meter. (siehe Abb. 2) (vgl. Osterreichischen
Forschungsgesellschaft Stral3e - Schiene — Verkehr 2022: 23; Stadt Wien 2023b)

Eine weitere Art eines Radweges ist ein
Radfahrstreifen. Dieser ist nur durch eine
Bodenmarkierung von der Fahrbahn abgetrennt
(siehe Abb. 3) (vgl. Stadt Wien 2023b). Die RVS .
sieht dabei eine Mindestbreite von 1,00 Meter vor.
Die Markierung stellt dabei eine Begrenzung fir |

alle  motorisierten  Fahrzeuge auf der =

danebenliegenden Fahrspur dar und darf nicht "
uberfahren werden. (vgl. Osterreichischen Abbildung 3: Radfahrstreifen (Quelle: Stadt

. Wien 2023b)
Forschungsgesellschaft StralBe - Schiene -

Verkehr 2022: 23)
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Der Mehrzweckstreifen ist ebenfalls Teil der
PKW-Fahrbahn und durch eine strichlierte Linie
gekennzeichnet. (siehe Abb. 4) Im Gegensatz
zum Radfahrstreifen darf der Mehrzweckstreifen
von LKW und Bussen mitbenutzt werden. (vgl.
Stadt Wien 2023b) Auch der Mehrzweckstreifen
muss eine Mindestbreite von 1,00 Meter

aufweisen (vgl. Osterreichischen

Abbildung 5: Geh- und Radweg (Quelle: Stadt
Wien 2023b)

FahrradstraRe

Abbildung 6: Verkehrsschild Fahrradstral3e
(Quelle: Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung
und Stadtplanung 2019: 6)

Abbildung 4: Mehrzweckstreifen (Quelle: Stadt
Forschungsgesellschaft StraBe - Schiene - Wien 2023b)

Verkehr 2022: 23).

Daruiber hinaus gibt es noch Radwege, die sich
die Verkehrsflachen mit dem FuRverkehr teilen,
welche eine Mindestbreite von zwei Meter

aufweisen missen. (siehe Abb. 5)

Auf FahrradstraBen ist das Fahrrad das
priorisierte Verkehrsmittel. Sie muss mindestens
vier Meter breit sein und der restliche Verkehr
darf nur queren oder zufahren. (siehe Abb. 6)
(vgl. Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung
und Stadtplanung 2019: 6; Osterreichischen
Forschungsgesellschaft StralRe - Schiene —
Verkehr 2022: 23; Stadt Wien 2023b)

Die Radverkehrsplanung findet in Osterreich auf
der Ebene der Lander statt, die Umsetzung
jedoch auf Ebene der Gemeinden und in Wien
auf Ebene der Bezirke. Fur die Stadt Wien hat

dies die Folge, dass die Aufgabe der Radverkehrsplanung in die Magistratsabteilung 18 fallen

und durch die einzelne Bezirksvertretungen umgesetzt werden. Das kann dazu fuihren, dass

die Planungsziele nicht immer mit der Umsetzung Ubereinstimmen. Auf Abbildung 7 ist die

Planungshierarchie bildlich dargestellt.
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Abbildung 7: Planungshierarchie in Osterreich (Quelle: GRUBER et al. 2018:
77)

2.3.2. Frauen im Radverkehr

Radfahrerinnen gehéren zu einer der gefahrdendsten Gruppe der Verkehrsteilnehmenden.
Auch innerhalb der Gruppe an Radfahrenden Personen existieren Ungleichheiten, sowohl aus
planerischer und als auch aus sozialer Sicht; raumlich, aufgrund des Stadtviertels, in dem sie
wohnen, und sozial, aufgrund der Kategorien, denen sie nach Gender, Alter, ethnischer
Zugehdrigkeit, Einkommen usw. angehdren. (vgl. JACOBSEN 2003: 205; CAGGIANI 2018:
60) Wenn man bedenkt, dass geschlechtsspezifische Unterdriickung im gesellschaftlichen
Leben prasent ist, ist es nachvollziehbar, dass sie auch im urbanen Umfeld reproduziert wird.
Frauen erleiden oftmals Segregation durch die patriarchale ldeologie, die sich im urbanen
Raum durch die Gesellschaftsstruktur widerspiegelt. Da Stadtplanung nicht genderneutral ist,
konnen auch die geschaffenen Platze diese Neutralitét nicht aufweisen. (vgl. HARKOT et al.
2021: 120f.) Doch um mdglichst viele Menschen zum Radfahren zu animieren ist es hinderlich,
wenn allein durch die Planung schon eine Vielzahl an Personen, in diesem Fall Frauen,
exkludiert werden. Das Ziel sollte daher sein, nicht nur Radfahren zu férdern, sondern diese
Mobilitatsform auch fir alle zuganglich zu gestalten (vgl. ANAYA-BOIG 2021: 32).
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Um den Anteil der Radfahrenden Personen und somit auch die Sicherheit zu erhéhen, muss
der Radverkehr inklusiver und gendergerechter gestaltet werden. In den letzten Jahren hat
sich in der Forschung ein Diskurs Uber inklusiveren Radverkehr zugespitzt. Primar wird dabei
daflr pladiert nicht nur privilegierten Bevolkerungsgruppe, in diesem Fall Mannern, den
Zugang zum Radverkehr zu ermdglichen bzw. zu erleichtern. (vgl. PSARIKIDOU 2021: 104f.)
Die inklusivere Gestaltung des Radverkehrs betrifft oftmals Frauen, denn diese haben haufig
andere Erfahrungen und Anspriiche als Manner beim Radfahren, was durch die Theorie der
,gendered mobilities” bestatigt wird. Radverkehr ist oftmals noch von Mannern dominiert. (vgl.
ABORD DE CHATILLON 2021: 139f.) Da Radverkehr nicht in einem ,Vakuum® stattfindet,
werden die strukturellen Ungleichheiten der Gesellschaft in der Radverkehrsplanung
reproduziert. Wahrend Frauen und Manner zum Beispiel die gleichen Ressourcen wie
Radverkehrsinfrastruktur haben kénnen, kénnen diese dennoch aufgrund von Geschlecht,
Alter oder Herkunft diese Ressourcen nicht so nutzen wie Mannern. (vgl. LAM 2020: 112) Ein
Beispiel hierfur sind Radwege, die im Mischverkehr verlaufen. Frauen bevorzugen Radwege,
die getrennt vom motorisierten Individualverkehr sind, im Optimalfall sind diese auch baulich
abgetrennt. Frauen haben ein hdheres Sicherheitsempfinden, wodurch sie beispielsweise
nicht Rad fahren wirden, wenn die Route nur durch den Mischverkehr verlauft (vgl. ALDRED
et al. 2016: 35). Das hohere Sicherheitsempfinden von Frauen fihrt dazu, dass Stadte in
denen der Radverkehr als riskant eingeschatzt wird, im Modal Split einen Radverkehrsanteil
von unter 5 % aufweisen. Das Rad als Verkehrsmittel wird in diesem Fall nur durch sehr
selbstbewusste und mutige Menschen genutzt. In diesen Stadten ist der Radverkehrsanteil
der Manner oft viel hoher als der der Frauen. Manner sind weniger besorgt oder
zurtickhaltender als Frauen. Jedoch bringen Mannern im Gegensatz zu Frauen seltener oder
gar nicht ihnre Angste zum Ausdruck, weil diese nicht die gesellschaftliche Konstruktion einer
dominanten Mannlichkeit bedienen. (vgl. ALDRED et al. 2016: 29,49) Dies kdnnte ein Grund
fur die wahrgenommen Genderungleichheiten im Radverkehr sein, insbesondere, wenn man
in Stadten mit besserer Radverkehrsinfrastruktur eine Gendergleichheit beobachten kann
(ebd.: 29f.). Wie viele Frauen den Radverkehr nutzen, kann ein wichtiger Indikator sein, um zu
messen, wie sicher die Radverkehrsverbindungen wahrgenommen werden (vgl. BERNEY R.
2018: 3). Um einen ausgeglichenen Anteil der Wege zu erreichen, muss sich bei der
zuklnftigen Planung auf die Praferenzen der unterrepréasentierten Gruppen, wie hier den
Frauen, fokussiert werden. Die Bedurfnisse der Frauen mussen daher stérker in die Planungen
integriert werden, umso auch ein universellen Radverkehr zu gestalten, der fir alle, egal ob
Frau oder Mann, gleich gut nutzbar ist. (vgl. ALDRED et al. 2016: 29) Inwiefern die Stadt Wien
den Radverkehr plant, um die Bedurfnisse der Frauen zu decken, wird im weiteren Verlauf der

Arbeit analysiert.
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2.4. Nachhaltige Entwicklung

Nachhaltige Entwicklung ist ein Prozess und kann daher weder gemessen, noch erreicht
werden. Die Vereinten Nationen haben 17 Ziele definiert, die eben diesen Prozess der
nachhaltigen Entwicklung darstellen. (vgl. Vereinte Nationen 2021) Um nachhaltige
Entwicklung zu definieren, werden fiir diese Arbeit, die Sustainable Development Goals
(SDGs) herangezogen. Die Vereinte Nationen verdffentlichten 2015 einen globalen Plan mit
dem Titel ,Transforming our world®, der 17 Ziele und 169 Indikatoren umfasst. Diese 17 Ziele
sind ein dringender Aufruf zum gemeinsamen Handeln aller Industrie- aber auch
Entwicklungslander. Sie erkennen an, dass die Beseitigung von Armut, Strategien zur
Verbesserung der Gesundheit und Bildung, sowie alle anderen gesetzten Ziele gesamtheitlich
bewerkstelligt werden missen. Dies beinhaltet neben den sozio6konomischen Problemen
gleichzeitig die Bekdmpfung des Klimawandels und den Einsatz fir den Schutz der Ozeane
und Walder. Diese gemeinsame Vision zur Bekampfung der Armut und Reduzierung von
Ungleichheiten wird seit 2016 versucht von allen Mitgliedsstaaten der Vereinte Nationen, in

nationale Entwicklungsplane zu tberfuhren. (ebd.)
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Abbildung 8: 17 Sustainable Development Goals (Quelle: Vereinte Nationen 2021)
Der Fokus dieser Arbeit liegt auf den Genderunterschieden in der Mobilitat, speziell im
Radverkehr und wie diese Uberwunden werden kdonnen, sowie den vielen Vorteilen, die
Radfahren (vor allem in Stadten) hervorbringt, um nachhaltige Mobilitat zu férdern. Durch die
Forderung eines gendergerechten Radverkehrs, wird daher ein Beitrag zur Gender- und
Klimagerechtigkeit geleistet. Ziele wie Geschlechtergerechtigkeit (Ziel 5), Nachhaltige Stadten
und Gemeinden (Ziel 11) und MalRnahmen zum Klimaschutz (Ziel 13) zeigen, dass Themen

der Gender- und Klimagerechtigkeit unter dem Rahmen der nachhaltigen Entwicklung stehen
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(ebd.). Das Erreichen eines hoheren Radverkehrsanteils als auch das Uberkommen der
Unterschiede von Frauen und Mannern im Radverkehr leisten daher einen direkten Beitrag zu
einer nachhaltigen Entwicklung.

Osterreich ist Mitglied der Vereinten Nation, weswegen sich das Land zu der Umsetzung der
17 Ziele verpflichtet hat. Die Stadt Wien hat sich dazu entschieden die Sustainable
Development Goals in die Smart City Rahmenstrategie zu implementieren, umso die
Umsetzung zu forcieren. (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2019) Wie genau diese Umsetzung
aussieht und welche Bedeutung die SDGs auch in anderen Strategien der Stadt Wien haben,

wird Laufe der Arbeit analysiert.
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3. Methodik

Um die Forschungsfragen beantworten zu koénnen, wird ein Mix aus drei verschieden
Forschungsmethoden verwendet. Grundsatzlich werden fir diese Arbeit Priméar- und
Sekundéardaten herangezogen. In einem ersten Schritt erfolgt eine Dokumentenanalyse
einiger ausgewahlten Strategien und Plane der Stadt Wien in Bezug auf Mobilitdt und Gender.
Die Analyse der ausgewahlten Dokumente ist essenziell, um herauszufinden welche Ziele sich
die Stadt Wien in Bezug auf Radverkehr gesetzt hat. Aul3erdem bilden die Ergebnisse dieser
Analyse zusammen mit dem theoretischen Rahmen die Grundlage der Erstellung der Fragen
fur die qualitativen Interviews, die in einem zweiten Schritt durchgefihrt werden. In diesem
zweiten Schritt werden Interviews mit Expert*innen flr Radverkehr, gendergerechten
Radverkehr und Sustainable Development Goals gefiihrt. Diese Interviews sind entscheidend
fur die Generierung des Wissens, wie die Stadt Wien ihre gesetzten Ziele im Radverkehr
erreichen und umsetzen kann, um einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung zu leisten und
inwiefern die Gendergerechtigkeit bei der Radverkehrsplanung Bertcksichtigung findet. In
einem dritten Schritt, der aber analog mit Schritt zwei stattfinden kann, da die Ergebnisse aller
Interviews erst nach Auswertung und Beschreibung dieser zusammengefihrt werden, werden
problemzentrierte Interviews geflhrt. Diese Interviews werden mit Frauen gefuhrt, die in Wien
Rad fahren, um neben dem Wissen der Expert*innen auch eine Perspektive aus der
alltdglichen Praxis einbringen zu konnen. Zusatzlich kann so geprift werden, ob die
Genderunterschiede, die laut Theorie bestehen, einer wahrnehmbaren Benachteiligung fur

Frauen im Radverkehr entsprechen.

3.1. Dokumentenanalyse

Als Grundlage der Arbeit werden Sekundéardaten fiir eine Dokumentenanalyse von funf Planen
und Strategien der Stadt Wien in Bezug auf Mobilitat, Stadtentwicklung und Gender
Mainstreaming in der Stadtentwicklung herangezogen. Die Dokumentenanalyse wird
durchgefihrt, um herauszufinden, welche Ziele sich die Stadt Wien in Bezug auf Radverkehr
gesetzt hat, aber auch ob bzw. inwiefern Genderunterschiede im Radverkehr bericksichtigt
werden. Zusatzlich soll herausgearbeitet werden, inwiefern die SDGs in die Strategien der

Stadt Wien eingebunden wurden.
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Dokument der Stadt Wien Relevanz

Wiener Klimafahrplan (Rad)verkehr als Teil einer klimagerechten Stadt
Fachkonzept Mobilitat Mobilitat als Teil der Stadtentwicklung

Handbuch zu Gender Mainstreaming in . ]
) Genderunterschiede im (Rad)verkehr
der Stadtplanung und Stadtentwicklung

Smart City Rahmenstrategie Overall Strategie fiir nachhaltige Entwicklung

Masterplan FahrradstraRen Wien Plan zur Erstellung von Fahrradstraf3en

Tabelle 1: Auswahl der Strategien der Stadt Wien fur die Dokumentenanalyse (Quelle: eigene Darstellung der
Autorin)

Die Dokumentenanalyse basiert auf den Analysepunkten nach Denz (1989) aus seinem Werk
,Einflhrung in die empirische Sozialforschung“. Folgende Punkte sind bei dieser laut Denz
(1989:29ff.- zitiert nach HOFFMANN 2012: 400) zu beriicksichtigen:

1. ,Analyse der Quelle bzw. ihres Entstehungskontextes z.B. im Hinblick auf
Aussagekraft, Authentizitat, Objektivitat oder Positionsgebundenheit;

Bestimmung des zu analysierenden Materials bzw. der Materialstichprobe;
Festlegung von MalReinheiten oder Kategorien — orientiert an der Forschungsfrage;
Bestimmung der Untersuchungseinheiten (im Sinne von ,ein Bild“ oder eine Bild-
erfolge, Texteinheiten, wie Satz, Wort oder Uberschrift, Gattung, Eigenschaften
etc.);

5. Zuordnung der Eigenschaften des Dokuments zu definierten Auspragungen oder
Merkmalen des Erfassungsdimensionen oder Kategorien (einschlieRlich der Uber-
legungen zu entsprechenden Gutekriterien);

6. Auswertung der Daten (im Sinne der Anwendung anderer ,tblicher — hier v.a.
guantitativer — Verfahren)®.

Zu Punkt 1 ist zu erwéahnen, dass jedes Dokument, das untersucht wird, von der Stadt Wien
veroffentlich wurde und daher hohe Aussagekraft und auch Authentizitdt hat, da die
verschriftlichten Ziele und Strategien auf Wissen von Expert*innen beruhen und diese von der
Stadt Wien auch umgesetzt werden bzw. werden sollen. Da die Stadt Wien auch regelmafig
Monitoringberichte (siehe z.B.: Monitoringbericht der Smart City Rahmenstrategie)
veroffentlicht, kann hier angenommen werden, dass die Stadt Wien ihren eigenen Pléanen und
deren Umsetzung eine hohe Bedeutung beimisst. Die Objektivitat dieser Plane ist schwierig
zu bemessen. Der Inhalt beruht auf Wissen von Expert*innen, jedoch sind diese Dokumente
oft auch Bewerbungen von MalRnahmen und Umsetzungen, die schon stattgefunden haben.
Zusatzlich werden Ziele, die noch nicht erreicht wurden, einfach in den neuen
Planungshorizont miteingebunden. In der Gesamtabwéagung lassen sich die Ziele, die sich die
Stadt Wien setzt, und auch die Beschreibung dieser in den unterschiedlichen Strategien
aufgrund der Mitarbeit von Expert*innen sicherlich als objektiv einschéatzen. (vgl.
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Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013;
Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014;
Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung 2019; Magistrat der Stadt Wien
2019; Magistrat der Stadt Wien 2022)

Zu Punkt 2; hier wurden finf Dokumente ausgewabhlt, die aufgrund ihres thematischen Bezugs
Uberschneidungen  mit der  Forschungsthematik  aufweisen. Sie  behandeln
Klimaanpassungsmalinahmen, vor allem auch in Bezug auf den Verkehr und den Radverkehr.
Besonders die Smart City Rahmenstrategie, das Fachkonzept Mobilitéat und der Klimafahrplan
sind Dokumente, die Ziele und Strategien gegen Klimaerwarmung beschreiben, worin der
Verkehr beinhaltet ist. Diese werden vor allem auf ihre genauen Ziele zum Radverkehr
untersucht. Analog dazu stellt das Handbuch zu Gender Mainstreaming in der Stadtplanung
und Stadtentwicklung ein wichtiges Dokument fiir den thematischen Rahmen dieser Arbeit dar,
da Genderunterschiede in der Mobilitat thematisiert werden.

Zu Punkt 3 und 4; aufgrund der verschriftlichten Dokumente werden diese anhand von Wértern
analysiert. Da sich diese Arbeit mit den Genderunterschieden im Radverkehr beschéftigt und
gleichzeitig herausfinden soll, ob die gesetzten Ziele in Bezug auf Radverkehr auch einen
Beitrag zum Erreichen einer nachhaltigen Entwicklung liefert, wird in den Dokumenten nach
folgenden Worter gesucht: ,Radverkehr®, ,Radfahren®, ,Radwege”, ,Radinfrastruktur, und
andere Worter die mit ,Rad-, beginnen oder vorkommend, ,Gender®, ,gender-,, ,Geschlecht*
und ,Frauen®, aber auch ,Sustainable Developement Goals“ oder ,SDGs". Es wird das
gesamte Dokument, bis auf das Literaturverzeichnis auf diese Warter untersucht.

Zu Punkt 5; die gesuchten Worter werden gezahlt und in Kontext gesetzt, nur wenn die
Absatze oder Satze auch tatsdchlich in Verbindung mit Zielen und Strategien fir den
Radverkehr stehen, flie3en sie in die Analyse mit ein.

Zu Punkt 6; In einer Zusammenfassung werden die wichtigsten Erkenntnisse der
Dokumentenanalyse zusammengefasst, vereinzelt werden auch Ziele zitiert. Aber auch die
Anzahl der vorkommenden Worter wird vermerkt, um so erkennen zu kénnen, wie viel Platz
dem Thema des Radverkehrs bzw. der Frauen im Radverkehr und den SDGs im Verhaltnis
zueinander gewidmet wird. Diese Erkenntnisse sollen einen Grundstein fur diese Arbeit legen,
und aufzeigen, welche Ziele sich die Stadt Wien in Bezug auf (gendergerechten) Radverkehr
gesetzt hat, um einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung zu leisten. Die Ergebnisse werden
in einer weiteren Folge auch die Grundlage zur Erstellung des Leitfadens fur die qualitativen

Interviews.

Was genau als Dokument definiert wird, ist ein Streitpunkt in der wissenschaftlichen Literatur.
Die lateinische Herkunft des Wortes ,Dokument® kommt von ,docere®, und steht, fir; wodurch

man etwas lehren kann oder woraus man etwas schlieen kann. (vgl. HOFFMANN 2012: 396)

22



Nach Denz (1989: 29) gelten alle Ergebnisse menschlicher Kulturtatigkeit unabhangig davon
fur welchen Zweck sie geschaffen wurden als Dokumente (zitiert nach HOFFMANN 2012:
397). Konsens hingegen besteht darin, dass es sich bei einer Dokumentenanalyse immer um
die ErschlieBung von Material handelt, dass nicht erst von der*dem Forschenden durch eine
Datenerhebung geschaffen werden muss. Daraus folgt, dass Sekundarquellen analysiert
werden. (vgl. HOFFMANN 2012: 397) Problematisch bei der Dokumentenanalyse ist die
forschungstheoretische Verortung. Sie wird selten als eigenstéandige Methode beschrieben,
sondern oftmals bei anderen Methoden, wie der Inhaltsanalyse, mitbeschrieben. Dabei ist es
wichtig, sie als eigenstandige methodische Leistung zu verstehen, um die Ergebnisse dieser
nicht als komplementar zu anderen Methoden zu beschreiben. (vgl. HOFFMANN 2012:
400,403) Durch diese formale Problematik der Verortung gibt es kaum einen idealtypischen
Ablauf einer Dokumentenanaylse (vgl. HOFFMANN 2012: 400). In dieser Arbeit wurde sich
daher strikt an dem Ablauf nach Denz (1989) gehalten. In der Abwagung Uberwiegen die
Vorteile einer Dokumentenanalyse die angesprochenen Nachteile der Methode. Es gibt eine
grof3e Fille und breite Vielfalt des potenziell erschlieBbaren Materials, welches in den meisten
Fallen leicht zuganglich ist. Die Analyse kann zudem in relativer Unabhangigkeit von zeitlichen
und raumlichen Vorhaben geschehen, da keine Absprache mit Interviewpartner*innen
getroffen werden muss oder Beobachtungen durchgefiihrt werden missen. (vgl. HOFFMANN
2012: 402)

3.2. Qualitative Expert*innen Interviews

In einem zweiten Schritt werden leitfadengestiitzte Interviews mit Expert*innen fiir Radverkehr
oder Genderangelegenheiten durchgeflihrt. ,Leitfadeninterviews gehdren zu den sogenannten
semi-strukturierten Erhebungsformen zur Ermittlung verbaler Daten. Als Leitfadeninterviews
bzw. leitfadengestitzte Interviews konnen alle Formen der Erhebung qualitativer Daten
bezeichnet werden, die anhand des Einsatzes eines vorab formulierten Leitfadens
durchgefihrt werden. Die Strukturierung erfolgt beim Leitfadeninterview durch die*den
Forschenden mittels Leitfadens (...)* (MISOCH 2015: 66). Der Leitfaden dient als ,roter Faden®
fur die Erhebung der Daten und erftillt folgende Funktionen:

¢ thematische Rahmung und Fokussierung,

e Auflistung aller relevanten Themenkomplexe,

e Vergleichbarkeit der Daten und Strukturierung des Interviews.
Diese Strukturierung kann unterschiedlich aussehen, von konkret formulierten Fragen mit
vorgeschriebener Reihenfolge bis hin zu stichwortartigen Themenlisten, die im Interview in
beliebiger Reihenfolge gestellt werden kdnnen. Wichtig ist, dass der Leitfaden inhaltlich alle

relevanten Themen auflistet und die Fragen mdoglichst offen formuliert werden, um den
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interviewten Personen den notwendigen Raum zu geben frei auf alle Fragen antworten zu
kénnen. (ebd.) AulRerdem sollten die Fragen in Themenkomplexe unterteilt sein und einer
gewissen Argumentationslogik folgen. Insofern ist es sinnvoll, zuerst allgemeine Fragen zu
stellen und erst im Verlauf des Interviews auf konkretere bzw. komplexere Aspekte
einzugehen, um so auch den Experttinnen die Chance zu geben, sich im Gesprach
einzufinden. Zusatzlich sollte vorab die Uberlegung angestellt werden, ob unterschiedliche
Leitfaden bendétigt werden, insbesondere wenn es sich um unterschiedliche Typen von
Experttinnen handelt. (vgl. KAISER 20212 65) Da zur Bearbeitung der tbergeordneten
Fragestellung in gewisser Weise drei unterschiedliche Typen von Expert*innen befragt werden
(Expert*innen fir Genderunterschiede im Radverkehr, fir Radverkehr und fur SDGs), werden
drei leicht abgewandelte Leitfaden fur den Erhebungsprozess erstellt. Diese unterscheiden
sich nur geringfligig voneinander, sodass diese leicht zusammengefiigt werden kénnen, falls
es Interviews mit Expert*innen geben wird, die sich mit mehreren der aufgelisteten Themen
beschéftigen.

Der Leitfaden ist grundsatzlich in vier Phasen aufgeteilt. Eine Informationsphase, eine
Aufwéarm- und Einstiegsphase, eine Hauptphase und eine Ausklangs- und Abschlussphase
(vgl. MISOCH 2015:68). Bei der Durchfiihrung der Interviews ist es wichtig, die Expert*innen
vorerst ins Thema einzufiihren und das Forschungsvorhaben zu erlautern. Des Weiteren ist
es unerlasslich, dass die*der Forschende einen Uberblick tiber den Status Quo der eigenen
Forschung hat und so den Expert*innen im Interview fachlich auf Augenhthe begegnet,
sozusagen als ,Co-Expert*in®. In der Informationsphase werden auch die
Einverstandniserklarungen  unterschrieben und gegebenenfalls  Anonymisierungen
besprochen. (vgl. MISOCH 2015: 68; KAISER 20212 66f.)

Die Aufwéarm- und Einstiegsphase ist eine sehr wichtige Phase im Interview. Hier sollte eine
Einstiegsfrage gestellt werden, die moglichst offen und breit ist, um den Expert*innen die
Moglichkeit zu geben, ins Erzéhlen zu kommen. Zusatzlich muss eine angenehme, offene und
vertrauensvolle Gesprachsatmosphare geschaffen werden. Das Gesprach soll authentisch
ablaufen und den Expert*innen nicht das Geflihl suggeriert werden, sozial erwiinschte
Antworten zu geben zu miussen. (vgl. MISOCH 2015: 68) Die Hauptphase besteht aus den
eigentlichen teils konkreten Fragen des Leitfadens. Diese kdnnen deduktiv, also aus dem
Vorwissen heraus entwickelt sein, aber auch induktiv, also aus neuer Information wahrend des
Interviews abgeleitet, sein. (ebd.) In der Ausklangs- und Abschlussphase wird das Interview
beendet. Vorab sollte aber das gesamte Interview kurz reflektiert werden und den Expert*innen
die Chance gegeben werden, Informationen hinzuzuftigen, die noch nicht genannt wurden, fir
die interviewte Person aber noch wichtig zu erwahnen scheinen. (ebd.)

Die Interviews werden nach Zustimmung der Expert*innen mit einem Audiorekorder

aufgenommen und im Anschluss transkribiert. Als Sicherung der Ergebnisse wurde die
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Transkription gewahlt, dafir ist es wichtig, direkt nach dem Interview die Tonaufnahme zu
Uberprifen. Bei mdglichen technischen Schwierigkeiten kann dann direkt im Anschluss ein
Gedéachtnisprotokoll erstellt werden, um so den Inhalt des Interviews trotzdem festzuhalten.
(KAISER 20212: 109)

Die Auswertung der Interviews findet mittels Kodierung statt. Durch die Kodierung wird das
Textmaterial, das nach der Transkription entstanden ist, ,indexiert‘, unter Zuhilfenahme
konzeptioneller Kategorien. Das Kategoriensystem wird einerseits vor den Interviews
festgelegt, durch die Literaturrecherche, die bis dahin stattgefunden hat und durch die
Erstellung der Leitfaden, kann aber auch im Laufe der Interviewflihrungen erganzt werden. Bei
der Festlegung der Kategorien vorab ist darauf zu achten, dass die Kategorien ausreichend
konkret formuliert sind, aber noch keine Festlegung von Merkmalsauspragungen beinhaltet
sind. (ebd.: 117-123) Auf dieser Basis der kodierten Transkripte werden alle Informationen,
Kategorie fur Kategorie zusammengefihrt. An dieser Stelle wird ersichtlich ob und inwieweit
sich die Informationen und Einschatzungen der Expert*innen decken oder widersprechen. Auf
Basis dieser kategorialen Zusammenfassung aller Expert*inneninterviews wiederum ist es
moglich, die Kernaussagen zu identifizieren und dadurch die Ergebnisse der gefuhrten

Gesprache fiir die spatere Analyse und Interpretation aufzuarbeiten. (ebd.: 123-126)

Name Relevanz Datum Dauer Ort

Verkehrsplanerin (TU Wien), Sprecherin
Barbara Laa 9.11.2022 48 min Online
fur ,Platz fir Wien“

Mitarbeiter bei con.sens

Johann B - ) Arbeitsplatz der
) mobilitatsdesign, Mitarbeit bei ,Platz fir 9.11.2022 45 min ] )
Schneider Verfasserin der Arbeit
Wien® im Social Media Bereich
Michael Ass. Prof. an der Boku, u. a. mit dem Universitat fur
) 10.11.2022 | 1h19 min )
Meschik Schwerpunkt auf Fu3- und Radverkehr Bodenkultur Wien
Policy Officer beim Verkehrsclub
Lina Osterreich (VCO), Co-Founder bei Punkt _ )
. ) ) 30.12.2022 36 min Online
Mosshammer | vor Strich und Co-Founder bei women in
mobility Hub Vienna
Matthias ) ) Biro der Radlobby im
) Radlobby Wien 5.1.2023 1h42 min )
Pintner 2ten Bezirk
o ] Wiener
Thomas Nachhaltigkeitskoordinator der Stadt ) )
] 19.1.2023 25 min Umweltschutzabteilung
Hruschka Wien
(MA 22)
Mitarbeiter
der Stadt Mitarbeiter fir den Radverkehr in Wien 20.1.2023 29 min Buro der Stadt Wien
Wien

Tabelle 2: Informationen der Expert*inneninterview (Quelle: Eigene Darstellung der Autorin)
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Im Zeitraum November 2022 bis Janner 2023, wurden insgesamt sieben Interviews mit
Expert*innen durchgefuhrt. Die genauen Informationen sind in der Tabelle 2 verschriftlich. Der

Mitarbeiter der Stadt Wien mdchte anonym bleiben, weswegen sein Name nicht genannt wird

Zwar konnten durch die Theorie aufgezeigt werden, welche MalRnahmen zu einem hoéheren
Radverkehrsanteil fiihren und auch welche Malnahmen fir einen gendergerechten
Radverkehr umgesetzt werden missen, dennoch war es wichtig leitfadengestiitzte Interviews
mit Expert¥innen zu fiuhren, um hier detaillierte und insbesondere aufs Raumbeispiel
bezogenen Inhalte zu generieren. Durch die Dokumentenanalyse wird geklart, welche Ziele
sich die Stadt Wien in Bezug auf Radverkehr setzt. Welche Maflinahmen es aber speziell in
Wien braucht, um dieses Ziel umsetzten zu koénnen und den Radverkehr in Wien
gendergerecht zu gestalten, kdnnen nur Expert*innen fur (gendergerechten) Radverkehr in
Wien beantworten. Von hoher Bedeutung hierfir ist es daher, eine passende Auswahl der
Expert*innen zu treffen. Dafur braucht es im Vorfeld fundierte Recherchen potenzieller
Interviewpartner*innen und auch Kontakt vor dem Interviewtermin. Bei diesem Kontakt kann
die Dringlichkeit und die Thematik des Interviews geklart werden, aber dieser kann
mdglicherweise auch fiir die Akquise weiterer Interviewpartner*innen genutzt werden. (vgl.
KAISER 20212: 158f.) Diese fundierte Recherche wurde vor der Auswahl der Expert*innen
durchgefuhrt. Beschrankt wurde sie nur durch Expert*innen, die nicht fur ein Interview zur
Verfligung standen. Weiters ist es wichtig, die angemessene Zahl an Interviewpartner*innen
zu finden. ,Vor dem Hintergrund der zeitlichen Ressourcen, die fur die Sicherung und Analyse
von Interviewdaten benétigt werden, sollte die Zahl der Interviews so bemessen sein, dass sie
vor dem Hintergrund der Fragestellung plausibel ist und insofern auch nicht mehr Experten
befragt werden als notwendig” (KAISER 20212: 162). Fur diese Forschung waren um die zehn
Interviews geplant, jedoch konnte nach dem siebten Interview eine Sattigung der
Informationen festgestellt werden. Um das Fehlen einer theoriegeleiteten Analyse zu
vermeiden, fand eine theoretische Einbettung der Forschungsfrage statt, aber auch die
Bestimmung von Analysedimensionen fiir den Leitfaden und die Entwicklung von
Analysekategorien fir die Inhaltsanalyse (vgl. KAISER 20212: 170).
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3.3. Problemzentrierte Interviews

Als dritte Methode werden problemzentrierte Interviews mit Frauen, die regelmallig in Wien
Rad fahren durchgefihrt. Bei problemzentrierten Interviews handelt es sich um eine spezielle
Form von Leitfadeninterviews, deren Ziel es ist, subjektive Sichtweisen oder
Sinnkonstruktionen von Individuen im Hinblick auf ein bestimmtes gesellschaftlich relevantes
Thema zu untersuchen, um abschliel3end zu einer Theoriegenerierung zu gelangen; zentrales
Prinzip ist dabei das Erzdhlen (Narration). Das forschende Subjekt geht mit theoretischem
Vorwissen in die Erhebungssituation und bringt dieses Vorwissen bewusst in konkrete
Interviewsituationen ein. Bei der Analyse der Interviews ergibt sich wiederum weiteres (neues)
theoretisches Wissen aus der subjektiven Wahrnehmung der befragten Person, welches in
weitere Interviews eingebracht werden kann. (vgl. MISOCH 2015: 71f.) Es gibt drei wichtige
Grundprinzipien der Problemzentrierten Interviews (PZIs):

- Problemzentrierung: Die Fragestellung der Untersuchung muss ein gesellschaftlich
relevantes Problem darstellen. Die Fragestellung kann alleinig durch die Realisierung
dieser Masterarbeit als relevant eingestuft werden.

- Gegenstandsorientierung: Es kénnen verschiedene Methoden der Datenerhebung
(Gruppeninterviews, Einzelinterviews, standardisierter Fragebogen, etc.) oder auch
spezifische Gespréachstechniken (narrativ, dialogisch) flexible angewendet werden.
Das PZlI wird daher nicht per se als Leitfadeninterview realisiert, sondern
gegebenenfalls auch wahrend des begonnen Forschungsprozess als z.B.
Gruppeninterview weitergefuhrt, sollte sich dies entgegen der Vorannahme als der
beste Zugang zum Forschungsgegenstand erweisen. Die PZIs in dieser Arbeit werden
als Einzelinterviews durchgefiihrt. Als Gespréchstechnik wird die narrative Form
gewabhilt.

- Prozessorientierung: Der gesamte Forschungsablauf sollte prozesshaft organisiert
werden. Der Leitfaden sollte sich prozesshaft entwickeln und nach jedem Interview
Uberarbeitet werden. Zusatzlich bedeutet Prozesshaftigkeit auch, sich einzulassen auf

das prozesshafte Geschehen der sozialen Interaktionen. (ebd.: 72)

Der Aufbau eines PZIs beinhaltet vier Elemente. (1) Einen Kurzfragebogen, der noch vor Start
der Interviewfragen soziodemographische Daten erheben soll. Zum einen soll dies einen guten
Einstieg ins Gesprach ermoglichen und zum anderen kann so der eigentliche Interviewprozess
von der Erhebung der Hintergrunddaten vermieden werden und die*der Interviewte kann sich
danach auf ihre*seine subjektive Sichtweise zu den Fragen konzentrieren. Auch kénnen im
Nachgang bestimmte Erkenntnisse mit den erhobenen soziodemographischen Daten besser
miteinander verglichen und Aussagen in den Gesamtkontext der befragten Person
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eingeordnet werden. (2) Die Interviews sollen aufgezeichnet werden und danach vollstandig
transkribiert werden, was auch wichtig fir die spatere Auswertung ist. (3) Dem Interview liegt
ein Leitfaden zu Grunde, der einerseits den Kommunikationsverlauf, wahrend des
Erhebungsprozesses steuern soll, aber andererseits auch eine Vergleichbarkeit der Interviews
gewabhrleistet. (4) Direkt nach dem Interview wird ein Postskript erstellt, in dem kurz die
Gesprachssituation, die Stimmung und eventuelle Besonderheiten verschriftlicht werden.
Dieses kann in bestimmten Fallen das Interpretieren wichtiger Befunde unterstiitzen. (vgl.
WITZEL 2000: 236-238)

Fur den Prozess der Interviewfihrung gibt es zwei Kommunikationsstrategien. Die
erzahlgenerierende Kommunikationsstrategie soll die interviewte Person zum Erzéahlen
anregen. Hierzu zahlen die Einleitungsfrage, die den thematischen Fokus bringen soll,
allgemeine Sondierungsfragen, um zum Beispiel konkrete Erfahrungsberichte zu erlangen,
aber auch konkrete Nachfragen und Ad-hoc Frage, die zwar eventuell nicht im Leitfaden
stehen, aber relevant sein kdnnten. Als verstandnisgenerierende Kommunikationsstrategie
zadhlen zum Beispiel Sondierungsfragen bei welchen das theoretische Vorwissen des*der
Interviewenden in die Frage miteinflie3t. Hier kénnen Behauptungen aufgestellt werden, die
die interviewte Person widerlegen oder bestitigen kann. Zur verstandnisgenerierenden
Kommunikationsstrategie z&hlen aber auch Verstandnisfragen, Konfrontationsfragen und die
Methode der Zuriickspiegelung. Hierbei werden Aussagen der interviewten Person
zusammengefasst und zuriickgespiegelt, um Missverstandnissen vorzubeugen. (vgl. WITZEL
2000: 244-252; MISOCH 2015:73f.) ,Die Frage, zu welchem Zeitpunkt des Interviews von den
erzahlgenerierenden zu den verstandnisgenerierenden Frageformen gewechselt werden soll,
ist nicht pauschal zu beantworten. So kann entweder so lange erzahlgenerierend vorgegangen
werden, bis sich in den Antworten klare Muster und Strukturen ablesen lassen, die dann
nachfolgend detaillierter anhand verstandnisgenerierender Fragen analysiert werden kénnen;
es kénnen aber auch verstandnisgenerierende Fragen zu einem friheren Zeitpunkt eingesetzt
werden, sodass die sich dann abbildenden Muster durch erzahlgenerierende Fragen illustriert
werden konnen® (MISOCH 2015:74f.). Auch die Auswertung der problemzentrierten Interviews
wird ebenfalls mittels Kodierung nach Kaiser (2015) stattfinden.

In dieser Masterarbeit wird das problemzentrierte Interview als Methode herangezogen, um
ein Gefuhl dafir zu entwickeln, wie der Radverkehr in Wien fir Frauen in der Praxis
wahrgenommen wird und welche Annahmen aus den vorab beschrieben Theorien
tilbernommen werden kénnen und welche eventuell nicht. Wichtig dabei ist, den Frauen eine
freie Erzahlung ihrer subjektiv wahrgenommenen Praxis zu gewéhrleisten.

Fir die problemzentrierten Interviews werden insgesamt acht Frauen zu ihren individuellen

Erfahrungen im Radverkehr in Wien befragt. Alle Frauen, die ausgewahlt wurden, fahren
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mindestens zweimal in der Woche in Wien mit dem Fahrrad. Vier dieser Frauen haben keine
Kinder, vier haben Kinder, die unter 18 Jahre alt sind. Ziel der Interviews war es
herauszufinden, ob das Sicherheitsgefuihl auf der StralRe ein anderes fur Frauen mit Kindern
oder fur Frauen ohne Kinder ist und ob sich die Erwartungen an den Radverkehr trotz der
unterschiedlichen Lebensumstande Uberschneiden. Aus der Literatur geht hervor, dass
Frauen sich tendenziell unsicherer im Radverkehr fuhlen als Manner (vgl. PRATI et. al 2019:
1). Hierwurde untersucht, ob sich das Sicherheitsempfinden verstarkt, wenn Frauen mit ihren
Kindern im Radverkehr unterwegs sind. Des Weiteren unterscheiden sich oft die Wege, die
mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, da sich meistens Frauen, um die alltédgliche Care-Arbeit
kiimmern, daher ofter mit Kind unterwegs sind und bedingt durch die unterschiedlichen
Aufgaben auch andere Wege zuriicklegen (vgl. PRATI 2017: 370). Um diese unterschiedlichen
Bedurfnisse herausfiltern zu kdénnen, werden Frauen mit und ohne Kinder interviewt. Daflr
mussen die Kinder aber nicht zwangsweise selbst Fahrrad fahren, um auch Frauen
interviewen zu konnen die moglicherweise Angst haben mit ihren Kindern in Wien Rad zu
fahren, da die Frauen selbst aber auf jeden Fall mindestens zweimal die Woche Rad fahren,
kennen sie den Radverkehr in Wien gut genug, um beurteilen zu kdnnen, was aus ihrer Sicht
verbessert werden musste, damit sie mit ihren Kindern auch Rad fahren bzw. Rad gefahren
waren. Die Kinder sollen aber unter 18 Jahren sein, um Erfahrungen von Frauen zu
generieren, die noch relativ aktuell sind. Die Auswahl der Frauen hat Uber Facebookgruppen
fur Radverkehr in Wien und den einzelnen Bezirken stattgefunden, sowieso Uber den
Schneeballeffekt. Die Interviews wurden alle unter bestehenden Datenschutzgrundverordnung
der Universitat Wien durchgefihrt. Allen interviewten Frauen wurde eine
Datenschutzmitteilung tberreicht. (siehe Anhang)

Aufgrund der geringen Anzahl der problemzentrierten Interviews kdnnen die Ergebnisse der
Interviews nicht als reprasentativ angesehen werden. Jedoch wurde versucht mit den
Auswahlkriterien eine breite Masse an Frauen anzusprechen und verschiedenste Meinungen
von Frauen mit diversem soziodemographischem Hintergrund einzubeziehen. Im Laufe der
empirischen Forschung hat sich jedoch gezeigt, dass nur Frauen mit Universitatsabschluss
interviewt wurden. Somit kann man die Ergebnisse fur diese kleine Gruppe als reprasentativ
bewerten. Aufgrund des zentrierten Problems der Befragung konnte davon ausgegangen
werden, dass nach flnf bis sechs Interviews eine Sattigung der Ergebnisse erreicht sein wird.
Um das zu prifen, wurden nach dem sechsten Interview noch zwei weitere gefuhrt, um danach
bestétigen zu kbnnen, dass die Kernaussagen deckungsgleich sind. Es muss jedoch erwahnt
werden, dass die Erfahrungen und Meinungen der Frauen zum Radverkehr und der
Radverkehrsinfrastruktur sehr individuell und inhomogen sind, was auch vor der Durchfihrung

zu erwarten war, weswegen nie von einer reprasentativen Erhebung ausgegangen wurde. Die
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individuellen Erfahrungen der Frauen haben sich in jedem Interview unterschiedlich geauf3ert,

auch diese Sattigung der Ergebnisse konnte nach dem achten Interview bestétigt werden.

Name Kinder Haufigste Wege Datum Dauer Ort

. . . Arbeitsplatz der
Frau 1 nein Arbeit 6.10.2022 19 min .
rau

) Haltestellen von Offentlichen . )
Frau 2 nein 7.11.2022 32 min Online
Verkehrsmitteln, Freizeit

Arbeitsplatz der

Frau 3 nein Arbeit 15.12.2022 19 min ]

Forscherin
Arbeitsplatz der

Frau 4 nein Arbeit 7.12.2022 15 min ]
Forscherin

Frau 5 ja Schule, Freizeit 17.11.2022 23 min Online

Frau 6 ja Arbeit 17.11.2022 23 min Online

] Arbeit, Kindergarten, Freizeit, ) ]
Frau 7 ja ] 1.12.2022 33 min Online
Einkaufen
Frau 8 ja Einkaufen, Freizeit, Schule 14.12.2022 30 min Online

Tabelle 3: Informationen der Interviews mit Frauen (Quelle: Eigene Darstellung der Autorin)

Es zeigt sich in der Forschungspraxis, dass Erhebungen erst als problemzentrierte Interviews
bezeichnet werden, wenn die genannten vier Elemente (Kurzfragebogen, Aufzeichnung, Leitfaden
und Postscript) miteinander kombiniert werden und die drei Grundprinzipien (Problem-,
Gegenstands- und Prozessorientierung) zur Anwendung kommen (vgl. MISOCH 2015: 76). In der
Erhebung wurde daher dezidiert darauf geachtet diesem Forschungsprozess gerecht zu
werden, in dem alle Elemente miteinander (siehe Anhang) sowie die Grundprinzipien
kombiniert wurden. Das PZI ringt zusatzlich mit der unscharfen Definition eines
.gesellschaftlich relevanten Problem®. Zunachst kennzeichnet der Begriff den Ausgangspunkt
einer vom forschenden Subjekt wahrgenommen gesellschaftlichen Problemstellung. (vgl.
WITZEL 1985: 230; MISOCH 2015:76) ,Die Methode des PZI wurde vor dem Hintergrund der
gesellschaftlichen Modernisierung und Individualisierung entwickelt und nimmt die daraus
resultierende Selbstverantwortlichkeit des Subjekts flr das Gelingen oder Scheitern des
Lebens vermehrt in den Blick® (MISOCH 2015:76). Zusatzlich gibt es keine konkreten
Vorgaben, wie die Interviewdaten methodisch ausgewertet werden sollen. Beschrieben wird
lediglich, dass Markierungen im Transkript vorgenommen werden sollen, die die Stichworte
aus dem Leitfaden (theoriegeleitet) und neu genannte Themen (induktiv) umfassen. (ebd.:
76f) Fur diese Arbeit wurde sich auf die Kodierung nach Kaiser (2015) als

Auswertungsmethode festgelegt. Nichtsdestotrotz erweist sich die methodische Kombination
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aus narrativen und nachfragenden Elementen innerhalb eines Leitfadeninterviews als
vielversprechend. Der interviewten Personen wird Raum fir die eigene Narration gegeben und
analog hat die*der Forschende die Mdoglichkeit der Fokussierung mittels entsprechender
Nachfragetechniken wahrend dem Interview. Durch die methodische Offenheit werden keine
starren Systeme der sozialen Realitat abgebildet, was sich ebenfalls als positiv erweist. (vgl.
MISOCH 2015: 77)

3.4. Positionalitat

Besonders hervorzuheben ist die Positionalitat der Forschenden. Da es sich bei den Interviews
um eine qualitative Forschungsmethode handelt, schafft dies besonders in der Auswertung
Raum fur Interpretationen. Bei der Zusammenfassung und Einordnung der Ergebnisse ist es
daher essenziell, die Positionalitdt der Forschenden darzustellen. Bei der Forschenden
handelt es sich um eine Masterstudentin mit weiRer Hautfarbe an der Universitat Wien im
Masterlehrgang Raumordnung und Raumforschung. Bei den problemzentrierten Interviews
lag das Hauptaugenmerk auf der subjektiven Beschreibung der normativ aufgeladenen
Lebensrealitaten der Frauen. Durch die Interviewsituation kommt es dabei zwangslaufig zu
einem kommunikativen Prozess, der unter den genannten Aspekten reflektiert werden sollte.
Bei den Antworten handelt es sich deshalb nicht um allgemeingiltige Aussagen, sondern
vielmehr um den Ausdruck des persdnlichen Empfindens, die sich speziell auf die Frage der
Forschenden beziehen. Die Kommunikation zweier Personen ist dadurch immer unter ihren
Determinanten zu sehen. Daher wird im Falle dieser Arbeit das bekanntschaftliche Verhaltnis
der Forschenden und der Frauen als positiv fur die Ergebnisse eingeordnet. Neben den bereits
beschriebenen Problemen entstehen durch die Bekanntschaft auch positive Effekte. Diese
bestehen besonders in der Vertrautheit bei der Kommunikation. Dadurch konnten tiefgehende
Einblicke in die Lebensrealitaten der Frauen gewonnen werden, fir die es in anderen Kreisen
mehr Zeit zum Kennenlernen gebraucht hétte. Die Positionalitat spielt bei den
Expert*inneninterviews nur eine untergeordnete Rolle, da es sich um ein fachliches Gesprach
und nicht um personliche Lebensrealititen handelt. AufRerdem konnte durch die
vorhergehende Literaturrecherche ein Wissen zu der behandelten Thematik aufgebaut
werden, sodass die Expert*inneninterviews auf fachlicher Augenhéhe stattfinden konnten.
(vgl. GENZ 2020: 18-23)

3.5. Reflexion

Durch die problemzentrierten Interviews wird die Einstellungen der Frauen, die in Wien Rad
fahren zum Radverkehr in Wien erhoben. Dadurch kann die Meinung der Betroffenen

Personen in die Analyse der Arbeit miteinflieBen. Durch die Konzentration auf die Meinungen
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der Frauen zum Radverkehr und zu den Genderunterschieden im Radverkehr, hatte es den
zeitlichen Rahmen gesprengt auch die Meinungen von Mannern zum Radverkehr einzuholen.
Dies ware interessant gewesen, um die womd@glich unterschiedlichen Bewertungen auch

bearbeiten zu kénnen.
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4. Dokumentenanalyse der Strategien der Stadt Wien

Um einen Uberblick zu bekommen, welche Ziele sich die Stadt Wien in Bezug auf
gendergerechten Radverkehr gesetzt hat, wurde eine Dokumentenanalyse durchgefiihrt. Die
folgenden funf Dokumente beschreiben Ziele und Strategien der Stadt Wien in Bezug auf die
Verbesserung des Radverkehrs und der Gleichstellung von Frau und Mann in der Stadt- und
Verkehrsplanung.

Um diese Dokumente analysieren zu kdnnen, wurde sich an das Konzept von Denz (1989)
angelehnt, wie schon im Kapitel Methodik beschrieben. In dem folgenden Kapitel werden die
Stellen beschrieben, die bei der Stichwortsuche gefunden wurden und in Kontext gesetzt. Es
gibt eine Wortzahlung und die wichtigsten Stellen in Bezug zu dieser Arbeit werden genauer

beschrieben. Vorab wird eine kurze Zusammenfassung der Dokumente gegeben.

4.1. Wiener Klimafahrplan

Der Wiener Klimafahrplan ist das neueste Dokument der Stadt Wien aus dem Jahr 2022 in
Bezug auf Klimaanpassungen und Klimaschutz. Er beschreibt den gemeinsamen Weg zur
Erreichung der Wiener Klimaziele bis 2040 im Sinne einer klimagerechten Stadt. Durch das
Zusammenspiel von Zielsetzungen fur den Klimaschutz, aber auch fir die Klimaanpassung
soll die Lebensqualitat fur alle Wiener*innen sichergestellt sowie Klimaneutralitdt und
Klimaresilienz erreicht werden. In Abbildung 9 sind einige dieser Ziele beschrieben. (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 2022: 30)

Wiener Klimaziele 2040

Leitlinien Klimaschutz Leitlinien Klimaanpassung
Wien wird klimaneutral Wien wird klimaresilient
Wir senken und vermeiden Wir begegnen den Folgen des
Treibhausgasemissionen durch Klimawandels, indem wir den

einen gesenkten Energiewer- wrbarnen Raum lebenswert

brauch, gesteigerte Effizienz im gestalten, die stadtische

umfassenden Sinn sowie den Infrastruktur lerstungsstark

Umstieg auf erneverbare Energie anpassen und die lebens-

und richten unsere Handlungen wichtigen Funktionen unse ner

und Entscheidungen auf einen Ummnaselt bewahiren.

deutlich reduzierten Ressourcen-

wverbrauch aus.

Abbildung 9: Wiener Klimaziele 2040 (Quelle: Magistrat der Stadt Wien 2022: 30)
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Der Klimafahrplan ist in sieben Uberkapitel aufgeteilt und ein Unterkapitel behandelt das
Thema ,Mobilitat*. Zu gendergerechter Stadtentwicklung oder den Sustainable Developement
Goals gibt es kein eigenes Kapitel. Die SDGs werden ein einziges Mal im Kapitel 2.5 ,Wien-
Prinzip 5 erwéhnt: Alle fiir eine(n), eine(r) fur alle — Gemeinsam die Zukunft gestalten®, in dem
darauf hingewiesen wird, wie wichtig Partizipation vor allem bei Fragen des Kilmaschutzes
und der Klimaanpassung ist, aber auch bei anderen Nachhaltigkeitszielen wie den SDGs. Es
wird jedoch nicht auf die 17 Ziele genauer eingegangen und wie man diese in Wien im
Zusammenhang mit Klimaschutz umsetzen koénnte. Aber auch Gender und Frauen sind
Themen, die nicht sehr h&ufig im Klimafahrplan vorkommen. Insgesamt kommen Worter wie
,Gender, ,Geschlecht” oder ,Frauen® 8-mal im Dokument vor. In Bezug auf Frauen werden
oft nur Fakten und Zahlen genannt, wie zum Beispiel die Lebenserwartung. Es wird jedoch
auch erwahnt, dass Frauen einen anderen Einfluss als Manner auf den Klimawandel haben
durch ihr unterschiedliches Verhalten, aber auch, dass die Auswirkungen der Klimakrise auf
Frauen und Manner ungleich sind. Diese Fakten werden aber lediglich genannt und nicht
genauer spezifiziert. Gendergerechte Planung wird zweimal im Klimafahrplan beschrieben.
Einmal in Bezug auf gendersensible Beratung flr Gesundheits-und Pflegepersonal in Bezug
auf gesundheitsrelevante Aspekte des Klimawandels. Ein zweites Mal in Bezug auf die
Umgestaltung von offentlichen Raumen und die Wichtigkeit der Einbindung der Bevolkerung,
um einen partizipativen und gendersensitiven Prozess gestalten zu kénnen.

Wahrend die Themen Gender und SDGs eine geringe Haufigkeit im Wiener Klimafahrplan
aufweisen, wird die Thematik des Radverkehrs intensiver behandelt. Worter die ,Rad®
beinhalten wurden im Klimafahrplan 19-mal gefunden. Es wird beschrieben, wie wichtig die
Fokussierung auf den Radverkehr ist, um Emissionen zu sparen und auch 6ffentlich Raum
zuriickzugewinnen und damit unter anderem den Anteil des Autoverkehrs zu senken (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 2022: 40-42). Es werden die folgenden konkreten MalRnahmen fir
den Radverkehr genannt: ,Raus aus fossilen Antrieben im Verkehrsbereich durch die
Umstellung auf Elektroantriebe und durch die Anderung des Mobilitatsverhaltens bzw. den
Ausbau offentlicher Verkehrsmittel sowie der Infrastruktur fir Rad- und Fuverkehr® (ebd.: 38).
Oder auch: ,Weitgehende Verkehrsberuhigung und mehr Sicherheit (,Vision Zero“ — null
Verkehrstote) sowie Komfort fir Fuf3gehende und Radfahrende durch die vermehrte
Einfihrung von Tempo 30, vor allem in Wohngebieten und durch die Realisierung von Wiener
~Supergratzeln®. Unterstitzung durch bauliche Mallnahmen und vermehrte Kontrollen® (ebd.:
45). Ein weitere Ziel lautet: ,Radwegeoffensive flir ein komfortables, sicheres und luckenloses
Netz: Ausbau der Radinfrastruktur laut strategischem Radwegeausbauprogramm bis 2025
und Ausbau von Radlangstrecken bis 2030 sowie Liickenschluss und Qualitatssteigerung im

Bestand. Deutliche Erhéhung des Angebots an sicheren Radabstellplatzen im 6ffentlichen
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Raum. Es wird einfacher, Fahrrader in dffentlichen Verkehrsmitteln zu transportieren* (ebd.:
46).

Auch im Bereich der Sharing-Angebote wurde ein Ziel festgelegt: ,Forcieren der Marke und
Ausbau der Mobilitatsstationen ,WienMobil* auch fir die integrierten Sharing-Angebote im
offentlichen Raum (WienMobil Rad, WienMobil Auto)“ (ebd.: 46).

Aber es gibt auch einige Maflnahmen, die nicht explizit fir den Radverkehr gesetzt werden,
ihm dennoch zugutekommen. Hier wird zum Beispiel auf die verbesserte Anbindung an
Erholungsraume eingegangen und, dass diese auch gut mit dem Rad erreichbar sein sollten.
Auch die Umgestaltung des bestehenden StraBenraums soll nicht nur fir
Begriinungsmaflinahmen genutzt werden, sondern auch um attraktive Raume zu schaffen fir
aktive Mobilitat wie dem Radfahren. (ebd.: 98, 106)

4.2. Fachkonzept Mobilitat

,Das Fachkonzept Mobilitat ist eine Teilstrategie des Stadtentwicklungsplans STEP 2025 und
konkretisiert die darin formulierten Haltungen und Strategien zur Mobilitat. Die
Handlungsebene des STEP 2025 wird somit im Fachkonzept Mobilitat weiterentwickelt.
Planungshorizont, Werte und die benannten Herausforderungen des STEP 2025 gelten auch
fur das Fachkonzept Mobilitdt® (Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 -
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014: 15). Das Fachkonzept stammt aus dem Jahr 2014
und ist in sieben Uberkapitel unterteilt, wobei eines davon Handlungsfelder der Mobilitat
beschreibt. Kein einziges ist ausschliel3lich dem Radverkehr gewidmet.

Die Sustainable Development Goals werden wortlich kein einziges Mal im Fachkonzept
Mobilitéat aufgegriffen. Worter mit ,Frauen® und ,Gender* kommen 23-mal vor. Es wird
festgestellt, dass Frauen und Manner unterschiedliches Mobilitatsverhalten aufweisen und
darauf in weiteren Planungen des 6ffentlichen Raums Rlcksicht genommen werden muss.
Das Fachkonzept Mobilitat wurde auch einem ,Fairness-Check® unterzogen, bei dem ein
ausgewahlten Expert*innen-Team priift, ob die MaBnahmen fir Menschen passend sind, die
fur die Bewadltigung ihres Alltags auf bestimmte MobilitAitsangebote angewiesen sind. Ziel des
Fachkonzepts Mobilitat ist es Mobilitat in Wien fair zu gestalten. (vgl. Stadtentwicklung Wien
Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014) Es wird auch ein Projekt
,Gender-Mainstreaming Pilotbezirk Mariahilf* vorgestellt. Hier wurden jedoch ,nur”
Mafinahmen fir den 6ffentlich Raum und FuRganger*innen gesetzt und nicht explizit fir den
Radverkehr. (ebd.: 50)

Worter die ,Rad“ beinhalten kommen 208-mal vor und neben dem grundsatzlichen

Hervorheben der Wichtigkeit des Ausbaues des Radverkehrs fir Umwelt, Lebensqualitat und
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Gesundheit, werden auch einige Ziele genannt. Es gibt sechs konkrete Indikatoren, wie
Mobilitat in Wien aussehen soll; Fair, Gesund, Okologisch, Robust, Effizient und Kompakt. Um
das zu erreichen, spielt der Radverkehr eine grof3e Rolle, hier werden Ziele genannt wie: ,Der
Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege, die zu Ful3 oder mit dem Rad erledigt
werden, steigt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025 (ebd.: 21). Oder ,Die
Fahrradverfligbarkeit steigt: Bis 2025 soll in 80% der Haushalte ein Fahrrad verfligbar sein,
und 40% der Bevolkerung sollen eine Leihradstation in maximal 300 Metern Entfernung
erreichen konnen® (ebd.: 23). In weiterer Folge werden in dem Dokument Handlungsfelder und
dazu ausgewdahlte Malhahmen vorgestellt. In einigen wird dabei auch der Radverkehr
thematisiert (siehe Abb. 10). Beispielhaft werden nun ausgewahlte MalRnahmen tiefergehend
vorgestellt. Eine MalRnahme ist die ,Weiterentwicklung von Leihradsystemen®, hier wird
beschrieben, dass Leihrader ein hohes Potenzial, den Anteil des Radverkehr zu erhéhen,
aufweisen, vor allem, wenn sie gute Ankniipfungspunkte zum Offentlichen Verkehr und dessen
Haltestellen darstellen. Das Potenzial ist aber fir Wien noch lange nicht ausgeschopft, da
andere Stadte wie Paris oder Barcelona ein wesentlich dichteres Netz an Leihrddern haben
und dadurch auch die Anzahl der Fahrten mit diesen hoher als in Wien sind. (ebd.: 65) Bei der
MaRnahme ,Verbesserung von Angebot und Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur® geht es
um den kontinuierlichen Ausbau der Radwege und auch den Bau bzw. Ausbau von breiten
Radwegen, um die Nutzung auch fiir Lastenrader oder Rollstuhlfahrer*innen mit Handbikes zu
ermdglichen. Weiters sollen Liicken zwischen bestehenden Radwegen geschlossen werden.
Um auch den Radverkehr tber l&ngere Distanzen zu fordern, wird in der MaRnahme ,Ausbau
von Rad-Langstrecken® darlbergeschrieben, Radwege von der Innenstadt bis zur Stadtgrenze
zu bauen und auszubauen, unter besonderer Bertcksichtigung der Sicherheitsaspekte. (ebd.:
88) Neben der Verbesserung und Attraktivierung der Radverkehrsinfrastruktur, werden auch
andere Anreize angedacht wie Rabatte fur Fahrradfahrertinnen auf unterschiedliche
Mobilitatskarten (ebd.: 98) Auf Abbildung 10 sind alle MalRnahmen, die den Radverkehr
betreffen aufgelistet. Von insgesamt 50 MaRhahmen sind 34 Malinahmen unteranderem dem

Radverkehr und dessen Verbesserung gewidmet.
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Abbildung 10: MaBRnahmen im Fachkonzept Mobilitét, die den Radverkehr betreffen (Quelle:
Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014: 118)

4.3. Handbuch zu Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und

Stadtentwicklung

Das Handbuch zu Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung ist ein

Werkstattbericht (Nummer 130) der Stadt Wien und beinhaltet Erfahrungen verschiedener

Magistratsabteilungen zu gendersensibler Planung. Es soll als praktische Arbeitshilfe fir die

planende Verwaltung aber auch fir die beauftragten Planer*innen dienen. Zusatzlich soll es

zur Bewusstseinsbildung beitragen und Gender Mainstreaming in den Planungsalltag
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integrieren. Gender Mainstreaming wird in Wien seit iber 20 Jahren praktiziert und ist heute
durch viele unterschiedliche Pilotprojekt und Pilotprozesse gut in der Wiener Stadtplanung
etabliert. (vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und
Stadtplanung 2013: 13) Das Handbuch ist in neun Kapitel aufgeteilt, diese beziehen sich auf
unterschiedliche Planungsebenen wie Masterpléne, Flachenwidmungs- und Bebauungsplane
bis hin zu Einzelprojekte. Zu Radverkehr explizit gibt es kein Kapitel, jedoch eines zu
,Gestaltung von Strallenrdumen und offentlichen Platzen“, in dem auch der Verkehr
thematisiert wird. (ebd.: 5).

Worter die ,Frauen® und ,Gender” beinhalten, kommen sehr haufig vor. 28-mal kommt das
Wort ,Frauen® und 205-mal Worter die ,gender” oder ,geschlecht* beinhalten in relevanten
Kontexten vor. Zu Beginn des Dokuments wird das Verstandnis von Gender, dass fur die
folgenden Erlauterungen gilt, definiert. ,Grundlage fur die Umsetzung ist die europaische
Verankerung der Gleichstellung und Chancengleichheit von Frauen und M&nnern in allen
Arbeits- und Lebensbereichen. ,Gender bezeichnet das soziale Geschlecht und schlief3t
damit mehr als die rein biologische Unterscheidung zwischen Mann und Frau ein. Dabei
bezieht sich ,gender” auf das anerzogene Geschlecht und gesellschaftliche Erwartungen an
Frauen und Manner, Madchen und Buben sowie (Verhaltens-)Normen. Diese sind
veranderbar und unterscheiden sich sowohl innerhalb als auch zwischen den Kulturen.
Mainstreaming bedeutet, dass die Strategie darauf abzielt, selbstverstandlicher Teil aller
politischen und planerischen Entscheidungen zu sein“ (Stadtentwicklung Wien
Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013:17). Es wird hier also
dasselbe Verstdndnis von Gender genutzt, wie im Kapitel Theoretischer Rahmen als

Grundauffassung dieser Arbeit beschrieben.

Weiter wird klargestellt, dass trotz Verkehrsmittelwahl der Wienerinnen (alle Tage)

Frauen (li.) legen im Vergleich zu Mannern (re.) mehr Wege zu Ful3 und

zunehmender Glelchstellung VON it dem éifentlichen Verkehr zuriick.

Frau und Mann, Frauen noch

Frauen Manner

immer den Grof3teil von Care-
Arbeit leisten. Care-Arbeit
bezeichnet die Arbeit, die neben
Erwerbsarbeit getatigt wird, wie
zum Beispiel Kinderbetreuung,

Pflege von Angehoérigen, ect. Um

den Alltag von, vor allem Frauen,
die Familien- und Hausarbeit = Zu FuR = Fahrrad = mot. Zweirad = Pkw als Fahrerin = Pkw als Mitfahrerin = PNV

Abbildung 11: Verkehrsmittelwahl der Wiener*innen (eigene
Darstellung nach Stadtentwicklung Stadtentwicklung Wien
der Blick des Gender Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013: 21)
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Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung aus dieser Arbeitsplatzperspektive
besonders auf die Wohnungen und das Wohnumfeld. (ebd.: 18) Auch die unterschiedliche
Verkehrsmittelwahl wird thematisiert. Frauen legen viel mehr Wege zu Fuld oder mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zurtck als Manner. (siehe Abbildung 11) Aber auch die
Wegezwecke der Wiener*innen unterscheiden sich stark je nach Geschlecht. (siehe Abbildung
12)

Auch der Sicherheitsaspekt von Wegezwecke der Wienerinnen

L. . . . Frauen (li.) legen im Vergleich zu Mannern (re.) mehr Wege fir den Ein-
Frauen in offentlichen Raumen wird  wau, private Erledigungen und fur Begleitung zurtick (Daten von 2001).

thematisiert. ~ ,Obwohl  Manner Frauen Ménner
statistisch gesehen haufiger Opfer
von Gewaltverbrechen sind, werden
Frauen im Alltagsleben haufiger
Situationen ausgesetzt, die bei ihnen

Unsicherheiten  hervorrufen. Ein

subjektives Unsicherheitsgefiihl im

= Arbeit Dienstliche Erledigung
offentlichen Raum fihrt in  der = Ausbildung = Einkauf
Private Erledigungen (Post, Amter) » Begleitung (Holen, Bringen von Kindern etc.)

starksten Ausprdgung zu einem

Freizeit

Nutzungs- oder Mobilitatsverzicht,
Abbildung 12: Wegzwecke der Wiener*innen (eigene Darstellung

allemal aber zu einem Hemmnis. nach Stadtentwicklung Stadtentwicklung Wien
. . Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung
Eine Verminderung von 2013: 21)

Angstraumen kann durch eine entsprechende Gestaltung des 6ffentlichen Raums (und der
angrenzenden Bebauung) erreicht werden® (Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 —
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013: 27). Beispiele fir die Verminderung von
Angstraumen sind: ausreichende Beleuchtung, Verbesserung der Einsehbarkeit in zum
Beispiel engen Strafl3en, aber auch die barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raumes fir
Menschen mit Behinderungen und alteren Personen, sowie fiir Menschen mit Kinderwagen
(ebd.: 27).

In Kapitel 4 wird beschrieben, dass Gender Mainstreaming als ,Langsschnittmaterie zu
verstehen ist und dadurch eine durchgéngige Berlcksichtigung geschlechtersensibler Aspekte
in allen Schritten des Planungsprozesses unterstitzt. Jeder einzelne Planungsschritt
beeinflusst den Alltag tatséachlicher und potenzieller Nutzer*innen betrachtlich. Daher ist es
wichtig, gendersensible Planung in allen Planungsschritten zu implementieren. Gender
Mainstreaming wurde daher in Masterplanen, stadtebaulichen Konzepten und Leitbildern, in
Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen und bei Projektierung im oOffentlichen Raum,
Wohnbau und Offentlichen Nutzbau etabliert, umso schon in der Planung auf

Genderunterschiede eingehen zu kdnnen. (ebd.: 51f.)
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Im Handbuch zu Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung gibt es
auch einen Themenschwerpunkt zu Mobilitat, hier werden sich Ziele wie Férderung des Ful3-,
Rad,- und offentlichen Verkehrs und Benutzer*innenfreundliches Wegenetz fir
FuRganger*innen und Radfahrer*innen gesetzt. Denn neben Personen mit
Betreuungspflichten, Kindern, alteren Menschen und Einkommensschwachen Personen sind
vor allem Frauen oft auf den 6ffentlichen Verkehr und Ful3- und Radfahrwege angewiesen.
(ebd.: 45) Konkrete genderrelevante Ziele hierbei sind: ,Férderung des Fuld-, Rad- und
offentlichen Verkehrs durch eine faire Aufteilung des Stralenraums®, ,Der offentliche Verkehr
ist nutzerlnnenfreundlich und streckenoptimiert* und ,Benutzerinnenfreundliches Wegenetz
fur FulRgangerinnen und Radfahrerinnen® (ebd.: 45). Zum Erreichen dieser Ziele soll eine
bessere Sicherheit im StralRenverkehr fir Frauen forciert werden. Es soll mehr 6ffentlicher
Platz und mehr Platz fur nicht-motorisierten Verkehr, durch das Abstellen von Kfz-Fahrzeugen
in Garagen und die Sicherstellung von gentigen Abstellplatzen fiir Rader, geschaffen werden.
Aber auch geniigend Platz zum ,Pause machen® entlang der Verkehrsstrecken fiir altere
Personen oder Eltern mit Kindern sind darin einbezogen. Auzerdem gilt es Hauptradwege zu
verbinden und das Sicherstellen einer guten Erreichbarkeit von sozialer Infrastruktur und
Nahversorgungseinrichtungen. (ebd.: 46-49) Insgesamt kommen Worter die ,Rad, beinhalten
26-mal vor. Abgesehen von dem Kapitel, welches der Mobilitdt gewidmet ist, werden keine

konkreten Ziele zum Gendermainstreaming im Radverkehr genannt.

Die Sustainable Developement Goals werden im Handbuch zu Gender Mainstreaming in der
Stadtplanung und Stadtentwicklung gar nicht erwahnt. Dazu bestand aber gar nicht die
Moglichkeit, denn das Handbuch stammt aus dem Jahr 2013, die SDGs sind aber erst 2015

verabschiedet worden.

4.4. Smart City Rahmenstrategie

Die Smart City Rahmenstrategie wurde vor dem Hintergrund globaler Herausforderungen,
allen voran der weltweiten Klimakrise entwickelt und beschlossen. Sie ist aus dem Jahr 2014,
wurde allerdings 2019 aktualisiert, da in diesen fiunf Jahren errechnet wurde, dass die
gesetzten MalRnahmen nicht ausreichen werden, um die Zunahme der globalen
Durchschnittstemperatur auf 1,5 °C zu begrenzen. Demnach mussten auch die Malinahmen
und Ziele der Stadt Wien angepasst werden. Internationale und nationale Abkommen bilden
den Rahmen der Smart City Ziele, darunter auch die Sustainable Developement Goals, das
Pariser Klimaabkommen, das EU-Kreislaufwirtschaftspaket und einige mehr. (vgl. Magistrat

der Stadt Wien 2019: 8,19) Die Rahmenstrategie ist in funf Kapitel unterteilt, Kapitel vier
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beschaftigt sich mit Zielbereichen wie zum Beispiel Energieversorgung, Bildung aber auch
Mobilitat und Verkehr.

Die Smart City Rahmenstrategie ist das einzige Dokument, welches sich intensiv mit den
SDGs auseinandersetzt. ,Sustainable Development Goals“ oder ,SDGs" kommen insgesamt
17-mal vor und gleich am Anfang des Dokuments wird klargestellt, dass die Smart City
Rahmenstrategie den SDGs zu Grunde liegt. (siehe Abb. 13)

Der Smart City Wien Rahmenstrategie liegen alle nachhaltigen Entwicklungsziele (Sustainable Development
Goals - SDGs) der UN Agenda 2030 zu Grunde.

EESUNDEEITURD EOGEWERTIGE GESCHLEGHTER-
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Abbildung 13: Die 17 Sustainable Development Goals (Quelle: Magistrat der Stadt Wien 2019: 1)

2016 unterschrieb Wien die Agenda 2030 der Vereinten Nationen und hat sich somit
verpflichtet die 17 Sustainable Developments Goals umzusetzen. Auf Seite 23 der Smart City
Rahmenstrategie findet man dazu noch eine genauere Erklarung. Hier wird darauf
hingewiesen, dass viele Ziele der Agenda 2030 bereit in bestehenden Strategien und
Arbeitsfeldern der Stadt Wien abgedeckt wurden. In der Smart City Rahmenstrategie werden
diese 17 Ziele aber nun in allen Zielbereichen verankert. (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2019:
23) In der Smart City Rahmenstrategie werden daher 13 Zielbereiche ausgewiesen, worunter
sich auch ein Zielbereich mit Mobilitat, und einer, mit sozialer Inklusion beschaftigt. All diese
Zielbereiche werden verschiedenen SDGs zugewiesen. Auf Seite 136 und 137 findet man
dazu eine Ubersicht, die auch in Abbildung 14 und 15 zu sehen ist. Man kann also anmerken,
dass sich die Smart City Rahmenstrategie ausfiihrlich mit den Zielen der SDGs

auseinandergesetzt hat und diese mit den Zielen der Stadt Wien verankert wurden.
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Der Beitrag der Zielbereiche zu
den SDGs im Uberblick
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Abbildung 14: Verankerung der Zielbereiche zu den Abbildung 15: Verankerung der Zielbereiche zu den
SDGs (Quelle: Magistrat der Stadt Wien 2019: 136) SDGs (Quelle: Magistrat der Stadt Wien 2019: 137)

Die Worter ,Gender®, ,Frauen® und ,Geschlecht kommen insgesamt 54-mal im Dokument vor.
Vor allem Gender Budgeting, Gender Pay Gap, Gender Mainstreaming und
Geschlechtergerechtigkeit sind Themen, die in der Smart City Rahmenstrategie behandelt
werden. Vor allem im Bereich der Partizipation wird Wert auf Gender- und Diversitatsaspekte
gelegt. ,Die Smart City Wien legt ein wesentliches Augenmerk auf die Qualitat des
Zusammenlebens in Stadt und Stadtteil. Der Stadtteil als sozialer Lebensmittelpunkt, als Ort
des nachbarschaftlichen Zusammenlebens und der Teilhabe gewinnt zunehmend an
Bedeutung, und die Bereitschaft zur Mitgestaltung steigt. Wien nutzt die Potenziale und die
Kreativitat der Bewohnerinnen und Bewohner fiir die Starkung des sozialen Zusammenhalts
und fir eine nachhaltige Entwicklung, insbesondere auch wunter Gender- und
Diversitatsaspekten“ (Magistrat der Stadt Wien 2019: 111). Alle in Wien lebenden Menschen,
unabhéngig von Einkommen und Bildung, Alter, Geschlecht, sexueller Orientierung oder
Herkunft sollen von einer nachhaltigen Stadtentwicklung profitieren kénnen, sich aber auch
aktiv beteiligen kénnen (ebd.: 110). Der Fokus liegt daher klar auf der Gleichberechtigung von
Frauen und Mannern. Auf Seite 30 und 31 befindet sich die Wiener Vision fir 2050, worunter
ein Punkt eine faire Stadt visiert. ,Eine faire Stadt — die Gleichberechtigung von Frauen und
Mannern ist in allen Bereichen umgesetzt, bezahlte und unbezahlte Arbeit gerecht aufgeteilt
und eine Vielfalt an sozialen Rollen kann unabhéngig von Geschlecht oder kulturellen
Hintergrinden gelebt werden® (ebd.: 31). Zudem wird auch auf die unterschiedlichen

Auswirkungen der Klimaerwarmung fir Frauen und Manner eingegangen. Es wird ausgefuhrt,
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dass Frauen starker von den negativen Auswirkungen héherer Temperaturen betroffen sind
als Manner (ebd.: 108). Auf Genderunterschiede im Verkehr bzw. im Radverkehr wird nicht

eingegangen.

Die Verbesserung des Radverkehrs wird jedoch sehr ausfihrlich beschreiben. Worter in
Verbindung mit ,Rad“ kommen 18-mal vor, jedoch werden auch einige konkrete Ziele
beschrieben. Im Kapitel ,Mobilitat wird zum Beispiel beschrieben, dass bis 2050 eine
Verkehrsverlagerung weg vom Pkw, hin zu ZufuRgehen, Radfahren und dem o6ffentlichen
Verkehr forciert wird. ,Ziel ist eine faire Aufteilung und Nutzung der Verkehrsflachen und des
offentlichen Raums. Der bisher vorwiegend Auto-orientierte StralRenraum, insbesondere der
Parkraum fur Fahrzeuge, muss an die Bedirfnisse der Stadtbevoilkerung angepasst und auch
fur vielfaltige Verwendungszwecke verfugbar werden® (Magistrat der Stadt Wien 2019: 65).
Die CO»-Emissionen des Verkehrssektors sollen pro Kopf um 50% bis 2030 und um 100% bis
2050 sinken. Auch der Energieverbrauch des Verkehrssektors soll bis 2030 um 40% und bis
2050 um 70% sinken. Das soll unter anderem durch eine Forderung des Radverkehrs
passieren, vor allem die Infrastruktur flr den Radverkehr wird hierflr ausgebaut. (ebd.: 67f.)
Neben dem Ziel vom Ausbau des Radverkehrs wird auch der gesundheitliche Aspekt immer
wieder genannt. Ziel der Smart City Rahmenstrategie ist es, dass Wiener*innen bis 2030 zwei
gesunde Lebensjahre mehr haben. Dies soll unteranderem durch aktive Mobilitat, wie zum
Beispiel dem Radfahren geférdert werden. Damit geht auch die Umgestaltung des 6ffentlichen

Raums zu Gunsten dieser aktiven Mobilitat einher. (ebd.: 106)
4.5. Masterplan FahrradstraRen Wien

»<Anlasslich der im November 2017 beim
Gemeinderatsausschuss eingebrachten Petition
,FahrradstraBen fir jeden Wiener Bezirk® wurde die
Magistratsabteilung 18 mit der Erstellung eines Masterplans fur
FahrradstraRen beauftragt. Im Masterplan sollen Straf3enziige,

die fur Fahrradstrallen geeignet sind, eruiert sowie

Instrumentarien definiert werden, wie Fahrradstraf3en in Wien

schneller umgesetzt werden konnen. Der Masterplan FahrradStraBE

Abbildung 16: Beschilderung

Fahrradstrallen soll dazu beitragen, die Fahrradstral3e als einer Fahrradstrage (Quelle:

vollwertige Losung fur Radverbindungen abseits der Magistratsabteilung 18
Stadtentwicklung und
Hauptverkehrsstraf3en far ein attraktives  Wiener Stadtplanung 2019: 6)

Radverkehrsnetz, insbesondere im dicht verbauten Stadtgebiet, zu etablieren®
(Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung 2019: 4). In diesem Dokument

kommen Worter die ,Rad, beinhalten 149-mal vor, es wird in sieben Kapiteln erlautertet was
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FahrradstraRen sind und wie man sie am besten umsetzen sollte. Eine Fahrradstral3e ist eine
StralRe die vorrangig dem Radverkehr gewidmet ist. Diese ist vor allem sinnvoll, wenn mit
wenig motorisierten Individualverkehr (MIV) zu rechnen ist. Der MIV darf auf Fahrradstral3e
nur Zu- und Abfahren oder diese queren. Radfahrer*innen haben auf Fahrradstrafl3en Vorrang
und sie dirfen nebeneinander fahren. Tempolimit ist auf FahrradstraRen 30 km/h und sie
missen mindestens vier Meter breit sein, wie schon im Kapitel Theoretischer Rahmen
beschrieben. Gekennzeichnet sind FahrradstraRen mit einem blauen, runden Schild, auf dem
eine weilRes Fahrrad abgebildet ist. (siehe Abb. 16) Fahrradstra3en werden dort eingesetzt wo
bereits ein hoher Radverkehrsanteil besteht oder ein kiinftiges Potenzial gesehen wird. Sie
konnen aul3erdem wichtige Ziele verbinden und stellen eine wichtige Funktion im
Radverkehrsnetz dar. (ebd.: 4-8)

Weder die SDGs noch Gender oder Frauen werden in diesem Dokument behandelt. Es wird
lediglich erwéhnt, dass Radfahrer*innen keine homogene Nutzergruppe darstellen und daher
mit einer qualitativ hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur den unterschiedlichen
Anforderungen entsprochen werden sollte. Zu dieser hochwertigen Fahrradinfrastruktur gehort
unter anderem auch die FahrradstralRe. (vgl. Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und
Stadtplanung 2019)

4.6. Zusammenfassung Dokumentenanalyse

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Sustainable Developement Goals allein in der
Smart City Rahmenstrategie implementiert wurden. In den anderen Dokumenten werden
diese, wenn Uberhaupt, nur beilaufig erwahnt. Die Strategie der Stadt Wien scheint, die SDGs
in einem Ubergeordneten Dokument zu verankern und somit deren Umsetzung
voranzutreiben. ,Viele der Zielsetzungen aus der Agenda 2030 waren bereits in der
Vergangenheit durch Strategien und Arbeitsfelder der Stadt Wien abgedeckt. Im Zuge
der Aktualisierung der Smart City Rahmenstrategie wurden die SDGs strategisch in allen
Zielbereichen verankert® (Stadt Wien 2023c). Nachhaltige Entwicklung wurde demnach auch
schon friher, unabhangig von den SDGs, von der Stadt Wien forciert. Denn auch wenn die
SDGs nicht in jedem Dokument erwahnt oder verankert wurden, beschreiben die Dokumente
selbst MalZnahmen der nachhaltigen Entwicklung.

Genderunterschiede in der Stadtplanung, und vor allem im Bereich der Mobilitat und dem
Radverkehr, werden in den Dokumenten unterschiedlich haufig thematisiert. Wahrend sich mit
dem Thema im Handbuch fiir Gender Mainstreamig in der Stadtplanung und Stadtentwicklung
intensiv auseinandergesetzt wird, ist das Thema in anderen Dokumenten nicht sehr prasent.

Trotzdem werden auch im Fachkonzept Mobilitat wichtige Punkte fir eine
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Gendergleichstellung in der Mobilitdt und im Radverkehr angesprochen. In der Smart City
Rahmenstrategie hingegen wird zwar die Ungleichstellung von Frauen und Mannern erwahnt
und auch auf die Auswirkungen eingegangen, die diese in der Stadtplanung hat, fir den
Bereich der Mobilitit werden diese Unterschiede jedoch nicht explizit diskutiert. Im
Klimafahrplan wird erwahnt, dass die Auswirkung der Klimakrise Frauen und Méanner mit
unterschiedlicher Auspragung treffen, aber formulieren keine konkreten Beispiele oder
Forderungen fiir die Zukunft gestellt. Im Masterplan FahrradstraBen Wien wird nicht speziell
auf Frauen im Radverkehr eingegangen. Abschlieenden ist zu sagen, dass zwar die
Genderunterschiede im Radverkehr bzw. in der Mobilitdt thematisiert werden, jedoch kaum
MalRnahmen beschrieben werden, wie diese Uberwunden werden kdnnen. Nur im Handbuch
fur Gender Mainstreamig in der Stadtplanung und Stadtentwicklung und im Fachkonzept
Mobilitat finden sich solche MalRnahmen.

Die Mobilitatsform Radverkehr wird in allen analysierten Dokumenten ausfuhrlich thematisiert.
Es werden ebenfalls in allen Dokumenten MalRnahmen und Ziele in Bezug auf Erhéhung des
Radverkehrs und die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur genannt. Im Fachkonzept
Mobilitat gibt es 34 MalRnahmen, die der Verbesserung des Radverkehrs gewidmet sind. Auch
in der Smart City Rahmenstrategie und im Klimafahrplan werden Ziele genannt, wie der Modal
Split zu Gunsten des Radverkehrs verandert werden kann. Beispielsweise durch MaRnahmen
wie ein sicheres und liickenloses Netz der Radwege. Der Masterplan FahrradstralRen widmet
sich nur dem Ausbau des Radverkehrs in Wien. Aber auch im Handbuch fur Gender
Mainstreamig in der Stadtplanung und Stadtentwicklung werden im Kapitel Mobilitat einige
Maflinahmen genannt um, eine héhere Sicherheit im StraBenverkehr flr Frauen umzusetzen.
Zusammenfassend wird der Fokus des Ausbaus des Radverkehrs klar benannt und priorisiert.
Vor allem das Fachkonzept Mobilitat setzt unter anderem einen klaren Fokus auf die Erh6hung
des Radverkehrs in Wien. Die Genderunterschiede im Mobilitdtsverhalten werden auch in
einigen Dokumenten thematisiert. Konkrete Mal3nahmen, wie diese Genderunterschiede
Uberwunden werden, sind im Verhaltnis zu anderen MalRnahmen bis dato unterreprasentiert.

Wie die Umsetzung tatsachlich stattfindet, wird im Laufe dieser Arbeit analysiert.
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5. Ergebnisse

5.1. Ergebnisse der Expert*inneninterviews

Die Auswertung der Ergebnisse der Expert*inneninterviews wurde mittels Kodierung nach

Kaiser (2015) durchgefuhrt. Fir den Kodierungsprozess wurden die Inhalte der Interviews in

drei Teile eingeteilt; Radverkehr, Frauen (im Radverkehr) und SDGs. Fur jeden Code wurden

Untercodes erstellt. Auf den Abbildungen 17-19 sind die gewahiten Codes fir Radverkehr,

Frauen (im Radverkehr) und SDGs zu sehen. Je nach Haufigkeit der Verwendung der

einzelnen Codes, sind die Codes grél3er und prasenter.

> Ziele der Stadt Wien
Poasitive Akspete des Rad fahrens

' Autoverkehr Marketing

Integration in Plane

SrataginPine dor Stch Win Umsetzung

Vergleich m|t anderer Stadt/ Land

Infras HUR\H'N"O

S

v

Lickenschiuss

Leihrader

Neue Radwege
Abslellpl

Bewussiseinsbildw

Abbildung 17: Codewolke Radverkehr in Wien (Quelle:

eigene Darstellung der Autorin)

Aus der Dokumentenanalyse geht hervor,
dass Wien einen klaren Fokus auf die
Erhohung des Umweltverbunds (Offentlicher
Verkehr, Ful3- und Radverkehr) setzt, was
die Erhéhung des Radverkehrsanteil
inkludiert. Es soll daher der Radverkehr
gefordert werden, unter anderem durch die
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur.
Wien setzt somit auf nachhaltige Mobilitat,

um die Emissionen im Verkehrssektor zu

Tempo(limit)

Anderes Mobilitatsverhalten

Bedeutung

Abbildung 18: Codewolke SDGs (Quelle:
eigene Darstellung der Autorin)

oy
Cinder

MaBnahmen far Frauen

geschlechtsspezifische Mobilitat

Verkehrsplanung

Kritik zur Unterscheidung Frauw/Mann

Abbildung 19: Codewolke Frauen im Radverkehr
(Quelle: eigene Darstellung der Autorin)

minimieren. Inwiefern die Expert*innen die Ziele und Umsetzung der Stadt Wien in Bezug auf

Radverkehr einschéatzen, wird in diesem Kapitel beschrieben.

Was aus allen Interviews hervorgegangen ist, ist, dass Wien (noch) keine Fahrradstadt ist und

es noch etliche Verbesserungsmaoglichkeiten gibt, gleichwohl eine gewisse Infrastruktur schon



vorhanden ist. Es werden zumindest 9% aller Wege der Wiener*innen mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. 2010 lag der Anteil der zuriickgelegten Wege noch bei ca. 5%, aber vor allem
in den letzten zwei Jahren gab es aufgrund der Covid-19 Pandemie einen Sprung von 7% auf
9% (vgl. Mitarbeiter der Stadt Wien 2023; Wiener Linien 2023a). Die Anteile der Wege sind
jedoch sehr unterschiedlich verteilt in den Bezirken. Der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023)
merkte an, dass der Anteil in manchen Bezirken mittlerweile zwischen 10-15% liegt. Das
wiederrum bestatigt die Aussage von Schneider (2022), dass in einigen Bezirken schon sehr
viel Radverkehrsinfrastruktur besteht, wohin gegen es in manchen Anderen noch sehr wenig
gibt. Diese unterschiedlich hohen Radverkehrsanteile sind auch darauf zurtickzufihren, dass
es in Wien noch kein einheitliches Netz an Radverkehrsinfrastruktur gibt. Laut Laa (2022)
konnte die Infrastruktur viel besser sein, aber gleichzeitig ist sie im momentanen Zustand auch
nicht die Schlechteste. Auch Meschik (2022) betont, dass es zwar ein Basisnetz an Radwegen
in Wien gibt, aber bei den Verantwortlichen sei noch nicht angekommen, dass Radverkehr
eine Form der Mobilitat ist, die man fordern sollte, denn viele Radverkehrsanlagen, die es jetzt
gibt, seien nicht radverkehrsfordernd. Als Beispiel wird hier die unzureichende Breite einiger
Radwege genannt.

Zusammengefasst gibt es vorhandene Radverkehrsinfrastruktur und auch einige Menschen,
die diese nutzen, jedoch noch zu wenig, um die Ziele der Stadt Wien zu erreichen. ,Es ist nicht
gar nichts da, aber es ist auch nicht ausreichend, um zu sagen jeder kann Uberall mit dem
Fahrrad herumfahren“ (SCHNEIDER 2022). Nichtsdestotrotz hat Wien gute Voraussetzungen,
bezogen auf Bebauung, Topografie und dem grof3en Basisnetz des offentlichen Verkehrs,
sodass Wien eine Fahrradstadt werden kann (vgl. PINTNER 2023). Die MaRnahmen, welche

den Expert*innen nach daflir notwendig sind, werden in weiterer Folge beschrieben.

Um also die Radverkehrsinfrastruktur zu verbessern
und auszubauen gibt es verschiedene MalRnahmen.
Diese Radverkehrsinfrastruktur kann unterschiedlich
gestaltet sein, je nach Bedurfnissen der
Radfahrenden, aber auch je nach Beschaffenheit der

Strallen. Das grof3te subjektive Sicherheitsgefiihl

haben Radfahrende, wenn es einen baulich
abgetrennten Radweg gibt, das heil3t zwischen : =

. . Abbildung 20: Mehrzweckstreifen
flieBenden oder auch stehenden Autoverkehr gibt es (Quelle: Google Bilder)
eine bauliche Abtrennung. Diese Art der Infrastruktur sorgt bei den meisten zumindest
subjektiv von Radfahrenden gesehen fur das hdchste Sicherheitsgefiihl und sollte vor allem
an stark befahrenden StraBen mit schnellem Tempo umgesetzt werden. Auf wenig

befahrenden Straf3en mit geringen Geschwindigkeiten ist es auch mdglich im Mischverkehr zu
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fahren was auch als angenehm von Radfahrenden empfunden wird. (vgl. LAA 2022) Hier wird
sich die Fahrbahn mit dem Autoverkehr geteilt. Teilweise gibt es auch auf der Seite der
Fahrbahn einen gekennzeichneten Bereich (meist durch eine gestrichelte Linie, siehe Abb. 20)

fir Radfahrende.

Fur bauliche Abtrennungen wird zusatzlich Platz auf den StralRen bendtigt, der nicht immer
verflgbar ist. Einerseits sind manchen Straf3en in Wien, historisch bedingt, zu schmal, um
Autoverkehr und abgetrennte Radverkehrsinfrastruktur unterzubringen, andererseits sind zum
Beispiel manche Stral3en mit Schienenverkehr schwieriger fiir den Radverkehr zu planen, da
die StralBenbereite dadurch begrenzt ist. (vgl. MESCHIK 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien
2023) Fur eine getrennte Anlage braucht es in eine Richtung 1,5 Meter Platz. Die meisten
Ortsdurchfahrten (ehemalige BundesstralRenquerschnitte) haben eine Stral3enbreite von 6,5
Meter, wenn man die 1,5 Meter abzieht, sind nur mehr 5 Meter fiir den Autoverkehr tbrig, was
beispielsweise zu wenig fur den Begegnungsverkehr von Schwerfahrzeugen ist. Das heif3t
baulich getrennte Anlagen kann man auf solchen Stral3en nicht errichten, was dazu verleitet
gar nichts fir den Radverkehr auf diesen Stral3en zu machen. (vgl. MESCHIK 2022) Laut den
Angaben der RVS ist die Mindestbreite fiir eine getrennte Anlage 1,3 Meter (vgl.
Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraBe - Schiene — Verkehr 2022: 23).
Nichtsdestotrotz scheinen einige StraBe zu schmal fir den Begegnungsverkehr von
Schwerfahrzeugen in der Stadt, wenn getrennte Anlage gebaut werden.

Die Situation in Wien ist derzeit so, dass es teilweise gute Radverkehrsinfrastruktur gibt, aber
meist ist diese nicht durchgangig. Zwischen den verschiedenen Radwegen gibt es Licken, die
ein Grund dafur sind, dass Menschen nicht mit dem Fahrrad fahren. Hier sind sich alle
interviewten Expert*innen einig. Wichtig fur einen guten Radverkehr ist ein durchgéngiges
Radnetz. (LAA 2022; MISCHEK 2022; MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022; PINTNER
2023) Dieses gibt es in Wien noch nicht, auch wenn die Stadt Wien behauptet, 1.000 Kilometer
an Radwegen zu haben, sind davon nur 160 Kilometer baulich abgetrennt. Unabhéangig von
der Kilometeranzahl der Radwege, weist das Radnetz noch sehr viele Liicken zwischen den
Radwegen auf. (vgl. PINTNER 2023) Eines der grol3ten Hindernisse, warum Menschen nicht
mit dem Fahrrad fahren, sind Liicken im Radnetz und wenn man sich den Stadtplan inklusive
der Radwege ansieht, sind diese Liucken klar erkennbar, jedoch fallen diese Licken je nach
Bezirk unterschiedlich grof aus. Wahrend im siebten Wiener Gemeindebezirk so gut wie keine

Licken bestehen, sieht das im zehnten Wiener Gemeindebezirk ganz anderes aus. (siehe

48



Abb. 21 und 22) Was jedoch in beiden Bezirken auffallt, sind die fehlenden baulich getrennten

Radwege (hier in rot).
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Abbildung 22: Ausschnitt des zehnten Bezirks im Routenplaner (Mobllltatsagentur Wien GmbH 2023b)
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Wichtig ist daher, dass Lickenschliisse vorangetrieben werden, um ein gutes und attraktives
Radnetz anbieten zu kénnen. Schéne Radwege sind wichtig, aber wenn diese nur Teile der
gefahrenen Strecke abdecken und nicht bis zum Ziel fihren, Gberlegen sich viele Menschen
Uberhaupt mit dem Rad zu fahren. (vgl. LAA 2022; PINTNER 2023) Laut Pintner (2023) von
der Rad Lobby braucht es alle 500 bis 1.000 Meter Hauptrouten und alle 250 Meter
Sammelrouten. Hauptrouten ,dienen der mdglichst direkten Verbindung wichtiger Quell- und
Zielpunkte des Radverkehrs, erstrecken sich Uber mehrere Stadtbezirke bzw. Gemeinden
(Raster- oder Radialsystem) und werden hauptséachlich nach dem Trennprinzip (d.h. Radweg
oder Radfahrstreifen) gestaltet bzw. im untergeordneten Straf3ennetz, in 30 km/h-Zonen und
in FahrradstralBen gefihrt. Hauptradrouten stellen leistungsfahige Verbindungen dar, sollen
zugig befahrbar sein und kurze Wartezeiten an Knoten aufweisen. Eine umwegfreie Fihrung,
Bevorrangung an Kreuzungen mit untergeordneten Straen sowie Uberholmdglichkeiten sind
vorzusehen. Die Dimensionierung der Netzelemente von Hauptradrouten hat auf Lastenrader
zu erfolgen” (vgl. Osterreichischen Forschungsgesellschaft StraRe - Schiene — Verkehr 2022:
8). Sammelrouten ,verbinden Hauptradrouten untereinander bzw. Quell- und Zielpunkte mit
Hauptradrouten. Sie haben gleichzeitig eine Sammelfunktion fir die Kkleinrdumige
ErschlieBung. Diese Routen durfen sowohl auf getrennten Anlagen als auch im Mischverkehr
mit dem Kfz- Verkehr oder mit FulRgangern gefihrt werden“ (ebd.). Auch in den Richtlinien und
Vorschriften fir den StralRenbau (RVS) werden Hauptrouten alle 500 bis 1.000 Meter, je nach
Dichte der gebauten Gebiete und Sammelrouten alle 250 Meter gefordert (ebd.).

Eine gute Radverkehrsinfrastruktur beinhaltet
auch ausreichend Abstellplatze fir Fahrrader.
Die Radabstellplatze ,sind in Wien nicht so
schlecht, da gibt es anders wo Vviel
schlimmere” (MESCHIK 2022). Das Angebot
der Radabstellplatze hat sich aber in den

letzten Jahren verbessert, da die Bezirke nun

sehr viel Budget fur diese bekommen haben
Abbildung 23: Radabstellplatze einer Wien Mobil (Vgl' SCHNEIDER 2022)' Auch Pintner (2023)

Station (Quelle: Google Bilder) meint, dass es immer mehr Abstellplatze gibt
und diese auch immer ofter in entsprechenden Dimensionen errichtet werden, um zum
Beispiel auch Lastenrader anhangen zu kénnen. Was in Wien noch starker forciert werden
muss, sind Abstellplatze mit Witterungsschutz, aber auch Fahrradboxen, in denen man sein
Fahrrad diebstahlsicher absperren kann, fir Lastenrader oder E-Fahrrader beispielsweise. In
diesen Fahrradboxen sollte es dann auch idealerweise Equipment geben und

Lademdglichkeiten fur ein E-Fahrrad. Solche Fahrradboxen sollten vermehrt an Bahnhdofen,
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bei Stationen des offentlichen Verkehrs, aber auch gréReren Unternehmen angeboten
werden. (vgl. PINTNER 2023) Auf Abbildung 23 ist eine Fahrradbox zu sehen, die von Wien
Mobil bereitgestellt wird. Wien Mobil wird von den Wiener Linien betrieben und bietet unter
anderem ein Leihsystem fur Fahrrader an (vgl. Wiener Linien 2023b). Pintner (2023) deutete
im Interview auch darauf hin, dass momentan die Radabstellplatze auf Zuruf errichtet werden,
was bedeutet, man fragt beim jeweiligen Bezirk an, dieser evaluiert die Anfrage und errichtet
dann Radabstellplatz an der gewiinschten Stelle, wenn es eine Genehmigung gibt. Was es
jedoch bréuchte, ist eine systematische Errichtung dieser Abstellplatze, vor jeder Schule,

jedem Supermarkt, etc.

Ein gut ausgebautes Radnetz und Radverkehrsinfrastruktur sind vor allem wichtig, um
Menschen zu erreichen, die noch nicht Fahrrad fahren. In Wien liegt der Radverkehrsanteil bei
9%, hier gibt es daher noch grolRes Potenzial nach oben. In der Studie ,four types of cyclists”
beschreibt Geller (2006) vier unterschiedliche Typen von Radfahrer*innen die es in Portland,
USA gibt. Diese Studie wird reprasentativ fur die Gesamtbevolkerung gesehen (vgl. PINTNER
2023).

Der erste Typ istder ,Unerschiitterte”, diese Menschen fahren, egal bei welchen Bedingungen,
sie brauchen keine gut ausgebaute Infrastruktur und machen ca. 1% der Gesellschaft aus. Der
zweite Typ ist selbstsicher, diese Menschen trauen sich zu fahren, auch wenn sie nicht immer
glucklich sind mit den vorherrschenden Bedingungen. Diese Gruppe macht 7% aus und ist
wahrscheinlich auch die Gruppe, die momentan in Wien fahrt. (vgl. GELLER 2006; LAA 2022)
Dann gibt es eine grof3e Gruppe von 60%, die interessiert, aber besorgt ist. Das heil3t, diese
Gruppe wirde fahren, wenn es geniigend Radverkehrsinfrastruktur gibt und der Radverkehr
ausreichend sicher ist. Laa (2022) nimmt an, dass Menschen aus dieser Gruppe in Zeiten der
Covid 19- Pandemie begonnen haben, in Wien Rad zu fahren. Dem letzten Typ ist es entweder
nicht méglich zu fahren oder mochte unter gar keinen Umstanden fahren. Diese Gruppe macht
33 % aus. (vgl. GELLER 2006; LAA 2022; MESCHIK 2022) Es zeigt sich daher grof3es

Potenzial den Radverkehr in Wien zu erhéhen, wenn die richtigen Bedingungen geschaffen

Four Types of Transportation Cyclists in Portland
By Proportion of Population

Interested but Concerned No Way No How
60% 33%

Strong & Enthused &
Fearless  Confident
<1% 7%

Abbildung 24: Vier Typen von Radfahrenden (Quelle: GELLER 2006: 3)
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werden. Wichtig zu erwahnen ist jedoch, dass vor allem die gro3e Gruppe an Menschen, die
interessiert, aber besorgt sind, keine homogene Gruppe ist. Da sind zum Beispiel Kinder
vertreten, deren Eltern, aufgrund von Sicherheitsbedenken, dem Kind nicht erlauben Rad zu
fahren oder Frauen, die andere Bedlrfnisse als Manner im Radverkehr haben. Diese
unterschiedlichen Bedurfnisse werden im Laufe der Arbeit noch thematisiert, festzustellen ist
jedoch, dass unterschiedlichen MaRnahmen getroffen werden missen, dass sich auch die

unterschiedlichsten Gruppen sicher geniig fiihlen Rad zu fahren. (vgl. LAA 2022)

Neben der Verbesserung und dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur gibt es auch andere
Mdglichkeiten den Radverkehr zu erhdhen. Eine MaRhahme, die alle Expert*innen fordern ist
ein flachendeckendes Tempolimit 30 in der Stadt (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022;
MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien 2023; PINTNER 2023).
Ein Tempolimit von 30 km/h in der Stadt wiirde zu mehr Sicherheit der Radfahrenden fuhren,
aber auch der Autofahrenden selbst, meinen die interviewten Expert*innen. In Briissel wurde
Tempo 30 umgesetzt und die Anzahl der Verkehrstoten sankt innerhalb eines Jahres um 55
% und die Anzahl der Schwerverletzten um 22 %, wie auch auf Abbildung 25 zu sehen ist (vgl.
MOSSHAMMER 2022). Neben der erhdhten Verkehrssicherheit profitiert aber auch die
Gesundheit der Menschen, da die Larmverschmutzung weniger wird. (siehe Abb. 26)

Tempo 30 in Briissel reduzierte die Zahl  \/CG Menschliches Ohr nimmt Tempo 30 statt 50 vVC®
schwerer Verkehrsunfalle als Halbierung des Verkehrs wahr

21 wurde In Briissel fldchendeckend Tempo 30 eingefihrt
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Abbildung 26: Halbierung des Verkehrslarms durch Tempo

Abbildung 25: Reduktion der Unfalle in ..
30 (Quelle: VCO 2023)

Briissel durch Tempo 30 (Quelle: VCO
2023)

Am jetzigen Tempo 50 wird unter anderem bemangelt, dass der Autoverkehr dadurch
priorisiert wird. AuRerdem gibt es eine zu schwache Uberwachung der Geschwindigkeiten in
Osterreich, hier zu Lande kann man bei Tempo 50 bis zu 65 km/h fahren, bevor man gestraft
wird. Zusatzlich sind die Strafen im Gegensatz zu anderen Landern, wie zum Beispiel der
Schweiz, zu gering. In Osterreich muss man mit 35 bis 70 Euro Strafen rechnen, wohin gegen
man in der Schweiz bis zu 140 Euro also das Doppelte zahlen muss. Dazu kommt, dass man
bei einem Tempolimit von 50 km/h in der Schweiz schon ab 55 km/h gestraft wird. Im Vergleich

gibt es in der Schweiz pro gefahrenen Kilometer nur halb so viele Verkehrstote wie in

52



Osterreich. Diese Priorisierung des Autoverkehrs fiihrt auch dazu, dass sich Radfahrende
nicht geschatzt fuhlen. (vgl. MESCHIK 2022) Um den Radverkehr zu férdern und um die
Sicherheit der Radfahrenden zu erhdhen, wird ein Tempolimit von 30 km/h in der Stadt
einheitlich von allen Expert*innen gefordert. Dadurch wird die Sicherheit so erhoht, dass
Radfahren im Mischverkehr als angenehm empfunden wird. Wie schon zuvor ausgefihrt,
erlebt man das hdchste subjektive Sicherheitsempfinden auf abgetrennten Radwegen, jedoch
geht dies immer mit einer baulichen Umgestaltung einher, was Ressourcen wie Flache, Zeit
und Geld beansprucht. Durch eine Einfiihrung des Tempo 30 kdnnte man auf Stral3en, die
keine hohe Verkehrsdichte aufweisen, den Radverkehr zusammen mit dem Autoverkehr auf
einem Fahrstreifen fahren lassen. Wichtig hierbei ist nicht nur auf die Geschwindigkeit,
sondern auch auf die Verkehrsmenge zu achten, wenn hunderte bis tausende Autos pro
Stunde auf einer Stral3e fahren, wird das Radfahren auch bei Tempo 30 in dieser Straf3e nicht
als angenehm empfunden. Gleichzeitig muisste die verordnete hodchstzuldssige
Geschwindigkeit auch so strikt kontrolliert werden, damit diese eingehalten wird. Selbst auf
Stral3en mit baulich abgetrennten Radwegen kann das Sicherheitsempfinden erhéht werden,
wenn der Autoverkehr fast im selben Tempo wie der Radverkehr fahrt. Die Reduktion der
Geschwindigkeit in der Stadt ware eine giinstige und schnell umsetzbare MaRnahme, um den
Radverkehr zu férdern. Sofern die Geschwindigkeitsbegrenzungen eingehalten werden, sind
sich alle Expert*innen einig, wirde der Radverkehr stark profitieren. (vgl. LAA 2022; MESCHIK
2022; MOSSHAMMER 2022) Eine Mdglichkeit der Einhaltung des Tempolimit wére Stral3en
baulich so zu gestalten, dass es gar nicht méglich ist, schneller als 30 km/h zu fahren. Durch
Fahrbahnverengungen oder Schwellen kénnte das Tempolimit sogar umgesetzt werden, ohne
es offiziell zu verordnen. (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022)

Auch wenn sich alle Expert*innen einig sind, es sei sinnvoll, Tempo 30 in Wien einzufiihren,
betont der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023), dass es in Wien schon jetzt einen hohen Anteil
an Tempo 30 StralRen gibt. AuBerdem seien VorrangstralRen, meist von dieser Regelung
ausgenommen. ,Das generelle Tempo 30 gibt es kaum® (Mitarbeiter der Stadt Wien 2023).
Pintner (2023) argumentiert hingehen, dass man bei Einfihrung Tempo 30 zumindest
begrinden muisste, warum eine Straf’e eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
braucht und nicht andersrum, was wiederum die Priorisierung des Autoverkehrs minimiert. In
seinen Augen wird die StralRe als Rennstrecke wahrgenommen und nicht als Lebensraum,

was mit einer Einfihrung des Tempo 30 verbessert werden kénnte.

Neben dem Ausbau des Radnetzes und der Abstellplatze und der Einfilhrung eines
Tempolimits in der Stadt, spielen auch Marketing und Bewusstseinsbildung eine Rolle in der
Verbesserung des Radverkehrs. Marketing ist wichtig, um ein positives Image zu schaffen. Es

wird gezeigt, dass Radfahren etwas Gutes ist und durch vorteilhaften bzw. freundlichen Bilder
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wird Radfahren mit positiven Emotionen aufgeladen. (vgl. MOSSHAMMER 2022; PINTNER
2023) Wie grol3 der Effekt des Marketings wirklich ist, sind sich die Expert*innen uneinig,
jedoch bestatigen alle, dass der Radverkehr dadurch Raum und Aufmerksamkeit bekommt
und dass dadurch vermittelt werden kann, dass Radfahren etwas Positives ist, das einem
selbst guttut und Freude bereiten kann, wéhrend man gleichzeitig auch die Stadt erlebt. (vgl.
SCHNEIDER 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien 2023) Marketingmaf3nahmen sind auch wichtig,
um ,Role Models®, also Vorbilder zu schaffen. Hierbei ist es wichtig auf Vielfalt zu achten, um
Bilder zu erzeugen, auf denen zum Beispiel Vater mit dem Rad ihre Kinder in den Kindergarten
bringen. Auf die vielfaltige Darstellung in Marketingkampagnen wird bei der Stadt schon
geachtet. (vgl. PINTNER 2023) Wahrend sich Mosshammer (2022), der Mitarbeiter der Stadt
Wien (2023) und Pintner (2023) einig sind, dass die Marketingmafihahmen der Stadt Wien
hilfreich sind und dem Radverkehr mehr Prasenz verleihen, zweifelt Schneider (2022) das an.
Er schatzt die Effekte des Marketings auf das Zusammenleben und die Rucksicht aufeinander
im StraBenverkehr als gering ein. Die Losung fur mehr Akzeptanz im Straf3enverkehr sieht er
in der Vereinheitlichung der Gestaltung der StralRBenrdume, diese seien viel zu kompliziert
geplant. In anderen Landern sind StralRenraume standardisiert, was das Verhalten einfacher
und vorhersehbarer macht.

Das Wichtigste bei Marketingmalinahmen ist aber, dass sie mit dem Ausbau des
Radverkehrsnetzes verbunden sind. So kann auch gleichzeitig gezeigt werden, was die Stadt
Wien schon alles gemacht hat, aber auch was noch getan wird. So soll den Menschen Lust
gemacht werden, dass was die Stadt errichtet, auch zu nutzen. (vgl. Mitarbeiter der Stadt Wien
2023)

Inkludiert in MarketingmafRnahmen ist auch die Bewusstseinsbildung. Fir die Kommunikation
im Bereich Radverkehr in Wien ist die Mobilitdtsagentur zustandig, die von der Stadt gegriindet
worden ist. Hier gibt es einen Radverkehrsbeauftragten, der auch zum Thema
Bewusstseinsbildung viel gemacht hat, was Laa (2022) als positiv bewertet. (vgl.
Mobilitatsagentur Wien GmbH 2023c) Auch Mosshammer (2022) bewertet die MalRhahmen
der Stadt Wien zur Bewusstseinsbildung als gut. Eine davon sind Biirger*innenbeteiligungen,
bei denen Menschen befragt werden, was ihnen im Radverkehr in Wien fehlt. So werden sie
abgeholt und mitgenommen im Prozess der Gestaltung des Radverkehrs, was Akzeptanz
schafft. In vielen Fallen funktioniert das sehr gut, so kénnen auch gezielt bestimmte Gruppen
erreicht werden, wie zum Beispiel Familien oder Jugendliche, um dann Mal3nahmen, die diese
einzelnen Gruppen brauchen noch starker umzusetzen. (vgl. MOSSHAMMER 2022)

Eine Theorie, wodurch zusatzlich Bewusstsein und Toleranz geschaffen werden kann ist,
wenn mehr Menschen mit dem Rad fahren (vgl. JACOBSEN 2003). Diese Theorie wurde auch
von Meschik (2022) aufgegriffen. Zu diesem zusatzlichen Bewusstsein und mehr Toleranz

kommt es, da man als Autofahrer*in nicht mehr schnell fahren kann, weil sonst die Gefahr
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eines Unfalles besteht. AuBerdem wird mehr Ricksicht auf Radfahrende genommen, da die
Menschen, die mit dem Auto fahren auch teilweise mit dem Rad fahren, wodurch gefahrliche

Situationen besser eingeschatzt werden kdnnen.

Welche Rolle Leihrader in der Fa@ '
Radverkehrsférderung spielen wird von den ;
Expert*innen auch unterschiedlich bewertet.
Wahrend Meschik (2022) von einem
Mosaikstein in der Radverkehrsforderung A
spricht und Schneider (2022) Leihrader zwar B
als gute Ergadnzung sieht, wobei er diese

Erganzung eher fiir den 6ffentlichen Verkehr

7o =

betrachtet, zweifelt auch er an, dass bbildung 27: Ehemalige City Bike Station in Wien
(Quelle: Google Bilder)

Leihrdder zu einer Forderung des
Radverkehrs fiihren. Fir Laa (2022) kdnnen Leihradsysteme einen grof3en Beitrag leisten, da
diese Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum schaffen kdnnen. Wien hat aber noch kein gutes und
dichtes Netz an Leihrddern, sodass diese momentan noch keine Ergédnzung darstellen
kénnen. Dabei war Wien eine der ersten Stadte in Europa, die mit dem damaligen ,City Bike*
(siehe Abb. 27) es geschafft hat ein funktionierendes Leihradsystem zu errichten. Viele
Versuche davor sind aufgrund von Vandalismus gescheitert. Durch die gestaffelte
Preisgestaltung der ,City Bikes" war die erste halbe Stunde gratis und je langer man sich eines
dieser Rader ausgeborgt hat, desto teurer wurde es. Dadurch wurde Vandalismus verhindert,
und die Verfugbarkeit der Rader sichergestellt. (vgl. LAA 2022) Das Leihradsystem ,City Bike*
wurde 2022 von ,Wien Mobil* abgeldst. Insgesamt gibt es 235 Stationen mit ca. 3000
Leihradern, die 0,60 Euro pro Minute kosten. An den meisten dieser Stationen gibt es auch
ein Angebot von Radservicestationen mit bereitgestellten Werkzeugen wie Luftpumpe oder
Reifenheber. An manchen dieser Stationen ist es auch moglich Autos auszuleihen.
Lastenrader und E-Bikes werden jedoch nur an einer einzigen Station zur Verfligung gestellt.
Auch Radabstellboxen flr private Fahrrader gibt es nur an drei Stationen. (vgl. Wiener Linien
2023b) Laut Laa (2022) ist dies zu wenig, um eine entscheidende Rolle in der
Radverkehrsférderung zu spielen. Weitere Hemmnisse sind die Zugénglichkeit und das
Wissen Uber die Leihradsysteme (vgl. MOSSHAMMER 2022). Meschik (2022) sieht
Leihradsysteme als groBen Aufwand an, wenn diese nicht als Free-Floating-System, was
bedeutet man kann das Fahrrad Uberall abstellen, wo man mochte, und muss es nicht zurtick
zu einer Station bringen, geplant wurden. Weiters sieht er vor allem Tourist*innen und
Pendler*innen als Zielgruppe dieser Leihrdder. Auch wenn sich die Expert*innen tber die

Wichtigkeit der Leihréader in der Radverkehrsférderung uneinig sind, so kdnnen
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Leihradsysteme aber eine wichtige Rolle in der Férderung der Lastenrader und E-Fahrrader
spielen. Lastenrader oder E-Fahrrader kénnen sehr teuer sein und werden auch nicht von
allen Besitzer*innen taglich genutzt. Durch ein Leihsystem dieser Rader konnen diese
zuganglicher gemacht werde und auch effizienter genutzt werden. In Wien werden
Lastenrader und E-Fahrrader Uber das ,Gratzlrad“ verliehen. (vgl. MOSSHAMMER 2022) Die
,Gratzlrader” werden von der Mobilitatsagentur Wien zur Verfligung gestellt und es gibt sie an
29 Orte in Wien zum Ausleihen. Daflr stellen sich in einigen Bezirken verschiedene Cafés,
Restaurants oder andere Laden zur Verfiigung, an denen diese Rader abzuholen sind und
Uber diese auch die Verleihung geregelt wird. (vgl. Mobilitdtsagentur Wien GmbH 2023a)
Wichtig in der Forderung der Leihradsysteme ist es, alle Benutzer*innengruppen mitzudenken,
die Zuganglichkeit leicht zu gestalten und die Sichtbarkeit zu erhéhen, sodass das Wissen
Uber diese Leihradsysteme groBer wird. Auf einigen Wien Mobil Leihréadern sind
beispielsweise Kindersitze zu finden, was den Zugang fur Familien mit Kleinkindern erleichtert.
(siehe Abb. 28) (vgl. MOSSHAMMER
2022) Generell pladiert Mosshammer
(2022) dafur Leihsysteme nicht nur als
Zusatzangebot zu etablieren, sondern als
Teil des offentlich zuganglichen Verkehrs
zu planen, sodass Menschen weniger auf

das eigene Auto angewiesen sind. Sie

schlie3t hier neben Leihrader auch Car-

. o Abbildung 28: Wien Mobil Leihrad mit Kindersitz (Quelle:
Sharing-Angebote mit ein. Eigene Aufnahme vom 14.3.2023)

Um die Verkehrsmittelwahl der Menschen zu beeinflussen, gibt es neben Leihsystem aber
auch andere MalRhahmen, die sogenannte Pull- und Push-Maflnahmen. Pull-MaRnahmen,
sind MalRnahmen, um das Angebot (in dem Fall Radverkehr) attraktiver zu gestalten. Wie in
diesem Kapitel schon ausgefuhrt, sind das zum Beispiel der Ausbau des Radnetzes oder die
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur. Wichtig ist es aber auch, Push-MaRnahmen zu
integrieren, dies sind MaRhahmen, um andere Verkehrsmittel (hier das Auto) unattraktiver zu
gestalten. Um also mehr Menschen aufs Rad zu bringen, muss unter anderem der Autoverkehr
unattraktiv gemacht werden. (vgl. LAA 2022) Dazu gehoren, ein Tempolimit, damit man nicht
schneller unterwegs sein kann als mit dem offentlichen Verkehr oder dem Rad, aber auch das
Entfernen von Parkplatzen fur Autofahrer*innen. Auch der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023)
spricht sich fiir Push-MafRnahmen aus, da sonst der Radverkehr nicht so erhéht werden kann,
wie die Ziele der Stadt Wien dies vorsehen. Die Stadt Wien hat in der Vergangenheit auch
schon einige Malinahmen getroffen, um den Autoverkehr unattraktiver zu gestalten, wie zum

Beispiel die Einfuhrung des flachendeckende Parkpickerls 2022. Dennoch passiert noch viel

56



zu wenig und die Stadt ist sehr zdgerlich bei Push-MaRRnahmen. (vgl. LAA 2022) Dabei wird
vor allem im Wiener Klimafahrplan und in der Smart City Rahmenstrategie darauf hingewiesen,
wie wichtig es ist den Autoverkehr zu senken, um Emissionen einzusparen, aber auch fir die
Zurickgewinnung des oOffentlichen Raums, um eine faire Aufteilung und Nutzung der
Verkehrsflachen gewahrleisten zu kénnen. Der auto-orientierte Straenraum muss an die
Bedurfnisse der Stadtbevdlkerung angepasst werden, was auch insbesondere den Parkraum
flr Autos betrifft, der momentan noch sehr viel 6ffentlichen Platz einnimmt. (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 2019: 65; Magistrat der Stadt Wien 2022:40-42) Und obwohl das selbst ernannte
Ziele der Stadt sind, ist die Stadt noch sehr zogerlich Flachen fiir den Autoverkehr
umzuwidmen. Vereinzelt gibt es Projekte bei denen Parkplatze zu Gunsten des Radverkehrs
wegfallen, jedoch nicht im grof3en Stil. Was momentan eher passiert ist, dass statt dem
Entfernen von Fahrspuren oder Parkplatzen, Grinflaichen weggenommen oder Gehsteige
verschmaélert werden, um Radwege zu bauen. Um den Autoverkehr aber unattraktiver und den
Radverkehr attraktiver zu gestalten, kbnnte man eine Fahrspur oder Parkplatzstreifen zu
einem Radweg umwandeln und hatte damit Pull- und Push-Malinahmen durchgesetzt, wie
auch von der Stadt eigentlich festgesetzt. (vgl. LAA 2022) Auch Meschik (2022) sieht in Wien
noch einen klaren Fokus auf den Autoverkehr. Er ist der Meinung, dass die Verantwortlichen
nicht sehen, wie grol3 das Problem des motorisierten Verkehrs innerértlich oder selbst global
ist. Um Menschen auf das Rad zu bringen, reicht es nicht aus, den Radverkehr attraktiv zu
gestalten, sondern das Rad muss als praktisches, bequemes und sicheres Verkehrsmittel
verstanden werden, was nur passieren wird, wenn der Autoverkehr zuriickgedrangt wird und
auch entsprechend langsam unterwegs ist. Dennoch ist dafiir zu sorgen, dass es immer noch
Mdglichkeiten gibt mit dem Auto zu fahren, sei es fiir Zu- und Abfahrten, Krankenwagen,
gehbehindert Menschen, Kinder und altere Menschen. Nichtdestotrotz muss anerkannt
werden, dass das Auto kein ideales innerstadtisches Verkehrsmittel ist, auch wenn der Fokus
in den letzten 50-70 Jahren auf dem Auto lag und Stadte fir dieses Verkehrsmittel geplant und
gebaut wurden, muss man heute sehen, dass der motorisierte Verkehr 80-85% der
Verkehrsflachen in Anspruch nimmt. Um einen Menschen zu transportieren, braucht man mit
einem Auto zehnmal so viel Flache wie mit anderen Verkehrsmitteln wie dem Rad, 6ffentlichen
Verkehr oder zu Ful3. ,Das heifl3t, ich kann in dicht bebauten Innenstadten das Auto férdern,
solange ich will, ich werde trotzdem pro Fahrstreifen nur um die 2.000 Pkws pro Stunde
transportieren. Und mit einem mittleren Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro Pkw kann man
mit diesen 2.000 Pkws 2.400 Leute transportieren. Mit dem Radverkehr kann ich 15.000
Menschen und mit dem Ful3gangerverkehr 25.000 Menschen transportieren auf dieser Flache*
(MESCHIK 2022). Bei den Parkflachen ist das Verhaltnis auch 1:10 im Vergleich Rad zu Auto.
Das heif3t nicht nur der flieRende Verkehr nimmt sehr viel Verkehrsflache ein, sondern auch
der ruhende. (ebd.) Im Fachkonzept Mobilitét (siehe Abb. 29) gibt es dazu eine Darstellung
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des Platzverbrauchs in Quadratmetern (vgl. Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 —
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014: 48).

Raurvarbrasch pro Parson nach Varkahrsmettal

-
I 0.8
&
& B
L)
ol e
B Fosares, 10 bmh

B e

EPosares, &) bsh
—
1 Persze, 10 kmvh

e, =
=N
vollzasatr, B0 ki
R - A m
libasalel 45 iy

e I 1,5 M

volltanatrl, B0 ki

m—
= ElL
vallzanatr, 42 ki

D Irfeastrabiun ched weichanndan Stad (1 terderziol dberlaetel, dalwe muss der vorkandors Raun beetmdghch ausgenutzl werden, Dia
Grafik zeigt wie viel Raum das jeweilige Verkehrsmittel verbraucht.

Abbildung 29: Platzverbrauch pro Person nach Verkehrsmittel (Quelle: Stadtentwicklung Wien
Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014: 48)

Bei der Reduzierung der Parkplatze fir den Autoverkehr ist die Stadt noch sehr zdgerlich,
dabei wissen die Wiener Bezirke laut Pintner (2023) gar nicht, wie viele Parkplatze es an der
Oberflache gibt und wie viel Bedarf tatsachlich besteht. Beim Umbau der Neubaugasse im
siebten Bezirk zur Begegnungszone wurde das erste Mal eine Erhebung gemacht wie viele
Parkplatze es gibt und wie viel Bedarf besteht. Das Ergebnis zeigte, dass alle Autos von der
Oberflache in Garagen Platz hatten. Was wiederrum zeigte, dass das auf der Oberflache
parkende Auto nicht mehr die Prioritat haben darf.

Um den Radverkehr zu férdern ist es daher wichtig nicht nur Radwege zu bauen, sondern das
Gesamtsystem zu bedenken. Auf der einen Seite den Autoverkehr unattraktiver zu machen
und auf der anderen Seite 6ffentlichen Raum umgestalten, sodass er attraktiver wird fiir den
Radverkehr. (vgl. MOSSHAMMER 2022) Die Forderung des Radverkehrs hangt viel mit der
Gestaltung des offentlichen Raums und der Platzverteilung bzw. der Flachenverteilung der
unterschiedlichen Verkehrsmittel zusammen. In einem schon gestalteten 6ffentlichen Raum,
mit Grinraum, Platz fir Radfahrende und ZufuRgehende, in dem es Verkehrsberuhigen gibt,
halt man sich lieber auf und fahrt lieber mit dem Rad als in einem 6ffentlichen Raum, der aus
viel Asphalt, parkenden Autos und schnellen flieRenden Verkehr, besteht. (vgl.
MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022) Diese Umgestaltung des offentlichen Raums

passiert aber bis dato zu langsam und die Prioritat liegt immer noch auf dem Autoverkehr. Es
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werden zwar neue Radwege gebaut, diese werden vereinzelt auch in sehr guter Qualitat
errichtet, auch Parkplatze fallen hin und wieder weg. Dies sind meist aber nur ein bis zwel
Leuchtturmprojekte im Jahr, wahrend der Grof3teil der neuen Radwege dorthin gebaut wird,
wo noch Platz ist, ohne den StraRenraum fiir den Autoverkehr zu reduzieren. (vgl. LAA 2022;
PINTNER 2023) Es gibt auch noch viele Radverkehrsanlagen, auf denen sich
FuRganger*innen und Radfahrer*innen den Platz teilen missen, was zu Konflikten zwischen
diesen beiden Gruppen fuhrt. Das heil3t der Platz muss neu verteilt werden, auch wenn daftir
Parkplatze entfernt werden miissen, was im ersten Moment so scheint als wirde man den
Autofahrer*innen etwas ,wegnehmen®, aber in der Vergangenheit wurde der StralRenraum
eben Radfahrer*innen und Ful3g&nger*innen weggenommen zu Gunsten des Autoverkehrs
und diesen gilt es jetzt wieder ,zurtickzuerobern®, um die Sicherheit und den Komfort fir den
nicht motorisierten Verkehr zu erhéhen und bessere Lebensqualitat fiir alle zu schaffen. (vgl.
LAA 2022)

Was in der ganzen Debatte um die Erhéhung des Radverkehrs jedoch immer mitberiicksichtigt
werden muss, ist, dass es Wien geschafft hat, in Europa Vorreiter im 6ffentlichen Verkehr zu
sein. Wien ist bekannt als Stadt der Multimodalitdét und des offentlichen Verkehrs. Der
offentliche Verkehr ist ein Stlick weit Teil der Wiener Identitat und weist deswegen auch einen
Anteil von ca. 30% im Jahr 2022 im Modal Split auf. (vgl. MOSSHAMMER 2022; Mitarbeiter
der Stadt Wien 2023; Wiener Linien 2021) Wie auf Abbildung 30 zu sehen ist, lag der Anteil
der Wege, die mit dem offentlichen Verkehr zuriickgelegt werden, 2019 schon bei 38%. Durch
die Covid 19-Pandemie hat sich der Anteil 2020 jedoch um 11% verringert auf 27% und liegt
2022 wieder bei 30%. (vgl. Wiener Linien 2021; Wiener Linien 2023a; Mitarbeiter der Stadt
Wien 2023) Auch auf den Anteil der zurtickgelegten Wege mit dem Fahrrad hatte die Covid
19-Pandemie einen Einfluss, jedoch einen positiven. Die Erhéhung der zuriick gelegten Wege
mit dem Rad um 2% im Jahr 2020 ist ebenfalls auf die Covid 19 -Pandemie zurickzufihren.

Insgesamt wurden 9% der Wege mit dem Rad zuriickgelegt, was sich auch fur das Jahr 2022
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Abbildung 30: Modal Split 2019/2020 (Quelle: Wiener Linien 2021)

zeigt. (vgl. Wiener Linien 2021; Wiener Linien 2023a; LAA 2022) Im Vergleich zum Jahr 2021
gab es daher keine Erhéhung der Radverkehrsanteil (siehe Abb. 31).

Durch den hohen Anteil der

zuriickgelegten Wege mit dem Modal Split 2022 und 2021
offentlichnen Verkehr, aber auch

dem FulRganger*innenverkehr

(35% im Jahr 2022) steht der - -

Radverkehr  in  Wien in - = E53
,Konkurrenz* zu diesen o ‘ —= 'E
Verkehrsmitteln. Gleichzeitig gibt - o ==
es innerstadtisch ein sehr dichtes x j }m

Straenbahnnetz, was nochmals - r— F,I g o
zusatzlich ~Konkurrenz* zum Abbildung 31: Modal Split 2021/2021 (Quelle: Wiener Linien

Radverkehr schafft und es auch 2023a)

schwierig macht diesen zu Planen auf SchienenstralRen. (vgl. LAA 2022; Mitarbeiter der Stadt
2023; Wiener Linien 2023a) Um den Radverkehr in Wien zu férdern, ist es daher wichtig, nicht
den offentlichen Verkehr unattraktiv zu machen, sondern den Autoverkehr zu reduzieren. So

kann auch zusatzlich der 6ffentliche Verkehr entlastet werden. (vgl. LAA 2022)

Radverkehr gilt es aber nicht nur aufgrund einer Entlastung des offentlichen Verkehrs zu
férdern, sondern Radfahren hat noch eine Vielzahl anderer positiver Aspekte. ,Also das Rad
ist wirklich so eine Wundermaschine, wenn man es regelmaRig benutzt, férdert man die

Gesundheit, es hat praktisch keine CO;-Emissionen, keinen Schadstoffausstol3, es verbraucht
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weniger Platz als das Auto, also es ist eine Zukunftsmaschine“ (Mitarbeiter der Stadt Wien
2023). Radfahren ist nicht nur fir die eigene Gesundheit gut, sondern man nimmt die Stadt
anders wahr, wenn man mit dem Rad unterwegs ist. Man ist mehr mit der Stadt verbunden
und nimmt damit schone Aspekte wahr, aber gleichzeitig auch Probleme und kann sich
dadurch besser engagieren in der eigenen Stadt. Das ist anders, wenn man mit dem
offentlichen Verkehr oder dem Auto durch die Stadt fahrt. (vgl. Mitarbeiter der Stadt Wien
2023)

Neben den gesundheitlichen Aspekten hat Radfahren auch wirtschaftliche Aspekte. Erstens
werden durch die gesundheitlichen Aspekte, Kosten im medizinischen Bereich eingespart.
Wenn man jeden Tag zur Arbeit radelt, hat man wahrscheinlich einen gesiinderen Lebensstil,
als wenn man mit dem Auto oder dem 6ffentlichen Verkehr zu Arbeit fahrt. Durch die sportliche
Betatigung der Menschen wird das Budget im Gesundheitsbereich entlastet. (vgl. PINTNER
2023) Zweitens ist es fir viele Menschen leistbar sich ein Rad als Verkehrsmittel zuzulegen
und drittens hat es auch fur die 6ffentliche Hand Vorteile, denn Infrastruktur fir den Radverkehr
ist viel glinstiger als Infrastruktur fur den Autoverkehr oder den offentlichen Verkehr (vgl. LAA
2022). Radverkehr hat einen grof3en volkswirtschaftlichen Nutzen, denn eine Volkswirtschaft,
die auf aktive Mobilitat setzt, ist effizienter als eine, die auf Autoverkehr setzt. Bei jedem
Verkehrsmittel gibt es interne und externe Kosten. Interne Kosten, sind Kosten, die der
Mensch selbst zahlen muss, zum Beispiel ein Fahrschein fir den Bus. Externe Kosten, sind
Kosten, die die Allgemeinheit tragen muss, zum Beispiel den Bus selbst. Die externen Kosten
fir den Autoverkehr liegen bei 10-12 Cent pro gefahrenen Kilometer, die der Staat zahlen
muss. Die externen Kosten fur den Radverkehr liegen bei plus 3-5 Cent, die der Allgemeinheit
zugutekommen. Das heil3t der Radverkehr bedeutet ein Plus fir den Staat, wahrend fir jeden
gefahrenen Kilometer mit dem Auto ein Minus von 10-12 Cent entsteht. Wer also auf aktive
Mobilitat setzt, fordert nicht nur die Gesundheit und reduziert die Luft- und
Umweltverschmutzung, sondern fordert auch die Volkswirtschatft. (vgl. MESCHIK 2022)

Wie Dbereits ausgefuhrt wurde, gibt es verschiedene Grinde, die fir eine
Radverkehrsférderung sprechen, aber auch verschiedene MalRnahmen, wie der Radverkehr
gefordert werden kann. Auch wenn sich die Expert*innen nicht bei allen Punkten einig sind, so
erkennen trotzdem alle an, dass es wichtig ist, den Radverkehr zu fordern, um CO--
Emissionen zu sparen, die Luft- und Umweltverschmutzung zu reduzieren, die 6ffentlichen
StraRenrdume zu verbessern und die kdrperliche Gesundheit zu férdern. Auch die Stadt Wien
anerkennt die Problematik des Autoverkehrs und méchte den Radverkehr férdern. Um dies zu
tun hat sie unterschiedlichsten MalRnahmen in verschiedenen Strategiepapieren
niedergeschrieben, wie schon im Kapitel Dokumentenanalyse ausgefihrt wurde. Dass diese

Strategien und Konzepte der Stadt Wien schdngeschrieben sind und anschaulich wirken,
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zweifeln die Expert*innen nicht an, jedoch an der Umsetzung scheitert es noch vielerorts. (vgl.
MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022). Aber nicht nur die Umsetzung passiert zu
zégerlich oder gar nicht, auch die Ziele in den Strategien der Stadt Wien sind zu unkonkret
formuliert, laut den Experttinnen (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022).
Zusatzlich gibt es kaum definierte MalZnahmen, wie diese Ziele erreicht werden sollen. Man
misste MaRnahmen definieren, wie man zu der Erreichung dieser Ziele kommt, doch das fehlt
in Wien noch. Die Ziele, die sich gesetzt wurden, sind somit nicht quantifizierbar und man kann
nicht messen, ob sie erreicht werden. (vgl. LAA 2022; SCHNEIDER 2022) Als Beispiel wurde
der Modal Split genannt. In diesem ist nur festgelegt, dass der Umweltverbund bis 2025 80%
erreichen soll, fur den Radverkehr explizit gibt es kein Ziel, dass sich gesetzt wurde. (vgl.
MESCHIK 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien 2023) Ein konkretes Ziel wére zum Beispiel bis im
Jahr 2030 15% Radverkehrsanteil zu erreichen. Dann kénnte man fiir jedes Jahr bis 2030 ein
Ziel setzten, um wie viel Prozent sich der Radverkehrsanteil pro Jahr erhéhen misste. Dafur
misste dann jedes Jahr evaluiert werden, ob das Ziel erreicht wurde und wenn nicht, kénnte
man zusatzliche Malinahmen treffen. Das bedeutet, konkrete Ziele beinhalten auch konkrete
Zielerreichungspfade mit entsprechenden Sanktionen oder Mal3nahmen, die bei Nicht-
Einhaltung, damit verknlpft sind. (vgl. MESCHIK 2022) Das ist wichtig, um MaRnahmen
nachverfolgen zu kénnen, nicht nur fir die Verantwortlichen selbst, sondern auch fur die
Zivilgesellschaft. Man gibt den Menschen damit ein Mittel in Hand, um an Verantwortliche zu
appellieren, wenn die Ziele nicht erreicht werden. Wenn Ziele schwammig formuliert sind und
keine konkreten Mal3nahmen definiert werden, hat man dieses Mittel nicht. (vgl. LAA 2022)
Was noch dazu kommt ist, dass oft dieselben Ziele, die nicht erreicht wurden, einfach in das
Uiberarbeitete Dokument geschrieben werden. Es gibt daher keine Konsequenzen, wenn ein
bestimmtes Ziel nicht erreicht wird, der Zeitraum zur Erreichung wird ganz einfach verlangert.
Zusatzlich verandert sich die politische Situation alle paar Jahre, was wiederum zu
unterschiedlichen Zielen fiihren kann, je nach politischer Intention. (vgl. LAA 2022; MESCHIK
2022) Auch wenn sich die politische Situation in Wien Uber die letzten Jahre nicht maR3geblich
verandert hat, gibt es andere Punkte, die die Umsetzung der Strategien erschwert. Die
Strategiedokumente der Stadt Wien werden auf Stadtebene im Gemeinderat beschlossen, die
Umsetzung, zumindest in Bezug auf Verkehr, findet hauptsachlich in den Bezirken statt. Das
heil3t die Entscheidungstrager*innen was umgesetzt wird, sind die Bezirksvorsteher*innen und
diese treffen oft Entscheidungen, die nichtim Einklang mit den Strategien auf Stadtebene sind.
(vgl. LAA 2022; SCHNEIDER 2022) Entscheidend ist auch, dass nicht alle der Strategien der
Stadt Wien bindend sind, das heif3t politisch abgesegnet und gesetzlich verpflichtend. Die
meisten Dokumente sind nur strategisch, und werden deswegen kaum umgesetzt. Erst wenn
Strategien und Dokumente politisch abgesegnet sind, erhéht sich die Wahrscheinlichkeit der

Umsetzung. Wenn jedoch auch in diesen Dokumenten die konkreten Zielsetzungen fehlen,
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gibt es wiederum keine Konsequenten bei Nicht-Umsetzung. (vgl. MOSSHAMMER 2022) Bei
den untersuchten Dokumenten dieser Arbeit sind alle binden, bis auf den Masterplan
Fahrradstrale und das Handbuch Gendermainstreaming in der Stadtplanung und
Stadtentwicklung.

Was laut Schneider (2022) zuséatzlich momentan zu Problemen bei der Umsetzung der
Maflnahmen im Radverkehr fihrt, ist der Personalmangel in einigen Magistraten. Das Budget
fur den Radverkehr wurde 2022 erhdht, wie auch schon zu Beginn der Arbeit ausgefiihrt,
jedoch fehlt das Personal fur die Umsetzung. Zusammenfassend sind die Strategien und die
Konzepte anschaulich geschrieben, aber die Zielsetzungen zu unkonkret. Nichtsdestotrotz
wére es ein erster Schritt, die sich selbst gesetzten Ziele auch umzusetzen. (vgl.
MOSSHAMMER 2022) Erwahnt werden muss an dieser Stelle, dass der Mitarbeiter der Stadt
(2023) wesentlich unkritischer gegeniber der Umsetzung der Ziele der Stadt Wien war. Fir
ihn ist es wichtig, dass der Radverkehr ein wesentlicher und integraler Bestandteil des
zukunftigen Verkehrs ist. Ziel muss es sein, ihn zu erhdhen, vor allem auch bei kurzen
Distanzen. Weiters sieht er es als essenziell an, dass dieses Ziel in der Smart City
Rahmenstrategie so niedergeschrieben ist. Inwiefern jedoch konkrete Zielsetzungen, wie es
andere Expert*innen fordern, hilfreich sind, bezeichnet er als unsicher. Er zieht einen Vergleich
mit den Klimazielen, die vorhanden sind, aber auch nicht erreicht werden. Trotzdem stellt er
fest, dass das gesetzte Ziel den Umweltverbund bis 2025 auf 80% zu erhdhen, voraussichtlich

nicht erreicht werden wird.

Auch wenn sich die Stadt Wien mit ihren Strategien klar fir mehr Radverkehr und auch die
Forderung dessen ausspricht ist sie noch sehr zégerlich in der Umsetzung, was unter anderem
auf die politische Lage in Wien zurlickzufiihren ist. Fur eine Verlagerung des Modal Split auf
dem Umweltverbund und damit einhergehend die Foérderung des Radverkehrs braucht es
Veranderung. In Wien gibt es seit vielen Jahren dieselbe Regierung (die sozialdemokratische
Partei Osterreichs, kurz SPO), wodurch Veranderung erschwert wird. Gleichzeitig ist die SPO,
die auch seit vielen Jahren den Burgermeister stellt, als Partei der Arbeiter*sinnen bekannt. Als
Partei der Arbeiter*innen war das Auto ein Versprechen von Aufstieg und Moderne. (vgl. LAA
2022) Jede Partei setzt Mal3nahmen, die ihre vermuteten Wéahler*innen gut finden, was ein
Grund sein konnte warum die SPO sich nicht traut, MaBnahmen gegen den Autoverkehr zu
setzen, da die Angst Wahler*innen zu verlieren zu grof3 ist (vgl. PINTNER 2023). Diese
Argumente sind nur Vermutungen der beiden Expert*innen. Fakt ist jedoch, dass Politik
malgeblichen Einfluss auf die Forderung oder die Reduktion einzelner Verkehrsmittel hat, da

die Stadtentwicklungsplane von den jeweilig regierenden Parteien verabschiedet werden.
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Neben Strategien und Konzepten der Stadt Wien zur Verkehrsplanung, gibt es auch andere
MaRnahmen wie die Uberarbeitung der StraBenverkehrsordnung (kurz: StVO) oder der
Richtlinien und Vorschriften fir den StraRenbau (kurz: RVS), wie schon im Kapitel Radverkehr
als Teil einer nachhaltigen Stadtentwicklung beschrieben. Die RVS sind Richtlinien und
Vorschriften, wie StraBen in Osterreich zu bauen sind und werden vom zustandigen
Bundesministerium veroéffentlicht, die neueste Version ist vom 1. April 2022 (vgl.
Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) 2023a). Die RVS umschlief3t auch Richtlinien im Radverkehr und hier
konnten in der neusten Version die Breiten der Radwege vergrofert werden (vgl. MESCHIK
2022). Durch die Mindestbreiten fir Radwege, verhindert man das ,Reinzwangen® von
Mehrzweck- oder Radfahrstreifen auf HauptstraRen, die dort gar kein Platz hatten (vgl.
SCHNEIDER 2022). Zuséatzlich wurde wieder eine Hierarchie der unterschiedlichen Routen
bzw. Radwegen eingefiihrt, so wie beim Autoverkehr, wo die héchste Hierarchiestufen die
Autobahn ist bis hin zur niedrigsten Stufe der ErschlieBungs- und WohnstralR3en. Fir den
Radverkehr bedeutet das, dass Hauptradverkehrsrouten eine hohe Wertigkeit haben, weil
sie hoch in der Hierarchie stehen und auch dementsprechend gestaltet werden missen mit
Radwegen von vier bis sechs Meter Breite. (vgl. MESCHIK 2022) Auch Mosshammer (2022)
erwahnt eine Neuerung der RVS, und zwar, dass von nun an Nebeneinander fahren, auch
mit Kindern, erlaubt ist. Sie betont aber, dass es wichtig sei auch hier die eigenen Richtlinien
einzuhalten. (vgl. MOSSHAMMER 2022)

Die StraRenverkehrsordnung ist ein Bundesgesetz und gilt fur alle Stral3en, die von jeder
Person unter den gleichen Voraussetzungen genutzt werden kénnen. Das Gesetzt besteht
seit 1960 und am 1. Oktober 2022 wurde die 33. Novelle veroffentlich. (vgl.
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) 2023b, 2023c) In der 33. Novelle der StVO gab es einige
Verbesserungen fur den Radverkehr, was ein Schritt in die richtige Richtung ist, trotzdem
andert es nicht den Grundtenor der StVO, dass diese ein Relikt aus den 1960er Jahren und
grundsatzlich eine Autoverkehrsordnung ist (vgl. MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022). Der
Radverkehr war lange Zeit benachteiligt in der StVO, das hat sich aber in den letzten Jahren
verandert (vgl. MESCHIK 2022). Die grof3ten Verbesserungen fir den Radverkehr in der
33. Novelle sind: Der Mindestabstand beim Uberholen eines Radfahrenden, die Mdglichkeit
rechts abzubiegen bei einer roten Ampel und die Mdglichkeit des Nebeneinanderfahren von
Radfahrenden, was speziell fur Eltern mit Kindern, eine Verbesserung darstellt. Der
Mindestabstand beim Uberholen eines Radfahrenden, wie auf Abbildung 32 zu sehen ist,

betragt innerorts 1,5 Meter und aul3erhalb des Ortsgebiets 2 Meter. Der Mindestabstand
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Abbildung 32: Mindestabstand beim Uberholen von Radfahrenden
(Quelle: Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) 2023c)

beim Uberholen wird auch von den
Expert*innen gelobt, jedoch gibt es
immer noch zu viele Schlupflécher,
bei

Fahrradstreifen,

Mehrzweck- oder

gilt
Uberholabstand nicht, genauso wie
bei 30.
bezweifeln die Expert*innen, dass
Uberholabstand

denn
dieser

Tempo AuBerdem

der kontrolliert

wird. In der Theorie ist er sehr

wichtig, aber in der Realitat wird er nichts andern. (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022;

SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023)

Die Mdglichkeit bei einer roten Ampel rechts abzubiegen, bezeichnen die Expert*innen auch

als sehr gut MaRnahme. Jedoch wurde bis jetzt nur die Mdglichkeit geschaffen, aber es

obliegt den Stddten und Gemeinden selbst, an welchen Ampeln sie diese MalRnahme
umsetzen. (vgl. LAA 2022; PINTNER 2023) AuRerdem wird an den Kreuzungen, an denen

dies moglich ist bzw. sein wird, ein Schild mit ,Halt“ angebracht, wie auf Abbildung 33 zu

sehen ist, das heil3t als Radfahrer*in muss man an der Ampel trotzdem noch anhalten, und

wird im Fluss des Fahrens unterbrochen, bevor man abbiegen kann. Die Radlobby fordert

dieses ,Halt“ in der nachsten Novelle rauszunehmen. Im Moment kann man an zehn

Kreuzungen in Wien das Schild zum
rechts abbiegen bei Rot finden. Zehn
weitere Kreuzungen sind in Planung, was
noch zu wenig ist. Wichtig ist es einen
Kriterienkatalog zu erstellen an welchen
Kreuzungen, rechts abbiegen bei Rot

mdoglich sein wird, damit nicht jede

Bezirkshauptmannschaft selbst
bestimmen kann, wo sie diese
Malnahme umsetzen. (vgl. PINTNER

2023)

JQ

Abbildung 33: Mdglichkeit des Rechts abbiegen bei Rot
(Quelle: Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)
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Die Mdglichkeit des Nebeneinanderfahren
von Radfahrenden sehen die Expert*innen
ebenfalls positiv. Vor allem fur Eltern mit
Kindern erubrigt sich die Frage, ob das

Kind lieber vorne fahrt oder hinten nach,

was eine Erleichterung darstellt, und mehr

Sicherheit bietet. Diese MalRhahme ist gut

und wichtig, wird jedoch allein nicht das
Abbildung 34: Moglichkeit des Nebeneinanderfahrens

Radfahren revolutionieren. (vgl. LAA 2022; (Quelle: Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)
PINTNER 2023) 2023c)

Die 33. Novelle der StVO wird von den Expert*innen als positiv bewertet, jedoch sei diese
noch nicht weitreichend genug. Es gibt zu viele Ausnahmen und einige Forderungen sind zum
Schluss doch noch rausgefallen. (vgl. LAA 2022) Woflr es noch zu wenig Stimmen gab, war
die generelle Offnung der Einbahnen fiir den Radverkehr. Momentan wird per Verordnung
geprift, ob eine Einbahn fiir den Radverkehr gedffnet wird oder nicht. Laut Radlobby sind 90%
der Einbahnen geeignet fiir eine solche Offnung. Wenn man durch die StVO alle Einbahnen
offnen wiirde, bis auf die 10% bei denen es tatséchlich nicht geht, hatte man mit einem Schlag
90% der Einbahnen fir den Radverkehr gedffnet. (vgl. PINTNER 2023) Auch die MaRnahme
die Geschwindigkeit auf den Stral3en zu reduzieren hat keine Mehrheit gefunden. Vor allem
Meschik (2022), Schneider (2022) und Pintner (2023) fordern, ein Tempolimit 30 in der Stadt
und ein Tempolimit 80 auf FreilandstralRen in der Stralenverkehrsordnung zu verankern.
Dies wiirde die Sicherheit der Radfahrenden erhéhen und die Planung vereinfachen.
Ausnahmen fur schnellere Geschwindigkeiten konnten immer noch verordnet werden.
Zusammenfassend gibt es ein paar Verbesserungen fir den Radverkehr, jedoch hat man sich
an den restriktivsten Beispielen aus Europa orientiert, wodurch gesagt werden kann, dass die
33. Novelle nicht die Errungenschatft ist, die sie vielleicht dargestellt wird (vgl. MESCHIK 2022;
SCHNEIDER 2022).

Bei all den Mdglichkeiten den Radverkehr zu verbessern, beziehen sich die Expert*innen
immer wieder auf Stadte, die in Bezug auf Radverkehr eine Vorreiterrolle in Europa
Uibernommen haben. Laa (2022) lobt zum Beispiel Stadte in den Niederlanden, daflr, dass sie
vor allem an HauptstralRen signifikant viel Platz bereitgestellt haben, um breite und vom
Autoverkehr baulich getrennte Radwege zu bauen. Diesen Punkt spricht auch Meschik (2022)
an, denn in Kopenhagen wird zum Beispiel jedes Jahr ein gewisser Prozentsatz an Parklatze
gestrichen, um unter anderem Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen. Mosshammer (2022)

stellt klar, dass der Radverkehrsanteil in Amsterdam und Kopenhagen unter anderem so hoch
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ist, da es baulich abgetrennte Radfahranlagen gibt und das Radnetz zusammenhéngen ist,
was Sicherheit schafft, sodass viele Menschen sicher und komfortabel mit dem Rad fahren
kénnen. Dieses Engagement, den Radverkehr zu fordern, wie in Amsterdam oder
Kopenhagen, sehen die Expert*innen in Wien nicht. In Amsterdam zum Beispiel wurden und
werden immer noch ungefahr 30 Euro pro Jahr pro Einwohner*in in den Radverkehr investiert,
in Utrecht sind es sogar 100 Euro pro Jahr pro Einwohner*in. In Wien waren es die letzten
Jahre 5-6 Euro pro Jahr pro Einwohner*in. (vgl. PINTNER 2023) Meschik (2022) stellte
zusatzlich fest, dass das Fahrrad in Kopenhagen als Verkehrsmittel angesehen wird, was in
Wien nicht immer so ist. Dort hat man sein Fahrrad immer dabei und setzt sich einfach drauf
und fahrt los, in Wien wird es oft noch als Sport- oder Freizeitaktivitat angesehen, wozu man
sich erst richtig kleiden muss, um loszufahren. Das heif3t in Kopenhagen hat das Fahrrad einen
anderen Stellenwert als in Wien. Das bedeutet der Radverkehr hangt nicht nur von der Physis
der Stral3e ab, sondern auch von der Einstellung der Menschen.

Der Radverkehr hat in Kopenhagen eine andere Priorisierung als in Wien. Durch die hohe
Priorisierung werden einerseits, gute Radfahranlagen gebaut, und diese auch so breit, dass
Eltern mit ihren Kindern oder Rollstuhlfahrer*innen gemdatlich drauf fahren kdénnen, aber
anderseits auch im Winter der Schnee mindestens so schnell geraumt wird wie auf den Spuren
fur den Autoverkehr. Solch eine Priorisierung findet in Wien noch gar nicht statt. (vgl.
MOSSHAMMER 2022) Durch die gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur und die Tradition
des Radfahrens, ist das Radfahren in den Niederlanden intuitiv. Das bedeutet, der Radverkehr
ist standardisiert, die StralRentypen sehen im ganzen Land gleich aus, sodass man intuitiv
weil3 wie oder wo man zu fahren hat. Das macht das Verhalten der Radfahrenden einfacher
und auch sicherer. (vgl. SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023)

Aber die Expert*innen nennen auch andere Stadte, die sich Wien als Vorbild nehmen kann,
da diese alle eine klare Priorisierung auf den Radverkehr legen. Eine dieser Stadte ist Paris,
hier hat die jetzige Blrgermeisterin, Anne Hidalgo, im Wahlkampf damit geworben, dass sie
ca. 70.000 Parkplatze umwandeln mdéchte, in Radwege, Grinraume und andere Flachen.
Parkspuren in Wien aufzulassen ist ein sehr grol3es Hemmnis, wenn nicht das Gro3te. Da die
Stadt aber eine Reduktion des Autoverkehrs mochte, muss sie sich trauen diese Parkspuren
zu reduzieren, denn fir gute Radverkehrsinfrastruktur braucht die Stadt Platz. (vgl. LAA 2022;
MOSSHAMMER 2022) Auch eine weitere Stadt in Frankreich, Lyon, priorisiert den Radverkehr
seit ein paar Jahren. Wahrend der Covid 19-Pandemie wurden Pop-Up Radwege aufgestellt,
die nun zu permanenten Radwegen umgebaut werden. (vgl. LAA 2022) Die Stadt Groningen
in den Niederlanden hat beispielsweise am Hauptplatz zwei Fahrradgaragen, in der man mit
einer Rolltreppe auf mehrere Ebenen fahren kann. Diese hat Platz fur bis zu 10.000

Abstellplatze fur Fahrrader, ist videolberwacht und bietet auch Werkzeuge und
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Reparaturservice an. (vgl. PINTNER 2023) Als letztes Beispiel der Priorisierung des
Radverkehrs in anderen Stadten wurde Gent genannt. In dieser Stadt gibt es keine*n
Radverkehrsbeauftragte*n, sondern das gesamte Planungsteam im Bereich Verkehr, ist
darauf geschult, bei allen Projekten den Radverkehr zu berlcksichtigen. Das heil3t der
Radverkehr wird automatisch, egal ob es ein Projekt in der Stral3engestaltung oder im Bereich
des offentlichen Verkehrs ist, mitgedacht und berticksichtigt. (vgl. MESCHIK 2022)

Laut fast allen Expert*innen liegt die Priorisierung der Stadt Wien, obwohl in ihren Strategien
und Konzepten anderes dargestellt, noch auf dem Autoverkehr und nicht dem Radverkehr.
Durch die Priorisierung des Autoverkehrs, bekommt eine kleine Gruppe der Bevolkerung den
groften Platz. Auch wenn die Bedingungen fur den offentlichen Verkehr und fir den
FuRverkehr gut sind in Wien, merkt man zum Beispiel bei den Ampelschaltungen die
Priorisierung des Autoverkehrs oder bei der Planung der Fahrspuren, die grundsatzlich auf
,den Mann, der mit dem Auto zur Arbeit fahrt* ausgelegt sind. Die Verkehrsplanung scheint
hier noch nicht zukunftsorientiert zu sein. Es wird in Frage gestellt, ob es hoch dem Zeitgeist
entspricht, Ampelschaltungen nach dem Autoverkehr auszurichten oder auch neue Stral3en
fir den Autoverkehr zu realisieren, nicht nur aus Klimaschutzperspektiven, sondern auch aus
Grunden der Gleichberechtigung und gesellschaftspolitischer Themen. (vgl. PINTNER 2023)
Einzig der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023) sieht die Entwicklungen in der
(Rad)verkehrsplanung als vermehrt positiv. In einzelnen Bezirken sieht man im Gegensatz zu
vor zehn Jahren vermehrt Kinder Rad fahren. Vor allem junge Eltern sind heutzutage nicht
mehr so auf ein Auto angewiesen. Durch die Férderung von Lastenradern, braucht man nicht
mehr unbedingt ein Auto flr den Wocheneinkauf, die Abholung der Kinder oder fiir Ausfliige

ins Grine.

Zusammenfassend braucht es unterschiedliche Malinahmen, um den Radverkehr zu férdern
und dadurch auch die Ziele der Stadt Wien zu erreichen. Der Verkehr ist ein sehr komplexes
System, sodass man nicht genau das gewinschte Ziel erreichen wird, wenn nur eine
Maflinahme umgesetzt wird. Der Radverkehr wird sich nicht erhéhen, wenn man nur Radwege
baut, hier spielen viele unterschiedliche Faktoren hinein. (vgl. LAA 2022) Entscheidend ist es
sichere, durchgéangige und gute Radverkehrsinfrastruktur zu bauen und den Radverkehr so
komfortabel zu gestalten, durch Pull- und Push-MaRRnahmen, sodass Radfahren auch eine
Alternative fUr Autofahrer*innen wird (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022). Wichtig hierbei
ist aber nicht nur die Planung dieser Radverkehrsinfrastruktur, sondern auch die Umsetzung.
Diese muss ambitioniert sein und darf keine halben Losungen enthalten. Hierfir muss der
Radverkehr priorisiert werden, was eine Reduktion der Parkplatze beinhaltet,

Ampelschaltungen, die zu Gunsten des Radverkehrs geschalten werden, Tempo reduziert
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werden und 6ffentlicher Raum neu verteilt und gestalten werden. Das gré3te Hemmnis, warum
Menschen nicht mit dem Rad fahren, ist die Sicherheit und der Komfort. Wenn es also keine
sicheren Radwege gibt und das Radnetz Licken hat, selbst wenn es nur ein oder zwei
gefahrliche Stellen auf einer Route gibt, wird das Menschen daran hindern mit dem Rad zu
fahren. Wenn diese MafRRnahmen zur Behebung dieser Mangel aber nicht konsequent
umgesetzt werden, so wird sich der Radverkehrsanteil auch nicht erhdhen. (vgl.
MOSSHAMMER 2022) Um all das Umsetzen zu kénnen, braucht es gentigend Budget und
Finanzierungsmaglichkeiten. Das Budget fir den Radverkehr in Osterreich wurde 2022 um 20
Millionen Euro erhéht, auf insgesamt 60 Millionen Euro (vgl. KRUTZLER 2022a; Mitarbeiter
der Stadt Wien 2023). Seitdem das Budget aufgestockt wurde, verbessert sich die Situation
im Radverkehr auch stetig, jedoch noch zu langsam (vgl. SCHNEIDER 2022). Eine Studie, die
im Auftrag des Bundesministeriums fir Klimaschutz erstellt wurde, stellte fest, dass es 7
Milliarden Euro bis 2030 an Investitionen in Osterreich im Radverkehr braucht, um die Ziele
der Bundesregierung einhalten zu konnen. (vgl. Planoptimo Biro Dr. Koll ZT-GmbH und
Verracon GmbH 2022; PINTNER 2023) In diesem Budget inbegriffen sind neben baulichen
Maflnahmen, auch Besetzungen von Planungsstellen und -biros, Kampagnen,
Kinderfahrradkurse und vieles mehr. Fir Wien wurde ein Budget von 788.388.000 Euro bis
2030 ermittelt, um die Ziele erreichen zu kénnen. Das wéren ca. 50 Euro pro Kopf pro Jahr.
Die Investitionen in den letzten Jahren lagen in Wien bei 5-6 Euro pro Kopf. (ebd.)
Festzustellen ist daher, dass es mehr Investitionen in den Radverkehr braucht, um die Ziele
der Stadt Wien erreichen zu kdnnen. Schneider (2022) sieht hier die Losung, indem zuerst mit
einfachen Malihahmen ein Mindestmal3 an Radverkehrsinfrastruktur gebaut wird, um den
Anteil der Radfahrenden ein wenig zu erhéhen. Es braucht nicht von heute auf morgen an
jeder HauptstraBe einen Radweg, aber es braucht zuerst ein grundlegendes
zusammenhéangendes Netz, wenn es dieses einmal gibt, erreicht man einen hdheren Anteil an
Personen, die Rad fahren und hat gleichzeitig auch den Rickhalt dieser Menschen. Dann
sehen auch alle Verantwortlichen, dass es Bedarf an mehr Radverkehrsinfrastruktur gibt. Der
Grundstein dafir muss aber schnell gelegt werden und zuséatzlich das Budget so aufgestockt

werden, dass die eigenen Ziele erreicht werden kdénnen.

5.1.1. Ergebnisse zu nachhaltiger Entwicklung

Ziel dieser Arbeit ist unter anderem zu analysieren, welche Maflinahmen in der

Radverkehrsplanung notwendig sind, um die Ziele der Stadt Wien in Bezug auf die Erhéhung

des Radverkehrs und den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen und dadurch

einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung leisten zu kénnen. Wie in dem Kapitel

Theoretischen Rahmen beschrieben wurde, werden die SDGs als Definition der nachhaltigen

Entwicklung herangezogen. Aus der Dokumentenanalyse geht hervor, dass die SDGs in fast
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allen Dokumenten nur nebenbei erwahnt werden, allein in der Smart City Rahmenstrategie
wurden die SDGs implementiert. Dafir wurden verschiedene Themenbereiche wie zum
Beispiel Mobilitét oder soziale Inklusion den jeweilig passenden SDGs zugeordnet, wie bereits
im Kapitel Dokumentenanalyse beschrieben.

Um aber genauere Informationen Uber die Bedeutung und Umsetzung der SDGs in Wien zu
bekommen, wurde ein Interview mit Thomas Hruschka, einem Experten fir SDGs in Wien,
geflhrt. Auch bei einigen Interview mit den Expert*innen fiir den Radverkehr wurden die SDGs
thematisiert. Grundsétzliche werden die SGDs positiv bewerten, auch wenn sie als
unvollkommen bezeichnet werden. Es wurde jedoch geschafft, gemeinsame Ziele zu
definieren, zu denen sich auch alle teilnehmenden Lander bekennen. Auf3erdem wurde
definiert was ,nachhaltig“ bedeutet, welche Themenbereiche dafir bedeutend sind. (vgl.
MOSSHAMMER 2022; HRUSCHKA 2023) Meschik (2022) merkte an, dass die Mobilitat als
Themenbereich vergessen wurde bei der Griindung der SDGs und Wissenschaftler*innen nun
analysieren, in welchen Zielen sich Mobilitat versteckt. Auch die European Cycling Federation
hat in einer Studie analysiert, in welche Ziele der Radverkehr fallt (vgl. Mitarbeiter der Stadt
Wien 2023) Laut dieser Studie trAgt Radverkehr zu 11 von insgesamt 17 Zielen bei. (vgl.
European Cycling Federation 2016).

Mosshammer (2022) und Hruschka (2023) sehen die Unvollstandigkeit der SDGs als etwas
notwendiges an. Die SDGs sollen die Rahmenbedingungen fiir nachhaltige Entwicklung
stellen und keine konkreten Details vorgeben. Hruschka (2023) vergleicht die Ziele der SDGs
mit einer Wanderkarte auf einer Wanderung. Das Ziel der SDGs, eine nachhaltige
Entwicklung, ist hinreichend genau beschrieben, aber der Weg dorthin kann nicht vollstandig
beschrieben werden. Der Weg kann auch mal Umwege beinhalten, aber das Ziel ist so klar
definiert, dass man weifl3, wo man hinmuss. Die SDGs sollen auch zu einem ,out oft the box*
Denken anregen. Die thematischen Einteilungen der Ziele Uberschneiden sich teilweise,
weswegen nicht einfach ein Themenblock nach dem anderen ,abgearbeitet® werden kann,
sondern immer auch die VerknlUpfungen zwischen ihnen bedacht werden muss. Die SDGs
sollen einen Richtungsweiser darstellen fur nachhaltige Entwicklung. Zusatzlich wird die
Kommunikation tber nachhaltige Entwicklung unterstitzt, vor allem durch die graphische
Aufbereitung der Ziele. (vgl. HRUSCHKA 2023)

2016 unterschrieb Wien die Agenda 2030 der Vereinten Nationen und hat sich somit
verpflichtet, die 17 Sustainable Developments Goals umzusetzen. Wien hat sich dazu
entschieden, die SDGs in der Smart City Rahmenstrategie zu verankern. (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 2019: 23) Die Idee dazu kam von Thomas Hruschka selbst, da er realisierte, dass
jede Stadt, jede Region, jedes Land oder auch die EU verschiedene Strategien (u.a.

Umweltstrategie, Nachhaltigkeitsstrategie, Circular Economy Strategie, SDG-Strategie) zu
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verschiedensten Themen haben. 70-90% der Inhalte dieser Strategien sind sehr &hnlich oder
sogar deckungsgleich. Dadurch wird es schwierig, gewisse Punkte einzuordnen, deswegen
kam er auf die Idee, die SDGs in der Smart City Rahmenstrategie zu verankern, da diese auch
die einzige Sektoribergreifende Strategie in Wien ist, um die Ziele so in einer Strategie
Ubersichtlich und nachvollziehbar einzuordnen. Alle Ziele der Smart City Rahmenstrategie
wurden nicht nur mit den 17 SDGs, aber auch mit 169 Unterzielen der SDGs, verankert und
zugeordnet. Es wurde analysiert welche Ziele schon erfiillt sind, teilweise erflillt sind oder gar
nicht erfillt sind und an welchen Stellen noch etwas zu tun ist, um diese erreichen zu kénnen.
(vgl. HRUSCHKA 2023) Die Umsetzung der SDGs soll daher in Wien Uber die Smart City
Rahmenstrategie erfolgen. Doch die strategische Verankerung der SDGs in die Smart City
Rahmenstrategie bedeutet nicht gleichzeitig, dass diese auch umgesetzt werden. Der
Grundgedanke ist, dass die Smart City Strategie eine ,Overall Strategie“ darstellen soll und
durch die Strukturen und Vorgaben der Stadt Wien sollen die beinhalteten Ziele im jeweilig
vorgegeben Zeitrahmen erreicht werden. Es braucht jedoch mehr als nur die Verankerung der
SDGs in einer Strategie. Einerseits braucht es ein Bewusstsein der handelnden Personen tber
die Smart City Rahmenstrategie und Uber die SDGs und anderseits mussen die alten
hierarchischen Strukturen aufgebrochen werden, um ein fluides Netzwerk zu errichten, in dem
thematische Zusammenarbeit méglich ist. (ebd.) Hruschka (2023) sieht die Ziele der SDGs als
thematische Blocke, die zusammengedacht werden missen, da es Verknipfungen zwischen
ihnen gibt. In Wien ist die vorherrschende Situation jedoch so, dass sehr stark in
Themenbltécken gedacht wird, zwischen ihnen aber keinerlei Verknipfungen besteht. Wien
hat eine lange Historie nachhaltig zu agieren, dabei sind groRRartige Dinge entstanden fir
nachhaltige Entwicklungen, jedoch innerhalb diesen Themenbldcken und dies teilweise schon
vor 20 Jahren, sodass die wenigsten Menschen, die in diesen Bereichen agieren, den
Zusammenhang zu den SDGs sehen. Aufgrund dessen sieht Hrschuka (2023) es auch nicht
als problematisch an, wenn nicht alle Menschen, die bei der Stadt Wien arbeiten, wissen was
die SDGs sind, weil sie trotzdem inhaltlich Beitrdge zur Erreichung dieser leisten, aufgrund der
lange Historie der Stadt Wien nachhaltig zu agieren.

Wichtig fur die Umsetzung der SDGs in Wien ist es daher die Strukturen der Stadt Wien, die
es fur die Umsetzung braucht, die aber noch sehr streng und thematisch eingeteilt sind, ein
wenig aufzulockern. Es ist wichtig, ein Netzwerk zu schaffen, dass agil agieren kann und diese
thematischen Verknupfungen der SDGs aufgreifen kann. Gleichzeitig drangt die Zeit bei der
Umsetzung der SDGs, sodass es nicht sinnvoll scheint, neuen Strukturen zu erfinden. Weiters
fur die Umsetzung der SDGs wichtig ist auch eine Evaluierung, diese findet im Rahmen der
Evaluierung der Smart City Rahmenstrategie statt. Dies war ein zusatzlicher Grund die SDGs
in der Smart City Rahmenstrategie zu verankert, um auch die Evaluierung nicht doppelt

machen zu mussen. In dieser Evaluierung sind jedoch keine Sanktionierungen oder
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Konsequenzen angedacht, wenn die Ziele nicht erreicht werden. Zwar ist die Smart City
Rahmenstrategie verbindlich, was bedeutet die Ziele sind politisch abgesegnet und missen
eingehalten werden, jedoch gibt es lediglich Korrekturen der Malinahmen, wenn die Ziele nicht
erreicht werden. (ebd.)

Wichtig zu erwahnen ist aber auch, dass die SDGs nie zu erreichen sind. Nachhaltige
Entwicklung kann nie erreicht sein, es ist immer ein Weg. Bei ein paar Parametern ist eine
Messung mdglich, wie zum Beispiel CO»-Neutralitéat, aber auch hierfiir gibt es unterschiedliche
Methoden. Was man nicht messen kann, ist beispielsweise soziale Nachhaltigkeit, denn ab
wann handelt man sozial? Daher sind die SDGs ein Pfad zur nachhaltigen Entwicklung, der
aber auch nicht 2030 (bis zu diesem Jahr ist der Rahmen der SDGs gesetzt) erreicht sein wird.
Auch wenn es wichtig ist im Kampf gegen die Klimakrise so friih wie mdglich nachhaltig zu
agieren und die 17 Ziele zu verfolgen, so bleibt nachhaltige Entwicklung ein Prozess, der nie
komplett erfullt sein wird. (ebd.)

Laut der Smart City Rahmenstrategie werden der Mobilitét, die den Radverkehr inkludiert, zwei
Zielen der SDGs zugeordnet. Die European Cycling Federation ordnet dem Radverkehr 11
Zielen der SDGs zu. Darliber kann man sich streiten, jedoch wird klargestellt, dass Radverkehr
einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung stellen kann. Und daher ist es wichtig ihn zu

férdern.

5.1.2. Ergebnisse zu MalRnahmen fur Frauen im Radverkehr

Neben der Fragestellung wie die Erhdhung des Radverkehrs und die Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur in Wien zu erreichen ist, um einen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung zu leisten, wurde sich in dieser Arbeit auch die Frage gestellt, wie der Radverkehr
in Wien auf stadtplanerischer Ebene gendergerecht gestaltet werden kann. Auch dazu wurden
dieselben Expert*innen befragt. Zusatzlich hatte ein Interview mit einer Person gefuhrt werden
sollen, die fUr gendergerechte Planung in Wien zu stéandig ist, jedoch wurden die Anfragen
hierflir abgelehnt. Aufgrund dessen gibt es keine Stellungnahme der Stadt Wien in Bezug auf
gendergerechte Radverkehrsplanung in Wien, nichtsdestotrotz muss angemerkt werden, dass
gendergerechte Planung in Wien eine lange Historie hat. Gender Mainstreaming wird in Wien
seit Uber 20 Jahren praktiziert und ist heute durch viele unterschiedliche Pilotprojekt und
Pilotprozesse gut in der Wiener Stadtplanung etabliert (vgl. Stadtentwicklung Wien,
Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013: 13). Eine entscheidende
Person, die Gender Mainstreaming in Wien vorangetrieben hat ist Eva Kail. Sie ist bei der
Stadt Wien im Geschéftsbereich Bauten und Technik fur gendergerechte Planung zu standig.
(vgl. Stadt Wien 2023a) Eva Kail gibt Interviews, halt Vortrage und tritt in Podcats auf, um die

Wichtigkeit des Themas der gendergerechten Planung darzustellen. In diesen Interviews
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nennt sie Beispiele der Stadt Wien, bei denen gendergerecht geplant wurde. Ein Beispiel, das
sie nennt, ist die Seestadt Aspern, einem Stadtentwicklungsgebiet in Wien, bei dem auf gute
Beleuchtung, kurze Wege und kindergerechte Gestaltung geachtet wurde. Zusatzlich wurden
die Stralen nach bekannten weiblichen Personen benannt, was symbolische Charakter
aufweist. Dies wurde jedoch nicht nur in der Seestadt Aspern gemacht, sondern wird versucht,
bei jeder neuen Stral3en- oder Platzerdffnung durchzusetzen. (vgl. KAIL 2022) Eva Kail spricht
sich fur eine gendergerechte Planung aus, da bis vor kurzem Stadt- und Verkehrsplaner
ausschlie3lich Manner waren. Dadurch flieBen vor alle, Erfahrungen des maéannlichen,
erwerbstatigen Alltags in die Planung ein, wohingegen familienbezogenen Tatigkeiten kaum
Relevanz hatten in der Planung einer Stadt. (vgl. ZEUG 2022) ,Planende sind autofahrende,
weille Manner der Mittelschicht und so sehen unsere Stadte auch aus® (vgl. KAIL 2022). Um
inklusiver zu planen, ist es wichtig, einen Blick fur die Bedirfnisse der Frauen in der Stadt zu
bekommen (vgl. ZEUG 2022). Kail (2022) betont, dass es bei gendergerechter Planung nicht
um eine Planung fir das biologische Geschlecht geht, sondern um eine Planung fiir sozialen
Geschlechterrollen, was bedeutet, dass es egal ist, ob sich ein Mann oder eine Frau um das
Kind kimmert, sie werden sich beide (ber abgesenkte Gehsteige oder priorisierte
Sitzgelegenheiten in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln freuen. Dasselbe Verstandnis von
Gender wird in dieser Arbeit verwendet und wurde im Kapitel Theoretischer Rahmen genauer
erlautert. Gender Mainstreaming kommt daher allen Geschlechtern zugute.

Das Thema des Gender Mainstreaming ist ein sehr aktuelles. Es gibt Zeitungsberichte, Talks
und auch Podcats-Episoden, wie zuletzt im Zeit Online Podcats ,Eine Stadt, von Frauen
gebaut” in der auch Eva Kail zu Wort kommt. Laut eigenen Angaben hat die Stadt Wien Gender
Mainstreaming seit Uber 20 Jahren in die Stadtplanung integriert. Wie die Stadt Wien Gender
Mainstreming im Radverkehr verankert hat, kann aufgrund des fehlendenden Interviews nicht
zur Ganze festgestellt werden. Die interviewten Experttinnen sehen noch keinen
gendergerechten Radverkehr in Wien. Eine Stellungnahme der Stadt Wien fehlt zu dieser
Kritik.

Laut eigenen Angaben der Stadt Wien wird Gender Mainstreaming in Wien seit tiber 20 Jahren
praktiziert und ist heute durch viele unterschiedliche Pilotprojekt und Pilotprozesse gut in der
Wiener Stadtplanung etabliert (vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 -
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013: 13). Der Mitarbeiter der Stadt Wien merkt an, dass
Gender Mainstreamig auch in der Radverkehrsplanung angekommen ist, denn die htéheren
subjektiven Sicherheitsanforderungen die Frauen an den Radverkehr haben, werden
mitbedacht in der Planung (vgl. Mitarbeiter der Stadt Wien 2023). Einige Expert*innen sehen
das anders, unter anderem Laa (2022) stellt fest, dass Gender Mainstreaming ein

Nischenthema geblieben ist und auch die Radverkehrsplanung in Wien noch nicht
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gendergerecht stattfindet. Zwar werden die Genderunterschiede in der Mobilitdt in den
Strategien der Stadt thematisiert, jedoch unterschiedlich oft bzw. intensiv. MalRnhahmen,
welche versuchen diese Genderunterschiede in der Mobilitat zu tberkommen, gibt es nur sehr
vereinzelt. Dabei ware es ein erster Schritt, konkrete Ziele und MalRnahmen in den Strategien
zu verankern (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022). Auch wenn es durch
die Thematisierung des Gender Mainstreamings in diversen Strategien der Stadt Wien, so
scheint als wirde die Stadt Wien die Genderunterschiede im Radverkehr bertcksichtigen,
passiert dies dennoch nur oberflachlich und auf strategischer Ebene, jedoch nicht bei
Planungsentscheidungen und der Umsetzung dieser. (vgl. MOSSHAMMER 2022;
SCHNEIDER 2022) Weshalb MobilitAt noch nicht gendergerecht geplant wird in Wien, liegt
vor allem an der Priorisierung des Autoverkehrs. Automobilitat ist nicht unbedingt weibliche
Mobilitat, Frauen haben viel mehr Anforderungen an Mobilitat als Mannern, was unter anderem
an den Aufgaben der Care-Arbeit, die zum Grol3teil noch Frauen Ubernehmen, liegt. (vgl.
MOSSHAMMER 2022) Auch wenn es schon kleine Verbesserungen im Radverkehr gab, vor
allem bei neuen Planungen, bestatigen die Expert*innen trotzdem, dass der Radverkehr in
Wien noch nicht gendergerecht gestaltet ist (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022; PINTNER
2023). Das Wissen, dass der Ist-Zustand nicht weiter verwaltet werden kann, ist zwar da, sonst
gadbe es zum Beispiel das Handbuch zu Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und
Stadtentwicklung nicht, doch an der Umsetzung scheitert es noch (vgl. LAA 2022,
SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023). Laa (2022) und Schneider (2022) stellen beide fest, dass
der Anteil der Frauen im Radverkehr aussagt, wie attraktiv die Radverkehrsinfrastruktur ist. In
Landern, in denen es eine gute Radverkehrsinfrastruktur gibt und der Radverkehrsanteil hoch
ist, fahren mindestens genauso viele Frauen mit dem Rad wie Mannern, wenn nicht mehr. Das
kann fur Wien nicht bestatigt werden. (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER; SCHNEIDER 2022)
Die Zahlen, die dazu gefunden werden konnten, stammen aus 2010 und 2015. Diese
bestétigen jedoch beide einen geringen Anteil von Frauen im Radverkehr. Ca. 40% der Wege
im Radverkehr werden von Frauen zurlckgelegt, wahrend 60% der Wege von Méannern
zurtickgelegt werden. (vgl. Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung 2011
18; Stadt Wien 2015) Diese Zahlen bestétigt auch der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023).

Die grofRten Unterschiede im Radverkehr zwischen Frauen und Mannern sind einerseits das
Sicherheitsempfinden und andererseits die unterschiedlichen Wege, die zurlickgelegt werden.
Frauen haben ein hoheres Sicherheitsempfinden als Manner. Diese sind tendenziell eher
bereit, im Mischverkehr Rad zu fahren als Frauen. Gibt es keine baulichen Abtrennungen, halt
dies Méanner nicht auf Rad zu fahren. Die Synchronisation auf die hohe Geschwindigkeit des
Autoverkehrs scheint M&nner nicht so sehr zu stéren wie Frauen. (vgl. MOSSHAMMER 2022;
PINTNER 2023) Frauen bevorzugen baulich abgetrennte Radwege, da das subjektive
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Sicherheitsempfinden hier héher ist (MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023).
Meschik (2022) erklart das hohere Sicherheitsempfinden der Frauen auch so, dass Manner
,stark sein missen® und keine Angst haben bzw. diese Angst nicht &ul3ern dirfen. Das heil3t,
dass Frauen und Mannern vielleicht gar kein unterschiedliches Sicherheitsempfinden haben,
sondern dieses nur unterschiedlich kommunizieren. Ein weiterer Punkt der
Genderunterschiede im Radverkehr sind die unterschiedlichen Wege, die zuriickgelegt
werden. Ein Grolteil der Care-Arbeit wird heute immer noch von Frauen Gbernommen, was
diversere und komplexere Wege mit sich bringt (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022;
SCHNEIDER 2022). Wenn man ein klassisches Familienbild zeichnet, hat man den Vater der
in der Frih (mit dem Auto) in die Arbeit fahrt und abends wieder nach Hause. Die Frau
hingegen Ubernimmt die Betreuungspflichten von Kindern und teilweise auch von alteren
Verwandten, was bedeutet, die Frau hat verschiedene Wege, wie zum Beispiel in den
Kindergarten, zur Schule, Einkaufen, Behérdenwege und den Besuch bei élteren Verwandten.
Die Wege sind daher anderes als die der Manner, sie sind kurzer, zu anderen Orten, mehrere
am Tag und verstreuter. (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022) Durch diese komplexeren
Wege haben Frauen auch andere Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur als Manner.
Fur die Erledigung der Care-Arbeiten mit dem Rad ist ein zusammenhangendes Radnetz
essenziell. Durch die vielen verschiedenen Wege, die zurtickgelegt werden, findet der
Radverkehr meist nicht nur auf Hauptrouten statt, sondern auch auf Nebenrouten, diese Wege
missen im Radnetz auch abgedeckt werden, sodass Frauen diese Erledigungen auch auf
dem Rad machen konnen. (vgl. LAA 2022) Dabei ist das Rad eigentlich das ideale
Verkehrsmittel, wenn man mehrere, kurze und vielfaltige Wege zurticklegen muss, weil es
Flexibilitat ermdglicht (vgl. SCHNEIDER 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien 2023). Was als
weiterer Punkt der unterschiedlich wahrgenommen Mobilitdt genannt wurde, sind sexistische
AuRerungen von Mannern gegenlber Frauen auf dem Fahrrad. Wenn man in der Stadt mit
dem Rad féhrt, ist man héufig Konflikten ausgesetzt, die wenn sie Frauen betreffen, oft auch
sexistisch werden kénnen. Als Mann im Radverkehr wird man auch Konflikten ausgesetzt,
diese werden aber selten sexistisch. (vgl. SCHNEIDER 2022)

Um diese Genderunterschiede im Radverkehr zu Giberkommen, gibt es einige Maflinahmen,
die angewandt werden konnen. Es braucht vor allem sichere Radverkehrsinfrastruktur, da
Frauen ein hdheres Sicherheitsempfinden haben, welches sich verstarkt, wenn sie mit Kind
unterwegs sind. Das heif3t wichtig sind baulich getrennte Radwege, die breit genug sind, um
auch mit Lastenradern, mit denen zum Beispiel Kinder zur Schule oder zum Kindergarten
gebracht werden, fahren zu kdnnen. (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022; PINTNER 2023) Vor
allem auf Hauptstraf3en braucht es getrennte Radverkehrsinfrastruktur, aber es ist genauso

wichtig Radverkehrsinfrastruktur auf NebenstraBen zu errichten. Wenn es eine
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Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h gibt, braucht es nicht unbedingt getrennte
Radwege, aber das Radnetz muss so ausgebaut sein, dass man sicher in den Nebenstral3en
fahren kann. Durch das Ubernehmen der Care-Arbeit legen vor allem Frauen mehrere, aber
am Stuck kirzere Wege zurlick als Manner, die meist in den Nebenstral3en liegen, dadurch
ist es speziell fur Frauen wichtig ein gut ausgebautes Radnetz zu haben. (vgl. LAA 2022;
SCHNEIDER 2022) Dadurch, dass Frauen oft die Care-Arbeit Gibernehmen, sind sie auch oft
mit Kindern unterwegs. Vor allem fir Kinder im Radverkehr ist es wichtig, getrennte Radwege
von Autoverkehr zu haben, egal ob sie allein oder mit Begleitung unterwegs sind. (vgl.
MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022) Momentan sieht man kaum Kinder im Radverkehr in
Wien. Der Hauptgrund, warum Kinder nicht allein Rad fahren, ist, dass es als zu gefahrlich
empfunden wird. Viele Eltern bringen ihre Kinder mit dem Auto in die Schule oder den
Kindergarten, weil es so gefahrlich sei sie mit dem Rad fahren zu lassen, weil so viele Eltern
ihre Kinder mit dem Auto in die Schule oder den Kindergarten bringen. Es ist also ein
Teufelskreis, der nur durch Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur und der Reduktion
des Autoverkehrs durchbrochen werden kann. (vgl. MESCHIK 2022) Ein weiterer Punkt, der
bedacht werden muss, ist es Leihréader mit Kindersitzen anzubieten, so dass auch Frauen oder
Familien mit Kindern sich diese ausborgen kénnen (vgl. MOSSHAMMER 2022). Zusatzlich ist
es wichtig, die Radabstellplatze so auszubauen, dass es geniigend Platz fiir Lastenréader gibt
und diese auch sicher sind. Das Angebot der Abstellplatze muss so ausgeweitet werden, dass
Eink&ufe und andere Erledigungen leicht mit dem (Lasten)rad zu machen sind. (vgl. LAA 2022)
Ein weiterer Punkt ist gute Beleuchtung, die vor allem fir Frauen wichtig ist, damit keine
Angstraume in der Nacht entstehen. Durch das hohere Sicherheitsempfinden der Frauen,
kann es sein, dass sie sich nachts nicht trauen Rad zu fahren, wenn es keine gute Beleuchtung
an den Radwegen gibt. (vgl. MOSSHAMMER 2022; PINTNER 2023) Vor allem MalRnahmen
wie gute Beleuchtungen werden oftmals aus Kostengrinden im letzten Planungsschritt
gestrichen, dabei ist das eine wichtige MalRhahmen, um den Radverkehrsanteil von Frauen zu
erhéhen (vgl. MOSSHAMMER 2022). Durch ein gut ausgebautes Radnetz kann diese
Maflnahme aber auch in gewissem Mald umgangen werden, denn wenn das Netz so gut
ausgebaut ist es, dass es zum Beispiel alle 250 Meter einen Radweg gibt, so wie es auch die
Radlobby fordert, kdbnnen sich Frauen nachts aussuchen, ob sie auf den gut beleuchteten
Hauptwegen fahren oder auf den Nebenstralen. Wichtig hierbei ist aber die unbedingt
notwendige gute Beleuchtung auf HauptstraRen. (vgl. PINTNER 2023) Des Weiteren ist es
essenziell, Nutzer*innen wie Frauen und Familien in Planungsprozesse einzubinden.
Birger*innenbefragungen sollten daher speziell mit diesen Gruppen durchgefiihrt werden, um
analysieren zu kénnen, was ihre Bedirfnisse im Radverkehr sind und diese dann auch
umzusetzen. (vgl. MOSSHAMMER) Genauso wichtig ist die Reprasentation von Frauen und
Familien in Marketingkampagnen (vgl. PINTNER 2023).
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Unter den Expert*innen gibt es auch Ansatze diese MalRnahmen nicht nur speziell fir Frauen
umzusetzen, sondern die Planungen im Radverkehr auf die ,Schwachsten“ auszulegen, wie
fur Kindern, &ltere Personen oder Personen mit Behinderungen. Diese Personengruppen sind
korperlich und kognitiv am schwéachsten, wenn man daher die Radverkehrsplanung so
gestaltet, dass auch die ,Schwachsten“ in unsere Gesellschaft sicher Rad fahren kénnen,
dann konnen es auch die Frauen. Denn wenn sich ein Kind allein traut in der Stadt Rad zu
fahren, dann ist der Radverkehr auch fur Frauen sicher genug. Die Radverkehrsplanung flr
die ,Schwachsten® ist daher automatisch auch gendergerecht. (vgl. MOSSHAMMER 2022;
PINTNER 2023) Auch der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023) spricht sich fir ein ,8 to 80
Prinzip aus, eine Radverkehrsplanung fiir 8- jahrigen bis 80- jahrige, in der gendersensible

Planung beinhaltet ist.

Egal ob man nun den Radverkehr fur die ,Schwachsten oder fir Frauen plant, es braucht
Vertreter*innen dieser Gruppen in der Radverkehrsplanung. Frauen sind jedoch laut den
meisten Expert*innen noch zu wenig in der (Rad)verkehrsplanung vertreten. Das kann dazu
fuhren, dass Anforderungen die Frauen an den Radverkehr haben, nicht mitgedacht werden.
(vgl. LAA 2022; SCHNEIDER 2022; MOSSHAMMER 2022; PINTNER 2023) Man plant fur
das, was man kennt, wenn die Planungsteams rein ménnlich sind, werden die Bediirfnisse der
Frauen oft nicht bericksichtigt (vgl. MOSSHAMMER 2022). Auch wenn mittlerweile unter den
Studierenden der Anteil der Frauen und Manner recht ausgeglichen ist, sind die
Entscheidungspositionen noch recht mannlich dominiert (vgl. PINTNER 2023). Ein Beispiel
hierfir sind die Verkehrskommissionen, die es in jedem Wiener Bezirk gibt. Jede
Verkehrskommission hat eine*n Vorsitzende*n und von insgesamt 23 Bezirken gibt es in nur
einem Bezirk eine weibliche Vorsitzende. (vgl. LAA 2022; SCHNEIDER 2022) Auch bei den
Mitarbeitenden dieser Verkehrskommission sind sehr viele Manner vertreten. Insgesamt gibt
es nur drei Bezirke, mit einem Anteil von Gber 50 % Frauen in diesen Verkehrskommissionen.
In den restlichen sind hochstens ein Drittel der Mitarbeitenden Frauen. (vgl. SCHNEIDER
2022) Ein weiteres Beispiel ist das Gremium der Richtlinien und Vorschriften fir das
StralRenwesen (RVS). Die neueste Richtlinie erschien im April 2022 und das Gremium bestand
aus nur ca. 10 % Frauen, der Rest war von Mannern besetzt. (vgl. PINTNER 2023) Dabei ist
es wichtig, dass bei Planungen auch die Bedirfnisse der Frauen beriicksichtigt werden, um
einen héheren Anteil der Frauen im Radverkehr zu erreichen. Die Reprasentation von Frauen
muss aber auf politischer als auch auf fachlicher Ebene stattfinden (vgl. PINTNER 2023). Auf
strategischer, politischer Ebene sind immer mehr Frauen vertreten, doch auf der fachlichen
Ebene, in Verkehrsplanungsbuiro sind immer noch eher Manner vertreten (vgl. SCHNEIDER
2022).
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Doch es gibt auch Gegenstimmen vor allem von Meschik (2022) und dem Mitarbeiter der Stadt
Wien (2023). Der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023) bestatigt zwar auch, dass die
Verkehrsplanung mannlich dominiert seien, sieht jedoch in Wien keinen Handlungsbedarf,
denn Wien sei schon gut aufgestellt. Es gibt bereits eine Verkehrsplanungschefin, eine
Verkehrsstadtratin und auch das Referat fur Mobilitatsstrategien in der Magistratsabteilung 18
wird von einer Frau geleitet. Meschik (2022) hat diesbezliglich nochmals eine andere Meinung.
Er sieht generell ein Fehlen von Menschen in der Radverkehrsplanung, die selbst Rad fahren.
Dadurch werden die Bedurfnisse der Radfahrer*innen an sich nicht berticksichtigt. Weiters
sieht er es zwar als forderlich an, wenn mehr Frauen in der Verkehrsplanung vertreten sind,
da Manner tendenziell eher den motorisierten Verkehr fordern, gleichzeitig gibt es auch
Manner, die umweltfreundliche Mobilitat férdern. Er sieht das physische Geschlecht hier als
irrelevant an, denn ob man als Verkehrsplaner*in umweltfreundliche Mobilitat fordert oder nicht
hangt nicht davon ab, ob man eine Frau oder ein Mann ist. Er sieht es eher als verwunderlich
an, dass Frauen anderes planen wirden als Manner. Meschik (2022) versucht daher den
Radverkehr immer fur Menschen zu planen und die Radverkehrsinfrastruktur so zu gestalten,
dass sie funktional und sicher fur alle ist. Eine Bordsteinabsenkung beispielsweise plant er
nicht nur fur die Frau mit dem Kinderwagen, sondern auch fiir eine*n Rollstuhlfahrer*in oder

einen Menschen mit Rollkoffer oder Rollator.

Auch wenn sich alle Expert*innen einig sind, dass es Genderunterschiede im Radverkehr gibt
und diese auch beachtet werden mussen, kritisieren sie dennoch teilweise die Unterscheidung
zwischen Frauen und Manner im Radverkehr. Es wird nicht bestritten, dass die Care-Arbeit
zum Grol3teil noch von Frauen tibernommen wird, weswegen sie oftmals eine andere Mobilitat
haben als Mannern und daher im Radverkehr andere Wege fahren. Wenn man dieses
Szenario jedoch genauer betrachtet, geht es um die unterschiedlichen Wege und Beddrfnisse
von Menschen, die diese Care-Arbeit ibernehmen und diese Betreuungspflichten haben, das
missen aber nicht immer Frauen sein, denn auch in Zukunft kénnen sich die Aufgaben der
Care-Arbeit immer mehr unter Frauen und Manner aufteilen. Von daher kann es auch
skeptisch gesehen werden, zu sagen Frauen haben besondere Anforderungen an den
Radverkehr, wenn es eigentlich um die Bedurfnisse der Menschen mit Betreuungspflichten
geht. (vgl. LAA 2022) Man muss daher den Radverkehr so gestalten, dass Menschen, die
Care-Arbeit Ubernehmen sicher Rad fahren kénnen, egal ob das eine Mutter mit Kind oder ein
Vater mit Kind ist, jedoch kann man gleichzeitig kritisieren, dass es zum Grof3teil noch Frauen
betrifft (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022). Ein weiterer Kritikpunkt fir die Unterscheidung
zwischen Frauen und Mannern ist, dass alleinstehende Maéanner und Frauen sehr
wahrscheinlich &hnliche Wege fahren und daher &ahnliche Bedirfnisse haben und die

Unterscheidung zwischen den beiden Gruppen nicht notwendig ware (vgl. MESCHIK 2022).
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Zusatzlich betont Meschik (2022) nochmals, dass es auch andere Gruppen, wie altere
Menschen oder Kinder gibt, die wiederum andere Bedirfnisse haben als Frauen. Die
Radverkehrsinfrastruktur muss daher ausreichend dimensioniert sein und sicher flr alle

Menschen gestaltet werden, egal ob Frau oder Mann.

Im ersten Teil der Ergebnisse wurde zusammengefasst welche Schritte gesetzt werden
mussen, um den Radverkehrsanteil in Wien zu erhéhen. In diesem Teil der Ergebnisse wurde
beleuchtet welche MalRnahmen es braucht, um den Radverkehr in Wien auch gendergerecht
zu gestalten. Neben all den Malinahmen, die schon im ersten Teil aufgezahlt wurden, braucht
es vor allem eine sichere Radverkehrsinfrastruktur, mit baulich abgetrennten Radwegen auf
HauptstraRen und ein durchgangiges Radnetz, um den Radverkehr auch gendergerecht zu
gestalten. Durch das hohere Sicherheitsempfinden der Frauen und durch das Ubernehmen
der Care-Arbeit stellen Frauen andere Anforderungen an den Radverkehr als Mannern, auch
wenn die Unterscheidung teilweise zu kritisieren ist. Durch das hdhere Sicherheitsempfinden
der Frauen ist auch eine gute Beleuchtung an den Radwegen notwendig, sowie breitere
Radwege, wenn Frauen mit Kind unterwegs sind oder grofe Abstellstellplatze, fir
Lastenrader, die vor allem Familien nutzen. Wichtig ist auch die Reprasentation von Frauen in
der Radverkehrsplanung, da so die Bedirfnisse der Frauen schon in der Planung mitgedacht

werden.
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5.2. Ergebnisse der problemzentrierten Interviews

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Interviews mit den Frauen, die selbst in Wien
Rad fahren zusammengefasst. Wie schon im Kapitel Methodik beschrieben, sind die
Ergebnisse nicht reprasentativ, daflir ist die Anzahl der befragten Frauen zu gering.
Nichtsdestotrotz kénnen aus den Ergebnissen wichtige Punkte abgeleitet werden, die die
Stimmung unter den Frauen in Bezug auf Genderunterschiede im Radverkehr beschreiben.
Auch die Auswertung der problemzentrierten Interviews fand mittels Kodierung nach Kaiser

(2015) statt. Auf Abbildung 35 sind die am haufigsten verwendeten Codes zu sehen.

Hierarchisches Code-Subcodes-Modell

Frauen

] e el J ] ] ]

Radverkehr in Wien Sicherheit im Radverkehr Frau im Radverkehr SO Wege, die nicht zurlick gelegt Griinde/Vorteile des Rad fahrens Erganzende Griinde/Eigenheiten
werden

(Cl
\
\

Abbildung 35: Code-Hierarchie (Quelle: eigene Darstellung der Autorin)

Die Frauen wurden zu ihren Radfahrverhalten befragt. Das beinhaltete Griinde, warum sie mit
dem Rad fahren, aber auch ob sie sich sicher flihlen und ob sie schon mal benachteiligt, gefuhlt
haben im Radverkehr aufgrund ihres Genders. Auch zu der neusten Novelle der StVO wurden
sie befragt, sowie zu Abstellplatzen und Leihréadern. Die Frauen, die Kinder haben wurden
noch zusatzlich befragt, wie sie die Situation im Radverkehr in Wien bewerten, wenn man mit
Kind fahrt. Ziel war es herauszufinden, ob die Ergebnisse der Interviews mit den Expert*innen,
sowieso die Ergebnisse der wissenschaftlichen Literaturanalyse mit den Meinungen der
Frauen Ubereinstimmen und falls nicht, an welchen Punkten sie abweichen. Was erwéahnt
werden muss ist, dass die Einschatzungen der Frauen zum Radverkehr oft sehr individuell
sind, jedoch stimmen sie im GrofRen und Ganzen Uberein, dass sie alle gerne Rad fahren, aber
die Situation in Wien nicht ideal ist und jede ihre eigenen Wege und Arten gefunden hat, damit

sie sich selbst trotzdem sicher fuhlen.

Die Grinde, die genannt wurden, warum die Frauen mit dem Rad fahren, waren vielféltig.
Einerseits wurde Bewegung, sportliche Bestéatigung und gesundheitliche Aspekte genannt,
aber auch die Flexibilitat und die Unabhangigkeit vom offentlichen Verkehr und die
Schnelligkeit des Fahrrads wurde erwahnt. Der Transport von Sachen sei einfacher und es sei

gunstig, sowieso klimafreundlich und nachhaltig, es macht einfach Spal3, erzeugt ein
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Freiheitsgefiihl und man steht nichtim Stau. (vgl. Frau 1 — 8 2022) Als Nachteile wurden neben
den Wetterverhaltnissen nur der Sicherheitsaspekt und die Radverkehrsinfrastruktur genannt
(vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 8 2022). Vor allem Frau 8
(2022) erwahnt gleich zu Anfang des Interviews, dass sie sich durch die unzureichende
Infrastruktur manchmal geféhrdet fuhlt, vor allem, wenn sie mit ihren Kindern am Rad
unterwegs ist. Die Nachteile der Wetterverhaltnisse wie Hitze, Schnee oder Regen werden
zwar von einigen Frauen genannt, keine von ihnen lasst sich dadurch aber vom Radfahren
abhalten. Einzig Glatteis oder nicht geraumten Radwegen, die mit Schnee bedenkt sind, halt
die Frauen vom Radfahren ab. (vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau
6 2022) Auch bei den Wegen, die die Frauen mit dem Fahrrad zuriicklegen, gibt es kaum
Einschrankungen. Wege, die nicht zuriickgelegt werden, sind zum Beispiel Wege, die mit dem
offentlichen Verkehr schneller als mit dem Rad sind (vgl. Frau 3 2022; Frau 6 2022) oder
Wege, die mit dem Rad zu lange oder zu kurz dauern wirden (vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022;
Frau 52022; Frau 6 2022). Unsichere, stressige und von Autos viel befahrene Stral3en werden
SO gut es geht vermieden. Hier wird aber trotzdem das Fahrrad als Verkehrsmittel gewabhilt,
solange die Umwege, um diese eben genannten StralRen, nicht zu lange werden. Wenn also
die Route (teilweise) Stral3en entlang geht, die keine gute Radverkehrsinfrastruktur aufweisen,
werden diese zwar schon gemieden, vom Radfahren hélt es die Frauen aber nicht ab, da
NebenstralRen gesucht werden, auf denen sich die Frauen sicher genug fihlen, um zu fahren.
(vgl. Frau 2 2022; Frau 4 2022; Frau 6 2022) Frau 7 (2022) erwéhnt aber, dass vor allem
HauptstraRen mit viel Verkehr oder StraRen mit Straenbahnen sehr gefahrlich sind, wenn
man mit Kindern fahren mdchte. Diese versucht sie mit ihren Kindern komplett zu meiden.
Auch neue Strecken, die die Frauen noch nicht kennen fahren sie meistens mit dem Rad, auch
wenn die Strecken manchmal davor gegoogelt werden, um grol3e, viel befahrene Stral3en zu
vermeiden (vgl. Frau 4 2022). Frau 7 (2022) stellt hier aber fest, dass neue Strecken mit
Kindern nochmal belastender sind, da man die gefahrlichen Stellen noch nicht kennt und ihnen
nicht ausweichen kann. Auf Strecken, die auch die Kinder kennen, wissen sie, wo sie
stehenbleiben miissen etc., das ist auf Strecken, die noch nicht bekannt sind, eine zusatzliche
Gefahr.

Ahnlich verhalt sich die Situation, als die Frauen zur Sicherheit beim Radfahren befragt
wurden. Keine von ihnen fuhlt sich zu 100% sicher und erlebt immer wieder gefahrliche
Situationen. Vor allem wenn die Frauen auf Hauptstral3en mit viel Autoverkehr, ohne eigenen
Radweg fahren mussen, sehen sie sich groRer Gefahr ausgesetzt. Dies halt die befragten
Frauen dennoch nicht vom Radfahren ab. Sie kbnnen aber fast alle verstehen, dass das ein
Grund sein kann, warum andere Menschen nicht mit dem Rad in Wien fahren wollen. (vgl.

Frau 1-8 2022) Denn auch sie selbst suchen sich die Wege, die nicht gefahrlich fur sie
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erscheinen oder haben sich Uberwunden diese Strecken trotzdem zu fahren (vgl. Frau 1 2022;
Frau 4 2022; Frau 6 2022). Als Grund warum sie sich teilweise unsicher beim Radfahren fuhlen
nennen die Frauen unterschiedliche Griinde. Der meistgenannte Grund ist, wenn es keinen
dezidierten Radweg auf einer Strale gibt oder wenn sie sich die Fahrbahn mit dem
Autoverkehr teilen mussen. Hauptsachlich wird hier die Geschwindigkeit des Autoverkehrs
kritisiert. Durch den Geschwindigkeitsunterschied flihlen sich die Frauen unsicher mit dem
Autoverkehr auf einer Fahrbahn zu fahren. (vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022; Frau 3 2022; Frau
4 2022; Frau 5 2022) Speziell die Angst vor LKWs wurde von Frau 2 (2022) und Frau 5 (2022)
hervorgehoben. Aufgrund dessen sprechen sich alle Frauen fir ein Tempo 30 in der Stadt aus
(vgl. Frau 1-8 2022). Frau 4 (2022) merkt an, dass durch die angepasste Geschwindigkeit von
Rad- und Autoverkehr, was auch zu angepassten Ampelphasen fiihren wiirde, die Konflikte
zwischen diesen beiden Gruppen weniger waren. Frau 3 (2022) macht jedoch drauf
aufmerksam, dass Tempo 30 teilweise jetzt schon umgesetzt wurde, jedoch wird es nicht
immer eingehalten. Neben einer Geschwindigkeitsbegrenzung wiinschen sich auch einige der
Frauen bauliche vom Autoverkehr abgetrennte Radwege fir ein hoheres Sicherheitsgefuhl
(vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 7 2022). Frau 2 (2022) betont,
dass es unterschiedliche StraRensituationen gibt und auch unterschiedliche Losungen dafir,
welchen Radweg man bauen kann, sie selbst fuhlt sich aber wie die vier anderen Frauen, am
sichersten, wenn der Radweg getrennt vom restlichen Verkehr ist. Sie winscht sie auch
getrennte Radwege vom FulRverkehr, denn wenn der Radweg nur fir Radfahrer*innen ist
kommt man am zugigsten voran und ist kaum einer Gefahr ausgesetzt. Frau 6 (2022) merkt
an, dass sie als erwachsene Frau keinen getrennten Radwege braucht, ergéanzt aber gleich,
dass sie sehr offensiv und nicht angstlich fahrt. Baulich getrennte Radwege sieht sie aber vor
allem fur Kinder als Notwendigkeit an. Auch Frau 8 (2022) ist hier derselben Meinung, dass
es fur Kinder unbedingt baulich getrennte Radwege geben muss. Die Mal3nahmen, die die
Frauen nennen, die speziell Kinder im Radverkehr brauchen, werden im spateren Verlauf des
Kapitels noch genauer beschrieben.

Frau 3 (2022) und Frau 4 (2022) beméangeln aber beispielsweise auch die bestehenden
Radwege. Die Radwege, die es gibt, sind teilweise schon so alt, sodass sie renoviert werden
missten, denn sie sind oft nicht eben oder es gibt Schlaglécher. Au3erdem sind die schon
existierenden Radwege oft sehr schmal und sollten breiter ausgebaut werden. Auch Frau 2
(2022) findet die Infrastruktur hinkt dem Aufkommen der Radfahrenden hinterher. Sie kritisiert
die zu schmalen Radwegen, aber auch das Radnetz, welches noch nicht flachendeckend sei.
Lickenschliisse fordern auch andere Frauen. Das Radnetz ist noch nicht durchgangig und die
Frauen stehen oft vor Situationen, an denen der Radweg plétzlich aufhdrt und sie nicht wissen,
wo man weiterfahren kann. Jedoch haben sich alle Frauen auch ihre Wege gefunden, wie sie

am besten fahren, deswegen kommen solche Situationen eher nur bei neuen Routen vor. In
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diesen Fallen suchen sich die Frauen dann teilweise auch nicht legale Wege, um weiter fahren
zu kdnnen und fahren beispielsweise ein kleines Stlick am Gehsteig. (vgl. Frau 1 2022; Frau
2 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 8 2022)

Zwei Frauen nennen auch ,Dooring” als Stressfaktor § =AY
und Gefahrensituation im Radverkehr (vgl. Frau 1
2022; Frau 2 2022). Als ,Dooring“ wird bezeichnet,
wenn der*die Radfahrer*in von einer aufgehenden
Autotir erwischt wird. Solche Situationen entstehen
meistens, wenn es zwischen Parkstreifen und
Radweg keinen Abstand gibt, wie zum Beispiel bei
einem Mehrzweckstreifen, siehe Abbildung 36. (vgl.
Verein Radlobby Osterreich 2023) ,Dooring —

Situationen stellen die Radfahrer*innen vor

Abbildung 36: Gefahr des Doorings
gefahrliche Situationen, vor denen sie sich nur selbst ~ (Quelle: Verein Radlobby Osterreich 2023)

schitzen konnen, in dem sie nicht so nah an den
parkenden Autos vorbeifahren, was wiederum den
FlieRverkehr behindern kann und es dadurch wieder
zu heiklen Situationen kommen kann. Hierfir wéare

eine bauliche Abtrennung der Radwege vom

Autoverkehr auch eine Losung. (vgl. Frau 1 2022; -Zﬁ'
Frau 2 2022) radlobby.at/abstand RADLOBBY tm
Auch das Thema der Bewusstseinsbildung wurde von Abbildung 37: Gefahrenzone des Doorings
den Frauen angesprochen, jedoch sieht zum Beispiel ~ (Quelle: Verein Radlobby Osterreich 2023)
Frau 2 (2022) hier noch grof3en Handlungsbedarf, wéhrend Frau 6 (2022) findet, dass in Wien
schon jede*r Verkehrsteilnehmer*in auf jede*n Verkehrsteilnehmer*in Ricksicht nimmt. Frau
2 (2022) erzahlte, dass man in Wien oft geschnitten wird, nicht nur von Autos, sondern auch
von anderen Radfahrer*innen oder Elektroscootern und die Menschen generell eher
unachtsam sind und das Bewusstsein fur andere Radfahrer*innen fehlt. Frau 6 (2022)
hingegen findet, dass Autofahrer*innen Ricksicht auf Radfahrer*innen und Ful3ganger*innen
nehmen.

Auch bei der Beleuchtung gibt es eine abweichende Meinung. Wahrend sieben Frauen die
Beleuchtung auf den Radwegen als ausreichend bezeichnen, sieht Frau 3 (2022) hier noch
Verbesserungsbedarf und kritisiert die unzureichende Beleuchtung. Es gabe zwar geniigend
Laternen und Lampen, diese sind jedoch zu dunkel, so dass die Radwege nicht ausreichend
beleuchtet werden. Die Beleuchtung bei Abstellplatzen wurde jedoch von drei Frauen kritisiert.

Die Abstellplatze sind oftmals nicht gut beleuchtet, sodass es zu Situationen kommen kann, in
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denen man sich nicht sicher fuhlt. (vgl. Frau 1 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022) Frau 1 (2022)

berichtet von einer Situation, bei der neue Abstellplatze unter einer Briicke ohne Beleuchtung

errichtet wurden, und fragt sich ob Frauen in diese Planung integriert wurden.

Die Bewertung der Abstellplatze fallt
ebenfalls unterschiedlich aus. Zwar ist
die Situation in den letzten Jahren
besser geworden, aber es gibt trotzdem
noch zu wenig Abstellplatze und die die
es gibt sind oft Gberflllt, vor allem zu den
StoRRzeiten (vgl. Frau 1-8 2022). Frau 5
(2022) und Frau 8 (2022) bewerten die

Situation der Abstellplatze aber trotzdem

als positiv, auch wenn sie teilweise |

uberfillt sind, hat sich in den letzten
Jahren die Situation verbessert. Frau 4

Abbildung 39: Radabstellplatze vor dem
Biro von Frau 1 (Quelle: eigene Aufnahme
vom 6.10.2022)

Abbildung 38: Radbugel in Wien (Quelle: Verein Radlobby
Osterreich 2023)

(2022) beméangelt, dass es zu wenige Abstellplatze
gibt und diese auch falschlicherweise von
Elektroscootern oder Leihradern genutzt werden,
die den Platz wegnehmen. Frau 1 (2022) findet die
Abstellpléatze nicht platzsparend, an die Bigel, die
es in Wien haufig gibt (siehe Abb. 38) kann man
zwei Fahrrader anhangen, wahrend es schon
andere Systeme gibt (siehe Abb. 39), wie zum
Beispiel an ihrem Arbeitsplatz, wo man wesentlich
mehr Rader auf dem gleichen Platz unterbringen
kann. Frau 2 (2022) und Frau 3 (2022) bemangein
zuséatzlich, dass es noch keine flachendeckenden
Abstellplatze fur Fahrrader gibt. Sie mussen ihre
Ré&der oft an StraRenschildern anhangen. Vor allem
fur Lastenrader gibt es noch nicht ausreichend

Abstellplatze (vgl. Frau 7 2022).

Leihrader sehen die Frauen fur ihre eigene Mobilitat als irrelevant an, da alle Frauen ihr

eigenes Fahrrad haben. Auch wenn es einige von ihnen friher hin und wieder mal genutzt

haben, nutzt es heute noch kaum eine von ihnen. (vgl. Frau 1-8 2022) Frau 1 (2022) nutzt es

heute noch, wenn das eigene Fahrrad beim Service ist, Frau 7 (2022) nutzt es nur im Urlaub
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und Frau 8 (2002) nutzt es fir Gaste. Frau 8 (2022) erzahlte, dass sie bei dem Leihradsystem

Wien Mobil auch Leihrader mit Kindersitzen gesehen hat, was sie positiv Uberraschte.

Einen weiteren Punkt, den die Frauen nennen, den sie als Verbesserung des Radverkehrs
sehen wiirden ist die Offnung der Einbahnen (vgl. Frau 2 2022; Frau 3 2022; Frau 7 2022;
Frau 8 2022). Die Offnung der Einbahnen wirde fiir diese Frauen eine Erleichterung
darstellen, auch wenn Frau 8 (2022) anmerkte, dass es mit Kindern schwierig istin Einbahnen
zu fahren und Frau 3 (2022) sagte, dass die Einbahnen teilweise zu schmal sind fir den
normalen Autoverkehr und den Gegenverkehr der Radfahrenden. Wichtig scheint hier also die
passende Gestaltung der Einbahnen, wenn sie getffnet werden, sodass man auch sicher

fahren kann.

Einige Frauen wiirde sich auch eine Reduzierung des Autoverkehrs und der Parkspuren und
mehr Platz fir den Rad- und FuRverkehr winschen (vgl. Frau 3 2022; Frau 6 2022; Frau 7
2022; Frau 8 2022). Frau 8 (2022) wurde den Autoverkehr radikal einschrénken, denn fir sie
ist es schwierig zu verstehen, warum es Straf3en mit sechs Fahrspuren fir Autos gibt, aber
keinen ordentlichen Radweg auf diesen Straf3en. Sie wiirde auch Parkspuren reduzieren, vor
allem in EinbahnstralR3en, damit gentigend Platz fur Auto- und Radverkehr ist. Frau 6 (2022)
sieht es auch positiv, wenn der Platz, der fir den Autoverkehr da ist, umgewidmet wird fiir den
Rad- und FuRverkehr, dadurch wurde sich auch das Tempo reduzieren und die Sicherheit
erhdhen. Autofahren und der Besitz eines Pkws sollen laut Frau 7 (2022) schwieriger, teurer
und unattraktiver werden und die Priorisierung des Autoverkehrs soll authéren. Es soll
stattdessen sichergestellt werden, dass jede Person, die Rad fahren méchte, dies auch kann
und die Infrastruktur dafiir zur Verfigung gestellt wird. Die Reduktion der Parkstreifen ist Frau
3 (2022) sehr wichtig, sie winscht sich, dass auf jeder Stral3e, auf der es zwei Parkspuren
gibt, eine wegfallt, um Radwege zu bauen. Frau 8 (2022) sieht vor allem gute
Radverkehrsinfrastruktur als sehr wichtig an. Sie wiinscht sich ein Mindestmall an Radwege,
die breit genug gestaltet sind, sodass sie attraktiv sind. Sie findet es unverstandlich wie
Radfahrer*innen in Wien behandelt werden und fuhlt sich oft als Verkehrsteilnehmerin der
,dritten Klassen®. Sie hat sich daran gewothnt, wenig Platz zu haben, auf sich selbst aufpassen
zu mussen und die Schwachste im Verkehrsgeschehen zu sein, dennoch wirde sie sich
winschen, dass man als Radfahrer*in auch wertgeschétzt wird.

Die Frauen heben auch die bessere Radverkehrsinfrastruktur in anderen Landern und Stadten
hervor. Frau 1 (2022) hat fiir eine Zeit lang in den Niederlanden gelebt und findet Radfahren
ist dort wie ,in einem anderen Universum“ zu fahren. Fast die komplette
Radverkehrsinfrastruktur ist bauliche getrennt vom Autoverkehr, wodurch sie sich viel sicherer

fuhlte. Auch die Abstellplatze seien praktischer und platzsparender als in Wien. Kopenhagen,
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Den Haag und Amsterdam werden als positive Beispiele genannt, in denen es sicherer und
komfortabler ist, Rad zu fahren als in Wien (vgl. Frau 7 2022), aber auch Berlin und Paris
werden als Stadte genannt, in denen der Radverkehr mehr geférdert wird als in Wien (vgl.
Frau 2 2022; Frau 7 2022). Fur die beiden Frauen ist es schon zu sehen, dass wenn die Politik
mochte, der Radverkehr in kurzer Zeit sehr gefordert werden kann. Diese Forderung fehlt
ihnen in Wien aber noch. (ebd.) Frau 5 (2022) hingegen nennt Wien als positives Beispiel fiir
guten Radverkehr. Sie vergleicht den Radverkehr in Wien mit Split in Kroatien und ihrer
Heimstadtin Bosnien. In den beiden Stadten gibt es so gut wie keine Radverkehrsinfrastruktur,

wodurch sie den Radverkehr dort als viel unsicherer als in Wien einschatzt.

Die neuesten Errungenschaften fir den Radverkehr in der 33. Novelle der StVO bewerten die
Frauen grundsatzlich alle als positiv (vgl. Frau 1-8 2022), jedoch wird von einigen Frauen
beméngelt, dass der Mindestabstand nicht eingehalten wird (vgl. Frau 2 2022; Frau 3 2022;
Frau 4 2022) und das rechts abbiegen bei Rot an zu wenigen Kreuzungen umgesetzt wurde
(vgl. Frau 2 2022; Frau 3 2022; Frau 7 2022; Frau 8 2022). In der Theorie finden die Frauen
die neuen Regelungen in der StVO gut, jedoch wird angezweifelt, ob es in der Realitat
Auswirkungen haben wird (vgl. Frau 1-8 2022). Frau 7 (2022) bezeichnet die neuen
Regelungen fir den Radverkehr als PR-Gag. Sie findet zwar gut, dass diese Malinahmen
umgesetzt werden, jedoch ist es fur sie nur ein Schritt in die richtige Richtung und sollte

nicht so als grof3artige Verbesserung dargestellt werden.

Um herauszufinden, ob die Frauen, die Kinder haben, andere Bedurfnisse haben als die
Frauen ohne Kinder, wurden vier Frauen interviewt, die selbst Kinder haben. Den Frauen ist
es wichtig, dass ihre Kinder selbst mit dem Rad fahren und versuchen es ihnen deswegen
auch zu ermoglich, jedoch flihlen sie sich oft gefahrlichen Situationen ausgesetzt (vgl. Frau 7
2022; Frau 8 2022). Frau 5 (2022) und Frau 6 (2022) beurteilen die Situation im Radverkehr
nicht so schlecht wie Frau 7 (2022) und Frau 8 (2022), jedoch bestétigen alle, dass baulich
abgetrennte Radwege ein grof3er Vorteil sind, wenn sie mit den Kindern unterwegs sind oder
diese allein fahren lassen. Frau 6 (2022) ist friher mit ihrem Kind immer auf fur sie sicher
empfunden Radwegen gefahren und hat ihr Kind vor sich fahren lassen, sodass sie es im Blick
hatte. Ihr Kind hat mit 14 Jahren angefangen mit dem Rad in die Schule zu fahren, da war es
aber schon grof3 genug, weswegen sich Frau 6 keine Sorge gemacht hat. Frau 5 (2022)
vermeidet grof3e StralRen mit viel Autoverkehr, wenn sie mit ihrem Kind unterwegs ist, und
wuirde es bevorzugen, wenn es (berall gut ausgebaute Radwege gibt, die auch baulich
abgetrennt sind, sodass ihr Kind, wenn es alt genug ist auch sicher allein fahren kann. Frau 7
(2022) hat ein Kind, dass mit ihr im Lastenrad mitfahrt und ein Kind, dass allein fahrt, was fur

sie stressig und anstrengend ist, weil sie es als risikofreudig empfinden, ihr Kind allein fahren
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zu lassen. Grof3e und vielbefahrene Straf3en vermeidet sie vollkommen, selbst wenn ihr Kind
am Gehsteig fahren kann, sieht sie sich selbst noch so in Gefahr, dass sie Angst hat ihr
passiert ein Unfall vor den Augen ihres Kindes. Wenn sie zusammen unterwegs sind, fahren
sie daher immer nur auf Stral3en mit Tempo 30 und dort, wo es baulich abgetrennte Radwege
gibt. Sie selbst fahrt auch manchmal auf den Gehsteigen ein Stiick mit ihrem Kind mit, wenn
es sonst zu gefahrlich ist, auch wenn sie weil, dass es illegal ist. Dabei riskiert sie die Strafe,
weil anderes zu fahren fir sie in manchen Situationen sonst zu gefahrlich ist. Fir sie ist es
belastend mit Kind zu fahren, weil sie weil3, dass ihr Kind noch nicht vorausschauend fahren
kann und jederzeit auch auf die Fahrbahn der Autos fahren kann. Deswegen wiinscht sie sich
neben baulich getrennten Radwegen auch getrennte Ampeln, aber auch ein hoéheres
Bewusstsein der Autofahrer*innen, sodass diese bremsbereit fahren und auch langsam
Uberholen, wenn sie Kinder im Radverkehr sehen. Frau 8 (2022) nimmt ihre Kinder oft im
Lastenrad mit, aber ihre Kinder fahren auch schon selbststandig mit dem Rad, was sie freut,
weil das Radfahren die Familienmobilitat ist. Gleichzeitig ist es aber auch sehr belastend flr
sie, weil sie das Gefuihl hat ihre Kinder sind teilweise in Lebensgefahr, wenn sie selbst fahren.
Wenn Frau 8 (2022) allein fahrt, fuhlt sie sich nicht gefahrdet, aber wenn sie mit ihren Kindern
unterwegs ist, sieht sie die Kinder als gefahrdet an. Zu dieser Einschatzung kommt sie vor
allem wegen der unzureichenden Radverkehrsinfrastruktur. Die Radwege, die es gibt, sind zu
schmal, vor allem fur Kindern. Sie wiinscht sich bauliche abgetrennte und breite Radwege,
aber auch Zweirichtungsradwege. In Situationen, wo ihre Kinder von Autos Uberholt werden,
sieht sie die Kinder besonders in Gefahr. Auch die gedffneten Einbahnen findet sie zu schmal,
sodass Kinder ungefahrdet fahren konnten. Zusatzlich hat sie das Gefiihl, dass sich die
anderen Verkehrsteilnehmer*innen oft beschweren, wenn man mit Kindern im Radverkehr
unterwegs ist. All das fuhrt dazu, dass es in Wien schwierig ist Kinder im jungen Alter allein
Rad fahren zu lassen. In ihrer Familie steht es aul3er Frage, dass mit dem Rad gefahren wird,
aber durch die unzureichende Infrastruktur kann sie verstehen, dass viele Eltern es als

lebensgefahrlich ansehen Kinder in Wien Rad fahren zu lassen.

Auch wenn die Ergebnisse nicht reprasentativ sind, so spiegeln sich dennoch viele Punkte der
Einschatzungen des Radverkehrs in Wien und der Forderungen fiir eine Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur mit den Ergebnissen der Experttinnen als auch der
wissenschaftlichen Literatur. Auch die Genderunterschiede, die genannt wurden, vor allem
das hohere Sicherheitsempfinden kann aufgrund der Aussagen der Frauen bestatigt werden.
Auch wenn es keine Vergleichsgruppe von Méannern gibt, geben alle Frauen an sich sicherer
zu fuhlen, wenn sie auf baulich abgetrennten Wegen fahren. Jedoch fiihlt sich keine Frau im
Radverkehr aktiv benachteiligt aufgrund inres Genders (vgl. Frau 1-8 2022). Es wurde von ein

paar Situationen beim Radfahren berichtet die einige Frauen erlebt haben, wie zum Beispiel
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sexistische Kommentare von Mannern. Die Frauen stellen aber auch klar, dass man als Frau
diese Kommentare jederzeit bekommen kann, egal ob auf dem Fahrrad oder nicht. (vgl. Frau
12022; Frau 2 2022; Frau 4 2022) Frau 1 (2022) und Frau 2 (2022) sehen sich aber im Vorteil,
wenn solche Situationen entstehen, wenn sie gerade Rad fahren, da sie schneller aus der
Situation fluchten kdnnen, als wenn sie zu Ful3 unterwegs waren. Frau 7 (2022) erzdhlte
davon, dass sie ihr Rad immer selbst repariert, wenn das Manner sehen, wird sie oft gefragt,
ob sie Hilfe bendtigt. Frau 1 (2022) und Frau 3 (2022) beschrieben unangenehme Situationen
beim Abstellen bzw. Absperren des Rads an o6ffentlichen Radabstellplatzen, da diese nicht
genug beleuchtet waren, und sie sich dadurch nicht sicher fiihlten.

Da die Frauen auch zu ihren haufigsten Wegen befragt wurden, kann davon abgeleitet werden,
dass die Frauen mit Kindern diversere Wege fahren als die Frauen ohne Kinder. Generell ist
das Fahrrad das Hauptverkehrsmittel der Frauen, jedoch ist der am haufigsten zuriickgelegte
Weg der Frauen ohne Kinder der Arbeitsweg (vgl. Frau 1 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022).
Fir Frau 2 (2022), die ebenfalls keine Kinder hat ist der am haufigsten zurtickgelegte Weg der
zu den Haltestellen des offentlichen Verkehrs oder zum Sport. Ganz im Gegensatz dazu
nennen die Frauen mit Kindern neben dem Arbeitsweg auch den Weg zur Schule oder
Kindergarten, zum Einkaufen oder flr Freizeitaktivitaten mit den Kindern, wie zum Beispiel
zum Ful3ballplatz (vgl. Frau 4-8 2022). Lediglich Frau 6 (2022) nennt nur ihren Arbeitsweg als
am haufigsten zurtickgelegten Weg. Hier muss aber angemerkt werden, dass ihr Kind schon
18 Jahre altist und sie erzéhlte, dass sie friiher oft auch zusammen am Rad unterwegs waren.
Die Kinder der anderen Frauen sind alle unter 10 Jahre alt. Es kann daher angenommen
werden, dass die Frauen, die Kinder haben, diversere Wege zuriicklegen, weil sie sich um
Kinderbetreuung kiimmern missen, wahrend die Frauen ohne Kinder weniger diverse Wege
zuruicklegen. Benannt hat diesen Genderunterschied im Radverkehr aber nur Frau 8 (2022).
Sie erwahnte, dass Frauen oft die Care-Arbeit ibernehmen und dadurch andere Wege fahren
als Mannern und dass das vor allem ein Problem darstellt, wenn die Radverkehrsinfrastruktur
nicht gut ist. Sie bezieht dieses Problem jedoch nicht auf sich selbst, sondern stellte es nur

fest.

Zusammenfassend waren die Einschitzungen des Radverkehrs der Frauen in Wien sehr
vielseitig und unterschiedlich. Wahrend Frau 7 (2022) Todesangst um ihr Kind hat, wenn es in
Wien Rad fahrt, lasst Frau 5 (2022) ihr Kind ohne Helm fahren. Einige Frauen setzen sich
intensiv mit dem Radverkehr in Wien auseinander, sind Mitglieder bei der Radlobby oder
informieren sich regelmalig Uber die Neuigkeiten im Radverkehr, oder sehen es als wichtiges
Zeichen fur den Umweltschutz an, wenn sie mit dem Rad fahren, wahrend andere einfach
gerne Rad fahren (vgl. Frau 2 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 7 2022; Frau 8 2022).

Was jedoch alle vereint ist, dass sie sich mehr und gute Radverkehrsinfrastruktur wiinschen.
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Vor allem baulich abgetrennte Wege sind fir sie wichtig, am wichtigsten, aber wenn sie mit
ihren Kindern unterwegs sind. Uber eine Temporeduzierung und weniger Autoverkehr wiirden
sich ebenfalls alle freuen. Alle Frauen sind nicht zu 100% zufrieden mit der jetzigen Situation
im Radverkehr in Wien, was sie, aber nicht abhélt selbst Rad zu fahren. Sie suchen sich alle
ihre Wege, auf denen sie sich sicher fiihlen, auch wenn diese teilweise nicht ganz legal sind.
Sie schaffen sich ihre Sicherheit am Rad selbst.
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6. Ergebnisdiskussion

Die Ergebnisse der Expert*inneninterviews zeigen, dass die Stadt Wien noch zu wenige
MaRRnahmen umsetzt, um die selbst gesetzten Ziele in Bezug auf die Erhdéhung des
Radverkehrsanteils erreichen zu kénnen. Durch die Erstellung der einzelnen Strategien und
Plane fur eine nachhaltige Entwicklung und das Festsetzen bestimmter Ziele fir den
Radverkehr stellt die Stadt Wien klar, dass sie eine nachhaltige Entwicklung forciert, jedoch
scheitert es laut den Expert*innen an der Umsetzung, sodass diese Ziele nicht erreicht werden.
Dieses Problem wurde auch in der wissenschatftlichen Literatur aufgegriffen. Die Férderung
einer nachhaltigen Mobilitat ist zwar schon in vielen Planen und Zielen der Stadte verankert,
doch an der Umsetzung scheitert es noch vielerorts (vgl. LEVELS 2020: 383). Die Stadt Wien
fuhrt in ihren Strategien und Planen viele Punkte fur eine Radverkehrsforderung an, die auch
die Expert*innen fordern. Im Klimafahrplan wird fir eine Verkehrsberuhigung, mehr Sicherheit
und Komfort fir Radfahrende durch die vermehrte Einfihrung von Tempo 30 geworben.
Unterstitzt soll die Einfihrung von einer Geschwindigkeitsbegrenzung durch bauliche
MalRnahmen und Kontrollen werden (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2022: 45). Auch die
Expert*innen sprechen sich fir ein flachendeckendes Tempo 30 in der Stadt aus (vgl. LAA
2022; MESCHIK 2022; MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022; Mitarbeiter der Stadt Wien
2023; PINTNER 2023). Ein Tempolimit von 30 km/h in der Stadt wiirde zu mehr Sicherheit der
Radfahrenden fuhren. Durch eine Einfilhrung des Tempo 30 kdnnte man auf StralRen, die
keine hohe Verkehrsdichte aufweisen, den Radverkehr zusammen mit dem Autoverkehr auf
einer Fahrbahn fahren lassen. Die Reduktion der Geschwindigkeit in der Stadt wére damit eine
gunstige und schnell umsetzbare MalRhahme, um den Radverkehr zu fordern. Wichtig ist aber
die Einhaltung dieser Geschwindigkeitsbegrenzung, durch Kontrollen oder bauliche
Maflnahmen, wie auch im Klimafahrplan beschrieben. (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022;
MOSSHAMMER 2022) Auch die befragten Frauen winschen sich eine geringere
Geschwindigkeit des Autoverkehrs in der Stadt, da sie sich so sicherer beim Radfahren flihlen
wuirden (vgl. Frau 1 2022; Frau 2 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022). Eine
Geschwindigkeitsbegrenzung in der Stadt, um den Radverkehr zu férdern, wird in der Theorie
nicht thematisiert. Auch wenn beschrieben wird, dass Radfahren eine nachhaltige Alternative
zum Autofahren darstellt und dadurch die Reduktion des Autoverkehrs forciert werden sollte
(vgl. LEVELS 2020: 383).

Weiters wird der Ausbau des Radnetzes, vor allem auch der Ausbau von breiten Radwegen,
unter anderem fir die Nutzung von Lastenradern, aber auch die SchlielBung der Licken im
Radnetz beschrieben (vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung
und Stadtplanung 2014: 88; Magistrat der Stadt Wien 2022: 46). Den Ausbau des Radnetzes
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und das Schliel3en von Liicken in dem bestehenden Netz bewerten die Expert*innen als
essenziellen Punkt in der Radverkehrsforderungen, da Liicken im Radnetz Menschen hindert
Rad zu fahren (LAA 2022; MISCHEK 2022; MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022;
PINTNER 2023). Die interviewten Frauen beschreiben Situationen beim Radfahren, bei denen
der Radweg plotzlich endet. Auch wenn sie sich ihre Routen gesucht haben, um das zu
vermeiden, so kann doch bestatigt werden, dass es noch Liicken im Radnetz gibt. (vgl. Frau
12022; Frau 2 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 8 2022) Dieser Punkt kann
auch aus der Theorie abgeleitet werden, denn laut Krizek (2012: 127) und Berney (2018: 1)
ist es wichtig, dass das Radnetz gut ausgebaut und attraktiv gestaltet ist, sodass naturgemar
der Radverkehr dem Autoverkehr bevorzugt wird. Auch breite Radwege fur die Nutzung von
Lastenradern sehen die Expert*innen als wichtigen Punkt an (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022;
PINTNER 2023). Breite Radwege sind vor allem fiir die Frauen mit Kindern wichtig, da sie sich
so sicherer fuhlen mit ihren Kindern zu fahren (vgl. Frau 8). Die explizite Forderung nach
baulich abgetrennten Radwegen kommt in den Strategien der Stadt Wien aber nicht vor, dabei
werden vor allem an Hauptrouten baulich abgetrennte Radwege von den Expert*innen
gefordert, weil dadurch ein hohes Sicherheitsempfinden beim Radfahren entsteht. Vor allem
fur Frauen und Menschen, die mit Kindern unterwegs sind, sind getrennte Radwege wichtig.
(vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022; PINTNER 2023) Auch in der wissenschaftlichen Literatur
wird bestétigt, dass Frauen getrennte Radwege bevorzugen, da sie ein hoheres
Sicherheitsempfinden haben (vgl. ALDRED et al. 2016: 35). Die Forderung von baulich
getrennten Radwegen lasst sich auch in den Interviews mit den Frauen finden. Fast alle
Frauen fuhlen sich sicherer, wenn es baulich getrennte Radwege gibt. (vgl. Frau 1 2022; Frau
2 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022; Frau 7 2022)

Was hingegen forciert wird in den Strategien der Stadt Wien ist der Ausbau der
Leihradsysteme, da laut Angaben der Stadt Wien, diese ein hohes Potenzial in der
Radverkehrsférderung aufweisen, in Wien aber noch nicht so gut ausgebaut sind wie in
anderen Stadten, was geandert werden soll (vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung
18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2014: 23,65; Magistrat der Stadt Wien 2022: 46). Die
Expert*innen beurteilen die Rolle der Leihrader in der Radverkehrsférderung unterschiedlich.
Wahrend Meschik (2022) von einem Mosaikstein in der Radverkehrsforderung spricht und
Schneider (2022) Leihrader zwar als gute Ergénzung sieht, aber anzweifelt, ob sie eine grof3e
Rolle spielen kénnen, findet Laa (2022) Leihradsysteme kénnen einen grof3en Beitrag leisten,
da diese Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum schaffen kénnen. Aber auch sie sieht hier noch
Potenzial fur Wien. Noch werden die Leihrdder nicht in dem Ausmal’ angeboten, in dem sie

eine entschiedene Rolle in der Radverkehrsférderung tbernehmen kénnten. Fir die Frauen
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spielen Leihrader nur eine untergeordnete Rolle, da sie alle ihr eigenes Rad haben und somit

nicht auf die Leihradsysteme der Stadt Wien angewiesen sind (vgl. Frau 1-8 2022).

Was sowohl Expert*innen als wichtig fur einen hoheren Radverkehrsanteil ansehen als auch
die Stadt Wien, ist die Erhéhung des Angebots fur sichere Radabstellplatze im 6ffentlichen
Raum und die faire Aufteilung des Stral3enraums, was die Reduzierung des Autoverkehrs
beinhaltet (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2019: 65; LAA 2022; Magistrat der Stadt Wien 2022:
46; MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023). Auf die Bedeutung der
Radabstellplatze wird auch in der Theorie verwiesen. Attraktive und gut ausgebaute
Radabstellplatze neben Stationen des 6ffentlichen Verkehrs erméglichen gute Anbindungen
(vgl. DEKKER 2022: 340). Die Bewertung der Abstellplatze fallt bei den Frauen unterschiedlich
aus. Zwar sei die Situation in den letzten Jahren besser geworden, aber es gibt trotzdem noch
zu wenig Abstellplatze und die die es gibt sind oft Gberfillt, vor allem zu den Stol3zeiten (vgl.
Frau 1-8 2022). Schneider (2022) bestatigt, dass sich das Angebot der Radabstellplatze in
den letzten Jahren verbessert hat, da die Bezirke nun mehr Budget fir Radabstellplatze
bekommen. Was hingegen noch fehlt ist der systematische Ausbau der Abstellplatze fur
Fahrrader (vgl. PINTNER 2023). Der Ansatzpunkt den Autoverkehr zu reduzieren umso den
Radverkehr attraktiver zu gestalten findet sich auch in der Theorie wieder. Um den
Umweltverbund zu erhéhen, sollen StralRen “zurtickerobert” werden. Um den stadtischen
Strallenraum vom Auto zuriickzuerobern wird in vielen Stadten ein Fokus auf den Radverkehr
gelegt. Radfahren gilt als nachhaltige Alternative zum Auto, daher sollten Radfahrende mit gut
vernetzten Wegen und Raumen ausgestattet werden, das heif3t der StraBenraum soll vom
Autoverkehr zuriickerobert werden und den Radfahrenden zugeschrieben werden. (vgl.
LEVELS 2020: 383) Auch einige Frauen wirden sich eine Reduzierung des Autoverkehrs und
der Parkspuren sowie mehr Platz fir den Rad- und FuR3verkehr wiinschen (vgl. Frau 3 2022;
Frau 6 2022; Frau 7 2022; Frau 8 2022).

Es werden fast alle Punkte, die die Expert*innen fiir eine Radverkehrsférderung nennen, auch
in den Strategien der Stadt Wien aufgegriffen, auch wenn diese teilweise nur erwdhnt werden,
ohne konkrete MaRnahmen oder Zielsetzungen. Was nicht thematisiert wird, sind Marketing-
und Bewusstseinsbildungsmalnahmen zumindest in Bezug auf Radverkehr. Die Mehrzahl der
Expert*innen sehen diese als ein Teil der Radverkehrsférderung an, wobei sie die
Marketingkampagnen und Bewusstseinsbildungsmalinahmen der Stadt Wien als positiv
bewerten, da sie auch inklusiv gestaltet worden sind (vgl. LAA 2022; PINTNER 2023). Das
Thema der Bewusstseinsbildung wurde auch von den Frauen thematisiert, jedoch gibt es
hierzu kontrére Meinungen, Frau 2 (2022) sieht hier noch grof3en Handlungsbedarf, wahrend
Frau 6 (2022) findet, dass in Wien schon jede*r Verkehrsteilnehmer*in auf jede*n

Verkehrsteilnehmer*in Rucksicht nimmt. Bewusstseinsbildung und Marketing scheinen
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wichtig, um ein positives Image des Radverkehrs zu schaffen (vgl. Mitarbeiter der Stadt Wien
2023). Vor allem Stadte wie Amsterdam und Kopenhagen, die als Vorbilder in Europa im
Radverkehr gelten, haben eine Kultur des Radfahrens erschaffen (vgl. LARSEN 2017: 889).
Neben der gut ausgebauten Infrastruktur in diesen Stadten ist die Einstellung der Menschen
zum Radfahren eine andere. Radfahren wird dort als normales Verkehrsmittel betrachtet, was
fir Wien noch nicht behaupten werden kann. (vgl. MESCHIK 2022) Wichtig ist es daher, neben
dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur auch ein positives Image zu schaffen, um so den
Radverkehr in Wien als Teil des gesamten Verkehrssystems zu sehen und die Einstellung der
Einwohner*innen zum Radfahren positiv zu beeinflussen, damit Radfahren in Wien eine

Selbstverstandlichkeit werden kann.

Was die Expert*innen am meisten an den Strategien der Stadt Wien kritisieren ist, dass sie
nicht umgesetzt werden bzw. nur sehr zbgerlich, aber auch das konkrete Ma3nahmen und
Zielsetzungen fehlen (vgl. LAA 2022; MESCHICK 2022; MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER
2022). Es lassen sich zwar Ziele finden wie ,Radwegeoffensive fir ein komfortables, sicheres
und lickenloses Netz: Ausbau der Radinfrastruktur laut  strategischem
Radwegeausbauprogramm bis 2025 und Ausbau von Radlangstrecken bis 2030 sowie
Lickenschluss und Qualitatssteigerung im Bestand. Deutliche Erh6hung des Angebots an
sicheren Radabstellplatzen im 6ffentlichen Raum. Es wird einfacher, Fahrrader in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu transportieren” (Magistrat der Stadt Wien 2022: 46), jedoch sieht man an
diesem Beispiel, dass keine konkreten Ziele genannt werden. Die deutliche Erhéhung des
Angebots an sicheren Radabstellplatze ist nicht quantifizierbar, da es kein konkretes Ziel
beinhaltet. Konkrete Ziele wirden auch Zielerreichungspfade und Malinahmen beinhalten, an
denen gemessen werden kann, wie und wann ein Ziel erreicht wird. Durch das Fehlen dieser
Zielerreichungspfade kann nicht gemessen werden, ob ein Ziel erreicht wird. Zusatzlich gibt
es keine Konsequenzen bei Nicht-Einhaltung dieser Ziele, was die Expert*innen als negativ
beurteilen. (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022)

Die Priorisierung der Stadt Wien liegt, laut den Expert*innen, obwohl in ihren Strategien und
Konzepten anderes dargestellt, noch auf dem Autoverkehr und nicht auf dem Radverkehr.
Durch diese Priorisierung des Autoverkehrs, kann die Stadt Mobilitdt auch nicht so gestalten,
dass Besonderheiten von Person, Ort und Zeit berlcksichtigt werden. In der
Konzeptualisierung von Mobilitat, die in dieser Arbeit verwendet wird, geht es bei Mobilitét
nicht um die*den Einzelne*n, sondern um die*den Einzelne*n eingebettet in den Haushalt, die
Familie, die Gemeinschaft und die Gesellschaft insgesamt. Das heilt, es sollte nicht mdglich
sein, Uber Mobilitdit nachzudenken, ohne gleichzeitig den sozialen, kulturellen und

geographischen Kontext — die Besonderheiten von Ort, Zeit und Person — zu bericksichtigen.
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(vgl. HANSON 2010: 8) Durch die Priorisierung des Autoverkehrs, bekommt eine kleine
Gruppe der Bevolkerung den gréf3ten Platz. Auch wenn die Bedingungen fiur den 6ffentlichen
Verkehr und fur den FuRverkehr gut sind in Wien, merkt man zum Beispiel bei der Flache, die
immer noch nur dem Autoverkehr zur Verfligung steht, die Priorisierung des Autoverkehrs. Ein
weiteres Beispiel ist die Planung der Fahrspuren, die grundsatzlich auf ,den Mann, der mit
dem Auto zur Arbeit fahrt* ausgelegt ist. (vgl. PINTNER 2023) Da Autoverkehr nicht unbedingt
weibliche Mobilitat ist, dieser aber priorisiert wird, wird Gender Mainstreaming in diesem
Bereich gar nicht angewandt und dadurch werden auch die Besonderheiten von Person, Ort
und Zeit von jede*n Einzelne*n in Wien nicht berticksichtigt. (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER
2022) Einzig der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023) sieht die Entwicklung bei der
Berlcksichtigung des sozialen, kulturellen und geographischen Kontexts bei Mobilitat als
positiv, denn in einzelnen Bezirken sieht man im Gegensatz zu vor zehn Jahren vermehrt
Kinder Rad fahren. Auch einige Frauen kritisieren die Priorisierung des Autoverkehrs in Wien.
Frau 8 (2022) spricht im Interview an, dass sie es unverstandlich findet, wie Radfahrer*innen
in Wien behandelt werden und wiinscht sie ein Mindestmal® an Radverkehrsinfrastruktur. Fur
sie ist es schwierig zu verstehen, warum es Stra3en mit sechs Fahrspuren fur Autos gibt, aber
keinen ordentlichen Radweg auf diesen StralRen. Auch alle anderen Frauen winschen sich
mehr und bessere Infrastruktur fir den Radverkehr (vgl. Frau 1-8). Diese konnte es laut den
Expert*innen auch geben, wenn die Priorisierung nicht mehr auf dem Autoverkehr liegt,
sondern auf dem Radverkehr (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022; MOSSHAMMER 2022;
PINTNER 2023).

Um also die Ziele der Stadt Wien in Bezug auf die Erh6hung des Radverkehrs und den Ausbau
der Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen und somit einen Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung leisten zu kdnnen, sehen die Expert*innen vor allem die Stadt Wien in der
Verantwortung ihre eigenen Ziele umzusetzen. Aber auch diese Ziele konkreter zu formulieren,
inklusive Zielerreichungspfaden, sodass sie quantifizierbar werden. Die Malinahmen die die
Expert*innen nennen fir eine Radverkehrsforderung wie, Ausbau des Radnetzes, Einfilhrung
eines Tempo 30 in der Stadt, Ausbau der Radabstellplatze und Leihradsysteme, Reduzierung
des Autoverkehrs und Marketingkampagnen, werden so gut wie alle in den Strategien der
Stadt Wien aufgegriffen. Doch ohne konkrete Ziele fur diese MalRnahmen und ohne
Umsetzung dieser kann der Radverkehrsanteil nicht erhdht werden. Vor allem aber die
Priorisierung des Autoverkehrs muss aufhdren, um die selbstgesetzten Ziele erreichen zu
kénnen. Zusatzlich sind die Strategien der Stadt Wien oft nicht verbindlich und werden
deswegen kaum umgesetzt. Erst wenn Strategien und Dokumente politisch abgesegnet sind,
erhoht sich die Wahrscheinlichkeit der Umsetzung. (vgl. MOSSHAMMER 2022) Die

Strategien, die in dieser Arbeit untersucht wurden, sind jedoch alle verbindlich bis auf den
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Masterplan Fahrradstraf’e und das Handbuch Gendermainstreaming in der Stadtplanung und
Stadtentwicklung.

Was die Umsetzung der Strategien zusatzlich erschwert ist, dass sie im Gemeinderat auf
Stadtebene beschlossen werden, die Verantwortung der Umsetzung jedoch auf Bezirksebene
liegt. Die Entscheidung der Umsetzung der Verantwortlichen der jeweiligen Planungs- und
Entscheidungsebene liegen jedoch oft nicht im Einklang miteinander. (vgl. LAA 2022;
SCHNEIDER 2022)

Durch die Forderung eines gendergerechten Radverkehrs wirde Wien einen Beitrag zur
nachhaltigen Entwicklung leistet. Auch wenn keines der 17 Ziele der SDGs der Mobilitat
gewidmet sind, so stellt sowohl die Smart City Rahmenstrategie als auch die European Cycling
Federation fest, dass der Radverkehr einen Beitrag zu den Zielen leisten kann (vgl. European
Cycling Federation 2016; Magistrat der Stadt Wien 2019). Die Gleichstellung der Geschlechter
wird jedoch als eigenes Ziel ausgewiesen. Wodurch nochmals festgestellt werden kann, dass
gendergerechter Radverkehr geférdert werden muss, da er klar zur nachhaltigen Entwicklung
beitragt. 2016 unterschrieb Wien die Agenda 2030 der Vereinten Nationen und hat sich somit
verpflichtet die 17 Sustainable Developments Goals umzusetzen. Wien hat sich dazu
entschieden, die SDGs in der Smart City Rahmenstrategie zu verankern. (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 2019: 23) Die Idee dazu hatte der interviewte Experte Thomas Hruschka selbst.
Die Umsetzung, sowie die Evaluierung der SDGs erfolgt daher lber die Smart City
Rahmenstrategie. An dieser Stelle ist zu erwahnen, dass Genderunterschiede im
(Rad)verkehr in der Smart City Rahmenstrategie nicht behandelt oder erwahnt werden. (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 2019)

Zu betonen ist nochmals, dass die SDGs nie zu erreichen sind. Nachhaltige Entwicklung kann
nie erreicht sein, es ist immer ein Weg. (vgl. HRUSCHKA 2023)

Um also einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung zu leisten, muss der Radverkehrsanteil
erhoht werden und gleichzeitig muss der Radverkehr gendergerecht gestaltet werden. Warum
ein gendergerechter Radverkehr wichtig ist, zeigt die Theorie der ,gendered mobilities* auf
und wurde in dieser Arbeit umfassend dargelegt. Geschlechtsdifferenzierte Rollen im
Zusammenhang mit Familienunterhaltstatigkeiten belasten Frauen starker als Manner, was zu
erheblichen Unterschieden beim Reisezweck, Reiseentfernung, Transportmittel und anderen
Aspekten des Reiseverhaltens flihrt, einschlieBlich unterschiedlicher Zeiten, Orte und
Entfernungen. (vgl. CRESSWELL und UTENG 2008: 2) Diesen Unterschied stellen auch die
Expert*innen fest. Ein Grof3teil der Care-Arbeit wird heute immer noch von Frauen
Ubernommen, was zu diverseren und komplexeren Wegen fihrt (vgl. LAA 2022;
MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022). Dass die Wege der Frauen, die Care-Arbeit

95



Ubernehmen, diverser und komplexer sind, kann aufgrund des Vergleichs der Wege der
Frauen mit Kindern und der Frauen ohne Kinder in dieser Analyse angenommen werden. Drei
der vier Frauen ohne Kinder gaben an, dass der Arbeitswege, der am haufigsten
zurlickgelegte Weg fur sie ist (vgl. Frau 1 2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022). Fir Frau 2 (2022)
ist es der Weg zu den Haltestellen des offentlichen Verkehrs oder zum Sport. Ganz im
Gegensatz dazu nennen die Frauen mit Kindern neben dem Arbeitsweg auch den Weg zur
Schule oder Kindergarten, zum Einkaufen oder fir Freizeitaktivitaten mit den Kindern, wie zum
Beispiel zum Ful3ballplatz (vgl. Frau 4-8 2022). Lediglich Frau 6 (2022) nennt nur ihren
Arbeitsweg als am haufigsten zuriickgelegten Weg. Hier muss aber angemerkt werden, dass
ihr Kind schon 18 Jahre alt ist und sie erzahlte, dass sie friher oft auch zusammen am Rad
unterwegs waren. Die Kinder der anderen Frauen sind alle unter 10 Jahre alt. Es kann daher
angenommen werden, dass die Frauen die Kinder haben diversere und komplexere Wege
zurucklegen, aufgrund der Care-Arbeit, die sie tibernehmen, wéhrend die Frauen ohne Kinder

weniger diverse Wege zuricklegen.

Ein weiteres Beispiel fur Genderunterschiede im Radverkehr ist das hdhere
Sicherheitsempfinden der Frauen gegentiber den Mannern. Frauen bevorzugen daher baulich
abgetrennte Radwege. Gibt es diese nicht, kann dies Frauen vom Radfahren abhalten. (vgl.
MOSSHAMMER 2022; MESCHIK 2022; SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023) Auch in der
wissenschaftlichen Literatur wird bestatigt, dass Frauen Radwege bevorzugen, die getrennt
vom motorisierten Individualverkehr sind, am besten baulich abgetrennt (vgl. ALDRED et al.
2016: 35). Dieser Fakt wird auch von den interviewten Frauen bestatigt. Fast alle wiinschen
sich baulich abgetrennte Radwege, da sie sich sicherer fihlen wirden, jedoch lasst sich keine
von den Frauen durch das Fehlen dieser vom Radfahren abhalten (vgl. Frau 1 2022; Frau 2
2022; Frau 3 2022; Frau 4 2022; Frau 5 2022). Meschik (2022) erklart das hohere
Sicherheitsempfinden der Frauen so, dass Manner ,stark sein missen“ und keine Angst haben
durfen bzw. diese Angst nicht au3ern dirfen. Das heildt, dass Frauen und Mannern vielleicht
gar kein unterschiedliches Sicherheitsempfinden haben, sondern dieses nur unterschiedlich
kommunizieren. Diese Wahrnehmung wird auch von der Theorie unterstiitzt. Manner sind
weniger besorgt oder zuriickhaltender als Frauen, ihre Angste zum Ausdruck zu bringen, weil
diese nicht zur Konstruktion einer dominanten Mannlichkeit passen. (vgl. ALDRED et al. 2016:
49) Das hohere Sicherheitsempfinden aul3ert sich jedoch starker bei den Frauen mit Kindern.
Nicht weil sie sich selbst unsicherer flhlen, sondern weil sie Sorge um ihre Kinder im
Radverkehr haben, wenn es nicht die entsprechende Radverkehrsinfrastruktur gibt. Das, was
sich alle Mutter winschen, sind vor allem baulich getrennte breite Radwege, sodass ihre
Kinder sicher in Wien Rad fahren kdnnen. Auch die Expert*innen sehen dies als einen der
wichtigsten Punkte fur Kinder an (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022; PINTNER 2023). Auch wenn
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sich die Frauen ohne Kinder auch baulich abtrennte Radwege wiinschen, so sehen sie sich

selbst nicht so in Gefahr, wie die Mutter ihre Kinder.

Einen weiteren Punkt den die Expert*innen nennen, der vor allem wichtig fur Frauen im
Radverkehr ist, ist eine gute Beleuchtung, damit keine Angstraume fir sie entstehen. Denn
durch das hohere Sicherheitsempfinden kann es sein, dass sich Frauen nachts nicht trauen
Rad zu fahren, wenn es keine gute Beleuchtung an den Radwegen gibt. (vgl. MOSSHAMMER
2022; PINTNER 2023) Auch Gauvin et al. (2020:2) nennen unzureichende Beleuchtung als
Grund, warum die Bewegung von Frauen limitiert sein kann. Sieben der acht Frauen finden
die Beleuchtung an Radwegen in Wien jedoch ausreichend, lediglich Frau 3 (2022) sieht dies
anderes. Die Beleuchtung an den offentlichen Abstellplatzen wird jedoch auch von zwei
weiteren bemangelt (vgl. Frau 1 2022; Frau 4 2022). Womit jedoch einige Frauen zu kdmpfen
haben sind sexistische Kommentare. Die Frauen stellen zwar klar, dass sie diese Kommentare
auch bekommen, wenn sie nicht Rad fahren, aber auch Schneider (2022) spricht das Problem
der sexistischen Kommentare an. Wenn man in der Stadt mit dem Rad fahrt, ist man h&ufig
Konflikten ausgesetzt, die, wenn sie Frauen betreffen, oft auch sexistisch werden kdnnen. Als
Mann im Radverkehr wird man auch Konflikten ausgesetzt, diese werden aber selten
sexistisch. (vgl. SCHNEIDER 2022)

Um die genannten Genderunterschiede zu erkennen und zu Giberkommen ist es wichtig den
Radverkehr so zu planen, dass er den Anforderungen der Frauen gerecht wird. Hierflr braucht
es unter anderem Menschen, die diese Anforderungen erkennen und umsetzen. Die
Planungsteams sind heutzutage oft noch sehr mannlich dominiert und da man fir das plant,
was man kennt, werden die Bedurfnisse der Frauen oft nicht bericksichtigt (vgl.
MOSSHAMMER 2022). Frauen sind laut den meisten Expert*innen noch zu wenig in der
(Rad)verkehrsplanung vertreten (vgl. LAA 2022; SCHNEIDER 2022; MOSSHAMMER 2022;
PINTNER 2023). Der Mitarbeiter der Stadt Wien (2023) sieht hier jedoch keinen
Handlungsbedarf, da es in Wien auf strategischer Ebene auch schon einige Frauen in
Positionen mit Entscheidungshoheit gibt.

Wie wichtig die Vertretung der Frauen in der Verkehrsplanung ist, bestétigt jedoch neben den
Expert*innen auch die Theorie, denn durch den niedrigen Anteil von Frauen in den jeweiligen
Entscheidungs- und Planungsgremien, kann davon ausgegangen werden, dass den
eigentlichen Anspriichen von Frauen nicht genligend Bedeutung zugeschrieben wird (vgl.
HORTELANO et al. 2021: 1-3). Wie wichtig es ist, die Bedirfnisse von allen Menschen in der
Radverkehrsplanung zu beachten, zeigt auch das Beispiel der Kindersitze an Leihrader,
welche Frau 8 (2022) angesprochen hatte. Auch wenn Leihrader keine Rolle fir die Frauen

spielen, so merkte Frau 8 es positiv an, dass es dieses Angebot gibt. Auch Mosshammer
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(2022) bestatigt, wie wichtig es ist, inklusiv zu planen. Wenn Leihrader mit Kindersitzen
angeboten werden, kénnen diese auch von Frauen und Familien mit Kindern in Anspruch
genommen werden. Die BedUrfnisse der Frauen missen daher verstarkt in die Strategien und
Plane der Stadt Wien verankert werden. Wichtig dabei ist auch die Maflinahmen fiir einen
gendergerechten Radverkehr mit Zielerreichungspfade in die Strategien und Pléane zu

integrieren und diese dann gleichzeitig auch umzusetzen und zu evaluieren.

Unter den Expert*innen gibt es aber auch Kritik dazu, den Radverkehr nach den Bedurfnissen
der Frauen zu planen. Sie pladieren dafir die Radverkehrsplanung auf die ,Schwachsten®
auszulegen, wie fur Kindern, altere Personen oder Personen mit Behinderungen. Denn wenn
die Radverkehrsplanung so gestaltet ist, dass auch die ,Schwachsten® in unsere Gesellschaft
sicher Rad fahren kdnnen, dann kénnen es auch die Frauen. Die Radverkehrsplanung fiir die
,Schwachsten® ist daher automatisch auch gendergerecht. (vgl. MOSSHAMMER 2022;
Mitarbeiter der Stadt Wien 2023; PINTNER 2023) Meschik (2023) sieht generell ein Fehlen
von Menschen in der Radverkehrsplanung, die selbst Rad fahren und so die Bedirfnisse der
Radfahrer*innen an sich nicht berlcksichtigt werden. Auch wenn er anerkennt, dass es
forderlich sein kann mehr Frauen in die Radverkehrsplanung zu integrieren, so wiinscht er
sich ein allgemeines Verstandnis der Planer*innen fiir den Radverkehr, egal ob Frau oder

Mann.

Bestatigt werden kann, dass der Radverkehr in seiner jetzigen Form noch nicht gendergerecht
gestaltet ist (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER 2022; PINTNER 2023). Die Theorie der
.,gendered mobilities” beschreibt, dass jede Art von Bewegung, also Mobilitat,
geschlechtsspezifisch konstruiert ist und ihrerseits zur Produktion, Reproduktion und
Anfechtung von Geschlecht selbst beitragt. Wie Menschen sich bewegen (wo, wie schnell, wie
oft etc.), ist nachweislich geschlechtsspezifisch und reproduziert weiterhin
geschlechtsspezifische Machthierarchien. (vgl. CRESSWELL und UTENG 2008: 2) Auch
wenn es durch die Thematisierung des Gender Mainstreamings in diversen Strategien der
Stadt Wien, so scheint als wirde die Stadt Wien auch anerkennen, dass Mobilitat
geschlechtsspezifisch konstruiert ist, passiert dies aktuell nur oberflachlich und auf
strategischer Ebene, jedoch nicht bei Planungsentscheidungen und der Umsetzung dieser.
(vgl. MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022) Dass der Radverkehr in Wien noch nicht
gendergerecht gestaltet ist, erkennt man auch an dem Anteil der Frauen, die Rad fahren. In
Landern, in denen es eine gute Radverkehrsinfrastruktur gibt und der Radverkehrsanteil hoch
ist, fahren mindestens genauso viele Frauen mit dem Rad wie M&nnern, wenn nicht mehr und
das kann fur Wien nicht bestéatigt werden. (vgl. ALDRED et al. 2016: 29f.; LAA 2022;
MOSSHAMMER; SCHNEIDER 2022) Der Anteil der Frauen, die in Wien Rad fahren liegt bei
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40%. Im Vergleich dazu liegt der Anteil der Manner bei 60%. (vgl. Magistratsabteilung 18
Stadtentwicklung und Stadtplanung 2011: 18; Stadt Wien 2015; Mitarbeiter der Stadt Wien
2023) Weshalb Mobilitdt noch nicht gendergerecht geplant wird, liegt vor allem an der
Priorisierung des Autoverkehrs. Automobilitat ist nicht unbedingt weibliche Mobilitat, Frauen
haben diversere Anforderungen an Mobilitat als Mannern, was unter anderem an den
Aufgaben der Care-Arbeit, die zum Grofdteil noch Frauen uUbernehmen, liegt. (vgl.
MOSSHAMMER 2022)

Auch in Bezug auf Genderunterschiede im Radverkehr fehlen laut den Expert*innen konkrete
MalRnahmen und Ziele in den Strategien der Stadt Wien (vgl. LAA 2022; MOSSHAMMER
2022; SCHNEIDER 2022). Die Genderunterschiede in der Mobilitat werden in den Strategien
zwar thematisiert und Gendermainstreaming ist laut eigenen Angaben der Stadt Wien schon
seit 20 Jahren in der Stadtplanung verankert, wodurch es so scheint als wirde die Stadt Wien
die Genderunterschiede im Radverkehr bericksichtigen. Dies passiert dennoch nur
oberflachlich und auf strategischer Ebene, jedoch nicht bei Planungsentscheidungen und der
Umsetzung dieser. (vgl. MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022) Im Handbuch Gender
Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung wird die unterschiedliche
Verkehrsmittelwahl von Frauen und Mannern beschrieben und dass Frauen oft auf den
offentlichen Verkehr und Ful3- und Radverkehr angewiesen sind, weshalb eine Forderung des
Umweltverbundes forciert wird. Wie diese Forderung aussehen soll, wird jedoch nicht
aufgezeigt. Auch dass Frauen zum Grof3teil noch die Care-Arbeit Gbernehmen, wird
ausgefuhrt, jedoch nicht in Kontext mit der Verkehrsmittelwahl gesetzt. (vgl. Stadtentwicklung
Wien Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2013: 18, 21,45) Auch in
den anderen Strategien finden sich keine Ziele zur Uberwindung der Genderunterschiede im
Radverkehr, auch wenn teilweise beschrieben wird, dass es sie gibt. Ebenso im Masterplan
FahrradstraBen wird lediglich erwéhnt, dass Radfahrer*innen keine homogene
Nutzer*innengruppe darstellen und daher mit einer qualitativ hochwertigen
Fahrradinfrastruktur den unterschiedlichen Anforderungen entsprochen werden sollte. (vgl.
Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung 2019) Das heildt es gibt keine
konkreten Malinahmen, die genannt werden, um Fahrradstraf3en so zu planen, dass auch den
Anforderungen von Frauen gerecht wird. Auch wenn sich fast alle Expert*innen einig sind,
dass es konkrete MaRnahmen in Bezug auf die Erhéhung des Radverkehrsanteils und die
gendergerechte Gestaltung des Radverkehr bendtigt (vgl. LAA 2022; MESCHIK 2022;
MOSSHAMMER 2022; SCHNEIDER 2022; PINTNER 2023), so zweifelt der Mitarbeiter der
Stadt Wien (2023) das an. Er sieht keine Notwendigkeit konkreter Maf3nahmen und
Zielsetzungen in den Strategien der Stadt Wien, um die eigenen gesetzten Ziele zu erreichen.
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Gleichzeitig merkt er an, dass das Ziel den Umweltverbund auf 80% zu erhéhen bis 2025

voraussichtlich scheitern wird.

AbschlieRend muss festgehalten werden, dass obwohl sich alle Expert*innen einig sind, dass
es Genderunterschiede im Radverkehr gibt und diese auch beachtet werden miissen, gibt es
dennoch Kritik an der Unterscheidung zwischen Frauen und Manner im Radverkehr. Auch
wenn nicht bestritten wird, dass die Care-Arbeit zum Grof3teil noch von Frauen tibernommen
wird, so kdnnen dies gleichzeitig auch Manner tibernehmen oder die Aufteilung der Care-Arbeit
kann sich in Zukunft &ndern. Es geht also um Menschen, die Care-Arbeit erledigen und daher
andere Wege fahren als Menschen, die keine Care-Arbeit ibernehmen. Man sollte daher den
Radverkehr so gestalten, dass Menschen, die Care-Arbeit Gbernehmen, sicher Rad fahren
kénnen, egal ob das eine Mutter mit Kind oder ein Vater mit Kind ist, jedoch kann man
gleichzeitig kritisieren, dass es zum Grol3teil noch Frauen betrifft (vgl. LAA 2022;
MOSSHAMMER 2022). Ein weiterer Kritikpunkt fir die Unterscheidung zwischen Frauen und
Mannern ist, dass alleinstehende Manner und Frauen sehr wahrscheinlich ahnliche Wege
fahren und daher ahnliche Bedurfnisse haben und die Unterscheidung zwischen den beiden
Gruppen nicht notwendig wére (vgl. MESCHIK 2022). Dazu kommt, dass Manner auch einfach
zuriickhaltender als Frauen sein kénnen, ihre Angste zum Ausdruck zu bringen, weil diese
nicht zur Konstruktion einer dominanten Mannlichkeit passen (vgl. ALDRED et al. 2016: 49).
Um die Unterschiede zwischen Frauen und Manner im Radverkehr heraus arbeiten zu kénnen,
wurde Gender als Kategorie benutzt. Das Beispiel, dass es sein kann, dass Manner ihre
Angste im Radverkehr einfach nicht so @auRern kénnen wie Frauen in unserer heutigen
Gesellschaft, zeigt, wie wichtig es ist diese gesellschaftlich normativen Kategorien trotzdem
standig zu hinterfragen (vgl. HANSON 2010: 8). Abschliel3end kann gesagt werden, dass ein
gendergerechter Radverkehr daher jedem Menschen zugutekommen wirde, egal ob Frau

oder Mann.

6.1. Reflexion des Forschungsprozess

Ziel war es, ausgehend von dem Stand der Forschung, den Diskurs zum Thema
(gendergerechter) Radverkehr durch Expert*inneninterviews und problemzentrierten
Interviews zu erganzen. Der Wissenstand konnte durch die Expert*inneninterviews definitiv
erweitert werden und brachte eine auf das Untersuchungsgebiet fokussierte Tiefe. Vor allem
durch die problemzentrierten Interviews konnten auch ganzlich neue Informationen erlangt
werden. Zu Limitationen kam es, da es keine Vergleichsgruppe von Mannern gab. Interessant
ware gewesen, inwiefern sich die Erfahrungen im Radverkehr von Frauen und Mé&nnern

unterscheiden. Dies war jedoch aufgrund von zeitlichen Ressourcen nicht umzusetzen. Zu
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einer weiteren Beschréankung der Informationen kam es aufgrund des fehlenden Interviews mit
einer Expert*in fur Gender Mainstreaming bei der Stadt Wien. Die Anfrage fir ein Interview
wurde verneint. Hier konnte jedoch keine zusatzliche Methode zu Erhebung dieser
Informationen angewandt werden, da es dezidiert die Expertise einer Person benétigt hatte,

die bei der Stadt Wien im Bereich Gender Mainstreaming arbeitet.

Des Weiteren hat sich diese Arbeit auf die Mdglichkeiten der Radverkehrsférderung durch
stadtplanerische Mdoglichkeiten beschrénkt. Sowohl in der Literatur als auch unter den
Expert*innen wurde oft der Vergleich zu Stadten wie Amsterdam oder Kopenhagen gezogen.
Diese Stadte werden jedoch oft als Vorbilder fiir einen guten Radverkehr genannt, ohne die
Tradition des Radfahrens vor Ort zu beriicksichtigen. Wie Wien es schaffen kann auch eine
Kultur des Radfahrens zu férdern, konnte nicht genauer untersucht werden, da hierfiir andere

Prozesse als stadtebauliche MaRnahmen notwendig sind.
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7. Handlungsempfehlungen

Sowohl durch wissenschaftliche Literatur als auch durch die empirische Forschung zusammen
mit der durchgefihrten Dokumentenanalyse konnten einige Punkte abgeleitet werden, die
essenziell sind, um die selbstgesteckten Ziele der Stadt Wien in Bezug auf Radverkehr zu
erreichen. Neben der Erhohung des Radverkehrsanteils in Wien und der Verbesserung der
Infrastruktur des Radverkehrs, ist es auch Ziel der Stadt, allen hier lebenden Menschen einen
gendergerechten Verkehr zu bieten, denn wie aus den Strategien der Stadt Wien hervorgeht,
ist der Genderunterschied im Verkehr adressiert und es gilt ihn zu lberkommen. Auch hierfir
wurden die wichtigsten Punkte herausgefiltert und werden in Kombination nochmals in
komprimierten Empfehlungen im Folgenden aufgefiihrt. Die Uberpunkte stellen die Ziele, die
die Stadt Wien sich setzt und bzw. oder die Expert*innen nannten, da. Die Unterpunkte stellen

die Mal3nahmen dar, die getroffen werden missen, um die Ziele zu erreichen.

% Gendergerechte Attraktivierung des Radverkehrs:

¢ Sicheren und abgetrennten Radwegen (zumindest an Hauptrouten und Stral3en mit
viel Verkehr)

o Gute Beleuchtung an Radwegen und Abstellplatzen, um keine Angstrdume zu
kreieren

e Reprasentation von Frauen in der Radverkehrsplanung, sowohl auf der
strategischen Ebene als auch auf der Umsetzungsebene, um Bedirfnisse von
Frauen in der Planung und Umsetzung besser zu berlicksichtigen

e Breite Radwege fir Lastenrddern oder fur Frauen mit Kind

o Gut ausgebautes Radnetz, um alle Wege abzudecken, die vor allem Menschen,
die die Care-Arbeit Ubernehmen zurticklegen

e Leihrader mit Kindersitz

e Breite Abstellplatze fur Lastenrader

K/

<+ Generelle Verbesserunqg der Radverkehrsinfrastruktur:

e Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur: baulich getrennte Infrastruktur an
Hauptrouten und viel befahrenen StraBen, Sammelrouten im Mischverkehr
maglich, aber nur bei Tempo 30 oder weniger

¢ Durchgéangiges Radnetz planen und bauen, um alle Wege abdecken zu kénnen

e Ausbau des Leihradsystems, sodass ein flachendeckendes, dichtes Netz entsteht
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R/

Systematischer Ausbau der Radabstellpléatze fir private Rader, vor allem an
Bahnhofen, Haltestellen des offentlichen Verkehrs, Schule, Universitaten,
Supermarkten, ect. um eine bessere Einbindung des Verkehrsmittels zu erreichen
Offnungen aller Einbahnen fiir den Radverkehr

Férderung von Leihsystemen, die Lastenrader und E-Fahrrader anbieten

«» Priorisierung des Radverkehrs:

Erhéhung des Budgets fur den Radverkehrsausbau auf ca. 50 Euro pro Kopf im
Jahr

Reduktion der Abstellflachen fir den Autoverkehr, um Platz fur nachhaltige
Mobilitét zu schaffen, insbesondere fir den Radverkehr

Einhaltungen und Kontrolle der StVO und RVS

Uberarbeitung der StvVO, um Radverkehr zu priorisieren

Forderungen von Lastenradern und E-Bikes, vor allem fiir Familien, als Alternative
zum Auto

Radverkehr als Entlastung des offentlichen Verkehrs oder Zusatzangebot und
Radverkehr als Alternative fur den Autoverkehr

Marketingmal3nahmen treffen, um Radverkehr geniigend Raum zu geben
Reduktion des Autoverkehrs, durch Push-MalRnahmen und Priorisierung des

Radverkehrs durch Pull-MaRnahmen

«» Steigerung der Verkehrssicherheit:

K/

Ampelschaltungen auf Tempo 30 Verkehr auslegen

Flachendeckendes Tempo 30 in der Stadt, Ausnahmen auf Hauptrouten mdglich,
dort ist dann aber baulich abgetrennte Infrastruktur notwendig

Kontrolle der Einhaltung des Tempo 30 und bauliche MalRnahmen, die zu Tempo

30 verpflichten

«» Umsetzung der Strategien der Stadt Wien:

Konkrete Ziele und MaBhahmen in den Strategien der Stadt Wien definieren, um
Ziele zu quantifizieren und messbar zu machen

Einhaltung der eigenen Zielsetzungen der Stadt Wien, im gesetzten Zeitraum,
sowie Sanktionierung bei Nicht-Einhaltung

Berticksichtigung unterschiedlicher Lebensrealitaten und Ermdglichung der
Mobilitat fir alle diese unterschiedlichen Lebensrealitaten

Einbindung der Bevdlkerung in der Gestaltung des Radverkehrs, um

unterschiedliche Lebensrealitaten zu bertcksichtigen
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8. Conclusio

In dieser Arbeit wurde versucht, zwei Fragestellungen zu beantworten. Einerseits, welche
MaRnahmen in der Radverkehrsplanung notwendig sind, um die Ziele der Stadt Wien in Bezug
auf die Erhéhung des Radverkehrs und den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen
und somit einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung leisten zu kdnnen und andererseits, wie
der Radverkehr in Wien auf stadtplanerischer Ebene gendergerecht gestaltet werden kann.
Um beides zu erreichen, braucht es vor allem konkrete Ziele und MaRnahmen der Stadt Wien,
die in den Strategiedokumente verankert werden. Aber auch Evaluierungen dieser und
Konsequenzen bei Nicht-Einhaltung. Fast alle MaRnahmen, die es braucht, um den
Radverkehr in Wien zu erhdhen sind schon in den Strategiedokumenten verschriftlicht worden,
doch an einer konsequenten Umsetzung scheitert es noch oft. Vor allem die Priorisierung des
Autoverkehrs muss aufhoren, nicht nur um mehr Raum fir den Radverkehr zu schaffen,
sondern auch um die selbst gesetzten Ziele und die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung
einhalten zu kénnen. Ganz im Gegensatz dazu fehlen zum Grof3teil noch Ziele und
Malnahmen fir eine gendergerechte Gestaltung des Radverkehrs in den
Strategiedokumenten. Die Stadt Wien anerkennt zwar, dass es Genderunterschiede im
(Rad)verkehr gibt, jedoch gibt es kaum Ideen wie dieser Uberwunden werden kann. Vor allem
in Dokumenten wie ,Masterplan Fahrradstralen® ware es wichtig die Genderunterschiede im
Radverkehr zu adressieren, um diese Stralen so zu gestalten, dass die Bedurfnisse der
Frauen berlcksichtigt werden. Aber auch in den anderen Strategien und Planen, wie zum
Beispiel der Smart City Rahmenstrategie ist es notwendig Genderunterschiede zu behandeln.
In Anbetracht, dass die Smart City Rahmenstrategie das Dokument ist, welches sich intensiv
mit einer nachhaltigen Entwicklung auseinandersetzt und die SDGs samt Unterzielen in dieser
verankert wurden, um als Overall-Strategie zu gelten, scheint es wichtig auch hier die
Genderunterschiede im (Rad)verkehr zu thematisieren. Um zu einer nachhaltigen Entwicklung
beizutragen ist es essenziell den Radverkehr zu erhéhen und gleichzeitig gendergerecht zu
gestalten, umso zu Klima-und Gendergerechtigkeit beizutragen zu kdnnen, wie die SDGs dies
auch vorsehen. Auch wenn der Ansatzpunkt verstanden wird, die SDGs nur in der Smart City
Rahmenstrategie zu verankert, da sie als Overall-Strategie gelten soll, so wird doch in Frage
gestellt, ob es nicht sinnvoll ware, diese auch in anderen Dokumenten zu adressieren. Wenn
ein ,Masterplan Fahrradstrallen® ohne die Berucksichtigung von Gendergerechtigkeit
geschrieben wird, so ware es hilfreich diesen an Anlehnung an die SDGs zu erstellen, um so

ein wichtiges Thema nicht zu vergessen.

Fur einen gendergerechte Radverkehr und eine Erhéhung dessen wurden in dieser Arbeit sehr

viele MaRnahmen genannt, die es umzusetzen gilt. Im Hinblick auf das immer grof3e werdende
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Problem der Klimakrise und deren Auswirkungen, sollten diese Mal3hahmen mdglichst schnell
realisiert werden. Aufgrund dessen sticht vor allem die Reduktion des Autoverkehrs und die
Einfihrung eines Tempolimits von 30 km/h in der Stadt hervor. Durch eine einfache und
gunstige Malinahme kdnnte man den Radverkehr sicherer gestalten, gleichzeitig Emissionen
einsparen und den offentlichen Raum zu Gunsten anderer Verkehrsteilnehmer*innen
gestalten. Von hoher Bedeutung fur einen attraktiven Radverkehr in der Stadt ist es diesen
auch zu priorisieren in Planungen und den Umsetzungen dieser. Die Priorisierung des
Autoverkehrs scheint angesichts der Klimakrise nicht mehr zeitgemaf3. Die Stadt Wien handelt
hier aber noch sehr zdgerlich, was verhindert, dass die selbst gesetzten Ziele, den
Umweltverbund weiterhin zu erhdhen, erreicht werden kbénnen. Ziel sollte es sein den
Radverkehr so zu férdern, dass er eine echte Alternative zum Autoverkehr darstellt. Dafur
braucht es einige stadtplanerischen Ziele und MalBnahmen, diese allein reichen aber nicht aus,
um den Anteil an Radfahrenden zu erhdéhen. Es braucht auch eine Etablierung des
Radverkehrs als etwas positives, es muss also analog eine Kultur des Radfahrens geschaffen
werden. Hierflr braucht es Bewusstseinsbildung und Marketing, um ein positives Image des
Radverkehrs zu schaffen. Welche weiteren Malinahmen notwendig sind, gilt es in weiteren

Forschungen herauszufinden.

Fakt ist, dass der Radverkehrsanteil noch zu niedrig ist, um die Ziele der Stadt zu erreichen,
aber auch, dass der Radverkehr noch nicht sicher genug ist und auch nicht gendergerecht.
Auch wenn sich die interviewten Frauen nicht aktiv benachteiligt fihlen im Radverkehr in Wien,
so geben sie alle an, dass sie sich ihre eigenen Wege gesucht haben, um sich sicher zu fiihlen.
Sie wiunschen sich alle ein ausgebautes Radnetz, baulich abgetrennte Wege und weniger
Autoverkehr in der Stadt. Auch wenn die momentane Situation sie nicht vom Radfahren abhalt,
so mussten sie sich alle ihre eigene Sicherheit schaffen, um trotzdem Rad fahren zu kénnen.
Das bedeutet, es braucht dringend eine Radverkehrsférderung, die auch die Bedirfnisse der
Frauen berlcksichtigt. Auch wenn von den Expert*innen teilweise die Unterscheidung der
Kategorie Frau und Mann im Radverkehr in Frage gestellt wurde, so scheint es doch sinnvoll
die bestehenden Genderunterschiede adressieren zu kénnen. Es gilt zu hoffen, dass es diese
Unterscheidung irgendwann vielleicht nicht mehr bendtigen wird. Wenn sich Frauen sicher auf
Stral3en aufhalten kénnen, ohne Angst vor Beldstigung haben zu missen oder die Care-Arbeit
nicht mehr nur Grof3teils die Frauen Glbernehmen, sondern fair zwischen Frauen und Ma&nnern
aufgeteilt wird. Bis dahin ist es Notwendig diese Genderunterschiede zu thematisieren, sodass
Frauen und ihre Bedirfnisse im Radverkehr sichtbar werden und ein Radverkehr geschaffen
wird, in dem sie sich wohlfiihlen und ihre Sicherheit nicht mehr selbst schaffen missen. Nicht

aufRer Acht gelassen werden darf, dass auch wenn Manner diese Bedurfnisse, wie ein héheres
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Sicherheitsempfinden nicht haben bzw. nicht &uReren, sie trotzdem von einer

gendergerechten Radverkehrsplanung profitieren.

Es kann jedoch dariber diskutiert werden, Frauen oder Menschen, die besondere
Anforderungen an den Radverkehr haben noch mehr miteinzubeziehen. Auch wenn die
Genderunterschiede bestatigt werden konnte, so sieht sich dennoch keine der Frauen aktiv
benachteiligt. Wichtig ist es daher diese Unterschiede in Kontext zu setzen, was das flr die
Frauen, die in Wien Rad fahren wirklich bedeutet. In Frage gestellt werden kann auch, ob der
Radverkehr generell inklusiv gestaltet werden sollte. Das heil3t die Planung auf Kinder,

Senior*innen und Meschen mit Behinderung auszuweiten.

106



Literaturverzeichnis

ABORD DE CHATILLON M. (2021): Feminine Velonomy. Women’s experiences of bicycle
repair and maintenance in France and Australia. In: ZUEV D. et al. (Hrsg.): Cycling Societies.
— London, 137-155.

ADEY P. (2017): Mobility. — London.

ANAYA-BOIG E. (2021). Integrated cycling policy. - In: ZUEV D. et al. (Hrsg.): Cycling

Societies. — London, 19-37.

ALDRED R. et al. (2016): Cycling provision separated from motor traffic: a systematic review
exploring whether stated preferences vary by gender and age. — In: Transport reviews 37 (1),
29-55.

BECKER A. et al. (2018): Fahr Rad! Die Ruckeroberung der Stadt. — Basel.

BERNEY R. (2018): Advancing Bicycle Urbanism. — In: BERNEY R. (Hrsg.): Bicycle Urbanism.

Reimagining bicycle friendly cities. — Oxon und New York, 1-13.

BUTLER J. (1956): Gender trouble: feminism and the subversion of identity. — New York.

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) (Hrsg.) (2023a): Richtlinien und Vorschriften (RVS) fir den StraRenbau.
— online unter: https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/infrastruktur/planung/rvs.html
(23.2.2023).

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) (Hrsg.) (2023b): StraRenverkehrsordnung (StVO). — online unter:
https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/recht/stvo.html (23.2.2023).

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie (BMK) (Hrsg.) (2023c): StVO-Novelle in Kraft: Neue Verkehrsregeln starken
aktive Mobilitat. - online unter:
https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/stvo-33-novelle.html
(23.2.2023).



https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/infrastruktur/planung/rvs.html
https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/recht/stvo.html
https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/strasse/verkehrssicherheit/stvo-33-novelle.html

CAGGIANI L. et al. (2018): An urban bikeway network design model for inclusive and equitable
An urban bikeway network design model for inclusive and equitable transport policies. — In:
Transportation Research Procedia 37 (2019), 59-66.

CAGLAR et al. (Hrsg.) (2012): Geschlecht — Macht — Klima: Feministische Perspektiven auf

Klima, gesellschaftliche Naturverhaltnisse und Gerechtigkeit. - Berlin & Toronto.

CRESSWELL T. und UTENG T. P. (2008): Gendered Mobilities: Towards an Holistic
Understanding. -In: CRESSWELL T. und UTENG T. P (Hrsg.): Gendered Mobilities. — London,
1-12.

DEKKER H. J. (2022): Cycling Pathways. The Politics and Governance of Dutch Cycling
Infrastructure, 1920-2020. — Amsterdam.

DENZ H. (1989): Einfihrung in die empirische Sozialforschung. - Wien/New York. — Zitiert
nach: HOFFMANN N. (2012): Dokumentenanalyse. — In: SCHAFFER B. und DORNER O.
(Hrsg.): Handbuch Qualitative Erwachsenen- und Weiterbildungsforschung. — Opladen u.a.,
395-406.

European Cycling Federation (2016) (Hrsg.): Cycling delivers on the global Goals. Shifting
towards a better economy, society and planet fir all. — online unter:

https://ecf.com/groups/cycling-delivers-global-goals (27.2.2023).

GAUVIN L. et al. (2020): Gender gaps in urban mobility. — In: Humanities and Social Sciences
Communications 7 (11), 1-13.

GELLER R. (2006): Four types of cyclists. — Portland.

GENZ C. (2020): Stadt ethnografisch erforschen Potenziale reflexiver Positionalitat. — In:
Suburban. Zeitschrift fur kritische Stadtforschung 8 (3), 11-30.

GRUBER et al. (2018): Raumordnung in Osterreich und Beziige zur Raumentwicklung und
Regionalpolitk. — In: Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) (Hrsg.):
Raumordnung in Osterreich und Beziige zur Raumentwicklung und Regionalpolitik. — Wien. (=
OROK-Schriftreihe 202)

Vi


https://ecf.com/groups/cycling-delivers-global-goals

HANSON S. (2010): Gender and mobility: new approaches for informing sustainability. — In:
Gender, Place & Culture, 17 (1), 5-23.

HARKOT M.K. et al. (2021): Can a safe cycling city be an inclusive cycling city? Findings on
gendered cycling from S&o Paulo, Brazil. — In: ZUEV D. et al. (Hrsg.): Cycling Societies. —

London, 119-136.

HOFFMANN N. (2012): Dokumentenanalyse. — In: SCHAFFER B. und DORNER O. (Hrsg.):
Handbuch Qualitative Erwachsenen- und Weiterbildungsforschung. — Opladen u.a., 395-406.

HORTELANO et al. (2021): Women in Transport Research and Innovation: A European
Perspective. -In: Sustainability 2021 (13): 1-18.

HORTON D. (2006): Environmentalism and the bicycle. — In: Environmental Politics 15 (1), 41-
58.

HRUSCHKA T. (2023): mindliches Interview am 19.1.2023.

HULL A. und O'HOLLERAN C. (2014): Bicycle infrastructure: can good design encourage
cycling? — In: Urban, Planning and Transport Research 2 (1), 369-406.

JACOBSEN P.L. (2003): Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and
bicycling. — In: Injury Prevention 2003 (9), 205-209.

KAIL E. (2022): Stadt fair teilen — Gender Planning als Strategischer Ansatz. — Vortrag
gehalten am 8.6. 2022 in Berlin.

KAISER R. (20212): Qualitative Experteninterviews. Konzeptionelle Grundlage und praktische

Durchfihrung. — Siegen, Deutschland. (= Elemente der Politik).

KELLERMAN A. (2012): Daily spatial mobilities. Physical and Virtual. — New York.

KRIZEK J. K. (2012): Cycling, urban form and cities: what do we know and how should we
respond? — In: Transport and Sustainability 2012-05-29 (1), 111-130.

KRUTZLER D. (2022a): Geld fur Ausbau der Radinfrastruktur auf 60 Millionen Euro erhéht. —

In: Der Standard am 4.4.2022, 0.S. — online unter:

Vii



https://www.derstandard.at/story/2000134671341/gelder-fuer-ausbau-der-radinfrastruktur-
auf-60-millionen-euro-erhoeht (6.3.2023).

KRUTZLER D. (2022b): Radwegausbau in Wien schreitet voran, Autofahrspuren fallen weg.
- In: Der Standard am 4.2.2022, 0.S. - online unter:

https://www.derstandard.at/story/2000133104342/radweg-ausbau-kostet-eine-autospur-auf-

prater-und-lassallestrasse (8.3.2023).

LAA B. (2022): mindliches Interview am 9.11.2022.

LAM F. T. (2020): Cycling London. An intersectional feminist perspective. — In: UTEN P. T. et
al. (Hrsg.): Gendered Smart Mobilities. — London, 109-126.

LARSEN J. (2017): The making of a pro-cycling city: Social practices and bicycle mobilities. —
In: Environment and Planning A 49 (4), 876-892.

LAW R. (1999): Beyond ‘women and transport’: towards new geographies of gender and daily
mobility. — In: Progress in Human Geography 23 (4), 567-588.

LEVELS A. (2020): (Re-) claiming urban streets/ The conflicting (auto)mobilities of cycling and
driving in Berlin and New York. — In: The Journal of Transport History 41(3), 381-401.

Magistrat der Stadt Wien (Hrsg.) (2019): Smart City Wien Rahmenstrategie. 2019 — 2050. Die

Wiener Strategie fur eine nachhaltige Entwicklung. — Wien.

Magistratsabteilung 18  Stadtentwicklung und  Stadtplanung  (Hrsg.) (2011):
Radverkehrserhebung Wien Entwicklungen, Merkmale und Potenziale Stand 2010. — Wien.

Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.) (2019): Masterplan

FahrradstralRen Wien. Fahrradstrafen und Fahrradfreundliche StraRen. — Wien.

McCLINTOK H. (2002): The mainstreaming of cycling policy. — In: MCCLINTOK H. (Hrsg.):

Planning for cycling. Principles, practice and solutions for urban planners. — USA, 1-16.

MESCHIK M. (2022): mundliches Interview am 10.11.2022.

MISOCH S. (2015): Qualitative Interviews. — Berlin, Minchen, Boston.

viii


https://www.derstandard.at/story/2000134671341/gelder-fuer-ausbau-der-radinfrastruktur-auf-60-millionen-euro-erhoeht
https://www.derstandard.at/story/2000134671341/gelder-fuer-ausbau-der-radinfrastruktur-auf-60-millionen-euro-erhoeht
https://www.derstandard.at/story/2000133104342/radweg-ausbau-kostet-eine-autospur-auf-prater-und-lassallestrasse
https://www.derstandard.at/story/2000133104342/radweg-ausbau-kostet-eine-autospur-auf-prater-und-lassallestrasse

Mitarbeiter der Stadt Wien (2023): mindliches Interview am 20.1.2023.

Mobilitatsagentur Wien GmbH (Hrsg.) (2023a): Gratzlrad Wien. — online unter:
https://www.graetzlrad.wien (21.2.2023).

Mobilitatsagentur Wien GmbH (Hrsg.) (2023b): Routenplaner Wien. — online unter:
https://www.fahrradwien.at/routenplaner/ (20.3.2023).

Mobilitatsagentur  Wien GmbH (Hrsg.) (2023c): Uber wuns. - online unter:

https://www.mobilitaetsagentur.at/ueber-uns/ (4.3.2023).

MOSSHAMMER L. (2022): mundliches Interview am 30.12.2022.

NIGHTINGALE A. (2004): The nature of gender: work, gender, and environment. — In:
Environment and Planning D: Society and Space 2006 (24), 165 -185.

Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strale - Schiene — Verkehr (Hrsg.) (2022):
Radverkehr. — Wien.

PINTNER M. (2023): mindliches Interview am 5.1.2023.

Planoptimo Buro Dr. Koll ZT-GmbH und Verracon GmbH (2022): Investitionsbedarf
Radverkehr. Grundlagenstudie. — Seefeld, Wien.

PSARIKIDOU K. (2021): Researching cycling inequalities. Moving towards more sustainable
cycling societies - In: ZUEV D. et al. (Hrsg.): Cycling Societies. — London, 103-118.

PRATI G. (2017): Gender equality and women's participation in transport cycling. — In: Journal
of Transport Geography 2018 (66), 369—-375.

PRATI G: et al. (2019): Gender differences in cycling patterns and attitudes towards cycling in

a sample of European regular cyclists. — In: Journal of Transport Geography 2019 (78), 1-7.

PRATT G. und HANSON S. (1994): Geography and the construction of difference. - In:
Gender Place and Culture 1994 (1), 5-29. — Zitiert nach: NIGHTINGALE A. (2004): The nature
of gender: work, gender, and environment. — In: Environment and Planning D: Society and
Space 2006 (24), 165 -185. Und zitiert nach: HANSON S. (2010): Gender and mobility: new

approaches for informing sustainability. — In: Gender, Place & Culture, 17 (1), 5-23.
ix


https://www.graetzlrad.wien/
https://www.fahrradwien.at/routenplaner/
https://www.mobilitaetsagentur.at/ueber-uns/

PUCHER J. et al. (2009): Infrastructure, programs, and policies to increase bicycling: An

international review. — In: Preventive Medicine 50 (2010), 106-125.

ROGELJ J. et al. (2018): Mitigation Pathways Compatible with 1.5°C in the Context of
Sustainable Development. - In: Global Warming of 1.5°C. An IPCC Special Report on the
impacts of global warming of 1.5°C above pre-industrial levels and related global greenhouse
gas emission pathways, in the context of strengthening the global response to the threat of
climate change, sustainable development, and efforts to eradicate poverty — 0.0., 95-174.

SCHNEIDER J. (2022): mundliches Interview am 9.11.2022.

SCOTT W. J. (1986): Gender: A Useful Category of Historical Analysis. — In: The American
Historical Review, 91 (5), 1053- 1075.

SHELLER M. (2008): Gendered Mobilities: Epilogue -In: CRESSWELL T. und UTENG T. P
(Hrsg.): Gendered Mobilities. — London, 257-265.

Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.)
(2013): Handbuch Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung. — Wien.

Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hrsg.)
(2014): STEP 2025. Fachkonzept. Mobilitat. — Wien.

Stadt Wien (Hrsg.) (2015): Geschlechts- und altersspezifische Unterschiede - Studie "Zu Ful3
gehen in Wien". - online unter:
https://lwww.wien.qgv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/fussgaenger/studie-
2015/geschlecht-alter.html (3.3.2023).

Stadt Wien (Hrsg.) (2023a): Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen. — online unter:

https://www.wien.qgv.at/stadtentwicklung/alltagundfrauen/ (6.3.2023).

Stadt Wien (Hrsg.) (2023b): Anlagearten im Radverkehr. — online unter:

https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/bauen/anlagearten/index.html (9.3.2023).

Stadt Wien (Hrsg.) (2023c): Smart City Wien und die UN-Agenda 2030. — online unter:
https://www.wien.gv.at/politik/international/sdgs.html (28.3.2023).



https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/fussgaenger/studie-2015/geschlecht-alter.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/fussgaenger/studie-2015/geschlecht-alter.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/alltagundfrauen/
https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/bauen/anlagearten/index.html
https://www.wien.gv.at/politik/international/sdgs.html

TRUE J. und MINTROM M. (2001): Transnational Networks and Policy Diffusion: The Case

of Gender Mainstreaming. — In: International Studies Quarterly, 45 (1), 27-57.

Urban Innovation Vienna (Hrsg.) (2019): Wiens Klima- & Energieziele fir 2030 & 2050
Dokumentation von Berechnungen im Rahmen der Aktualisierung der Smart City Wien
Rahmenstrategie 2018/2019. — Wien.

United nation framework convention on climate change (Hrsg.) (2022): The Paris Agreement.

— online unter: https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-

agreement (25.3.2023).

VCO (Hrsg.) (2019): Wie Stadte die Mobilitatswende voranbringen. — In: Mobilitat mit Zukunft
2019 (3), 1-41.

Verein Radlobby Osterreich (Hrsg.) (2023): Alarmierende Studie zur Dooring-Gefahr. — online

unter: https://www.radlobby.at/alarmierende-studie-zur-dooring-gefahr (2.3.2023).

Vereinte  Nationen (Hrsg.) (2021): Agenda 2030. SGDs. - online unter:
https://unric.org/de/17ziele/ (1.2.2023).

Wiener Linien (Hrsg.) (2021): Umweltfreundliche Offis als Top-Arbeitgeberin. — online unter:
https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/contentView.do/pageTypeld/66526/programid/74579/
contentTypeld/1001/channelld/-48278/contentld/5002526 (22.2.2023).

Wiener Linien (Hrsg.) (2023a): Ruckblick & Ausblick: mehr Stammkund*innen als je zuvor,
Wiener Linien als sichere und nachhaltige Arbeitgeberin, Offi-Ausbau geht weiter. — online
unter: https://www.wienerlinien.at/news/rueckblick-2022-ausblick-
2023#12703177:~:text=Modal,-strong (29.3.2023).

Wiener  Linien  (Hrsg.) (2023b):  WienMobil  Stationen. - online  unter:

https://www.wienerlinien.at/wienmobil/stationen#tabs-0-1--bikesharing- (21.2.2023).

WINKLER-HERMADEN R. (2021): Fahrradstadt Wien: Wo ein Wille, da ein Radweg. — In: Der
Standard am 17.8.2021, 0.S. - online unter:
https://www.derstandard.at/story/2000128684188/fahrradstadt-wien-wo-ein-wille-da-ein-

radweq (8.3.2023).

Xi


https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement
https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement
https://www.radlobby.at/alarmierende-studie-zur-dooring-gefahr
https://unric.org/de/17ziele/
https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/contentView.do/pageTypeId/66526/programId/74579/contentTypeId/1001/channelId/-48278/contentId/5002526
https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/contentView.do/pageTypeId/66526/programId/74579/contentTypeId/1001/channelId/-48278/contentId/5002526
https://www.wienerlinien.at/news/rueckblick-2022-ausblick-2023#12703177:~:text=Modal,-strong
https://www.wienerlinien.at/news/rueckblick-2022-ausblick-2023#12703177:~:text=Modal,-strong
https://www.wienerlinien.at/wienmobil/stationen#tabs-0-1--bikesharing-
https://www.derstandard.at/story/2000128684188/fahrradstadt-wien-wo-ein-wille-da-ein-radweg
https://www.derstandard.at/story/2000128684188/fahrradstadt-wien-wo-ein-wille-da-ein-radweg

WITZEL A. (1985): Das problemzentrierte Interview. — In: JUTTEMANN G. (Hrsg.): Qualitative

Forschung in der Psychologie: Grundfragen, Verfahrensweisen, Anwendungsfelder. —
Weinheim, 227-255.

ZEUG K. (2022): Wie wollen wir leben? — In: Zeit Online am 9.7.2022, 0.S. — online unter:

https://www.zeit.de/zeit-wissen/2022/04/stadtplanung-menschen-frauen-maenner (6.3.2023).

Xii


https://www.zeit.de/zeit-wissen/2022/04/stadtplanung-menschen-frauen-maenner

Eidesstattliche Erklarung

Hiermit versichere ich,
e dass ich die vorliegende Masterarbeit selbststandig verfasst, andere als die

angegebenen Quellen und Hilfsmittel nicht benutzt und mich auch sonst keiner
unerlaubter Hilfe bedient habe,

e dassich dieses Masterarbeitsthema bisher weder im In- noch im Ausland in irgendeiner
Form als Prifungsarbeit vorgelegt habe

e und dass diese Arbeit mit der vom Begutachter beurteilten Arbeit vollstédndig
Ubereinstimmt.

Wien, am 4.4.2023

Xiii



Abbildungsverzeichnis

ABBILDUNG 1: EIN-RICHTUNGS-RADWEG (QUELLE: STADT WIEN 2023B)....cccitviiiiiiiiieeiiiieesiiieee e 14
ABBILDUNG 2: ZWEI-RICHTUNGS-RADWEG (QUELLE: STADT WIEN 2023B) ....cievieeeeeeieiiiiieee e e e eiieeeeee e 14
ABBILDUNG 3: RADFAHRSTREIFEN (QUELLE: STADT WIEN 2023B) .....uuttiiieieeeiiitiieeeae e s aiiieeee e e e siibeeeeae e 14
ABBILDUNG 4: MEHRZWECKSTREIFEN (QUELLE: STADT WIEN 2023B) ....cutttieeiiiiiiieeeeeianiiiieeee e e e e siieeeeae e 15
ABBILDUNG 5: GEH- UND RADWEG (QUELLE: STADT WIEN 2023B) ......utviiieeeeiiiirireeeeesesirieeeeeesssnnsnnseeesssnns 15
ABBILDUNG 6: VERKEHRSSCHILD FAHRRADSTRARE (QUELLE: MAGISTRATSABTEILUNG 18
STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2019: 6)....uuuviiieeeiiiiiiiiieie e e ciiiieee e e e s e snvveee e e e s s snnnnneeee e e 15
ABBILDUNG 7: PLANUNGSHIERARCHIE IN OSTERREICH (QUELLE: GRUBER ET AL. 2018: 77) .cvvvvvevercvreree. 16
ABBILDUNG 8: 17 SUSTAINABLE DEVELOPMENT GOALS (QUELLE: VEREINTE NATIONEN 2021) ......cccceeveennnne 18
ABBILDUNG 9: WIENER KLIMAZIELE 2040 (QUELLE: MAGISTRAT DER STADT WIEN 2022: 30) ....cccovuvveernnnen. 33

ABBILDUNG 10: MARNAHMEN IM FACHKONZEPT MOBILITAT, DIE DEN RADVERKEHR BETREFFEN (QUELLE:
STADTENTWICKLUNG WIEN, MAGISTRATSABTEILUNG 18 — STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG
O S ) SRR PPPPUSRPR 37

ABBILDUNG 11: VERKEHRSMITTELWAHL DER WIENER*INNEN (EIGENE DARSTELLUNG NACH
STADTENTWICKLUNG WIEN MAGISTRATSABTEILUNG 18 — STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG

0 10 ) LT O PP PUPPPPPPPP 38
ABBILDUNG 12: WEGEZWECKE DER WIENER*INNEN (EIGENE DARSTELLUNG NACH STADTENTWICKLUNG WIEN
MAGISTRATSABTEILUNG 18 — STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2013:21) ....cooiiiiiiiieeieiee 39
ABBILDUNG 13: DIE 17 SUSTAINABLE DEVELOPMENT GOALS (QUELLE: MAGISTRAT DER STADT WIEN 2019: 1)
....................................................................................................................................................... 41
ABBILDUNG 14: VERANKERUNG DER ZIELBEREICHE zU DEN SDGS (QUELLE: MAGISTRAT DER STADT WIEN
207019: 136) 1..veeiuriieree ettt h et e e a et E et R e e n Rt e nr e e e re e e nnn e e 42
ABBILDUNG 15: VERANKERUNG DER ZIELBEREICHE zU DEN SDGS (QUELLE: MAGISTRAT DER STADT WIEN
20009 137ttt R et et e r et e e 42
ABBILDUNG 16: BESCHILDERUNG EINER FAHRRADSTRARE (QUELLE: MAGISTRATSABTEILUNG 18
STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2019: 6).....cciiiiiiiieiiiiie ettt 43
ABBILDUNG 17: CODEWOLKE RADVERKEHR IN WIEN (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN).......... 46
ABBILDUNG 18: CODEWOLKE SDGS (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN)......cvvteiirreeesireeesainnees 46
ABBILDUNG 19: CODEWOLKE FRAUEN IM RADVERKEHR (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN) .....46
ABBILDUNG 20: MEHRZWECKSTREIFEN (QUELLE: GOOGLE BILDER).....cccicttiieiiiiiiiiiiiie et 47
ABBILDUNG 21: AUSSCHNITT DES SIEBTEN BEZIRKS IM ROUTENPLANER (MOBILITATSAGENTUR WIEN GMBH
2023B) .tttk E e e e e E e e e e R et e e e R et e e e R et e e aR R et e e e b e e e e an e e e e e nre e e 49
ABBILDUNG 22: AUSSCHNITT DES ZEHNTEN BEZIRKS IM ROUTENPLANER (MOBILITATSAGENTUR WIEN GMBH
2023B) .. ttteitte ettt bRt aR R et R et e R E e e R et e aR R e e oA R e e e AR R e e aR Rt e aR Rt e e Ee e e Re e e nRneennneennree s 49
ABBILDUNG 23: RADABSTELLPLATZE EINER WIEN MOBIL STATION (QUELLE: GOOGLE BILDER) .........cceeeennnn. 50
ABBILDUNG 24: VIER TYPEN VON RADFAHRENDEN (QUELLE: GELLER 2006: 3)....cccccoiviiviiiieeeeiiiiiiieeeeeeeans 51
ABBILDUNG 25: REDUKTION DER UNFALLE IN BRUSSEL DURCH TEMPO 30 (QUELLE: VCO 2023)................. 52
ABBILDUNG 26: HALBIERUNG DES VERKEHRSLARMS DURCH TEMPO 30 (QUELLE: VCO 2023).......ccvevveeee. 52
ABBILDUNG 27: EHEMALIGE CITY BIKE STATION IN WIEN (QUELLE: GOOGLE BILDER).......ccvviiiieieiiieeeninnee. 55
ABBILDUNG 28: WIEN MOBIL LEIHRAD MIT KINDERSITZ (QUELLE: EIGENE AUFNAHME VOM 14.3.2023) ........ 56
ABBILDUNG 29: PLATZVERBRAUCH PRO PERSON NACH VERKEHRSMITTEL (QUELLE: STADTENTWICKLUNG
WIEN MAGISTRATSABTEILUNG 18 — STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2014: 48) .................. 58
ABBILDUNG 30: MODAL SPLIT 2019/2020 (QUELLE: WIENER LINIEN 2021)......cuvviiiiiiieiiiiee i 60
ABBILDUNG 31: MODAL SPLIT 2021/2022 (QUELLE: WIENER LINIEN 2023A) .....cutiiiiiaiiiiiiieiae e eriiiieeee e 60

ABBILDUNG 32: MINDESTABSTAND BEIM UBERHOLEN VON RADFAHRENDEN (QUELLE: BUNDESMINISTERIUM
FUR KLIMASCHUTZ, UMWELT, ENERGIE, MOBILITAT, INNOVATION UND TECHNOLOGIE (BMK) 2023C) ..65
ABBILDUNG 33: MOGLICHKEIT DES RECHTS ABBIEGEN BEI ROT (QUELLE: BUNDESMINISTERIUM FUR

KLIMASCHUTZ, UMWELT, ENERGIE, MOBILITAT, INNOVATION UND TECHNOLOGIE (BMK) 2023C) ......... 65
ABBILDUNG 34: MOGLICHKEIT DES NEBENEINANDERFAHRENS (QUELLE: BUNDESMINISTERIUM FUR

KLIMASCHUTZ, UMWELT, ENERGIE, MOBILITAT, INNOVATION UND TECHNOLOGIE (BMK) 2023C) ......... 66
ABBILDUNG 35: CODE-HIERARCHIE (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN) ......vvviiireeeeeiirieneeeeeeenns 80
ABBILDUNG 36: GEFAHR DES DOORINGS (QUELLE: VEREIN RADLOBBY OSTERRICH 2023) .......cccoveveirenrnees 83
ABBILDUNG 37: GEFAHRENZONE DES DOORINGS (QUELLE: VEREIN RADLOBBY OSTERREICH 2023) ............ 83
ABBILDUNG 38: RADBUGEL IN WIEN (QUELLE: VEREIN RADLOBBY OSTERREICH 2023).........c0cvvvveeereneanee, 84
ABBILDUNG 39: RADABSTELLPLATZE VOR DEM BURO VON FRAU 1 (QUELLE: EIGENE AUFNAHME VOM

B.00.2022) ...ttt — e e e e e — e ——eae e e et t——eeaeeeaatteteeeaeeaeantrereaaeeeannnrraeaaeeeaans 84


file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450813
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450814
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450815
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450816
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450817
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450818
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450818
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450820
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450821
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450823
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450823
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450823
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450824
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450824
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450825
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450825
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450826
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450826
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450827
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450827
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450828
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450828
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450829
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450830
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450831
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450832
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450833
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450833
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450834
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450834
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450835
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450836
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450837
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450838
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450839
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450840
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450841
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450841
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450842
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450843
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450844
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450844
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450845
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450845
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450846
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450846
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450847
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450848
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450849
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450850
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450851
file://///Users/se/Desktop/Masterarbeit_Eksler.docx%23_Toc131450851

Tabellenverzeichnis

TABELLE 1: AUSWAHL DER STRATEGIEN DER STADT WIEN FUR DIE DOKUMENTENANALYSE (QUELLE: EIGENE

DARSTELLUNG DER AUTORIN).c.cctttetetetertetertetestettstesestenesteestesessestesesteseseesessesessenessenesseneesensesessesessesessenessens 21
TABELLE 2: INFORMATIONEN DER EXPERT*INNENINTERVIEW (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN)
....................................................................................................................................................................... 25

TABELLE 3: INFORMATIONEN DER INTERVIEWS MIT FRAUEN (QUELLE: EIGENE DARSTELLUNG DER AUTORIN) 30

Ich habe mich bemiiht, samtliche Inhaber der Bildrechte ausfindig zu machen und ihre
Zustimmung zur Verwendung der Bilder in dieser Arbeit eingeholt. Sollte dennoch eine

Urheberrechtsverletzung bekannt werden, ersuche ich um Meldung bei mir.

XV



Anhang

Leitfaden der Interviews

Leitfaden Sustainable Development Goals

Einstiegsfrage:

Wie bewerten Sie die SDGs? Wie wichtig sind sie?

Interviewfragen:

- lhre Einschatzung zu den SDGs?

- Wie wichtig sind die SDGs, um Wien nachhaltiger zu gestalten?

- Sind die SDGs ausreichenden in den Planen der Stadt Wien verankert?

- Momentan sind die 17 Ziele nur in der Smart City Rahmenstrategie verankert. Sollten
die SDGs in alle Plane der Stadt Wien integrierter werden? Oder reicht das aus, weil
die Smart City Rahmenstrategie verbindlich ist?

- Sind die SDGs auch in die Arbeit der Magistrate integriert? Inwiefern werden die SDGs
umgesetzt?

- Finden Sie werden die SDGs in Wien gut umgesetzt? Was kdnnte man besser
machen?

- Sind wir auf einem guten Weg die Ziele bis 2030 zu erreichen?

- Wie wird evaluiert, ob die Ziele erreicht werden? Gibt es negative Konsequenzen, wenn
sie nicht erreicht werden?

- Es gibt die Kritik, dass sich die Ziele innerhalb widersprechen, wie wurde damit in Wien
umgegangen?

- Werden alle wichtigen Punkte fur eine nachhaltigere und gerechtere Welt in den SDGs
angesprochen? Fehlt ihnen etwas?

- Finden Sie ist der Mobilitat/Radverkehr ausreichenden in den SDGs vertreten?

- Brauchen wir die SDGs, um den Radverkehr zu erhohen?

Abschlussfrage:

Gibt es noch etwas, was sie hinzufiigen méchten?

XVi



Leitfaden Radverkehr

Einstiegsfrage:

Wie bewerten Sie/schatzen Sie den Radverkehr momentan in Wien (ein)?

Interviewfragen:

- Momentan sind wir bei 9% Radverkehr in Wien (Stand 2020), Ziel ist es bis 2030 bei
13% zu sein, wie gelingt uns das? (vor allem in Betracht, dass das Ziel eigentlich schon
2025 erreicht werden sollte)

- Wie finden Sie die 33. Novelle der StvVO? Reicht das? Was finden Sie gut? Was
schlecht? Was wiinschen Sie sich fur die Zukunft?

- Momentan gibt es recht viele Berichte und Artikel Gber den Ausbau des Radverkehrs
in Wien (Budget von 60 Millionen Euro fir Radverkehr 2022, Ausbau Radweg
ParterstralBe und Lassallestral3e / Parkstreifen fallen, Argentinierstrale Umbau) ist das
ausreichend? Guter Anfang?

- Sind solche konkreten Zielsetzungen in den verschiedenen Strategien der Stadt Wien
gut?

- Welche MalRnahmen braucht es, Ihrer Meinung nach, in Wien, um den Radverkehr zu
erhéhen?

- Wie wichtig ist die SchlieBung der Luckenschlusse fur die Erhdhung des Radverkehrs?

- Welche MalRnahmen, abseits der baulichen, muss Wien setzten, um den Radverkehr
zu erh6éhen? Leihfahrrader, Abstellplatze?

- In den Zielen der Stadt Wien wird die Wichtigkeit der Leihstationen erwéhnt. Was fur
eine Rolle spiele diese bei der Erhohung des Radverkehrs?

- Sowohl in der Literatur als auch in den Planen der Stadt Wien wird erwahnt, wie
kostengiinstig Radfahren ist, dennoch ist der Radverkehr sehr gering, woran kann das
liegen? Ist es wirklich leistbar fir jede*n? Muss man mehr Leihgerate anbieten?

- Wieso ist der Anteil der Rad fahrenden Personen in Wien im Vergleich zu anderen
Stadte noch so niedrig?

- Welche Anreize muss man in Wien schaffen, dass mehr Menschen aufs Rad steigen?

- Ist es notwendig einen Plan/Strategie alleine fur den Radverkehr zu erstellen?

- Welche baulichen Strukturen wiinschen sie sich fur den Radverkehr in Wien?

- Sollen diese baulichen Strukturen in den Planen festgelegt werden?

- Gibtes andere Anreize aulRer Verbesserung der Infrastruktur fir hoheren Radverkehr?

- Was macht die Stadt Wien richtig in Bezug auf Radverkehr?
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- Was halten Sie von einem einheitlichen Tempo 30 in der Stadt? Macht das ihrer
Meinung nach Sinn?

- Fur meine Masterarbeit verwende ich ein Framework, dass sich darauf bezieht, dass
es bei Mobilitdt nicht um den Einzelnen geht, sondern um den Einzelnen eingebettet in
den Haushalt, die Familie, die Gemeinschaft und die Gesellschaft insgesamt. Das
heil3t, es sollte nicht mdglich sein, Uber Mobilitat nachzudenken, ohne gleichzeitig den
sozialen, kulturellen und geographischen Kontext — die Besonderheiten von Ort, Zeit
und Person — zu berlicksichtigen. Schafft die Stadt Wien es Mobilitdt so zu gestalten
und bedenkt unterschiedliche Lebensrealitaten mit?

Abschlussfrage:

Gibt es noch etwas, was sie hinzufiigen moéchten?
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Leitfaden Genderunterschiede im Radverkehr

Einstiegsfrage:

Sind sie der Meinung, dass Frauen im Radverkehr in ihrer aktiven Mobilitat eingeschréankt

sind?

Interviewfragen Gender:

Mainstreaming bedeutet, dass die Strategie darauf abzielt, selbstverstandlicher Teil
aller politischen und planerischen Entscheidungen zu sein.“— Sind wir hier schon
angekommen?

Welche Punkte fallen lhnen ein, warum Frauen im Radverkehr benachteiligt sein
konnten?

Laut dem Gender Mainstreaming Handbuch ist Gender Mainstreaming schon seit iber
20 Jahre in Wiens Stadteplanung involviert — wie erklaren sie sich das Fehlen von
Frauen im Radverkehr?

Gibt es ihrer Meinung nach geniigend Frauen in der
Verkehrsplanung/Radverkehrsplanung?

Welche konkreten MalRnahmen fallen ihnen ein, um Frauen mehr Sicherheit im
Radverkehr zu bieten?

Wird bei den neuen Bauprojekten von Radwegen auf Genderaspekte geachtet?

Ich habe 5 Dokumente analysiert (Smart City Rahmenstrategie, Fachkonzept Mobilitat,
Masterplan Fahrradstra3en, Klimafahrplan, Handbuch Gendermainstreaming in der
Stadtplanung) — hier gibt es ein Bewusstsein fiir Genderunterschiede im Radverkehr,
aber kaum konkrete MalBnahmen - Werden Frauen zu wenig bericksichtigt in den
Planen der Stadt Wien? Sollte man das explizit in die Plane schreiben?

In meiner Masterarbeit verwende in ein Framework, dass sich darauf bezieht, dass
Gender und Mobilitat nicht voneinander zu trennen sind, denn wie sich Menschen sich
bewegen (wo, wie schnell, wie oft etc.), ist nachweislich geschlechtsspezifisch und
reproduziert weiterhin geschlechtsspezifische Machthierarchien. — Bedenkt die Stadt
Wien diese Machthierarchien?

Ist es widerspriichlich den Radverkehr fiir Frauen zu verbessern, da man den
vorherrschenden Ungleichheiten Raum gibt, aber nichts an der Ungleichstellung von
Mann und Frau andert?

Kann Mobilitat ein Platz sein, wo Gleichstellung zwischen Mannern und Frauen

passiert?

Abschlussfrage:

Gibt es noch etwas, was sie hinzufigen méchten?
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Leitfaden problemzentrierte Interviews

Einstiegsfragen:

Name

Alter

Ausbildung

Kinder

Seit wann wird Radgefahren

Wege, die am oftesten zuriickgelegt werden

Interviewfragen:

- Wieso fahrst du Rad? Welche Vor- oder Nachteile ergeben sich durch das Radfahren
fur dich?

- Fahrst du auch bei Schnee/Hitze Rad?

- Welche Wege fahrst du mit dem Rad und welche nicht (Gibt es Wege, die ihr nicht mit
dem Rad fahrt?)

- Fdhlst du dich sicher im Radverkehr in Wien? Wenn nein, wie konnte man den
Radverkehr sicherer gestalten?

- Hast du dich schon mal unsicher oder unwohl beim Radfahren in Wien gefuhlt?

- Hastdu das Gefiihl gehabt schon mal benachteiligt zu werden als Frau im Radverkehr?
Hast du schon ungute Momente erlebt aufgrund deines Geschlechts?

- Wenn ihr Kinder habt, ist es euch wichtig, dass sie Radfahren? Warum?

- Ist der Radverkehr in Wien sicher genug, dass deine Kinder fahren dirfen?

- Gibt es Momente/Orte wo du dich nicht traust Radzufahren?

- Wie fuhlt ihr euch am sichersten auf der Strafl3e?

- Fahrtihr nachts?

- Was fehlt euch im Radverkehr in Wien?

- Findest du gibt es zu wenig Lickenschlisse? Hange die Radwege auf deinen Wegen
gut zusammen?

- Findest du braucht Wien mehr Leihrader?

- Gibt es geniigend Abstellplatze?

- Kennst du die neue StVO? Abbiegen bei Grin + Mindestabstand — gute Ideen?

- Tempo 30 — gute Idee?

Abschlussfrage:

Mochtest du noch etwas ergénzen?
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Transkripte Interviews mit Expert*innen

Barbara Laa

Sophie: Meine erste Frage ware mal, wie du den Radverkehr in Wien momentan einschatzt

bzw bewerten wirdest, so ganz generell.

Barbara Laa: Es gibt einerseits die Infrastruktur, das ist eher das, womit ich mich beschéftige
als Verkehrsplanerin und dann nattrlich das "Wie verhalt es sich?" und wenn wir sagen derzeit,
glaube ich, gab es eine groRe Anderung aufgrund der Covid- Krise, dass mehr Menschen
Fahrrad fahren, was man auch bei den Zahlstellen sieht zum Beispiel und leicht auch in der
Modal Split Erhebung der Stadt. In puncto Infrastruktur ist es so, ich vergleiche das immer mit
anderen Stddten und da haben wir in Wien eigentlich einen sehr geringen Anteil an
Radfahrenden. Unsere Infrastruktur kdnnte viel besser sein, sie ist aber auch nicht die
allerschlechteste. Wir haben aber einen sehr guten 6ffentlichen Verkehr und das ist eine starke
Konkurrenz gegen das Fahrradfahren, wenn man das jetzt mit anderen Stadten vergleicht. Ja,
es ist, glaube ich, auch in der Vergangenheit schrittweise ein bisschen was gemacht worden,
beim Thema Infrastruktur. Was viel gemacht worden ist, ist das Thema Bewusstseinsbildung
oder Kommunikation zum Thema Radfahren und zu Ful3 gehen. Die Stadt Wien hat diese
Mobilitatagentur gegriindet, wo es Fahrrad Wien und Wien Ful3 heil3t es, glaube ich, die
Teilung gibt mit einer FuRgangerbeauftragten und einem Fahrradbeauftragten, die sich aber
vor allem um die Kommunikation kimmern. Und die Infrastrukturplanung hinkt ein bisschen

den Ambitionen der Stadt hinterher. Das wére mal meine Zusammenfassung.
Sophie: Inwiefern kdnnte man die Infrastruktur noch verbessern?

Barbara Laa: Das, was Radfahrende brauchen, ist vor allem ein zusammenhangendes Netz
an Infrastruktur, auf der sie sich sicher fiihlen, subjektiv gesehen. Und wir haben jetzt in Wien
zwar Radwege, Fahrradstra3en usw, es ist aber kein durchgangiges Netz. Wenn man sich
das auf dem Stadtplan anschaut, sind da Licken drinnen. Und es gibt mittlerweile sehr viele
Forschung zu dem Thema, dass vor allem diese Netz-Wirkung eigentlich wichtig ist. Denn es
nutzt nichts, wenn man irgendwo 500 Meter langen Radweg hat, wenn man eigentlich noch
einen Kilometer weiterfahren muss, um zu seinem Ziel zu kommen. Und da ist es so, dass je
nach StralRentyp eine andere Infrastruktur vielleicht gut ware. Also, wenn es eine stark
befahrene Straf3e ist, braucht es eigentlich baulich getrennte Radwege, also vom KFZ-Verkehr
getrennte, damit dieses subjektive Sicherheitsgefiihl flr einen Grof3teil der Menschen da ist.

In Nebenstral’en kann es aber auch sein, dass es eine Begegnungszone ist oder wie auch
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immer. Wenn wenig Verkehr ist, wenn wenige Autos fahren und die langsam fahren in
geringen Geschwindigkeiten, dann ist durchaus auch dieser Mischverkehr méglich und wird
auch als angenehm empfunden. Also, ja, wir haben ein paar Radwege, als baulich getrennte
Radwege, die sind nicht ganz zusammenhangend. Wir haben auch vielfach noch
Infrastrukturen, wo sich zu Ful3 Gehende und Radfahrende einen Weg teilen miissen die Geh-
und Radwege, die zusammen sind, was natirlich zu vielen Konflikten flhrt zwischen diesen
beiden Gruppen. Und man merkt deutlich, dass in der Vergangenheit dort Radinfrastruktur
geschaffen wurde, wo es leicht moglich war, das heif3t auf Restflachen, das heif3t zusammen
mit FulRgeherinfrastruktur. Ein bezeichnendes Beispiel ist vielleicht die zweier Linie, wo der
Radweg recht schmal ist und so um diese Straf3enlaterne im Slalom quasi herumgefuhrt wird.
Also dort, wo halt noch ein bisschen Platz Gbrig war, hat man gesagt "na gut, das geben wir
den Radfahrenden”. Aber was wir nicht sehen, ist das, was Stadte in den Niederlanden oder
in Kopenhagen gemacht haben, das wirklich an HauptstraRen signifikant viel Platz genommen

wird, um breite Radwege, die baulich getrennt vom Autoverkehr sind, zu bauen.

Sophie: Wenn du jetzt sagst, dass wenn der Autoverkehr recht langsam unterwegs ist, dass
es auch quasi okay ist, im Mischverkehr zu fahren, ware es dann eine Moglichkeit, einfach
Tempo 30 einzufthren, weil man dann im Mischverkehr unterwegs sein kénnte, ohne jetzt

grof3 baulich Radwege zu bauen?

Barbara Laa: Na ja, erstens gibt es zwei Dimensionen, also nicht nur die Geschwindigkeit,
sondern auch die Verkehrsdichte. Also wenn trotzdem hunderte bis tausende Autos pro
Stunde in dieser Stral3e fahren, ist es trotzdem nicht angenehm, im Mischverkehr zu fahren.
Also Geschwindigkeit ist die eine Dimension, aber die Verkehrsstarke ist eine zweite, die
bertcksichtigt werden muss, das ist auch in den Planungsrichtlinien. Zum Beispiel gibt es ein
Diagramm mit Verkehrsstarke und -geschwindigkeit und dann mischen und trennen, was
empfohlen wird. Das zweite Problem mit der Geschwindigkeit ist, dass nur weil ich das
verordne, heif3t das noch lange nicht, dass sich die Menschen daranhalten. Das heil3t es
misste auch entweder kontrolliert werden oder am besten in der baulichen Gestaltung so
umgesetzt werden, dass man gar nicht schneller fahren kann. Das heif3t, dass man
Fahrbahnverengungen macht, Schwellen, Verschrankungen und so weiter. Und die kdnnte
man auch umsetzen, ohne dass offiziell 30 kmh verordnet werden. Und man sieht in einigen
wenigen WohnstralRen wurde das schon gemacht, dass man einfach durch die bauliche
Gestaltung von der Stral3e ein gewisses Fahrverhalten erzeugt, das vor allem auch geringere

Geschwindigkeiten bedeutet.
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Sophie: Okay, jetzt hast du vorhin schon angesprochen, dass sich der Radverkehr ein
bisschen erhdht hat, vor allem auch durch Corona, die letzte Zahl, die ich gefunden habe, sind
9 % in Wien. Jetzt ist es das Ziel, bis 2030 13 % zu erreichen. Wie kann das am besten

gelingen?

Barbara Laa: Ein Satz zu diesen Zielen vorab. Vielleicht schaust du mal, was waren in der
Vergangenheit die Ziele, also diese Strategie-Dokumente wird gerne etwas reingeschrieben
und dann im Dokument zehn Jahre spater ist dasselbe Ziel, aber fir zehn Jahre spater quasi.
Wie kann das erreicht werden? Im Verkehr ist es so, es ist ein komplexes System und es ist
nicht so, dass es einen kausalen Zusammenhang gibt, wenn ich eine Sache verandere, dass
ich dann genau ein Ziel erreiche. Das heifl3t, es reicht auch nicht zu sagen, ich baue Radwege,
zack, wir haben unser Ziel erreicht, sondern es sind halt sehr viele Faktoren, die mit
reinspielen. Und es gibt auch unterschiedliche Typen von Menschen, die Radfahrende sein
koénnten oder nicht. Es gibt dazu eine Studie, da wurden diese vier Typen von Radfahrenden
beschrieben und jene, die also strong and fearless bezeichnet werden, die fahren, egal was
fur eine Infrastruktur da ist. Das ist das Uberzeichnete Bild von mittelalten Mannern, die mit
ihrem Sportgewand auf Rennradern herumfahren. Dann gibt es die zweite Gruppe, die sind
confident und irgendwas, also die trauen sich fahren, auch wenn jetzt nicht Uberall eine
supertolle Infrastruktur vorhanden ist. Und die zusammen, das sind ungefahr diese 9 %, die
wir jetztin Wien sehen. Dann gibt es noch einen Anteil von denen, die kénnen nicht Radfahren,
die wollen nicht Rad fahren, die interessiert das einfach nicht, die werde ich auch nie erreichen,
egal, was fir MaRnahmen ich setzte. Aber dann gibt es einen groRen Anteil und das sind
glaube ich, so circa 60 % die sind interested but concerned. Also die sind daran interessiert,
mit dem Fahrrad zu fahren, aber sie trauen sich derzeit nicht unter den Bedingungen. Und das
misste dann die Gruppe sein, die wahrend Covid mehr angefangen hat, Rad zu fahren. Die
haben mal ein Anstupsen gebracht, dass sie das Ausprobieren, dass sie ihr Verhalten im Alltag
irgendwie verdndern kdnnen. Und das ist aber jetzt auch keine homogene Gruppe. Also das
sind zum Beispiel dann auch Kinder, denen die Eltern das nicht erlauben oder es sind Frauen,
die andere Bedurfnisse haben im Radverkehr also das ist jetzt eh das Thema von deiner
Arbeit, aber man sieht zum Beispiel auch, dass in Landern, wo es einen sehr hohen Anteil an
Radfahrenden gibt, sind 50 oder mehr Prozent Frauen. Und in Wien sehen wir das nicht. Dort
ist der Anteil von Frauen, die Radfahren, geringer und es gibt jetzt keine vollstandige Erklarung
dafiir. Aber es gibt so Theorien und Thesen, die aufgestellt wurden. Und das eine ist halt, dass
Frauen ein gré3eres Bedurfnis haben an subjektiver Sicherheit, dass sie sich wohler flhlen
auf getrennten Radwegen. Was wir derzeit in Wien nicht tberall sehen, aber auch, was ein
bisschen mit diesem gesellschaftlichen Bild zu tun hat, ob man sich jetzt traut, Rad zu fahren,

ob man, weil3 ich nicht, einen Helm aufsetzen will fir seine Frisur, das sind jetzt vielleicht nicht
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so starke Auswirkungen wie die vorhandene Infrastruktur, aber es gibt sehr viele
unterschiedliche Faktoren und das betrifft alles nur das Radfahren. Aber im Verkehr ist es so,
dass es immer eine Konkurrenz gibt zwischen allen Verkehrsmitteln. Das heif3t, die Wahl des
Verkehrsmittels wird getroffen in der Abwéagung, was sind meine anderen Optionen? Und wie
vorher schon angesprochen, haben wir einen sehr starken 6ffentlichen Verkehr. Naturlich will
ich den jetzt nicht weniger attraktiv machen, damit ich mehr Radfahrende habe. Das Ziel ist ja
eigentlich, den Autoverkehr zu reduzieren, weil er sehr viele negative Effekte hat. Und dann
muss ich mir auch anschauen, was gibt es? Also man spricht immer von Push und Pull
MaRRnahmen, um das Verkehrsverhalten zu beeinflussen. Das heil3t Pull; bessere Angebote
schaffen fir das, was ich mochte, dass die Leute wahlen und Push ist, aber restriktive
MalRnahmen gegen das, was ich nicht haben mdchte. Das heif3t, ich muss eigentlich den
Autoverkehr unattraktiver machen, wenn ich méchte, dass Menschen vom Autoverkehr aufs
Rad fahren umsteigen. Also ich kann zum Beispiel, was die Stadt derzeit macht Grinflachen
wegnehmen, Gehsteige schmaler machen und so Radwege bauen. Aber da mache ich dann
eigentlich wieder das zu Ful3 gehen unattraktiver und verandern im Autoverkehr gar nichts.
Und ich kann mir aber auch zwei Fliegen mit einer Klappe schlagen, wenn ich sage, ich nehme
eine Parkspur oder eine Fahrspur weg und baue dort einen Radweg, weil dann habe ich
gleichzeitig den Radverkehr attraktiver gemacht und den Autoverkehr unattraktiver. Also ja, es
ist in diesem Geflige von; Wie wahle ich meine Verkehrsmittel aus? Ist es immer ein Vergleich.
und nur weil ich jetzt eine Sache am Radverkehr &ndere, heildt es nicht, dass jetzt plotzlich
alle vom Autoverkehr umsteigen, sondern wéhrend Covid hat man ja gesehen; Das waren
hauptsachlich Leute, die normalerweise mit dem 6ffentlichen Verkehr unterwegs sind, weil sie

dort Angst hatten, sich anzustecken.

Sophie: Hast du das Geflihl, dass die Stadt Wien solche Push Faktoren in Bezug auf
Autoverkehr auch durchsetzt? Also, dass sie auch Parkstreifen wegnimmt? Oder eher, dass
sie dann zum Beispiel den Fu3géngerinnenverkehr weniger attraktiv gestaltet, so wie du das

gerade gesagt hast.

Barbara Laa: Sie ist sehr zbgerlich damit, Flachen vom Autoverkehr umzuwidmen, obwohl
das in den Strategie-Dokumenten eigentlich eindeutig so festgehalten ist, dass sie das machen
wollen. Das eine ist, dass diese Strategie-Dokumente auf Stadtebene im Gemeinderat quasi
beschlossen werden und die Umsetzung, was den Verkehr betrifft, hauptsachlich in den
Bezirken stattfindet. Das heil3t, da entscheiden die Bezirksvorsteherinnen. Und die treffen
dann eben manchmal Entscheidungen, die eigentlich nicht im Einklang sind mit diesen
Strategie-Dokumenten. Und in puncto restriktiven MalRnahmen, hat Wien in der Vergangenheit

schon sehr viel gemacht, um den Autoverkehr unattraktiver zu machen. Und was letztes Jahr
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passiert ist, war die Einfuhrung von flachendeckenden Parkpickerl in ganz Wien. Das ist schon
eine sehr restriktive Maflinahme und der nachste Schritt ware dann eigentlich die Parkflachen
zu reduzieren, weil die ohnehin leer waren oder sehr viele leer gestanden sind mit der
Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung. In der Praxis, ich meine, ich habe jetzt nicht alle
Projekte analysiert, aber bei einigen wenigen ist schon eine Parkspur weggekommen. Es gab
jetzt eine Offensive in der Donaustadt und ich glaube, WagramerstralRe oder so was. Da
wurden, obwohl es drei oder vier Fahrspuren gibt, alle erhalten und es wurde ein Grlinstreifen
verschmalert, um einen baulich getrennten Radweg machen zu kdnnen. Also, ich sehe es in
der Praxis noch nicht wirklich. Auch, wenn sie es in Strategie-Dokumenten so formuliert haben,
da es aber eine Sache von den Bezirken ist, kommt es auch darauf an, wer entscheidet in den
Bezirken. Und es gab ja auch im Jahr 2020, nach der Wahl gab es dann ein Ressort Wechsel.
Also vorher war die Birgit Hebein Verkehrsstadtratin von den Gruinen und jetzt ist Ulli Sima von
der SPO. Und zuvor haben wir gesehen, dass es von der Stadtebene schon sehr gewollt war
und mit jenen Bezirken, die bereit waren zu kooperieren. Da wurde was umgesetzt. Und es
gab da schon ein paar sehr grol3e Projekte wie die Mariahilfer StraRe, dass das eine
FuRganger und Begegnungszone wurde. Es gab den Lickenschluss beim Naschmarktradweg
zum Beispiel. Also es gab schon einzelne Projekte, wo das umgesetzt wurde. Und jetzt, sehe
ich ja, ich glaube, vereinzelt gibt es Projekte, wo ein paar Parkplatze wegfallen, aber ich sehe
nicht den grof3en Wurf, den ich aber zurzeit in anderen Stadten schon sehe. Also ich bin jetzt
zum Beispiel gerade in Frankreich, in Lyon und die haben wirklich diese Covid-Krise als Anlass
genommen, massiv umzuverteilen und mit Pop-Up Radwegen angefangen, die sie jetzt aber
zu permanenten Radwegen umbauen. Ein Beispiel, da geht es am Fluss entlang, das ist
ahnlich wie bei uns vielleicht am Donaukanal, wo Radfahrerinnen und Fuf3géngerinnen
zusammen waren, und dann gab es Parkplatze und drei Fahrspuren. Und das ist etwas, was
man in Wien nicht angreifen wirde, weil da ist ja eh ein Radweg mit den FuRRgangern
zusammen. Und hier, in Lyon, hat man gesagt okay, diese alte Radwegsflache, das ist nur
noch fur Ful3ganger, die Parkplatze, das sind jetzt Grunflachen, wir nehmen eine Fahrspur
und es wird ein sehr breiter Radweg und dann bleibt nur noch der Rest tber. Also das sehe

ich in Wien nicht.

Sophie: Kannst du dir erklaren, warum das in Wien nicht so ist wie in anderen Stadten? Gibt

es da irgendwelche Argumente?

Barbara Laa: Ja, das ist die grof3e Frage. Ich glaube, es hat schon was damit zu tun, dass in
Wien seit sehr langer Zeit die SPO regiert und der Biirgermeister kommt von der SPO und das
schon seit sehr langer Zeit. Und als Partei der Arbeiter war das Auto ein Versprechen von

Aufstieg und Moderne. Und natirlich kann man nicht, die Situation fir die Autos so belassen
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und gleichzeitig die Situation fur die anderen Verkehrsmittel verbessern. Man muss da ein
Gleichgewicht herstellen. Natrlich wird dann quasi den Autofahrenden etwas weggenommen,
also so wird es empfunden, weil es wurde ja davor halt in der Vergangenheit der StraRenraum
den anderen weggenommen, um Platz firs Auto zu machen. Und das ist nicht nur bei der SPO
so, sondern bei vielen anderen, das ist natirrlich Ver&nderung, das tut immer irgendwo weh.
Und warum jetzt genau Wien nicht so Veranderungsbereit ist wie in anderen Stadten, man
musste halt vielleicht sagen "Wir haben in der Vergangenheit Fehler gemacht”, und wenn ich
seit 100 Jahren dieselbe Regierung habe, ist das vielleicht nicht so gut mdglich wie woanders,

wo es mehr Veranderung gegeben hat. Aber es kommen immer mehrere Faktoren zusammen.

Sophie: Weil du jetzt auch die Strategien und Ziele der Stadt Wien angesprochen hast, die
sie sich setzen und dann meistens nicht erreichen. Findest du es trotzdem gut, dass sich so
konkrete Ziele und Malhahmen gesetzt werden oder wirdest du das irgendwie anders
handhaben? Sollten dann andere Strategien her oder ist es eh so die beste Mdglichkeit, die

wir haben?

Barbara Laa: Ich glaube, es ist wichtig, sich Ziele zu setzen. Die Ziele, die sich die Stadt setzt,
sind aber meiner Meinung nach immer noch recht unkonkret. Also zu sagen, man méchte den
Modal Split Anteil erhdhen, ist schén und gut, aber man muss halt auch MalRhahmen
definieren, wie man dahin kommt. Und die sind in Wien Uberhaupt nicht quantifiziert. Es steht
zum Beispiel drinnen, wir wollen das und das erreichen und dafir werden wir Flachen vom
Autoverkehr fur die anderen Verkehrsmittel umverteilen. Es steht aber nicht drinnen; Mit Start
2020 werden wir 10 % der Parkplatzflachen jedes Jahr umwandeln. Also in Paris hat die
Blrgermeisterin damit Wahlkampf gemacht, dass sie, ca. 70.000 Parkplatze umwandeln
mdchte in Radwege und andere Flachen. Also in den MalRhahmen, die sind nicht quantifiziert,
und dann kann man sie auch nicht tracken, ob wir da auf dem richtigen Weg sind, weil ob wir
im Jahr 2030 irgendeine Prozentzahl erreichen, das ist wie bei den Klimazielen, das ist sehr
weit weg. Und da kdnnen wir heuer nicht sagen, ob wir tatsachlich am richtigen Weg sind oder
nicht. Aber wenn ich sage, ihr wollt jetzt 30.000 Parkplatze umwidmen und habt nur 1000
gemacht, wird es sich nicht ausgehen. Und auch, wie viele Kilometer Radwege sie bauen
wollen, zum Beispiel. In Berlin steht das im Mobilitdtsgesetz drinnen, wie viel Kilometer sie
jhrlich bauen. Sie schaffen das zwar auch nicht, aber man hat zumindest eine gewisse
Handhabe. Also auch fur die Zivilgesellschaft, die sich dann darauf berufen kann; ihr wolltet
das machen und warum seid ihr nicht so weit gekommen? Also damit gibt man auch anderen
ein Mittel in die Hand, an die Verantwortung von der Regierung zu appellieren. Denn wenn die
Ziele weit weg sind und die MalBnahmen schwammig formuliert, dann hat man dieses Mittel

nicht.
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Sophie: In der Literatur und auch in den Planen und Strategien der Stadt Wien wird eigentlich
ziemlich oft erwahnt, wie kostengiinstig Fahrradfahren ist. Und jetzt ist es aber so, dass in
Wien halt trotzdem nicht so viel gefahren wird. Liegt es jetzt nur an der Infrastruktur oder ist

es eigentlich nicht so leistbar fur viele Menschen, wie eigentlich gesagt wird?

Barbara Laa: Radfahren ist schon sehr leistbar. Also auf der einen Seite fir Menschen, die
es als Verkehrsmittel nutzen, aber andererseits eigentlich auch fir die 6ffentliche Hand, um
Infrastruktur zur Verfiigung zu stellen. Also viel billiger als Infrastruktur firs Autofahren oder
fur den offentlichen Verkehr. Jetzt komme ich wieder zu einer anderen Stadt, aber in
Kopenhagen, als sie angefangen haben, umzubauen, war die Stadt pleite und konnte sich
nicht leisten, ein Offi Netz aufzubauen, deswegen haben sie Radwege gebaut, als
kostenginstige Alternative quasi. Und auch fur die Leute selbst, also ein Fahrrad gibt es sehr
glinstig. Es ist halt nicht furr alle machbar unter den derzeitigen Bedingungen. Und der Offi-
Verkehr in Wien ist halt mit diesem Jahresticket fiir 365 € auch sehr glinstig im Vergleich zu
anderen. Ich glaube, dass es weniger eine Preisfrage ist, sondern eher eine Frage von "in was
fir Kreisen bin ich und ist dort Radfahren irgendwie was Alltagliches oder nicht?" und traue
ich mir das selbst zu unter den gegebenen Bedingungen? Kosten fiirs Radfahren sind glaube

ich nicht ausschlaggebend, weil sie eben sehr glinstig sind eigentlich.

Sophie: Okay, meine Frage hat auch ein bisschen darauf abgezielt, da jetzt eben nicht so
viele Leute in Wien Radfahren, ob das eventuell auch daran liegen konnte, dass man so Leih
- Fahrrader, diese Systeme mehr ausbauen kdnnte oder sollte, um den Radverkehr auch zu
erhdhen oder ob das eigentlich eh nicht so attraktiv ist, um jetzt regelmafig in der Stadt Rad

zu fahren?

Barbara Laa: Ich muss leider wieder mit einem Beispiel beginnen von der Stadt, wo ich gerade
bin. Also wir haben dieses City Bike System in Wien und da habe ich mal eine Studie zum
Thema geschrieben. Also es gab mehrere Versuche, Leihradsysteme in den
unterschiedlichsten Stadten in Europa zu etablieren. Das ist teilweise gescheitert, vor allem
am Vandalismus. Und in Wien hat man dann geschafft, mit dem City Bike System zum ersten
Mal eins zu schaffen, das wirklich funktioniert hat. Weil die relativ sicher vor Vandalismus
waren, hat man es geschafft hat mit einem guten System, das gestaffelt ist, einen Anreiz fir
kurze Fahrten zu machen, weil eine halbe Stunde glaube ich war gratis, dann billig und je
langer, desto teurer. Und das verhindert auch, dass man es zu lange nimmt und die dann nicht
da sind. Und das war von der Gewista damals und die wurde dann von JC Decaux gekauft,

das ist ein internationaler Werbekonzern und die haben dann das City Bike System genommen
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und in andere Stadte expandiert. Und in Wien hatten wir glaub ich 120 Stationen, was sehr
wenig ist und kein besonders dichtes Netz. Und als nachstes waren sie dann eben in
Frankreich, in Lyon, haben das selbe System genommen, haben aber ein viel dichteres Netz
mit viel mehr Stationen in der ganzen Stadt gemacht. Und das hat wirklich funktioniert. Also
ich sehe jeden Tag 20-30 % der Menschen, die mit dem Fahrrad fahren, fahren mit diesen
Leihradern. Im Alltag einfach. Und es funktioniert, wenn ich weif, ich habe mit Sicherheit ein
Fahrrad, das funktioniert und eine Station mit Platz, wo ich das dann auch wieder hingehen
kann. Und dafir brauche ich aber ein sehr dichtes Netz. Und in Wien haben wir jetzt das
System geandert. Also es gab eine neue Ausschreibung. Es ist jetzt ein anderer Betreiber und
es gibt jetzt zwar mehr Stationen in allen Bezirken von der Stadt, ich habe selber noch nicht
probiert, aber soweit ich gesehen habe, ist das Stationsnetz nicht wirklich viel dichter
geworden und es sind auch nicht im entsprechenden Rahmen Fahrrader zur Verfiigung, dass
es wirklich eine Alternative ware fur Leute im Alltag, wo auch immer sie hinmissen. Also ich
glaube, ein Leihradsystem kann einen grofRen Beitrag dazu leisten, vor allem auch, weil es
dann Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum schafft, diese ganzen Stationen. Aber ich glaube, dass
es in Wien noch nicht so ein gutes, dichtes Netz von diesen Leihradern gibt, dass das

funktionieren wirde.

Sophie: Okay, alles klar. Dann kommen wir zur neuen Stral3enverkehrsordnung. Die zwei
wichtigsten Punkte, die ich mir rausgeschrieben habe, sind, dass man jetzt bei einer roten
Ampel rechts abbiegen darf als Radfahrerin und dass es ein Mindestabstand gibt. Findest du
die MaBnahme schon mal gut? Reicht das? Wunscht dir mehr? Was wuirdest du dir mehr

winschen, dass man wirklich im Gesetz verankert?

Barbara Laa: Es sind kleine Schritte in die richtige Richtung. Es ist eine positive Entwicklung
in der neuen StVO. Das Rechtsabbiegen bei Rot ist gut. Da ist die Frage, wo es tatsachlich
umgesetzt werden wird, denn es wurde zwar jetzt Mdglichkeit geschaffen, aber es obliegt
natirlich immer noch den Stadten oder Gemeinden selbst, an welchen Ampeln sie das
umsetzen. Aber das funktioniert in anderen Landern schon sehr gut. Also in Frankreich gibt es
das, in der Schweiz, in den Niederlanden, glaube ich und so weiter. Und das ist kein Problem.
Also das ist einfach eine Kleinigkeit, die das Radfahren ein bisschen erleichtert. Den Uberhol-
Abstand, finde ich in der Theorie sehr wichtig. In der Praxis scheitert das wahrscheinlich ein
bisschen an der Kontrolle. Also was man aus Medienberichten bisher weil3, soll es eher nicht
kontrolliert werden. Da gibt es aber auch Beispiele aus anderen Landern, wo die Polizei selbst
fahrt, mit Abstand messen und schaut, ob der Abstand eingehalten wird. Und zusatzlich ist es
in der StVO so verankert, dass wenn ich einen Mehrzwecksstreifen habe und daneben eine

Fahrbahn, dann ist es kein Uberholen, sondern ein ,Aneinander vorbeifahren® oder so. Also
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das gilt dann nicht fiur diesen Uberhol-Abstand, was ein bisschen an der Intention vorbeigeht.
Also, der Abstand ist theoretisch wichtig, ware vielleicht auch umsetzbar, aber ich habe meine
Zweifel, so in der jetzigen Form. Eine weitere Anderung in der StVO ist auch das
Nebeneinanderfahren, dass das jetzt 6fters méglich ist. Das ist auch so eine Kleinigkeit, die
ich gut und wichtig finde. Aber diese Sachen allein werden jetzt auch nicht das Rad fahren

revolutionieren.

Sophie: Was wére denn zum Beispiel eine Sache, die du dir wiinschen wirdest, die dann
noch verankert werden wirde, die ausschlaggebender ware, um den Radverkehr zu

verbessern bzw. auch zu erhéhen?

Barbara Laa: Ein gro3er Schritt ware zum Beispiel, dass Tempo 30 flachendeckend in der
ganzen Stadt. Es ist immer die Frage, was man in die STVO mit reinnehmen kann und was
nicht. Ich wiirde mir eher wiinschen, dass es sowas wie in Berlin gibt, so ein Mobilitatsgesetz,
wo dann verankert wird; wenn eine StralR3e saniert wird, muss sie gleichzeitig umgestaltet
werden und die Bedurfnisse von Radfahrenden bertcksichtigt werden. Weil es missen standig
Stral3en saniert werden, wenn man dann Sanierungen im Bestand macht, dann ist es wirklich
irgendwie verlorene Muhe, wenn man schon alles aufreilt, das dann wieder so zu
asphaltieren, wie es vorher war, ohne eine positive Veranderung zu schaffen. Oder zum
Beispiel, dass geregelt ware, wie Wohnstrallen auszugestalten sind, dass es dort keine
Parkplatze geben sollte, weil sie sonst ausschauen, wie alle anderen Stral3en und dann
verhalten sich Leute auch so wie auf allen anderen Straf3en. Solche Dinge waren meiner
Meinung nach wichtiger. Also eigentlich Regelungen, die dann im Endeffekt die bauliche

Gestaltung beeinflussen.

Sophie: Okay dann muss ich kurz vorlesen; Ich verwende namlich in meiner Masterarbeit ein
Framework, das sich darauf bezieht, dass es bei Mobilitat nicht nur um den Einzelnen geht,
sondern immer um den Einzelnen, eingebettet in Gesellschaft, Gemeinschaft, Haushalt,
Familie. Das heif3t, es sollte nicht méglich sein, Uber Mobilitdt nachzudenken, ohne gleichzeitig
sozialen, kulturellen und geografischen Kontext zu beriicksichtigen, also die Besonderheiten
von Ort, Zeit und Person. Hast du das Gefuhl, dass die Stadt Wien Mobilitat auch so gestaltet?
Bzw. diese unterschiedlichen Lebensrealitéten, die es in Wien auch gibt, mitbedenkt und

einbezieht in ihrer Planung und Gestaltung vom Radverkehr?
Barbara Laa: Noch nicht wirklich. Ich habe jetzt nicht die detaillierten Einblicke wie es in der
Planungsabteilung ausschaut. Ich kann mich grétenteils nur auf die o6ffentliche

Kommunikation berufen und da sehe ich eher das, die Kommunikation angewandt wird, um
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den Status Quo zu verteidigen. Wenn die Verkehrsstadtratin auf Facebook schreibt, ,nicht
jeder kann mit dem o6ffentlichen Verkehr fahren und deswegen missen wir es unterstiitzen,
dass Leute den Fuhrerschein machen®. Also eher in die Richtung. Ich sehe es noch nicht, um
den Radverkehr zu fordern. Die Stadt Wien hat zwar auch einen Ruf, dass sie schon recht frih
damit begonnen hat, mit diesem Gender Mainstreaming in der Planung im Offentlichen Raum.
Das hat sich meiner Meinung nach aber vor allem auf FuRverkehr und Offi-Verkehr bezogen
und ist auch immer nur so ein Nischenthema geblieben. Es gab dann ein Projekt im sechsten
Bezirk und dann gab es halt eine Person in der Stadt, die sich damit beschaftigt, aber es wurde
nicht bei allen Umgestaltungen irgendwie mitbedacht. Oder in der Seestadt, glaube ich,
bemihen sie sich auch damit, dass sie so geplant wurde, aber nicht Uberall gro3flachig, und

dass das mitgedacht wird und vor allem nicht beim Radverkehr bisher.

Sophie: Du hast es auch schon angesprochen, dass es in Wien so ist, dass weniger Frauen
mit dem Rad fahren, vor allem auch im Gegensatz zu anderen Stadten. Und du hast auch
schon die Punkte angesprochen, dass Frauen noch oft ein anderes Sicherheitsgefiihl haben,
vielleicht eher baulich abgetrennte Radwege haben wollen. Gibt es noch irgendwelche
anderen Grinde in Wien, warum Frauen in der aktiven Mobilitat, also im Radverkehr, deiner

Meinung nach eingeschrankt sind?

Barbara Laa: Ja ein weiterer Punkt, der findet sich auch schon in der Literatur, und zwar ist
es die Art der Wege und die Ziele, die Frauen eher anvisieren. Also das istimmer Uberzeichnet,
aber das klassische Familienbild, quasi der Familienvater fahrt in der Friih mit dem Auto in die
Arbeit und zum Abend wieder heim und Frauen haben immer noch mehr Betreuungspflichten
oder Gbernehmen das noch eher. Das heil3t sie haben einfach andere Wege, mehr, kirzer, an
Orte, die vielleicht mehr verstreut sind, also wenn ich das Kind in den Kindergarten bringen,
das andere in die Schule, dann einkaufen gehen und einen Behérdenweg mache und so
weiter. Das heil3t, es missten bei diesem Netz an Radwegen auch diese Wege abgedeckt
sein. Also auch nicht, dass man dann irgendwie zu grof3en Betrieben irgendwie in die Arbeit
fahrt, sondern dass genau das mdglich ist, dass man Radwege hat zum Beispiel, die breit
genug sind, dass du mit einem Lastenrad, wo die Kinder drin sitzen, die dort in den
Kindergarten und zur Schule bringen kannst und so weiter. Also das muss auch noch
bertcksichtigt werden, weil eben diese Muster von den Alltags-Verkehrswegen bei Frauen
oftmals anders sind. Und wenn man jetzt sagt, so der erste Schritt ist ein Netz an Radwegen,
dann sollte man das natirlich auch auf HauptstraRen machen, aber wenn dann in den
Nebenstral3en bei diesen kleinen Wegen auch keine Infrastruktur ist, dann ist es halt auch
nicht fur die Wege, die Frauen eher zurlcklegen. Das heil3t, das muss man dann auch

bedenken.
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Sophie: Okay, also das heil3t einfach flaichendeckende Radwege und breitere Radwege?

Barbara Laa: Ja und nicht nur die Radwege, sondern auch Abstellanlagen zum Beispiel. Und
wenn es jetzt darum geht, Kinder oder Eink&ufe oder was auch immer zu transportieren, dann
muss das halt auch fir Lastenrdder breit genug sein, grof3 genug sei, sicher sein und

Uberdachungen geben und solche Sachen.

Sophie: Gast du das Gefihl, dass es genligend Frauen gibt in der Verkehrsplanung bzw. in
der Radverkehrsplanung, weil das ja anscheinend in anderen Stadten besser funktioniert als
in Wien? Konnte es daran liegen oder gibt es andere Griinde, warum das bei uns noch nicht

so gut funktioniert?

Barbara Laa: Also es funktioniert nicht in vielen anderen Landern gut, es gibt halt da diese
positiven einzelnen Beispiele, die herangezogen werden Also ich kann jetzt nicht eindeutig
einen kausalen Zusammenhang herstellen, aber man sieht schon, dass nicht besonders viele
Frauen in der Verkehrsplanung tatig sind und auch in den Entscheidungspositionen oftmals
nicht besonders viel reprasentiert sind. Ich habe mir das mal angeschaut fur die Stadt Wien.
In den Bezirken gibt es diese Verkehrskommissionen, da gibt es immer einen Vorsitzenden
und das braucht man fast nicht gendern, weil in 23 Bezirken gab es genau eine Frau, die
Vorsitzende war von so einer Kommission. Ich weif3 nicht, ob sie es mittlerweile verandert hat,

aber das ist mir damals schon sehr aufgefallen.

Sophie: Ich habe diese 4 bis 5 Dokumente analysiert von der Stadt Wien und es ist der Stadt
Wien schon sehr bewusst, dass es einen Genderunterschied gibt im Verkehr und im
Radverkehr, aber es gibt da auch kaum konkrete Mal3nhahmen, das zu andern. Glaubst du,
waére das sinnvoll, wenn man in diese Plane auch wirklich konkrete MalRnahmen reinschreibt,

um den Radverkehr auch fur Frauen zu verbessern?

Barbara Laa: Ja, ich glaube, das kann nicht schaden.

Sophie: Okay.

Barbara Laa: Aber vielleicht als Nachsatz nur. Ich sehe es auch immer ein bisschen skeptisch
zu sagen die Frauen brauchen das und das. Aber was ich gesagt habe mit den
unterschiedlichen Wegen, warum sind die anders? Es geht eigentlich nicht nur um Frauen,

sondern es geht um Menschen, die halt eher Betreuungspflichten tbernehmen und mehr
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Erledigungen tatigen, was in unsere derzeitige Gesellschaft, vor allem Frauen sind. Das heif3t
aber nicht, dass es nur Frauen sind, das heif3t nicht, dass es immer so bleiben muss, aber
dass es halt deswegen derzeit so ist und ja auch Manner, die viele Betreuungspflichten haben,

wurden dann eher davon profitieren.

Sophie: Ja, das habe ich mich auch gefragtin der Recherche. Wenn man jetzt den Radverkehr
so gestaltet, dass er gendergerecht ist, dann ist man ja trotzdem die ganze Zeit innerhalb
dieser Machthierachien und diesen Genderunterschieden. Also naturlich ist es einerseits sehr
positiv, wenn man jetzt das Netz erweitert und breitere Fahrradwege macht, generell fur alle
Personen, aber ich frage mich halt, wie sinnvoll es ist, das jetzt unter dem Aspekt zu machen,
wir missen fur Frauen das und das jetzt machen, weil sie Glbernehmen die Care-Arbeit und

das wird far immer so sein.

Barbara Laa: Ja, ich sehe das auch so, also dass man das eigentlich gleichzeitig kritisieren
muss, warum das tUberhaupt so ist und dass es nicht so sein sollte; Jetzt kimmern wir uns
auch um die Frauen, sondern wir wollen auch Menschen mit Betreuungspflichten irgendwie
das erméglichen. Und ja, wir kbnnen ansprechen, das sind derzeit vor allem Frauen. Das heif3t

aber nicht, dass das so bleiben muss.

Sophie: Hast du das Geflhl, dass Mobilitdt bzw. Radverkehr auch ein Ort sein kénnte, wo

Gleichstellung zwischen Mannern und Frauen passieren kdnnte?

Barbara Laa: Also ich glaube, dass immer alles in beide Richtungen geht. Also nicht, dass
zuerst Gleichstellung passiert und dann fahren gleich viele Frauen mit dem Fahrrad oder so
was. Sondern wenn es da irgendwie mehr Gleichberechtigung gibt, dass es insgesamt mehr

Gleichberechtigung geben kdnnte. Ja, wieso nicht?

Sophie: Meine letzte Frage ist nochmal auf mein Framework bezogen von der Masterarbeit.
Da heil3t es namlich, dass Gender und Mobilitat nicht voneinander zu trennen sind. Weil, wie
sich Menschen bewegen, wo, wie schnell und wie oft ist nachweislich geschlechtsspezifisch
und reproduziert weiterhin geschlechtsspezifische Machthierarchien. Hast du das Gefihl, dass
die Stadt Wien diese Punkte mitbedenkt, dass das so ist, dass Mobilitdt und Gender nicht zu

trennen sind oder in ihrer Planung halt irgendwie darauf achtet?
Barbara Laa: Ich habe nicht das Geflhl, nicht im gro3en Stil. Also ich weif3 nicht, mit wem du
von der Stadt schon geredet hast oder ein Interview fiihren wirst und was die dazu sagen. Was

ich mitbekommen habe, gab es vor allem eine Person, die Eva Kail, die damals begonnen hat,
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mit dieser gendergerechten Fuligangerinnen Planung. Ich glaube, das war in den 80er oder
90er, eben im sechsten Bezirk das erste Projekt und das ist international viel beachtet und wie
gesagt beim neuen Stadtteil, in der Seestadt Aspern hat man das von Anfang an so geplant.
Aber man hat Expertise aufgebaut, soweit ich das mitbekommen habe. Ich habe jetzt nicht
100% Einblick, aber ich habe nicht das Gefihl, dass das wirklich bei allen
Planungsentscheidungen mitbedacht wird, also dass das halt eher einfach ein Nischenthema

geblieben ist.

Sophie: Ich weil3 noch nicht genau, mit wem ich Interviews von der Stadt fihren werde, aber
geplant ist mit dem Radverkehrsbeauftragten und auch mit einer Person vom Gender Dezernat
und so, und ich werde das mal herausfinden. Okay, das waren meine Fragen an dich. Hast du
vielleicht noch irgendetwas, was du erganzen madchtest, was ich nicht gefragt habe, was wir

noch nicht besprochen haben? Was dir noch spontan einfallen wirde.

Barbara Laa: Vielleicht erganzend zu dem, was wir vorhin gerade besprochen haben. Das
Thema Gender, ich glaube, es ist schon ein wichtiges Thema, vor allem, weil wir unsere
Umwelt so gebaut haben, dass vieles nur oder besser mit dem Auto erreichbar ist und das
auch ein Thema ist, ob es nicht zu mehr Gleichberechtigung fihrt, wenn jetzt mehr Frauen
auch ein Auto haben, Fuhrerschein haben, mehr mit dem Auto fahren und diese Mdglichkeit
nutzen kénnen. Und es gibt Diskussionen, zum Beispiel wenn man sagt, man verbietet die
Zweit-Autos oder man arbeitet halt daran, dass Haushalte mdglichst keins oder nur ein Auto
haben. Da gibt es dann Beflirchtungen, dass es dann halt vor allem die Frauen trifft, die dann
nicht mehr ein Auto zur Verfiigung haben. Aber ich glaube, das ist halt ein Falschtrick, dass
man nicht sagt, die Frauen missen jetzt auch Auto fahren, um gleichberechtigter zu sein,
sondern andersrum. Wie kénnen wir eine Welt gestalten, in der es dann einfach nicht mehr
der Vorteil ist, sich umweltfeindlich fortzubewegen und die trotzdem gleichberechtigter sein

kann?

Sophie: Dankeschdn, schénen Tag noch.

Barbara Laa: Danke dir. Viel Erfolg mit der Masterarbeit.

Sophie: Dankeschon
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Johann Schneider

Sophie: Die erste Frage ware mal wie du den Radverkehr in Wien momentan bewerten

wirdest bzw. einschatzen wirdest?

Johann Schneider: Also wie attraktiv es ist, Rad zu fahren oder generell?

Sophie: Generell, was dir als allererstes mal einfallen wirde, zur momentanen Situation.

Johann Schneider: Also was mir in Wien als allererstes einfallen wiirde, ist, Radfahren geht
teilweise sehr gut, teilweise sehr schlecht. Die ganze Radverkehrsinfrastruktur, die wir in Wien
haben, ist ein totales Flickwerk. Es gibt, wenn man an der Strale ist, gibt es Abschnitte, wo
man super toll fahren kann, da hat man einen supertollen Radweg und dann hért er plétzlich
auf und dann muss man mit total viel Autoverkehr mitfahren oder so. Oder dann gibt es in
einem Bezirk total viel Radinfrastruktur, in anderen gibt es gar nichts und so. Ich denke da
auch immer dran, in manchen Bezirken wirde ich nie wohnen wollen, weil man einfach nicht
Radfahren kann. Ich denke da an den 19. Bezirk zum Beispiel, wohingegen andere Bezirke
total attraktiv sind, im zweiten zum Beispiel, wo man einfach merkt, dass in einer bestimmten
Zeitperiode, ich glaube in den 80er und 90er Jahre wurde einfach total viel gebaut und das ist
halt jetzt da und das hilft halt total, dass viele Leute Rad fahren und in anderen Bezirken wurde
in der Zeit halt nichts gebaut. Ich glaube, so kann man dann den Radverkehr in Wien
beschreiben. Es ist nicht gar nichts da, aber es ist auch nicht ausreichend, um zu sagen jeder

kann Uberall mit dem Fahrrad herumfahren.

Sophie: Laut meiner Recherche sind wir momentan bei so circa 9 % Radverkehr beim Modal
Split in Wien. Jetzt ist das Ziel von der jetzigen Regierung bis 2030 13 % zu erreichen. Wie

gelingt uns das? Was braucht es daftir? Was fehlt noch?

Johann Schneider: Also, wenn man den Radverkehr wirklich férdern mochte, dann geht es
eigentlich vor allem darum, dass ein gutes, zusammenhédngendes Netz vorhanden ist. Es
braucht einfach dieses Grundnetz, das einfach die wichtigsten Wege von einem Ort zum
anderen attraktiv mit dem Rad gefahren werden kdnnen. Und dann steigert sich das total stark
und irgendwann ist der Druck einfach da, dass dann weiter ausgebaut werden muss. Und ich
merke das auch. Also das ist jetzt nur ein gefiihlter Zusammenhang, aber ich wohne im 16.
und 16. gibt es die HasnerstralBe. Die Hasnerstral3e ist halt eine ganz gute, attraktive
Radroute, um von drauf3en, von uberall vom 16. praktisch zum Gurtel fahren zu kénnen und

dann weiter in die Stadt. Und das Nutzen extrem viele Leute und dadurch ist der
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Radverkehrsanteil glaube ich in Ottakring halt relativ hoch. Gleichzeitig in Hernals gleich
daneben ist der Radverkehrsanteil niedriger als in Ottakring. Und ich glaube, das liegt auch
sehr stark daran, dass es in Hernals diese Route nicht gibt, da gibt es keine attraktive Route
vom Gurtel bis raus an den Stadtrand, da gibt es einfach gar nichts. Ich habe das Gefuhl, das
macht einfach viel aus. Und in der Radverkehrsplanung gab es ja eine Untersuchung, gemacht
von der TU im Forschungsbereich von Verkehrsplanung von Bauingenieuren, welche
Radrouten in Wien als erstes ausgebaut werden missen, um den gré3ten Impact zu haben.
Das sind halt vor allem die Routen an den groRen Hauptstraf3en, an den grof3en Einfallstral3en,

wo es derzeit noch gar nichts gibt.

Sophie: Okay, und abgesehen von jetzt einfach das Netz zu erweitern, fallen dir noch anderen
Maflnahmen ein, die man noch brauchen wirde, um generell das Ziel zu erreichen oder

generell den Radverkehr in Wien attraktiver zu gestalten?

Johann Schneider: Also abgesehen von der jetzt wirklich Radfahrinfrastruktur ist ja ein
wichtiger Faktor das Marketing. Da ist die Stadt Wien glaube ich schon sehr gut dabei. Es wird
ja auch oft gesagt, die Stadt macht nur Marketing und sonst nichts anderes. Und das andere
sind sicher diese Nebensachen, wie Fahrradparken und so, also auch zum Beispiel wenn man
sein Fahrrad am Bahnhof abstellen will wie am Bahnhof in Meidling dann, sind diese
Abstellmdglichkeiten einfach so unattraktiv, dass man es nicht will. Und ich glaube, da muss
eigentlich noch viel gemacht werden. Eben Abstellmoglichkeiten in den Bezirken, auf den
StralRen, auch in den Wohnh&usern. Also ich wohne in einem Griinderzeithaus und ich kann
halt mein Fahrrad im Innenhof vom Regen ungeschiitzt abstellen und habe auch nichts, wo
ich es ansperren kann oder so. Also auch in meinem Umfeld werden oft Fahrrader gestohlen,

vor allem neue Fahrrader. Und ich glaube, das ist schon ein Problem.
Sophie: In der Literatur bzw. auch in den Planen von der Stadt Wien wird auch oft erwahnt,
dass Radfahren so kostenguinstig ist. Trotzdem ist der Anteil relativ gering. Glaubst du wirde

es helfen, auch mehr so Leihfahrrader anzubieten?

Johann Schneider: Meinst du, dass das Radfahren fiir die Nutzerinnen kostengunstig ist,

oder?

Sophie: Es wird immer speziell davon geredet, dass fir die Nutzerinnen kostengunstig ist, ja.

Johann Schneider: Ich glaube, dass so Sachen wie Bikesharing, dass das eine sehr gute

Ergdnzung ist, aber da auch eigentlich mehr zum o&ffentlichen Verkehr. Ich glaube das
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Bikesharing nicht so sehr dazu beitragen kann, denn den Radverkehr generell zu fordern. Es
macht schon, dass das Rad sichtbarer ist im 6ffentlichen Raum, aber ich glaube, das ist mehr
eine Erganzung zum o6ffentlichen Verkehr, was ja auch nicht schlecht ist. Radverkehr und

offentlicher Verkehr sollen ja auf jeden Fall eine Einheit sein, also sich ergéanzen.

Sophie: Jetzt ist es so, dass die Stadt Wien sich einige konkrete Ziele setzt, also Emissionen
senken, Modal Split erhéhen und so in ihren verschiedenen Strategien. Hast du das Gefunhl,
dass solche konkreten MalRnahmen wichtig sind? Werden diese Ziele erreicht? Wie stehst du

dazu?

Johann Schneider: Ich habe mich da schon sehr, sehr viel damit beschéaftigt. Wir haben auch
bei Platz fur Wien haben wir das alles analysiert. Wir hatten auch im Team einen

Politikwissenschaftler, der die Aussagen der Politikerinnen analysiert hat.

Sophie: Sehr spannend.

Johann Schneider: Und die Stadt Wien ist sehr gut im Konzepte erstellen, die sind auch
wirklich gut. Also die MA 18, vor allem die da diese Konzepte macht, die haben wirklich gute
Leute und die erstellen auch wirklich gute Konzepte. Nur, sie werden nicht umgesetzt. Also sie
werden zu einem Teil umgesetzt, aber sie dienen auch der MA 18 selbst. Also sie dienen
praktisch als Grundlage fur weitere Planungen. Manchmal wird ein bisschen darauf verwiesen,
aber im Alltagsgeschaft, wenn es wirklich um konkrete Planungen geht, ist das meistens nicht
relevant. Gerade auf Stadtebene, Stadtpolitikebene sind dann oft die Koalitionsvertrage viel
wichtiger. Die Bezirksvorsteherinnen und auch die Bezirksratinnen wissen teilweise gar nicht,
was es da alles gibt und dass es das gibt. Also ein Arbeitskollege von mir, der hatte das sogar
einen Termin in einem Bezirk, wo dann von einer Magistratsabteilung jemand da war und der
ist dann wirklich gefragt worden, ob er sich gebunden fuhlt an die Klimastrategie der Stadt und
solche Sachen. Also da ging es konkret um ein Verkehrsplanungsthema und er hat gesagt
nein, das interessiert mich nicht. Und dann merkt man halt, dass die Konzepte sind super,

aber in der Ausflhrung wird das einfach nicht umgesetzt.

Sophie: Und es scheitert quasi an der Politik, dass diese Ziele und Malinahmen nicht
umgesetzt werden, denn in manchen anderen Stadten funktioniert es ja schon wesentlich
besser. Hast du das Gefihl, es liegt nur an den Politikerinnen oder gibt es andere Griinde

auch?
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Johann Schneider: Es liegt an vielen Sachen. Man konnte eine ganze Diplomarbeit
dariiberschreiben. Also ich glaube, es liegt an ganz vielen Sachen. Einerseits, dass diese
Konzepte, die auf ganz strategischer Ebene sind, nicht nach unten weitergetragen werden,
dass es da keine Zielvorgaben gibt. Die Strategien selbst sind zu allgemein formuliert. Also
die Zielvorgaben kann man gar nicht bzw. teilweise gar nicht messen. Und es liegt dann an
der Stadtpolitik, an den Politikerinnen, die das nicht weiterflihren wollen. An den Bediensteten
der Verwaltung, die dann teilweise ganz eigene Interessen verfolgen, die vielleicht dem
Ganzen entgegenstehen oder so, teilweise auch Bedienstete der Verwaltung, die auch schon
politisch agieren. Und auch die Bezirksebene, wo dann eben ganz eigene Interessen auch
vorhanden sind und wo naturlich nur auf den eigenen Bezirk geschaut wird. Aber es liegt auch
an anderen Themen, das ist auch die Finanzierung, wo die Bezirke ja teilweise eigentlich ein
sehr geringes Budget haben, das zwar auch von der Stadt teilweise aufgestockt wird, aber sie
koénnen teilweise einfach die Sachen nicht finanzieren, die sie gerne machen mdchten. Und
es gibt zwar flr den Radverkehr eh das Budget fur die Hauptradverkehrsrouten, aber trotzdem
ist es oft schwierig fiir die Bezirke, da die Sachen zu finanzieren und einfach generell die
Kompetenzen aufteilen zwischen Stadt und Bezirk. Also ich wiirde mir in der Hinsicht oft
wuinschen, dass die Bezirke weniger zu sagen haben. Also die Bezirke entscheiden, namlich
auch tatsachlich politisch mehr, als sie laut Stadtverfassungen notwendig ist. Also da gibt es
dann auch von Seiten der Stadtregierung gibt es dann eben immer das Commitment, wenn

der Bezirk dagegen ist, dann machen wir das auch nicht, weil man will keine Probleme haben.

Sophie: Jetzt gibt es, also zumindest fur mein Empfinden, in letzter Zeit doch hin und wieder
in den Nachrichten so News, zum Beispiel, dass das Budget 60 Millionen € fur dieses Jahr
betragt und dass ein Radweg ausgebaut wird, und da fallen Parkstreifen usw. und auch
Umbau von Straf3en. Ist es da von deinem Gefuhl her auch wirklich so, dass sich da echt was
tut, mittlerweile? Oder ist es eher so, da gibt es halt die coolen Projekte und die prasentieren
wir den Medien und es wirkt so, als wiirden wir viel machen, aber es passiert eigentlich nicht

viel?

Johann Schneider: Es verbessert sich schon was. Also seitdem das Budget deutlich
aufgestockt wurde, passiert schon einiges. Das muss man schon sagen auch, es passiert
weiterhin aber viel zu langsam. Also die Ziele, die die Stadt hat, werden damit auch nicht
erreicht werden und es passiert zu wenig gezielt. Es werden teilweise schon Projekte
angegangen, wenn ich an die Wagramer StralRe denke, die wirklich grof3en Einfluss haben
werden. Aber oft werden nicht die Projekte angegangen, die wirklich viel fir den Radverkehr
bringen wirden. Und es ist auch immer wieder so ein Flickwerk. Es bringt schon sehr viel, also

wenn man mit Leuten von den Bezirken redet, die sagen schon zum Beispiel fiir Radstander
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haben sie jetzt irrsinnig viel Budget und sie kdnnen irrsinnig viel Geld ausgeben dafir. Und
das macht alles schon deutlich leichter. Und das Riesenproblem ist namlich, dass das Budget
fur den Radverkehr jetzt zwar da ist fir den Bau neuer Radverkehrsanlagen, aber das
Personal nicht. Und in den Magistratsdienststellen also vor allem MA28, die fir den
Stral3enbau zustandig sind, da ist das Personal total Uberlastet und sie kommen mit den
Planungen einfach nicht nach. Und das ist eigentlich ein Riesenproblem, dass eben das

Budget aufgestockt wurde, aber es wurde kein Personal nachbesetzt.

Sophie: Das ist eigentlich schade, weil wenn sie schon das Geld hergeben wirden, dann wére
es ja cool, wenn da was passiert. Jetzt ist auch die neue Straf3enverkehrsordnung raus, wo es
ja ein paar Verbesserungen gibt fir Fahrradfahrerinnen. Die zwei wichtigsten, so wie sie es
auch ankindigen, ist ja, dass man jetzt rechts abbiegen darf bei der roten Ampel und der
Mindestabstand beim Uberholen. Wie siehst du das? Sind es gute Punkte? Ist das
ausreichend? Was wiirdest du dir wiinschen, was vielleicht noch in einem Gesetz verankert

werden wirde?

Johann Schneider: Ja, also die Verbesserungen der StVO ist ein Schritt in die richtige
Richtung. Es @andert auf keinen Fall dieses Grundtenor der StVO eben auch, dass es ein Relikt
aus den 60er Jahren eigentlich ist. Ein paar Sachen verbessern sich schon, das ist schon gut.
Auch beispielsweise, dass man als Fuldgangerin nicht mehr nur am Zebrastreifen queren kann,
sondern auch abseits davon. Das wurde in den Niederlanden schon vor 30 Jahren
abgeschafft. Rechts abbiegen bei Rot ist super. Die Ausfiihrung hatte ein bisschen attraktiver
sein kénnen, also dass man nicht immer stehen bleiben muss. Sie haben sich an den
restriktivsten Beispielen aus Europa orientiert. Das hatte man besser umsetzen kdnnen. Das
mit dem Uberholabstand zum Beispiel, da wird sich in Realitat nichts &ndern. Also so ehrlich
muss man sein. Und was sehr schade ist, was sich nicht geandert hat, ist, dass die
Regelgeschwindigkeiten auf StralRen auf Tempo 30, Tempo 80 Tempo 100 gesenkt werden,
statt wie es jetzt sind 50, 100, 130 weil das vor allem in der Planung, in der StralRenplanung
deutlich Erleichterungen bringen wirde. Denn jetzt gibt es schon viele Gemeinden zum
Beispiel, die gerne Tempo 30 auf Strafden machen wirden, auch auf HauptstraRen, aber sie
durfen nicht. Sie wirden es gerne, aber sie kdbnnen es gar nicht, weil die StVO das sagt, das
darf es nur in Ausnahmefallen geben und das macht die Planungen oft sehr schwierig und das
ware super, wenn das umgesetzt geworden ware, aber es war noch nicht genug Zustimmung
da. Eine Neuerung ist auch, diese Regelung mit 10 kmH vor Radfahriiberfahrten, dass die jetzt
praktisch drauf3en ist, was auch gut ist. Das hat aber in der Realitat nur Einfluss, wenn die

Polizei halt dasteht.
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Sophie: Jetzt haben wir vorher schon ein bisschen Uber diese Plane und Strategien geredet,
die jetzt nicht immer oder sehr wenig auch umgesetzt werden. Also ich habe mir zum Beispiel
die Smart City Rahmenstrategie angeschaut und Fachkonzept Mobilitdt und ich habe das
Gefiihl, es gibt gefiihlt endlos viele Strategien, wo auch viel vereint wird, was ja auch gut ist,
wenn viel zusammengedacht wird. Ich habe mir nur tGberlegt, ob es vielleicht auch sinnvoll
waére, einfach mal eine Strategie allein fiir den Radverkehr in Wien zu schreiben, zu entwickeln.
Ich meine es ist die Frage, wie es dann noch umgesetzt wird, aber wiirdest du das als sinnvoll
sehen, wenn man das machen wirde? Einfach, dass der Radverkehr Prioritat hat oder ist es

eh besser man vernetzt den Radverkehr mit anderen Mobilitdten?

Johann Schneider: Also an sich hétte hat das Fachkonzept Mobilitdt von STEP25 ja
eigentlich diese Rolle. Aber das ist echt eine gute Idee, also ein guter Einfall, weil daran habe
ich eigentlich noch gar nicht gedacht. Stimmt, es gibt keine Radverkehrskonzepte. Also ich
kann mir schon vorstellen, dass es auf jeden Fall sinnvoll ware, ein eigenes
Radverkehrskonzept zu machen, gerade weil das Fachkonzept Mobilitat sehr allgemein ist
und sehr kurz ist fir das, was es alles beinhaltet. Und ein Radverkehrskonzept kdnnte da
wirklich sehr gut die Schwerpunkte setzen und auch bei diesen anderen Sachen wie
Fahrradparken und alles. Ich glaube, da kénnte man noch viel mehr ins Detail gehen, wenn
es ein eigenes Konzept dafir gabe. Was in anderen Gemeinden oft gemacht wird ist, dass
man Radverkehr und FulRverkehr zusammennimmt in einem Konzept, so als Art Masterplan
aktiver Mobilitat. Das wirde in Wien wahrscheinlich in der Form nicht geben, weil diese die
Masterplane firs zu Full gehen, die sind ja auf Bezirksebene und ein Radverkehrskonzept
wéare eher auf Stadtebene. Was man auch nachdenken kdnnte, ist, ob man
Radverkehrskonzept auf Bezirksebene auch macht. Ich glaube so was &hnliches hat der siebte

oder achte Bezirk.

Sophie: Okay, aber das ist halt dann die Frage, wie es eingebettet wird.

Johann Schneider: Eben genau.

Sophie: Noch kurz zuriick zu dem, weil du auch gemeint hast, dass die Stadt Wien auch gutes
Marketing macht. Ich hatte namlich auch schon Interviews mit ein paar Frauen, weil das mache
ich dann im zweiten Schritt, dass ich dann auch die Erfahrungsberichte habe von Frauen, die
wirklich fahren und nicht nur die Theorie von Expertinnen. Und da war mein Feedback bis jetzt
oft, dass die Frauen das Geflihl haben, dass noch fast gar keine Awareness gibt, so von

Autofahrerinnen und Radfahrerinnen, dass da irgendwie noch keiner wirklich weil3, wer jetzt
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welche Rechte hat und so. Hilft dann dieses Marketing berhaupt von der Stadt Wien? Oder

hast du auch diesen Eindruck, dass es noch wenig Awarness gibt?

Johann Schneider: Ja, doch. Ich meine, ob das Marketing wirklich was hilft, das weifl3 ich
nicht. Es macht auf jeden Fall ein gutes Gefuhl. Es gibt schon dem Radverkehr auch Raum
und es zeigt eben, dass Radfahren gut ist. Ob es wirklich einen Einfluss hat auch auf das
Zusammenleben, wie man auf der Stral3e Sicherheit zusammenlebt, das weil ich nicht, kann
schon sein. Aber ich wiirde eher sagen, dass der Effekt eher sehr gering ist. Ich wiirde namlich
diese Probleme eher darauf zurlickfihren, dass der 6ffentliche Raum, also vor allem die
StralRen teilweise, einfach viel zu kompliziert geplant sind. Und dass es einfach eine
Vereinheitlichung braucht, wie Strallenrdume ausschauen. Also in den Niederlanden zum
Beispiel ist das sehr stark. Da kannst du in jeder Stadt in den Niederlanden sein und du weif3t,
dieser StraRentyp wird genauso ausschauen, weil es einfach standardisiert ist und das macht

das Verhalten viel einfacher und vorhersehbarer, finde ich.

Sophie: Gibt es noch irgendwelche anderen Punkte oder Anreize, um den Radverkehr zu
erhéhen fur Fahrradfahrerinnen, aul3er einem zusammenhdngenden Netz, baulich
abgetrennte Radwege und vielleicht ein bisschen Awareness, wirde dir sonst noch irgendein

Punkt einfallen, wie man das Ganze attraktiver gestalten kénnte?

Johann Schneider: Also was mir im ersten Moment jetzt noch eingefallen ist, aber das gibt
es jetzt eh schon, sind eben diese Forderungen zum Kauf von E-Bikes und von Lastenradern,
die jetzt auch wieder neu eingefiihrt wurden von der Stadt Wien. Das gab es eine Zeit lang fur
Private, dann nicht, aber das wurde jetzt wieder eingefiihrt, was da auf jeden Fall hilft, grad fur
den Einstieg bei Lastenrddern. Ja und ich denke halt einfach, dass die Forderung des
Radverkehrs und die Forderung des Zu Ful3 Gehens auch sehr viel mit der generellen
Gestaltung des offentlichen Raums zusammenhéngt und mit der Platzverteilung, aber vor
allem die Gestaltung. In einem schon gestalteten 6ffentlichen Raum halt man sich viel lieber
auf und fahrt lieber Fahrrad als irgendwo, wo Uberall nur Autos stehen, wo es nur unattraktiv
ist und wo nur Asphalt ist. Ich glaube, das ist einfach eine der Hauptfaktoren, die da Einfluss
haben. Und ich sage nicht, dass man jede Stral3e umbauen muss, weil so viel Geld ist in so
kurzer Zeit gar nicht da, wie wir es brauchten. Weil eigentlich miisste das ja so schnell es geht
passieren und das wird einfach nichts. Sondern es kann auch mit temporaren MafRnahmen
einfach erfolgen. Ich glaube, es ist einfach wichtig, dass es mdglichst schnell geht, mit
mdglichst einfachen Maflnahmen, damit man mal ein bestimmtes Radverkehrslevel erreicht.
Wenn man néamlich dieses Level an Radfahren dann erreicht hat, dann wird es ganz leicht und

dann hat man auch den Rickhalt von den Leuten, die Rad fahren. Dann sehen auch alle, es
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gibt den Bedarf an Radverkehrsinfrastruktur und dann geht das auch. Und es muss auch nicht
gleich Uberall in jeder StralRe ein Radweg gebaut werden. Es muss nicht in jeder HauptstralRe
einen Radweg geben, aber es braucht dieses grundlegende Netz, damit man sich mal Uberall

halbwegs in der Stadt bewegen kann und dann passiert das von alleine, eigentlich.

Sophie: Okay, dann kommen wir noch ein bisschen zu den Genderthema. Hast du das Gefiihl,

dass Frauen im Radverkehr in Wien in irgendeiner Weise benachteiligt werden?

Johann Schneider: Ja, auf jeden Fall.

Sophie: Inwiefern?

Johann Schneider: Also man muss sich ja nur mal hinstellen in der Frih an irgendeiner
Stral3e, auch wo es Radwege gibt, und es werden Grofteils nur Manner da sein. Der Anteil an
Frauen am Radverkehr sagt aus, wie attraktiv die Radverkehrsinfrastruktur ist. Frauen sind
halt generell beim Radfahren Sicherheitsbedirftiger. Haben den Drang dazu, eher sicheren
Raum zu haben und der ist auf den meisten Strafl3en nicht da. Man muss da dazu sagen, von
den Autofahrenden in der Stadt ist auch ein Grof3teil Manner und da ist man dann auch, wenn
man Rad fahrt, ist man dann auch oft Konflikten ausgesetzt. Und diese Konflikte, die werden
dann, gerade wenn Frauen davon betroffen sind, oft sehr schnell, sehr sexistisch. Und das hat
man, wenn man als Mann Fahrrad fahrt, hat man das nicht so, dass alles gleich auf
AuRerlichkeiten bezogen wird, es wird gleich alles auf den Korper bezogen und das hat man
als Mann einfach nicht. Man hat die Konflikte zwar schon auch, aber die sind anders. Und ich
denke, gerade deswegen ware es aus der Genderperspektive umso wichtiger, dass man es
schafft, sichere Radinfrastruktur zu haben. Es ist ja auch immer noch so, dass Frauen den
Grof3teil der Kinderbetreuung Ubernehmen und wenn man ein Kind hat, dann ist es
grundsétzlich einmal sehr attraktiv, mit dem Fahrrad zu fahren, mit dem Kind mit dem Rad
unterwegs zu sein, denn mit Kinderwagen und offentlichen Verkehrsmitteln dauert alles
deutlich langer, auch wenn man zu Ful’ unterwegs ist, mit Kindern dauert alles extrem lang.
Wenn es aber diesen sicheren Raum fur den Radverkehr nicht gibt, dass man mit einem Kind
am Fahrradsitz fahren mochte oder auch, dass das Kind allein fahren kann, dann macht man
das auch nicht. Und da sind naturlich Sicherheitsbedenken das Allererste. Und das ist auch
einer der Hauptgrinde, warum man dann, wenn man Kinder hat, oft Auto fahrt, stattdessen.
Also ich muss nur an meine Schwester denken, die hat auch mehrere Kinder. Und ich habe
mir schon 6fter gedacht, ihr Leben ware so viel einfacher, wenn sie die Wege mit dem Fahrrad
machen koénnte oder wiirde. Aber sie fahrt halt meistens mit dem Auto. Einfach weil Offis

fahren, allein mit drei Kindern ist ihr zu mihsam und Autofahren ist halt superbequem und
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damit gefahrdet man dann halt auch noch andere. Also es sind halt alles so Themen, die
ineinander spielen. Gerade wenn man mehrere Ziele hat, mit Kindern zum Beispiel, dann ist

das mit dem Rad viel einfacher.

Sophie: Wenn du jetzt sagst, dass man fiir Frauen eine sicherere Radverkehrsinfrastruktur
bauen muss, inwiefern muss die dann aussehen? Oder was braucht die dann speziell im

Gegensatz zu dem, was wir jetzt haben?

Johann Schneider: Ich glaube, es ist einfach ganz wichtig, einerseits sehr viel getrennte
Radverkehrsinfrastruktur auf Hauptstralen, also dort, wo man den Autoverkehr nicht
vermeiden kann und auf Nebenstral3en, also Uberall was unter Tempo 30 ist, soll es ja
ausgleichen, dass man Mischverkehr fahrt, dass es keine getrennte Radinfrastruktur gibt. Und
hier ist es einfach ganz wichtig, dass der Durchzugsverkehr, dass der Autoverkehr, dass dem
gezeigt wird, er ist nicht allein da, dass der Durchzugsverkehr unterbunden wird, dass der
Verkehr gezielt auf die Hauptstrafl3en verlagert wird, dort wo es getrennte Radinfrastruktur gibt
und so die Konflikte verringert werden. Gerade auch fir den Verkehr mit Kindern ist halt

getrennte Radinfrastruktur wichtig.

Sophie: Hast du das Gefihl, dass wenn jetzt neue Projekte geplant werden oder jetzt in letzter
Zeit auch entstanden sind, dass da auch der Fokus drauf liegt, dass man bei Hauptstraf3en

getrennt baut, bei Tempo 30 Mischverkehr reicht? Wird das mittlerweile beachtet?

Johann Schneider: Es hat sich schon verbessert. Also einerseits jetzt mit der neuen RVS,
die ja dieses Jahr rausgekommen sind, kann man so Sachen wie irgendwelche
Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen auf Hauptstraf3en, die man halt irgendwo versucht
noch reinzuzwangen, das funktioniert nicht mehr so leicht, weil die Breiten fiir solche
Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen einfach von den Richtlinien her verbreitert wurden.
Dadurch braucht man da fast so viel Platz fir einen eigenen Radweg, das hat schon Einfluss
gehabt jetzt. Und andererseits ist auch die Awareness dafiir, habe ich das Geflihl, bei den
Magistratsdienststellen  groRer geworden. Es gibt inzwischen auch eigene
Radverkehrsbeauftragte in den einzelnen Dienststellen, die fur die Planungen zustandig sind.
Also die MA46 hat einen, die MA 18 hat welche, die nur fir den Radverkehr zustandig sind,
die Mobilitatsagentur ist vor allem bei gréReren Projekten auch immer dabei und mahnt da
auch immer die Qualitat ein. Und da hat sich schon sehr viel getan. Also wenn ich dran denke,
der Mehrzweckstreifen der in der Wattgasse gemacht wurde, vor ca. 7 Jahren, der

nachweislich nicht Richtlinienkonform war, als er gemacht wurde. Und die Stadt hat ein eigens
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Gutachten in Auftrag geben lassen, damit sie das bauen kdnnen. Ich glaube, das wiirden sie

jetzt nicht mehr bauen.

Sophie: Okay, das ist ja schon mal gut zu wissen, dass sich da irgendwas positiv verandert
hat. Ich frage mich trotzdem, also ich weif3 nicht, ob du das weil3t, aber, ob es auch geniigend
Frauen Uberhaupt in den Radverkehrsplanungsstellen oder Verkehrsplanungsstellen gibt? Ob
das vielleicht auch noch zusatzlich ein Problem sein kdnnte, warum das oft noch nicht

mitbedacht wird?

Johann Schneider: Es gibt definitiv nicht genug Frauen in den Planungsstellen. Ich arbeite
im Verkehrsplanungsbiro und in den meisten Besprechungen sitzen nur Manner. Bei weitem
in den meisten Besprechungen sitzen nur Manner, es sind einfach tberall nur Ménner. Auch
bei den Bezirken zum Beispiel, ich habe jetzt heute fir meine Diplomarbeit eine
Zusammenstellung gemacht. Wie sind die Mobilitaitskommissionen der Bezirke
zusammengesetzt? Und da gibt es drei Bezirke, wo es mehr als 50 % Frauen gibt, sonst ist
es Uberall hdchstens 1/3. Die Vorsitzenden der Mobilitatskommission in den Bezirken sind bis
auf einen Bezirk alles Manner, und man hat nur mit Mannern zu tun. Es gibt ganz wenig
Ausnahmen, auch bei der Stadt Wien und Frauen, trifft man dann eher, also wenn es um die
Stadt Wien Ebene zum Beispiel geht, vor allem dann eher bei der strategischen Planung an,
aber wenn es um wirklich ausfihrende Planung geht und auf konkreter Ebene, sind es fast nur
Manner. Was aber auch ein Problem ist, wenn man bei der Verkehrsplanung ist, dass es auch
bisher einfach zu wenig Frauen gibt, die das auch machen wollen. Da hangt wahrscheinlich
sehr viel damit zusammen, dass gerade in Berufen, wo sehr viele Manner sind, dass es fur
Frauen halt oft sehr viel schwieriger ist. Ich war auch letztens im Biro und wir haben driiber
geredet, dass es fir Frauen in Besprechungen oft sehr schwierig ist, sich da auch
durchzusetzen und ernst genommen zu werden, gerade fiir junge Frauen. Es gehen schon
viel mehr Frauen in die Verkehrsplanung und ich merke das auch bei mir im Studium. Es gibt
viele Leute, die jetzt in die Verkehrsplanung gehen wollen. Aber bisher sind wirklich Leute, die
schon ausgebildet sind und Verkehrsplanung machen wollen, meistens Manner. Es ist
teilweise auch schwierig, wenn man Stellenausschreibungen hat, da auch eine Frau zu finden,

die sich tberhaupt bewirbt.

Sophie: Ich verwende in meiner Masterarbeit ein Framework, dass bezieht sich darauf, dass
Gender und Mobilitat eigentlich nicht voneinander zu trennen sind und das halt nachweislich
geschlechtsspezifisch ist. Hast du das Geflihl, dass die Stadt Wien, das auch weil3 bzw.
mitbedenkt, dass das zwei Komponenten sind, die man miteinander vereinen sollte in Ihrer

Planung?
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Johann Schneider: Teilweise ja, teilweise nein. Also ich denke, dass gerade vor allem diese
technischen Bereiche der Verkehrsplanung, die Bedenken es gar nicht. Bedacht wird das vor
allem auf Stadtgestalterische Ebene und strategischer Ebene. Aber sonst kommt das Thema

nicht auf und ich glaube das Thema ist einfach auch nicht da.

Sophie: In diesen Planen, die ich mir angeschaut habe, wird erwahnt, dass es
Genderunterschiede gibt in der Mobilitdt, aber es werden keine konkreten MafRnahmen
gesetzt, wie man das jetzt &ndern kénnte. Wirde das was helfen, wenn man das in diese
Plane reinschreibt, einfach nur damit grol3eres Bewusstsein da ist? Auch wenn es halt die
Frage dann wieder gibt, inwiefern es umgesetzt wird? Oder misste man an irgendeiner

anderen Stelle etwas andern?

Johann Schneider: Ich denke schon, dass es auf jeden Fall Sinn macht, das reinzuschreiben.
Ich denke aber vor allem, dass es, da wirklich konkrete Malsnhahmen braucht und Ziele und es
braucht Leute, die sich drum kiimmern, also es braucht dann auch in den ausfihrenden Stellen
Leute, die gezielt darauf geschult sind und gezielt darauf schauen. Das hilft dann schon, also
wenn es wen gibt, der wirklich drauf schaut, dann hilft es. Ich hatte mal eine
Planungsbesprechung, da haben wir einen Radweg geplant und da sollte eine Unterfihrung
gebaut werden und da war dann jemand von der MA21 da, die fir Flachenwidmung und
Stadtplanung zustandig sind, der dann auch wirklich gezielt darauf geschaut hat und dann
auch eingemahnt hat; ,Nein, wir kbnnen da nicht einfach eine Unterfihrung machen, weil das
wird dann ein Angstraum usw. und eine lange Unterfihrung®. Darauf muss man einfach
schauen und das hilft dann auch. Es braucht Leute, die wirklich gezielt darauf schauen. Und
so kann man das namlich auch in den bestehenden Strukturen unterbringen. Genauso wie es
auch eben jetzt eigene Zustandige fur den Radverkehr gibt, die dann gezielt darauf schauen,
brauchte es auch noch Zustandige dafir, die auch darauf geschult sind. Also es wird
wahrscheinlich schwierig sein, gerade die Alteingesessenen alle darauf zu schulen und dass

das auch wirklich ernst genommen wird.

Sophie: Das ware mal meine Frage. Hast du vielleicht noch irgendwas, was ich dich nicht

gefragt habe, was du vielleicht noch ergdnzen méchtest? Was dir noch eingefallen ware?

Johann Schneider: Mir ist noch was gekommen zur Erganzung, namlich wir haben ein
Projekt, wo wir mit der Stadt Wien zusammenarbeiten und mit der OBB, weil das hangt sehr
stark im Zusammenhang mit einer OBB Planung und da ist es so, dass die Stadt Wien, also

die Strukturen der Stadt Wien, die arbeiten extrem langsam und es dauert oft Monate, bis ein
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Termin ausgemacht wird und bis einmal was in die Gadnge kommt. Gleichzeitig arbeitet die
OBB sehr schnell. Und da haben wir dann diskutiert, ob es nicht sinnvoll ware, auch so wie es
in der Seestadt gemacht wurde, da wurde ja auch eine eigene Gesellschaft fir die Seestadt
aufgemacht. Auch wie es bei den Planungen fur die U-Bahnen zum Beispiel ist, da machen
es die Wiener Linien, die ja theoretisch ausgelagert sind von der Stadt Wien. Und bei den
Eisenbahnplanungen machen das die OBB, die auch eine eigene Gesellschaft sind, die zwar
ein Eigentum des Bundes sind, aber sie sind eine eigene Firma. Und ob es da nicht sinnvoll
ware, gerade fur so grol3e Radverkehrsprojekte, also gerade um das Grundnetz herzustellen,
ob es da nicht sinnvoll ware, eine eigene Entwicklungsgesellschaft dafur praktisch aus den
bestehenden Strukturen der Stadt Wien auszulagern und die sich nur darum kiimmern? Es
war nur ein Gedanke, aber es ware mal spannend, den weiterzuspinnen, ob sich da vielleicht
mehr tun wirde, weil dann die Wege vielleicht andere waren und die Konflikte vielleicht

weniger zum Vorschein kommen.

Sophie: Ja, finde ich einen interessanten Gedanken. Danke dir.
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Michael Meschik

Sophie: Dann starte ich die Aufnahme. Also die erste Frage ware mal grundsatzlich, lhre
Einschétzung zum Radverkehr momentan in Wien, wie Sie ihn bewerten wirden? Was Ihnen

so als erstes einfallen wirde?

Michael Meschik: Es ist ein Basis Netz da, es gibt den Radverkehr, aber aus meiner Sicht ist
das noch nicht so bei den Verantwortlichen angekommen, dass das eine Mobilitdtsform ist,
die man fordern sollte, weil viele Radfahranlagen jetzt nicht unbedingt radverkehrsfordernd
sind. Ein Beispiel dazu; Es gibt zwar in den dsterreichischen Richtlinien, ich bin selbst im
Richtlinien Ausschuss drinnen fir den Radverkehr, da ist jetzt im 1. April eine neue Richtlinie
rauskommen, die aus meiner Sicht die beste ist, die wir je gehabt haben, weil wir die Breiten
ein bisschen vergréRern konnten. In den Richtlinien sind einige Anlagen drin, unter anderem
wird in Osterreich der Geh- und Radweg nicht hinterfragt, den kann man fast iberall machen,
das ist aber aus meiner Sicht keine besondere Anlage zur Radverkehrsférderung. Auch die
Radwege sind nicht besonders toll, weil sie haben bei nicht Lichtsignale geregelten
Kreuzungen die Radfahriberfahrten eine Anndherungsgeschwindigkeit von 10 kmh,
wahrenddem die Kraftfahrzeuge mit 60 Kilometer auf der StraRe fahren. Es wird also nicht so
wirklich daran gedacht, was der Radverkehr braucht. Das heil3t, die Leute, die das férdern,
setzen sich nicht selber aufs Rad und tberlegen sich, wie sie das machen kénnen, das ist
mein Eindruck. Das ist in Osterreich und interessanterweise in Wien wirklich nicht sonderlich
gut. Es geht da nichts weiter. Wir haben jetzt zwar von drei, vier, finf % Radverkehrsanteil an
den Wegen, also Modal Split, haben wir jetzt so um die 7 %. Aber wenn wir Wien mit einer
Stadt wie Berlin vergleichen, die sind innerhalb von zehn Jahren auf fast 20 % kommen und
sie wissen, dass Graz und Salzburg deutlich héhere Anteile haben, so um die 20 %, also 1/5
der Wege. Aber wir haben auch eine vergleichbare Stadt Linz, da geht auch nichts weiter. Also
da werden zwar solche MalBnahmen gemacht fir den Radverkehr, irgendwelche Wege, die
dann aber so an und fir sich nicht wirklich praktisch sind und, wenn sie herumschauen, was
die Radfahrer inzwischen nicht mehr wollen sind die Mehrzweckstreifen und neben parkenden
Autos fahren, da war in der Richtlinie bis jetzt drin 1,50 Meter Abstand. Wenn ich weil3, dass
jemand, der Rad fahrt, einen Meterstreifen braucht zum Fahren, dann noch Schutz zu anderen
Nutzungen, ich habe 1 Meter 50 und dann geht die Autotir 1 Meter auf, dann habe ich nicht
einmal mehr diesen einen Meter und keinen Schutz zum FlieRBverkehr. Also die Situation ist

irgendwo so im unteren Mittelfeld, auch wenn man es international vergleicht, wiirde ich sagen.

Sophie: Und woran glauben Sie, liegt es, dass es jetzt in Graz, Salzburg und anderen Stadten

in Europa besser funktioniert als in Wien?
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Michael Meschik: Ich muss es wieder darauf zurtickfiihren, dass noch immer der Kfz-Verkehr
die grote Prioritat hat, weil die Verantwortlichen, die sich um die Mobilitat kimmern,
offensichtlich gerne Auto fahren. So leid es mir tut, es wird nicht gesehen, dass wir eigentlich
grol3e Probleme mit motorisiertem Verkehr innerdrtlich haben oder Gberhaupt global. Ich sage
nur immer, wenn ich so was gefragt werde; es gibt verschiedene Zahlen, wie viel Platz man
braucht, um ein um das Transportgut Mensch zu transportieren und pro transportierter Person
braucht man mit dem PKW zehnmal so viel Flache wie alle anderen Verkehrsarten bendétigen.
Beim Abstellen ist es ahnlich, da haben wir auch den Faktor eins zu zehn mindestens im
Vergleich Rad zu PKW. Das heilt es ware innerorts wirklich gescheiter, statt motorisierten
Verkehr das Radl zu férdern. Andere Stadte haben das erkannt. Es gibt eine Stadt wie
Kopenhagen, die pro Jahr glaube ich 1 % der ortlichen Parkplatze streicht. Das sind dann
immer hin ein bisschen weniger als 10 % innerhalb von 10 Jahren. Und das sehe ich in Wien
gar nicht. Und aus meiner Sicht ist es anachronistisch, dass wir auch in Osterreich derzeit
noch 50 Kilometer innerértlich haben. Und selbst wenn wir auf ein Tempo 30 Regime in den
untergeordneten Straf3en kommen, so betont die Stralenverwaltung trotzdem noch immer,
dass die HauptstraBen trotzdem noch mit 50 zu befahren sind. In Kombination mit der laxen
Uberwachung in Osterreich, heil3t Héchstgeschwindigkeit Tempo 50, dass man 65 Kilometer
schnell fahren kann, bevor man gestraft wird. Wenn wir in die Schweiz schauen, die pro
gefahrene Kilometer halb so viel Verkehrstote aufweist wie Osterreich, wird dort gestraft ab 54
oder 55 kmh und man zahlt im Gegensatz zu Osterreich nicht 35 oder 70 €, sondern 140
Franken. Also das fuhrt dann unter anderem dazu, dass sich die Radfahrer auch nicht
geschétzt fihlen und der KFZ-Verkehr supertolle Bedingungen hat, deswegen fahren auch so
viele Menschen mit dem Auto. Also ich weil3 nicht, ob ich das jetzt beantworten kann. Ich kann
stundenlang reden, wie das zusammenhangt. Es ist einfach schwierig. Das Problem ist, dass
die Radfahrenden, wenn man sie befragt, was sie gerne hatten oder die, die gerne Rad fahren
aber es eher nicht tun, dann sagen die immer, wir hatten gern baulich getrennt Anlagen vom
KFZ-Verkehr und wenn man sie fragt, woflr sie sich furchten, dann sind es immer grof3e
Verkehrsmengen, schneller und ricksichtsloser KFZ-Verkehr. Und wir haben aber die
Situationen, dass das damalige Verkehrsministerium ca. 15-20 Jahre lang einen innerorts
Querschnitt auf Bundesstral3en empfohlen hat von 6,5 Meter Bordstein zu Bordstein, denn
haben wir auch in vielen Ortschaften, also muss jetzt nicht Wien sein. Wien ist ein bisschen
anders, da legen die historische Bausubstanz die Straf3enbreiten automatisch fest. Und jetzt
haben wir in vielen Ortschaften 6 Meter 50 breite Straf3e und wenn Sie sich ein bisserl
beschaftigen mit Radverkehr, brauche ich fiir getrennte Anlagen in eine Richtung mindestens
1,50 Meter. Wenn sie von 6,50 Meter 1,50 Meter wegnehmen, dann bleiben nur mehr 5 Meter

tiber, auf denen kann ich keinen KFZ-Verkehr mit Schwerfahrzeugen in zwei Richtungen mehr
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unterbringen. Das heif3t das geht baulich nicht, das heifdt es passiert dann meistens nix. Und
die Alternative, wo ich den Mischverkehr habe, also Radfahrer und KFZ, bedingt aber, dass
wir vertragliche Geschwindigkeiten haben und da sind wir irgendwo bei 30 kmh und zwar real
30 nicht zuldssig 30, das dann 45-50 heil3t, sondern real um die 30-35 und solange wir das

nicht haben, ist es schwierig.

Sophie: Okay, dann komm ich zu meiner nachsten Frage, weil, wie Sie auch vorhin gesagt
haben, wir haben jetzt Radverkehrsanteil von circa 7 % in Wien. Ziel ist es ja, zumindest von
der jetzigen Bundesregierung, bis 2030 13 % zu erreichen. Was miusste innerhalb der

nachsten acht Jahre passieren, dass dieses Ziel erreicht werden kann?

Michael Meschik: Ein Generalrezept kann ich nicht geben, weil es gibt mehrere
Untersuchungen, da hat man geglaubt, mit Big Data kann man rausfinden, wie die Situation
fir den Radverkehr ist, und je besser sie ist, desto mehr Radverkehr. Es héngt nicht nur von
der Physis der Stral3en ab, wie viel Radverkehr sie irgendwo finden, sondern auch ein
bisschen von der Einstellung der Menschen. Mein erster Chef hat gesagt, in Wien beginnt der
Balkan, das heif3t, wir haben teilweise sehr ruppige Verkehrsverhaltnisse. Und man muss jetzt
dazu sagen, die Ziele der Bundesregierung, da muss man a bisserl aufpassen. Ziele der
Bundesregierung ist fir mich ein bisschen so abgehoben, weil irgendwo werden einmal Ziele
formuliert und die politische Situation andert sich ja dauernd, schauen wir mal was als
nachstes kommt. Die Stadt Wien selbst hat eine Stadtentwicklungsplan, aktuell ist der STEP
25 und der ist jetzt gerade wieder in Uberarbeitung, da stehen auch so Ziele und jetzt muss
man aufpassen, es gibt bei der Erfassung der Mobilitat, wenn Sie einen Modal Split erfassen,
im Idealfall durch aktuelles wirklich stattgefunden ist Mobilitéatsverhalten an Stichtagen, da gibt
es in Wien immer wieder sehr stolze Prasentationen, dass in Wien der Modal Split schon fast
Drittelparitat. 1/3 offentlicher Verkehr, 1/3 PKW-Verkehr, sogar schon ein bisschen weniger
unter 30 %, und 1/3 nicht-motorisierter Verkehr und der Radverkehr hat da 7 %, also bleiben
Uber 20 % fur FuRgangerverkehr. Die Stadt Wien dabei immer verschweigt, ist das ist der
Modal Split der Wienerinnen und Wiener. Das heif3t, das ist nach dem Inlanderprinzip erhoben.
Es gibt zwei Prinzipien, das ist noch ein Inlanderprinzip, also die Mobilitat der Wohnenden, der
Leute, die hier wohnen und gemeldet sind. Und das ist jetzt nicht das, was sie auf der Stral3e
sehen. Die Wiener sind immer ganz stolz, dass der KFZ-Verkehr schon unter 30 % ist, glaube
bei 27% oder 23 %. Und wenn Sie aber auf die StralBe gehen, kdnnen Sie das nicht
nachvollziehen, weil wir pro Tag 600.000 - 700.000 PKW haben, die die Stadtgrenze Wien
Uberfahren als Ziel- und Quellverkehr. So, und jetzt war aber die urspriingliche Frage, wie
kommen wir zu 13 %? Indem wir es fordern. Meiner Meinung nach ist es langst fallig in der

StralRenverkehrsordnung, aus Sicherheitsgrinden, dass wir auf Freilandstraf3en auf 80 kmh
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heruntergehen. Das betrifft Wien jetzt nur in der Peripherie. Wien hat aber so Stral3en, wo man
schneller fahren kam, weil dort fast die Halfte der Verkehrstoten im Kfz-Verkehr berhaupt zu
beklagen sind, auf diesen Landesstral3en. Aber das, was bei uns relevant ist, finde ich, Tempo
30 innerdortlich und auch auf Hauptstral3en, wo viele Menschen nicht motorisiert unterwegs
sind, weil ganz einfach die Wertigkeit, dass ich mit dem Auto mit dem KFZ schnell fahren kann,
aus meiner Sicht historisch ist und heutzutage nicht mehr haltbar ist. Das heif3t ich wére dafr,
dass wir die Ortsgebiete grundsatzlich mit Tempo 30 belegen wirden. Auch die HauptstralRen,
wo es Menschen gibt auf der Stral3e. Ich rede jetzt nicht von Gewerbegebieten oder
irgendwelchen Gegenden, wo niemand wohnt, aber wo viel unterwegs ist. Zu Ful3 und mit dem
Rad braucht man die geringen Geschwindigkeiten, weil wir einige Untersuchungen gemacht
haben am Institut, auch mit Schulkindern, im Nebenzimmer sitzt eine Kollegin, die sich mit
Kindermobilitat intensiv auseinandersetzt, ich nur so bisschen und die Hauptgriinde, warum
die Eltern ihre Kinder nicht radfahren oder zu Fuf allein zur Schule gehen oder radeln lassen,
ist, weil sie das machst du nicht, das ist zu gefahrlich. Sie kennen den Circulus Vitiosus; Eltern,
die ihre Kinder mit dem PKW zur Schule bringen, weil es so geféhrlich ist, weil alle Eltern ihre
Kinder mit dem PKW zur Schule bringen. Und das kdnnen sie nur durchbrechen, wenn sie
einen Mix machen aus einer wirde ich sagen, ortsvertraglichen Mobilitdt und das ist
Geschwindigkeit. Im KFZ-Verkehr ist das immer wieder die Geschwindigkeit. In Osterreich
haben wir bei einer Hochstgeschwindigkeit etwa 50 kmh eine 85 % Geschwindigkeiten. Das
ist, wenn Sie Geschwindigkeiten messen und die der GroRe nach sortieren, ist das von den
100 % der Geschwindigkeiten der Gréf3e nach aufgetragen genau die, die 85 % der
Geschwindigkeit abziehen. Da haben wir laufend Uber 60 Kmh, das heil3t, es fahren 15 %
schneller als 60 kmh und es fahren 85 % langsamer oder gerade so schnell. Und wir haben
da immer im Ortsgebiet haben wir 60-65 kmh auf 85 % und das ist einfach zu viel, um den
Menschen im Mischverkehr diese Angst zu nehmen. Und geringe Geschwindigkeit waren,
wenn wir es wirklich auch kontrollieren eine sehr billige, blitzartig umsetzbare Mal3nhahme, um
den Radverkehr zu férdern. Weil, wenn die Autos auch nur 30 kmh fahren und ich als Radler
mit 20-30 daneben fahre, dann kann auch nicht viel passieren. Gut, an Kreuzungen kann es
immer wieder Schwierigkeiten geben. Aber das wirde die Stimmung ganz enorm verandern.
Ich bin der Letzte, der sagt, man soll mit dem Auto nirgends hinfahren dirfen. Ich kann
natdrlich nicht verbieten, dass zu jeder Wohneinheit auch innerstadtisch die Leute mit ihren
PKWs hinfahren und wir brauchen Lieferverkehr, Blaulichtorganisationen, Mullabfuhr, alles
das bedingt, dass wir gewisse StralRenbreiten haben und die StraRen breite bestimmt, wenn
ich sonst keine Malinahmen setze, die Geschwindigkeit, je breiter, desto schneller kann man
fahren. Deswegen sind ja Fahrstreifen auf Autobahnen bis zu 3,75 Meter. Man kommt fur den
PKW-Verkehr mit 2,50 Meter aus, aber fir die Mullabfuhr und fur die Rettung usw. da brauche

ich 6-7 Meter breite Fahrbahnen und da kann ein PKW auf diesen Fahrbahnen so schnell



fahren wie auf der Autobahn, wenn man ihn nicht daran hindert. Das heif3t, auf Ihre Frage
zurickzukommen, was muss man tun? Also einerseits nicht nur sagen fahrt doch mit dem
Rad, das ist so super umweltfreundlich, sondern wir miissen was machen, dass die Leute das
Rad als praktisch, bequem und sicher finden und sicher finden sie es dann, wenn die
Autofahrer entsprechend langsam sind. Es kommt dann sofort das Argument von denen, die
gern Auto fahren; ja dann geht in der Stadt nichts mehr weiter mit dem Auto. Und dann sag
ich "eben, weil das Auto an und fur sich kein innerstadtisches Verkehrsmittel ist." Die Autos
haben sich nur in den letzten. 50-70 Jahren die stadtischen Verkehrsflachen gekrallt, sage ich
provokativ, und es gibt auch Bewegungen, die Flachengerechtigkeit fordern. Das ist auch ein
weiterer Punkt, den man ansprechen sollte. Der motorisierte Verkehr hat 80-85% der
Verkehrsflachen. Und wie ich vorhin aber gesagt habe, nachdem wir zehnmal so viel Flache
brauchen, um das Transportgut, das sind Menschen, Giter und Nachrichten, das ist unser
Transportgut, um das transportieren zu kénnen, brauche ich zehnmal so viel Flache, wenn ich
die mit dem PKW transportiere wie mit Offis, zu FuR oder mit dem Rad. Das heif3t, ich kann in
dicht bebauten Innenstadten das Auto férdern, solange ich will, ich werde trotzdem pro
Fahrstreifen nur um die 2000 Pkws pro Stunde transportieren. Und mit einem mittleren
Besetzungsgrad von 1,2 Personen pro Pkw kann man mit diesen 2000 Pkws 2400 Leute
transportieren. Mit dem Radverkehr kann ich 15.000 Menschen und mit dem
FuRgangerverkehr 25.000 Menschen transportieren auf dieser Flache. Das heif3t, das muss in
die Kopfe der Politik rein. Und wie gesagt, Zu- und abfahren fir die Autos muss Uberall mdglich
sein, weil es kommen ja sofort die Argumente; ich bin gehbehindert, ich muss so viel
transportieren, meine Oma muss ich transportieren, meine Kinder, ja, kann ich alles machen,
aber nicht schnell und nicht gefahrdend. Die Ful3ganger und Radfahrer wissen intuitiv, dass
es diese Zusammenhange gibt zwischen Kollisionsgeschwindigkeit und
Uberlebenswahrscheinlichkeit. Und wenn Sie ein FuRganger mit 30 kmh
Kollisionsgeschwindigkeit erwischen, dann tberleben das zwar 8/10, wenn Sie aber 50 kmh
Kollisionsgeschwindigkeit haben, dreht sich das, dann tberleben nur 2/10, also 8 sind tot. Und,
und das ist 50 kmh Kollisionsgeschwindigkeit. Wenn irgendjemand etwa 70-80 kmh
innerdrtlich fahrt und dann kann man auch nicht mehr bremsen. Und da gibt es diese

Kollisionsgeschwindigkeit und diese schweren Unfalle.

Sophie: Und wenn Sie jetzt Tempo 30 fordern und sagen, dass das dann generell gerechter
ware, weil alle circa gleich schnell unterwegs sind, wirde es dann generell mehr Awarness
geben? Also jetzt fahren ja viele Leute nicht mit dem Rad, weil sie Angst haben und weil sie
auch das Geflihl haben, es kennt niemand so genau seine Rechte und Pflichten. Wenn ich
jetzt mit dem Auto fahre und der Fahrradfahrer fahrt vor mir, regt sich der Autofahrer auf zum

Beispiel. Haben sie das Gefihl, dass wenn einfach alle schon mal gleich schnell sind, dass



sich dieses Problem dann automatisch l6sen wird? Oder muss dann noch mehr Awarness

geschaffen werden, wo die Rechte und Pflichten sind?

Michael Meschik: Erh6hung der Awarness ist immer gut, aber das, was Sie angesprochen
haben, dass das die Radfahrer als Fleischbremse wirken, ja, das kann schon sein, vor allem
Leute, die schon ein bisserl alter sind und mit einem normalen Rad unterwegs sind, die kriegen
halt nicht so hohe Geschwindigkeiten zusammen und da wird dann mal der potenzielle
Unterschied zwischen 60 kmh oder 18 kmh, 18 kmh ist die mittlere Geschwindigkeit im
Radverkehr aus einigen Messungen, wenn ich eine Steigung dazu kriege habe ich nur 15 kmh
und mit dem Auto kann ich 60 kmh fahren, dann ist das ein Hindernis. Die Toleranz ist
Uberhaupt eine gute Sache. Es gibt, ein inzwischen umstrittenes Prinzip, der safety in
numbers, das ist Jacobson 1993, glaube ich, der hat so was aufgestellt und hat versucht zu
beweisen, dass je mehr Radfahrende unterwegs sind, desto sicherer wird es. Aus zwei
Grinden, weil wenn immer viel Radfahrer unterwegs sind, kann man auch nicht schnell fahren,
weil dann, Uberfahrt man einen, was ich ja voraussetze, dass die meisten KFZ-Lenker nicht
wollen. Und das zweite ist, wo viel Rad gefahren wird, da fahren auch teilweise die Rad, die
hinterm Lenkrad sitzen, und wissen dann, worauf es ankommt, wo die geféhrlichen Situationen
sind und nehmen Rucksicht darauf. Gibt es jetzt aber Studien, die das in Frage stellen, ist
noch nicht wissenschaftlich erwiesen, ob das jetzt stimmt oder nicht stimmt. Aber die
Deutschen haben zum Beispiel versucht nachzuweisen, dass in Holland, dass die Situation
nicht so viel besser ist als in Deutschland, weil die nur die Unfalle bisschen anders behandeln,
das ist schwierig. So, also ich weild jetzt nicht, ob ich die Frage beantwortet habe, aber
Toleranz ist auch etwas, was uns irgendwie im Verkehrsgeschehen abhandenkommt. Ich habe
mit einigen Leuten geredet, es wird auf den Stral3en, die Fahrweise und das Verhalten, aus
meiner Sicht, aggressiver. Also ich habe so den Eindruck, dass die immer starkere
Motorisierung, das Vermdgen von Fahrzeugen Uber 200 kmh Spitzengeschwindigkeit zu
fahren, die verleitet dazu, das auch auszureizen, weil sonst versteh ich namlich nicht, ich bin
jetzt aber kein Psychologe, warum sich die Leute dann unbedingt Autos kaufen missen, die
200-400 PS haben? Der einzige Unterschied ist, wenn man sich an die Regeln hélt, die
Hochstgeschwindigkeiten, die wir haben, was aber nicht immer der Fall ist, dann kann ich halt
in vier Sekunden auf 100 kmh beschleunigen statt in acht Sekunden. Okay und daflir zahle ich
doppelt so viel Steuer und Versicherung, bei einem hdheren Treibstoffverbrauch. Das ist nicht

rational. Also wobei Mobilitat ist, grundsétzliche nicht rational in vielen Bereichen.
Sophie: Wir haben ja vorher auch schon die Plane, Ziele, Strategien der Stadt Wien
angesprochen, dass sie sich immer grof3e Ziele setzen, aber oftmals nicht so viel draus

gemacht wird. Finden Sie es trotzdem gut, dass es diese Plane gibt, dass sich konkrete



Malnahmen Ziele gesetzt werden? Oder gibt es Ihrer Meinung nach eine bessere Losung

oder noch konkretere Zielsetzung? Oder wie kbnnten wir das diese Situation verbessern?

Michael Meschik: Naja, da missen wir definieren, was ist konkret? Ich glaube konkreter als
konkret brauchen wir nicht. Wenn ich ein konkretes Ziel habe, wie bis im Jahr 2030 15 %
Radverkehrsanteil im Modal Split ist das ja ein konkretes Ziel, was bei vielen Planen extrem
fehlend ist, aus meiner Sicht. Typischen Beispiel sind die Klimaziele, die sogar vertraglich
fixiert sind, Pariser Klimaziele, Kyoto usw. Kyoto hat Osterreich ignoriert, nach wie vor, wir
haben es weit verfehlt. Wir werden auch die Pariser Klimaziele verfehlen, was mit der
eineinhalb Grad Klimaerwarmung zusammenhéngt. Das einzige Land, das solche Dinge
ernsthaft betreibt, aus meiner Sicht, ist die Schweiz. Die Schweiz hat
Luftreinhalteverordnungen, da wurde beschlossen, so und so eine Emissionskonzentration ist
zulassig. Und wen wir konkrete Ziele in Programmen drinnen haben, dann muss auch dieses
konkrete Ziel rechtlich einklagbar bzw. fixiert werden. Soll hei3en, wenn wir 15 %
Radverkehrsanteil haben wollen in 2030, und wir jetzt 7 % haben, dann heil3t das, wir missen
8 % zulegen, dann haben wir noch acht Jahre. 8% in 8 Jahren ist aber ganz einfach, wenn ich
jedes Jahr evaluiere, muss ich jedes Jahr ein Prozent dazulegen. Und wenn ich das nicht
mache und die Ziele ernst nehme, wenn sie wirklich konkret sind, dann muss ich sagen okay,
ich bin jetzt 1 % unter dem Sollwert und jetzt muss ich entsprechende Malinahmen setzen.
Davon gibt es einige, haben wir schon dartiber geredet, um dieses Ziel zu erreichen. Was mir
beim Stadtentwicklungsplan 2025 sowieso ein bisserl auffallt, die haben, glaub ich 140 Ziele.
Das ist wie bei den bei den Sustainable Development Goals. Die SDGs sind sehr nette Ziele
bei denen, die UNO seinerzeit die Mobilitéat Uberhaupt vergessen hat, wo jetzt die Forscher,
auch meine Kollegen, jahrelang forschen, wo jetzt die Mobilitat sich in welchen Zielen
versteckt, ist super interessant. Ich halte das fiir eine Blendgranate, wo man jetzt mit 137
Indikatoren jetzt schaut, ob man das alles erreicht. Fir mich ist das der gesunde
Menschenverstand, der eh sagt, in welche Richtung es geht. Ich brauche das namlich nicht in
solchen Zielen, die dann wieder nicht konkret umgesetzt werden, festhalten. Also konkrete
Ziele beinhalten fir mich auch einen konkreten Zielerreichungspfad, der entsprechend mit

Sanktionen oder Malinahmen verknipft ist, damit man da hinkommt.

Sophie: Jetzt gibt es ja Stadtentwicklungsplan, Fachkonzept Mobilitét, usw. Es gibt jetzt aber
keinen expliziten Plan oder Strategie allein fur Radverkehr. Ich frage mich manchmal, ob es
sinnvoll ware, einen eigenen Plan fir Radverkehr in Wien zu erstellen oder sehen Sie es eher
als sinnvoll, dass der Radverkehr in den Planen verstrickt ist mit allen anderen Mobilitatsarten

in Wien?



Michael Meschik: Ist sehe es als sinnvoller, dass die Mobilitéat als Ganzes betrachtet wird.
Warum? Ich sage lhnen ein Beispiel; Ich habe auf Radkonferenz usw. immer wieder einen
Bekannten getroffen, der inzwischen in der Stadt Gent in Belgien in der Mobilitatsplanung ist.
und ich habe ihn gefragt; Wie ist denn das bei euch? Wen habt ihr als Verantwortlichen far
den Radverkehr? Hat er gesagt; Niemand. Und das hat mich gewundert, weil die Stadt Wien
hat jetzt einen neuen Radwege-Koordinator. Der friihere war da, der Kollege Blaha, mit dem
ich ab und zu Projekte gemacht habe. Erst einmal hat die Stadt Wien darauf bestanden, dass
der Radwege-Koordinator heif3t, weil der Radweg ist flir mich eine bestimmte Infrastrukturform,
baulich getrennt. Und der Kollege von der Stadt Gent hat mir auf meinen erstaunten Blick dann
gesagt; Ich habe niemanden, der speziell jetzt fir den Radverkehr zustandig ist, sondern wir
haben ein Planungsteam von 25 Leuten und jeder von denen schaut drauf, dass der
Radverkehr berilicksichtigt wird, wahrend allen Malihahmen, die wir machen, ob im
offentlichen Verkehr etwas gemacht wird, eine StralRengestaltung gemacht wird, eine Stral3e
neu gebaut wird oder ruckgebaut wird etc., dass der Radverkehr grundsatzlich zu
beriicksichtigen ist. Das heil3t, es gehort ein allgemeines Verstandnis fir den Radverkehr in
alle Planer, die sich mit der Mobilitat Gberhaupt beschéftigen. Die Deutschen haben
inzwischen ein Gesetz, dass bei hochrangigen Straf3en, Infrastrukturprojekten, sprich Briicken
Uber Flisse, Taler etc. grundsatzlich der Radverkehr mitzunehmen ist. In Linz haben sie jetzt
zwei, drei Donaubriicken neu gemacht, da haben sie zwar den Radverkehr nicht ganz
vergessen, aber da haben die Radfahrer 2,5 Meter bekommen, das ist eine Anlage, die im
ErschlielBungssystem reicht, aber nicht als Hauptroute ausreichend ist. Das ist, wie wenn es
sie auf der Westautobahn einen Abschnitt machen mit 4 Meter Breite pro Richtung, das geht
nicht. Also integriert, wiirde ich sagen, und mit entsprechenden Fachverstand und mit dem
Wissen, was das flir verkehrspolitische Auswirkungen hat. Wenn ich den Radverkehr nicht
fordere, wie auch Wien im Grof3en und Ganzen, also ich sehe jetzt nicht wirklich, dass das
forciert, wird in Wien, die sind an und fir sich aus meiner Sicht nicht ganz schlau. Denn es gibt
genug Unterlagen und Publikationen, dass der Radverkehr einen sehr grof3en
Volkswirtschaftlichen Nutzen hat. Es gibt von der Europdischen Kommission von 2019 glaube
ich, das Handbook auf External costs. Wenn wir irgendwo Kosten betrachten, dann haben wir
interne Kosten, die im System auch von den Nutzerinnen und Nutzern getragen werden. Wenn
Sie jetzt mit dem Bus gekommen sind, dann haben Sie einen Fahrschein gezahlt. Das sind
ihre internen Kosten. Aber es entstehen durch Mobilitat, auch durch den OV und den
Radverkehr entstehen externe Kosten, die Gesellschaft tragen muss, weil das der Verursacher
nicht zahlt. Und die externen Kosten flr PKW-Verkehr liegen etwa bei 10-12 Cent pro
gefahrenen Kilometer, also ein Minus fiir die Volkswirtschaft. Und da beim Radverkehr und
beim Ful3verkehr sind es 3-5 Cent plus pro gegangen oder geradelt Kilometer. Das heif3t, wir

haben eine Differenz von etwa 15-20 Cent pro gefahrenen Kilometer. Das heif3t, wenn in Wien
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viele Milliarden PKW Kilometer zustande kommen, dann heifl3t das pro Kilometer 12 Cent
Verlust fur die Volkswirtschaft. Was wir in die Krankenhauser, in die Luftbelastung, in die
Industrie, was in alle mdglichen Schéden reininvestieren und aus Steuergeldern
volkswirtschatftlich finanzieren missen und im Gesundheitssystem vor allem, das Sitzen macht
die Autofahrer auch nicht jinger. Es gibt da viele Untersuchungen. Das mussen die
Verantwortlichen irgendwo mitkriegen, dass eine Volkswirtschaft, die auf die aktive Mobilitat
setzt, auch billiger zu managen ist. Und das ist so &hnlich wie mit der Zersiedelung. Da wissen
wir, dass ein kompakter Ort, viel, viel billiger im Management ist, so schén das auch ist, fur die
Leute ein Haus im Grinen zuhaben. Ich verstehe das schon, aber es ist einfach nicht
finanzierbar auf Dauer. Da zahlen alle anderen mit. Das sind so Sachen, was man alles
machen muss, um das zu fordern, das muss man einfach verstehen. Das verstehen viele
Leute nicht und diese bloden Spriiche der Autofahrer; wir sind die Melkkuh der Nation, wir
zahlen so viel, kennen sie eh. Jeder PKW wird in Osterreich mit etwa 2.000 € pro Jahr
subventioniert, da rede ich noch gar nicht von erhéhtem Kilometergeld oder den Zuzahlungen
zum Treibstoffpreis, den alle wieder haben wollen, sondern es ist einfach so, dass die Leute,
die Auto fahren, 2.000 € pro PKW im Jahr eigentlich mehr zahlen mussen. Und die Ful3géanger
eigentlich jedes Jahr ein Fahrrad geschenkt kriegen missten, weil sie der Volkswirtschaft im

Wesentlichen so viel Geld ersparen.

Sophie: Ich habe noch aufgeschrieben, das fiir einen guten Radverkehr auch der

Lickenschluss sehr wichtig ist.

Michael Meschik: Ja klar.

Sophie: Wie sehen Sie das in Wien?

Michael Meschik: Es gibt Programme, wo sie die Licken schlieRen. Es gibt Routen
verschiedener Hierarchien, die Hauptrouten versuchen sie zu schlieRen. Da muss man halt
sehr vorsichtig sein und man muss das auch in einer entsprechenden Qualitdt machen. Das
BMK hat jetzt die klimarelevanten Richtlinien 6ffentlich gratis verfligbar gemacht. Also es gibt
die RVS, Vorschriften fir das Strallenwesen, die 03.02.13 ist das glaube ich fir den
Radverkehr. In dieser Richtlinie haben wir eine, erstmal wieder seit vielen Jahren, eine
Routenhierarchie drinnen, es gibt eine Hierarchie von Hauptrouten, so wie Autobahnen bis hin
zu ErschliefRungsstral’e und WohnstralRe, und das haben wir jetzt im Radverkehr auch
gemacht. Und das heil3t dann aber, dass Hauptradverbindungen auch entsprechende
Wertigkeit haben und aber auch entsprechend gestaltet werden missen. Also da reden wir

dann von Radwegen, die vier oder 6 Meter breit sind flir eine Hauptroute. Das war unter
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anderem ein Grund, warum die Mariahilfer Stral3e, die wegen der Verkehrsberuhigung fur die
FuRganger sehr schdne Anlage ist, in Wien nie die goldene Speiche gewonnen hat, also die
Auszeichnung als gute Radfahranlage, weil als Hauptachse eine FuRgangerzone einfach
keine gute Radverkehrsanlage ist. Eine Ful3gangerzone ist im ErschlielBungssystem gut, da
kann man mit dem Rad irgendwie durchkommen, aber Sie kdnnen nicht mit 30 kmh
durchfahren. Das wére ja genauso, wie wenn sie zum Beispiel auf der Westautobahn irgendwo
in irgendeiner Ortschaft mit Tempo 30 belegen taten, dann wére das auch keine Autobahn.
Das Netz muss aus Hauptrouten und aus Nebenrouten entstehen. Wenn Sie andere Stadte
anschauen, dann ist es teilweise viel besser geldst. Kopenhagen fallt mir ein, die Berliner

geben sich auch Mihe. Fahren Sie rad in Wien?

Sophie: In Wien selten.

Michael Meschik: Ich fahre auch sehr selten in Wien, weil ich inzwischen in Korneuburg
wohne. Ich bin letztens mal wieder den Ring rumgefahren, das ist an und fir sich eine der
Hauptrouten. Es ist eine Katastrophe. Sie kénnen dort wirklich nicht schnell fahren. Da haben
Sie dann im Bereich der Oper so viele Touristen und Fu3génger, dass das als Radroute mit
diesen Wegen, die irgendwo da laufen, einfach nicht geht. Und daneben haben sie vier
Fahrstreifen fiur den Kfz-Verkehr, wo die 60 kmh fahren kénnen, das ist kein ausgewogenes
Verhéaltnis. Das heif3t, da ist fir den Radverkehr wirklich nichts Gescheites. Da kdnnen Sie in
Wien am Ring langst die neben Fahrbahnen fur den Radverkehr 6ffnen, da missten sie aber
viele parkende Fahrzeuge rausschmeifl3en. Also Lickenschluss; Ja. Wenn ich jetzt von da
nach Kornneuburg fahren méchte mit dem Rad, dann habe ich einige Abschnitte, wo es nichts
gibt, das heif3t, ich habe kein Netz. Das ist halt suboptimal. Klar, durchgehendes Netz ist eine

wichtige Sache.

Sophie: Okay, jetzt gibt es die neue StralRenverkehrsordnung, wo Sie zumindest versucht
haben, ein paar gute Sachen fur Radfahrerinnen rauszukriegen. Das Wichtigste, was ich mir
rausgeschrieben habe, ist der Mindestabstand und das rechts abbiegen bei der roten Ampel.

Sehen Sie das als positiv? Ist diese Entwicklung ausreichend oder fehlt noch was?

Michael Meschik: Grundsatzlich kann man dazu sagen, die StralRenverkehrsordnung ist
entstanden 1960. Wir haben jetzt, glaube ich, die drei 33. Novelle. Jetzt gibt es alle Jahre eine
neue Novelle. Die StralRenverkehrsordnung ist grundsatzlich eine Autoverkehrsordnung. Der
Radverkehr hat lauter Extrawirste. In den letzten zwei Novellen hat man versucht, diese
Ungleichheit mit den Vorrangregeln ein bisserl zu beseitigen. Es gab dunkle Zeiten vor 15

Jahren, da war der Radverkehr von allen Radfahranlagen, die Sie sich vorstellen kdnnen,
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grundsétzlich benachteiligt, weil sie mit dem ruhenden Verkehr gleichgesetzt hatten. Immer
wenn irgendeine Radanlage in die StralBe kommt, heit das Nachrang fur die Radfahrer.
Inzwischen ist es so, dass Radfahrstreifen, teilweise auch parallel gefiihrte Radwege, schon
guasi gleichrangig von der Vorrangregelung her sind. Wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen
parallel mit dem Kfz-Fahrstreifen endet, dann gilt an und fiir sich Gleichheit. Wer Fahrstreifen
wechselt, hat Nachrang usw. und das wird jetzt besser. Und die Sachen, die sie rausgepickt
haben, rechts abbiegen bei Rot, bei Kreuzungen vom Radverkehr, das haben viele Radfahrer,
auch ich, wenn sie sich vergewissert haben, dass dort nichts Gefahrliches kommt, immer
schon praktiziert. Jetzt darf man es bei Halt. Wobei, da ist schon die grol3e Beflirchtung, dass
die Sichtverhaltnisse nicht ausreichen und dass es zu gefahrlichen Situationen kommen kann.
Und dass den Radfahrer, die ja angeblich so unzivilisiert sind, dass die halt nicht
stehenbleiben. Weil es steht ja drinnen rechts abbiegen bei Rot nach Halt. Also zuerst
stehenbleiben, schauen wenn es geht. Das mache ich auch regelmafig, jetzt schon. Und dann
kann man ja fahren, wenn's geht. Ja, das ist jetzt nicht so die Errungenschaft. Das ist genauso,
wie vor Jahren eingefuhrt wurde, dass es Benutzungspflichtige und nicht Benutzungspflicht
Radfahranlagen gibt. Weil aus Deutschland gibt es eine Studie, dass selbst auf den nicht
Benutzungspflichtigen dann auch 95 % der Radfahrer diese auch nutzen, weil sie sich so
freuen, dass sie etwas haben, dass aber auf der anderen Seite die Kommunen jetzt
irgendeinen Schmarrn hinbauen, was nicht benutzungspflichtig ist, weil dann muss man auch
die Breite nicht einhalten, dann sind das schlechte Anlagen. Die Uberholabstinde, das war
eher ein juristisches Problem, die entsprechen jetzt anndhernd dem gesunden
Menschenverstand. Verantwortungsvolle Verkehrsteilnehmer haben immer schon solche
Abstéande eingehalten. Aber man konnte denen, die idiotischer Weise, mit 20 Zentimeter
Abstand und 50 kmh beim Radfahrer vorbeizischen, bis jetzt nichts tun, weil es in keiner
Richtlinie drinsteht. Es gibt aber noch immer paar Schlupflécher, dass wenn ich jetzt eine
Radfahranlage markiere, ein Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen, da kann ich trotzdem bis
an die Markierung ranfahren beim Vorbeifahren, weil dann ist es namlich kein Uberholen,
sondern nur ein Vorbeifahren. Dann macht die STVO wieder so was. Also das sind Dinge, die

dann nicht passen.

Sophie: In der Literatur als auch in den ganzen Planen von der Stadt Wien steht, dass
Radfahren extrem kostenguinstig ist, vor allem fur die Nutzerinnen. Jetzt funktioniert es in Wien
aber trotzdem nicht. Woran liegt es bzw. wéare es eine Mdglichkeit oder eine Losung, mehr

Leihgerate anzubieten?

Michael Meschik: Wenn sie ein Rad haben und das Rad nicht dauernd selber warten, was

manche Autofahrer ja machen, dass sie ihr Auto dauernd warten, dann wird man sehen, dass
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ein Jahresservice bei einem modernen Auto nur um die 300-400 € kostet. Wenn ich mein
Fahrrad zum Service bringe, dann habe ich festgestellt, dass dort auch alle 2000-3000
Kilometer die Zahnréader vorn und hinten zu tauschen sind oder die Kette oder schon etwas zu
tauschen ist und weil da viel Arbeit drinsteckt, zahle ich auch immer um die 200 €. Also dass
das Radfahren so billig ist fur Nutzer vom Service her glaube ich mal nicht. Von den
Betriebsmitteln nattirlich schon, weil wir haben da an der BOKU zum Beispiel die Bokubikes
und nach drei Jahren Studium kann man das Bokubike verbilligt beziehen. Da zahlt man so
275 € und kriegt ein Rad um 550 €. Da haben wir schon 1200 Rader, inzwischen unter die
Leute gebracht, das heil3t, wir versuchen, das zu fordern. Im Betrieb kostet es natirlich
weniger, ich glaube, vom OAMTC gibt es eine Berechnung, ein Auto kostet um die 500 € im
Monat mit Kaufpreis, Abschreibung, Steuer, Versicherung, Betriebskosten usw. Und da spielt
es auch kaum eine Rolle, dass jetzt der Treibstoff auf einmal, nachdem er drei Jahre
unnatdrlich billig war, weil jetzt kostet er um die 2, aber wéare der Treibstoff ganz normal wie
Brot und Milch auch inflationsbedingt immer teurer geworden die letzten Jahre, dann wéren
wir jetzt sowieso bei 2 € oder noch mehr. Also da brauchen sich die Leute nicht aufregen. Was

war nochmal die zweite Frage?

Sophie: Ob es eine Mdglichkeit ware den Radverkehr zu erhéhen, wenn man mehr Leihrader

anbietet?

Michael Meschik: Genau, das ist was anderes. Das eine sind die Kosten, die, was ich weil3,
aus Literaturen und mehreren Quellen nicht so eine grof3e Rolle spielen, vielleicht schon im
studentischen Milieu oder bei Leuten, die halt nicht viel Geld haben, also wenn man wenig
oder kein Einkommen hat, dann ist das Rad immer eine gute Sache. Aber warum die Leute,
wo viel Rad gefahren wird, die Rader nutzen, egal ob sie jetzt viel Geld haben oder nicht, ist,
weil's so convenient ist, weil es einfach so praktisch ist. Sie brauchen keinen Parkplatz suchen,
Sie mussen, wenn Sie in Wien heutzutage auf der Straf3e ein Auto stehen haben, missen Sie
20 € zahlen pro Tag. Das heil3t, das kostet einfach viel und das Fahrrad stellen sie einfach ab.
Mit dem Fahrrad missen sie nie Parkplatze suchen, sie stellen es einfach irgendwohin ab,
auch an einem Baum oder am Gelander. Das mit den Leihradern ist so eine Sachen, wir haben
ein paar Studien schon gehabt, was Leihrader anlangt und gerade jetzt in Korneuburg, wo ich
wohne, gibts von den OBB ein Projekt, wo ich mir ein Leihrad von Nextbikes ausborgen kénnte.
Ich bin Mitglied bei Nextbike, wenn ich irgendwo was zu tun habe und ein Rad brauche, dann
borge ich mir auch eins aus. Ich kdnnte mir dort auch ein E-Scooter, E-Bikes und sogar kleine
E-Autos ausborgen. Das Problem ist, wenn die Leihgerate nicht Free Floating Leihgerate sind,
ist das ein groRer Aufwand, vor allem, wenn man eines oder mehrere dieser Gerate eh

zuhause hat. Was anderes ist fir einen Pendler. Wenn man zum Beispiel nach Tull fahrt, dort
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gibt es die Nextbikes, da kann ich die erste halbe Stunde gratis nutzen, da ist es super. Es gibt
aber verschiedene Zielgruppen von Leihrader-Nutzern, fur Touristen ist es gut, vielleicht fur
Berufspendler eventuell gut oder wo wir es auch verwenden, ist bei Radexkursion. Da gibt es
Studierende aus ganz Osterreich, die vielleicht kein Rad in Wien haben und die borgen sich
dann ein Nextbike aus und da zahlt man dann so zehn Euro pro Tag, das ist nicht so schlimm.
Also es gibt bestimmte Zielgruppen und in Gegenden, wo das Rad eh viel genutzt wird, haben
die Leute eh selber eins. Leihrader sind ein Mosaikstein in der Radverkehrsforderung, aber
die wichtigen Forderungen, wie schon gesagt, ist aus meiner Sicht einfach ein gemdutlicher
Verkehrsablauf, ein nicht aggressiver Verkehrsablauf. Und wenn Sie in Europa bisserl
herumkommen, dann sehen Sie, dass in Osterreich, in Westdsterreich und bei uns am Land
wird schon auch anderes Auto gefahren als in Wien. In Wien sind sie teilweise sehr aggressiv.
Und sobald sie irgendwo ins Weinviertel oder Waldviertel kommen oder in Lienz in Osttirol,
habe ich festgestellt, dass die KFZ-Lenker den Radfahrern viel mehr durchgehen lassen und
die die Autofahrer sind vorsichtiger. Das heil3t, das ist fast wichtiger als Infrastruktur. Und das
Problem in Wien ist die glauben halt nicht, dass sie mit einer geringen Geschwindigkeit den
Radverkehr férdern, sondern die missen immer wirklich protzige Radanlagen bauen. Da gibt
es Bordsteine, die sind aus Granit geschnitten, das kostet viel Geld, wenn die einmal dort
irgendwo eingebaut sind, bleiben dann, weil es so teuer ist das umzubauen. Und man kdnnte
mit geringer Geschwindigkeit, wenn man das flachendeckend macht, am Wochenende den
Hebel umlegen und sagen; ab jetzt ist Tempo 30 und das wird dann auch noch kontrolliert,

dass wirklich nur 30 kmh gefahren wird, da kdnnen sie viel schneller, viel mehr bewirken.

Sophie: Dann kommen wir noch zu den Frauen im Radverkehr. Sind Sie der Meinung oder
haben Sie das Geflhl, dass Frauen im Radverkehr in ihrer Mobilitat in irgendeiner Weise

eingeschrankt sind, im Gegensatz zu Mannern in Wien?

Michael Meschik: Die Formulierung ist a bissel schwierig. Also was ich weil3, haben Frauen
ein bisschen andere Mobilitat als Manner. Da gibt wird ewig diskutiert, ob das jetzt, wir blieben
beim physischen Geschlecht, am Geschlecht liegt. Also Manner und Frauen haben ein
unterschiedliches Mobilitatsverhalten. Meine Meinung dazu ist; Es gibt dabei grundsatzlich
zwei Strome. Menschen sind wie sie sind und bleiben so das ganze Leben oder es wird ihnen
anerzogen. Diese zwei Strdme gibt es, die gibt es auch in der Mobilitat. Das heif3t, ich bin der
Meinung, dass im Wesentlichen die Mobilitét der Menschen ein bisschen mit inren Aufgaben
zusammenhangt. Das sind Arbeitswege und Hol- und Bringwege und so weiter. Das
klassische System am Land, mit Beginn der Motorisierung, der Mann fahrt in der Friih mit dem
Auto in die Arbeit und die Frau muss schauen, wo sie bleibt und inzwischen mischt sich das.

Also, ich kann lhnen jetzt nicht sagen, Frauen sind so und so, ich weil3 nur, dass Frauen im
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Schnitt jetzt einmal, wirde ich sagen, nach langer Erfahrung a bisserl &ngstlicher sind in der
Mobilitat. Das heil3t, wenn sie Gefahrdungsempfinden haben, dass sie sich dem nicht wie
manche Manner so quasi mit der Kampfausriistung reinschmeif3en, sondern sagen Ja, das
will ich jetzt eher nicht. Das ist mal meine persénliche Meinung, kann man bissi belegen, weil
wir schon wissend, dass beim Modelsplit im Radverkehr die Frauen eher unterreprasentiert
sind und mehr Manner fahren. Und in Wien werden sie auch kaum im Stadtzentrum Kinder
fahren sehen, obwohl die ab zehn, mit der Radfahrprifung sogar schon ab neun selbststandig
Rad fahren durften. Sie sehen also relativ wenig Kinder, sondern erst Menschen ab dem
Studienalter, also so ab 18 und altere Leute, die fahren mit dem Rad und da sind halt mehr
Manner unterwegs als Frauen. Das dirfte mit dem Gefahrdungsempfinden zu tun haben. Wir
wissen aus vielen Untersuchungen, dass wir relativ konstant Giber lange Zeitraume, im Schnitt
eine Mobilitatszeit von 85-90 Minuten am Tag haben. Das heif3t, jeder von uns, ist im Schnitt
eineinhalb Stunden pro Tag mobil egal auf welche Art. Und wenn Sie jetzt ein
Mobilitatsverhalten haben, das Auto orientiert ist, dann fahren Sie mit dem Auto, dann kdnnen
Sie in der Zeit 120 Kilometer fahren. Und wenn Sie zu Fuld gehen, weil Sie sich das nicht
leisten kénnen oder nicht wollen, dann kdnnen Sie halt der Zeit sieben Kilometer zuriicklegen.
Und da haben wir diese Spannungen drin, wo manche Leute sage, ich muss ja mit dem Auto
fahren, ja, aber wir wéahlen uns auch die Ziele, je nachdem, was wir zur Verfiigung haben und
was wir praferieren. Sobald ich die Geschwindigkeit rausnehme, wirde, wirde ich erwarten,
dass die Wege kirzer werden oder dass die Leute halt eher mit 6ffentlichem Verkehr fahren.
Das heif3t, ich bin ein Verfechter der Mobilitatswende. Wir sollte Energie einsparen, bis 2030
40 % der fossilen Mobilitédt einsparen. Das kdnnen wir nur machen, wenn wir auf die
Verbrennungsautos verzichten, wobei auch die Elektroautos haben auch nur so halb so hohe
CO;-Emissionen pro Kilometer 100 Grad im Vergleich zu 200 Gramm von einem Verbrenner.
Das heif3t, wir kommen nicht auf null. Auch der Bus braucht 80 Gramm pro Person, die er
transportiert. Auch das Fahrrad muss man herstellen. So, und jetzt wieder zuriick zu den
Frauen. Es ist so, dass die Frauen mit der zunehmenden Gleichstellung der Geschlechter mit
selben Aufgaben auch eine &hnliche Mobilitaét haben und man weil3, dass dort, wo die
Verhaltnisse gut sind, in Wien haben glaube ich 40 % der Haushalte kein Auto, auf dem Land
haben 50 % der Haushalte nur ein Auto. Das heif3t, wenn eine Person und es ist halt leider
traditionell oder am Land immer noch der Mann mit dem Auto weg ist, und die FamiliengroéRe
in Osterreich im Schnitt 2,2 Personen betragt, dann haben die 1,2 Personen kein Auto. Das
hei3t auf dem Land fahren die Frauen deutlich haufiger mit dem Rad und gehen auch zu Ful3
und nutzen den OV starker als die Manner, weil die sind mit dem Auto in die Arbeit gefahren.
Grol3es Big Picture, aber das stimmt natirlich nicht fir das Individuum. Und ansonsten Frauen,
die gleiche Téatigkeiten machen wie Manner, die in der Frih die Arbeit fahren, haben eine

ahnliche Mobilitat. Ich weild aber von meiner Frau, die hat einen Fihrerschein, aber sie will in



Osterreich eher nicht mehr Auto fahren, das ist ihr zu blod und zu gefahrlich. Ich habe auch
Kolleginnen, die einen Fuhrerschein haben, aber auch sagen, in Wien brauche ich kein Auto
und ich fahre auch nicht. Das sind dann eher die Frauen, die Manner, die geben das nicht zu.
Als Mann musst du irgendwie noch so stark sein und du hast keine Angst vor nichts, du fahrst
auch auf der Stidosttangente es macht Spal3. Das heil3t wir haben diese Unterschiede, glaube
ich, und um Frauen auf das Rad zu bringen, muss ich relativ gute Verhéltnisse schaffen. Ich
betreue eine Masterarbeit, in der wir dran arbeiten ein Bewertungtool fur Radverkehrsanlagen
zu erstellen, wo wir verschiedene Kriterien messen, hauptséchlich die Breite. Also ich halte
die Breite fur sehr wichtig, weil wenn der Radweg zu schmal ist, kann die Beleuchtung oder
die Markierung noch so schén sein, man nicht gut fahren. Im Wesentlichen machen wir das
Tool fur Alltagsradverkehr, aber auch touristischen Radverkehr. Ich bin der Meinung, dass wir
im touristischen Radverkehr jetzt eher weniger trainierte Leute haben, die haben eine
geringere Frustrationstoleranz, die wollen schon Radfahren, die wollen in angenehmer
Umgebung, fernab von Autos und sicher und ruhig und gemdtlich fahren. Das heif3t, da muss
ich die Kriterien scharfer fassen, die brauchen breitere Anlagen, schéner, eher getrennt vom
KFZz-Verkehr. Und das ist ein bissi auch Frauenmobilitdt am Rad. Das heif3t, ich kann von einer
Frau nicht verlangen, dass sie sich, wenn sie jetzt Kinder hat, und in Sorge ist um ihre Familie
usw., auf ihr Rad schwingt auf der Girtel Fahrbahn, nicht am Radweg, fahrt, nur so damit ich
den Konnex herstelle. Also da muss ich besonders gut arbeiten. Genauso haben wir
irgendwann auch ein Forschungsprojekt gemacht, da haben sich mich gefragt, wie muss ich
die Infrastruktur machen, damit Kinder sicher unterwegs sind. Das muss ich es auch gut
machen. Aber im Wesentlichen behaupte ich das, was wir in der Richtlinie formulieren, die
Breiten sollten so sein, die Sichtfelder sollten so sein und das sollte man absenken und hin
und her, wenn ich das mache, habe ich auch eine gute Voraussetzung. Also ich kann fast
Manner und Frauen nicht trennen, weil wir haben auch andere Gruppen, Senioren zum
Beispiel, wenn die Sinne nicht mehr so funktionieren, die kérperliche Leistungsfahigkeit nicht
mehr so ist bzw. alte Leute flrchten sich enorm vor dem Stiirzen, muss ich die Anlagen ja
grundsétzlich gut machen. Ich muss breite und direkte Filhrungen an Kreuzungen machen,
dass auch ein rechtsabbiegendes Auto weil3, wo der Radfahrer jetzt dann irgendwo mit mir in
Konflikt kommen kann. Wenn sie die Radfahranlage noch verschwenken vor der Kreuzung,
dann weil3 keiner, wo was kommt. Und das Problem von Radfahranlage an der Seite ist
grundsétzlich, dass die immer in zwei Richtungen befahren werden. Wenn sie mit dem Auto
rechts abbiegen wissen Sie, dass da rechts neben lhnen, wenn dort eine Radfahranlage ist
ein Radfahrer genauso wie die Ful3gdnger kommt, dann schauen Sie vielleicht den rechten
AulRenspiegel. Wenn jetzt diese Anlage jemand in der anderen Richtung beféahrt, dann haben
Sie ein Problem. Sie kénnen nicht gleichzeitig rechts und geradeaus schauen. Und noch

schlimmer ist es, wenn Sie links abbiegen und links von Ihnen eine Radfahranlage ist, die in
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zwei Richtungen befahren wird, das ist in Wien teilweise auch legal. Da missen Sie auf den
Gegenverkehr achten, weil der Vorrang hat, und dann schauen Sie, wenn es geht, dass Sie
mdglichst schnell wegkommen. Und dann sehen Sie noch den Radfahrer, der auf Sie
zukommt, aber mit dem, der links von hinten kommt, rechnen sie nicht. Deswegen bin ich
innerortlich eher nicht der Fan von so getrennten Anlagen. Da wirde ich die Radfahrerinnen
lieber auf der Strafl3e filhren, auf entsprechenden Streifen oder im Mischverkehr bei geringer
Geschwindigkeit. Und wenn das verinnerlicht ist im Verkehrssystem und die Motorisierten
besonders aufpassen auf die Radfahrer, dann ist das ein Verkehrsklima mit einer
entsprechenden Infrastruktur, wo alle gut kbnnen. Dann kénnen die Frauen auch. Waren sie

schon mal in Kopenhagen?

Sophie: Ja ich war vor ca. einem Monat dort und finde das Rad fahren dort super.

Michael Meschik: Es ist deswegen trotzdem nicht ungefahrlich, wenn irgendein betrunkener
Autofahrer abbiegt und sie erwischt, kann trotzdem was passieren. Aber mir ist aufgefallen in
Kopenhagen, dass die Leute, so wie wir da jetzt sitzen, sich aufs Rad schwingen und Rad
fahren. Und in Osterreich haben wir eher die MAMILs, also die Middle Age Man in Lycra, also
man zieht sich was an, dass man jetzt Rad fahrt und dort ist es ein Verkehrsmittel. Wir
brauchen ein gutes Verkehrsklima und das werden wir nur kriegen, wenn die
Geschwindigkeiten einigermal3en homogen niedrig sind, dort wo Rad gefahren wird. Selbst
wenn Sie auf einem Radweg fahren und die Autos daneben fahren um die 70 kmh, Sie wissen
ja, Sie kommen irgendwann an die nachste Kreuzung, an der die Autos mit 40-50 kmh um die
Kurve fahren, da fuihlt man sich nicht gut. Also ich fiihle mich in Osterreich jetzt nicht so wirklich
sicher. Ich versuche selbstbewusst zu fahren. Das ist auch eine Sache, was meiner Frau zum
Beispiel, die halt eher vorsichtig ist, dann eher nicht guttut. Das heil3t, wenn sie als
FulRgéngerin auf einen Schutz, wo sie Vorrang haben, zaghaft zugehen, weil die Autos schnell
fahren und sie eher zurtickweichen, dann werden Sie die Autofahrer nie druber lassen. Das
heif3t, sie mussen forsch draufzugehen, immer schauen, was sie tun. Sie missen sprungbereit
sein, wirde ich Ihnen empfehlen, aber sonst warten sie immer. Und so ist es mit den
Radverkehr auch, man muss sich sein Recht einfordern. Immer mit der Konsequenz, dass

man noch ausweichen kann.

Sophie: Okay, noch mal noch kurz zu den Frauen zuriick. Haben Sie das Gefiihl, dass es
genltgend Frauen in der Verkehrsplanung bzw. in der Radverkehrsplanung gibt und wenn
nicht, ob das helfen wiirde, dass mehr Frauen fahren, aber auch dass der Radverkehr sicherer

wird?
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Michael Meschik: Ich weil3 es nicht, es ist jetzt politically correct, dass ich ihnen sag ja
natlrlich. Ich bin relativ kritisch. Wir haben an der BOKU in der Landschaftsplanung die Frau
Gerda Schneider, die gendergerechte Planung unterrichtet seit Jahren und die kédnnen mir
noch immer nicht ganz erklaren, was das ist. Wobei, ich bin schon ein bisschen provokant,
weil ich habe Ihnen vorhin gesagt, wir versuchen in den Richtlinien von den
Grunderfordernissen anzugehen, wie Radfahranlagen oder Fu3gangeranlagen ausschauen
missen. Und bei FuRgangeranlagen ist es so wie beim Radverkehr auch, dass man fir die
Bewegung eines Rades etwa einen Meter Streifen braucht. Und dann brauche ich noch Schutz
zu anderen Nutzungen, zu aufgehende Autotliren ca. einen 3/4 Meter und zu flieBender
Verkehr mit 50 kmh ca. einen halben Meter. Das wiirde heil3en, dass ein Mehrzweckstreifen
insgesamt 2,25 Meter Platz braucht. Bis jetzt war in der Richtlinie dafiir 1,5 Meter vorgesehen,
das geht sich nicht aus. Das heil3t, ich bin persénlich immer bestrebt gewesen,
Verkehrsanlagen fur den Ful3 und Radverkehr so zu planen, dass sie funktional sind. Und in
der gendergerechten Planung haben sie mir dann irgendwie so erklart, wir wissen doch, dass
die Manner am Land am Wochenende eher zum FuRRballplatz fahren mit dem Auto und die
Frauen aber mit dem Kinderwagen zur Konditorei gehen. Und ich habe gesagt, das ist jetzt
nicht meine Planungseinstellung, sondern ich mache einen Gehsteig so mit Absenkung, dass
man mit dem Rollstuhl, mit den Rollkoffer, mit dem Kinderwagen, wurscht, wer das ist, mit dem
Rollator dort fahren kann, in zwei Richtungen. Und das gilt fir den Radverkehr auch, ob Frau,
ob Kind, ob Mann, ob Senior usw., fiir diese verschiedenen Gruppen, versuche ich das so zu
machen, dass das gut und sicher geht. Das ist meine Planungsphilosophie. Ich war immer
FuR- und Radverkehrsplaner und deswegen ist es fir mir bisschen verwunderlich, dass
Frauen anders planen wirden. Meiner Philosophie nach sehe ich das so. Aber die Frage von
ihnen war jetzt ob mehr Frauen in der Radverkehrsplanung den Radverkehr nutzen wirden

und ihn sicherer machen wiirden?

Sophie: Ja genau.

Michael Meschik: Ja, wahrscheinlich schon, wenn wir voraussetzen, dass die Manner
irgendwie eher den motorisierten Verkehr férdern und nicht den Aktivverkehr férdern, dann ist
es gescheiter, wenn mehr Frauen drin sind, die dann teilweise auch meine Meinung vertreten.
Ich habe letztens vorgeschlagen, in einer Ortschaft im Kerngebiet Tempo 30 zu machen, weil
ich keine physischen Anlagen fur Radverkehr dort unterbringe. Und da hat der Mensch gesagt,
die LandesstralRe habe eine andere Funktion, damit die armen Pendler, es sind immer die
armen Pendler, schnell durchfahren kénnen. Dann habe ich gesagt das muss man abwagen
mit der Sicherheit der dort ansassigen Bevélkerung, wie Kinder und Leute, die queren etc. und

dann ist die Geschwindigkeit eben auf den Kilometern nicht das Mal3gebende, sondern ist die
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Sicherheit und der Komfort, die Lebensqualitat, da muss man langsamer werden, das vertrete
ich. Ich wirde erwarten, dass Frauen das auch mehr fordern wirden. Brisseler hat von 2021
auf 2022 fast flachendeckend auf Tempo 30 umgestellt, von 10 Verkehrstote im Jahr, hatten
sie jetzt nur mehr zwei im letzten Jahr. Das ist in Osterreich noch immer nicht so weit. Also
Frauen als Planerinnen ja, auf der anderen Seiten.... Vielleicht historisch, ich habe 1978
angefangen Kultur- und Wasserwirtschaft an der Boku zu studieren. Das ist ein Bauingenieur,
der sich mit Verkehrsinfrastruktur, unter anderem aber auch mit Wasser, Abwasser usw.
beschaftigt. Da haben 135 Leute angefangen und da waren darunter drei Frauen. Und ich
behaupte jetzt immer provokant, ich habe nie einer Frau jetzt irgendwas in den Weg gelegt,
so ein Studium zu beginnen. Heutzutage ist es ein bisserl ausgewogener an der BOKU. In
diesen technischen, planerischen Fachern haben wir jetzt ausreichend viele Frauen oder fast
Paritat und dann spielt sich das von allein ein. Was ich versuche, ist, dass ich immer fir die
Menschen plane und eben schaue, dass aus meiner Mannerideologie der nicht motorisierte
Verkehr, weil er wenig Umwelt und Ressourcenbelastung hat und eine sehr vertragliche
Mobilitat ist, dass man den férdert, wenn ich das jetzt vertrete, muss ich jetzt nicht eine Frau
sein. Aber es ist wahrscheinlich so aus meiner personlichen Erfahrung, dass Frauen vielleicht
andere Schwerpunkte setzen, als meine mannlichen Kollegen. Also wahrscheinlich sind
Frauen in der Planung forderlich, aber ich zeige den Leuten in der Ausbildung wie die
Zusammenhéange sind auf was man schauen sollte, und dann ist es wahrscheinlich irrelevant

das physische Geschlecht.

Sophie: Dann komme ich jetzt mal zu meiner letzten Frage. Ich verwende namlich in meiner
Arbeit ein Framework, das sich darauf bezieht, dass Gender und Mobilitat nicht voneinander
zu trennen sind. Haben Sie das Gefiuhl, dass die Stadt Wien in Ihren Planungen, vor allem

bezogen auf den Radverkehr, auf sowas auch achtet?

Michael Meschik: Das mussen wir, missen Sie mir jetzt erklaren. Sie haben ja gesagt, Sie
gehen davon aus, dass Gender und Mobilitat nicht zu trennen sind, was heifl3t das jetzt genau?

Gender ist ja flr mich jetzt nicht nur das physische Geschlecht?

Sophie: Also im Grunde genommen bezieht sich auf das soziale Geschlecht also Gender und
Mobilitat. Also quasi das das soziale Geschlecht und Mobilitat nicht voneinander zu trennen
sind, dass es halt geschlechtsspezifisch ist, wie man sich bewegt, wohin man sich bewegt, wie

oft man sich bewegt und ob die Stadt Wien auf so was achtet?

Michael Meschik: Schwierige Frage. Erstens einmal haben wir bei der Stadt Wien viele

Akteure. Die offizielle Meinung, in den Papers, im STEP und solche Dinge, da kommen
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Genderbelange vor. Wobei ich a bisserl so immer der Meinung bin, da schwurbelt man sich
ein bisserl rum, wir behandeln das, dann haben wir das und kénnen sagen wir sind super. Bei
der Stadt Wien als solches, kommt es vor, aber ich sehe es jetzt nicht, wenn sie eine StralRe
bauen. Ich habe eh gesagt, ich glaube nicht, dass es in Verkehrsanlagen jetzt wirklich
irgendwelche Gender Mal3stabe gibt. Wenn eine Verkehrsanlage ausreichend dimensioniert
ist, also nach allen Regeln der Kunst und ich mir wirklich Mihe gebe, dass zu tberlegen, wie
das funktioniert, dann ist das fir alle gut. Ich sage auch, die Barrierefreiheit nutzt uns allen.
Jeder hat einmal irgendein Bein oder die Hand gebrochen oder einen schweren Koffer oder
was zum Schleppen oder spater einen Rollator oder einen Rollstuhl und dann ist das jetzt nicht
nur frauen- oder mannerspezifisch. Viele denken dann an die Frau mit dem Kinderwagen, ja,
das ist haufig, es gibt aber auch schon viele Manner mit Kinderwagen. Also ob das die Stadt
Wien macht? Ich kann es Ihnen nicht sagen. Ich glaube nach wie vor, wenn wir es gut machen,
dann hilft das allen. Weil Radverkehr ist der Teil der aktiven Mobilitdt. Das Geschlecht ist oft
das Einzige, was wir haben, wenn wir statistisch auswerten. Es gibt eine Studie in Osterreich
von Ramelow 2015, da geht es um das Mobilitatsverhalten von Schulkindern. Und in dieser
Studie, haben sie Giber 5000 Schulkinder analysiert, wie viel Aktivitat sie in ihrem Leben noch
haben. Und da gibt es deutliche Unterschiede zwischen Buben und Madchen. Die Madchen
bewegen sich leider in Osterreich statistisch signifikant weniger als die Buben. Was ich weil3
von der Entwicklung von beiden Geschlechtern, dass bis zum Volksschuleintritt sind Madchen
und Buben relativ gleichauf. Und diese Studie ergibt das, glaube ich, nur mehr 30 % der Kinder
beim Schuleintrittsalter, die Empfehlung der WHO von einer Stunde Aktivitat pro Tag erfillen.
Mit 17 sind es bei den jungen Damen nur mehr 5 %. Und das kann jetzt nicht nur
zusammenhangen mit der Umgebung, sondern das durfte irgendwo schon im Geschlecht,

aber auch mit der Rolle, also mit dem Gender auch zusammenhangen.

Sophie: Okay, also zusammenfassend heil3t es, Sie sehen schon, dass Frauen teilweise

andere Wege haben als Manner, aber...

Michael Meschik: Ja, Uber die Wege haben wir gar nicht geredet. Die Wege hangen damit
zusammen, was sie fur Aufgabe haben in Ihrem Haushalt, ob Sie jetzt mit jemandem
zusammenleben oder nicht. Das heifdt, alleinstehende Frauen, alleinstehende M&nner haben
wahrscheinlich ahnliche Situation, die ganze Versorgung missen Sie alles gleich machen.
Aber sobald wir klassische Haushalte haben, ist es so Frauen machen, die die
Kindererziehung und den Haushalt und Manner gehen arbeiten, nicht wertend. Also da haben
Sie schon recht, das hangt aber mit den Aufgaben zusammen. Ich kenne aber genug Leute,
da sehe ich gar keinen Unterschied zwischen Mannern und Frauen. Es kommt auch immer

auf den Hintergrund an, was machen die Eltern, die Bekannten und so.
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Sophie: Man kann das natirlich jetzt nicht verallgemeinern, aber grundséatzlich gibt es das
noch, dass Frauen teilweise andere Wege haben und auch teilweise anders unterwegs sind
als Manner und das sehen sie auch so? Aber in der Planung wirden sie trotzdem nichts anders
machen, denn wenn man die richtige Planung hat mit breite Wege, Tempo 30 und so, dann

reicht das?

Michael Meschik: Dann glaube ich, dass das funktioniert. Zwischen Alltags- und
Freizeitverkehr habe ich glaube ich dhnlich gro3e Unterschiede oder groRere als zwischen
Manner und Frauen. Und ich kann mir es aber gar nicht leisten, aufgrund des geringen
verfigbaren Platzes jetzt Radwege fur Manner, Radwege fur Frauen, Radwege fir Freizeit
und Radwege fur Alltagsverkehr zu machen. Ich habe meistens grof3es Gliick, wenn ich
Uberhaupt eine gute Anlage habe, und das ist dann eher situationsbedingt, wo ich dann welche
Verkehrsarten treffe. Also je nach Uhrzeit sehe ich eher Alttagsverkehr, der hat in der Friih
und am Abend seine Stol3zeiten und der Freizeitverkehr eher untertags. Und das Geschlecht,
die Lebensart und die Aufgaben und die individuelle Préagung, das sind Dinge, die
zusammenspielen. Und da wilrde ich aber sagen, in Summe sind wahrscheinlich Frauen, im
Mittelmal? mit groRen Schwankungen, etwas vorsichtiger, sicherheitsbewusster kann man

auch sagen.

Sophie: Das waren meine Fragen. Gibt es noch irgendwas, was ich nicht gefragt habe, was

du noch unbedingt ergdnzen mochte?

Michael Meschik: Wir haben die Radabstellplatze nicht gesprochen, die sind in Wien nicht so

schlecht, da gibt es anderes wo viel Schlimmere. Aber sonst habe ich nichts mehr zu erganzen.

Sophie: Perfekt, dann danke schon.
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Lina Mosshammer

Sophie: Die erste Frage ware, was so |lhre Einschatzung, Ihre Meinung zum Radverkehr so

ganz generell momentan in Wien ist?

Lina Mosshammer: Schwierige Frage. Also grundsatzliche ist Wien bekannt als Stadt der
Multimodalitdt und des offentlichen Verkehrs. Da sind wir auch im Vergleich zu anderen
vergleichbar grof3en Stadten in Europa Vorreiter. Wenn es ums Radfahren geht, haben wir
sicher noch einiges aufzuholen, es liegt insbesondere daran, dass wir zwar teilweise gute
Radwege haben, die oftmals aber nicht verbunden sind, dass es zwischen den Bezirken noch
sehr unterschiedlich ist und das noch in vielen Fallen keine wirklich abgetrennte Infrastruktur
gebaut wird, sondern nur Radstreifen oder dhnliches umgesetzt wird. Und dass das nicht
unbedingt die Sicherheit gibt, die viele Menschen brauchen und die auch einfach notwendig
ist, um sicher Radfahren zu kénnen, dementsprechend hatten wir sicher einen viel hoheren
Radanteil. Das sieht man auch an anderen Stadten, wie Amsterdam, wie Kopenhagen, dass

da noch viel Potenzial nach oben ist.

Sophie: Die momentane Regierung hat sich ja zum Ziel gesetzt, dass der Radverkehr bis

2030 auf 13 % erhdht wird. Momentan sind es so circa bei 9 %, wie kénnte man das erreichen?

Lina Mosshammer: Also wichtig ist es da wirklich sichere gute Radinfrastruktur zu bauen,
weil wenn man sich beispielsweise Amsterdam anschaut, dann gibt es zwar einen hohen
Radanteil, aber der Autoanteil ist relativ ahnlich. Das heif3t, dort ist eigentlich im Vergleich zu
uns, sozusagen OV und Rad einfach umgedreht. Und natiirlich miissen wir auch den
offentlichen Verkehr entlasten, das ist auch ein wichtiger Punkt. Aber das auch so komfortabel
zu machen, dass wirklich der Autoverkehr reduziert wird, ist dann noch der schwierigere und
wichtigere Schritt. In Wien hat es schon, ich glaube 2014, diese Plane gegeben fiir diese Rad-
Highways beispielsweise, also wirklich fiir diese Verbindungen, die viel gefahren werden, ein
durchgehendes gutes Radwegnetz zu bauen. Da werden jetzt, wenn es so weit ist, die ersten
umgesetzt, beispielsweise jetzt Uber die Praterstralle usw. Also solche durchgehenden
Verbindungen wird es auf jeden Fall noch mehr brauchen und auch wirklich die Umsetzung.
Da ist aber auch, wie immer in Osterreich die Frage, wie wird es umgesetzt? Wird es ganz
umgesetzt, also wirklich ambitioniert, oder werden dann wieder halbe Lésungen geschaffen,
weil ein Parkplatz nicht wegkann oder bei einer Ampel die Priorisierung nicht funktioniert? Also
da scheitert es oft. Wenn ich beispielsweise mit einem Kind unterwegs bin und ich habe nur
eine einzige gefahrliche Stelle auf der Strecke, dann uberlege ich mir, ob ich da fahre oder

nicht. Das gleiche gilt aber auch fiir jede Einzelperson, wenn ich ein oder zwei Stellen habe,
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wo ich mich einfach nicht sicher fihle, ist das ein Grund dafir, nicht aufs Rad zu steigen und
dementsprechend diese durchgehenden Wege, dieses wirklich flachendeckend sichere,
abgetrennte Netz ist sehr wichtig. Wenn das nicht konsequent umgesetzt wird, dann wird es
sehr schwierig auf diesen Prozentsatz zu kommen. Das ist auch das, was man sieht bei den
meisten Menschen, was das Hemmnis ist. Ein grofRer Teil ist auf jeden Fall die Sicherheit.
Selbst wenn man dann andere Punkte anschaut, wie eben nicht durchgehendes Radwegenetz

oder adhnliches, es fiihrt alles zuriick zu Komfort und Sicherheit, zu den zwei Themen.

Sophie: Fallen Ihnen da noch andere Punkte ein, aul3er die bauliche Abtrennung und den

Lickenschluss? Gibt es irgendwelche andere Punkte auch noch, die man bedenken kdnnte?

Lina Mosshammer: Da gibt es sehr viel. Ich denke beim KVF gibt es eine wunderschone
Liste, wo man sich auch noch die einzelnen Sachen anschauen kann. Wichtig ist das
durchgehende Netz, abgetrennte Radwege, dass es keine Hindernisse am Weg gibt,
beispielsweise Schilder und Co., die oft in direkter Fahrlinie, aber auch Blickbereich Richtung
der Ampeln stehen. Es ist die Breite, die oft nicht eingehalten wird, es gibt ja von daher RVS-
Vorgaben, die aber nicht immer eingehalten werden. Da gab jetzt auch wieder ein Update mit
einigen Verbesserungen, beispielsweise, das Nebeneinander fahren auch mit Kindern ist jetzt
erlaubt. Also da diese RVS einzuhalten, ware wichtig. Es wird auch gerade ein weiteren
Masterplan ausgearbeitet fur Kinder- und Jugendfreundliche Mobilitat, wo auch viele Dinge
zum Thema Radverkehr drinnen stehen. Also allein diese sich selbst gesetzten Vorgaben
umzusetzen, das ware schon mal ein grof3er Schritt. Was auch ein sehr grol3es Thema ist,
insbesondere in Wien oder in Stadten ganz prinzipiell ist, so wie es jetzt gebaut ist, ist es fir
Autos gebaut. Wichtig ist, nicht nur Radwege zu bauen, sondern das Gesamtsystem muss
man bedenken. Ein groRBes Thema ist Verkehrsberuhigung, die Strae grundsatzlich
umzugestalten, mehr Grinraum, mehr Platz fur zu Ful3 gehen und Radfahren und Tempo
rausnehmen. Also von uns ist ja eine grofRe Forderung Tempo 30 in Stadten und das ist ja
auch nachgewiesen, wenn man jetzt auch bei uns sich die letzten Publikationen anschaut, wir
haben ja auch Grafiken gemacht und Daten beispielsweise aus Briussel oder aus anderen
Stadten, die Tempo 30 umgesetzt haben. Das reduziert drastisch die Unfalle und auch die
Schwere, wie stark jemand verletzt wird. Und das ist auch eine einfach eine Basis, wenn man
wirklich flachendeckend Tempo 30 einfihrt und das eingehalten wird, dann braucht es auch
vielleicht nicht immer das getrennte Netz, weil dann hat man auch auf der Stral3e die

Sicherheit, um fahren zu koénnen.

Sophie: Jetzt haben Sie ja auch schon die Ziele der Stadt Wien angesprochen, weil ich habe

mir fir die Masterarbeit im Vorhinein funf verschiedene Dokumente angeschaut und es gibt
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schon einige konkrete Maf3nahmen, aber nicht sehr viele. Brduchte es mehr konkrete
MalRnahmen? Ich habe auch das Gefihl, dass diese Ziele und MaRhahmen nicht immer so
umgesetzt werden, macht es Uberhaupt Sinn konkrete MafRnahmen in diese Plane

reinzuschreiben?

Lina Mosshammer: Das macht Sinn, auf jeden Fall. Sie sind sehr gut im Strategieschreiben.
Der nachste Schritt ist dann, Malnahmen zu formulieren und der schwierigste Schritt ist, dass
dann diese Mallnahmen umgesetzt werden. Was oft das Problem ist bei den Dokumenten,
manche davon sind bindend, die meisten davon sind nur strategisch und die wenigsten sind
wirklich politisch abgesegnet. Und sobald sie politisch beschlossen sind, haben sie natiirlich
den starksten Push, dass da auch was umgesetzt wird. Es ist naturlich wichtig, dass es mal
wo steht. Es ist dann aber auch dieser Schritt wichtig, dass es wirklich diskutiert und umgesetzt
wird. Das heif3t, alles, was in irgendeiner Weise schon politische Bestatigung hat, ist natirlich
einfacher umzusetzen. Ich habe jetzt nicht den ganzen Uberblick, welche MaRRnahmen schon
alle in Wien konkret in den verschiedensten Papieren drinnen stehen. Meistens ist es so, dass
viele der MalRnahmen schon drinnen stehen, aber eben nicht umgesetzt werden. Es ist
natirlich dann schon so, wenn man jetzt vor allem spezifisch auf die unterschiedlichen
Zielgruppen geht und die unterschiedlichen Bediirfnisse, sei es Barrierefreiheit, sei es eben
Radfahren mit Kindern und &hnliches, dass da schon noch mal Sinn macht, spezifisch drauf

zu schauen.

Sophie: Okay, da habe ich auch eine gute Frage dazu, weil ich fir meine Masterarbeit zum
Framework verwende, das bezieht sich darauf, dass, Mobilitat nie um den Einzelnen geht,
sondern immer um den Einzelnen, eingebettet in Haushalt, Familie, Gemeinschaft und
Gesellschaft. Haben Sie das Geflihl, dass die Stadt Wien, das mitbedenkt?

Lina Mosshammer: In vielen Punkten, ja. Ich meine, wir sind ja bekannt dafiir, dass die Stadt
Wien sich mit Genderthemen auseinandersetzt. An vielen Punkten sieht man aber auch, dass
es eben nicht passiert, weil die Priorisierung immer noch beim Auto ist und Automobilitat nicht
unbedingt weibliche Mobilitat ist. Wenn man sich die Mobilitat der Frauen anschaut, ist
natdrlich auch geschuldet mit dem, was hat man fiir Care-Arbeit Aufgaben, arbeitet man
Teilzeit oder Vollzeit, da sind die Zahlen noch sehr eindeutig, aber dadurch entstehen einfach
viel mehr Anforderungen an die Mobilitat. Und solange wir jetzt in Wien so stark Automobilitat

priorisiert wird, ist es in dem Sinn auch nicht gendergerecht.

Sophie: Jetzt steht zum Beispiel in den Planen von der Stadt Wien, die ich mir angeschaut

habe, aber auch in der Literatur, dass Rad fahren kostengunstig ist, sowohl fiir mich personlich
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als auch fur die Stadt zum Planen. Wieso ist es jetzt so, dass in Wien trotzdem so wenig Leute
mit dem Fahrrad fahren im Vergleich zu anderen Stadten? Also spielt es eine Rolle, dass es
vielleicht doch nicht so kostengtinstig ist, wie man denkt? Oder sind es einfach nur die anderen

Punkte, die sie auch schon angesprochen haben?

Lina Mosshammer: Die Zahlen sind sehr eindeutig, das Radfahren und das Foérdern von
Radfahren sich fur die Stadt auf jeden Fall auszahlt und kostenguinstiger ist als nur den
Autoverkehr zu pushen. Das geht von den Kosten der Infrastruktur, zu der Erhaltung bis hin
zu dem, was es bringt. Also beispielsweise in Innsbruck wurde gerade erst eine Umfrage
gemacht, wer in der Innenstadt einkauft und wer halt sozusagen die Wirtschaft vorantreibt.
Und da sind auch wieder eindeutige Zahlen, dass die Radfahrenden den
Wirtschaftstreibenden mehr bringen als Autofahrende. Und wenn es jetzt um die einzelnen
Personen geht, natirlich ist es ist kostenglnstiger mit dem Fahrerrad. Aber solange Barrieren
nicht abgebaut sind, wird es sicher Menschen geben, die nie Rad fahren. Aber es gibt viele
Menschen, die es nicht tun, weil die Rahmenbedingungen nicht passen, aber ich habe noch
nie gehort, dass die Koste ein Grund dafur waren. Das Einzige, was naturlich eine Barriere ist,
wenn man jetzt beispielsweise ein Lastenrad sich anschaffen méchte oder ein E-Fahrrad, die
sind dann naturlich schon mit héheren Kosten verbunden. Allerdings ist es da auch so, dass
es sehr viele Foérderungen gibt, damit das eben auch vereinfacht wird, plus auch Sharing-
Systeme werden angeboten, also flr Lastenrader beispielsweise in Aspern oder auch gratis
zum Ausborgen mit den Gratzlradern in Wien, um es erstens mal ausprobieren zu kénnen und
wenn man es jetzt nicht auf taglicher Basis braucht, auch so kostenguinstig nutzen zu kénnen.
Aber es ist naturlich eine erste Anschaffung, wenn man es sich aber tber den Lebenszyklus

durchrechnet, ist es natirlich immer noch die kostengiinstigste Form neben zu Ful gehen.

Sophie: Wirde es dann aber Sinn machen, auch mehr von diesen Leihradern anzubieten
oder Lastenrader oder E-R&der, die man sich einfach nur ausborgen kann. Dass man eben

nicht unbedingt diese Anschaffung braucht?

Lina Mosshammer: Das auf jeden Fall. Sharing Mobility ist sowieso ein grof3es Thema, nicht
nur in Wien, und nicht nur bim Radverkehr. Es ist einfach ein groRer Faktor, um Fahrzeuge
effizienter zu nutzen. Und beispielsweise fir Menschen, die jetzt nicht tagtaglich mit dem Rad
fahren, sondern zwischendurch und das doch mal nutzen wollen oder zum Beispiel ein
Lastenrad oder E-Rad hin und wieder brauchen, ist das eine sehr gute Form, da man das
Fahrzeug viel effizienter nutzt und auch weniger Fahrzeuge bereitgestellt werden missen.
und in Wien ist es natirlich pradestiniert dafir, weil mit der hohen Dichte an Menschen, die

hier wohnen, ist es sehr einfach, so ein Angebot zu schaffen. Die Angebote sind aber sehr
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unterschiedlich. Was sehr positiv ist, ist dass das neue Radverleihsystem in Wien auch
Kindersitze hinten draufhat, bei manchen Radern. Also auch darauf zu achten, was brauchen
die Leute eigentlich. Was ahnliches hat auch TIM-Carsharing in Graz erfahren. Als sie es
maoglich gemacht haben, dass hinten Kindersitze im Auto sind, haben es plétzlich viel mehr
Familien genutzt. Es gibt manche Stadte auch Verleihe fur E-R&der oder Lastenrader. In Wien
kann ich es jetzt eher Gbers Gratzelrad, also Uber diese einzelnen Fahrrader, die dann bei
Restaurants oder Cafés stehen oder eben in Aspern gibt es ein System. Was da schwierig ist,
ist die Sichtbarkeit und das Wissen. Also da gibt es noch eine Barriere, dass nicht jedem
bekannt ist, was ist Sharing, wie funktioniert das? Also da gibt es noch diese Hemmnisse.
Grundsatzlich ist es ein sehr gutes Zusatzangebot bzw. eigentlich kein Zusatzangebot,
sondern wir propagieren immer, dass es eigentlich als Teil des 6ffentlichen Verkehrs geplant
sein soll. Das Sharing Angebote also Teil des offentlich zuganglichen Verkehrs werden und

man weniger auf das eigene Auto angewiesen ist.

Sophie: Jetzt haben sie auch schon andere Stadte angesprochen wie Amsterdam oder
Kopenhagen. Was ist in den Stadten so anders als bei uns, dass es dort so gut funktioniert

oder halt wesentlich besser funktioniert?

Lina Mosshammer: Also die Stadt, die so sich am meisten entwickelt hat, ist beispielsweise
Rotterdam, die ja wirklich jetzt nicht so radfreundlich war, immer aber sich sehr stark entwickelt
hat in den letzten Jahren. Die haben ja auch das Ziel, beispielsweise Oberflachenparkplatze
so weit als moglich zu reduzieren und die beispielsweise die Parkhduser, die oft leer stehen
oder teilweise leer stehen, effizienter zu nutzen. Das erméglicht dann einfach die Oberflache
fr zu FulR gehen, zum Radfahren fur Griinraum und Co. zur Verfligung zu stellen. Und das ist
oft die grofBte Hemmschwelle, weil in den Stadten, in dem man mal wirklich einen groRen
Radverkehrsanteil sieht, wie auch zuletzt Paris zum Beispiel, da sind teils auch Parkspuren
aufgelassen worden fur sichere, breite Wege fur Radfahrende, die getrennt sind, vom
zumindest schnellen Verkehr. Parkspuren aufzulassen ist ein sehr groRes Hemmnis bei uns
oder vielleicht sogar das Grof3te. Wir wollen ja eine Reduktion, wir wollen weniger PKWs in
der Stadt und wenn man die Ziele erreichen will, muss man sich auch trauen, Parkspuren zu
reduzieren und das aber eben auch dann sinnvoll umzusetzen. Wir werden nicht darum
herumkommen, wenn man dafir auch andere Infrastruktur, breite Gehwege, aber auch
Radwege schaffen mochte. Und das ist in den Stadten auch gemacht worden. Also wirklich
dieses Umdenken und Priorisieren. In Kopenhagen haben sie teilweise Abbiegespuren
geschlossen, um dort Radwege bauen zu kénnen. Das heifdt, die Autos haben gewisse
Hauptwege und dieses ganze in den kleinen Gassen herumfahren wurde so weit wie moglich

reduziert und eben auch diese Abbiegespuren reduziert, damit Radwege gebaut werden
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kénnen. Und man sieht es dann auch, sei es jetzt von Kindern bis Jugendliche, die
selbststandig fahren bis hin Menschen im Rollstuhl, die dann sicher und gemdatlich fahren
kénnen, weil die Radwege wirklich so breit sind. Das eine ist eben diese Platzverteilung, also
mehr Platz und das auch wirklich durchzuziehen und das andere ist auch das Priorisieren,
also beispielsweise, wenn es schneit, dass der Radweg mindestens so schnell wie auch der
Autostreifen geraumt wird und der Schnee auch dorthin geraumt wird, dass er zum Beispiel
dann nicht den zu Ful3 gehen im Weg liegt. Also diese Priorisierung in verschiedenen Facetten

spielt auch noch eine groRe Rolle.

Sophie: Gibt es irgendwelche MalRnahmen, die die Stadt Wien auch noch treffen kdnnte,
abseits von den baulichen und dem zusammenhéngendes Radnetz und all die Sachen, die

sie gerade jetzt angesprochen habe? Gibt es irgendwelche anderen Sachen auch noch?

Lina Mosshammer: Ich meine, das, was die Stadt Wien in vielen Fallen gut macht, ist
Blrgerinnenbeteiligung. Das heil3t da auch die Menschen wirklich mitzunehmen und
abzuholen, herauszufinden wo die Knackpunkte sind, wo muss man was bertcksichtigen, weil
das Akzeptanz schafft und dann auch ein Miteinander. Man sieht in vielen Fallen, dass das
Grof3teils gut funktioniert und da viel gemacht wird, dass man auch die einzelnen Gruppen,
die man erreichen méchte, auch mit einbezieht, sei es eben speziell Befragung von
Jugendlichen in Familien und &hnliches, um auch zu sehen, was braucht es da und das halt
auch wirklich noch starker umzusetzen. Sonst auf jeden Fall wichtig sind diese ganzen
flankierenden Maf3nahmen, also nicht nur auf den Radverkehr denken, sondern allgemein
Verkehrsberuhigung und das Miteinander zu beachten. Ja, und das dritte, was natirlich immer
eine Rolle spielt, ist die Information. Also das auch wirklich so zu zeigen, dass Rad fahren eine

gute Sache ist und ein positives Image schaffen.

Sophie: Finden Sie, dass der Radverkehr ausreichend in den SDGs vertreten ist?

Lina Mosshammer: Also ich finde die SDGs grundséatzlich genial, weil es einfach mal
geschafft worden ist, alles zusammenzubringen und mal diese Ziele gemeinsam zu
formulieren, zu denen sich auch sehr viele bekennen. Und ich habe das Gefiihl, bei vielen von
diesen SDGs ist es natirlich Auslegungssache, was aufbauend auf welche MalRnahmen
passieren soll. Ich sehe da viele Dinge, die nicht konkret genug angesprochen worden sind,
aber andererseits ist es auch nicht unbedingt, finde ich, die Aufgabe von den SDGs schon so
genau ins Detail zu gehen, weil es eben diese grolien Rahmenbedingungen sind, die groRen

Ziele. Und ich glaube auch nicht, dass man so auf eine Einigung gekommen ware, wenn man
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Uberall schon so auf die Details eingeht. Also ich finde es eine sehr, sehr gute Basis, aber

natlrlich noch wichtiger, wie man es dann auslegt und die MalBnhahmen umsetzt.

Sophie: Sind Sie der Meinung, dass Frauen im Radverkehr in irgendeiner Weise in ihrer

aktiven Mobilitat eingeschréankt sind?

Lina Mosshammer: Grundsatzlich ja. Es gibt da verschiedene Aspekte, das geht vom Thema
Sicherheit, wo sicher noch einige Dinge berilicksichtigt werden kénnten, bis hin zum grof3en
Thema ,Mobility of Care”. Wenn man sich die Statistik anschaut, sind 75 % der Frauen in
Teilzeit mit Kindern unter 15, bei Mannern viel weniger. Frauen ibernehmen einfach noch zum
Groliteil Care-Aufgaben. Es gibt auch eine Befragung, warum man in Teilzeit arbeitet, bei
Frauen sind es meistens die Betreuungsaufgaben, bei Mannern eher Fortbildung, teilweise
Betreuung. Und das beeinflusst einfach die Mobilitdt. Wenn man mit Kindern unterwegs ist
oder wenn man auch einfach diese komplexen Wege hat, also beispielsweise ich muss auf
einkaufen, in den Kindergarten, dann noch Freizeit und nicht dieser typische Weg von A nach
B in die Arbeit und wieder zuriick, dann fihrt das einfach zu anderen Anforderungen. Und das

erschwert einfach den Weg.

Sophie: Was muisste sich denn verandern, damit Frauen, vor allem die, die auch die Care-
Arbeit GUbernehmen, sich sicherer fihlen wirden und dass der Radverkehr und die Infrastruktur

besser ware flr diese Personen?

Lina Mosshammer: Die Stadt Wien hat grundsatzlich in der Raumplanung viel gemacht mit
der Eva Kail, also da sind viele Dinge schon passiert. Aber wenn man jetzt ins Konkrete geht
ich mdchte viele Frauen aufs Rad bringen beispielsweise, dann sehe ich da schon noch
Verbesserungsmaglichkeiten, weil eben oft diese Kompromisse eingegangen werden erstens
und zweitens oft nicht mit bedacht wird, was braucht es dann eigentlich fiir diese einzelnen
Nutzerinnen-Gruppen? Und bei Frauen gibt es einfach gewisse Anforderungen, die oft nicht
mitgedacht werden, insbesondere friiher, mittlerweile ist es, glaube ich, bei der Stadt Wien
nicht mehr so stark, waren die Planungsteams sehr oft rein mannlich, was das planen fir
Frauen naturlich erschwert, weil ich planen fir das, was ich kenne. Und was oft passiert ist,
dass es zwar in der Planung bertcksichtigt wird, aber in der Umsetzung nicht, weil dann wieder
was weggestrichen wird oder weil etwas realpolitisch nicht mdglich ist. Aber auf jeden Fall das,
was ich vorher gesagt habe, mit Einbindung von Nutzerinnen, Einbindung speziell von Frauen,
von Familien, um zu sehen, was braucht es da eigentlich und das aber dann auch wirklich
umzusetzen. Da braucht es mehr, weil man sieht es einfach, man sieht bei den Erhebungen,

man sieht es bei der Anzahl der Radfahrenden. Ein Blick in jede Stadt, die wirklich

Ixxiii



Radfahrerinnen freundlich ist, sieht man viele Familien, sieht man viele Jugendliche, die in die

Schule fahren und das sieht man in Wien noch nicht so.

Sophie: Das Bewusstsein ist flr diese Genderunterschiede im Radverkehr ist schon da in der
Stadt Wien, aber es gibt kaum konkrete Maflinahmen. Und jetzt haben Sie gesagt, konkrete
MalRnahmen wéren schon auch wichtig. Wieder die Frage; sollte man das in diesen Planen
(Smart City Rahmenstrategie, Fachkonzept Mobilitat,ect.) auch noch viel konkreter

reinschreiben?

Lina Mosshammer: Konkrete MaRnahmen reinschreiben, auf jeden Fall, die Schwierigkeit ist
da naturlich immer mdglichst alle Zielgruppen mitzunehmen. Es hilft auch, wenn man sagt,
man plant fir unter "die Schwachsten", man plant fir Kinder, man plant fir Menschen mit
Behinderung, dann haben eigentlich alle was davon und dementsprechend dieses Planen
nach Mal} des Kindes, Planen nach Maf3 der alteren Menschen beispielsweise oder jemanden,
der einfach mehr braucht, hat noch nie geschadet. Und da wirde ich auch ganz konkret
MalRnahmen mit reinnehmen. Es ist aber auch so, dass viele MaBnahmen indirekt darauf
einspielen, also beispielsweise die Einhaltung einer Mindestbreite fir den Radweg ist jetzt
nicht speziell als Malinahme tituliert, jetzt fir Familien oder fur eine bestimmte Zielgruppe. Das
ist aber etwas, was oft nicht berticksichtigt wird, weil es dann eben, wenn man es umsetzt,
irgendwo was im Weg steht, ein Parkplatz dann wegmusste oder ahnliches und dann der
Radweg schmaler gebaut wird. Und das ist jetzt nicht eine MalRnahme, die speziell den
Stempel oben hat, aber die ganz malRgebend ist, damit man nebeneinander fahren kann, damit
man sich sicher fuhlt, damit man tberhaupt Platz hat mit einem Lastenrad beispielsweise oder
mit einem Anhanger. Genau das gleiche beispielsweise mit Beleuchtung oder mit gewissen
Maflnahmen zum Thema Sicherheit, die stehen oft drinnen, sind jetzt nicht speziell tituliert,
aber wichtige. Das sind aber dann so MalRnahmen, die aufgrund von Kosten dann vielleicht
weggestrichen werden oder die dann doch erst im Nachgang umgesetzt werden und

ahnliches.

Sophie: Haben Sie das Geflihl, dass bei diesen neuen Bauprojekten dann schon ein bisschen
mehr auf diese Aspekte geachtet wird, dass es breit genug ist, gentigend Beleuchtung und so

weiter?

Lina Mosshammer: Also jetzt speziell in Wien habe ich schon das Gefuhl, dass bei
Neubauten schon starker darauf geachtet wird. Das, was eben oft fehlt, ist dieser Ubergang,
also das sind oft kurze Strecken oder kurze Abschnitte, die dann doch wieder in den

FlieRverkehr fiihren, die dann gut sind, aber trotzdem vielleicht nicht in dem Ausmald genitzt
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werden, weil sie eben an der Bezirksgrenze enden oder weil sie an der einen Stral3e wieder
in den FlieRverkehr Ubergehen. Das andere was, was ja auch eine Rolle spielt, ist in die
Richtung 15 Minuten Stadt zu gehen, also auch diese Stadt der kurzen Wege und der kurzen
Verbindungen und dementsprechend halt auch zu bauen und zu planen. Das passiert immer
mehr, wenn man sich die Neubauviertel anschaut, da ist schon mehr Platz, da ist das schon
mehr mitgedacht, um kurze Wege zu ermdéglichen. Das heif3t, man ist dann schnell mit dem
Rad und kann am Weg zu einem Punkt noch drei andere Punkte abhaken und das auf einem
sicheren Radweg. Wenn das nicht gegeben ist und die Radwege, die FuBwege und die
Infrastruktur nicht danach geplant wird, dann ist vielleicht das finale Ziel gut mit dem Rad

erreichbar, aber die Zwischenziele nicht.

Sophie: Ist es nicht vielleicht auch ein bisschen widersprichlich, dass man jetzt speziell, weil
sie auch sagen, dass Frauen oft noch die Care-Arbeit Ubernehmen, dass der Radverkehr so
gestaltet, dass diese Frauen ihn gut nutzen kénnen, ohne eigentlich die Ungleichheiten von

Beginn auf zuverandern?

Lina Mosshammer: Wenn es um Mobilitdt und Radverkehr geht, schliel3t sich das eine nicht
das andere aus, wenn ich den Radweg und die Radinfrastruktur sicher gestalte, ob das jetzt
eine Mutter mit Kind ist oder ein Vater mit Kind es ist fir alle wichtig, dass sich das verbessert.
Von daher wirde ich da nicht sagen, dass das in irgendeiner Weise das verfestigt wird,
sozusagen, dieses Rollenbild oder wie es derzeit halt ist. Von dem her auf jeden Fall gut in
sichere Radinfrastruktur zu investieren und in ein Radinfrastruktur, die halt auch speziell den

einzelnen Bedurfnissen entspricht.

Sophie: Das war's von meiner Seite. Ich weil3 nicht, ob es noch irgendwas gibt, was ich
vielleicht nicht angesprochen haben und nicht gefragt habe, was ihnen noch wichtig ist zu

erwdhnen?

Lina Mosshammer: Vielleicht zwei Dinge, das eine ist, wir haben beim VCO in diesem Jahr
eine Publikation herausgebracht "Vielfalt in der Mobilitat", da ist auch ein Kapitel zum Thema
Gender und auch eine Grafik, in der wir versucht haben darzustellen was alles beeinflusst
Mobilitat. Eine andere Grafik ist beispielsweise auch zu ,Mobility of Care®. Von Women in
Mobility, gibt es auf der Webseite auch schon eine Ubersicht, was Mobilitat der Frauen
beeinflusst, das sind auch ein paar Links noch und auch Stimmen von verschiedensten

Frauen, wenn du reinschauen magst.

Sophie: Perfekt. Dann vielen Dank fir das Interview.
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Lina Mosshammer: Gerne, viel Erfolg.

Sophie: Dankeschon, ciao.

Lina Mosshammer: Ciao.
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Matthias Pintner

Sophie: Meine erste Frage ware mal, wie du den Radverkehr in Wien momentan bewerten

wiuirdest bzw. Einschatzen wirdest?

Matthias Pintner: Die Bevélkerung ist schon viel weiter als die Politik oder die Infrastruktur.
Also mein Eindruck war einfach, dass in den letzten zwei, drei Jahren eine Anderung
stattgefunden hat, das war sowohl das Bewusstsein fur die Klimakrise, dann ist noch Covid
dazugekommen und das hat einfach dazu gefiihrt, dass viele Neulinge auch auf der Stral3e
sind. Also ich kann mich selber erinnern, wie ich damals noch vor zweieinhalb Jahren im 22.
Bezirk gearbeitet habe, bin ich Uber die Reichsbriicke und dann die Wagramerstraf3e den
Radweg gefahren und da hat mich dann eine Frau angesprochen und mich gefragt hat "geht
es da in die Richtung Stadt hinein?", und da habe ich gewusst super, die Fahrt jetzt
wahrscheinlich zum ersten Mal. Also solche Begegnungen habe ich einige gehabt und das ist
superschon. Wenn man jetzt halt zu den Fakten und Daten kommt ist es, dass der
Radverkehrsanteil hinter den Zielen der Stadt selber zurtick hinkt. Jetzt werden ca. 9 % aller
Wege mit dem Rad zurlickgelegt und ich weild jetzt nicht genau, was das Ziel war, aber sie
wollten glaube ich schon 15 % haben und das schon vor fiinf oder zehn Jahren. Es klafft
einfach eine massive Licke zwischen den eigenen Vorgaben und dem, was erreicht wurde.
Was mir noch auffallt, dort wo was errichtet wird, ist es meistens mittlerweile in ganz guter
Qualitat. Also die baulichen Radwege wie Linke Wienzeile oder Getreidemarkt, diverse
Lickenschlisse, die wirklich wichtig sind, die sind grundsatzlich in guter Qualitat errichtet, das
heil3t baulich getrennt, entsprechende Weiten, da und dort kann man schon Kritikpunkte tben,
aber im Grof3en und Ganzen passt es. Das ist halt nur ein Leuchtturmprojekt oder zwei im
Jahr. 2022 wurden fiinf Kilometer Radwege mit baulichen Maflnahmen geschaffen und
insgesamt im Radnetz, zumindest laut dem Bauprogramm der Stadt Wien, waren das 17
Kilometer, die die Stadt halt als Radwege verkauft, obwohl da eigentlich auch
Einbahnoffnungen dabei. Und das ist etwas, was eigentlich so nebenher passieren sollte und
nicht grol3 gefeiert werden miusste. Das heif3t, es ist zu wenig und das gré3te Hindernis, warum
die Leute nicht fahren, ist einfach, weil es diese Liicken gibt. Also was es nicht gibt, ist ein
durchgéngiges Netz. Und auch wenn es nur wirklich ein Basisnetz ware mit sehr grofRer
Maschenweite, aber nicht einmal das gibt es durchgéngig. Und ich bin viel mit dem Rad
unterwegs gewesen in den letzten Jahren in den Niederlanden, in Danemark, Kopenhagen,
Stadten in Amsterdam und Umland. Letztes Jahr im Juni war ich unterwegs in Groningen und
auch in Ostfriesland und in Stadten wie Osnabriick. Ich schatze mal, der Radverkehrsanteil
wird héher sein als in Wien. Gut, die Stadt ist kleiner, aber grundsatzlich gibt es dort im

Radnetz entlang aller Hauptstra3en Radwege, auch wenn sie grottenschlecht sind und aus
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den 80er Jahren stammen und einfach nicht dem Stand der Technik entsprechen, ist es das,
was die Leute anscheinend zum Radfahren bringt. Das heil3t, es braucht diese
Durchgangigkeit, wenn man es jetzt neu errichtet, soll es auch in guter Qualitét sein und nicht
auf Kosten des Fullverkehrs, also nicht grundsatzlich, das kann man irgendwo aul3erhalb
machen, wo man Ful3- und Radweg mischen kann, aber nicht im dichteren, verbauten Gebiet.
Und grundsatzlich finde ich es positiv, dass die Stadt Wien es positiv bewirbt, positive Bilder
liefert, mit der Mobilitatsagentur eigentlich eine gute Marketingkampagne macht. Das ist auch
essenziell, dass es irgendwie aufgeladen wird mit positiven Emotionen. Was leider fur ganz
Osterreich gilt. Es ist nach wie vor sehr viel Hickhack und parteipolitische Profilierung. Also es
ziehen nicht alle an einem Strang, wie es bei dem Thema eigentlich sein sollte. Ich meine,
sichere Stral3en, sichere Kreuzungen brauchen alle, weil ob das Kind jetzt vom LKW Uberrollt
wird, FPO wahlende Eltern hat oder Griine, das ist véllig egal und das spielt hier noch sehr
stark hinein, finde ich. Deswegen ist es sehr wichtig, dass es uns als Radlobby, als
Uberparteiliche Interessensvertretung gibt, und auch immer mehr Initiativen von Anrainerinnen
und Burgerinnen. Das hilft enorm und das braucht es zuséatzlich noch, dass die Leute sagen
"in meiner Straf3e will ich was anders haben, als es jetzt ist". Da missen die Leute schon

aufstehen dafiir.

Sophie: Da habe ich jetzt eh schon einige Fragen dazu. Ich fange jetzt aber trotzdem mit dem
an, was du auch angesprochen hast, dass wir jetzt circa 9 % Radverkehr haben und das
jetzige Ziel der Bundesregierung ist es 13 % zu erreichen bis 2030, was miisste man machen,

um diese 13 % wirklich zu erreichen oder sogar noch mehr?

Matthias Pintner: Es hat eine Studie gegeben im Auftrag des BMK-Klimaschutzministerium
von zwei Verkehrsplanungsbiiros durchgefiihrt. Da ist ziemlich genau ausgerechnet worden,
wie viele Radwegkilometer und wie viel Geld konkret erforderlich ist. Und die Radlobby hat
auch bis vor kirzerer Zeit die Forderung, 30 € pro Kopf, pro Jahr zu investieren in
Radinfrastruktur. Bis vor kurzem waren die Investitionen in Wien bei 5-6 € pro Kopf und
landesweit ungefahr 2 -3 Euro pro Kopf. Und diese Studie sagt jetzt, dass diese Forderung
viel zu wenig war, um das Ziel zu erreichen. Es missten bis 2030 7 Milliarden in
RadverkehrsmalRnahmen investiert werden, also nicht nur baulich, sondern auch die
Besetzung von Planstellen, also Planungsbiros, Kampagnen, Kinderfahrradkurse, ect. Das
wirde bedeuten, wir brauchen 77 € pro Kopf und Jahr an Investitionen. Das ist auch die neue
Forderung. Vielleicht ein paar Vergleichswerte, Amsterdam hat zum Beispiel diese 30 € oder
ein bisschen drlber, also in dieser GréRenordnung gehabt, aber investiert das ja schon seit
vier Jahrzehnten vielleicht. Ja, und Utrecht ist da wirklich am fleiBigsten. Die haben deutlich

tiber 100 € pro Kopf pro Jahr. Das ist flr eine Einwohnerzahl von, ich glaube, 300.000 Leute,
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ziemlich beeindruckend. Das ist das, was investiert werden muss. Dann muss es aber politisch
natlrlich auf den Boden gebracht werden. Das heif3t, der Platz muss geschaffen werden, das
heil3t, irgendwo muss einfach der Platz neu verteilt werden auf der StralRe. Ich glaube, das
Schwierigste ist immer noch zu sagen, da werden jetzt 120 Parkplatze nicht mehr auf der
StralRe sein, aber Platz fur den flieBenden Verkehr sein. Und Wien allein hat ja einen
Burgermeister und 23 Bezirkskaiserinnen und das ist die Herausforderung. Ja und dann, wenn
man noch dazu berechnet, diese parteipolitischen Konstellationen, jeder méchte ja fur seine
vermutete Klientel arbeiten und niemandem wehtun. Aber wenn man nichts tut, dann tut es
allen irgendwann weh. Also das sind so die Herausforderungen. Die Radlobby Wien war einer
der Tragervereine der Initiative Platz fur Wien, die 2020 gestartet ist. Und da wurden sehr
genau die Forderungen ausgearbeitet und wirklich ganz genau berechnet. Und wir haben in
Wien an HauptstralRennetz 560 Kilometern und bauliche Radwege sind aktuell 160 Kilometer
und eben nicht diese behaupteten 1000 Radwegkilometer. Das ist halt teilweise nur Route
oder irgendwas im Boden markiert. Das heil3t, die Forderung ist eigentlich 30 Kilometer pro
Jahr zu bauen, dass man in zehn Jahren dann die 300 Kilometer hat, dass die Llcken
geschlossen sind. Und weil ich vorhin gesagt habe, fiinf Kilometer wurden in dem Jahr gebaut,
das ist 1/6 von dem, was man brauchte. Ja, und dazu kommen natirlich, abseits der
Hauptstraf3en, die Fahrradstralen durch die Wohngebiete. Und da wére auch das Ziel in Wien
zehn Kilometer pro Jahr bis zum Jahr 2025, das heif3t zwischen 2020 und 2025, missten 50
Kilometer Fahrradstral3en gebaut werden. Also das wéare wichtig fur diese lokale Erschliel3ung,
also dieses Versorgungsthema, ich bringe mein Kind in den Kindergarten, Schule etc. Viele
Einbahnen sind ja noch immer verschlossen. Wir haben jetzt seit 1985 in Wien 40 % aller
StralRen, die dafur infrage kommen gedffnet und 60 % sind aber immer noch nicht in beide
Richtungen befahrbar und die ZielgréRRe ist halt 90 %. Also glaube 90 % ist realistisch machbar
und wiirde wirklich diese lokale Erschlielung einfach verbessern. Das heif3t, wenn ich einfach
nur einen Weg von einem Kilometer hatte und ich musste aber 500 Meter Umweg fahren, dann
ist das zu viel. Und was es noch braucht, naturlich, dass wenn man Rad fahrt, muss man das
dann ja auch irgendwo hinstellen, wo es diebstahlsicher und gesichert ist vor dem Umfallen,
also das heif3t Radbiigel. Und da gibt es die ARNIKA Studie, das ist auch ein Kartentool und
das sieht man dann so in Ringen wie weit die nachsten Radbligel in jedem Gratzel sind, das
ist natdrlich wichtig. Und was halt fehlt, ist auch, dass diese Radbiigelerrichtung systematisch
erfolgt. Das funktioniert im Moment auf Zuruf, also das heif3t, im Bezirk geht man zum
Bezirksvorsteher und sagt, wo man gerne Radblgel hatte, und dann geht es halt in einem
langen Prozess, aber es wird nicht von der Stadt Wien quasi gesagt okay, wir wollen das

systematisch vor jeder Schule, jedem Supermarkt, etc. Und das brauchte es aber.
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Sophie: Und diese Buligel alleine zum Abstellen reichen die oder braucht man etwas was
vielleicht Uberdacht ist oder noch diebstahlsicherer? Gibt es da irgendwelche Vorstellungen,

was ideal ware?

Matthias Pintner: Ja, das ist ganz sicher so. An Bahnhofe oder Offis Stationen oder auch
durchaus bei Unternehmen, sollte man auf jeden Fall auch Witterungsschutz anbietet. Also
das sieht man hier schon bei Bahnhdfen ganz gut. Das andere ist vielleicht auch solche
Bikeboxen. Ich meine, das ist halt dann ein Thema, in welcher GréRenordnung das dann
errichtet werden kann. Aber es ist sicher super, wenn man das Fahrrad diebstahlsicheres
verstauen kann und eventuell noch sonstiges Equipment auch dazu anbietet oder vielleicht

sogar noch eine Ladestation.

Sophie: Das ist sicher auch fur Lastenrader oder E-Bikes nochmal besser, oder?

Matthias Pintner: Also da ist auf jeden Fall mal wichtig, dass die Radbtigel in entsprechenden
Dimensionen errichtet werden. Das beobachte ich immer mehr, dass einfach die in einem 45
Grad Winkel errichtet werden, so dass man halt mit einem Lastenrad, also mit einem,
standardmaRig einfach hineinpasst. Und dass der Abstand zwischen den Blgel normgerecht
ist und dass sich das ausgeht, was halt hier wirklich noch bisserl fehlt... Es gibt zwar beim
Hauptbahnhof die Radgarage. Aber ich meine, wir waren in Groningen jetzt und da hast du
halt am Hauptplatz zwei Fahrradgaragen und da kannst du mit der Rolltreppe auf mehrere
Ebenen fahren, alles ohne Stufen. Es ist videolberwacht und du hast da drinnen auch
irgendwelche Reparatureinrichtungen, also Werkzeug, dass du dir selber nehmen kannst oder
auch Leute, die das fur dich machen kdnnen, und dort ist Platz fur 5000 oder 10.000
Abstellplatze fur Fahrrader. Und was macht Wien am Neuen Markt in Wien? Eine riesige
Autogarage. Und die nachste bei der Hofburg, habe ich gehort, ist auch schon wieder im
Gesprach. Ja, und gerade im Stadtzentrum bei uns gibt es einen wirklichen Mangel an
Radbigeln. Das hindert wirklich die Leute, das Rad zu nehmen. Und das ist wirklich ganz

wichtig.

Sophie: Jetzt hast du ja gesagt, wir brauchen 30 Kilometer neue Radwege im Jahr und du
hast auch schon angesprochen, dass es am besten wéare natirlich baulich abgetrennte
Anlagen zu bauen. Jetzt haben wir aber einfach zu wenig Platz. Ist es jetzt sinnvoll, wirklich

ganz viele Parkplatze wegzugeben? Gibt es eine andere Mdglichkeit?

Matthias Pintner: Also man sollte mal mit Fakten arbeiten und manche Bezirke machen das

schon ganz gut. Die Wiener Bezirke wissen eigentlich gar nicht, wie viele Parkplatze es gibt,
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namlich an der Oberflache und eben in den privaten Hausern und Sammelgaragen. Es gibt
keine Daten daflr. Bei der Einfuhrung des Parkpickerl habe ich das ganz stark gemerkt im 17.
Bezirk. Zuerst einmal sind die Stral3en wie durch ein Wunder leer gewesen, keine Autos. Und
das hat sich aber dann immer mehr geandert. Vielen Menschen hatten einen Garagenplatz,
aber haben dann wieder an der Oberflache Parkplatze gefunden und haben den Garagenplatz
dann aufgegeben, weil das Pickerl viel billiger ist als die Garage. Der siebte Bezirk war der
erste in Wien, der einfach eine volle Erhebung gemacht hat, und zwar jetzt im Vorfeld des
Umbaus der Neubaugasse zur Begegnungszone, weil da viele Parkplatze an der Oberflache
weggekommen sind. Das ist einmal super, weil man hier dann faktenorientiert reden kann.
Sonst ist es immer nur eine Behauptung. Und das Ergebnis war man kénnte von der
Oberflache sehr viele oder fast alle Autos in die Garagen reintun, wenn man sie auffillen
wurde. Also man sollte immer so faktenorientiert arbeiten, dass man sich das vorher anschaut.
Natdrlich gibt es dann so was wie Lieferzonen. Das kann dann sein, dass man das halt
irgendwie neu arrangieren muss. Also es muss die Infrastruktur dafiir da sein, aber das
parkende Auto darf nicht die Prioritat sein. Aber es kann schon sein, dass es da und dort eine
andere Ldsung geben kann, wenn man den Radweg nicht baulich machen kann. Was halt
sehr schnell umsetzbar ist, sind so geschiitzte Radstreifen. Wir haben auch als Radlobby die
goldene Speiche vergeben fir die beste MaRhahme, ich glaube 2021, fir den geschiitzte
Radstreifen in der Ebendorferstraf3e. Also das ist eigentlich sofort umsetzbar, also protected
bikeline hei3t ja auf Fahrbahnniveau, aber getrennt durch Verkehrsleitelemente, Poller,
Hutchen, Blumenttpfe, was auch immer. Und so was kann man eigentlich tber Nacht
umsetzen. Und das andere ist natirlich dann, wenn man baulich dann nicht trennen kann,
dann muss man eben schauen, ob man verkehrsberuhigen kann, also dass man zumindest
das Tempo runterbringt. Und halt Mal3hahmen setzt, die zum Einhalten des Tempos fiihren.
Was zum Beispiel nicht leicht ist, wenn das eine StraRe mit Schienen ist. Als Beispiel die
Josefstadter Stral3e, die ist teilweise so schmal, die glaube ich, gar keine Parkpléatze mehr auf
beiden Seiten, aber immer noch eine Tempo 50 StralBe. Das ist dann nicht die ideale
Hauptradroute, aber zumindest zur ErschlieBung und fur die Anrainerinnen und die Leute, die
dort einkaufen, sollte die Straf3e zumindest so sicher sein, dass man dort Rad fahren kann und
da muss man halt mit dem Tempo arbeiten oder runtergehen. Und das Netz sollte ja sowieso
so dicht sein, dass man sagt, so Basisrouten 500 bis 1000 Meter in der Maschenweite und so
Sammelrouten alle 250 Meter. Das heif3t im Einzelfall kann es halt sein, dass die Route dann
besser ist und dieser Umweg akzeptabel ist. Also gibt es ja auch so Umwegfaktoren, bis wohin
das noch akzeptabel ist. Der Unterschied in der Radverkehrsplanung fir den
Freizeitradverkehr heifldt "Der Weg ist das Ziel", und die Radverkehrsplanung fir den
Alltagradverkehr heil3t das "Ziel ist das Ziel".
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Sophie: Ich habe mir da im Vorfeld auch paar Plane angeschaut, um ein Geftihl zu bekommen,
was die Stadt Wien so plant. Und ich finde in den Planen hért sich das alles ziemlich gut und
ziemlich schén an, aber es passiert jetzt nicht wirklich. Woran kénnte das liegen? Ich habe das
Gefiihl, es gibt auch sehr wenig konkrete Malinahmen in den Planen. Ist das vielleicht ein
Punkt?

Matthias Pintner: Es gibt den Masterplan Radverkehr 2006, der dann 2015 glaube ich
nochmal Uberarbeitet wurde, ich meine, das war so eine Strategie, die landesweit gilt, das ist
jetzt kein konkreter Planungsauftrag, also das gibt eher so den Rahmen vor. Es gibt ja das
Fachkonzept Mobilitat und im Grunde hélt sich die Stadt ja nicht einmal daran. Das sind ja so
allgemeine Dinge wie, wenn eine StralRe umgebaut wird, soll der Platz neu verteilt werden.
Dann sollen zum Beispiel Abbiegespuren wegkommen. Aber es werden Straf3en im Bestand
saniert, die haben vier oder funf Fahrspuren und dann irgendwie so einen Radstreifen oder so
einen schmalen daneben. Und die Verkehrszahlen geben das ja nicht einmal mehr her. Also
dass der Autoverkehr so viel braucht, weil es eine komplette Uberkapazitat fiir den
Autoverkehr gibt. Und ich glaube, dass hier sehr alte Zahlen und Modellierungen verwendet
werden von den Magistraten und das eben auch nicht Gbereinstimmt mit dem, was im
Stadtentwicklungsplan drinsteht. Also da kann man locker mal hier und da ein Fahrstreifen
wegnehmen. Ich meine am Donaukanal hat man teilweise bis zu sechs Fahrstreifen auf beiden
Seiten also das braucht ja kein Mensch bitte. Also es wird ja nicht einmal das, was eh schon
recht schwammig ist, wirklich konsequent umgesetzt. Also jetzt gibt ja ganz viele von diesen
Masterplanen, auch auf EU-Ebene zum Beispiel und das ist eh gut, aber man kann leicht was
reden, aber man muss es im Bezirk, in der StralRe, vor Ort dann am Boden bringen. Und die
Leute interessiert nicht ob auf EU-Ebene irgendwer gesagt hat das brauchen wir flr unsere
Klimaziele, das ist wurscht. Und auch die Stimmen von den Leuten, die mehr Parkplatze und
mehr Platz fur Autos fordern sind weniger geworden. Also im 7. Bezirk ist man dann auf die
Leute zugegangen und hat verbilligt Garagenplatze angeboten, weil es eben auf der
Oberflache weniger gibt und das ist gar nicht in so einem grof3en Mal3e beansprucht worden.
Also man traut sich meiner Ansicht nach einfach noch zu wenig. Und ich glaube, wenn die
Stadt Wien mehr baut, wenn die wirklich nicht nur ein oder zwei so Leuchtturmprojekte macht
im Jahr, sondern halt diese 5 bis 10, dann ist auch der Boulevard tUberfordert mit Protest
dagegen oder so. Ich glaube, das ist dann einfach so die klare Botschaft, dass man das jetzt
braucht. Also ja, ich finde, die Stadt Wien sollte sich mehr trauen.

Sophie: Und was ist deine Einschatzung dazu, warum sich die Stadt Wien, das jetzt noch

nicht traut?
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Matthias Pintner: Ich glaube schon, dass sie wollen und sich im Hintergrund was tut. Aber
was ich jetzt vermute, ist, was ich vorhin gesagt habe, es geht so in die Richtung immer dieses
parteipolitische Geplankel. Also das war auch so das Narrativ ein bisschen nach diesem
Wechsel von der grinen Bezirksverkehrsstadtratin zur Roten, wir wollten das ja eh schon
immer, aber die Grinen haben das nicht hinbekommen. Und ganz ehrlich, wenn sie es

machen, dann freue ich mich dariiber, aber jetzt soll es aufhéren mit diesem Kasperltheater.

Sophie: Jetzt gibt es ja zum Beispiel Stadte wie Amsterdam, Kopenhagen, Utrecht, wo das ja
doch sehr gut funktioniert und schon sehr lange und da gibt es ja auch unterschiedliche
Parteien und die haben ja auch unterschiedliche Interessen. Wieso hat es dann dort

funktioniert und bei uns nicht?

Matthias Pintner: Also auch bei uns hat es ja Radinfrastruktur gegeben, schon 1890 oder
1900, das heil3t, dass eigentlich Radinfrastruktur eben auch baulich schon existiert hat, schon
vor dem Zweiten Weltkrieg. Und nach dem zweiten Weltkrieg war einfach das Fahrrad nicht
mehr interessant, also verkehrspolitisch. Also Auto ist gleich Wohlstand und Fahrrad ist was
fur die Freizeit und wer mit dem Fahrrad fahrt, der kann sich kein Auto leisten. Und das sind
eigentlich viele existierende Infrastrukturen nicht erhalten worden. Und in den Niederlanden
waren es schon mehr Menschen, also hat es auch Radinfrastruktur gegeben. Die Kurve des
Modal Split ist ungeféahr parallel, nur in den Niederlanden viel hoher, aber es ist auch
eingesunken nach dem Zweiten Weltkrieg und sehr viel autoorientiert gebaut worden. Und in
den 70 er Jahren, das war wirklich das Jahrzehnt mit den meisten Verkehrstoten auf der Welt,
da hatten die Niederlande 4000 Verkehrstote und Osterreich auch knapp 1200. Im letzten
Jahr hatten wir knapp unter 400 in Osterreich und in den Niederlanden bei doppelter
Einwohnerzahl auch in der GréRenordnung 400. Da kann man eigentlich sagen, doppelt so
gut. Also Vision Zero ist noch nicht ganz erreicht. Aber in den 70 er Jahren hat in den
Niederlanden ein ganz starker Birgerprotest begonnen. "Stopp den Kindesmord“ Da hat es
einmal Klick gemacht. Und dann haben Sie an einem Ort halt einmal alles probiert und gesagt,
das funktioniert gut und haben es eigentlich aufs Land Ubertragen. Und das, was in den
Niederlanden besonders ist, egal wo du im Land unterwegs bist, es ist so intuitiv. Du weif3t,
wenn du dich einer Kreuzung naherst, wo du fahren musst, wo du dich aufstellen musst. Bei
uns fehlt das alles. Es hort irgendwo auf und jede Gemeinde glaubt, irgendwie ein neues Tool
zu entwickeln. Ja schwierig zu sagen, ich habe das nie erforscht, aber das muss naturlich dann
von der Politik und von den Medien und alles Mogliche getragen werden. Und bei uns muss
ich halt schon sagen, das ist eine besondere Medienlandschatft, die ist ganz stark anscheinend
auch vom Automobil-Werbung usw. abhangig. Osterreich und Deutschland sind zusammen

sehr stark in der Autoindustrie, vielleicht hat das halt schon hineingespielt. Dann kommen
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natlrlich sehr schnell die Ausrede naja, bei uns gibt es ja Berge. Ja, aber Wiener Neustadt ist
genauso wie Houten in der Geografie und in der Topografie und in der Bevolkerungsdichte
und in der Entfernung zur nachsten Stadt, also da ist alles vergleichbar und die anderen haben
9 % und die anderen 50 % Radverkehrsanteil, weil die anderen haben die Infrastruktur gebaut
und die anderen heben am Donnerstag das Parkpickerl auf, dass die Leute aus dem Umland
alle mit Auto reinfahren kdnnen. Es ist schwierig. Aber es ist ein Bewusstseinswandel da und
nicht jeder, der sich in ein Auto setzt, ist ein super tberzeugte Autofahrer. Das lberlegt man
sich gut. Ich glaube, dass es einfach viel mehr Bereitschaft gibt und dass das Angebot einfach
nicht noch nicht da ist fur viele. Es gibt die Portland Studie, die Stadt Portland hat, hat quasi
Typen von Radfahrern ausgemacht, four types of cyclists haben die das genannt. Und die
haben eigentlich so die Gesamtbevélkerung, also reprasentativ befragt und rausgefunden,
dass so 1 bis 2 % nichts erschiittern kann, die brauchen kein Radweg, die fahren auf der
Stral3e, vielleicht eher der mannlich dominierte Teil. Dann hast du 7-9 % die confident sind,
also die trauen sich, sind nicht supergliicklich mit der Infrastruktur, aber die tun's einfach. Und
ich glaube, dass das genau diese Gruppen sind, die jetzt bei uns fahren. Die gro3te Gruppe,
aber das sind 60 % ungeféhr die haben sie genannt interested but concerns. Das heil3t, die
wirden fahren, wenn es Radwege gabe, wenn es sicherer ware. Und es waren nur 30 %
ungefahr, die gesagt haben, not able or not willing to. Das heilt, man hat eigentlich ein
Potenzial von zwei Dritteln der Gesamtbevdlkerung. Aber solche Daten haben wir leider nicht
fur Wien und das wére schon sehr interessant mal herauszufinden, wie die Leute hier so ticken.

Aber ein gewissen Potenzial ist ja bei uns auch sicher da.

Sophie: Dann kommen wir vielleicht mal zur neuen Novelle der Stra3enverkehrsordnung.
Also, die zwei wichtigsten Punkte, die ich mir rausgeschrieben habe, war, dass man jetzt
rechts abbiegen kann bei einer roten Ampel und dass es ein Mindestabstand gibt. Was héltst

du von diesen Malhahmen?

Matthias Pintner: Also definitiv ist diese STVO-Novelle die beste bisher. Also sicher ein
Meilenstein. Aber es ist zu wenig, weil es viele Ausnahmen gibt und einige Dinge ganz
rausgefallen sind am Schluss. Also das recht abbiegen bei rot ist auf jeden Fall eine sehr gute
MaRnahme, die hat sich ja in Europa schon bewahrt. Aber Osterreich hat sich da eben stark
an Deutschland orientiert und hat dann gesagt man muss das Fahrrad voll anhalten, also
stehenbleiben und dann darf man nur weiterfahren. Also es ist nicht im Sinne eines Vorrangs
geben, sondern im Sinne, wie wenn dort eine Stopptafel ware. Das ist sicher nicht optimal,
aber jetzt ist wichtig und ich glaube, da wird daran gearbeitet, auch verbindlich einen
Kriterienkatalog zu stellen, an welcher Kreuzung rechts abbiegen bei Rot dann mdglich ist und

das muss schnell gehen, sonst kann wieder jede Bezirkshauptmannschaft selbst bestimmen
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wo sowas mdglich ist und wo nicht. Also das heifl3t, es ist wichtig, dass dieser Katalog da
drauf3en ist und dass das dann aber wirklich systematisch umgesetzt wird. Also die Radlobby
hat schon so eine Liste und da sind schon wirklich nicht hunderte Vorschlage drinnen, wo man
es machen kénnte. Aber jetzt umgesetzt in Wien sind zehn Kreuzungen und weitere zehn in
Prufung, das ist zu wenig. Also ja, gute Mallnahme, aber jetzt systematisch ausrollen und in
der nachsten Novelle dieses Halt wegnehmen. der Uberholabstand ist super, innerorts gilt ja
1,5 Meter und auf3erorts 2 Meter, aber es hat halt den einen Wermutstropfen, dass wenn die
tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit kleiner gleich 30 kmh ist, dann gilt wie bisher nur ein
der Verkehrssicherheit angemessener Abstand und nicht diese anderthalb Meter. Also da
stellen wir uns vor, dass diese Ausnahme irgendwann noch rauskommt. Und was halt noch
ein Problem ist, dieser Abstand gilt halt beim Uberholen, das heif3t aber bei Fahrradstreifen
oder Mehrzweckstreifen ist es eigentlich ein Vorbeifahren und kein Uberholen. Und fiir die
Situation ist es dann Uberhaupt keine Verbesserung im Grunde. Was super ist, ist die Erlaubnis
fur das Nebeneinanderfahren. Erstens einmal darfst du jetzt mit einem Kind bis zwolf Jahre
eigentlich tGberall nebeneinander fahren und deswegen erubrigt sich die Frage, wer vorne und
wer hinten fahrt. Das ist sehr gut. Da gibt es halt dann auch wieder die Ausnahmen,
grundsatzlich ist es erlaubt in Tempo 30 Stral3en, aber nicht gedffneten Eisenbahn entgegen
der Einbahnrichtung und weiter solche Ausnahmen. Also es braucht generell in der
StralRenverkehrsordnung eine Entriimpelung auch zum Thema Lastenfahrrader, weil da gibt
es ganz viele Ausnahmen und Unterpunkte und das kann man sich nicht merken, also auch
fur die Exekutive, die das tberprifen soll. Das sind einfach viel zu viele Ausnahmen und vieles
noch so schwammig. Dann gibt es den Passus drinnen, die Anndherungsgeschwindigkeit an
den Radfahrer Uberfahrt, die darf ja nur 10 Kmh nicht Gberschreiten und das ist jetzt angepasst
worden, das gilt dann aber nicht, wenn keine KFZ in der Néahe sind. Die Forderung der
Radlobby ist eigentlich angepasste Geschwindigkeit zu fordern, weil man hat ja keinen
Tachometer mit. Was rausgefallen ist, ist die generelle Eréffnung von Einbahnen, wenn sie
den entsprechenden Querschnitt aufweisen. Man musste das Ganze umdrehen, jetzt 6ffnet
man ja Einbahnen mit Einzelprifung und per Verordnung und eigentlich misste man alle
Einbahnen 6ffnen, bis auf die 10 %, wo es sich vielleicht wirklich nicht ausgeht. Da hat man
dann auf einen Schlag diese 90 % und kirzt es wirklich ab und geht Uber den Weg der
StralRenverkehrsordnung. Da war ja leider Wien der Stakeholder, der das blockiert hat. Obwohl
die Formulierung ware gewesen automatische Offnungen aller Eisenbahnen mit
Fahrbahnbreite 4 Meter. Und die RVS sagt, das ist moglich ab 3 Meter. Also da wére sehr viel
Spielraum gewesen und trotzdem hat die Stadt Wien gesagt, warum auch immer, wir lehnen
das ab. Aber das ist auf jeden Fall wichtig, wenn es noch kommt. Und das letzte, was auf jeden
Fall gefordert ist auf UberlandstraBe Tempo 80 und im Ortsgebiet Tempo 30 als Regel

Geschwindigkeit. Da kann man ja Ausnahme verordnen, eben auch im Stadtgebiet. Als wir
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damals die Initiative Platz fur Wien gestartet haben, haben wir uns das angeschaut. Und es
gibt wirklich sehr viele Kilometer an StralRen, die keine HauptstraRen A und B sind, die aber
immer noch Tempo 50 Gramm haben. Meistens, weil dort Offis fahren, obwohl! wir ungefahr
120 Stral3en in Wien kennen, wo Busse Tempo 30 fahren, Aber die Wiener Linien sagen, sie
wollen es trotzdem nicht. Aber das wére dann eben mit einem Schlag Tempo 30 und misste
man in die andere Richtung wirklich begriinden, warum dort nicht Tempo 30 gilt. Und das
wurde die Verkehrssicherheit auf einen Schlag erhéhen, nicht nur fir den Radverkehr, fur alle
also, die zu Ful3 gehen, auch in einem Auto sitzen. Und natirlich auch die Gerauschkulisse
verbessern. Also generell ist in Osterreich das Geschwindigkeitsniveau immer noch zu hoch
und manchmal habe ich das Gefihl, die Strae wird einfach immer noch als Rennstrecke

wahrgenommen und nicht als Lebensraum.

Sophie: Ich habe fiir meine Masterarbeit ein Framework verwendet, das sich darauf bezieht,
dass es bei Mobilitat nicht um den Einzelnen geht, sondern immer um den Einzelnen,
eingebettet in Haushalt, Familie, Gemeinschaft und Gesellschaft. Hast du das Geflhl, dass
die Stadt Wien Mobilitdt auch so gestaltet und unterschiedliche Lebensrealitaten auch

mitbedenkt in ihrer Planung?

Matthias Pintner: Ich meine, es ist mir ganz ehrlich immer noch zu autoorientiert und das ist
eigentlich eine Minderheit, die den gréf3ten Platz bekommt. Also die Bedingungen fiir den
FuRverkehr sind im Vergleich zu anderen Stadten nicht schlecht, aber nach oben ist da viel
Platz. Auch mit den Offis, Offis sind super in Wien, im Schnitt kommt man viel besser zurecht
als sonst irgendwo in anderen Stadten oder am Land. Aber ja, generell ist es halt schon sehr
stark orientiert auf Wege, die man tberhaupt mal tGberprifen misste, ob die noch sozusagen
relevant sind. Also dieses radiale Denken zum Beispiel, da ist der Mann, der dem Beruf
nachgeht, und der fahrt mit seinem Auto in den ersten Bezirk rein und dann gibt es die Frau,
die bringt die Kinder in den Kindergarten und so. Ich glaube, dass die Verkehrsplanung nicht
in der Gegenwart ist, irgendwie. Also die Stadt Wien hat ein Radnetz definiert und die Radlobby
hat jetzt in Zusammenarbeit mit den Bezirksgruppen, mit Anrainerinnen und Anrainern ein
Basisnetz entworfen, das als Forderung gedacht oder zu verstehen ist fur die nachsten funf
Jahre und der Stadt auch so prasentiert wird. Da sind einige Routen, die sind deckungsgleich
zwischen Stadt und Radlobby, andere aber nicht. Und insgesamt ist es viel dichter. Und der
Hauptfokus liegt immer diese, radialen Netz, von der Stadt hinaus und in die Stadt hinein. Das
Netz, was wir eigentlich fordern, ist eigentlich auch ein tangentiales, das heif3t, du hast
eigentlich wirklich ein Raster Uber die Stadt, wo du alle Arten von Wege abdeckt. Und ich
denke mal, in der Planung oder in der Umsetzung wird das noch nicht so stark bertcksichtigt,

wie es eigentlich sollte. Und ich merke das an mir selber, dass ich Wege habe, die ich mit dem
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Rad sehr ungern zuriicklege, weil das eben noch fehlt. Und ich denke mir mal, das kdnnte
aber fUr viele eine Barriere sein, gar nicht Rad zu fahren. Also, ich denke, die Stadt versteht
es vielleicht, aber setzt es noch nicht so um. Es manifestiert sich auch bei anderen Themen
natdrlich, diese Vorherrschaft des Automobils, wie zum Beispiel bei der Ampelschaltungen.
Uber den inneren und duReren Gurtel kommt man wahrend einer Griinphase nicht driiber,
auch nicht mit dem Rad. Das ist auf 50 kmh Autoverkehr ausgelegt. Da hat auch teilweise der
OV Nachrang. Also es wird eigentlich irgendwas zementiert, was vielleicht eh schon nicht mehr
dem Zeitgeist entspricht, nicht mehr den gesellschaftlichen Realitaten oder halt auch gar nicht
dem, was wir brauchen fur die Zukunft, und zwar aus mehreren Perspektiven, aus
Klimaschutzperspektive, aber auch eben aus Zielen der Gleichberechtigung und

gesellschaftspolitischen Themen. Also da muss man sich noch ordentlich bewegen.

Sophie: Meine Forschungsfrage bezieht sich ja auch ein bisschen darauf, wie man die Ziele
der Stadt Wien einhélt und dann im Endeffekt auch die Sustainable Development Goals. Hast
du das Geflhl, dass der Radverkehr in diesen SDGs ausreichend vertreten ist oder ob es

tberhaupt notwendig ist?

Matthias Pintner: Ich habe mir mal diese 17 Ziele angeschaut im Groben und ich finde
grundsatzlich wirde der Radverkehr ja in mehrere Zeilen reinfallen. Also aus meiner Sicht
wirde er zum Goal 3 passen, zu Health. Es ist halt immer wichtig, dass man seine
Forderungen einbettet in dieses ,Big Picture“ und das beim Radverkehr friher, bevor es auch
so ein Klimathema geworden ist, die Verkehrssicherheit und die Gesundheit. Ich habe jetzt die
Zahlen nicht parat, aber wie sehr es das Budget entlasten wirde, wenn einfach der Lebensstil
gestinder ware, wenn man einfach nur jeden Tag in die Arbeit radeln, anstatt sich funf
Kilometer ins Auto zu setzen. Also das war ein ganz wichtiges Thema und das wird meiner
Ansicht nach ganz stark in das Goal 3 reinfallen. Dann Gender Equality nattrlich, well ich
meine, nichts war so wichtig wie das Fahrrad zur Emanzipation der Frauen, so zwischen 1890
und 1920, also diese selbststandige Mobilitdt einfach, dass man sich namlich viel schneller
wohin begibt als zu Fuf3, unabhangig von irgendeinem, der einem bringt oder von
irgendwelchen Offis. Da fallt es fir mich auch hinein, natirlich auch in das Thema Sustainable
Cities und in Climate Action, also das sind mal die vier Ziele, wo ich auf den ersten Blick gesagt
habe, die wirden alle irgendwie mit Radverkehr passen. Also wenn man das Ziel hat, das zu
erfillen, muss man auch an den Radverkehr denken. Radverkehr allein wirds aber natirlich
auch nicht machen. Ich habe jetzt den Namen nicht, aber ich weil3, dass jemand aus der EU-
Kommission irgendwie gesagt, nachdem er gefragt wurde wie wichtig der Radverkehr ist,

,cycling alone won't do it, but without cycling it won't work.“ In Kopenhagen zum Beispiel
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werden an die 110.000 Tonnen CO; gespart durchs Rad fahren. Also ich meine, uns ist klar,

dass das ein Teil ist und nicht das Ganze, aber es ist ein so wichtiger, dass es ohne nicht geht.

Sophie: Okay, gut, dann kommen wir noch zu den Genderfragen. Bist du der Meinung oder
hast du das Gefuhl, dass Frauen im Radverkehr in irgendeiner Weise in ihrer Mobilitat

eingeschrankt sind?

Matthias Pintner: Also ich wirde es halt einfach noch weitersehen, also wir haben ja nicht
umsonst die Initiative Platz fur Wien gerahmt als Kindergerecht, Klimagerecht und
Flachengerecht. Also eine kindergerechte Stadt wird auch gendergerecht sein, héatte ich
vermutet, einfach weil Kinder kdrperlich und kognitiv einfach am schwéchsten sind, auch von
Wahrnehmung, von Geschwindigkeiten, von wie hoch kann ich tber Hindernis driiber schauen
und usw. Aber auch wie muss der Raum gestaltet sein, dass sich ein Kind allein auf die StralRe
traut. Und das ist dann natirlich gut fir alle, wenn es kindergerecht ist. Und wenn man es
frauenspezifisch sieht, ja, ganz klar. Also ich habe mir angeschaut zum Beispiel das
Hauptradroutennetz im Suden von Wien. Ich bin dann mal gefahren, den Liesingbach entlang.
Und das ist untertags supernett, hat Freizeitqualitat und dann bin ich in der Nacht gefahren
und hab mich fast gefiirchtet. Also es war stockdunkel, rundherum Uberall Blsche und die
Schilder wo es lang geht hat man nicht einmal mehr gesehen, weil die nicht beleuchtet waren.
Und genau das wirde ich dann verstehen, wenn man sich da nicht traut zu fahren oder
bestimmte Gruppen da nicht gerne unterwegs sind, allein. Und der Vorschlag fir das Radlobby
Basisnetz ist ja dann eben die Fihrung entlang der Hauptstral3en nérdlich und stdlich davon.
Und ich meine, es sind ja immer mehrere Themen, die man erschlagt. Also wenn ich sage, so
ein dichtes Netz, dass man sagt alle 250 Meter einen Radweg hat, das heif3t ja auch, ich kann
mir aussuchen, dann in der Nacht zum Beispiel fahre ich an der belebten Stral3e und trotzdem
aber verkehrssicher, wo mehr Leute unterwegs sind, wo es besser beleuchtet, ist als vielleicht
in der drittletzten Nebengasse. Also es ist wichtig sowas mitzudenken und nicht nur immer nur
aus der eigenen Perspektive zu denke. Aber ich weil schon, dass das gar nicht so leicht ist,
weil man sich so in den sozialen Medien umhért oder auch éltere Radaktivisten, die sagen ich
will da kein Licht haben, das ist so romantisch, das ist ja schdn da, dann ist das gut fiir den

Menschen, aber es kann sein, dass es fur andere nicht super ist.

Sophie: Jetzt hast du vorher auch schon angesprochen, dass es auch unterschiedliche Wege

gibt, die Frauen fahren mit dem Rad, magst du da nochmal kurz ein bisserl driber reden?

Matthias Pintner: Ich meine, ich habe jetzt keine Daten. Ich meine, ich kann jetzt aus meinem

Freundeskreis halt sagen, dass sich das schon ziemlich gewandelt hat. Also da kenne ich
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einfach viele Manner, jetzt die, wo die Frau ins Buro fahrt und der Mann von zu Hause arbeitet
und der dann zu Hause bleibt, aber dann das Kind erst im Kindergarten bringt, teilweise zu
Ful3, teilweise mit dem Rad. Aber das ist ja nur ein Milieu vielleicht oder eine Bubble. Also ich
habe jetzt echt keine Zahlen dafir, aber eine Stadt setzt sich ja aus vielen
soziodemographischen Konstellationen zusammen. Es gibt natirlich die, wo das nach wie vor
sehr konservativ sind und wo diese Muster weiterhin so bestehen, dass die Mama dann das
Kind bringt.

Sophie: Ist es jetzt widerspriichlich eigentlich den Radverkehr so anzupassen an die Frau mit
dem Kind, weil man dann quasi diese Ungleichstellung irgendwie unterstitzt, aber
andererseits, es muss ja dann nicht immer die Frau sein, es kann ja dann auch der Mann mit

dem Kind fahren. Wie siehst du das?

Matthias Pintner: Eben, so kenne ich es ja auch von meinem Bekannten. Ja, also da steht
dann der Mann an der Kreuzung mit dem Kind und versucht tber die Stral3e zu kommen, als

das macht es dann auch nicht besser.

Sophie: Okay, also im Endeffekt, wenn man das dann so verbessert, dass die Person mit Kind
unterschiedliche Wege fahrt, dann verbessert sich ja sowieso fir alle, egal ob das jetzt Mann

oder Frau ist?

Matthias Pintner: Ja, ich meine das sowieso. Wie ich in Danemark war, in Kopenhagen, merkt
man zum Beispiel, dass die Rushhour viel friiher ist, weil moglichst lange arbeiten und nicht
vor 19:00 aus dem Blro kommen, dort kein Statussymbol mehr ist und diese Rushhour hat
sich natlrlich dann hauptsachlich am Fahrrad abgespielt, wo dann eben halt auch viele
Manner die Kinder in den Christiania R&dern drinnen haben. Aber das ist natirlich wieder so
ein gesamtgesellschaftliches Ding, das betrifft die Arbeitgeber und das betrifft halt wieder diese
Rahmenbedingungen. Also das sind halt viel mehr Themen, die viel umfassender sind, als nur

den Boden der Stadt gerechter zu verteilen.

Sophie: Und wenn wir nochmal kurz zuriickkommen zu den Fragen, die momentan noch
vielleicht andere Bedirfnisse haben als Manner im Radverkehr. Welche MalRnahmen kdnnte

man denn treffen in Wien, um diesen Personen dann mehr Sicherheit zu bieten?
Matthias Pintner: Ja, ich glaube, es geht halt einfach nicht, ohne diese getrennte
Radinfrastruktur zu errichten. Also ich glaube, dass Manner schon noch, tendenziell, eher noch

bereit sind, sich so quasi in dieses Getiimmel hineinzustol3en, also diese Synchronisation auf
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hohe Geschwindigkeiten und auf motorisiertem Verkehr. Das sind einfach meine
Beobachtungen, ohne die Zahlen dazu zu haben, dass die Frauen sich das eher nicht antuen,

und dadurch werden sie eigentlich ausgeschlossen durch das.

Sophie: Ware es vielleicht auch eine gute MalRhahme, dass man mehr bzw. noch mehr

Frauen in die Verkehrsplanung bzw. Radverkehrsplanung setzt?

Matthias Pintner: Also was mich schon ein bissi erschittert hat, im April 2022 ist die RVS
Uberarbeitet worden, also die Richtlinien und Vorschriften flrs StraRenwesen. Und in diesem
Gremium, glaube ich, waren zwei Frauen drinnen, nebst weil3 ich nicht wie viele Mannern, 20
oder so. Das fallt halt wirklich auf, wenn man sagt, die Straf3e wird von beiden in irgendwelcher
Weise benutzt und dann sitzt da drinnen halt nur unter 10 % Frauen oder so drinnen. Das ist
halt einfach wirklich wenig. Mein Eindruck ist halt jetzt, ich bin aber halt in einer gewissen
Bubble, aber ich kenne viele Verkehrsplanerinnen und Raumplanerinnen und bei den
Studierenden ist es, glaube ich mittlerweile schon recht gemischt. Das miuisste sich halt dann
irgendwann mal auch in die oberen Ebenen und so in den Planungsbiiros usw. mal fortsetzen.
Und du hast einerseits die politische Ebene und dann hast du wirklich diese fachliche Ebene
und du brauchst das halt in beiden. Da denke dann halt zum Beispiel an die Pariser
Burgermeisterin, Madame Hidalgo, auch Sozialdemokratin und die macht viel klarere
Ansagen, in Paris soll es keine Stral3e mehr geben, die nicht radfreundlich ist. Es missen
60.000 Autos an der Oberflache weg. So was habe ich von einem Ludwig noch nie gehort,
aber auch nicht von der Sima. Also da gibt es schon einige Frauen, die das in sehr hohe
Positionen eigentlich vertreten und gut machen. Da denke ich manchmal, das ware vielleicht

nicht schlecht fur Wien.

Sophie: Okay. Ja, weil ich aber auch in den Dokumenten, die ich analysierte, gibt es schon
auch ein Bewusstsein fur diese Genderunterschiede generell in der Mobilitat, aber auch im
Radverkehr, aber auch wieder kaum konkrete Mal3nahmen. Hilft es hier konkrete MalRnahmen
Zu setzen oder gibt es irgendeinen Punkt, der dir noch einfallen wirde, wie man das

verbessern konnte?

Matthias Pintner: Ja, was wichtig ist natirlich auch in den Kampagnen die Abbildung der
Vielfalt. Also ich glaube, das macht aber Fahrrad Wien schon sehr gut, aber das ist sicher
wichtig, weil du brauchst, halt schon irgendwelche Role Models. Also irgendwie so, dass man
die Menschen abbildet, die das Kind in den Kindergarten bringen und da halt auch verstarkt
modernere Konstellationen. Das ist sicher wichtig. Verkehrsplanerinnen? Ja, auf jeden Fall.

Aber manchmal ist es auch ein Teufelskreis. Du hast die Manner, die diese RVS machen,
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dann kommt da nix gescheites raus und man hat keine gescheite Infrastruktur, es ist sehr
schwierig, das zu durchbrechen. Und im Hintergrund ist halt auch immer, wenn man
irgendwelche politisch zu gewagten MalRnahmen setzt, das man dann Angst hat nicht mehr

gewdhlt zu werden.

Sophie: Ich finde es auch traurig, wenn man weil3, dass es angekommen ist und dass sie
wissen, was eigentlich verandert werden kdnnte und sollte und dann aber aus solchen

Grinden einfach nichts passiert.

Matthias Pintner: Ich bin trotzdem optimistisch. Es st ja so, dass das
Radverkehrsbauprogramm immer so im Marz verdéffentlicht, wird auf der Seite von der Stadt
Wien. Und wir als Radlobby analysieren das immer ganz genau. Im letzten Jahr waren das
eben diese funf Kilometer baulich und 17 Kilometer insgesamt. Und ich bin gespannt, was
dieses Jahr kommt. Also Wien hat glaube ich schon gute Voraussetzungen, von der Bebauung
her, von der Topografie, manchmal schon ein bisschen terrassiert, aber es hat ein sehr grof3es

Basisnetz an Offis. Also Wien kann schon eine Fahrradstadt werden.

Sophie: Aber nochmal zu meinem Framework, was ich verwende, weil das bezieht sich auch
darauf, dass Gender und Mobilitdt nicht voneinander zu trennen sind, also wie sich Menschen
bewegen, wie schnell, wie oft ist nachweislich geschlechtsspezifisch. Hast du das Gefuhl, dass

das in der Stadt Wien ein bisschen angekommen ist und mitbedacht wird?

Matthias Pintner: Ja, das ist eigentlich das, was ich vorher schon gesagt habe, dass mit wie
schnell und so was sich bewegt. Da sieht man halt, dass vieles synchronisiert, ist auf eben
diese schnelle und weite Bewegung, also von der griinen Wiese ins Stadtzentrum oder weil3
ich nicht von einem Bezirk Ende zum anderen und vielleicht nicht diese nahe Bewegungen,
also diese Versorgungswege und so. Ich will das jetzt gar nicht so genau einordnen, oder ich
kenne zu wenige Daten dazu, aber die, die ich kenne oder das, was mir halt einfach auffallt im
Alltag, also eben diese Benachteiligung bei Ampelschaltungen und die ungerechte
Platzverteilung usw., also in diesem Sinne, ist es schon in den Képfen angekommen, aber es
ist nicht umgesetzt. Ich glaube, da ist eine ganz grol3e Diskrepanz. Ich glaube, die Stadt Wien
versteht es schon, sonst hatten die auch nicht ihren Masterplan mit dem Gender
Mainstreaming und alles. Die wissen das schon, die hatten auch nicht das Fachkonzept
Mobilitat, wenn die nicht wissen wirde, dass man de Ist-Zustand nicht weiter verwalten kann.
Also ich glaube, das Bewusstsein ist schon da, aber es ist halt schwierig den ersten Schritt zu
setzten. Aber ich war da auch involviert in die Initiative Dornbach radelt, da wurde ein Radweg

gefordert entlang der Alszeile von Anrainerinnen und da hat sich die Bezirksvorstehung so
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dagegen gewahrt, aber nach 7-8 Jahren, haben wir das geschafft umzusetzen. Also in diesem
Sinne glaube ich auch an alles, was wir da geredet haben, dass es irgendwann einmal kommt.
Vielleicht nicht genau zu den Zeitpunkten, die sie sich vornehmen, aber vielleicht zehn Jahre

spater.

Sophie: Das war dann mal meine Fragen. Ich weil3 nicht, ob du noch irgendetwas hast, was

dir noch eingefallen ist, was du noch dringend loswerden willst?

Matthias Pintner: Ich glaube das war schon sehr ausfuhrlich.

Sophie: Danke, dass du dir so lange Zeit genommen hast. Das war sehr informativ.
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Thomas Hruschka

Sophie: Also die erste Frage ist mal so, wie Sie die SDGs bewerten wiirden? So lhre

Einschéatzung dazu, was sie fir einen positiven Effekt haben oder nicht?

Thomas Hruschka: Ich bin ja der Nachhaltigkeitskoordinator der Stadt Wien und insofern
auch der direkte Ansprechpartner des Bundeslandes fiir die SDGs. Und so ganz grundsatzlich
und personlich finde ich die SDGs bei aller Unvollkommenheit grof3artig, weil erstens ist der
Prozess interessant, finde ich, wie sie entstanden sind in einem Bottom-up Prozess und so,
und die Entwicklung von den Millennium Goals davor zu den SDGs, bei denen nicht nur die
Lander des geographischen Siidens, sondern quasi auch wir in die Pflicht genommen werde,
zumindest ist das der Ansatz, finde ich groRartig. Und dann finde ich noch zwei weitere
wichtige Punkte, wie gesagt, bei aller Unvollkommenheit, es definiert einmal, was nachhaltig
ist und man erspart sich endlich bei jedem Diskurs Giber das Thema mal eine lange Diskussion;
was gehort da alles dazu? Sondern man kann sich darauf beziehen und kann sagen, das ist
definiert, das ist Nachhaltigkeit. Und das andere ist, ich finde auch, dass diese, so banal es
ist, diese lcons schon sind und das hilft auch in der Kommunikation. Also es ist eine gro3e

Unterstitzung in der Kommunikation und es ist inhaltlich natirlich auch interessant.

Sophie: Und wie wichtig sehen Sie jetzt die SDGs, um auch Wien nachhaltiger gestalten zu

kdnnen?

Thomas Hruschka: Da wird es dann schon komplexer. Der Punkt ist, ohne jetzt in eine zu
grol3e Lobhudelei auszubrechen, weil es in Wien mehr als genug zu tun gibt zum Thema
Nachhaltigkeit, dass ganz viele Dinge in Wien schon seit 20-25 Jahren State of the Art sind,
die da drinnen abgebildet werden. Und das hat Vor- und Nachteile. Was ich vielleicht zuerst
bei den positiven Dingen der SDGs noch vergessen habe, ist, dass man endlich dazu
angeleitet wird, out of the box zu denken und quasi diese Silos (Silos sind hier thematische
Einteilungen/ Sektoren/ Saulen) zu verlassen und quasi zu beachten, wenn ich dem einen
Thema folge, was Idse ich bei dem anderen Thema aus. Zumindest verstehe ich das so und
da gibt es auch genug Arbeiten dazu. Und das ist jetzt der Nachteil dieser langen Historie in
Wien nachhaltig zu agieren, weil da teilweise wirklich tolle Dinge in den Silos entstanden sind
und die erfolgreich sind, obwohl die Leute, die damit agieren, wirden das nie in
Zusammenhang mit den SDGs bringen, weil das ja schon 20 Jahre davor begonnen hat. Daher
war auch diese Wirkung, wir missen jetzt tiber die Silogrenzen hinaus interagieren, nicht da
sind. Und das ist fir mich ein Nachteil in Wien, dass es eine lange, gute Historie an Dingen
gibt, die vielleicht eine Stadt, die erst mitden SDGs angefangen hat, viel schlauer organisieren

kann und flr die Zukunft, nur eine Hypothese von mir, leichter innovativ sein kann, weil die
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Sachen ja schon so gedacht sind, wie es da drinnen steht. Es gibt zum Beispiel eine
Stadtverwaltung in Finnland, ich weif3 nicht, wie es ausgegangen ist, weil das war knapp vor
den Corona MaflRhahme war, da haben sich drei Gemeinden zu einer neuen Stadt fusioniert
und da war zu mindestens der Plan, die ganze Staatsverwaltung auf Basis der SDGs
aufzubauen, und nicht klassisch, es gibt eine Finanzabteilung, es gibt eine
Wirtschaftsabteilung, es gibt eine Umweltabteilung und so weiter. Auch eine Universitat in
Kopenhagen die keine Fakultaten klassisch strukturiert hat und das meine ich, alles, was
klassisch ist, hat die Mihe das erstens begreiflich zu machen, warum muss ich jetzt anders
denken, das rennt eh schon seit 25 Jahren gut und hat die Schwierigkeiten in den bestehenden
Strukturen der Path-Dependency, jetzt was zu verandern. Wenn ich neu darauf reagiere, wie
die Uni in Kopenhagen oder die neue Stadtverwaltung in Finnland da ist es einfacher, dann

kann man in der Zukunft gut damit agieren. Deswegen Vor- und Nachteil.

Sophie: Also in Wien wurde es jetzt so geregelt, mein Verstandnis nach, dass die SDGs in

der Smart City Rahmenstrategie verankert sind. Reicht das?

Thomas Hruschka: Das ist letzten Endes auf meinem Mist gewachsen, und zwar aus einer
Erfahrung heraus. Ich wei3 nicht, ob sie Eurocities kennen, das ist eine GroR3stadte
Lobbyvereinigung im Rahmen der Europaischen Union. Der Hintergrund ist institutionell sind
auch Regionen, die sich in Osterreich mit den Bundeslandern quasi decken, im Wesentlichen
abgebildet in der Struktur der Europaischen Union. Aber gro3e Stadte haben jetzt andere
Herangehensweisen, andere Herausforderungen, andere Winsche als quasi das flache Land
und sind institutionell nicht vertreten. Und da hat sich eben eine Organisation gebildet, die
Interessen der groRen Stadte, ich glaube ab 250.000 Einwohner, vertritt. Das ist freiwillig und
da kann man Mitglied sein und Wien ist Mitglied, und ich bin im Umweltforum der Stadt Wien
Vertreter und da ist mir dann aufgefallen, was passiert eigentlich mit all diesen Strategien. Da
gibt es ja nicht nur die Agenda 2030 der Vereinten Nationen, da haben dann Stadte eine
Umweltstrategie, eine Nachhaltigkeitsstrategie, eine Circular Economy Strategie, eine SDG-
Strategie und das steht alles nebeneinander und hat in Wirklichkeit 70-90% Uberdeckung.
Heil3t quasi nur anders und hat vielleicht ein bisschen einen anderen Zugang und es wird
immer schwieriger, Dinge auf den Boden zu bringen, weil wo ordne ich was unter? Und da
haben wir nur gedacht, man muss das irgendwie verankern, aber nicht alles parallel. Ja, und
eigentlich hat der Vertreter der Stadt Nirnberg mir diese Idee gegeben, weil er gesagt hat;
Nurnberg ist nachhaltige Stadt und Punkt. Wir machen nicht die SDGs, wir machen nicht
Kreislaufwirtschaft. Da habe ich mir gedacht, eigentlich gut. Und die Smart City
Rahmenstrategie ist ja die einzigen Sektoren Ubergreifende Strategie, die es in Wien gibt, weil

sonst ist wieder alles im Sektor. Und dann wurde die Smart City Rahmenstrategie Giberarbeitet
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und wir haben gesagt, da wirden eigentlich die SDGs rein gehéren. Verantwortlich fur die
Uberarbeitung war Thomas Madreiter, der Planungsdirektor der Stadt Wien. Ich habe ihn
damals einfach angerufen und habe ihm von meiner Idee erzahlt und er war offen daftr. Und
es gibt halt die, die einfach zu irgendwelchen Strategien, die SDGs zugeben und sagen wir
haben das jetzt erledigt, wir in Wien, auch wenn das jetzt nicht so erkennbar ist am Ende,
haben das wirklich ernst genommen und die Strategie ernsthaft Gberarbeitet. Wir haben alle
Ziele der Smart City Rahmenstrategie, die ja 2014 geschrieben worden ist, mit, nicht nur den
17 Zielen, sondern allen 169 Unterzielen hinterlegt. Wir haben geschaut was relevant ist, was
ist schon erfiillt, teilweise erfiillt oder noch gar nicht und was ist wo zu tun. Und so ist es in der
Uberarbeitung wirklich auf dieser Ebene der Unterzeile eingearbeitet worden. Jetzt reicht das
natirlich nicht, um die SDGs umzusetzen, aber zu einer strategischen Verankerung war es
meiner Meinung nach halt der bessere Weg. Was eben noch nicht heif3t, dass wenn es in der

Strategie steht, dass es dann auch umgesetzt wird, aber immerhin steht schon mal was.

Sophie: Wenn Sie jetzt sagen, das reicht noch nicht um die SDGs umzusetzen, was brauchte

es dann noch zusatzlich? Oder was braucht es Uberhaupt, um die SDGs umzusetzen?

Thomas Hruschka: Grundsatzlich ist es ja so, dass die Smart City Strategie die Overall
Strategie sein soll und dass sich alle sektoralen Strategien dort quasi andocken missen mit
den Zielen. Also von der Struktur her und von den Vorgaben der Stadt her ist es jetzt so gebaut,
dass wenn man jetzt gutgldubig ist und sagt, da gibt es eine Struktur, dann misste es
eigentlich automatisch funktionieren. Das ist natirlich Uberall auf der Welt und Wien keine
Ausnahme, ein Idealzustand. Letzten Endes braucht es aus meiner Sicht das Bewusstsein der
handelnden Personen, die dann verstehen, was in der Smart City Rahmenstrategie und oder
vielleicht in den SDGs drinsteht, denn in Wirklichkeit ist es ja jetzt quasi in einem verwoben,
und bewusst agieren. Aber gleichzeitig bin ich dann immer zwiegespalten und sage es ist mir
eigentlich wurscht, ob die Leute das machen, weil es in den SDGs steht, solange es inhaltlich
Ubereinstimmt, weil da gibt es so viel in Wien, das inhaltlich eh dorthin adressiert ist, wo
wahrscheinlich niemand der agierenden Personen Uberhaupt nur eine Ahnung hat, dass es so
was wie die Agenda 2030 gibt. Also mir ist das Inhaltliche wichtiger. Was wir hier im Haus
machen, ist, und das ist quasi der Kernprozess, wenn man ein Projekt macht, muss man quasi
intern ums Geld gehen und da gibt es in jeder Abteilung einen von der Abteilung selbst, der
dafir zustandig ist. Und im Rahmen dieser Argumentation muss man hier in der
Umweltabteilung quasi die SDGs adressieren und sagen; mein Projekt, das ich da jetzt
machen will, adressiert, in den und den Punkten die Goals xx, und so muss sich jeder damit
auseinandersetzen, weil er im Rahmen dieses Prozesses eben sagen muss, worum es da

geht. Also das ist jetzt nicht erschdpfend, aber immerhin ein Schritt zum Bewusstsein.
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Sophie: Wer sind denn handelnden Personen?

Thomas Hruschka: Das ist jetzt auf vollig unterschiedlichen Ebenen. Also wenn man jetzt auf
die Struktur schaut, dann gibt es bei uns eben Michael Kienesberger als Leiter der Abteilung,
dem soll es bewusst sein, aber auch einer Sachbearbeiterin, die halt inhaltlich damit zu tun
hat. Also ich glaube, dass misste die ganzen Ebenen durchdringen. Ich bin aber immer der
Meinung, dass das personliche Interesse und Engagement die Qualitdt von einer Arbeit
bestimmt. Und wenn ich dann selber weif3, woflr ich das mach und nicht einfach tu, weil ich

es halt machen muss, dann wird es besser und steigert die Qualitat, egal auf welcher Ebene.

Sophie: Aber das heildt, es ist jetzt nicht in jedem Magistrat, in der ganzen Verwaltung der

Stadt Wien jedem bewusst, was die SDGs sind?

Thomas Hruschka: Nein, das traue ich mir mit Sicherheit sagen. Es gibt 60.000 Menschen,
die fur die Stadt Wien arbeiten, also das ware vermessen zu sagen. Aber wie bringe ich das
zustande, dass quasi alle von oben nach unten und von links und nach rechts was wissen?
Dann brauche ich enorm viel Ressourcen, also Men and Woman Power, aber auch Geld, um
das zu machen und da ist es mir ehrlich gesagt lieber, Men and Woman Power und Geld flief3t
qguasi in die Inhalte und nicht so sehr in das Wissen um die SDGs. Das hat schon bis zu einer

gewissen Ebene einen Sinn, dass alle das wissen, aber letzten Endes, reichen die Inhalte.

Sophie: Und sind wir jetzt trotzdem, auch wenn jetzt nicht jedem bewusst ist, was die SDGs

sind, auf einem guten Weg die Ziele auch wirklich bis 2030 zu erreichen?

Thomas Hruschka: Ich glaube, die kann man nie erreichen. Ich kann nie sagen, ich agiere
jetzt nachhaltig, weder als Personen noch als Stadt, sondern das ist immer ein Weg, glaube
ich. Bei hard facts, und selbst da ist es schwer, kann ich sagen, jetzt bin ich CO»-neutral, aber
wir wissen alle, dass es da unterschiedliche Ansatze gibt und man das unterschiedlich rechnen
kann. Aber von mir aus, wenn es hard facts sind, kann ich das sagen, Aber wann bin ich
sozial? Wann ist die Gendergerechtigkeit erfillt? Da habe ich vielleicht immer ein paar
Parameter, aber wirklich erreichen kann ich es nie. Daher ist es flr mich ein Prozess und ich
kann nicht sagen, wir sind auf dem Weg das bis 2030 zu erreichen und der Pfad hort ja nicht
2030 auf, also das muss ja weitergehen. Und es gibt ein nettes Zitat, das mir irgendwo mal
zufallig begegnet ist und so sehe ich das auf fir Wien, das sagt; es gibt oft Elends lange

Diskussionen, um den direktesten Pfad zum Ziel festzulegen und das ist viel langsamer als
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ein ambitionierter und handlungsorientierter Zickzack, wo man sicher immer wieder korrigieren

aber wo ungefahr die Richtung stimmt.

Sophie: Wissen Sie was nach 2030 mit den SDGs passieren wird?

Thomas Hruschka: Ich weil3 jetzt nicht, aber ich frage mich auch. Es ist auf jeden Fall ein

Weg und der endet nie.

Sophie: Gibt es irgendwelche EvaluierungsmalRnahmen der SDGs bei der Stadt Wien?

Thomas Hruschka: Das war mit ein Gedanke, das in die Smart City Rahmenvertrage
einzubauen um dieses Monitoring und Evaluierung halt nicht doppelt und dreifach machen zu
missen. Und es gibt, da bin ich aber jetzt nicht mehr involviert, daher kann ich es jetzt nicht
im Detail sagen, aber es gibt, noch nicht ganz fertig, aber das aktuelle Monitoring. Aber das

Ganze wird im Rahmen des Smart City Monitorings evaluiert.

Sophie: Die Smart City Rahmen Strategie ist ja verbindlich, wurde irgendwie mal beschlossen,
ob es irgendwelche negativen Konsequenzen gibt, wenn irgendwelche Ziele nicht erreicht

werden?

Thomas Hruschka: Das weif3 ich nicht, aber das gibt es eigentlich so nie. Verbindlichkeit heif3t
dann einfach man muss sich daranhalten. Wenn etwas ganz grob zuwiderlaufen wirde, wird
man wabhrscheinlich in irgendeiner Weise einen Ordnungsruf kriegen, aber sonst gibt es halt

die Korrekturen am Weg.

Sophie: Jetzt gibt es ja auch Kritik, dass sich die SDGs innerhalb schon teilweise

widersprechen. Wie ist man damit bei der Stadt Wien umgegangen?

Thomas Hruschka: Ich finde das ist groRRartig, dass sie sich inhaltlich widersprechen, weil
das eben genau zu dieser Betrachtung Uber die Grenzen hinaus einfach anregen muss, wenn
man sich damit auseinandersetzt. Es hat mal jemand, kann ich jetzt auch nicht auswendig
zitieren, ausgerechnet, wenn man sich auf das Energie SDG fokussiert und sagt, das ist die
leistbare Energie und nur das betrachtet, dann verdoppele ich den Hunger in der Welt. Insofern
muss es widerspruchlich sein, weil es Nonsense ist, ein einzelnes Ziel zu verfolgen. Und der
Widerspruch entsteht aus meiner Sicht, weil auch die betrachten das ja grundsatzlich mal
sektorale. Aber durch diesen Widerspruch muss ich es eben quasi in einer Zusammenschau

anschauen, wenn ich es erreichen will. Der ehemalige 6sterreichische EU-Kommissar Franz
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Fischler sagte, dass diese thematischen Silos, die kdnnen in die Luft gesprengt werden. Und
ein anderer meinte, das war ein Deutscher, glaube ich, das hat schon seine Richtigkeit, dass
es auch Spezialisten gibt fur einzelne Felder, aber man muss kurzzeitig zumindest diese Silos
dazu bringen, miteinander zu tanzen. Und ich finde das ein sehr wienerisches und ein sehr
schones Bild, wenn man sagt, okay, das sind halt Paare, die halt fur die Zeit interagieren mit
einem bestimmten Zweck oder auch nur weil es Freude macht und gehen auseinander und

finden vielleicht wieder andere Paare, das finde ich passt gut.

Sophie: Jetzt sprechen die SDGs ja gefuhlt eh schon fast alles an, was man irgendwie

verbessern kdnnte in der Welt. Gibt es trotzdem irgendwelche Punkte, die Ihnen da fehlen?

Thomas Hruschka: Nun also das kénnte man glaube ich nur beantworten, wenn man den
SDGs die Zuschreibung eines strengen Regulativs gibt. Fir mich beschreibt das eben einen
Weg und eine Richtung hinreichend genau, vor allem, wenn man die Unterziele betrachtet,
hinreichend genau, um die Orientierung dorthin zu haben. Also ich wirde das mit einer
Wanderung, einer Wanderkarte und einen Kompass vergleichen, also da weil3 ich zwar
hinreichend genau, wo ich dann hinwill, aber der Weg selber, der kann nicht vollstandig
beschrieben sein und der fuhrt nattrlich einmal um Felsen herum und dann kommt man drauf,
hinter dem Felsen ist vielleicht was, was man vorher nicht bedacht hat, aber es ist hinreichend

genau, um den Weg zu definieren, meiner Meinung nach.

Sophie: Gut, das waren meine Fragen. Gibt es vielleicht irgendetwas, was noch wichtig ist zu
erwahnen, was ich vielleicht nicht gefragt habe?

Thomas Hruschka: Das Allerwichtigste ist fiir mich wirklich die Notwendigkeit und gleichzeitig
die Schwierigkeit in Strukturen, die halt so angelegt sind, wie sie sind, diese angesprochenen
Silos in einer verninftigen Art und Weise zum Tanzen zu bringen, zu uberwinden, zu
interagieren. Jetzt bin ich quasi der Ansprechpartner, zu mindestens fur die SDGs in Wien und
sitze quasi in der zweiten Hierarchieebene in der Umweltabteilung. Ich hatte Gberhaupt keine
Mdglichkeit, aus dieser Strukturposition einer hierarchischen Organisation heraus quasi mit
anderen zu interagieren, ihnen schon gar nicht Auftrage zu ergeben. Auch wenn ich jetzt nicht
dafir zustandig bin, die SDGs umzusetzen, es ware gar nicht moglich, denn ich kdnnte
niemandem was anschaffen. Ich kann nur versuchen, willige Mitstreiterinnen zu finden und
das war das beim Thomas Madreiter so, das kann aber natirlich auch schief gehen und nicht
klappen. Und diese Struktur, die gibt es ja nicht nur in Wien, die gibt es ja Uberall auf der Welt.
und ich glaube, das ist ein wesentlicher Punkt, an dem man arbeiten muss, zu sagen, wie

kann das wirklich funktionieren. Aber das haben wir ja beim Klimaschutz ja auch, das geht es
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auch nicht nur um Verkehr, sondern auch soziales usw. Also ich glaube, das muss man in
irgendeiner Art und Weise lI6sen. Und in der Revolution, dass jetzt alles aufzulésen und neu
zu strukturieren, wird es auch nicht liegen, weil da verwenden wir so viel Aufwand, eine neue
Struktur zu finden, da muss eine andere Art einer Zusammenarbeit geben. Und die kann,
glaube ich, nur entstehen und die kann man nicht verordnen. Und die entsteht manchmal und
dann kann sie sich ausweiten. Das finde ich, ist ein wichtiges Thema; Wie macht man aus
einer hierarchischen Struktur, so was wie ein fluides Netzwerk, das halt thematisch
zusammenarbeitet und wieder auseinandergeht? Und das soll auch das Beispiel Tanzen

beschreiben.

Sophie: Ware es dann ein Schritt in die richtige Richtung, wenn sie vielleicht noch mal héher

waéren in der Hierarchie?

Thomas Hruschka: Nein das glaube ich gar nicht. Vielleicht ware es auch falsch, weil dann
ware es ja wieder hierarchisch und dann schafft wieder irgendjemand irgendjemandem was
an und der oder die macht es dann nur, weil er/sie muss. Vielleicht macht es temporér etwas
leichter aber die Endlésung kann es nicht sein. Ich glaube, dass so Netzwerke ja auch viel
agiler sind als irgendwelche hierarchischen Dinge, die rauf und runter laufen. Und die Zeit bei
den SDGs und bei der Klimathematik, die da ja drinsteckt, die drangt ja mehr als je und da
kann man sich nicht lange damit beschaftigen, unsere Struktur jetzt nochmal zu erfinden. Also

das halte ich fir wichtig.

Sophie: Dann vielen Dank.
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Mitarbeiter der Stadt Wien

Sophie: Die erste Frage ware mal, wie Sie generell den Radverkehr in Wien momentan

einschatzen bzw. bewerten wirden?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Ja, der Radverkehr hat mittlerweile ein gutes Niveau erreicht in
Wien. Wir hatten im Jahr 2010 einen Radverkehrsanteil von 5 bis 6 % und jetzt sind wir bei
9 %, wobei es in der Corona-Pandemie noch einmal einen Sprung nach oben gegeben hat,
von 7 auf 9 %, was sehr positiv ist. Und man merkt es vor allem auch in den Innenbezirken,
wo ja der Radverkehrsanteil deutlich hdher ist. Da haben wir ja um die 10 bis 15 %
Radverkehrsanteil je nach Jahreszeit auch. Das heil3t, da gibt es auch grol3e Unterschiede,
weil Wien eine Stadt ist, die sehr unterschiedlich in der Raumstruktur ist, auch
unterschiedlicher als manch andere Stadte, wie etwa Paris, wo die Innen- und AuRenbezirke
anderes aufgeteilt sind als bei uns. Ja, also so gesehen ist es positiv. Es geht auch weiterhin
nach oben und wir arbeiten daran mit dem Ausbau der Radinfrastruktur und der Radwege,

dass dieser Trend weiter geht.

Sophie: Okay, jetzt haben Sie schon angesprochen, dass wir momentan bei ca. 9 % sind. Das
Ziel ist es von der jetzigen Bundesregierung bis 2030 13 % zu erreichen. Wie kann uns das

gelingen?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Also dieses Ziel wird uns nur gelingen, wenn es einerseits
verstarkte MalRnahmen bei dem Angebot gibt, das heil3t es braucht eine Radwegoffensive
auch im landlichen Bereich. Und das Ziel kann nur gelingen, mit Push-MalRhahmen, das heifl3t
wo man auch Alternativen zum Fahrrad unattraktiver macht. Ansonsten wird dieses Ziel
verfehlt werden. Derzeit zeichnet sich nicht ab, dass das die ausreichenden Maflinahmen dafur

getroffen werden.

Sophie: Und wenn man das jetzt nur fir Wien betrachtet, was fir MaBnahmen brauchte es

da?

Mitarbeiter der Stadt Wien: In Wien haben wir ja so gesehen kein explizites Ziel in den
Strategien der Stadt Wien fur den Radverkehr. Es ist so, dass der Modal Split des
Umweltverbundes, also Radfahren, zu Ful3 gehen und o6ffentlicher Verkehr zusammen 80 %
betragen soll. Ich glaube wir sind derzeit bei 73 %, auch durch die Corona Pandemie bedingt.

Und dieses Ziel zu erreichen ist sehr herausfordernd. Und ja, also ich gehe davon aus, dass



das Ziel in Wien steht, ja im Fachkonzept Mobilitat und soll bis zum Jahr 2025 erreicht werden.

Das heif3t, dieses Ziel, und das kann man schon jetzt absehen, wird verfehlt werden.

Sophie: Okay, und abgesehen von diesen Push-Malinahmen, gibt es sonst irgendwelche

konkreten Malinahmen, die Sie jetzt auch fordern?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Letztlich hat Wien eine sehr spezielle Situation als Stadt. Stadte
sind sehr unterschiedlich, wenn man sie vergleicht. Wenn man jetzt Wien mit anderen
Metropolen vergleicht also auch gréf3eren Stadten, dann fallt ein Spezifikum der Stadt Wien
auf. Das ist einerseits wirklich der sehr gute und kulturell eingeprégte 6ffentliche Verkehr, das
ist quasi auch ein Stiick weit Teil von Wiener Identitat. Auch hohe Offi-Anteile, wirklich auch
im Vergleich zu anderen Stadten, die jetzt durch die Pandemie zwar ein bisserl herunterfahren,
aber wir waren ja schon bei 38 % vor der Pandemie. Das ist wirklich ein hoher Wert und einem
vergleichsweise hohen FuRRgehteil auch mit anderen Stadten. Wir merken auch in Wien, dass
die Nahversorgung, also auch die Supermarktdichte ist eine sehr hohe, das heil3t, da werden
viele Versorgungswege zu Ful} zuriickgelegt. Und dann ist der Radverkehr quasi der nattrlich
jetzt diese "Konkurrenzsituation" mit dem oOffentlichen Verkehr ein bisserl spirt, starker als in
anderen Stadten. Wir merken, dass zwar der Autoverkehr in Wien vergleichbar mit anderen
Stadten ist, aber die umweltvertraglichen Verkehrsmittel etwas anders gelagert sind.
Kopenhagen zum Beispiel hat einen ahnlichen Modal Split beim Autofahren, aber hat halt das
anders aufgeteilt, quasi weniger zu Ful3 gehen, weniger oOffentlicher Verkehr, dafir mehr
Radverkehr. Da sieht man nattirlich auch herausragend mit den Intervallen, auch wenn es jetzt
grad Probleme gibt, aber grundsétzlich die Stralenbahnintervalle zwischen drei und sechs
Minuten zur StoRzeit sind grandios, aber die Straf3enbahn deckt natirlich stark auch
Fahrraddistanzen ab und gleichzeitig hat Wien im inneren Bereich ein dichtes
StraRenbahnnetz hat, was sehr gut ist, aber Schienenstrafl3en sind eine Herausforderung fir
den Radverkehr, sie sind oft auch Einkaufsstraf3en. Und dort, wo andere Stadte sich leichter
tun, weil sie keine Schieneninfrastruktur haben, noch einen Radweg unterbringen, ist das in
Wien, durch die Gleistrasse, dann schwieriger, weil die Stralenbreiten nattrlich begrenzt sind
und da brauchte es dann auf einmal einen viel gréReren Schritt, quasi in dem Sinne in
folgender Strategie das Auto zuriickzudréngen, als es in anderen Stadten der Fall ist. Daran

arbeiten wir, dass man da quasi Schritt fir Schritt auch der Losungen finden fur diese Stral3en.

Sophie: Okay, und jetzt haben Sie auch schon angesprochen, dass eigentlich in den Planen

jetzt keine konkreten Ziele festgelegt werden fur den Radverkehr. Sollte man das @ndern?
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Mitarbeiter der Stadt Wien: Wichtig ist, dass festgehalten ist, dass der Radverkehr ein
wesentlicher und integraler Bestandteil des zukiinftigen Verkehrs ist und dass das Ziel ist, ihn
zu erhdéhen, vor allem auch bei kurzen Distanzen und es steht auch so drin, in der Smart City
Rahmenstrategie und das ist wichtig. Inwiefern jetzt konkrete Zielsetzungen hilfreich sind, da
bin ich mir jetzt nicht hundertprozentig sicher, wie stark das wirkt. Es werden auch Klimaziele
nicht erreicht, obwohl es sie gibt, natirlich kann man sagen, die Klimaziele tragen dazu bei,
dass sie vielleicht teilweise erreicht werden. Aber so wie es ausschaut, wird das nicht erreicht,
weil der Zielpfad bereits ein zu steiler ist, zumindest beim Business as usual und bei der
aktuellen Geschwindigkeit. Also es ist schwierig, es kommt ein bisschen auf die Situation an.
Also wir haben aktuell eine Situation, dass im Regierungsprogramm konkret festgeschrieben
ist, dass die Investitionen in den Radverkehr um 20 Millionen € hoher sind als in den
vergangenen Jahren. Das ist ein wichtiger Punkt, weil Budgets wichtig sind, dafir, dass da
was passiert. Wir merken jetzt, dass quasi das Schritt fir Schritt verbessert wird und
weitergeht. Also wir haben in den néachsten Jahren einige gréf3ere Projekte und ich bin
zuversichtlich, dass da einiges gelingt. Gleichzeitig haben wir in Wien die Situation, dass wir
im Grunde, von der Bestandsaufnahme, ein Radverkehrsnetz haben, das in den 80er Jahren
entstanden ist, dass jetzt fur die aktuellen Anforderungen, fir die heutigen Anforderungen nicht
mehr ausreichend ist. Das heif3t, wir haben einerseits die Situation, dass wir dort den Bestand
verbessern mussen, also breitere Anlagen oder zeitgemaRe Anlagen und andererseits neue

Radwege schaffen missen, dort, wo es noch keine gibt.

Sophie: Wie wichtig sind denn auch abseits von diesen baulichen MalRRnahmen

Marketingmaflnahmen?

Mitarbeiter der Stadt Wien: MarketingmaRnahmen sind wichtig. Wichtig ist, dass sie auch
verbunden sind mit Ausbau des Radverkehrsnetzes, also dass man das auch gut prasentiert
und darstellt, was es gibt, und was getan wird, damit man den Leuten auch Lust macht, um
dann auch das, was die Stadt errichtet, drauf3en auch zu nutzen. Die Gesellschaft hat viele
Bilder wie man unterwegs ist. Das ist auch ein gepragtes Verhalten, das mal von Kind auf lernt.
Und das ist schon wichtig, dass man das auch so begleitet, dass das mit dem Rad fahren
etwas Positives ist, was einem personlich guttut, was eigentlich Freude bereitet, wenn man
die Stadt erlebt. Das ist schon wichtig, das auch zu vermitteln, so wie es halt in anderen
Verkehrstragern auch gemacht wird. Also das ist schon wichtig, dass das auch gemacht wird,
damit es auch vorkommt, ganz einfach. Und wir arbeiten auch speziell an der Mobilitatsbildung
in Schulen. Also haben wir jetzt auch Mobilitatsbildungsprogramme herausgebracht, weil die
bisherige Verkehrserziehung sehr sicherheitsgetrieben ist und auch viel mit Gefahr oder Angst

arbeitet. Und wir meinen, es ist auch wichtig, zusatzlich dazu oder vor allem hauptséchlich mit
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dem positiven Aspekt, mit aktivem Mobilitaten, ZufuRBgehen oder Radfahren zu arbeiten.
Sicherheit hat einen gewissen Platz dabei, aber es soll nicht dominiert sein von Gefahren, weil

das macht nicht gerade die groRRe Lust, drauf3en unterwegs zu sein.

Sophie: Es wird ja oft auch einfach generelles Tempo 30 fiir die Stadt gefordert. Wie stehen

Sie dazu?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Grundsatzlich hat Wien schon einen hohen Anteil an Tempo 30
StralRen. Also es ist ja nicht so, dass das jetzt gar nicht gibt. Es ist ja so, dass generelles
Tempo 30 in den Stralen, wo es eingefihrt ist, in den meisten Stadten auch quasi die
Vorrangstraflen ausgenommen sind. Das generelle Tempo 30 gibt es ja kaum. Ich bin selbst
in Graz aufgewachsen, auch dort ist Tempo 30 halt ausgenommen der Vorrangstral3en. Ja,
das ware ein moglicher nachster Schritt. Entscheidend ist allerdings auch, dass es auch
eingehalten wird, dass es geahndet wird und tUberpruft wird, damit es tatsachlich auch wirksam

ist.

Sophie: Ich habe bei meiner Masterarbeit ein Framework verwendet, was sich darauf bezieht,
dass es bei Mobilitat nie um den Einzelnen geht, sondern immer den Einzelnen, eingebettet
in Haushalt, Familie, Gesellschaft. Also, dass man immer die Besonderheiten beriicksichtigt
von Ort, Zeit und Personen, schafft die Stadt Wien, dass Mobilitat so zu gestalten und diese

unterschiedlichen Lebensrealitdten mitzudenken in Bezug auf Radverkehr?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Ich denke schon zunehmend. Also vor zehn Jahren hat man
noch kaum Kinder draulBen radeln gesehen. Es ist jetzt sehr unterschiedlich in den
verschiedenen Bezirken Wiens, aber zum Beispiel hier im zweiten Bezirk, fahren jetzt viele
Rad und viele Eltern mit ihren Kindern zur Schule. Das passiert zunehmend. Wir haben auch
die Transportfahrradférderung jetzt wieder aufgesetzt, um quasi auch das Fahrrad als
Verkehrsmittel, das eigentlich grundsatzlich fir alle Lebenslagen da ist, auch, wenn man mal
was zu transportieren hat. Friher haben Familien gesagt, jetzt habe ich ein Kind, jetzt brauche
ich ein Auto auch in der Stadt. Und jetzt gibt es eine Foérderung flr Lastenrader, und man
braucht nicht mehr unbedingt ein Auto. Also Transportwege, der Wocheneinkauf, Kinder
abholen oder Ausfliige ins Grune, kann man kiinftig auch mit einem Transportfahrrad machen.
Die, die das hauptsachlich in Anspruch nehmen, sind auch tatsachlich junge Familien. Das ist
auch schon zu sehen. Also das funktioniert zunehmend. Man sieht es eh bei den Modal Split
Erhebungen wird im werktaglichen Verkehr das Fahrrad genutzt, das heil3t Arbeitsweg,
Besorgungswege, also die Begleitwege nehmen zu. Bei den Schulwegen ist das Fahrrad eher

in Wien untergeordnet, weil die meisten Schulen zum Glick sehr ful3laufig sind. Die

ciii



Seniorinnen und Senioren sind eine schwierige Zielgruppe, weil die, die jetzt quasi in diesem
Alter sind, sind die Generation Babyboomer, teilweise werden sie auch ,,Autoboomer” genannt.
Sie sind groR geworden mit dem Wohlstandsversprechen des Autos, mit dem
Freiheitsversprechen des Autos und das hat sich halt sehr stark eingepragt. Friher, also vor
10-15 Jahren, hat es zum Beispiel in der Donaustadt oder in Floridsdorf noch in diesen alten
dorflichen Strukturen noch altere Leute gegeben, die dort geradelt sind. Das waren oft Frauen,
weil friiher fast nur die Manner Fihrerschein gemacht haben und die Frauen eher weniger.
Friher hatte die Donaustadt einen hoheren Radverkehrsanteil als die inneren Bezirke, es ist
ja pradestiniert, Donaustadt ist sehr flach. Und jetzt sind wir in dieser Transformation, dass
quasi dort jetzt diese Leute, die friher quasi durchaus Rad gefahren sind, weil das halt ihr
Verkehrsmittel war, weil sie auch kein Auto gehabt haben, weil sie die wirtschaftlichen oder
finanziellen Mdglichkeiten nicht gehabt haben, dass sie sich ein Auto kaufen, die sind jetzt so
alt, dass sie nicht mehr Auto fahren oder sind bereits verstorben. Und jetzt kommt die
Generation an Seniorinnen und Senioren, wo die Frauen heute auch so wie die Manner einen
Fuhrerschein haben, die halt zwei Autos im Haushalt haben und die halt zum Supermarkt
fahren, Erledigungswege machen, wo das normal ist. Die Seniorinnen und Senioren sind auch
schwieriger zu erreichen, weil in dem Alter, &ndert man das Mobilitatsverhalten nur mehr sehr

schwierig. Aber es kommt eine jingere, radaffine Generation nach.

Sophie: Sind Frauen lhrer Meinung nach in irgendeiner Weise im Radverkehr, in ihrer aktiven

Mobilitat eingeschréankt oder benachteiligt?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Nein, grundsétzlich nicht. Also es hat einmal eine Diplomarbeit
oder so an der TU Wien am Institut fur Verkehrsplanung geben, fir die sich die Studierenden
an Zahlstelle gesessen, am Praterstern und am Karlsplatz, und da hat man gesehen, dass
ungefahr 60% Manner unterwegs waren und 40% Frauen. Da geht noch mehr, wobei es in
den letzten Jahren zugenommen hat, zumindest wenn man im Stralenraum schaut, sieht
man, dass der Anteil der Frauen in den letzten Jahren tendenziell zugenommen hat im
Radverkehr. Das Thema Sicherheit spielt eine starkere Rolle bei Frauen. Wir planen, so dass
man quasi hochwertiger baut, das heil3t Uberwiegend Radwege bei neuen Anlagen, sodass
dieses 8 to 80 Prinzip, also 8 bis 80 Jahre und diese gendersensible Geschichte, berticksichtigt
wird, so dass sich die Leute auch subjektiv sicher fihlen. Es ist noch immer so, dass Frauen
eher Sorgearbeit leisten, das heif3t auch eher Teilzeit arbeiten, auch in der Stadt und dann
Kinder mitbetreuen und dem kommt eigentlich das Fahrrad entgegen. Wenn es viele kurze
und vielfaltige Wege gibt, ist man eigentlich mit dem Fahrrad schneller als mit anderen
Verkehrsmitteln, weil es mehr Flexibilitat ermdglicht. Das heil3t, eigentlich kommt dieser Art

von Tagesablauf dem Fahrrad auch entgegen.
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Sophie: Die Stadt Wien ist ja bekannt fir Gender Mainstreaming in der Stadtplanung. Kann
man sagen, dass Gender Mainstream auch in der Radverkehrsplanung schon angekommen

ist oder gibt es da noch Potenzial nach oben?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Ja, natirlich ist es angekommen, weil wir beriicksichtigen genau
diese Gesichtspunkte mit. Naturlich sagen wir, wir missen jene die hohere subjektive
Sicherheitsanforderungen an den Radverkehr haben mit bedenken und da wissen wir, dass
das starker Frauen als Manner sind. Die Manner sind ja, was den Stral3enverkehr insgesamt
betrifft, risikobereiter, sieht man auch an den Verkehrsunfallzahlen, das sind Uberwiegend

Méanner, die im Stral3enverkehr sterben. Und Frauen sind da eben weniger risikoaffin.

Sophie: Gibt es lhrer Meinung nach schon gentigend Frauen in der Radverkehrsplanung in

Wien oder generell in der Verkehrsplanung?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Das ist ein Punkt, dass die Verkehrsplanung und das
Verkehrswesen generell méannlich dominiert sind. Das ist nach wie vor so, aber es wird besser.
Gerade in Wien haben wir in der MA28 eine Verkehrsplanungsschefin, die auch maf3geblich
fur die Radwegplanung verantwortlich ist. Die Verkehrsstadtratin bei uns ist eine Frau, das
heildt, ich sage mal, da sind wir sicherlich gut aufgestellt. Auch das Referat fir
Mobilitatsstrategien in der MA 18 wird von einer Frau geleitet. Aber es ist natirlich so, dass
die Verkehrsplanung insgesamt tUberwiegend mehrheitlich Manner ist, aber in Wien sind wir

da schon gut aufgestellt.

Sophie: Finden Sie, dass die Mobilitdt grundsatzlich oder der Radverkehr dann spezifisch,

ausreichend in den Sustainable Development Goals vertreten ist?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Puh, das ist eine gute Frage. Ich habe die schon langer nicht
mehr angeschaut. Sehr viele davon betreffen indirekt oder direkt den Radverkehr, aber es
spielt wirklich in sehr viele hinein. Der ECF, European Cyclists Federation, hat da mal eine
Aufstellung gemacht, welche Ziele den Radverkehr betreffen, ich habe mir dariber keine
Gedanken zerbrochen. Das Fahrrad insgesamt ist eigentlich faszinierend ist, es wird als letzte
humane Technik bezeichnet und es ist faszinierend, weil es hat einen minimalen
Ressourceneinsatz und hat aber einen super Output, was quasi Mobilitat betrifft, es ist das
effizienteste Fortbewegungsmittel des Menschen, also vom Energieeinsatz pro Kilometer.
Also es ist wirklich so eine Wundermaschine, wenn man es regelmaf3ig benutzt, férdert man

die Gesundheit, es hat praktisch keine CO,-Emissionen, keinen Schadstoffausstol3, es
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verbraucht weniger Platz als das Auto, also es ist eine Zukunftsmaschine. Und was ich als
wesentlich finde, aus urbaner Perspektive, wenn man das Fahrrad nutzt in der Stadt, ist man
in der Stadt, man nimmt die Stadt wahr. Man ist mit der Stadt verbunden und nimmt damit
auch schéne Dinge, aber auch Probleme anders wahr und engagiert sich dann vielleicht
anders. Das ist anders, wenn man mit dem Auto oder der U-Bahn unterwegs ist. Und das

fordert finde ich auch die Entwicklung unserer Stadt.

Sophie: Also das heift, ihrer Meinung nach, brauchen wir jetzt die SDGs nicht unbedingt, um

den Radverkehr in Wien zu erh6hen?

Mitarbeiter der Stadt Wien: Naja, vielleicht hatten man es noch ein bisschen expliziter
formulieren kdnnen. Es ware sicher schon, wenn es explizit erwahnt ware, sicherlich. Auf
UNO-Ebene ist so gesehen etwas weiter weitergegangen in den letzten Jahren. Denn die UNO
definiert so Themen Tage und das Fahrrad hat vor einigen Jahren quasi den Tag des Fahrrads
bekommen von der UNO, das war auch so ein sichtbares Zeichen dafir, dass der Wert des

Fahrrads auch von der UNO anerkannt wird. Das hat es vorher nicht gegeben.

Sophie: Okay, ich wirde dann noch ein Ziel des SDGs 11 kurz vorlesen, und um lhre
Einschatzung, ob die Stadt Wien, das schon erreicht hat oder nicht. Es besteht bis 2030
Gewabhrleistung des Zugangs zu sicheren, erschwinglichen, zugénglich und nachhaltigen
Verkehrssystemen fiir alle. Verbesserung der Stra3enverkehrssicherheit, insbesondere durch
Ausbau des offentlichen Verkehrs unter besonderer Berticksichtigung der Bedurfnisse von

gefahrdeten Personen, Frauen, Kinder, Menschen mit Behinderung und &lteren Menschen.

Mitarbeiter der Stadt Wien: Da hatte man sicher den Radverkehr reinbringen kénnen, wenn
der offentliche Verkehr so explizit drinsteht, ware es sicher geboten gewesen, dass der

Radverkehr drinnen steht.

Sophie: Aber diese Gewahrleistung fur diesen sicheren Zugang und so, das macht die Stadt

Wien schon? Auch fiir Frauen und Kinder und so?
Mitarbeiter der Stadt Wien: Grundsatzlich schon, das ist unser Anliegen. Also natirlich
haben wir einen Altbestand und es geht nicht von heute auf morgen aber unsere

Neuplanungen schauen so aus.

Sophie: Das waren meinen Fragen, ich weil3 nicht, ob es noch irgendwas gibt, was ich

vielleicht nicht gefragt und was noch wichtig ist?
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Mitarbeiter der Stadt Wien: Nein, ich glaube es ist alles gesagt. Mir ware es lieber, wenn das

Interview anonymisiert wird.

Sophie: Mach ich. Danke schon.
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Transkripte Interviews mit Frauen

Frau 1

Postskript:

Die Gesprachssituation in diesem Interview war eine sehr angenehme, auch wenn es mein
erstes Interview war, war auch ich relativ entspannt, da wir auch vor Beginn der Aufzeichnung
noch wenig geredet haben. Das Interview war personlich in ihrem Biro, was zusatzlich fur
eine entspannte Stimmung gesorgt hat. Auch nach der Aufzeichnung haben wir noch ein wenig
geredet und da hat sie mir noch gesagt, dass auch Stralenbahnschienen fir sie sehr
gefahrlich sind. Was mir noch in Erinnerung geblieben ist, ist dass sie beim Abstellen vom Rad
manchmal Angst hat, wenn diese Platze nicht gut ausgeleuchtet werden.

Die Stimmung war sehr angenehm, da sie selbst viel mit dem Rad fahrt, ist es ihr auch nicht

schwer gefallen dariiber zu reden.

Sophie: Also ich habe zuerst kleine Einstiegsfragen. Wie alt bist du?
Frau 1: 25.

Sophie: Was ist deine hochste Ausbildung?

Frau 1: Bachelorabschluss.

Sophie: Hast du Kinder?

Frau 1: Nein.

Sophie: Seit wann fahrst du Fahrrad?

Frau 1: Insgesamt? Ich glaube, seit ich drei war.

Sophie: Und was wirdest du sagen, sind so die Wege, die du am haufigsten zuriicklegst mit

dem Fahrrad?

Frau 1: Auf jeden Fall der Arbeitsweg. Und sonst mache sehr viele Wege mit dem Fahrrad.

Aber das ist jedenfalls der regelmaRigste.

Sophie: Wieso fahrst du Fahrrad? Welche Vorteile ergeben sich dadurch fir dich?
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Frau 1: Also einerseits ist gerade der Arbeitsweg extrem schnell, fir mich ist es sogar schneller
als die offentliche Verbindung. Es ist billig, es ist gut fir die Gesundheit. Es ist gut furs Klima.

Das sind so die Hauptgrinde, wirde ich sagen.

Sophie: Ergeben sich fiir dich auch irgendwelche Nachteile durchs Fahrradfahren?

Frau 1: Wenn es regnet, ist es nicht so wahnsinnig schén. Ich meine, im Sommer, wenn man
schwitzt oder so ist es nicht ideal, aber eigentlich in der Friih und am Nachmittag bzw. Abend
ist das nicht wirklich ein Thema. Sonst Nachteile? Ja, vielleicht Sicherheit. Also wahrscheinlich

ist es sicherer mit der U-Bahn zu fahren, als mit dem Rad zu fahren in der Stadt glaube ich.

Sophie: Fuhlst du dich manchmal unsicher, wenn du mit dem Fahrrad fahrst?

Frau 1: Ja, auf jeden Fall. Ich mein, vor allem bei den Teilen, wo es keine Fahrradwege gibt.
Also ich habe friiher im siebten Bezirk gewohnt. Und wenn ich dann in die Stadt wollte, musste
ich die Burggasse runterfahren. Es ist halt kein Fahrradweg und du fahrst dann halt einfach
zwischen den Autos. Teilweise darfst du auf der Busspur fahren, aber halt auch nicht immer.
Also das finde ich schon immer sehr unangenehm. Da bin ich immer froh, wenn ich wieder auf
den Fahrradweg komme. Und, ich meine, das ist ja oft auch so, dass du auf einem Fahrradweg
bist und pl6tzlich steht Ende und dann bist du halt in der freien Wildbahn und denkst okay,
danke fur nichts. Teilweise finde ich auch andere Fahrradfahrer ein bisschen geféhrlich, wenn
du am Fahrradweg fahrst und du wirst links und rechts von allen geschnitten und die fahren
teilweise ein Tempo, wo ich mir denke, ich habe nicht unbedingt das Gefiihl, dass sie das

komplett unter Kontrolle haben. Das sehe ich als die zwei "Haupt Gefahrdung Punkte".

Sophie: Okay, das heif3t, du fiihilst dich eigentlich am sichersten, wenn es einen Fahrradweg

gibt, wo man klar weif3, wo du fahren kannst und wo die Autos fahren kénnen?

Frau 1: Ja.

Sophie: Ist dir das wichtig, dass der dann auch baulich abgetrennt ist, also dass der quasi
eine kleine Erh6hung hast oder irgendwas anderes oder reicht dir personlich einfach ein

Fahrradweg?

Frau 1: Ja, ich finde das schon wichtig, dass das baulich abgetrennt ist. Ich merke das total,

dass das einen riesigen Unterschied macht, weil ich habe zweieinhalb Jahre in den
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Niederlanden gelebt und dort ist es komplett getrennt. Das ist quasi ein bisschen ein anderes
Universum. Und ich finde, das macht einen gigantischen Unterschied, weil fur die Autofahrer
teilweise ist so ein Mini Streifen, wo dann auf der Seite ein Fahrrad drauf gemalt ist, existiert
teilweise gar nicht als Fahrradweg. Und insofern und ich meine ich habe keine Kinder, aber
ich stell mir vor mit Kindern wiirde ich auf so einem Fahrradweg auch nicht fahren wollen. Das

ist schon wichtig, dass das dann extra ist.

Sophie: Okay, und davon gibt es noch zu wenig in Wien, wirdest du sagen?

Frau 1: Auf jeden Fall.

Sophie: Und weil du es vorher angesprochen hast, dass der Fahrradweg dann plétzlich
irgendwo aufhort. Ist das auf deinen regelmafiigen Wegen 6fter so? Fallt dir das negativ auf

oder passiert es nur hin und wieder quasi?

Frau 1: Ich meine, bei meinem personlichen Arbeitsweg ist es nicht so. Also ich wohne jetzt
in Kaisermuhlen. Sprich, ich fahre Uber die Reichsbriucke, LassallestralRe, Praterstraf3e und
dann bin ich quasi da und da ist tberall ein durchgangiger Fahrradweg. Aber gerade, wenn
man so ein bisschen mehr in der Stadt fahrt, auf jeden Fall. Das ist andauernd das du dir

denkst "hey cool ein Fahrradweg" und dann plétzlich ist er aus und du bist halt irgendwo.

Sophie: Gut, dann kommen wir noch mal ganz kurz zurtick zu wie oft du eigentlich Rad fahrst.
Also, wenn du sagst, du fahrst in die Arbeit, nehme ich mal an, mindestens fiinfmal in der

Woche?

Frau 1: Ja, auf jeden Fall. Am Wochenende fahre ich dann oft halt zu irgendeinem Bahnhof,
wenn ich wandern gehe oder so, zum Beispiel, also ich verwenden es auf jeden Fall auch fir

Freizeitaktivitaten. Aber mindestens funf Mal die Woche.

Sophie: Und bist du jemand, die bei jedem Wetter fahrt? Weil du vorher gemeint hast es ist

blod, wenn es regnet?

Frau 1: Ja. Also grundsatzlich fahre ich schon bei jedem Wetter. Wenn es spezielle Griinde
gibt, wenn ich irgendwas Bestimmtes anhabe, weil es ein besonderer Anlass ist und dann
passt das Wetter nicht oder so, dann, vielleicht eher nicht, aber grundsatzlich schon. Also ich

fahre mit Regenhose und Regenjacke und Regenhandschuhen.

CX



Sophie: Also bist du voll ausgestattet.

Frau 1: Ich bin ausgestattet und seit letztem Jahr habe ich auch Handschuhe, das ist wichtig,
weil sonst hat man ja so grausig nasse Hande, so kalt und nass. Aber bei Gewitter fahre ich

nicht oder versuche es zu vermeiden.

Sophie: Okay, aber das heif3t im Winter fahrst du auch?

Frau 1. Ja schon. Ja, also ich meine, wenn es grad geschneit hat und es ist dann total
gatschig, schau ich es mir genauer an, wie es ist. Aber grundsétzlich, also Kalte und ein

bisschen Regen und so, das schrecket mich nicht ab.

Sophie: Wenn du jetzt meinst, du fahrst zum Bahnhof und generell Wege in der Freizeit, gibt
es irgendwelche Wege, die du auf gar keinen Fall mit dem Rad zurilicklegen wiirdest? Nicht,
weil es irgendein besonderer Anlass ist und du etwas Schdnes anhast, sondern einfach, weil

du denkst, das ist vielleicht zu weit oder du weil3t, da gibt es keinen Radweg, oder &hnliches?

Frau 1: So von vornherein wirde ich das nicht sagen. Na ja, ich fahr schon teilweise ziemlich
guer durch, innerhalb von der Stadt. Also wenn irgendwas langer als 1 1/2 Stunden brauchen
wird, wirde ich es nicht machen. Aber ich komme von dort, wo ich wohne, in Wien, circa

Uberall in einer Dreiviertelstunde hin.

Sophie: Gibt es sonst noch irgendwelche Situationen, wo du dich unwohl fuhlst beim

Radfahren, auBer wenn es keinen abgetrennten Radweg gibt?

Frau 1: Ja in der Nacht teilweise finde ich es nicht wahnsinnig super.

Sophie: Wieso?

Frau 1: Teilweise gibt es halt Situationen, wo man das Fahrrad dann abstellt und ich mich
dann unwohl fuhle. Also beispielsweise die Stadt Wien hat jetzt ganz viele neue Fahrrad
Abstellplatze gebaut. Wo haben Sie es gebaut? Beim Praterstern unter der Briicke. Toll, echt
da will ich echt nicht am Abend riibergehen und mich da unter diese Briicke begeben und dort

mein Fahrrad holen.

Sophie: Das heil3t, dort gibt es auch keine Beleuchtung?
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Frau 1: Nein gibt es nicht. Was macht man mit Fahrradabstellpl&atzen dort, vor allem wenn sie
nicht beleuchtet sind, also es ist echt ein Scherz. Und sonst, ich meine natdrlich, man wird halt
manchmal vom Auto aus irgendwie halt angesprochen und so und da denkt man sich, dann
will ich jetzt lieber ein bisschen flotter fahren. Aber das ist, glaube ich, grundsatzlich ein Thema.
Das passiert auch in der U-Bahn und das passiert auch, wenn du zu Fuld unterwegs bist. Ich
glaube das ist jetzt nicht "Fahrrad spezifisch", aber bei den Fahrradabstellplatze fragt man sich

manchmal, ob da auch eine Frau mitgedacht hat bei der Planung.

Sophie: Hast du das Gefluhl, auf3er die Sachen, die du schon erwahnt hast, dass du speziell
als Frau benachteiligt bist im Radverkehr, wiirden dir da sonst noch irgendwelche Situationen

einfallen?

Frau 1: Na, ich glaube, das ware es eigentlich.

Sophie: Okay, es geht im Grunde genommen fiir dich jetzt um die Abstellplatze und generell

vielleicht, wenn es zu wenig Beleuchtung ist?

Frau 1: Genau und eben die allgemeinen Sicherheitsthemen, wo ich mir vorstellen, dass das

jetzt nicht ganz geschlechtsspezifisch ist, aber ja.

Sophie: Und nochmal zu den Abstellplatzen. Hast du das Gefuhl, dass es grundsatzlich

genigend in Wien gibt, also dort wo du fahrst?

Frau 1: Absolut nicht. Viel zu wenig und die die es gibt sind auch absolut nicht platzsparend
und das finde ich total schrecklich. Ich muss wieder ein Beispiel aus den Niederlanden bringen.
Da hast du diese Fahrrad Abstellplatze, wie du sie vielleicht auch unten gesehen hast. Das ist
so geschlichtet. Also du hast ganz unten eins oben und so und du kannst so total viele
nebeneinander aufstellen. Und in Osterreich hast du einfach immer diese bloéden Rahmen wo
du einfach zwei hinstellen kannst und dann haben sie 2 Meter Abstand und dann stellen sie
das nachste hin. Dann kénnen da vier Fahrrader stehen, wo du bei einem guten System zehn

unterbringen wirdest.

Sophie: Okay, also es gibt grundsatzlich zu wenig und die, die es gibt, sind eigentlich nicht

ideal?

Frau 1: Ja die sind schlecht, weil sie nicht platzsparend sind. Ja, und die Fahrrader fallen halt

dauernd um. Also du kannst halt mit dem Schloss kannst du das nattrlich dran machen, aber
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es ist dann halt nicht stabil. Also du brauchst dann irgendetwas, wo du das Fahrrad wirklich
so halt reinstellen kannst, damit es nicht umfallt, weil wenn da ein bisschen Wind geht und das

passiert in Wien schon hin und wieder mal.

Sophie: Hast du ein eigenes Fahrrad?

Frau 1: Ja.

Sophie: Und du fahrst dann immer mit deinem eigenen. Also es kommt nicht vor, dass du eins

ausleihst?

Frau 1: Oh ja, doch. Ich verwende manchmal die City Bikes, wenn mein Fahrrad zum Beispiel

beim Service ist. Oder wenn ich einen Platten habe. Ja, doch verwende ich schon.

Sophie: Und wie findest du die Leihrader, die es in Wien gibt?

Frau 1: Find ich gut ja.

Sophie: Hast du das Gefuhl, dass es da gentigend gibt? Auch mit den Abstellen-Stationen?

Frau 1: Also fur mich personlich, ja, weil direkt bei meiner U-Bahn-Station gibt es so einen
Stand. Und das heifl3t also, fur meine Bedirfnisse ist das abgedeckt. Und ich habe auch jetzt
gesehen, sie haben ein paar Stationen, bei der VorgartenstralRe, glaube ich, haben sie ein
neues gemacht und auch beim Praterstern haben sie es noch vergrof3ert. Also ich habe schon
das Geflihl, dass es viele gibt. Wenn ich nur auf diese Fahrrader angewiesen ware, weild ich
nicht, ob es mir reichen wird, auch ob es dann flexibel genug ist, aber grundsétzlich habe ich

schon das Gefuhl, dass es doch recht gut ist.

Sophie: Okay, wie fihlst du dich am sichersten am Rad? Wurdest du es zum Beispiel gut
finden, wenn jetzt generell in der Stadt Tempo 30 wére, wirdest du dich dann noch sicherer
fuhlen?

Frau 1: Voll fande ich gut.

Sophie: Und wirden dir irgendwelche anderen Beispiele auch noch einfallen, wo du jetzt
denkst, deine personliche Sicherheit wirde sich erhéhen, wenn die Stadt Wien das und das

machen wirde in Bezug auf Radverkehr?
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Frau 1. Was ich oft gefahrlich finde, sind Fahrradiibergange, also wenn du einen Fahrradweg
hast und der fihrt aus einer Gasse raus, dann hast du so diese gestrichelten Linien, wo die
Autos ja nicht driberfahren dirfen, glaube ich eigentlich, wenn quasi dann ein Fahrrad kommt.
Ich finde, das wird Uberhaupt nicht Gberpruft und dann ist es den Leuten scheil3egal, also den
Autofahrern, ob ein Fahrrad kommt oder nicht. Ich hatte da schon einige geféhrliche
Situationen. Ich finde es auch gut, zum Beispiel, dass auch manchmal Fahrradfahrer geblitzt
werden. Aber ich fande es auch zum Beispiel nett, wenn man fir die Fahrradfahrer irgendwo
Polizisten stehen, die schauen, ob zum Beispiel solche Regeln eingehalten werden. Ich meine,
es gibt ja jetzt eh die StvO mit dem Abbiegen, dass Lastwagen, nur noch im Schritttempo
abbiegen dirfen. Das finde ich gut. Ich persdnlich habe noch nie so eine richtig gefahrliche
Situation mit einem Lastwagen gehabt, aber hat man schon gehért und gelesen davon wiirde
ich sagen. Ansonsten ja, bauliche Abtrennung und gute Beleuchtung, ware mir schon am

wichtigsten.

Sophie: Bei der neuen StVO gibt es ja auch die den Mindestabstand jetzt zum Uberholen...

Frau 1: Ja die Autotiren. Die sind echt ein Scheif3. Was das soll, das man neben stehenden
Autos dann immer vorbeifahrt und jedes Mal beten muss im Grunde das jetzt keine Tur
aufgeht, aber das passt eh zum Thema bauliche Abtrennung, das du dann einfach nicht auf

der StralRe zwischen stehenden und fahrenden Autos vorbeifahren musst.

Sophie: Okay, wirden dir irgendwelche Anreize einfallen, die die Stadt Wien schaffen misste,

damit mehr Leute Fahrradfahren wollen?

Frau 1: Also die meisten Leute, die ich kenne, die nicht mit dem Fahrrad fahren, sagen das
machen sie nicht, weil es ist ihnen zu geféhrlich ist in der Stadt. Und da flirchten sie sich und
bei dem Verkehr, das geht ja nicht. Also mit einer Kollegin habe ich unléngst daruber
gesprochen. Die hat gesagt, dass es eh super ist Fahrrad zu fahren und sie geht auch
manchmal auf die Donauinsel oder so, aber in der Stadt ist es ihr zu gefahrlich. Versteh ich
auch irgendwo. Also es hat mich auch ein bisschen Uberwindung gekostet, die Burggasse

runterzufahren.
Sophie: Also zusammenfassend kann man sagen, du fahrst sehr gerne Rad. Es hat dich

Uberwindung gekostet. Du hast auch hin und wieder gefahrliche Situationen. Aber du fahrst

einfach, weil du es gern machst?
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Frau 1: Ja, weil ich es gernhabe und weil ich es wichtig finde.

Sophie: Das war es dann so von meiner Seite mit den Fragen. Hast du noch irgendwas, was

du noch ergénzen moéchtest? Was dir noch einfallen wirde?

Frau 1: Nein, mir fallt nichts mehr ein.

Sophie: Dann danke ich dir!
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Frau 2

Postskript:

Das Interview wurde online durchgefiihrt und es gab keinerlei Problem mit der Verbindung
oder ahnlichem. Die Stimmung und Gespréachssituation war sehr gut, die Frau war auch sehr
gesprachsfreudig und man hat gemerkt, dass sie gerne und viel mit dem Fahrrad fahrt. Was
mir in Erinnerung geblieben ist, ist, dass sie ein Freiheitsgefuhlt hat, wenn sie mit dem Rad
fahrt und keinerlei Unwohlsein, speziell als Frau, hat beim Fahren, sondern eher das
Gegenteil, da sie mit dem Rad, falls etwas passieren sollte, schneller wegkommt. Au3erdem
war sie eine von zwei, die Dooring als Problem angesprochen hat und auch selbst Angst davor
hat.

Sophie: Was ist deine héchste Ausbildung?

Frau 2: Diplom Studienabschluss, also Uniabschluss.

Sophie: Seit wann fahrst du mit dem Fahrrad?

Frau 2: Ich schatze mal seit sechs Jahren regelmaRig. Aber wirklich, dass ich auf der Stral3e

selbststandig fahr. Ich glaube, mit 21, also das ist 20 Jahre her. Seit 20 Jahren.

Sophie: Und was sind so die Wege, die du am haufigsten zurticklegst?

Frau 2: Ich bin vor vier Monaten nach Floridsdorf umgezogen und das hat sich da doch schon
irgendwie sehr stark geéndert. Ich glaube im Moment wahrscheinlich am haufigsten um eine

offentliche Verkehrsanbindung zu erwischen. Und zum Sport ist auch ein regelmafiger Weg.

Sophie: Warum fahrst du Uberhaupt Rad? Also was fiir Vorteile ergeben sich dadurch fir
dich?

Frau 2: Ich bin zeitlich unabhangig. Es ist fur mich zusétzliche Bewegung. Radfahren ist ein
totales Freiheitsgeflhl. Es ist ein 6kologisches Verkehrsmittel, es ist schnell und ich kann nach
Lust und Laune meine Wege gestalten. Also wenn mir mal danach ist da lang zu fahren dann

fahre ich da lang.

Sophie: Weil du auch vorher gesagt hast, dass du relativ viele Wege mit dem Fahrrad

zurticklegen und auch unabhéngig bist, gibt es irgendwelche Wege, die du nicht zuriicklegen
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wuirdest mit dem Fahrrad? Zum Beispiel, wenn du irgendwelche Wege noch nicht kennst, dass

du lieber anderes Transportmittel nimmst?

Frau 2: Im Moment geht es mir korperlich nicht so gut und deswegen ist meine Reichweite
eingeschrankt. Also zum Beispiel ich brauche lange, bis ich irgendwie am Vormittag richtig
wach werde, obwohl ich sehr friih aufstehe und dann fahre ich quasi nicht...ich fahre eher
selten, wenn ich ins Biro fahre, eine Stunde zur Arbeit oder so. Was ich bis vor kurzem
eigentlich schon gemacht habe. Also jetzt ist quasi so ein bisschen die Weite eingeschrankt.
Bei besonders kurzen Wegen, die gehe ich dann irgendwie auch lieber. Aber sonst gibt es
eigentlich Uberhaupt keine Einschrankungen. Natirlich fahr ich lieber Wege, wenn die
Moglichkeiten mit dem Rad angenehmer sind, also die grof3en, viel befahrenen Stral3en, wenn
ich da keinen Radweg hab, wenn ich keine gute Radinfrastruktur habe, dann macht es nicht
sehr viel Spafd und dann ist es nicht unbedingt eine Motivation, Rad zu fahren. Ja, aber dann
suche ich mir meistens halt einfach eine Nebenstrecke raus, also das umgehe ich dann

meistens.

Sophie: Okay, alles klar. Und weil wir vorher bei den Vorteilen waren vom Rad fahren, gibt es

fur dich irgendwelche Nachteile, die sich dadurch ergeben?

Frau 2: Es ist im Winter kalt, da versuch ich nattrlich mit der Ausriistung gegenzusteuern. Ich
mag den starken Wiener Wind nicht. Also gerade so Gegenwind ist sehr stark und die Nasse
im Winter. Also bei Sommerregen fahre ich viel lieber als so im Herbst bis Frihling, wenn es
richtig nasses und grausiges Wetter ist, da wechsle ich dann manchmal irgendwie nur zu Offis
und manchmal fahr ich dann trotzdem. Also ich habe natirlich Ausristung, aber ich méchte
nicht dann nass und erkaltet, dann irgendwo ein paar Stunden verbringen Also ja, nasses
Wetter.

Sophie: Okay, aber grundsatzlich im Winter, wenn du sagst, es ist nur Kkalt, nicht nass, fahrst

du trotzdem? Das hélt dich nicht ab?

Frau 2: Ja, ich fahre schon. Also eigentlich durchgehend seit 20 Jahren fahre ich eigentlich
auch immer im Winter. Also nur wenn Schnee liegt und wenn es so wirklich eisig ist. Und wenn
da noch nicht gerdumt ist oder so, dann manchmal nicht. Aber es ist eigentlich auch total

schon, bei Schnee zu fahren.

Sophie: Okay, sehr gut. Und wie oft die Woche fahrst du?
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Frau 2: Eigentlich fast taglich. Es gibt irgendwie immer einen Grund.

Sophie: Fuhlst du dich sicher, wenn du Fahrrad fahrst?

Frau 2: Schon, aber Wien ist eine ziemlich arge Stadt zum Fahrradfahren. Ich fahre an so
vielen Orten lieber Fahrrad. In anderen Stadten, in anderen Landern. Also hier ist schon echt

heftig zum Fahrradfahren.

Sophie: Warum?

Frau 2: Also in keiner anderen Stadt und in keinem anderen Ort werde ich so oft geschnitten
durch Unachtsamkeit, viele Menschen am Handy, die dann einfach nicht checken, dass wer
kommt, also die Aufmerksamkeit und Konzentration und das Bewusstsein sind nicht so da in
Wien. Man muss echt kdmpfen fiir seinen Platz. Und es gibt wirklich haufenweise gefahrliche
Situationen, teilweise auch durch andere. Also jetzt nicht nur Autos. Wovor ich voll Angst habe,
sind LKWSs, generell, aber ich hatte auch schon knappe Geschichten mit irgendwie
Elektroscootern oder anderen Radfahrerinnen. Also wenn echt zu viele sind, wenn der Platz
nicht reicht, wenn wer am Rad zu arg fahrt und dann reinschneiden oder eben halt kein
Zeichen geben, das ist auch gefahrlich. Also alle Verkehrsteilnehmerinnen, die nicht Zeichen
geben, die schneiden, diese Sachen. Also es gibt echt viele geféahrliche Situationen in Wien,

leider.

Sophie: Okay, gut, das betrifft ja jetzt viel, auch die Awarness, wer welchen Vorrang hat, wie
die Regeln sind und so, abgesehen von dem Awarness-Teil hast du das Gefiuhl, es gibt
genligend Radwege, wo du dich sicher fihlst? Oder liegt es vielleicht auch daran, dass es

vielleicht nicht gut gekennzeichnet ist oder zu wenig Platz ist fir Radfahrerinnen?

Frau 2: Es gibt 6fter mal zu wenig Platz. Ich finde die Infrastruktur hinkt dem Aufkommen von
den Radlerinnen mittlerweile nach. Also das merkt man einfach in den warmen Jahreszeiten.
Also klassisches auf Beispiel Prater Stralle staut es sich einfach immer, also selbst in den
kalten Jahreszeiten. Da ist einfach diese kleine schmale Spur mit 100.000 Ampeln das wird
dem Aufkommen nicht wirklich gerecht. Andererseits sind die Radwege bei weitem noch nicht
flachendeckend. Ich bin jetzt in einen Randbezirk gezogen. Also Floridsdorf und Donaustadt
ist, da ist noch einiges zu machen. Es gibt ein paar Plane, aber es geht sehr langsam voran.

Also ich finde es gibt unzureichende Infrastruktur und unzureichend Platz.
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Sophie: Wirdest du dir da irgendwas Spezielles winschen, wie das aussehen sollte, so ein

Radweg oder einfach nur mehr Radwege?

Frau 2: Ich denke also, es gibt so unterschiedliche Straf3ensituationen und unterschiedliche
Lésungen, wie man Radwege machen kann. Also ich fihle mich am aller sichersten, wenn
Radwege wirklich getrennt vom restlichen Verkehr sind. Ein gemischter Weg mit
FuRgangerinnen, geht nattrlich auch, aber wird manchmal auch stressig fir alle. Das heif3t
also auf getrennten Anlagen ist es am aller angenehmsten zu fahren. Man kommt einfach am

zugigsten voran und ist einfach nicht so viel Gefahr ausgesetzt.

Sophie: Hast du das Gefuhl, es gibt geniigend Abstellplatze in Wien fur die Fahrrader?

Frau 2: Da ist schon sehr viel dazugekommen in Wien. Ich bekomme auch vom Umfeld mit,
dass diese Meldung hier bei meinem Haus braucht es noch einen, aber es gibt noch keinen,
das wird wirklich verhaltnismaRig unbirokratisch und schnell umgesetzt. Bei meiner alten
Wohnung gab es eigentlich schon genug. Aber ich habe auch bemerkt, okay, da werden
irgendwie neue gemacht. Ich hoffe der Trend geht weiter, weil genug gibt's noch nicht.
Meistens hange ich mich irgendwie auch einfach nur an StralRenschilder an, also die, wo es
halt geht. Also diese Blgel Lésungen gibt es noch nicht flichendeckend, zumindest dort wo
ich hinfahre, aber natirlich, wenn es Biigel Losungen gibt, dann hange ich mich dorthin. Aber
eben zum Beispiel jetzt am Bahnhof Floridsdorf ist einfach knacke voll. Jeden Tag. Da merke
ich wieder, dass sehr viele pendeln. Also zusammengefasst es gibt noch nicht genug. Es gibt

schon sehr viel, aber es gibt noch nicht genug.

Sophie: Und die, die es gibt, findest du die gut? Also reichen dir zum Beispiel diese Blgeln,
die Uberall stehen, weil in anderen Landern gibt es ja auch unterschiedliche Lésungen dafir.
Und wenn du meinst, du warst auch in anderen Landern, kennst du vielleicht auch andere

Moglichkeiten?

Frau 2: Ich fande gerade an Knotenpunkten so wie Bahnhofen und so sollte irgendwie einfach
ganz verstéarkt Fahrradparkpléatze und nicht nur diese zahlungspflichtigen Boxen und so geben.
Es sollte an sicheren Orten Stellplatze gratis geben. Naturlich, wenn ich das ganze Jahr fahre,
bin ich immer Fan davon, wenn ich mein Rad unterstellen kann. Also ich bin zum Glick jetzt
auch in der Autofreien Mustersiedlung, da gibt es sechs verschiedene Arten, wie man sein
Rad unterstellen kann und das ist schon irgendwie echt Luxus und da kann ich einfach

draul3en, aber doch geschutzt irgendwie das Rad unterstellen und das ganze Jahr und das
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leidet dann einfach nicht darunter. Und ich kann mich dann auf einen nicht nassen, gefrorenen

Sattel setzen.

Sophie: Zur autofreien Siedlung; Wenn du jetzt quasi von dort losfahrst, du fahrst ja dann
auch raus aus der Siedlung, nehme ich an? Gibt es da einen grof3en Unterschied, wenn du
Fahrrad fahrst in der Siedlung und wenn du dann rauskommst? Verandert sich da dann

Sicherheitsgefuhl? Gibt es eine andere Infrastruktur?

Frau 2: Ich liebe die Siedlung total, dass es so nett hier durchzufahren. Also ich fahr auf jeden
Fall langsamer. Also ich weil3, dass es okay ist, fur allen, dass man durch die Siedlung fahrt,
aber ich fahr auf jeden Fall langsamer und erst wenn ich drau3en auf der StrafRe bin, nehme

ich doch ein bisschen Fahrt auf. Ja.

Sophie: Okay.

Frau 2: Aber es fuihlt sich ein bisschen so ein erweitertes Zuhause an. Es fiihlt sich schon sehr

sicher an in der Siedlung selbst.

Sophie: Weil es keine Autos gibt, oder? Also jetzt nur bezogen aufs Fahrradfahren. Oder gibt
es irgendeinen anderen Vorteil, den du jetzt hast, den du sonst in Wien auf der Stral3e nicht

hast?

Frau 2: Ich weil3 nicht, so Stral3en, wo keine Autos fahren dirfen, das merke ich irgendwie
auch bei den Feldwegen da im Donaufeld, wo ich oft fahre, da wo halt keine Autos fahren
durfen, das ist immer so ein Freiheitsgeflihl. Das habe ich auch bei so, wenn ich Radreisen
mache und es irgendwelche extra Trassen oder sowas gibt. Das ist Freiheit. Aber nattrlich

irgendwie auch durch die Sicherheit.

Sophie: Hast du dich schon mal unsicher gefuhlt oder unwohl beim Radfahren, weil du eine
Frau bist? Also, hast du schon mal irgendwelche Situationen gehabt, wo du gedacht héattest,
du fuhlst dich jetzt speziell unsicher aufgrund von deinem Geschlecht?

Frau 2: Am Rad?

Sophie: Oder beim Abstellen oder beim ganzen Prozess des Fahrradfahrens?
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Frau 2: Nein, eigentlich nicht. Also eigentlich gibt mir das Fahrrad eher ein Sicherheitsgefunhl,
weil ich einfach mobil bin. Vielleicht, weil es auch ein schweres Teil ist. Ich glaub, man wird als
Mensch einfach auch als autonom wahrgenommen, auf dem Fahrrad oder mit dem Fahrrad.
uUnd ich glaube, diese Autonomie, die strahlt auch Selbstsicherheit aus. Also nattrlich, wenn
ich irgendwie mit kurzem Kleid im Sommer Fahrrad gefahren bin und mir pfeift irgendwer
hinterher, ist auch nicht angenehm, aber im Endeffekt, das tangiert mich irgendwie mehr, wenn

ich zu Ful? unterwegs bin oder was auch immer.

Sophie: Okay, das heil3t, du fahrst auch allein in der Nacht und hast damit kein Problem?

Frau 2: Ja.

Sophie: Hast du das Gefihl, dass alles gentigend beleuchtet ist? Dass es hell genug ist fur

dein Sicherheitsgefiihl?

Frau 2: Ich fahre jetzt auch durch dunkle Felder am Abend oder nachmittags ist es ja jetzt
schon dunkel. Da merk ich schon immer den Unterschied zu den voll beleuchteten Straf3en.
Das ist echt witzig, da gibt es ein Loch im Boden, da muss ich immer rundherum fahren oder
da ist eine Schwelle. Ich kenne den Weg jetzt schon in und auswendig und weif3, worauf ich
aufpassen muss. Aber eher wegen quasi Untergrund oder Gegenverkehr oder so weiter. Ich
kann mich erinnern, dass ich im Park in Wien ein sehr schwaches Licht gehabt habe und da
bin ich fast gegen einen Beton - Tischtennistisch gefahren, ganz knapp davor noch
abgebremst. Das ist schon viele Jahre her, aber ich kann mich noch sehr gut an den Schrecken
erinnern. Also solche Geschichten. Gutes Licht ist super und je weniger Stral3enbeleuchtung

es gibt umso mehr muss man einfach noch aufpassen.

Sophie: Ich nehme mal an, du hast dein eigenes Fahrrad?

Frau 2: Ja.

Sophie: Nutzt du hin und wieder trotzdem Leihr&der?

Frau 2: Nur fur sehr spezielle Anlasse. Also hab mir in letzter Zeit mal das Klapprad von

meinem Freund ausgeborgt, aber...

Sophie: Okay, aber diese Leihrader, die es von der Stadt Wien gibt, so dieses ehemalige City
Bike...
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Frau 2: Das benutze ich schon sehr lang nicht mehr. Ich habe es spontan friiher ab und zu
genutzt, also ich dirfte noch einen Account haben. Aber jetzt wiirde ich es nicht mehr

benutzten.

Sophie: Also es ist nicht relevant fir dich?

Frau 2: Nein, im Moment nicht.

Sophie: Okay, wenn du, Fahrrad féhrst, hast du das Gefuhl, dass die Radwege
zusammenhéangend sind und dass du am Stiick durchfahren kannst? Oder stehst du oft vor
Situationen, wo du plétzlich nicht weif3t, wo soll ich jetzt hin? Wo muss ich? Wie komme ich

weiter?

Frau 2: Also, wenn ich jetzt in 21ten und 22ten Bezirk neue Adresse hatte, dann misste ich
mich noch orientieren. Aber generell kenne ich mich schon recht gut aus und kann schnell

kombinieren, wie ich fahre oder am liebsten. Das ist schon relativ routiniert.

Sophie: Ja okay, aber so, dass es zusammenhangende Fahrradwege gibt? Oder meinst du
jetzt nur weil du halt einfach weil3t, wie du schnell weiterkommst? Also es geht nur darum,
dass es oft heil’t, dass der Lickenschluss in Wien einfach noch fehlt, weil du hast einen
Fahrradweg, der hort auf und dann irgendwie 15 Meter weiter beginnt der neue. Standest du

schonmal vor solchen Situationen?

Frau 2: Ich glaube Lickenschluss gibt es noch viele. Ich habe schon eine Verbesserung
wahrgenommen. Wie gesagt, in den Randbezirken ist es noch sehr schlecht, aber ich habe
irgendwie einfach so meine Wege, wo ich das auch nicht mehr grof3 hinterfrage oder
wahrnehmen. Es ist schon so automatisiert, dass ich dann halt weif3, da dann riiber und dann

dort durch. Also mir wirden jetzt aber schon noch Stellen einfallen, wo es noch offen ist.

Sophie: Wenn du dir jetzt was wiinschen konntest, was die Stadt Wien jetzt noch verbessern
kénnte im Radverkehr oder in der Radinfrastruktur. Was wirdest du dir jetzt wiinschen, damit
du noch lieber Fahrrad fahrst oder noch 6fter? Oder dass du dich noch sicherer fihlen

wirdest?

Frau 2: Fur mich ist schon ein Thema, dass sich viele Menschen, die mit einem starkeren

Verkehrsmittel fahren, oft nicht bewusst sind, wie schnell sie andere gefahrden. Ich habe das
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Gefiuihl, wenn es wirklich brenzlige Situationen waren, wo ich irgendwie fast geschnitten
worden bin, erst dieser Schock von den Menschen |8st vielleicht ein bisschen was aus, von
wegen, das war jetzt echt knapp. Ich hatte jetzt wirklich was machen kénnen und ich wiirde
mir winschen, dass anstatt dieser Feindseligkeit, die ja schon ein bisschen Tradition hat in
Wien, das vielleicht irgendwie schon bei Fuhrerscheinkursen einfach noch eine gréRRere
Sensibilitét da ist, dass einfach wirklich Autos, LKWSs einfach am langeren Ast sitzen und dass
die wissen missen, dass man einfach sehr schnell ja Menschen téten kann. Irgendeinen
Dialog, um diese Stimmung zu verbessern, glaube ich. Also ich versuch meins beizutragen
und wenn mich irgendwer vorlasst, also sei es FuRgdngerinnen oder Autofahrerinnen oder so,
dass ich danke sage, aber so Unachtsamkeit mir gegeniber macht irgendwie auch echt
witend und echt unsicher. Ja, also da die Stimmung &ndern und irgendwie Bewusstsein und

Bildung irgendwie schaffen. Kénnte ich mir vorstellen. Und die Infrastruktur auch betreffend?

Sophie: Ja, generell alles, was dir einfallen wiirde.

Frau 2: Fordern, dass das Rad wirklich eine attraktive Alternative wird zu anderen
Verkehrsmitteln. Das heif3t auch, es sollte gewéhrleistet werden, dass man als Radfahrerin
wirklich auch wie Autos schnell unterwegs sein kann und moéglichst wenig Ampeln und so
weiter hat. Ich finde es braucht noch mehr Einbahnéffnungen und auch das Bewusstsein
natdrlich irgendwie auch fir diese Einbahndffnungen bei den Autofahrerinnen. Dazu kommen
konkrete Probleme wie das Dooring. Das ist wirklich ein Thema und das macht mir auch Angst,
denn ich fahr nicht gern in der Straf3enmitte, aber ich versuch natirlich irgendwie auch da auf
alle zu schauen. Es ist schon ein bisschen ein Stressfaktor, auf so viel schauen zu missen
und sich die Sicherheit selber schaffen zu missen. Und das kénnte durch eine bessere
Infrastruktur, durch mehr getrennte Anlagen, durch durchgehender Anlagen, durch verbreitete

Anlagen, konnte das verbessert werden.

Sophie: Es gibt ja die neue StralRenverkehrsordnung. Ich weil3 nicht, ob du die kennst. Die
zwei Hauptpunkte sind, dass man jetzt bei Rot abbiegen darf und dass es ein Mindestabstand
geben muss zwischen Auto und Fahrrad. Findest du diese MaBhahme gut?

Frau 2: Das Abbiegen ist ja noch nicht Gberall. Das ist ja hoch so ein Zwischenschritt, oder?

Sophie: An den Ampeln, an denen es gekennzeichnet wurde, darf man abbiegen. Ich weil3

aber jetzt nicht, ob das an alle Ampeln kommen wird.
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Frau 2: Ja genau, dort wo es gekennzeichnet wird. Ich bin noch nicht dort gefahren, wo es
gekennzeichnet ist und insofern Schade. Und der Mindestabstand, mir ist nicht aufgefallen,
dass da irgendwie sich was geadndert hat. Es gibt noch immer die, die wahnsinnig knapp fahren
und die, die fast Angst davor haben, dass irgendwie ein Radfahrer bei ihnen vorbeifdhrt. Es

gibt noch immer diese zwei Gruppen.

Sophie: Ja, okay, das heif3t du findest die Mal3hahme grundsétzlich gut, aber es ist halt wieder
diese Awarness Thema, dass das mehr ankommen muss und dass sich da auch wirklich

drangehalten wird?

Frau 2: In einer 6sterreichischen Stadt, ich glaube Innsbruck oder so wurde es einfach fir alle
schon durchgesetzt auf allen Kreuzungen und ich meine im internationalen Vergleich sieht
man was Verkehrspolitik, wenn der Raum gegeben wird, so dass genug Lobby da ist, was das
ausrichten kann. Und ich habe zum Beispiel in Paris gelebt, das ist jetzt schon langer her,
2005 bis 2008 und da war Fahrradfahren noch wirklich ein grof3es Abenteuer. Und was in
kirzester Zeit in den letzten Jahren durch den Birgermeisterinnen Wechsel gemacht wurde,
das sieht man irgendwie echt; Wo ein Wille, da auch ein Weg und das kdnnte man richtig
forcieren. Und ich denk mir schon allein irgendwie Klimatechnisch ist es irgendwie héchstens

an der Zeit, die schnelle Lésungen zu finden.

Sophie: Okay, die letzte Idee noch wéare, dass man generell Tempo 30 einfiihren wirde in der

ganzen Stadt. Ich nehme mal an, das wirdest du auch unterstiitzen, oder?

Frau 2: Ja, obwohl mein Freund manchmal gern schneller unterwegs war auf seinem Rad,

aber ja ich wiirde es auf jeden Fall unterstiitzen.

Sophie: Also, dies waren meine Fragen. Hast du noch irgendwas, was du ergédnzen mochtest,
was ich vielleicht nicht gefragt habe oder was dir noch einfallen wirde, was du noch ergénzen
mochtest?

Frau 2: Ich glaube, im Moment fallt mir nichts ein. Ich finde super, dass es so Arbeiten gibt
wie deine eben erforschen was musste wo gedreht werden, damit der Radverkehr relevanter
wird.

Sophie: Dankeschdn und danke, dass du dir die Zeit genommen hast.

Frau 2: Gerne.
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Frau 3

Postkript:

Die Stimmung und Gesprachssituation waren gut, auch wenn Frau 3 anfanglich noch ein wenig
nervds schien. Das Interview wurde persdnlich, in dem Buro, in dem ich arbeite, durchgefihrt.
Auch Frau 3 fahrt sehr oft mit dem Rad, was man gemerkt hat. Besonderheit war auf jeden
Fall, dass sie die Beleuchtung noch verbessern wurde, was bis zu dem Zeitpunkt noch
niemand gesagt hatte.

Frau 3 hat mir nach Beendigung der Aufnahme auch noch erzahlt, dass sie findet die
Abstellplatze sollten tUberdacht sein. Auch das Ausborgen von Lastenrader scheint mir in
diesem Interview ein wichtiger Punkt gewesen zu sein.

Sophie: Wie alt bist du?

Frau 3: 35.

Sophie: Was ist deine htéchste Ausbildung?

Frau 3: Magister bzw. Bachelor.

Sophie: Also Uniabschluss?

Frau 3: Ja genau.

Sophie: Du hast keine Kinder?

Frau 3: Nein.

Sophie: Seit wann fahrst du mit dem Fahrrad?

Frau 3: Ich glaube so ab 3 oder 4 ca.

Sophie: Also seit der Kindheit?

Frau 3: Ja genau.
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Sophie: Was sind so die Wege, die du am haufigsten zuricklegst?

Frau 3: Zu Hause und Arbeit.

Sophie: Also, Arbeitsweg ist der haufigste Weg?

Frau 3: Ja, genau.

Sophie: Wie oft fahrst du mit dem Fahrrad in der Woche?

Frau 3: Zahlen die Wege pro Tage oder meinst du die Tage?

Sophie: Die Tage.

Frau 3: 4 bis 5 Mal.

Sophie: Wieso fahrst du mit dem Fahrrad? Was fur Vorteile ergeben sich dadurch fur dich?

Frau 3: Hauptsachlich, weil es schneller ist. Also die Schnelligkeit. Und die Unabhéangigkeit.

Also ich muss nicht warten auf irgendwelche Offis. Und auch in der Nacht, wenn nichts mehr

fahrt.

Sophie: Ergeben sich auch irgendwelche Nachteile fur dich?

Frau 3: Durchs Fahrradfahren? Ich komme verschwitzt in der Arbeit an. Aber nein, die Vorteile

Uberwiegen. Also Nachteile jetzt nur vom Weg her nicht, sonst wirde ich nicht fahren.

Sophie: Wenn du mit dem Fahrrad unterwegs bist, fuhlst du dich sicher?

Frau 3: Das kommt drauf an, GrofR3teils schon, aber es kommt darauf an, zu welcher Tageszeit
man fahrt. Also in den Stoflzeiten merkt man halt schon, dass einfach viel los ist,
verkehrstechnisch. Und da muss man halt einfach schauen auf einerseits andere
Radfahrerinnen, die auch fahren, dann muss man aufpassen auf die Autos, die Offis, die
StralRenbahnen. Dann kommt es drauf an, ob es regnet, weil ich finde die Schiene einerseits,
aber auch die Bodenmarkierungen, die werden rutschig, also Zebrastreifen und so was. Und
es kommt drauf an, ob es Tag oder Nacht ist. Nachts fihle ich mich prinzipiell schon

unsicherer, weil man selbst nicht so gut gesehen wird. Ich selber bin Autofahrerin und ich weif3
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selber, dass man das schlecht sieht, auch wenn man mit Licht fahrt. Aber wenn man einfach
nur eine Jacke oder einen Helm aufhat, dann finde ich, ist es schwierig gesehen zu werden.
Und deswegen passe ich nachts noch einmal mehr auf, wenn ich rad fahre. Aber ich fahre
eigentlich nicht so gerne in der Nacht. Am unsichersten fiihle ich mich eigentlich, gegen die
Einbahn zu fahren, in denen man darf, aber eigentlich die Spuren nicht grol3 genug dafir sind.
Du hast, wenn dann ein LKW oder ein grof3es Auto fahrt, in Wirklichkeit nur wenige Zentimeter
Abstand zu den parkenden Autos, so dass du denkst okay, wenn ich jetzt ein bisschen

ausweichen muss, dann picke ich eh schon im Auto drin.

Sophie: Und was wiirdest du dir winschen, was die Stadt machen konnte, dass du dich

sicherer fuhlen wirdest?

Frau 3: Also die Radwege besser ausbauen, also breitere Radwege, weil dort, wo es Radwege
gibt, sind sie meistens sehr schmal und es gehdort auch geregelt, wer auf den Radwegen fahren
darf, weil es fahren diese Mjam-Fahrer mit ihren Rollern auch auf diesen Radwegen. Und ich
finde zwar gut, dass man in die Einbahnen reinfahren darf, weil sonst muss man 1000 Umwege
fahren, aber es ist einfach zu wenig Platz, also sie es sollten besser ausbauen. Ich ware dafir,
dass man in der Stadt eine Parkspur weggibt und statt diese Parkspur, wenn es eh noch eine

Parkspur gibt, einen zweispurigen Radweg macht.

Sophie: Also auf jeder Stral3e, wo es zwei Parkspuren gibt, wiirdest du eine weggeben und

stattdessen einen Radweg machen?

Frau 3: Ja, das ware cool. Und in der Nacht, die StraRen sind eh beleuchtet durch die

Laternen, aber es ist trotzdem dunkel.

Sophie: Ja? Findest du es dunkel?

Frau 3: Ja.

Sophie: Okay, interessant, das hat bis jetzt noch nie wer gesagt. Wenn du so deine typischen
Wege fahrst, hast du das Geflhl, es gibt ein zusammenhangendes Radnetz? Oder stehst du
oft vor so Situationen, wo du nicht mehr weiterweil3t, wo der Fahrradweg weitergeht?

Frau 3: Ja ich stehe oft vor Situationen, wo der Fahrradweg nicht mehr weiterfihrt. Und das
ist meistens an Bezirksgrenzen, weil zum Beispiel, wenn man die Hutteldorfer StralRe

entlangfahrt, stadtauswarts ist ein Radweg und irgendwann kommt man zu einer Stelle, da
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steht dann Ende und dann hast du aber keine Alternative angeboten. Dann denkt man sich
"okay, darf ich da jetzt weiterfahren?" Ich fahre dann in der normalen Autospur weiter. Und
dann ist dort eine Kreuzung, da fahren die Autos rechts und links und du musst sie halt
einreihen firs geradeaus fahren und dann muss man halt extrem aufpassen und schauen,
aber es gibt keine Alternative. Und ich fahr diesen Radweg am Anfang fur ca. einen Kilometer
und dann ist er halt einfach aus. Das hat aber nichts mit Bezirksgrenzen zu tun, keine Ahnung,
wahrscheinlich weil die nachste Fahrspur nicht grof3 genug ist fir einen Radweg, aber was soll
man als Radfahrer machen? Umdrehen? Oder woanders hinfahren? Ich meine, gut ausgebaut
ist der Gurtel Radweg. Es ist auch gut, dass sie den Weg markieren mit Farbe, damit die
FuRRganger es auch checken. Gut ausgebaut ist auch die Zweierlinie. Ich meine, da ist es sehr
eng, also dort wo Volkstheater ist und runter zur Magaretenstraf3e und der Ring nattrlich auch.
Aber in den Bezirken innerhalb ist es dann oft, oder eben auch auf der Hutteldorfer Stral3e,
nicht so gut. Aber okay als Alternative zur HutteldorferstralRe gibt es die Goldschlagstralle, die
kénnte man auch fahren, das ist eine Radautobahn, da werden so groRen Rader angezeigt
und das ist eine sehr verkehrsberuhigte Gegend. Und das haben sie auch so umgebaut, dass
die Autos nicht mehr durchfahren, sie haben so Eisenstangen aufgestellt und dann hast du
eine Temposchwelle fiir Radfahrer. Also das haben sie gut konzipiert, das ist eine gute

Radautobahn.

Sophie: Okay, gibt es irgendwelche Wege, die du aufgrund von solchen Situationen dann
nicht fahren wirdest? Oder steigst du einfach aufs Rad und schaust dann noch, wie du halt
weiterkommst? Oder gibt es von vornherein irgendwelche Wege, wo du denkst, die fahr ich

aus Prinzip nicht mehr Fahrrad?

Frau 3: Nein, ich fahre meistens trotzdem, wenn der Vorteil da ist, dass ich 6ffentlich nicht gut
hinkomme oder halt doppelt so lang brauche. Ich fahr nur nicht, wenn ich weil3, ich komme
genauso schnell 6ffentlich hin oder es geht zu stark bergauf. Aber aufgrund der Radwege

nicht, weil meistens kann man dann eh irgendwie fahren.

Sophie: Okay und zu den Orten, wo du dann hinfahrst, gibt's dort geniigend Abstellplatze?
Frau 3: Kommt ganz drauf an, in welchem Bezirk man fahrt, im siebten ja, obwohl die sind
auch oft uberfullt, vor allem im Sommer am Abend. Die Zollergasse ist da immer richtig voll.

Aber sonst? Nein, es gibt zu wenige. Ja, ich habe schon oft Schwierigkeiten, eine zu finden

und dann hangt man das Rad halt auf irgendeiner Stange an.
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Sophie: Kennst du die neue StralRenverkehrsordnung? Da gibt es ein paar Verbesserungen
fur die Radfahrerinnen. Und die zwei wichtigsten sind, dass man jetzt bei Rot abbiegen rechts
kann und dass es einen Mindestabstand gibt beim Uberholen. Hast du das schonmal irgendwo

gesehen? Findest du diese Punkte grundsatzlich gut?

Frau 3: Also erstens ja, ich find die Punkte sehr gut. Rechts abbiegen bei Rot ist Giberhaupt
genial, das sollten sie auch die Autofahrer machen lassen das ist in Amerika so, aber ich habe
es auf meinem Weg noch nie erlebt, dass ich irgendwo rechts abbiegen kann. Ich habe dann
recherchiert, wie es ist und habe rausgefunden, dass man es bei vier Kreuzungen in Wien
machen kann, in ganz Wien bei vier Kreuzungen und das ist einfach nur ein Scherz. Also ja,
ich habe nichts davon gemerkt. Und mit dem Mindestabstand, ich weil3 jetzt gar nicht, wie das
in der Stadt geregelt ist, aber den kannst du ja nicht einhalten in der Stadt. Also ich weif3 nicht,

ob das jetzt nur fir Landstral3en gilt, dieser eineinhalb Meter oder 2 Meter Mindestabstand.

Sophie: Ab 50 kmh brauchst du 1,5 Meter Abstand.

Frau 3: Okay, das ist dann ein Grenzwert in der Stadt.

Sophie: Also in nicht drei3iger Zonen in der Stadt brauchtest du es eigentlich, aber es wird

halt nicht Uberpruift.

Frau 3: Genau. Nein.

Sophie: Aber jetzt, abgesehen davon, dass man es vielleicht nicht Uberprifen kénnte, findest

du die Idee gut, dass es ein Mindestabstand geben miisste?

Frau 3: Ja, aber es ist unrealistisch, also in der Stadt ist es unrealistisch, aufer die Autofahrer

Uberholen nicht, aber sie Uiberholen halt schon.

Sophie: Ist okay, wenn dir nichts einfallt, aber wenn du irgendeine Sache da reinschreiben

kénntest, in das Gesetz oder grundsatzlich verandern kdnntest, was wére das?

Frau 3: Das Autofahrer, wenn es eine einspurige Spur ist und es keinen dezidierten Radweg
gibt auf dieser Strale nicht Gberholen dirfen. Und dass bei getffneten Einbahnen fir
Radfahrende, diese Spur bzw. diese Stral3e breit genug sein muss, dass sich das ausgeht. Da
muss dann ein Radweg sein, wenn es keinen Radweg gibt, sollte es verboten sein oder sie

missen einen Radweg machen.

CXXiX



Sophie: Es sollte dann verboten sein, als Radfahrerin dort reinzufahren?

Frau 3: Genau. Eigentlich sollte ein Radweg dort sein fur die Gegenfahrbahn. Also die Stral3e

muss breiter werden, das heif3t da mussen die parkenden Autos weg.

Sophie: Ich nehme mal an, du hast dein eigenes Fahrrad?

Frau 3: Ja.

Sophie: Nutzt du trotzdem diese Leihrader hin und wieder, die es von der Stadt gibt?

Frau 3: Nein, ich habe es einmal bei einem Friday Night Skate ausgeborgt, vor zehn Jahren.
Die sind mega schwer. Das heil3t, bergauf fahren ist eine Katastrophe und es war kompliziert
zum Ausleihen. Ich habe kein Konto gehabt, ich habe es dann mit einer Freundin gemacht,

aber nein ich verwende das nicht.

Sophie: Okay, also fir dich nicht relevant?

Frau 3: Nein, weil ich mein eigenes hab. Aber sonst find ich es gut, dass es das gibt. Die

Lastenrader gibt's jetzt neu zum Ausborgen.

Sophie: Echt? Auch von der Stadt?

Frau 3: Ja, also, bei mir im siebten ist jetzt so ein Wien Mobil aufgepoppt und gegeniber war
ein Lastenrad, das man sich auch ausborgen kann, glaube ich. Und das ist, glaube ich, eine
gute Marktlicke, weil viele brauchen Lastenrader vielleicht nur einmalig. Weil die sind sehr
teuer und man weil3 auch nicht wo man sie abstellen kann. Also ich glaube Lastenrad ist noch
mal ein eigenes Thema, was aufschlagen ist, mit Abstellplatzen und Sicherheit, also wegen
dem Stehlen von Lastenradern. Also fiir Leute, die schon ein Rad besitzen, glaube ich, wére

es attraktiv Lastenfahrrdder auszuborgen.
Sophie: Okay, ich habe mir noch aufgeschrieben, dass auch viele ein generelles Tempo 30

in der Stadt fordern, weil es auch sicherer fur den Radverkehr ware. Wirdest du das auch

unterstutzen?
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Frau 3: Ja. Haben sie eh schon umgesetzt, bei der Burggasse ist theoretisch Tempo 30 und

dann die Neustiftgasse rauf auch, aber wird wenig eingehalten.

Sophie: Hast du das Geflhl, dass du schon mal benachteiligt wurdest im Radverkehr, weil du

eine Frau bist?

Frau 3: Das ist schwer zu sagen. Nein, glaube ich nicht. Ich glaube, beim Rad fahren selbst
ist es glaub ich egal, ob man eine Frau oder Mann ist. Ich glaube es ist nur generell so, egal
ob beim Rad fahren oder Autofahren, haben Manner andere Fahrweisen oder -stil, einfach
einen anderen Umgang mit Verkehr. Manner fahren einfach aggressiver und tiberholen dann
vielleicht mal in Situationen, wo ich nicht tiberholen wiirde. Aber das ist beim Autofahren finde
ich genauso. Und wenn man jetzt geschnitten wird oder irgendwer nicht aufpasst, das ist
glaube ich nicht so, weil ich eine Frau bin, weil ich weil3 ja auch gar nicht immer, ob man das
dann immer so schnell, so stark Uiberhaupt erkennt, dass ich eine Frau bin. Ich meine, man
sieht den Radfahrer oft von hinten. Aber das ist einfach nur, wenn man vielleicht als Frau ein

bisschen sicherer fahrt.

Sophie: Du hast aber vorhergesagt, du fahrst auch in der Nacht, auch jetzt wo es so schnell

dunkel wird?

Frau 3: Ja.

Sophie: Und die Beleuchtung ist fur dich aber trotzdem zu wenig?

Frau 3: Ja, aber das ist keine Benachteiligung beim Rad fahren, wenn man sich unsicher fiihlt,
weil ich wirde mich auch unsicher fiihlen, wenn ich zu Fuld gehe vielleicht und mich da wer
verfolgt. Und beim Radfahren glaubt man es verfolgt dich eh keiner, aber ich hatte mal eine
Situation, wo ziemlich lange jemand hinter mir hergefahren ist, auch in Gassen rein und ich
habe mir schon Uberlegt, wie ich das machen, wenn ich jetzt absteigen, dass er nicht sieht, wo
ich reingehe. Ich bin da nach Hause gefahren, deswegen musste ich das Rad nicht absperren
aul3erhalb, auf der Stral3e. Aber wenn ich es absperren miusste, aul3erhalb, wére mir das auch
unangenehm, weil das ist eine Situation, wo du dich nicht konzentrierst darauf, ob da wer in
der Nahe bei dir ist. Manchmal sind diese Abstellplatze auch eben nicht gut ausgeleuchtet und

da konnte schon schnell was passieren.

Sophie: Das ist dann eher der Abstellplatz und nicht die Fahrt mit dem Fahrrad?
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Frau 3: Genau, es ist der Abstellplatz. Am Fahrrad flihlt man sich noch sicherer, weil du mehr
die Kontrolle hast. Aber beim Abstellen musst du halt absperren und da schaust du auf das
Schloss ziemlich lang, vor allem in der Nacht, weil es eben nicht gut beleuchtet ist, dass es
nicht so schnell geht das Absperren, weil man es nicht gut sieht das Schloss. Das ist, finde

ich, eine verwundbare Situation als Frau, das Absperren auf der Stral3e.

Sophie: Gut. Also von meiner Seite aus wars das mit den Fragen. Moéchtest du noch

irgendwas erganzen, was ich noch nicht gefragt habe?

Frau 3: Mir ist noch etwas eingefallen, was ich in das Gesetz schreiben wirde. Es sollte beim
Rad fahren verboten sein, dass man mit Kopfhérern Musik hort. Und ich finde, das sollte die
Polizei auch bestrafen dirfen, genauso wie ohne Licht zu fahren, weil ich finde es ganz wichtig,
dass man zum Beispiel ein Fahrradklingeln hért, den Verkehr hort oder wenn ein Ful3ganger
irgendwas schreit, wie eine "Achtung”, weil das ist echt manchmal verriickt. Nummerntafeln
fur Radfahrer, weil das wollten sie mal einfuhren, finde ich aber trotzdem nicht gut, auch wenn
einige wirklich verriickt fahren. Will ich sonst noch was erganzen? Also, ich bin dafur, dass
man die zweite Parkspur wegnimmt, weil dann wéare der Platz eh schon da und das wéare am

effektivsten. Dann kann man am Rand auch Baume pflanzen.

Sophie: Also auch gleichzeitig begriinen.

Frau 3: Ja genau.

Sophie: Dann danke dir.

Frau 3: Bitte.
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Frau 4

Postskript:

Die Gesprachssituation war sehr angenehm. Das Interview wurde personlich durchgefihrt und
die Stimmung war dadurch auch gar nicht angespannt und ich hatte das Geflhl sie kann sehr
offen reden. Am meisten herausgestochen hat, dass sie die Ampelschaltungen fir
Radfahrerinnen angesprochen hat, da fir sie dadurch manchmal gefahrliche Situationen
entstehen.

Sophie: Wie alt bist du?

Frau 4: 26.

Sophie: Was ist deine hochste Ausbildung?

Frau 4: Bachelor.

Sophie: Seit wann fahrst du regelmafig mit dem Fahrrad?

Frau 4: So mit Unterbrechungen, seitdem ich 15 bin.

Sophie: Und was sind die Wege, die du am haufigsten zurticklegst?

Frau 4: Zur Arbeit hin und zurtck.

Sophie: Wie oft die Woche fahrst du circa mit dem Fahrrad?

Frau 4: Wetterbedingt, aber so drei bis fiinfmal die Woche.

Sophie: Dann kommen wir zur ersten Frage. Wieso fahrst du mit dem Fahrrad? Was flr

Vorteile ergeben sich dadurch fir dich?

Frau 4: Weil es die unabhangigste Art und Weise ist, sich fortzubewegen, man nicht auf die
Offis oder Auto angewiesen ist. Weil wir umweltfreundlich sind und mit dem Fahrrad natiirlich
am wenigsten CO;-Ausstol3 haben. Und weil man halt nicht warten muss. Man kann immer
losfahren. Man kommt genau dahin, wo man hinwill, muss nicht irgendwas noch zu Fuf3

zurticklegen. Und meiner Meinung nach ist man auch am schnellsten.
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Sophie: Und gibt es auch irgendwelche Nachteile, die du dadurch hast?

Frau 4. Ja, wenn das Wetter blod ist, ist es halt wirklich zach, vor allem wenn man nicht perfekt

ausgerustet ist, was das angeht, aber sonst habe ich keine Nachteile.

Sophie: Also das heif3t, du bist Schénwetterfahrerin oder fahrst du auch, wenn's kalt ist?

Frau 4: Ich fahr auch, wenn's kalt ist. Nur wenn es richtig schittet, fahre ich nicht, weil ich

keine Regenhose habe.

Sophie: Und wenn du so deine Wege fahrst, flhlst du dich sicher?

Frau 4. Kommt drauf an, wo ich fahre. Ich fahr halt gewisse Strecken dann nicht und fahr die,
die sicherer sind, auch wenn es ein Umweg ist. Aber ich versuche, mich sicher zu fihlen. Es
gibt halt immer so Sachen wie bei den Kreuzungen oder teilweise beim Ring, der Fahrradweg
konnte meiner Meinung nach einfach ein bisschen ebener sein, dass man da nicht einfach so
durch ein Schlagloch oder einen Stein da ein bisschen wegrutscht. Aber im Prinzip, wenn man

sich die sicheren Wege aussucht, kann man sich sicher fihlen.

Sophie: Okay, und was sind es dann fur Wege, die du nicht fahrst, weil die zu unsicher sind?

Frau 4: Zum Beispiel beim Rennweg runter, ist die schnellste Strecke und auch die direkte
Strecke zu meiner Arbeit, aber es ist viel zu viel befahren von Autos, es sind die ganze Zeit
die Schienen auf dem Weg und du hast halt keinen Fahrradweg. Auf der Stral3e fahren ist
teilweise in Ordnung, aber wenn ich mich mal entscheide, weil es wirklich schnell gehen muss,
da zu fahren, habe ich jedes Mal Angst vor dem Auto Uberfahren werde oder dass ich mit dem
Reifen in den Schienen lande. Vor allem wenn es dann Richtung StraRenbahnstation geht, ist
der Abstand zwischen Burgersteig und der Schiene einfach so gering, dass du dann halt
wirklich darum balancieren musst oder halt wirklich druberfahren musst und ich mich dann

zwischen die Autos eingliedern muss.

Sophie: Das heif3t, du fahrst am liebsten Wege, wo es einen Fahrradweg gibt?

Frau 4: Ja.
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Sophie: Reicht dir da ja auch so ein Mehrzweckstreifen oder sollte es ein baulich abgetrennter

Radweg sein?

Frau 4: Reicht mir auch. Also ich glaub die meiste Zeit fahre ich eh am Rind den Fahrradweg,
der ja dann fir FuRgangerinnen und fir Fahrradfahrerinnen ist und damit komme ich gut klar.
Ich bin aber auch keine Raserin, das heif3t, ich kann den Fu3gangerinnen auch so schén aus
dem Weg fahren. Aber ideal wére natirlich ein baulich abgetrennter Fahrradweg. Aber ich
habe das Gefihl, dass es ganz viele Fahrradwege gibt, die wirklich nur Fahrradweg sind, die
dann aber seit so vielen Jahren nicht renoviert worden sind, dass man da teilweise auch auf

der Stral3e fahren muss, weil da ist der Fahrradweg dann teilweise schwierig zum Befahren.

Sophie: Gibt es denn irgendwelche Strecken, wenn du schon weilt, da gibt es keinen
Fahrradweg, die du nicht fahren wirdest? Oder wenn du zu Orten fahrst, wo du die Strecke

nicht kennst, was machst du dann?

Frau 4: Da schaue ich mir meistens auf Google Maps in Streetview an, wie die
Fahrradwegebedingungen sind. Aber meistens schaue ich mir dann an, ob ich da dauerhaft
Fahrradwege habe, weil ich teilweise auch Strecken gefahren bin, wo ich dann dastand und
es wirklich nur HauptverkehrsstraRen sind, ohne Fahrradweg und ohne alles. Und da will ich
halt nicht fahren. Das heif3t, ich versuche das vorher abzuchecken und wenn es kleinere
Umwege gibt mit Fahrradweg, dann nehme ich die, aul3er der Weg ist zu lange ohne

Fahrradweg, dann fahre ich nicht mit dem Fahrrad.

Sophie: Und hast du das Gefiihl, dass diese Wege, die du dann fahrst oder die du kennst,
dass die zusammenhangend sind? Also stehst du manchmal vor Situationen, dass der

Radweg aufhért und du nicht weil3t, wo der ndchste Radweg weitergeht?

Frau 4: Ja, teilweise. Das sind dann aber eher so Strecken, die ich nicht so oft fahre. Also ich
bewege mich halt meistens im ersten Bezirk mit der Arbeit und am Ring sind die Fahrradwege
halt doch vorhanden. Aber es gibt auch welche wo ich nicht weil3 wie ich weiterfahren soll, im
Stadtpark teilweise, wo du dann mit dem Fahrrad teilweise dann doch auf die Stral3e musst,
um Uberhaupt weiterzukommen oder halt schiebst. Und dann schiebe ich mein Fahrrad immer

Uber die FuRgangerampel, um irgendwie auf die andere Seite zu kommen.

Sophie: Und zu den Orten, zu denen du hinfahrst, gibt es da geniigend Abstellplatze?
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Frau 4: Nein. Nie. Also es gibt welche, aber nicht gentigend, weil es sind immer Fahrrader
drin, oder jetzt seit neuestem immer diese E Roller oder die Citybikes, die man jetzt aber nicht
mehr in die Station schieben muss. Die stellen sich sehr gerne in die Fahrraddinger, was halt
blod ist, weil die halt nicht abgeschlossen werden missen. Und das ist dann halt auch so ein
Sicherheitsthema. Ich wiirde mein Fahrrad halt gerne lange behalten und dementsprechend

auch abschlieRen kdnnen.

Sophie: Aber diese Art von Stellplatzen, die es gibt, diese Bligel, findest du das ausreichend?
Frau 4: Von der Menge her?

Sophie: Von Sicherheit und Wetterschutz.

Frau 4: Also Wetterschutz? Nein, den gibt's nicht. Und von der Sicherheit... Also wenn Platz
ist und du es wirklich abschliefen kannst, wiirde mir das von der Sicherheit erreichen, weil die
sind ja doch recht fest montiert und ich gehe davon aus, dass wenn ich mein Fahrrad mit dieser
Stange verbinden kann, das viel mehr halt nicht geht. Aber ich schlieRe mein Fahrrad auch
sehr ungern bis gar nicht an irgendwas an.

Sophie: Ich nehme mal an du hast dein eigenes Fahrrad?

Frau 4: Ja.

Sophie: Benutzt du trotzdem manchmal diese Leihfahrréader von der Stadt Wien?

Frau 4: Gar nicht. Also habe ich friiher, aber mittlerweile nicht mehr. Friher halt hauptsachlich,
wenn ich keine Lust hatte auf U-Bahn oder ahnliches zu warten und mir gedacht okay, dann
fahre ich die Strecke jetzt mit dem Rad, da bin ich schneller. Aber das ist seitdem ich mein
neues Fahrrad habe, gar nicht mehr.

Sophie: Also es war friiher hin und wieder praktisch, aber jetzt brauchst du es nicht mehr?
Frau 4: Genau.

Sophie: Es gab im Oktober eine neue StralRenverkehrsordnung. Da gab es zwei wichtige
Sachen fiir Radfahrerinnen. Und zwar einmal, dass man bei einer roten Ampel rechts abbiegen

darf, wenn sie markiert sind und es ein Mindestabstand gibt beim Uberholen. Ist dir das schon
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aufgefallen? Hast du so eine Ampel vielleicht schonmal gesehen? Findest du die Punkte

grundsatzlich gut?

Frau 4: Die Punkte grundsatzlich finde ich sehr gut, mir ist es nur nicht aufgefallen. Also das

habe ich noch nicht gesehen.

Sophie: Okay, es gibt auch nur ganz wenige in Wien, aber nur grundsatzlich, die Idee, dass

man bei der roten Ampel als Radfahrerin rechts abbiegen darf. Macht Sinn flr dich?

Frau 4: Ja das macht schon Sinn. Und bei dem Abstand, was fiir ein Abstand ist da gemeint?

Sophie: Also, wenn das Auto dich tberholen will, muss jetzt ein Mindestabstand von 1,5 Meter

eingehalten werden.

Frau 4: Das ist mir noch gar nicht aufgefallen. Wie gesagt, ich werde regelmalig fast von den

Autos vom Fahrrad geschossen.

Sophie: Dann gibt es noch ganz oft so Forderungen, dass man generell in der Stadt Tempo
30 einfiihren sollte, weil sich dann Autos und Fahrradfahrerinnen von der Geschwindigkeit
relativ gleich fortbewegen. Wirdest du dich dann sicherer fihlen? Fandest du es eine gute

Idee?

Frau 4: Ja, weil man wird halt weniger oft tiberholt, glaube ich schon alleine dadurch, wenn du
halt naher bei der Geschwindigkeit dran bist, da zahlt es sich dann wahrscheinlich flirs Auto
nicht ganz so aus zu Uberholen. Generell ist das sowieso eine gute Idee, auf Tempo 30
runterzugehen. Und vielleicht gabe es auch weniger Konflikte zwischen Autofahrerinnen und
Fahrradfahrerinnen, weil sich ja doch immer alle beschweren, dass die Stadt zu wenig aufs
Fahrrad oder aufs Auto ausgerichtet ist. Und ich glaube, wenn die Geschwindigkeit &nhnlicher
ist, die Ampelphasen dann auch ahnlicher sind und vielleicht man weniger zu meckern

Ubereinander hat.

Sophie: Okay, die Ampelphasen sind jetzt aber gut fur dich, oder nicht?

Frau 4: Nein die sind glaube ich eher auf Autos ausgelegt als auf Fahrrader und das wird sich

dann halt annahern.
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Sophie: Hast du dich schon mal unsicher gefiihlt oder unwohl gefiihlt aufgrund davon, dass

du eine Frau bist im Radverkehr?

Frau 4: Hm, ja, also unsicher schon, weil du halt gerade im Sommer doch auch ganz gerne
mal Kommentare oder Blicke abbekommst. Aber jetzt vom Auto Fahrrad Verhéltnis nicht

zwangsweise, weil ich eine Frau bin.

Sophie: Okay, also es sind die Kommentare, die man leider sowieso kriegen wirde?

Frau 4: Ja, wobei ich glaube, dass man die auf dem Fahrrad ganz gern noch mal eher

bekommt.

Sophie: Okay, wieso?

Frau 4: Weil, wenn man im Sommer vielleicht eine kurze Hose anhat und dann auf dem
Fahrrad sitzt, ist das irgendwie fur die meisten Manner ein gefundenes Fressen, da irgendwie

was dazu zu sagen.

Sophie: Wenn du dann in der Nacht fahrst, fihlst du dich dann unsicherer als untertags?

Frau 4: Ja generell nachts unsicherer als untertags, aber auf dem Fahrrad jetzt nicht

unsicherer als zu Ful3.

Sophie: Okay, das heifl3t, es ist gentigend beleuchtet fur dich, die Wege, die du fahrst?

Frau 4: Ja die Wege, die ich fahre, sind genligend beleuchtet. Aber ich wirde jetzt zum
Beispiel auch nicht durch den Prater fahren, wenn ich jetzt in den 22. Bezirk will oder halt
irgendwie uber die Donau, wo ich sonst durch den Prater fahren wiirde, wirde ich nachts nicht

machen. Also das ist mir dann doch auch zu dunkel.

Sophie: Und wenn du dann dein Fahrrad zum Beispiel abschliel3t, wenn es dunkel ist, hast du

da das Gefihl, dass es manchmal unsicherer sein kénnte?

Frau 4: Ja, ich glaub, da bist du halt sehr auf dich konzentriert und hast halt dann wirklich auch
nicht mehr die Umwelt so im Auge. Und vor allem, wenn du dann halt immer an so Ecken
stehst, wo dann die Fahrradstander stehen, also die sind ja nicht immer super beleuchtet, also

das kann schon gut sein, dass es beim Abschlief3en ein bisschen unsicher ist.
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Sophie: Wenn du dir jetzt was winschen kénntest, was die Stadt Wien jetzt umsetzen wirde,

dass der Radverkehr besser werden wirde flr dich, was wére das zum Beispiel?

Frau 4: Generell mal die ganzen alteren Fahrradwege neu machen und begradigen, dass man
nicht irgendwelche Wurzeln, die durch den Asphalt hochschlagen, dass du da nicht
irgendwelche Hugel hast oder Schlaglocher oder sonst was, weil das halt doch sehr auf die
Sicherheit geht. Also teilweise musst du auch einfach vom Fahrradweg runterfahren, weil der
Fahrradweg nicht befahrbar genug ist. Also Begradigungen der Fahrradwege und mehr
Fahrradwege, vor allem bei den Hauptverkehrsstra3en wie beim Rennweg zum Beispiel, der
echt lang ist und der fuhrt wirklich weit hoch. Da gibt es bei so wenigen Stellen einen

ordentlichen Fahrradweg oder Giberhaupt einen.

Sophie: Das waren meine Fragen an dich. Gibt es noch irgendwas, was ich vielleicht nicht

erwahnt habe? Was du noch sagen méchtest, das dir noch einfallen wiirde?

Frau 4: Ja, gerade bei den Ful3génger- und Ampeliiberwegen, haben die FuR3gangerinnen
und Radfahrerinnen &hnliche Ampelphasen, gerade am Ring. Die Ampelphase fir die
Radfahrerinnen dauert aber meistens so ein kleines bisschen langer. Das ist fir die
Autofahrerinnen absolut nicht einsehbar und die Gberfahren ganz gerne die Fahrradfahrer oder
fahren sie fast an, die noch wber Griin fahren und sind auch nicht unbedingt nett. Also ich
werde oft angeschrien, ob ich nicht zu bléd bin, um die Ampel richtig zu lesen, obwohl meine
Ampel grun ist, nur weil sie es nicht sehen kénnen. Und ich glaube, das ist ein bisschen
gefahrlich, wenn die sehen, okay, die FuRganger haben rot, rechnen sie nicht mehr damit,

dass ein Fahrrad kommt. Das kénnte man vielleicht angleichen.

Sophie: Okay, perfekt, danke dir.

Frau 4: Gerne.
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Frau 5

Postskript:

Das Interview wurde online durchgefiihrt und die Gesprachssituation war sehr nett, jedoch
waren die Antworten sehr kurz, es hat fast so gewirkt, als wére Frau 5 im Stress gewesen,
kann aber nattrlich auch ihre Personlichkeit gewesen sein. Die Stimmung war jedoch trotzdem
sehr gut. Was mir in Erinnerung geblieben ist, ist, dass sie und ihr Sohn sich teilweise so sicher
fihlen beim Radfahren, dass die beide ohne Helm fahren. Aul’erdem hat sie die
Radverkehrsinfrastruktur und den Radverkehr insgesamt Grof3teiles gelobt. Sie meinte sie
vergleicht das gerne mit ihrem Heimatland Bosnien und da sei der Radverkehr katastrophal
und da wirde sie sich auch immer sofort einen Helm ausborgen.

Sophie: Ich habe zuerst noch ein paar kurze Einstiegsfragen. Was ist dein Alter?

Frau 5: 39.

Sophie: Was ist deine hochste Ausbildung?

Frau 5: Universitat.

Sophie: Du hast einen Sohn, hast du gesagt?

Frau 5: Ja.

Sophie: Seit wann fahrst du selbst mit dem Rad?

Frau 5: Seit funf Jahren.

Sophie: Und was sind so die Wege, die du am haufigsten zuriick legst mit dem Rad?

Frau 5: Ein Kilometerangabe oder bestimmte Ziele?

Sophie: Bestimmte Ziele, genau.

Frau 5: Bestimmte Ziele. Okay, das ware einmal die Schule meines Sohnes und dort die Alte
Donau.
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Sophie: Dann kommen wir zur ersten Frage. Wieso fahrst du mit dem Rad? Was flr Vorteile
ergeben sich dadurch fiir dich?

Frau 5: Also erst mal die Fitness und dann eben das gute Gefluhl danach. Ich verwende mein
Auto, seitdem ich meinen Fihrerschein gemacht habe, nicht mehr. Ich habe es gleich verkauft
und abgegeben. Ich habe dann die Offis verwendet und dann bin ich gleich aufs Fahrrad

umgestiegen. Also nichts dazwischen gehabt. Und der Grund ist eben auch noch Klimaschutz.

Sophie: Hast du auch irgendwelche Nachteile, die sich dadurch ergeben, dass du Fahrrad
fahrst?

Frau 5: Nachteile, Uberhaupt keine, auf3er halt die Straf3en, die noch nicht bebaut worden sind.
Von unserem Gebiet hier die Gerasdorferstral3e weiter bis zur Alten Donau, die ist nicht so gut
ausgebaut. Aber ich habe hier meine besten Wege schon gefunden. Es ist aber immer noch

nicht perfekt.

Sophie: Gut, dazu kommen wir dann auch noch. Wenn du mit dem Fahrrad fahrst, fiihist du

dich in Wien sicher?

Frau 5: Ja, schon.

Sophie: Okay.

Frau 5: Gibt es da eine Skala?

Sophie: Nein, nein. Einfach nur, was dein Gefiihl dazu ist?

Frau 5: Ja, ich fuhl mich sicher, aber nicht vollkommen an einigen Stellen. Ich bin schon viel
befahren.

Sophie: Okay, und was waren das denn so fur Stellen, wo du dich nicht sicher fuhlst?

Frau 5: Wo ich mich nicht sicher fihle, das ist die BriinnerstrafRe und wenn wir im 21. Bezirk

viel fahren, dann ist es dann dort Richtung City Gate, Richtung Gewerbepark.

Sophie: Und warum? Was ist dort?
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Frau 5: Da sind zu viele Autos, die einfach an einem vorbeisausen, ohne Ricksicht zu

nehmen. Und die LKWs. Das ist mein gré3tes Problem, die LKWSs.
Sophie: Aber sonst hast du grundsatzlich, wenn du fahrst, das Gefuhl, dass Autofahrerinnen
und Radfahrerinnen Rucksicht aufeinander nehmen? Und ist es nur an der speziellen Strafl3e?

Oder hast du das Gefihl, auch sonst irgendwo?

Frau 5: Es ist okay, ich nehme schon Riicksicht. Ich habe eher nur mit dem LKWs Probleme

gehabt. Die PKWs gingen noch.

Sophie: Und hast du das Gefihl, wenn du durch Wien fahrst, dass es geniigend Radwege

gibt, dass du schnell voran kommst oder fehlt da irgendwas?

Frau 5: Ja. Na ja, man kommt immer dann an bestimmten Stellen und fragt sich 'wohin jetzt'?
Also Radwege sind schon ganz gut ausgebaut, aber es besteht noch die Moglichkeit, sicher
noch mehr auszubauen. Sonst bin ich allgemein zufrieden. Also von 10 Punkten wirde ich 8
geben.

Sophie: Okay. Wow.

Frau 5: Ja, ich schaue mir das alles immer vorher an, wo ich hinfahre, wenn ich in den Ersten

fahre oder so.

Sophie: Okay, das heildt, Wege, die du nicht kennst, schaust du dir vorher an?

Frau 5: Genauso ist es.

Sophie: Also, du wirdest nicht einfach losfahren und schauen, wie du dann wo hinkommst?

Frau 5: Das habe ich vorher gemacht. Jetzt schaue ich mir das an. Es gibt mittlerweile neue

Radwege, die ich entdeckt habe und somit fahre ich jetzt mal diese neuen Wege. Und da

kommen immer wieder neue dazu, die muss ich ja befahren, zum Ausprobieren.

Sophie: Okay und wie oft die Woche fahrst du mit dem Fahrrad?

Frau 5: Jeden Tag, 3- bis 4-mal taglich.
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Sophie: Auch im Winter?

Frau 5: Auch im Winter, jeden Tag. Wie gesagt jeden Tag, auch wenn Schnee liegt.

Sophie: Sehr gut. Und hast du schon mal das Gefuihl gehabt, dass du als Frau irgendwie

benachteiligt wurdest im Radverkehr in Wien?

Frau 5: Benachteiligt, ich weil3 nicht. Wirde ich jetzt nicht so sagen. Viele kurze Streitereien
und kleine Diskrepanzen hatte ich schon mit so dem einen oder anderen Fahrer. Ja, genau
wo ich, von einem Radweg, der nicht mehr weiterging, dann auf einen Ful3gangerweg
weiterfahren musste, da war so ein Hundebesitzer, der hat sich schon beschwert. Aber ob das
jetzt daran liegt, dass ich eine Frau bin, das weil3 ich jetzt nicht. Aber das waren dann halt
Beschwerden allgemein Uber das Fahren, falsche Richtung, Einbahnstral3e oder wie auch
immer. Ja, aber ob das daran liegt, dass ich eine Frau bin, glaube ich war jetzt nicht der Fall.
Kann ich jetzt nicht so bestétigen.

Sophie: Fahrst du dann abends auch, wenn es schon dunkel ist?

Frau 5: Ja. Zum FuRballplatz mit meinem Sohn jeden zweiten Abend.

Sophie: Und ist es dann genug beleuchtet fiir dich oder hast du das Gefihl, dass es irgendwie

besser gehen wurde, dass du dich da teilweise unsicher fuihlst oder nicht ganz so wohl?

Frau 5: Den Weg, den wir nehmen, das sind jetzt zwei Kilometer hin, zwei Kilometer zurlck,

das ist genug beleuchtet. Wir haben auch eine ganze Ausrlstung. Beide.

Sophie: Und sonst im Rest von Wien, hast du auch das Gefiihl, dass das ausreichend ist,

wenn du abends fahrst?

Frau 5: Weiter bin ich jetzt nicht abends gefahren. AuRRer diese zwei Kilometer jeden zweiten

Abend. Aber weiter bin ich jetzt nicht gefahren. Da kann ich nichts dazu sagen.

Sophie: Okay, kein Problem. Das heif3t, dein Kind fahrt auch mit dem Fahrrad?

Frau 5: Ja.

Sophie: Seit wann fahrt er mit dem Fahrrad?

cxliii



Frau 5: Auch seit finf Jahren, wir fahren gemeinsam.

Sophie: Und hast du das Geflhl, dass die Fahrradwege, die ihr fahrt, auch sicher genug sind,

dass er auch fahren kann? Weil er ist, glaube ich, acht hast du gesagt?

Frau 5: Nein, also die Wege in unsere Nahe wie die Geradorferstral3e oder Brinnerstral3e die

sind nicht sicher.

Sophie: Okay und das heif3t die fahrt ihr dann auch gar nicht?

Frau 5: Die fahren wir auch nicht. Die fahre ich nur allein, mit ihm zusammen nicht, nein. Wir

fahren dann kleine andere Wege zwischen den Wohngebieten.

Sophie: Das heildt, dass du das Gefuhl hast, dass er auch sicher unterwegs sein konnte,

brauchte es dann tberall in ganz Wien richtig ausgebaute Radwege?

Frau 5: Ja, ganz genau.

Sophie: Darf er schon allein mit dem Fahrrad fahren? Oder fahrt ihr immer zusammen?

Frau 5: Immer zusammen.

Sophie: Liegt es daran, dass er einfach noch zu jung ist? Oder weil es teilweise noch zu

unsicher ist?

Frau 5: Eher noch zu jung. Vielleicht dann n&chstes Jahr, wenn er in der vierten Klasse ist.

Sophie: Und der Radweg zur Schule ist dann auch so ausgebaut und sicher genug, dass du

sagst nachstes Jahr oder wenn er alt genug ist, ist das kein Problem?

Frau 5: Genau so ist das. Der ist sehr sicher. Das ist ganz okay, das ist auch erprobt.

Sophie: Und wenn ihr dann zu zweit unterwegs seid, fahrt ihr dann nebeneinander oder

hintereinander?

Frau 5: Hintereinander.
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Sophie: Weil die Radwege sind, nehme ich mal an, nicht breit genug, dass man gemdtlich

nebeneinander fahren konnte.

Frau 5: Genau. Immer hintereinander.

Sophie: Ist das ein Problem fur dich? Hattest du das lieber, wenn ihr auch nebeneinander

fahren konntet?

Frau 5: Ja, natdrlich, aber wir sind meistens immer flott unterwegs, wir wissen unser Ziel, wir
kennen unser Ziel. Somit ist das eigentliche egal, wir tratschen dann nicht, dann fahren wir
richtig zielstrebig. Aber sonst, manchmal, wenn wir einen Ausflug machen, dann hatte man
das wirklich gerne, dass die Radwege breiter wéren. Ja, es ware ganz gut, dann kdnnte man

ein bisschen langsamer, ohne Hektik radeln.

Sophie: Ja, das glaube ich. Zu den Orten, zu denen ihr dann fahrt oder du fahrst, gibt es da

ausreichend Abstellplatze fir die Fahrrader?

Frau 5: Ja, das ist okay. Das ist gut ausgebaut.

Sophie: Okay, das heil3t zur Schule fahren dann noch mehrere Kinder mit dem Fahrrad und

nicht nur er?

Frau 5: Ganz genau da fahren schon mehrere Kinder.

Sophie: Und die Schule ist wie weit weg von dort, wo ihr jetzt wohnt? Zwei Kilometer?

Frau 5: Die ware ein Kilometer entfernt, FuRballplatz ist zwei Kilometer weit.

Sophie: Hast du das Gefiihl, wenn du sonst in Wien unterwegs bist, dass es ausreichend
Abstellplatze gibt? Oder nur an den Orten, zu denen du regelmallig fahrst? Also wenn du
spontan irgendwohin fahrst, findest du dann immer einen Abstellplatz oder gibt es da auch
teilweise Probleme?

Frau 5: Also das war vor ein paar Jahren, dass da wenige waren. Aber mittlerweile habe ich
jetzt entdeckt, dort wo ich 6fters hin radle, ist genug. Ich finde immer einen, aber sie sind oft

uberfillt. Vor U-Bahn-Stationen ist es oft Uberflllt oder bei bestimmten Geschaften, da kann

cxlv



man nicht direkt davor das Rad abstellen, wenn man irgendwo mal kurz rein méchte. Das gibt
es nicht, da muss man das Rad schon ein bisschen weiter weg abstellen. Aber es ist okay.
Friher war es weniger, jetzt ist es schon viel mehr.

Sophie: Da hat sich was getan in den letzten Jahren?

Frau 5: Ja, ein wenig.

Sophie: Ich nehme mal an, du hast dein eigenes Fahrrad?

Frau 5: Ja.

Sophie: Nutzt du auch trotzdem manchmal die Mdglichkeit, weil in Wien kann man sich ja

diese Fahrrader von Wien Mobil ausleihen. Nutzt du diese Moglichkeit manchmal?

Frau 5: Das tat ich am Anfang. Jetzt nicht mehr. Nur wenn mein Fahrrad defekt gewesen ist,

dann habe ich das genutzt, sonst nicht. Diese App nutze ich, wenn ich im Ausland bin.

Sophie: Und wie du es genutzt hast, hattest du das Gefiihl, dass das gut funktioniert hat, dass

da ausreichend Rader waren?

Frau 5: Ja, das ging ganz einfach. Ich habe zwar keine Internetverbindung im Ausland gehabt,
aber das ist dann gegangen irgendwie noch. Das ging dann auch noch irgendwie ein Fahrrad

auszuborgen.

Sophie: Und wenn du sagst, dass du im Ausland auch gefahren bist, darf ich fragen, in

welchen Landern oder Stadten?

Frau 5: Das war einmal Kroatien in Split und sonst fahre ich in Bosnien in meiner Heimatstadt.
Sophie: Wenn du jetzt den Radverkehr oder die Radinfrastruktur vergleichst mit den zwei
Landern, wo du jetzt auch o6fters fahrst, wirdest du sagen, dass das in Wien besser oder
schlechter ist?

Frau 5: Bombastisch, ja, das kann man nicht vergleichen. Also deswegen kann ich mich nicht
beschweren. Und kann ich wirklich davon reden, dass wir super dran sind. Also Radfahren in

den anderen Landern war sehr mihsam.
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Sophie: Weil es dort auch noch nicht so die Infrastruktur gibt? Oder fahren generell weniger

Menschen mit dem Rad?

Frau 5: So ist das ja. Ich bin mehr da tber Burgersteige gefahren als auf den Radwegen. Das
war mal Halfte das, Halfte das. Dann bin ich wieder auf der StraRe gelandet, da wusste ich
nicht, wohin. Es ist super hier. Also, ich kann mich wirklich nicht beschweren. Und ich kennen
mich jetzt mittlerweile aus und weild ich, wo ich fahren kann und wo nicht. Das ist ein

Unterschied.

Sophie: Ich weil3 nicht, ob du es mitbekommen hast, aber es gab ja im Oktober eine neue
StralRenverkehrsordnung und es gibt jetzt ein paar mehr Rechte fir die Fahrradfahrerinnen.
Unter anderem, dass man, wenn es eine rote Ampel gibt, trotzdem abbiegen darf nach rechts
und dass der Mindestabstand eingehalten werden muss, wenn ein Auto einen Radfahrer
Uberholt. Findest du diese Sachen positiv? Ist dir das schon aufgefallen, dass das umgesetzt

wird?

Frau 5: Ja, das habe ich selbst mal umgesetzt vor paar Wochen. Ich bin gleich nach rechts

gefahren, ja.

Sophie: Und das war auch gut?

Frau 5: Super fur mich. Sehr gut, ja. Also fiur mich ist es schneller, ohne zu warten und

Uberhaupt nicht gefahrlich gewesen, so wie ich die Situation eingeschatzt habe.

Sophie: Und wenn du dir jetzt zum Beispiel noch irgendwas wiinschen kdénntest, was da noch
drinsteht, oder was die Stadt Wien noch verandern kénnte im Radverkehr, dass du noch
schneller vorankommst oder dass du dich noch sicherer fuhlst. Gibt es da irgendwas, was dir

einfallen wiirde?

Frau 5: Das letzte ist dieses neue Projekt, das entstanden ist. Ich weil3 nicht, ob du davon was
weildt. Diese neue Stral3e, die bebaut werden sollte, als 'Durchfahr Autobahn'. Und jetzt wird
es doch eine Bus- und FahrradstralRe. Die wird jetzt aber erst gebaut. Und ob das jetzt noch
aktuell ist, ob das auch wirklich so stattfindet, bin ich mir jetzt nicht sicher. Aber ich war
begeistert von dieser Idee, dass die dann wirklich nur fir Busse und fur Fahrrader genutzt
wird. Das war diese neue Stral3e B100 irgendwas. Gerasdorferstrale Richtung Donau, Alte

Donau. Also das war wirklich super. Es bedarf noch einige Ideen. Vielleicht noch was dazu,
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dass man da noch flexibler ist. Aber ja gut, die Idee fand ich ganz gut. Also da wirde ich
zustimmen, dass es mehrere solche Sachen gibt, wo wirklich nur entweder Fahrrader oder

Fahrrad und Busse fahren dirfen, als Kompromiss, aber keine Autos.

Sophie: Also das fandest du auch gut, wenn das o6fter getrennt ware, voneinander, der
Radverkehr und der Autoverkehr.

Frau 5: Genauso ist es.

Sophie: Okay, auch durch eine richtige bauliche Abtrennung?

Frau 5: Genauso ist es ja.

Sophie: Was ich auch noch gefunden habe, ist, dass auch oft gefordert wird, dass Tempo 30
generell eingefihrt wird, zumindest auf den Stral3en, wo Autos und Fahrradfahrer unterwegs

sind. Okay, du nickts schon, das heif3t, das ware auch fur dich eine gute Idee?

Frau 5: Das ware super.

Sophie: Nehme ich mal an, wéare dann wahrscheinlich auch angenehmer fur dein Kind, dass
du auch irgendwie weil3t, dass es vielleicht ein bisschen angenehmer ist, im Verkehr

unterwegs zu sein.

Frau 5: Ja, genau.

Sophie: Ich bin durch mit meinen Fragen. Hast du noch irgendwas, was du vielleicht ergdnzen
mochtest? Was ich noch nicht gefragt habe, was du dir noch wiinschen wirdest, was dir noch

einfallen wirde zum Radverkehr?

Frau 5: Ich weil3 nicht, denn das ist alles so individuell, wie man das so selber gestaltet. Ich
personlich fahre nicht mit dem Helm. Find ich auch gut, weil das ziemlich umsténdlich ist mit
dem Helm muss ich sagen. Und deswegen finde ich das gut, dass das so nicht mehr sein
muss. Ja, wir haben das am Anfang gemacht mit dem Helm, aber jetzt fahren wir einfach nicht
mit dem Helm. Irgendwie flhlen wir uns sicher, das muss ich gleich dazu sagen. Das mache
ich aber im Ausland nicht, da borge ich mir gleich einen Helm aus. Aber hier in Wien fahre ich
wirklich ohne Helm und das finde ich ganz gut. Nur halt helle Kleidung, das vielleicht sollte

unbedingt sein, finde ich. Auffallige Kleidung, sollte man als Fahrradfahrer tragen. Viele
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machen das mittlerweile, viele aber auch nicht und man Ubersieht sie wirklich. Und, dass sie
keine Lichterausriistung haben, das finde ich nichtin Ordnung. Da finde ich, das sollte geregelt

sein, dass man das alles hat, schon komplett.

Sophie: Das heif3t, dein Kind fahrt auch ohne Helm?

Frau 5: Ja, mittlerweile.

Sophie: Wow, aber schon, wenn ihr euch so sicher fihlt, dass das dann geht.

Frau 5: Das ist es ja eben. Das war am Anfang nicht so, aber mittlerweile ist es so und ja,
wenn wir weitere Strecken fahren bis hin zur Mariahilfer StraRe oder so, dann machen wir das
schon mit Helm naturlich. Aber das hier, diese kurzen Strecken, wo wir die Wege wirklich

kennen und machen wir alles ohne.

Sophie: Das heil3t, wenn ihr auch zu zweit unterwegs seid, eigentlich auch immer mit dem

Fahrrad unterwegs?

Frau 5: Ja.

Sophie: Ihr nehmt nie die Offis oder Auto?

Frau 5: Ab und zu, wenn es eine ganz andere Destination ist, wo wir ein bisschen weiter in
die Innenstadt fahren mussen, dann nehmen wir aber unsere Fahrrader mit in die U-Bahn.
Dann haben wir das Problem, dass wir sie zu bestimmten Zeiten wieder nicht zuricknehmen
kénnen in der U-Bahn und deswegen lassen wir sie dann irgendwo an der U-Bahn stehen.
Das heif3t wir fahren bis zur U-Bahn und fahren dann dort weiter und wieder mit dem Fahrrad

zurick.

Sophie: Cool, dass ihr so viel mit dem Fahrrad unterwegs seid. Also, das ware es von meiner

Seite.

Frau 5: Wenn du was brauchst, kannst du dich gerne melden, wenn was nicht klar ist oder
Fragen hast dann einfach schreiben. Kann dir auch meine Telefonnummer geben, wenn es
einfacher flr dich ist, weil ich checke die Mails nicht immer. Und ja, wenn ich unterwegs bin,
habe ich kein Internet. Ich habe nur Internet, wenn ich zu Hause bin und in der Arbeit und

wenn ich unterwegs bin im StralRenverkehr, habe ich kein Internet. Also ich bin draul3en ohne
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Internet und mochte nicht gestort werden und deswegen checke ich nicht sofort die Emails.

Erst am Abend vielleicht manchmal.

Sophie: Das ist Uberhaupt kein Problem. Aber finde ich cool. Das heil3t, du musst dir quasi
vorher, wenn du die Wege nicht kennst, anschauen, weil du kannst dann nicht spontan
nachschauen?!

Frau 5: Genau, ich habe kein GPS unterwegs, muss ich ehrlich sagen. Viele haben das. Ich
habe es noch nicht. Ich denke ich schaff das auch so und somit habe ich das irgendwie bisher

nicht gebraucht.

Sophie: Ja, wenn es bis jetzt so gut gegangen ist, ist ja auch angenehm, wenn man nicht die

ganze Zeit gestort wird, wenn man unterwegs ist.

Frau 5: Genauso ist es.

Sophie: Dann danke ich dir. Ciao.
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Frau 6

Postskript:

Auch dieses Interview wurde online durchgefihrt. Die Gesprachssituation war sehr entspannt

und die Stimmung gut. Dieses Interview hat sich durch nicht spezielles abgehoben von den

anderen.

Sophie: Wie alt bist du?

Frau 6: 47.

Sophie: Was ist deine héchste Ausbildung?

Frau 6: Die Padagogische Akademie.

Sophie: Ist das eine Fachhochschule?

Frau 6: Das gilt jetzt eigentlich als Fachhochschule oder Uni. War nur damals noch keine.

Sophie: Okay, passt. Du hast eine Tochter, hast du gesagt?

Frau 6: Genau. Sie ist schon grof3er, also 18 ist sie. Also aktuell fahr ich wenig mit Kind, aber

wir haben das alles hinter uns.

Sophie: Perfekt. Dazu kommen dann noch ein paar Fragen.

Frau 6: Ja.

Sophie: Seit wann fahrst du mit dem Fahrrad?

Frau 6: Ja, seit ich ein Kind bin.

Sophie: Also seit Kindheit.

Frau 6: Ja.

Sophie: Du fahrst fiinf Mal die Woche hast du gemeint?
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Frau 6: Ich fahre finfmal die Woche, weil ich immer ein Stlick in die Arbeit mit dem Fahrrad
fahre. Also war ich mindestens finfmal die Woche, weil manchmal fahre ich auch am

Wochenende.

Sophie: Okay, ist dann auch der Weg zur Arbeit der Weg, den du am 6ftesten zurticklegt mit

dem Fahrrad? Oder gibt es irgendwelche anderen?

Frau 6: Ja, schon.

Sophie: Dann die erste Frage ist, warum fahrst du Uberhaupt mit dem Fahrrad? Was fir

Vorteile ergeben sich dadurch fir dich?

Frau 6: Also erstens fahre ich gerne Fahrrad von der Bewegung her. Das tut mir einfach von
der Bewegung her gut. Das merke ich auch, wenn ich nicht Fahrradfahren zum Beispiel, weil
ich auf Urlaub bin oder so, dass mir das eigentlich abgeht, die Bewegung. Und dann fahre ich
auch, weil ich zeitlich unabhangiger bin von der Strallenbahn. Bei uns wéare es die
Stral3enbahn, die uns zur U-Bahn bringt oder zur Schnellbahn und so bin ich einfach flexibler

und schneller.

Sophie: Ergeben sich fiir dich auch irgendwelche Nachteile dadurch?

Frau 6: Nein, die Woche bin ich mal mit einem kurzen schwarzen Kleid gefahren. Das war
eigentlich unangenehm bis zu kalt, aber sonst ergeben sich eigentlich keine Nachteile. Eher
auch Vorteile, weil, wenn ich Sachen transportiere, ist es einfacher, wenn ich die hinten aufs
Fahrrad gebe, also nicht alles tragen muss zum Beispiel. Nein, es ergeben sich keine
Nachteile durch das Fahrradfahren. Ich glaube sogar, dass es eher gesund halt, auch wenn
man im Winter fahrt, mit der kalten Luft und so. Das ist sicher flr den Kreislauf und fur den

Kdrper einfach gut.

Sophie: Das heilt, du fahrst auch Sommer, Winter, egal wann?

Frau 6: Ich fahr im Sommer und Winter, aufRer wenn es wirklich Schnee und Matsch hat oder
Glatteis hat, dann fahre ich nicht. Also bei Glatteis fuirchte ich mich einfach. Und ja, manchmal

gibt es so Tage, wo es einfach so Schneematsch gibt, dass es schwierig ist durchzukommen.

Aber das sind zwei oder drei Tage im Jahr. Das ist jetzt nicht so viel.
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Sophie: Und im Sommer mit der Hitze fahrst du aber auch?

Frau 6: Fahre ich auch.

Sophie: Fuhlst du dich sicher, wenn du Fahrrad fahrst in Wien?

Frau 6: Ich fahl mich jetzt schon sicher, weil ich, aber das liegt jetzt an unserer speziellen
Wohnortgeschichte, weil ich in Floridsdorf wohne, in der autofreien Siedlung. Und ich fahre
jeden Tag die Strecke von der Siedlung bis nach Floridsdorf oder bis zum Handelskai, um
eben in die U-Bahn oder in die S-Bahn einzusteigen. Und hier ist alles rund um unsere
Siedlung, also auf dieser Strecke ist alles auf drei3iger Zone beschréankt und das finde ich
wirklich genial, weil ich habe vorher woanders gewohnt, im 19. bei Heiligenstadt, da war das
nicht so. Und ich finde das eine totale Qualitat, dass es hier einfach Tempo 30 ist. Weil da
fuhle ich mich schon sicher vom Fahren her und da kann ich mir auch vorstellen, dass das
auch fur Kinder einfacher ist mit dem Fahren lernen auf der Straf3e. Also das war in den
anderen Gegenden in Wien, wo ich sonst gewohnt habe, nicht so. Also ich finde es durch diese
Temporeduzierung fiihle ich mich schon sicher. Am Girtel fahre ich selten oder am Ring, das
finde ich eher stressig, weil dort so viel los ist und weil dort so viele schnelle Radfahrerinnen

auch unterwegs sein.

Sophie: Obwohl es ja am Girtel und am Ring eigentlich auch sozusagen getrennte Radwege

gibt, aber das ist mir dann trotzdem zu stressig?

Frau 6: Mir ist es dann eher stressig und dadurch, dass ich selten dort fahre. Dann ist wieder
am Gdrtel, das ist mir ein paarmal passiert, irgendwelche Umleitungen und dann kenne ich

mich zu wenig aus, das verunsichert mich dann eher beim Fahren.

Sophie: Das heif3t Tempo 30 in der ganzen Stadt wirdest du begriiRen?

Frau 6: Wirde ich super finden, ja. Wirde ich fur den Fahrradverkehr und auch fir die
FulRgénger grofRartig finden. Und es wirde jetzt fur die Autofahrer nicht so viel Unterschied
machen, fir die Autofahrerinnen, weil es gibt ja so viele Ampeln tberall und wahrscheinlich
konnen sie nicht so viel schneller fahren in der Stadt.

Sophie: Das heif’t, du fahrst mit dem Fahrrad zu einer Offi Station und dann mit den Offis

weiter unter der Woche?
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Frau 6: Ja genau.

Sophie: Und am Wochenende fahrst du aber auch andere Wege dann oder fahrst du trotzdem

nur gewohnte Wege?

Frau 6: Ich fahre dann schon auch einfach zum Einkaufen am Wochenende oder zur Freizeit.
Und was ich gerade nicht schaffe, aber ich habe mal einen Frei-Jahr gemacht, da bin ich
einmal in der Woche nach Niederosterreich rausgefahren und bin einfach verschiedene
Radwege gefahren, eben mit dem Zug raus und dann dort Teile von Radwegen und wieder

zurlick. So als Tagesausflige. Das war eigentlich sehr schon.

Sophie: Das glaube ich. Und wenn du diese Wege fahrst, die du fahrst, hast du das Gefunhl,
es gibt ein bestehendes Radnetz in Wien, dass du schnell zligig irgendwo durchfahrst? Oder
hast du das Gefiihl, dass du manchmal irgendwie dastehst, du nicht weiterweif3t, wo der

Radweg weitergeht?

Frau 6: Also auf den Strecken, die ich 6fter fahre, kenne ich mich schon gut aus mit den
Radwegen und da finde ich dann auch, dass es ein gutes Radwegenetz gibt. Bei anderen
Strecken ja, dann schaue ich manchmal auf diesen, es gibt diesen Fahrradplan von der Stadt
Wien, wenn ich irgendwo anders bin. Weil3 nicht, einmal, war ich in drei verschiedenen
Mobelhdusern da heraufRen, im 21., dann schaue ich halt vorher auf dem Plan, wo fahr ich da

jetzt am besten? Wo gibt es da jetzt die besten Radwege?

Sophie: Das heil3t aber, du schaust einfach vorher nach? Es gibt jetzt keine Wege, die du von

Grund aus dann nicht mit dem Fahrrad fahren wirdest?

Frau 6: Da schau ich vorher nach. Und ja, es gibt schon jetzt auch Wege, wo ich mit dem
Fahrrad nicht fahren wirde, wenn ich weif3, dass ich mit der U-Bahn so viel schneller bin, zum

Beispiel, dann fahr ich gleich mit der U-Bahn.

Sophie: Hattest du schon mal das Gefuhl, in irgendeiner Weise benachteiligt gewesen zu sein,
als Frau im Radverkehr in Wien? Hast du irgendeine Situation schon mal erlebt? Oder
irgendein Gefuhl?

Frau 6: Jetzt sei es als Radfahrerin im Vergleich zu den anderen Verkehrsteilnehmern oder

im Vergleich zu den mannlichen Radfahrern?
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Sophie: Beides, was dir einfallt.

Frau 6: Nein, eigentlich nicht.

Sophie: Gar nicht?

Frau 6: Nein.

Sophie: Okay. Das heif3t, du fahrst auch, wenn es dunkel ist und jetzt im Winter und so, und

in der Nacht?

Frau 6: Ich fahr auch wenn es dunkel ist. Leider ist das mit dem Licht immer ein Problem, jetzt
geht mein Rucklicht wieder nicht. Und ich bin dann immer zu faul, dass ich diesen
Wackelkontakt suche, dann bringe ich es von Zeit zu Zeit zum Fahrradmechaniker und er
richtet mein Licht wieder. Und ich habe noch so einen alten Dynamo mit Antrieb und den will
ich auch nicht aufgeben, weil ich den einfach viel besser finde als irgendein Licht mit Batterie

und dann muss man immer schauen, ob die Batterie voll ist.

Sophie: Okay, aber das hei3t, die StraRen sind auch fur dich beleuchtet genug. Also du fiihist

dich auch nicht unsicher, wenn du jetzt in der Nacht fahrst?

Frau 6: Ja, die sind beleuchtet genug, das passt.

Sophie: Wenn du dann unterwegs bist, hast du das Gefiihl, es gibt genligend Abstellplatze

fur den Fahrrad?

Frau 6: Das stimmt, dass es manchmal in den Zeiten, wo ganz viele Menschen Fahrrad fahren,
kann es schwierig werden mit den Abstellplatzen. Das beginnt schon bei uns in der Siedlung,
dass es dann manchmal schwierig ist, einen Platz zu finden. Aber an den Offi stellen ist dann
einfach viel voll. Da ist der Vorteil, dass ich in der Friih um zehn vor sieben schon irgendwo
mein Fahrrad abstelle, da ist noch nicht so viel los. Wenn ich da erst um acht oder um 8:30
komme, dann ist es manchmal schwierig. Das stimmt, dann gibt es einfach zu wenig
Abstellplatze fur die Fahrrader.

Sophie: Du hast, nehme ich mal an, dein eigenes Fahrrad?

Frau 6: Ja.
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Sophie: Kommt trotzdem manchmal vor, dass du mit einem Leihrad fahrst? Es gibt ja von der

Stadt Wien welche, die man sich ausbauen kann.

Frau 6: Nein, habe ich noch nicht ausprobiert.

Sophie: Okay, das heif3t, du brauchst es auch gar nicht und es wirde dir auch nicht abgehen,

wenn sie es nicht geben wirde?

Frau 6: Nachdem ich es noch nicht gemacht habe, wiirde es mir auch nicht abgehen. Es ware
manchmal schon praktisch, ich wirde es zum Beispiel fein finden, wenn wir in der Arbeit ein
Leihrad hatten, das man sich ich ausborgen kann, um von der Arbeit aus, eine Runde zu
fahren. Also ich bin Lehrerin und wenn ich in eine andere Schule fahre, zum Beispiel ware es
einfach praktisch, wenn wir ein Rad hétten, das man sich einfach ausborgt. So fiir 4—6-mal im

Jahr, um woanders hinzufahren.

Sophie: Jetzt hast du gemeint das so eine Tochter hast, fahrt die auch mit dem Fahrrad?

Frau 6: Die fahrt aktuell wenig mit dem Fahrrad, aber die ist eine Zeit lang auch mit dem
Fahrrad in die Schule gefahren und auch wie sie klein war, waren wir so auf Ausfliige mit dem

Fahrrad, sind auch einmal um den Neusiedler See herumgefahren und solche Ausfliige.

Sophie: Das heifdt, sie ist dann auch alleine zur Schule gefahren oder warst du da immer

dabei?

Frau 6: Sie ist auch allein zur Schule gefahren, ja.

Sophie: Und du hattest das Gefiihl, dass der Radweg dann auch sicher genug ist? Also du

hattest keine Sorgen sie alleine fahren zu lassen?

Frau 6: Da war sie schon grol3, also irgendwie so 14 oder 15. Da habe ich mir jetzt keine
Sorgen gemacht und ich fand es eigentlich super, weil es war keine schdne Strecke, die sie
gefahren ist und sie ist auch eine halbe Stunde hingefahren, also dort quer durch den 20.
Bezirk. Der ist jetzt nicht so schon vom Fahren her. Also war ich eigentlich stolz, dass sie das

gemacht hat.
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Sophie: Und wie sie dann noch kleiner war, seid ihr dann auch teilweise zu zweit durch Wien

gefahren?

Frau 6: Also quer durch Wien war ein bisschen zu weit. Einmal waren wir im siebten Bezirk
Freunde besuchen. Da war es dann einfach schon ein bisschen weit fiir sie. Genau. Aber sonst
war es mir wichtig, dass sie Fahrrad fahren lernt. Und das war nicht so einfach, weil sie sich
mit dem Gleichgewicht nicht so leichtgetan hat, aber wir haben es halt einfach im Park so

lange gelibt, bis es geklappt hat.

Sophie: Und du hast dir jetzt nicht irgendwelche Sorgen gemacht, dass wenn sie jetzt mit dir
irgendwelche Strecken in Wien féhrt, dass das irgendwie zu unsicher ist oder dass die Wege

nicht breit genug sind oder sonst irgendwelche Bedenken?

Frau 6: Wir haben schon geschaut, dass wir Fahrradwegen fahren. Zum Beispiel der
Fahrradweg am Donaukanal, den sind wir damals gefahren, als wir im 19. gewohnt haben, da
ist es eigentlich ganz gut gegangen. Ja, und dann habe ich mir eigentlich weniger Sorgen
gemacht und ich habe sie dann immer vor mir fahren lassen, damit ich sie sehen kann und

nicht hinter mir.

Sophie: Wenn du dir jetzt irgendwie noch was winschen konntest, wie der Radverkehr in
Wien noch besser wére, noch sicher ware auch wenn man mit Kind unterwegs ist oder so, was

wird dir da einfallen, was man noch machen kénnte?

Frau 6: Also ich finde es schon gut, wenn es einfach noch mehr Radwege géabe. Ich glaub
schon, dass es noch Bezirke und Gegenden gibt, wo noch nicht so viel Radwege sind. Dann
bei uns heraulRen, auf dieser Wagramer Bricke, glaube ich, da von der Reichsbrticke noch
nach Kagran. Da wird gerade ein Stuck der Stral3e zurtickgebaut. So was finde ich gut. Also
da war eine dreispurige Stral3e in Richtung Stadt und ich glaube, eine Spur ist jetzt weg, die
wird ein Fahrradweg, da bin ich letztens vorbeigegangen. Solche Mafl3nahmen finde ich
sinnvoll. Da war es zum Beispiel immer sehr eng mit den FuRgangern und den
Radfahrerinnen. Also wenn man ein bisserl was von diesen vielen Straf3en einfach umwidmet
auf Fahrradverkehr oder Ful3gédngerverkehr, dann wirde es das einfach auch alles ein
bisschen entschleunigen. Das finde ich gut, wenn solche Dinge gemacht werden. Und
manchmal glaube ich, sind Fahrradwege einfach auch ein bisschen zu schmal. Wenn die ein
bisschen breiter waren und ein bisschen mehr Platz hatten, ware es zum Beispiel am Ring

nicht so stressig fiir mich, wenn einfach mehr Platz wére.
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Sophie: Das heif3t grundsatzlich mehr Radwege und Tempo 30 fandest du gut?

Frau 6: Genau das wollte ich jetzt auch noch sagen. Also das mit dem Tempo 30, finde ich

wirklich eine angenehme Sache, als nicht Autofahrer.

Sophie: Wenn du jetzt sagst, Tempo 30 und Radfahren ist angenehmer, wére es dir dann
guasi egal, ob es dann noch einen baulich abgetrennten Radweg gibt oder ob du dann quasi
Mischverkehr fahrst, weil dann das Tempo eh angepasst ist? Oder fandest du es trotzdem

angenehmer, wenn es wirklich einen baulich abgetrennten Radweg gébe?

Frau 6: Also so wie ich jetzt unterwegs bin, nur als Erwachsener brauche ich keinen eigenen
Radweg. Mit Kindern, glaube ich, ist es besser, wenn der Radweg abgetrennt ist. Es ist schon
noch mal sicherer, auch mit so parkenden Autos, die rausfahren oder so, ist es dann einfach
sicherer. Als Erwachsene allein, flr mich ist jetzt kein Problem. Wobei ich eben nicht so
angstlich bin und eher offensiv Rad fahre, weil ich mir denk, die anderen kénnen auch mal

bremsen.

Sophie: Jetzt gibt es ja auch eine neue StralRenverkehrsordnung, dass man bei Rot quasi als
Radfahrerin rechts abbiegen darf und, dass es einen Mindestabstand gibt beim Uberholen.
Das sind so die zwei wichtigsten Punkte, die ich mir rausgeschrieben habe. Findest du sind
das sinnvolle Ansatze? Hast du das schon mal gesehen? Hast du schonmal selbst ausprobiert

oder ist es dir noch nicht aufgefallen?

Frau 6: Ich habe es selbst noch nicht ausprobiert. Und ich habe es jetzt auch gar nicht
mitbekommen, dass das auch wirklich durchgegangen ist, ich habe nur mitbekommen, dass

es eine Diskussion war.

Sophie: Ja, es wurde tatsachlich durchgesetzt. Ab 1. Oktober gilt es. Aber ich habe auch
schon gehort, dass das mit rechts abbiegen nicht einfach so geht, da muss dann eine eigene
Tafel angebracht werden und wenn es die nicht gibt, darf man es eh nicht machen. Also
deswegen auch die Frage, kommt das lberhaupt an? Sieht man das in der Stadt, wenn man
regelmafig Rad fahrt oder eher nicht? Also wie sinnvoll das jetzt ist. Also wenn du sagst, du

hast es jetzt noch nicht wirklich mitbekommen...

Frau 6: Nein, und ausprobiert habe ich es auch noch nicht. Und das mit dem Mindestabstand

ist auf jeden Fall sinnvoll. Ja find ich auf jeden Fall gut. Aber einen Mindestabstand gab es
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immer schon, oder? Also vom Fihrerschein her gab es den immer eine Regelung, dass man

einen Mindestabstand auch bei Radfahrerinnen halten muss.

Sophie: Ja, ich glaube, er ist jetzt zumindest auf 1,5 Meter verbreitert worden.

Frau 6: Okay.

Sophie: Ich weil3 auch nicht, wie das kontrolliert wird, ob das ankommt, aber es steht

zumindest mal in der Stral3enverkehrsordnung.

Frau 6: Wahrscheinlich ist es dann ein Punkt, wenn es einen Unfall gibt oder so.

Sophie: Wenn du dir jetzt noch irgendwas aussuchen kdonntest, was man zum Beispiel noch
in die StraRenverkehrsordnung reinschreiben kénnte, was fiir dich den Radverkehr verbessern

wurde, was wére das zum Beispiel?

Frau 6: Etwas, was fur mich den Radverkehr verbessern wirde? In die

StralRenverkehrsordnung?

Sophie: Irgendwas einfach. Also ob es da irgendwas gibt, wo du einfach 6fter dran denkst?
Vielleicht abgesehen von Tempo 30, was fur dich den Radverkehr noch besser machen wirde
oder noch schoner ware zum Fahren?

Frau 6: Das habe ich mir noch nicht Gberlegt.

Sophie: Ist kein Problem. Es muss auch nicht sein.

Frau 6: Da fallt mir jetzt nichts ein.

Sophie: Das ist kein Problem.

Frau 6: Also ich erlebe schon immer wieder, dass es Autofahrerinnen gibt, die Rucksicht
nehmen auf Radfahrerinnen und Radfahrer oder auch mit dieser Sache, wenn man als
FuRgangerin Gber die Stralle geht, ist es eigentlich relativ selbstverstandlich, so empfinde ich
das, dass die Autofahrer stehenbleiben, also wenn du als Fu3ganger Uber den Zebrastreifen
gehst. Und das funktioniert, finde ich eigentlich in Wien, zumindest in den Gegenden, wo ich

mich befinde, eigentlich ganz gut. Einmal war ich im Zehnten, da habe ich nicht das Gefuhl
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gehabt, dass da irgendwer stehengeblieben ware. Und ich war jetzt ein paarmal in Italien, und
da ist es namlich nicht so, da musst du wirklich véllig umdenken, weil du nicht einfach drauf
los gehen kannst. Ich habe schon das Gefuihl in Wien oft, dass du sowohl mit dem Fahrrad,
also als FuRRganger, einfach drauf fahren kannst und die Autofahrer werden schon defensiv
sein und dich nicht tber den Haufen fahren. Ich finde das eigentlich, dass das in Wien ganz
gut funktioniert. Also, dass es da schon ein Bewusstsein auch von den Autofahrern mittlerweile
gibt.

Sophie: Okay, ja, ist auch interessant, weil es gibt doch einige, die sagen, sie finden die
Awarness ist jetzt bei einigen Autofahrerinnen noch gar nicht angekommen, dass das fir sie
teilweise ein Problem ist, dass sie halt einfach Angst haben bzw. niemand weil3 genau, wer
jetzt Vorrang hat, niemand kennt genau die Regeln. Also als Autofahrerin weil3 man es
meistens schon, aber in einer Situation mit einer Radfahrerin ist es manchmal ein bisschen

unklar.
Frau 6: Ja, in Italien ist mir das jetzt einfach wieder aufgefallen, weil man dort, wo ich war,
nicht einfach drauflosgehen kann. Oder auch der Freund, bei dem ich war, der gesagt hatte

du musst aufpassen, weil hier ist es nicht Ublich.

Sophie: Voll, das ist natlrlich auch immer subjektives Empfinden und steht auch im Verhaltnis

zu anderen Landern, wie man es dann bewerten mochte.

Frau 6: Ja, genau.

Sophie: Okay, das waren meine Fragen. Hast du noch irgendwas, was du erganzen

mochtest? Was ich nicht gefragt, was dir noch am Herzen liegt?

Frau 6: Nein danke, eigentlich nicht. Ich finde es schon, dass du diese Erhebungen machst

und diese Arbeit schreibst.

Sophie: Danke und danke auf jeden Fall, dass du dir Zeit genommen hast.

Frau 6: Bitte. Gern.
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Frau 7

Postskript:

Das Interview mit Frau 7 wurde auch online durchgefiihrt. Die Gespréchssituation und die
Stimmung waren entspannt. Man merkte, dass Frau 7 nicht nur gerne mit dem Rad fahrt,
sondern sich auch so mit dem Radverkehr in Wien und anderen Stadten auseinandersetz und
ein groRRes Interesse an der Verbesserung diesem vorhanden ist. Sie selbst nimmt auch an
Fahrraddemos wie ,Critical Mass* teil. Da sie selbst im Marketingbereich zu tun hat, findet sie
vor allem die MarketingmalBnahmen der Stadt Wien, um den Radverkehr zu bewerben
Uberteuert und denkt man sollte das Geld gleich fir die Verbesserung der

Radverkehrsinfrastruktur ausgeben, dann braucht man keine Marketingmaflinahmen mehr.

Sophie: Wie alt bist du?

Frau 7: 33.

Sophie: Was ist deine héchste Ausbildung?

Frau 7: Ein Uniabschluss. Master.

Sophie: Seit wann fahrst du mit dem Fahrrad?

Frau 7: Seit immer. Ich bin schon in der Kindheit immer in die Schule gefahren und in der

Siedlung herumgefahren. Also seitdem ich drei war, wiirde ich sagen.

Sophie: Und was sind die Wege, die du am haufigsten zuriicklegst, so ungefahr?

Frau 7: Also das ist jetzt in die Arbeit, zum Kindergarten, zum Einkaufen und auch sportliche
Routen in den Wienerwald. Radtouren und auch touristisch, also Flussradwege und so

machen wir auch in den Ferien.

Sophie: Perfekt. Okay, dann legen wir los. Wieso fahrst du mit dem Rad? Was ergeben sich

da fur dich fur Vor- oder auch Nachteile?
Frau 7: Also ich fahre eigentlich deswegen, weil es mir Spal macht und so hat es eigentlich
begonnen und im Laufe der Zeit hat sich auch herauskristallisiert, dass es in Wien einfach viel

praktischer ist als das Auto, weil man nicht im Stau steht. Und im Laufe der Jahre ist auch das
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Bewusstsein gestiegen fur Umweltschutz und dann hat man einfach immer mehr ersetzt. Das
Auto ersetzt, Mietautos ersetzt durch das Rad und dann auch jetzt durchs Lastenrad. Das
heil3t, irgendwie haben wir gemerkt, dass man eigentlich alles schaffen kann mit dem Rad und
mit dem Zug, was wir so brauchen. Und ja, so hat sich das immer mehr durchgesetzt und dann
auch eigentlich, weil es sehr flexibel ist, finde ich, also man ist flexibler. Ich mag das einfach,
wenn ich vor der Haustlr aufsteige aufs Rad und dann meine Wege schnell machen kann,
nicht irgendwo warten muss auf Offis. Und ja, es bietet sich auch an, also man kann entweder
ein neues Rad kaufen, wenn es eine neue Lebenssituation gibt, also so jetzt mit den Kindern
eben, die Lastenrader bieten sich da an oder man kann auch Rader adaptieren mit Adaptern.
Also das nennt sich "Follow Me", wo man das Kind hinten anhédngen kann. Das kann man
dann auch wieder abbauen, wenn die Kinder gréfRer sind und so. Also ich finde es einfach
flexibel und umweltfreundlich auch. Ja, und deswegen setze ich mich auch sehr daflr ein,

dass das auch noch besser wird, in der Stadt mit dem Rad zu fahren, noch einfacher.

Sophie: Okay, wenn du das jetzt schon ansprichst, was waren da so Punkte, die fur dich jetzt

noch nicht ideal sind, die du noch verbessern wirdest?

Frau 7: Also ich bin fur die Offnung aller Eisenbahnen fiir den Radverkehr, dann fir

durchgangige drei3iger Zone und fir getrennte Radwege auf Hauptrouten.

Sophie: Mit getrennt, meinst du baulich getrennt?

Frau 7: Ja, genau das auf jeden Fall. Und ja, dass es auch fiur die Kinder einfach sicherer wird.

Also durchgangige Radwege, einfach.

Sophie: Der Liuckenschluss also.

Sophie: Ja.

Sophie: Du bist jetzt mit deinen Kindern dann quasi auch am Fahrrad unterwegs?

Sophie: Ja, wir sind eigentlich in verschiedenen Settings unterwegs derzeit. Also wir haben
den Kleinen, der ist entweder im Lastenrad vorne oder hinten am Kindersitz bei einem anderen
Rad. Und der GrolRe fahrt jetzt eben schon selbst mit finf Jahren mit uns. Genau, und das ist
ziemlich stressig und anstrengend. Aber wir versuchen es ihm trotzdem zu erméglichen, dass
er seine Wege macht zum Kindergarten und beim Einkaufen. Und das ist halt der grof3e Punkt,

wo einem dann bewusstwird, wie viel getan werden muss noch, dass Kinder wirklich sicher
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fahren kénnen. Also man kommt man sich risikofreudig vor, wenn man das macht und das ist

traurig, finde ich.

Sophie: Was waren das fir Sachen deiner Meinung nach, die man machen kénnte oder
musste, damit die Radverkehrsinfrastruktur auch fir Kinder sicher ist in Wien? Gibt es da

irgendwelche speziellen Punkte?

Frau 7: Ja das grol3e ist, finde ich, getrennte Ampeln, also eigene Radampeln und vielleicht
sogar, dass Radfahrer ofters den Vorrang bekommen. Die baulich getrennten Radwege sind
sicher die Basis, aber an den Kreuzungen kann man sicher auch noch einiges machen, meiner
Meinung nach, dass die die Vorrang haben, zuerst driberfahren kdnnen, damit dann die
Abbieger keine Gefahr darstellen, weil die Kinder das einfach mit dem Schulterblick noch nicht
so im Griff haben. Man kann sich nicht drauf verlassen und das waren so Punkte auf jeden
Fall. Und ich meine die Bewusstseinsbildung bei den Autofahrern einfach das Bewusstsein
auch zu starken, dass jederzeit einfach das Kind das Gleichgewicht verlieren kann oder
unkonzentriert ist und deswegen dann wirklich mit Abstand vorbeigefahren werden muss und
bremsbereit im Endeffekt, im Schritttempo in so einer dreifl3iger Zone. Also das wéare wichtig

denke ich mir, dass sich das durchsetzt.

Sophie: Aber das heil3t die Situation ist jetzt nicht ideal, aber ihr fahrt trotzdem und versucht,
dass sich eure Kinder auch daran gew6hnen, also, dass das Rad trotzdem auch deren

Hauptverkehrsmittel dann wird?

Frau 7: Ja genau. Und wir nutzen dann teilweise die Gehsteige, was mir bewusst ist, dass es
nicht legal ist, dass wir darauf fahren, aber es ergibt sich manchmal einfach, dass wir auch am
Gehsteig mitfahren missen, ein Stiick. Manchmal geht es, dass ich auf der Fahrbahn bin und
der Kleine auf dem Gehsteig. Aber manchmal ist es mir einfach zu kritisch wegen
Hausausfahrten und dann fahre ich auch ein paar Meter mit ihm am Gehsteig mit. Und ja, da
ist es halt fir mich jetzt wirklich die Abwagung, also akzeptiere ich die Strafe. Weil natirlich,
wenn ich alle paar Meter bei jedem zweiten Hauserblock absteigen muss und schieben muss
bzw. renne eigentlich, weil der Kleine dann schneller ist als ich, dann vergeht es mir auch. Und

so wird man eigentlich dann zum Gesetzesbrecher, naja.

Sophie: Ja, gut, wenn die Situation noch nicht ideal ist, dann muss man halt manchmal, wenn

man darauf angewiesen ist.
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Frau 7: Ja es ist ein gewisser Trotz da muss ich sagen, und das merke ich auch. Also die
Radfahrer haben ja irgendwie einen schlechten Ruf, kommt mir manchmal vor. Aber es ist jetzt
irgendwie schon ein Trotz da, nicht in Bezug auf Fu3ganger, dass man die gefahrden méchte,
sondern in Bezug auf die Politik und die Exekutive auch teilweise, die dann sehr stark auf die
Radfahrer schauen. Und daneben fahren alle mit 50 in der dreif3iger Zone vorbei und alle drei
Sekunden ist jemand da zu schnell und wahrenddessen wird man da belehrt, weil eben kurz

mit dem Kind am Gehsteig gefahren ist.

Sophie: Wie oft die Woche fahrt ihr mit dem Fahrrad?
Frau 7: Taglich.

Sophie: Taglich, okay. Und was sind dann so die Wege, die du mit deinen Kindern auch
zurticklegst? Oder sind es eh die du vorher schon genannt hast, bis auf die Arbeit, schatze ich

mal?

Frau 7: Ja, also eigentlich auch alles genau bis auf die Arbeit, auch die Radreisen, Campen

und so. Also das machen wir alles mit Rad in Kombination mit dem Zug.

Sophie: Wie sicher fihlst du dich jetzt, wenn du allein unterwegs bist ohne die Kinder? Hast
du da trotzdem auch Bedenken? Oder macht es einen grof3en Unterschied fir dich, ob du die

Kinder dabeihast oder nicht?

Frau 7: Fur mich ist es sehr stressig mit den Kindern, weil bei mir selbst weil3 ich, dass ich
sehr vorausschauend fahre und dass alles im Blick habe, was sein konnte. Also im Endeffekt
ist man standig, ja eigentlich, in Alarmbereitschaft, auch in den so genannten RadfahrstralRen,
also fahrradfreundlichen Stral3en, ist man standig in Alarmbereitschaft und gestresst. Und der
grofl3e Unterschied ist halt, dass ich mir schwer tu loszulassen, weil beim Kind, wenn es ums
Stoppen geht oder einfach ums rechts fahren und nicht noch weiter auf die Fahrbahn kommen,
da tue ich mir einfach auch schwer und man kann einem 5-jahrigen da einfach nicht viel
zutrauen. Das heil3t, man muss dann zuséatzlich auf sich schauen, das einschatzen kénnen,
was das Kind kann und dann noch hoffen, dass nicht gerade ein "Verruckter" vorbeifahrt, der
alles komplett ignoriert. Und das ist eigentlich das Stressigste Uberhaupt mit den Kindern so

unterwegs zu sein.

Sophie: Ja, das glaube ich.
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Frau 7: Und neue Wege, die man nicht kennt, sind halt auch zusétzliche Belastung, finde ich.
Also die Wege, die wir kennen und die das Kind auch kennt und dann schon weil3, an welcher
Ausfahrt es stehenbleiben muss, das ist schon einfacher. Also mit der Zeit wird das, aber neue

Wege sind eine Herausforderung.

Sophie: Ja, das wollte ich eh auch gerade fragen, ob es irgendwelche Wege gibt, die ihr dann
gar nicht fahrt? Also wenn ihr die Wege nicht kennt, schaut ihr euch das vorher an und fahrt
es dann trotzdem? Oder gibt es irgendwelche Situationen, wo ihr sagen wirdet; nein, da

fahren wir nicht mit dem Fahrrad?

Frau 7: Ja so grof3e Stral3en, also wir sind hier im 14., sowie die Wattgasse oder die
Hutteldorfer Stral3e bei uns, wo auch Stral3enbahnen fahren, das geht gar nicht. Auch, wenn
der Kleine am Gehsteig fahrt, fihl ich mich so sehr in Gefahr, dass ich mir wirklich denke,
wenn ich hier Uberfahren werde, ist das vor den Augen meines Kindes. Also soweit denke ich
mir das. Man hat wirklich Todesangst, teilweise auf solchen Stral3en und deswegen bewegen
wir uns in den dreil3iger Zonen, wo ich einigermafen Vertrauen haben kann und auf den
Radwegen dann natirlich. Und optimal ist jetzt derzeit fur uns halt, wenn ein Gehsteig ist, dann
ein Radweg und dann noch ein Parkstreifen, weil dann irgendwie kommt mir vor, sind wir
zusatzlich noch von der Stral3e getrennt durch die parkenden Autos, was dann wieder ein
Puffer ist, weil das Kind kann natirlich auch rausfahren, also auch vom Radweg auf die
Fahrbahn rausfallen. Also da miisste bei der baulichen Trennung schon mehr als solche

elastischen Dinger, ich weil3 nicht wie die heil3en, als Trennung dienen.

Sophie: Jetzt hast du gesagt, ihr habt auch ein Lastenrad. Also, ich nehme mal an, ihr habt

alle eure eigenen Réader, das heil3t, so Leihrader verwendet ihr gar nicht?

Frau 7: Nicht mehr. Nein, nur im Urlaub.

Sophie: Und wenn ihr eure Wege macht mit den Radern, habt ihr das Gefiihl, dass man Uberall
genligend Platz hat, um die Rader dort auch anzubinden bzw. abzustellen? Also gibt es

genugend Abstellplatze dort auf den Wegen, die ihr sonst immer regelmalig fahrt?

Frau 7: Flr das Lastenrad gibt es zu wenig Platz. Das ist sehr lange und das ist Uberhaupt
nicht mit eingeplant bei den Abstellanlagen. Dann finde ich auch die Position teilweise
eigenartig, weil es auf Stral3en ist, wo einfach kein vernlnftiger Mensch fahren wirde, also
das finde ich sehr eigenartig oft. Ich sehe dann auch oft nicht ein, dass Gehsteige genommen

werden oder Grunflaichen und nicht Parkplatze. Also mit den normalen Radern jetzt, die nicht
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Lastenrad sind, find ich geht's in den letzten zwei Jahren besser mit Parkplatzen und es wird

auch mehr reagiert darauf, wenn man das meldet bei der Stadt Wien.

Sophie: Okay, cool, das habe ich jetzt auch schon o6fter gehort, dass sich zumindest die

Situation mit den Abstellplatzen in den letzten paar Jahren echt verbessert hat.

Frau 7: Ja, es gibt diverse Gruppen auf Facebook fur die Bezirke, wo auch die
Bezirksvorstehung mitliest. Bei unserem Bezirk weild ich das, dass sie mitliest und auch
kommentiert. Und der Druck muss manchmal halt ein bissi steigen. Und man muss echt auf
Facebook Sachen teilen und kritisch kommentieren und Reichweite erzeugen fir die Postings.
Und dann irgendwann nach ein paar Monaten, steht dann doch ein Radstander da. Also
genau, es wird in letzter Zeit besser. Und ja, also ich weil3 nicht, ob das der gute Wille dann

ist oder Politik oder einfach die Angst vor dem Negativen.

Sophie: Hast du schon mal das Gefiihl gehabt, dass du speziell als Frau im Radverkehr
irgendwie benachteiligt wurdest? Gibt es Situationen, die dir passieren, die deinem Partner

vielleicht nicht passieren? Oder irgendwas, was vielleicht schon mal passiert ist?

Frau 7: Wenn ich mein Rad repariere und da habe ich von klein auf ziemlich viel selbst
gemacht. Also Bremskabel einziehen, Reifen wechseln und so, das kann ich. Und wenn ich
das jetzt auf der StralRe mache, weil ich jetzt einen Patschen habe oder irgendwie die Kette
runter gesprungen ist nur, dann merke ich, dass die Leute kommen und fragen, ob sie helfen
sollen und ich glaube, dass das vielleicht bei Mannern weniger passiert. Das ist jetzt aber halt
subjektiv so, aber mir passiert es einfach sehr oft, dass ich da irgendwie so angesprochen
werde, ob ich es schaffe. Und ich schaue dabei nicht hilflos aus und habe das immer relativ
schnell mit meinem Werkzeug, was ich dabeihabe, erledigt. Genau, da finde ich schon, dass

es Unterschiede gibt.

Sophie: Okay, das heif3t du fahrst dann nehme ich mal auch in der Nacht, oder? Findest du
da die Beleuchtung auch ausreichend oder fiihlst du dich da manchmal irgendwie auch
unsicher?

Frau 7: Ja, das finde ich eigentlich ganz gut. In unserem Bezirk, jetzt wo ich fahre, find ich gut.
Sophie: Es gibt jetzt auch eine neue StralRenverkehrsverordnung, wo zumindest ein bisschen

was fur Radfahrende gemacht worden ist. Man kann ja jetzt rechts abbiegen bei der roten
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Ampel und man sollte theoretisch einen Mindestabstand zwischen Auto und Rad haben.

Findest du, sind das gute Punkte? Ist dir das schon positiv aufgefallen?

Frau 7: Also mir ist das aufgefallen als PR-Gag von der Stadt Wien. Das mit dem rechts
abbiegen, also da kdnnte viel mehr getan werden und dann werden ein paar so Schilder als
groRes Ding gefeiert. Also ist mir ist es kritisch aufgefallen. Ich muss sagen, ich biege sowieso
manchmal ab, da sind wir auch wieder in dem illegalen Bereich. Aber ja den Teil sehe ich jetzt
nicht als grof3e Errungenschaft. Ich meine, dass es gedndert wird, ist super. Das kann sicher
noch mehr sein, aber es ist einmal ein Schritt. Aber wie es umgesetzt ist in Wien finde ich

l&cherlich, wie das gefeiert wird. Also das regt mich auf.

Sophie: Ja, versteh ich.

Frau 7: Dazu mdchte ich sowieso noch sagen, dass diese Mobilitatsagentur der Stadt Wien,
die da zustandig ist, meiner Meinung nach eine super Marketingagentur ist, aber nicht viel

mehr, Uberzogen gesagt. Und das argert mich eigentlich immer sehr.

Sophie: Wieso hast du das Geflihl, dass das nur Marketing ist? Einfach vom Geflihl oder hast

du da irgendwie schon mal Kontakt mit denen gehabt?

Frau 7: Ja, also wenn ich mir die Postings ansehe und generell von der Stadt Wien, wie da
kleine MaRnahmen gefeiert werden als grol3e Klimaschutzmaflinahmen und wie sich da dann
Leute abfotografieren lassen. Und ich weil3 ja ungeféahr auch, was da fur ein Budget
dahintersteckt, weil ich im Marketing arbeite, dann argert mich das einfach, dass da so viel
Marketingbudget ist und so wenig dann eigentlich gemacht wird, an wirklichen baulichen
Maflinahmen. Also das ist so ein Punkt. Also wenn man so ein bisschen was liest tber die
Verstrickungen wie die Mobilitatsagentur in der Politik da sozusagen verortet wird und welche
Parteien da dahinterstecken und da steckt auch ein Fonds irgendwie mit drin. Was fraglich
war, also das ist so ein kritischer Artikel geschrieben worden dartiber, dass da auch private
Unternehmen investieren und dass es auch um die Aufwertung von gewissen Stadtteilen geht.
Und daran haben halt die Immobilienunternehmen vor allem Interesse. Das kann man eh im

STANDARD nachlesen, wenn es einen interessiert.

Sophie: Das schaue ich mir auf jeden Fall an.

Frau 7: Ich informiere mich da schon ein bissi. Also banal finde ich es sieht man es anhand

dieser Schilder, die an den Radstandern befestigt werden. Diese Stadt Wien ,Rad Liebe®. Also
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ich weil3 ungefahr wie viel diese Schilder kosten. Ich kenne das Marketingbudget ungefahr
und denke ich mir dann so; also welche Stadt muss so eine Werbung machen fur ihre
Radstander? Welche Stadt hat es nétig? Eine, die einfach jetzt unter Druck geraten ist und
aus irgendwelchen Grinden, weil vielleicht Entscheidungstrager, wie der Blrgermeister
vielleicht oder so, weil die das nicht unterstiitzen und einfach so viel verpasst haben in den
letzten Jahren, weil Wien einfach Negativbeispiel geworden ist, international. Also das ist

meine Meinung dazu.

Sophie: Hast du zufallig Beispiele von anderen Stadten, wo du schon warst, wo das irgendwie

besser funktioniert oder wo du einen positiven Eindruck hattest?

Frau 7: Ja, also Den Haag, Kopenhagen und Amsterdam sind so die Stadte. Auch in Berlin
habe ich das Gefiihl gehabt, dass es, zumindest stellenweise, jetzt wirklich coole Projekte gibt.
Am Checkpoint Charlie, dort gibt es eine Mobilitditsmeile, habe ich jetzt gesehen, wo wirklich
eine Stral3e gesperrt wurde, und in der Mitte sind Radstreifen und auf3en sind die Gehsteige.
Es ist einfach eine Schnellverbindung, zumindest ein kleines Sttick. Also ich glaube, da wirds
in Berlin, das ist jetzt noch lange nicht Amsterdam oder Kopenhagen. Auch Paris zum Beispiel
da habe ich das Geflhl, also Leute, die ich kenne, die dort wohnen, also das betrifft jetzt Berlin
und Paris, die berichten von mehr Fortschritten. Das ist jetzt auch subjektiv, ich habe da jetzt
keine Zahlen oder irgendwas, aber dass man das Gefiihl hat, da wird was getan und das
entwickelt sich wirklich zum Positiven. Und dann denke ich immer ja, in Wien ist alles irgendwie

zehn Jahre hinten.

Sophie: Nochmal kurz zur StraRenverkehrsordnung oder generell, wenn du dir jetzt eine oder
mehrere Sachen wiinschen kdnntest von der Stadt Wien, was sie machen sollten, damit der

Radverkehr besser funktioniert und du dich sicherer fihlst, was ware das?

Frau 7: Ja, ich denke da ganz im GroRRen. Ich hatte wirklich gern auf den Hauptrouten
durchgehende, baulich getrennte Radwege in beiden Richtungen. Und ich hétte eigentlich
gern, dass das Autofahren, also der Besitz von einem PKW, schwieriger wird, teurer wird und
unattraktiver. Und, dass man wegkommt von diesem Denken, dass man die Autofahrer immer
bevorzugt. Und, dass da eine gewisse Bewusstseinsbildung stattfindet, dass es klar wird, dass
das einfach nicht mehr zeitgemalR ist, gefahrlich ist, auch teuer ist und unattraktiv. Und dass
das unterstutzt wird, also wirklich unterstutzt, also, dass der Umstieg aufs Rad und auf die
Offis eigentlich selbstverstandlich wird oder auch aufs zu FuR gehen. Es muss nicht jeder Rad
fahren lieben. Aber genau das waren so die Punkte. Und, dass es auch einfach gemacht wird

ein Rad zu haben, ein Lastenrad zu haben, es zu nehmen, zu parken, zu teilen vielleicht. Es
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gibt ja Ansatze wie das GratzIRad und auf das Leihsystem, aber das sollte es noch mehr

geben und vor allem auch schneller passieren.

Sophie: Das war's jetzt von meiner Seite, mit meinen Fragen. Hast du noch irgendwas, was

ich vielleicht nicht gefragt habe? Was dir noch wicht ist zu erwéhnen?

Frau 7: Ich finde wirklich ein paar Sachen auch gut, weil es gibt, diese Rad Kurse fur Kinder,
die gemacht werden und ich habe da auch mitgearbeitet, schon mit Kindern. Also da geht es
um Fahrsicherheitstraining und das wird sehr geférdert von der Stadt Wien. Also ich finde es
werden immer so kleine Projekte ganz gut umgesetzt. Und ich glaube einfach, es misste
weiter oben halt mehr Umdenken stattfinden, dass dann diese Stellen einfach mehr Macht
haben oder eine andere Rolle haben. Also ich denke die Mobilitdtsagentur, vielleicht arbeiten
dort Leute, die das wirklich wollen und was weiterbringen wollen. Aber ich glaube, es ist halt
auf politischer Ebene einfach nicht méglich. Also ich weil3 nicht, was da passieren muss, dass

da wirklich mal ein Umdenken stattfindet.

Sophie: Ja es ist schwierig.

Frau 7: Und sonst, mache ich auch bei der Critical Mass regelmafig mit, falls das noch
interessant ist und bin auch bei der Radlobby Mitglied. Die Radlobby ist schon super, dass
man da auch Unterstitzung hat, wenn man irgendwas fordert, dass man das auch dort postet
und vielleicht die auch fragt, wie macht das Sinn und so. Also das ist schon auch gut, dass es
da mittlerweile auch eine Organisation gibt, die da auch Sichtbarkeit hat und schon ziemlich
viele Mitglieder. Also der Druck steigt schon. Es ist halt trotzdem teilweise frustrierend. Also
man sieht auch bei dieser Stadtautobahn zum Beispiel, dass da wirklich schon Jugendliche
sich auch engagieren und wie dann einfach auch umgegangen wird mit den kritischen

Stimmen und so, das finde ich dann schon sehr frustrierend auch anzusehen.

Sophie: Ja, vor allem ich finde es auch immer sehr schade, wenn man sieht, wie es in anderen
Stadten schon ist und wie es halt sein kénnte mit relativ einfachen Malinahmen und es einfach

hier so langsam weitergeht.

Frau 7: Ja es ist mir in den letzten zwei Jahren bewusst geworden eigentlich, wie die
Biirokratie in der Stadt Wien aussieht und welche Schwerpunkte die SPO auch auf Autofahrer
hat, also das war mir gar nicht so bewusst. Dadurch, dass ich mehr recherchiert und auch
Bekanntschaft gemacht habe mit Politikern, mit denen ich dann driber geredet habe lber

dieses Thema, ist mir eigentlich bewusst worden, wie wichtig Autofahrer und Parkplatze sind.
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Sophie: Ja voll, gut dann danke dir und schénen Abend noch.

Frau 7: Schonen Abend noch, ciao.
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Frau 8

Postskript:

Dieses Interview wurde online durchgefiihrt und die Stimmung war gut. Auch die
Gesprachssituation war sehr entspannt und offen. Bei diesem Interview sind mir jedoch keine
Besonderheiten aufgefallen.

Sophie: Dann kommen wir zu den kurze Einstiegsfragen. Wie alt bist du?

Frau 8: 42.

Sophie: Was ist deine héchste Ausbildung?

Frau 8: Uni.

Sophie: Und du hast zwei Kinder, hast du gesagt?

Frau 8: Genau.

Sophie: Wie alt sind sie?

Frau 8: Sechs und elf.

Sophie: Und seit wann fahrst du circa mit dem Rad?

Frau 8: Also, seit immer. Aber du meinst im Stadtverkehr, oder? Also, ich lebe seit 1998 in

Wien. Seither bin ich immer Rad gefahren.

Sophie: Und was sind so die Wege, die du am o6ftesten zurlickblickst, mit dem Fahrrad?

Frau 8: Ja, ich glaube, das Fahrrad ist mein Hauptverkehrsmittel. Also ich geh zu Ful3. oder
ich fahre Rad, ich fahr ganz selten Offis. Und also einkaufen und Freizeit. Mein Arbeitsweg ist
so kurz, dass ich gar nicht immer das Rad nehmen, weil sich fast nicht auszahlt, aulRer ich
hatte noch einen Weg drangehangt oder so. Aber sonst halt so, das Kind in die Schule bringen,

die Kleine und Eink&aufe. Und wenn wir halt was unternehmen.
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Sophie: Perfekt. Dann kommen wir mal zu den Fragen. Wieso fahrst du mit dem Fahrrad?

Was flur Vorteile ergeben sich dadurch fir dich?

Frau 8. Also ein Loblied auf das Fahrrad kann ich eigentlich fast immer anstimmen. Es ist
einfach praktisch und nachhaltig. Also ich habe so ein Lastenrad, seit ich die Kinder habe und
das hat sich auch nochmal extrem bewahrt, weil man da einfach viele Vorteile hat, finde ich.
Man kann viel transportieren, man ist schnell, es ist unkompliziert, es ist glinstig. Also ich muss
auch sagen, als ich nach Wien gezogen bin zum Studieren, war schon auch ein Hauptgrund,
dass das wenig kostet, mit dem Rad zu fahren. Klingt vielleicht komisch, aber wenn man als
Studentin wenig Geld hat, dann ist auch das Offiticket teuer. Und ich bin eben seither eigentlich
auch immer Rad gefahren und ich finde es ist einfach total praktisch. Man kommt tberall hin,
meist schnell. Ich kann mich erinnern, als ich mein erstes Kind gekriegt habe, habe ich mir
gedacht, ich hoffe, dass das nicht mein Radfahren racht, weil, wenn man dann ein Baby hat,
ist es ein bisschen bléd. Mit dem Kindersitz geht es schon eher, aber jetzt ist es eh mit den
Lastenréadern und so besser geworden. Aber damals, vor zwo6lf Jahren, habe ich mir richtig
gedacht; Hoffentlich kann ich dann noch Rad fahren und dann haben wir uns aber eh so einen
Anhénger zugelegt. Genau, aber das war jetzt nicht die Frage. Aber warum ich Rad fahre? Es
ist einfach ein geschicktes Fortbewegungsmittel. Und ich glaube ich habe auch mein Alltag
oder mein Leben so organisiert, dass halt die Distanzen sehr passend sind. Also natrlich
fahre ich auch manchmal mit den Offis und so. Aber innerhalb von Wien kann man eigentlich
alles so gut abdecken. Und die Kinder sind eigentlich mittlerweile sehr dran gewdhnt, also die

sagen dann, wenn wir dann mal mit der U-Bahn, mit der U Bahn, das mag ich nicht.

Sophie: Okay, das heif3t du fahrst taglich mit dem Fahrrad?

Frau 8: Jein, also komischerweise ich bin wirklich so, nhachdem meine Arbeit so nahe ist muss
ich manchmal einfach nirgends hin mit dem Rad, dann fahre ich auch mal einen Tag nicht.

Aber wenn ich meine Wege habe, dann nehme ich das Fahrrad, ja.

Sophie: Gibt es auch irgendwelche negativen Sachen, irgendwelche Nachteile, die sich fir

dich ergeben durchs Fahrradfahren?

Frau 8: Naja, ich finde die Infrastruktur schon schwierig und finde es auch manchmal
geféahrlich. Also wenn man das schon immer macht, dann fuhlt man sich nicht standig
gefahrdet und das hat sich ja auch irgendwie verbessert. Also seit 1998 hat sich schon was
verbessert. Ich bin friher auf der Wienzeile auf der Fahrbahn gefahren und so. Aber das hat

sich heute schon ein bisschen verandert. Aber ja, ich glaube, es ist schon ein bisschen
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gefahrlich, aber es ist nicht so, dass mich das taglich beschaftigt. Und ich finde auch mit den
Kindern, wenn wir da schon bei deinem Thema sind. Also, es ist schon schwierig, dass man
die Kinder wirklich dazu kriegt, friih allein zu fahren. Wenn es nicht nur darum geht, dass man
mit dem Rad fahrt, sondern, dass man wirklich Alltagswege fahrt mit den Kindern. Also ich
kenne schon einige Freundinnen oder Freunde, die das vielleicht sogar noch mehr forcieren.
Ich finde das mit diesem Lastenrad so praktisch, da setzten sich die Kinder einfach rein und
es ist nicht so gefahrlich, aber es ist nicht sehr motivierend, dass man seine Kinder alleine

fahrend, dem StralRenverkehr aussetzt. Das ist mir schon auch manchmal zu stressig.

Sophie: Okay, aber dir ist es trotzdem wichtig, dass deine Kinder auch selbst Rad fahren?

Frau 8: Ja, natirlich. Also nachdem das Radfahren so die Familienmobilitat ist bei uns, ist mir
das schon wichtig. Was mich aber personlich gerade beschéftigt ist, sie kdnnen ja nicht ewig
im Lastenrad mitfahren. Und die 11-jahrige fahrt jetzt eh schon ganz gut. Aber einen 6-jahrige
allein im Stral3enverkehr fahren zu lassen, geht nicht. Und die Kinder sind dann ja auch mal
mehr oder weniger motiviert. Dann haben sie so Phasen, wo sie voll gerne allein fahren wollen.
Das finde ich auch super, aber es ist gleichzeitig dann auch oft so belastend, weil ich habe
dann teilweise Angst. Und ich will ja auch nicht das Gefuhl haben meine Kinder sind in

Lebensgefahr nur weil sie alleine Rad fahren wollen.

Sophie: Und wie misste jetzt die Radverkehrsinfrastruktur fir dich aussehen, dass du dich
selbstsicher fiihlst, dass du das Gefiihl hast, deine Kinder sind sicher und dass du deine Kinder

vielleicht irgendwann auch allein fahren lassen wirdest?

Frau 8: Also sie fahren eh immer wieder allein natiirlich. Vor allem die groRe mit elf. Ich finde,
da machen sie dann irgendwann so einen Sprung, dann geht es, da verstehen sie scheinbar
mehr. Da kann man sich auch mehr darauf verlassen, dass sie auch den Verkehr mehr im
Blick haben, aber diese Radwege gegen die Einbahn ist mit kleineren Kindern oft schwierig,
weil man kann jetzt nicht erwarten, dass ein Kind den entgegenkommenden Verkehr und die
Tlren berlcksichtigt und das ist sehr schwierig, sag ich mal. Und bei uns ist aber so, also ich
wohne im zweiten Bezirk, was eh gut ist, aber es gibt kaum Wege, wo ich sagen kdnnte, na
gut, wir fahren nicht Rad gegen die Eisenbahn, also das wéar kaum mdglich und damit ist man
aber sehr schnell konfrontiert. Und diese einspurigen Radwege, also du kennst wahrscheinlich
eh einige dieser Brennpunkte wie die Praterstraf3e und so. Also ich finde PraterstrafRe mit Kind
da kriege ich fast einen Herzinfarkt, weil wenn meine Tochter vor mir fahrt und einmal so
schwankt und ich denke mir schon "okay, die fallt jetzt gleich runter auf die Fahrbahn" oder

wenn man halt dann viel Uberholt wird. Die Kinder kénnen halt oft nicht so friih schon in so
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einer kleinen Spur fahren. Also man kann schon sagen "bleib rechts, bleibe rechts" und so,
aber die missen ja auch immer Hin- und herschauen und das ist schon geféhrlich. Aber die
Frage war ja, wie sollte es sein? Also ja, ich glaube, man braucht halt getrennte Radwege und
Zweirichtungsradwege, wahrscheinlich. Also ich bin nicht so die Verkehrsplanungsexpertin,
aber damit man als Eltern da nicht so den Stress hat, sollte halt die Gefahr, dass das Kind
entweder durch einen kleinen Fehler auf die Fahrbahn fallt, minimiert werden. Oder wenn man
so dicht Uberholt wird, das geht halt nicht mit Kindern. Also das musste glaube ich getrennt
sein und. Und was ich auch bemerkt habe, ist, wenn die Kinder frih selbst fahren, dass die
Leute sich regelrecht aufregen und quasi sagen "Was soll das? Sie kdnnen nicht so ein kleines
Kind selbst fahren lassen”. Da hat einmal ein Autofahrer so aus dem Auto rausgeschrien, dass
das gar nicht erlaubt, dass so ein kleines Kind auf der Stral3e fahrt. Also ich glaube es ist eher
so, dass sie manche denken, die spinnen ja mit so kleinen Kindern Rad zu fahren, das ist ja
lebensgefahrlich, das kann man ja eigentlich gar nicht machen. Also wohin dann? Auf der

Stral3e ist es scheinbar schwieriger, am Gehsteig darf man nicht, also es ist schwierig.

Sophie: Was sind denn so eure typischen Wege? Du hast gesagt zur Schule und Freizeit?
Weil, wenn du sagst, dass ihr fast alle eure Wege mit dem Fahrrad zuriicklegt, gibt es dann
irgendwelche Wege, wo ihr sagt, die fahrt ihr auf keinen Fall. Das ist vielleicht zu weit, da

kenne ich mich nicht aus? Gibt so was, oder nicht?

Frau 8: Ja, also ich muss sagen, das mit dem Lastenrad mit Elektromotor ist natirlich schon
ziemlich genial, weil das auch den Radius erweitert, finde ich. Also, wir bringen immer in der
Frih unsere jingere Tochter in die Schule, das sind aber auch nur so zehn Minuten oder so,
mit dem Lastenrad und dann fahren wir weiter in die Arbeit, wir Erwachsenen. Und wir sind
halt sehr gern, vor allem von Fruhling bis Herbst auf der Donauinsel und so. Also so bei
Freizeitwegen profitiert man halt voll durch das Rad. Und wir wohnen beim Prater und bei der
Donauinsel also, das ist ja ein Paradies eigentlich, wenn man mit dem Rad auf die Donauinsel
fahren kann im Sommer und zur alten Donau, da fahren wir immer zum Baden hin. Und wir
sind gerne im Prater unterwegs, also diese ganzen griinen Ziele sind natirlich genial
eigentlich. Und wir fahren zum Einkaufen, aber das ist jetzt nicht so weit, also da fahren wir so
funf Minuten zum Hofer. Und wenn wir mal weiter wegfahren, also wir fahren 6fters zum
Beispiel zu diesem Motorik Park, beim Hauptbahnhof das sind dann ein bisserl weitere Wege
wo es eher so quer durch die Stadt geht, aber da fahren die Kinder dann im Lastenrad mit.
Auch die grol3e teilweise noch. Und das sind dann schon ein paar Kilometer und es geht auch
ein bisserl bergauf und so, aber wenn man halt diesen Motor hat, dann ist das Uberhaupt kein

Problem mehr.
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Sophie: Und habt ihr dann Uberall Méglichkeiten, vor allem auch mit dem Lastenrad das

abzustellen? Hast du das Gefihl es gibt genug Abstellmdglichkeiten?

Frau 8: Ja, also ich glaube, man gewdhnt sich dran, dass man halt sein Rad irgendwo hinstellt.
Also ich glaube auf den Parkplatzen dirfte man glaube ich auch stehen, aber es finden sich
eigentlich immer Losungen. Also was naturlich Thema ist, wir haben im Haus keinen Fahrrad-
Abstellraum oder so was, das heif3t, das Lastenrad steht im Hof nicht Uberdacht und so, das
finde ich nicht so ideal, aber immerhin kann es irgendwo stehen. Es kénnte immer mehr Platz
sein, aber es hat sich schon auch verbessert. Also vor dem Hofer gibt es ein
Fahrradabstellplatz und es gibt schon immer mehr. Also ich finde auch im zweiten Bezirk hat

sich viel verbessert.

Sophie: Und wenn ihr dann eure Wege fahrt, die ihr schon kennt, hast du das Gefihl, dass
diese Wege auch zusammenhangen? Oder steht ihr dann oft vor Situationen, wo der Radweg

aufhort?

Frau 8: Ja, also man wird vielleicht sogar ein bisschen blind fur sowas. Also wir regen uns
dann manchmal auf und so. Ich mein, ich bin vielleicht jemand, mit meinem Alltag mit Kindern
und Familie, ich fahre jetzt nicht so oft neue Wege. Das passiert selten, wobei es ist, schon
interessant, wenn ich dann mal einen neuen Weg habe, zum Beispiel mache ich eine
Weiterbildung im dritten Bezirk, bei diesem Thomas Klestil Platz heil3t das, wo die Wien
Energie und so ist und ich bin da sieben oder acht Mal hingefahren und habe mir immer
gedacht, wie kommt man da wohl mit dem Rad hin? Was hat man sich hierbei gedacht? Und
dann habe ich irgendwie beim achten Mal oder so, von hinten so einen Weg gefunden, wo
man halbwegs zu diesem Turm zufahren kann. Aber manchmal ist es schon sehr prekéar. Und
sonst? Ja, ich glaube, man gewdéhnt sich ein bisschen daran, dass man sich halt so seine
eigenen Wege findet, manchmal auch halblegale Wege. Also, dass man dort mal ein Stuck
am Gehsteig nimmt und dort einmal durchféhrt, obwohl man eigentlich weil3, dass man das
nicht darf. Und wir fahren manchmal beim Nordbahnhof quer durch, wo man natirlich nicht mit
dem Rad fahren darf. Auch zum Beispiel der Radweg auf der Lassallestral3e, der wird jetzt
aber, glaube ich, eh umgebaut, also da ist im Sommer so viel los, da kann man kaum fahren,
dort fahre ich extra nicht auch auf den Radwegen, sondern auf den parallelen StraRen oder
so, weil ich bin ja nicht lebensmiide und fahre zu Hauptverkehrszeit auf den Hauptradwegen.
Aber sonst so die Liicken im Raster, da musste ich extra darauf schauen. Ich benutze meine

Standardwege sehr viel.
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Sophie: Ich habe mir dann noch aufgeschrieben, dass viele sich auch generell ein Tempo 30
wuinschen wirden. Warst du auch eine Befilirworterin flir generelles Tempo 30 in der ganzen
Stadt?

Frau 8: Sofort. Ja.

Sophie: Das wirde auch dein Sicherheitsgefiihl erhdhen, nehme ich an?

Frau 8: Ja absolut und ich wiirde auch radikal den Autoverkehr einschranken. Also ich wére
da ziemlich extrem, wenn ich was &ndern kénnte, auch wenn ich verstehe, dass du es nicht
alleine auf der Welt bin. Und auch das Rad fahren gegen die Einbahn ist schwierig mit den
Kindern, aber es ist natirlich trotzdem, finde ich, eine gute Lésung oder ein Kompromiss. Ich
meine, ich wirde natirlich die ganzen Autos verbannen und RadfahrstraRen draus machen,
aber es gibt halt noch immer viele StraRen, wo Rad fahren gegen die Einbahn auch nicht geht,
weil man sich nicht von einer Parkspur trennen kann oder weil man dort zu wenig Platz oder
so hat und das finde ich dann auch oft sehr schade. Es gibt so viele Fahrspuren, oft fur Autos,
also auch bei uns in der Gegend, und fur mich ist es ganz schwierig zu verstehen, wie eine
Stral3e sechs oder acht Spuren fur Autos haben kann, aber keinen ordentlichen Radweg. Das
ist mir unerklarlich. Und ich denke halt, wenn man die ndchste Generation aufs Rad kriegen
will, dann ist es nicht férderlich, wenn die Eltern sich denken, das ist lebensgefahrlich. Also ich
weil3 nicht, wie man dann immer mehr Menschen gewinnt fiirs Radfahren. In so einer Familie
wie meiner ist es zwar aul3er Frage, dass man Rad fahrt. Aber, wenn man mehr Leute dazu
gewinnen will damit anzufangen, gerade dann, wenn man kleine Kinder hat. Und vielleicht
denken sich viele ja, es ware nett und so, aber ich weil3 nicht, ob man sich dann traut, wenn

man es bis jetzt noch nicht gemacht hat. Keine Ahnung.

Sophie: In der neuen Stral3enverkehrsordnung gibt es ein paar Errungenschaften fir den
Radverkehr, ich habe mir die zwei wichtigsten rausgeschrieben. Das ist einmal, dass man jetzt
rechts abbiegen kann, wenn die Ampel rot ist und dass man grundséatzlich eigentlich ein
Mindestabstand braucht beim Uberholen, ist halt auch immer die Frage, wie das kontrolliert
wird, aber hast du das schon mitbekommen? Gibt es bei euch so Ampeln, wo ihr rechts

abbiegen, kdnntet bei Rot? Findest du das grundsatzlich gut?
Frau 8: Ich finde es grundsatzlich gut, also ich wisste nicht, was dagegenspricht. Ich habe

auch gelesen, dass das in anderen Landern gut funktioniert, aber ich habe selbst noch keins

dieser Schilder entdeckt, also nur im Internet gesehen, dass es sie angeblich geben soll.
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Sophie: Wenn du dir jetzt etwas winschen kdnntest, was man da auch noch reinschreiben

koénnte oder eine Verbesserung im Radverkehr, die man machen kénnte, was wére das?

Frau 8. Ich weil3 nicht, was alles in der StralBenverkehrsordnung genau geregelt ist. Ich
glaube, es gibt ja fir Gehsteige und so schon gesetzliche Grundlagen, wie breit sie sein
mussen und wo sie sein mussen und so und ich finde, sowas sollte man andenken, dass man
halt fir ein Mindestmal? an Infrastruktur garantiert und dass man nicht fir jeden einzelnen
Radweg irgendwie kdmpfen muss. Teilweise kann man das ja glaube ich eh in den Bezirken
regeln, aber dass das man halt nicht fur jede Kleinigkeit kdmpfen muss, sondern es wére
schon, wenn es quasi ein Mindestmald gibt, also dass man sich auf irgendetwas verlassen
kann. Als Autofahrerinnen habe ich ja, finde ich, relativ gute Infrastruktur und Mindest-
Beschaffenheiten einer Stral3e, wie breit die sein muss und so. Ich meine es wird das schon
geben, wie breit ein Radweg mindestens sein muss, aber da sollte man halt teilweise
nachbessern und den Radverkehr nicht so als Stiefkind zu behandeln. Ich sage immer, man
musste den Radfahrenden den roten Teppich ausrollen, weil jeden Kilometer, den wir fahren
ist fur unsere Gesellschaft total super. Aber ich fiihle mich immer wie ein Verkehrsteilnehmer
dritter Klasse oder so. Ja, wirklich. Ich meine, ich glaube, wenn man das so gewohnt ist, dann
ist man halt gewohnt, dass man oft die schwachste ist, oft keinen Platz hat, im Winter sowieso
belachelt wird. Also man gewohnt sich glaube dran, dass man halt so ein Verkehrsteilnehmer
ist. Aber man sollte finde ich, wie die Nummer eins behandelt werden. Also ich hatte gern als

Radfahrerin in Wien das Gefiihl, dass ich da total wichtig bin und einen Beitrag leiste.

Sophie: Wirde sicher ein sehr gutes Gefuihl auch vermitteln, an alle Radfahrerinnen.

Frau 8: Ja, und nicht "ach die Radfahrer schon wieder".

Sophie: Jetzt hast du ja schon selber gesagt, dass du dich nicht immer sehr sicher fuhlst im
Radverkehr. Hast du das Geflihl oder hast du schon mal Momente erlebt, wo du das Gefiihl

hattest, speziell als Frau auch benachteiligt zu sein im Radverkehr?

Frau 8: Nein, ich meine, zu diesem Genderthema, aber da weil} ich nicht, ob das eine spezielle
Benachteiligung ist aber man kennt es halt, dass tendenziell Frauen oder Mutter viele dieser
Wege abdecken; die Kinder wohin bringen, die Einkdufe erledigen, also dieses
Familienmanagement. Und ich glaube, dass das da besonders zum Tragen kommt, wenn die
Infrastruktur nicht gut ist. Aber da wei ich nicht, glaube das ist nicht unbedingt

Diskriminierung. Aber sonst weifl3 ich nicht, glaube ich nicht. Gibt vielleicht Zahlen dazu, wie
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das Geschlechterverhéltnis von Radfahrenden in Wien ist? Also fahren genauso viele Manner

wie Frauen mit dem Fahrrad?

Sophie: Also in Wien ist es so, dass wesentlich mehr Ma&nner fahren und in anderen Stadten,
wo es viel Radverkehr gibt, ist es eigentlich so, dass immer mehr Frauen fahren und das ist
eigentlich so ausschlaggebend, also das sagt man halt, wie gut der Radverkehr funktioniert
und wie gut die Radverkehrsinfrastruktur ist. Je mehr Frauen fahren, desto besser ist es, weil
laut der Literatur Frauen ein hoheres Sicherheitsgefiinl haben und mehr Sicherheit im

Radverkehr brauchen. Und in Wien ist es halt nicht so.

Frau 8: Also das ist auch ein bisschen deine These oder dein Ansatz, oder?

Sophie: Genau.

Frau 8: Ich bilde mir ein, mal gelesen zu haben, dass in Wien eigentlich mehr Manner fahren.
Also ich kann das gut nachvollziehen, dass man sich vielleicht denkt, dass es zu gefahrlich ist.

Aber die Manner fahren dann halt irgendwie, sind halt so "wild guys".

Sophie: Genau, das heifdt auch nicht, dass die sich jetzt unbedingt sicher fihlen. Aber halt,
so gesellschaftlich gesehen missen sie sich auch mehr zutrauen und fahren halt dann einfach
Ofter. Ja, aber das, was du gerade angesprochen, hast, dass vor allem Mutter auch dann die
Kinder viel wohin bringen und so, dass ist in der Literatur auch ein Punkt warum es quasi einen
Genderunterschied gibt im Radverkehr, da meistens Frauen diese Wege ubernehmen und

Manner fahren halt von der Arbeit hin und wieder zurlick und Frauen haben...

Frau 8: Ja die haben ein anderes Mobilitatsverhalten, noch immer wahrscheinlich.

Sophie: Ja, genau. Aber abgesehen davon, dass du jetzt teilweise halt andere Wege hast als

manche anderen Manner, fuhlst du dich jetzt nicht benachteiligt?

Frau 8: Ich habe jetzt keine Erfahrungen gemacht. Allein fuhle ich mich nicht gefahrdet. Eher,

dass ich meine Kinder als gefahrdet sehe, wenn ich mit den Kindern unterwegs bin.
Sophie: Und wenn ihr jetzt wo es so schnell dunkel wird oder auch in der Nacht nach Hause

fahrt oder wohin, hast du das Gefuhl, es gibt genug Beleuchtung und fuhist dich da sicher?

Oder ist das vielleicht ein Punkt, den man auch verbessern konnte?
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Frau 8: Das ist mir eigentlich gar nicht so negativ aufgefallen. Naturlich fahren wir jetzt
zwangslaufig, wenn es dunkel ist und ich finde, diese Beleuchtungen der Fahrrader selbst
haben sie auch stark verbessert. Und wir sind meistens in der Innenstadt oder so, wenn es

dunkel ist und fahren dann nur nach Hause. Also da ist mir nichts Negatives aufgefallen.

Sophie: Die letzte Frage, die ich noch hatte, ware, du hast eh gesagt, ihr habt eure Fahrrader
und ein Lastenfahrrad, aber verwendest du trotzdem hin und wieder so Leihfahrrader oder ist

das fur euch gar kein Thema?

Frau 8: Sehr selten, eher fur Géaste. Ich habe sogar so einen Account um irgendjemanden,
der zu Besuch ist, die Mdéglichkeit zu geben. Jetzt heil3t das ja irgendwie anders, aber das
neue habe ich schon malgenommen, dieses Wien Mobil. Genau das finde ich auch ganz
praktisch, weil es ist immer sehr interessant, wenn man so total auf Rad Mobilitat eingestellt
ist und auch so plant, dass man halt zur alten Donau und so fahrt und dann ist jemand zu Gast
ohne Rad, dann ist es eigentlich schwierig. Wir haben schon ein oder zwei, die wir borgen
konnen aber hin und wieder gibt so die Situation, dass wir eines von diesen Leihrader
brauchen und ich find das eigentlich ziemlich gut und ich habe sogar gesehen, dass die neuen
solche Kindersitze haben. Also das hat mir sehr Uberrascht. Ganz wenige nur, aber ich fand

das eigentlich ganz interessant, dass man da drauf schaut.

Sophie: Ja? Weil ich wollte gerade fragen, ob das Uberhaupt auch attraktiv ist, wenn man
Kinder hat und unterwegs ist, dass man sich dann so ein Leihrad nimmt, aber wenn es dann

eh Kindersitze gibt, ist zumindest eine Option.

Frau 8: Ich meine, es gibt in ganz Wien funf mit Kindersitz zumindest ist es mir so vorkommen.
Ich glaube, wenn man zufallig dort wohnt, ist es ganz gut, aber ich fand es gut, dass es
uberhaupt sowas gibt, weil das ist Uberraschend, dass es welche mit Kindersitz gibt. Aber ja
bei Gasten mit Kindern, da kdnnen wir die Kinder meistens irgendwie mittransportieren, weil
wir haben eh so viele Rader. Aber das finde ich schon ganz gut geldést und ich finde die

Leihrader auch nicht so schlecht, weil ich habe auch mal eins ausprobiert.
Sophie: Das war es von meiner Seite mit meinen Fragen. Ich weil3 nicht, ob du noch

irgendwas ergdnzen mochtest, was ich vielleicht noch nicht gefragt habe. Falls dir noch

spontan irgendwas einfallen wiirde, was dir noch wichtig wéare?

clxxix



Frau 8: Ja ich habe mir schon im Vorfeld Uberlegt, ob ich irgendwie was Konkretes sagen
koénnte, was man verbessern muss. Aber, ich glaub Wien ist halt so ein bisschen im Mittelfeld,

oder? Keine Ahnung, ob man das so bewertet kann?

Sophie: Ja, ich weil3 auch nicht genau, wie man es bewertet, aber es ist auf jeden Fall kein
Best Practice Beispiel. Aber es gibt natirlich eine Infrastruktur und es fahren auch Leute mit
dem Fahrrad. Also es ist nicht so als wére es katastrophal, aber man kann auf jeden Fall noch

einiges verbessern.

Frau 8: Ich verfolge halt im Internet auch ein bisschen was so die Plane in meiner Gegend
sind, also Praterstraf3e und so. Und da gibt es ein manchmal, also das sind jetzt schon Details,
aber da gibt es manchmal so Brennpunkte wie zum Beispiel vor diesem Gasthaus Hansi, weifl3
nicht, ob dir das, was sagt, aber da gibt es auf jeden Fall einen Radweg vom Praterstern aus
und da fahrt man in die Praterstral3e rein und der ist seit Ewigkeiten ein Brennpunkt. Und dann
gibt es manchmal so Brennpunkte, die unter normalen Begebenheiten nicht einmal einen
Monat so bleiben konnten. Also zum Beispiel so Kreuzung wo es viel zu eng ist und viel zu
viele Rader unterwegs sind und einfach Gberhaupt nichts passiert. Da denke ich mir, seit 10
Jahren schaue ich mir das an und passiert einfach nicht. Also da habe ich teilweise wenig

Verstandnis, dass das so schleppend ist.

Sophie: Ja, es geht zwar was weiter, aber es ist sehr langsam.

Frau 8: Na ja, wir werden auf jeden Fall weiter Rad fahren.

Sophie: Sehr gut. Je mehr Leute Rad fahren, desto eher muss die Stadt dann auch

irgendwann handeln. Dann danke ich dir fir deine Zeit.

Frau 8: Sehr gerne. Und viel Erfolg noch fiir die Arbeit.

Sophie: Dankeschdn. Dann noch einen schénen Abend.

Frau 8: Ciao.
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Zustimmungierklarung/Datenschutzmitteilung

Herglichen Dank, dass Sie sich bereit erkiirt haben, als Expert/fin fir ein Gesprich fir die Abfassung
meiner Masterarbeit an der Unbversitit Wien zur Verfligung fu stehen.

Gem3k Datenschutrgesets (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG) muss fir ein derartiges Interview |hre Zustimmung
eingeholt werden, da die Aussagen unter Nennung lhres Namens in der Masterarbeit verwendet
(zitiert)

Freigabe. Das Transkrigt des Interviews wird der Arbeit im Anhang beigefigt. Abschhussarbeiten
mitsen laul Universtitsgesery verdffentlicht werden (durch Aufstellen in der National- und
Universititshibliothek], sie sind Gblicherweise auch online rugangiich.

Die Daten kinnen von der Lehrveranstaltungs-leitung brw. won dem/fder Betreuerfin bre.
Begutachterfin der wissenschaftiichen Arbeit fiir Zwecke der Leistungsbeurtellung eingesehen
werden. Die erhobenen Daten dirfen gen3R Art 89 Abs 1 DSGVO grunds3irich wnbeschrinkt
gespeichert werden.

Sie kinnen die Zustimmung zur Verwendung dieses interviews jederzeit widerrufen, alle Aussagen, die
bit 7u dietem Zeitpunkt in der wissenschaftfichen Arbeit verwencet wunden, sind sliendings
rechtskonform und milissen nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Weiters besteht das Recht auf Auskunft durch den/die Verantwortlichen an dieser Studie Gber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung. Ldschung, Einschrankung der
Verarbeitung der Daten sowie sin Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowie des Rechis auf
Datenlbertragbarkait.

Wenn 5ie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortfichen dieser
Untersuchung: Sophie EKSLER (201504477 @unet univig.ac.at) Student/in der Studienrichtung Master
Aaumaordnung und Raumforschung an der Universitst Wien, Universititsstrale 7, 1010 Wien.

Fir grundeStzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitht Wien, Dr. Danbel Stanonik,
LLM. [verarbeitungiverzeichnis@univie.ac al). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutrbehdrde [bspw. Uber dib@dib.gv.at).

ich stimme der Verwendung meiner persorenbercgenen Daten im Ranmen der wittenschaftlichen
Arbeit hiermit zu.
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Zustimmungserklirung/Datenschutzmitteliung

Herzlichen Dank, dass Sie sich berelt erklart haben, als Expert/in flr eln Gespriich fUr die Abfassung
meiner Masterarbeit an der Universitiit Wien zur Verflgung zu stehen,

GemaR Datenschutzgesetz (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG) muss Rir ein derartiges Interview Ihre Zustimmung
eingeholt werden, da die Aussagen unter Nennung thres Namens in der Masterarbeit verwendet
(zitlert) werden.

Die Inhalte des Interviews werden transkribiert. Sie erhalten die Abschrift vor der Verwendung zur
Freigabe. Das Transkript des Interviews wird der Arbeit im Anhang beigefigt. Abschlussarbeiten
missen laut Universititsgesetz vertffentlicht werden (durch Aufstellen in der National- und
Universitatsbibliothek), sie sind (iblicherweise auch online zuginglich.

Die Daten konnen von der Lehrveranstaltungs-leitung bzw. von dem/der Betreuer/in bzw.
Begutachter/in der wissenschaftlichen Arbeit fir Zwecke der Leistungsbeurtellung eingesehen
werden, Die erhobenen Daten dirfen gemdR Art 89 Abs 1 DSGVO grundsatzlich unbeschrinkt
gespeichert werden,

Sie kdnnen die Zustimmung zur Verwendung dieses Interviews jederzeit widerrufen, alle Aussagen, die
bis zu diesem Zeitpunkt in der wissenschaftlichen Arbeit verwendet wurden, sind allerdings
rechtskonform und miissen nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Weiters besteht das Recht auf Auskunft durch den/die Verantwortlichen an dieser Studie Uber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, Loschung, Einschrankung der
Verarbeitung der Daten sowie ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowie des Rechts auf
Datentbertragbarkeit.

Wenn Sie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortlichen dieser
Untersuchung: Sophie EKSLER (201504477 @unet univie ac at) Student/in der Studienrichtung Master
Raumordnung und Raumfarschung an der Universitit Wien, Universitatsstrae 7, 1010 Wien.

Fir grundsatzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitdt Wien, Dr. Daniel Stanonik,
LL.M. (verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutzbehérde (bspw. Uber dsb@dsb.gv.at).

Ich stimme der Verwendung meiner personenbezogenen Daten im Rahmen der wissenschaftlichen
Arbeit hiermit zu.

‘(_‘." i q M. 202

Ort, Datum, Name &=

clxxxii



S universitat
ey wien

Zustimmungserklirung/Datenschutzmitteilung

Herzlichen Dank, dass Sle sich bereit erklirt haben, als Expert/in fUr ein Gesprich fir die Abfassung
meiner Masterarbeit an der Universitit Wien zur Verfigung zu stehen,

GemiR Datenschutzgesetz (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG) muss fur ein derartiges Interview Ihre Zustimmung
eingeholt werden, da dle Aussagen unter Nennung Ihres Namens in der Masterarbeit verwendet
(zitiert) werden.

Die Inhalte des Interviews werden transkriblert. Sie erhalten die Abschrift vor der Verwendung zur
Freigabe. Das Transkript des Interviews wird der Arbeit Im Anhang beigefUgt. Abschlussarbeiten
missen laut Universititsgesetz verdffentlicht werden (durch Aufstellen in der National- und
Universitiatsbibliothek), sie sind Oblicherweise auch online zugénglich.

Die Daten kénnen von der Lehrveranstaltungs-Leitung bzw. von dem/der Betreuer/in baw.
Begutachter/in der wissenschaftlichen Arbeit fir Zwecke der Leistungsbeurtellung eingesehen
werden. Die erhobenen Daten diirfen gemiiR Art 89 Abs 1 DSGVO grundsiitzlich unbeschrinkt
gespeichert werden,

Sie kénnen die Zustimmung zur Verwendung dieses Interviews jederzeit widerrufen, alle Aussagen, die
bis zu diesem Zeitpunkt In der wissenschaftlichen Arbeit verwendet wurden, sind allerdings
rechtskonform und missen nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Weiters besteht das Recht auf Auskunft durch den/die Verantwortlichen an dieser Studie (ber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, Loschung, Einschrankung der
Verarbeitung der Daten sowle ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeltung sowie des Rechts auf
Datentbertragbarkeit.

Wenn Sie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortlichen dieser
Untersuchung: Sophie EKSLER (201504477 @unet univie ac a1) Student/in der Studienrichtung Master
Raumordnung und Raumforschung an der Universitit Wien, UniversitatsstraBe 7, 1010 Wien.

Fur grundsitzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitat Wien, Dr, Daniel Stanonik,
LL.M. (verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutzbehodrde (bspw. Uber dsb@dsb.gv.at).

ich stimme der Verwendung meiner personenbezogenen Daten im Rahmen der wissenschaftlichen
Arbeit hiermit zu,

-~

([//...\ A6 A /\zf ]' - o

Ort, Dotum, Name. /% @ * =
J

clxxxiii



Zustimmungserklirung/Datenschutzmittellung

Herzlichen Dank, dass Sie sich bereit erklirt haben, als Expert/in fir ein Gesprich fur die Abfassung
meiner Masterarbeit an der Universitst Wien zur Verfigung zu stehen.

GemiR Datenschutzgesetz (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG) muss fir ein derartiges Interview Ihre Zustimmung
eingeholt werden, da die Aussagen unter Nennung Ihres Namens in der Masterarbelt verwendet
(zitiert) werden,

Die Inhalte des Interviews werden transkriblert. Sie erhalten die Abschrift vor der Verwendung zur
Freigabe. Das Transkript des Interviews wird der Arbelt Im Anhang beigeflgt. Abschlussarbeiten
mossen laut Universititsgesetz verdffentlicht werden (durch Aufstellen in der National- und
Universititsbibliothek), sie sind Gblicherweise auch online zuginglich.

Die Daten kdnnen von der Lehrveranstaltungs-Leitung bzw. von dem/der Betreuer/in bzw.
Begutachter/in der wissenschaftlichen Arbelt fir Zwecke der Leistungsbeurtellung eingesehen
werden, Die erhobenen Daten dirfen gemifi Art 89 Abs 1 DSGVO grundsitzlich unbeschriinkt
gespeichert werden.

Sie kdnnen die Zustimmung zur Verwendung dieses Interviews jederzeit widerrufen, alle Aussagen, die
bis 2u diesem Zeltpunkt In der wissenschaftlichen Arbeit verwendet wurden, sind allerdings
rechtskonform und miissen nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Welters besteht das Recht auf Auskunft durch den/die Verantwortlichen an dieser Studie Uber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, Léschung, Einschrinkung der
Verarbeitung der Daten sowie ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowle des Rechts auf
Datentbertragbarkeit.

Wenn Sle Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortlichen dieser
Untersuchung: Sophle EKSLER (201504477 unet univie ac at) Student/in der Studienrichtung Master
Raumordnung und Raumforschung an der Universitat Wien, Universitdtsstrae 7, 1010 Wien,

Fur grundsdtzliche juristische Fragen Im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitat Wien, Dr. Daniel Stanonik,
LLM. (verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutzbehdrde (bspw. iber dsb@dsb.gv.at).

Ich stimme der Verwendung meiner personenbezogenen Daten im Rahmen der wissenschaftlichen
Arbeit hiermit zu.
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Zustimmungserkldrung/Datenschutzmitteilung

Herzlichen Dank, dass Sle sich bereit erkldrt haben, als Expert/in fiir ein Gesprach fir die Abfassung
meiner Masterarbeit an der Universitit Wien zur Verflgung zu stehen.

GemaR Datenschutzgesetz (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG) muss fur ein derartiges Interview thre Zustimmung
eingeholt werden, da die Aussagen unter Nennung lhres Namens in der Masterarbeit verwendet
(zitiert) werden

Die Inhalte des Interviews werden transkriblert. Sie erhalten die Abschrift vor der Verwendung 2ur
Freigabe. Das Transkript des Interviews wird der Arbeit im Anhang beigefigt. Abschlussarbeiten
milssen laut Universititsgesetz veréffentlicht werden (durch Aufstellen in der National- und
Universitatsbibliothek), sie sind Oblicherweise auch online zuganglich.

Die Daten konnen von der Lehrveranstaltungs-Leitung bzw. von dem/der Betreuer/in bzw.
Begutachter/in der wissenschaftlichen Arbeit fur Zwecke der Leistungsbeurteilung einzesehen
werden, Die erhobenen Daten dirfen gemidR Art 83 Abs 1 DSGVO grundsitzlich unbeschrinkt
gespeichert werden,

Sie kdnnen die Zustimmung zur Verwendung dieses Interviews jederzeit widerrufen, alle Aussagen, die
bis zu diesem Zeitpunkt in der wissenschaftlichen Arbeit verwendet wurden, sind allerdings
rechtskonform und massen nicht aus der Arbeit entfemt werden.

Weilers besteht das Recht auf Auskunft durch den/die Verantwortlichen an dieser Studie uber die
erhobenen personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, L8schung, Einschrinkung der
Verarbeitung der Daten sowie ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowle des Rechts auf
Dateniibertragbarkeit.

Wenn Sie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortlichen dieser
Untersuchung: Sophie EKSLER {301504477@ unet univie.ac.at) Student/in der Studienrichtung Master
Raumordnung und Raumforschung an der Universitat Wien, Universitatsstrae 7, 1010 Wien.

Fir grundsitzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitit Wien, Dr. Daniel Stanonil,
LLM, {verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutzbehdrde (bspw. Uber dsb@dsb.gv.at).

Ich stimme der Verwendung meiner personenbezogenen Daten im Rahmen der wissenschaftlichen
Arbeit hiermit zu.
2475 Coen
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ZustimmungserkErung/ Datenschutz mitteilung

Herzlichen Dank, dads Sie sich bereit erklict haben, als Exgertfin e ein Gespriich fir die Abfagiung
rmeiner Masterarbeit an der Universitdt Wien 2ur Verfigung tu stehen.

GemndR Datenschutzgesets (§ 7 Abs 2 Ziffer 2 DSG] rmuss fir ein decartiges nterview Ihre Zustimmuong
esingeholt werden, da die fustagen unter Nennung thres Namens in der Masterarbeit verwendet
[eitiert) werden.

Die Inhalte des Interviews werden transkribiert. Sie erhalten die Abscheift var der Verwardung mur
Freigabe. Das Transkript des Interviews wird der Acheit im Ankang beigefigt. Abschlussarbsiten
misen laut Universitdtsgesets verdffentlicht werden (durch Aulstelen in der National- und
Universititshibliothek), sie sind dblicherweii= auch anline ruginglich.

Die Daten kinnen von der Lehrveranstaltungs-Leitung baw. won demfder Betreverfin  bow
Begutachterfin der wisenschaftlichen Arbeit fOr Zwecke der Leistungsbeurteilung singesehen
werden. Die erhabenen Daten dirfen gemdl At 89 Abs 1 DSGVO grundsdtzlich unbeschrinkt

gespeichert werden.

Sie kinnen die Zustimmung zur Versendung dieses Imterviews jederzeit widerrufen, alle fussagen, die

bis u diesem Zeitpunkt in der wissenschafthchen Arbeit versendet wurden, sind allerdings
rechiskonform und missen nicht aus der Arbeit entfernt werden.

Weiters bestaht das Becht auf Auskunft durch denfdie Verantwartlichen an dieser Studie Gher die
erhabenen personenbezogenan Daten sowse das Recht aul Berichtigung, Léschung, Einschrankung der
Verarbeitung der Daten sowie sin Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowie des Rechts auf
Datendbertragbarkedt.

Weenn Sie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden 5 sich bitte gern an den Verantwarthchen dieser

Untersuchung: Sophie EXSLER (2015044 7 7@ pned pnivie, ac at) Studantin dar Studienrichtung Master
Raumardnung und Raumforschung an der Unicersitit Wien, UniversatitectraBe 7, 1010 Wien.

Fir grundsdteliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGWOFOG wnd studentischer
Farschung wenden Sie sich an den Datenschutsbesuftragen der Unhversitit Wien, Dr. Daniel Stanonik,
LL.BA. [verarbaitungsverrsichnis@univie.ac.at]. Juderm besteht das Recht der Baschwerde bei der
Datenschutzbeharde (bipw. iber dibi2dsb.gv.at).

keh stimme der Verwendung meiner perionenberagenen Daten im Rahmen dor wiztenschaftlichen
Arbeit hiermit 2o
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Datenschutzmitteilung

® iversitat

Datenschutzmitteilung

Der Schutz Ihrer persénlichen Daten ist mir bei dieser Befragung ein besonderes Anliegen. lhre Daten
werden daher ausschlieBlich auf Grundlage der gesetzlichen Bestimmungen (§ 2f Abs 5 FOG) erhoben
und verarbeitet.

Diese Befragung wird im Zuge der Abfassung einer Masterarbeit an der Universitat Wien erstellt. Die
Daten kénnen von der Lehrveranstaltungs-Leitung bzw. von dem/der Betreuer/in bzw. Begutachter/in
der wissenschaftlichen Arbeit flir Zwecke der Leistungsbeurteilung eingesehen werden. Die erhobenen
Daten diirfen gemaR Art 89 Abs 1 DSGVO grundsatzlich unbeschrankt gespeichert werden.

Es besteht das Recht auf Auskunft durch die Verantwortlichen an dieser Studie tiber die erhobenen
personenbezogenen Daten sowie das Recht auf Berichtigung, Loschung, Einschrdankung der
Verarbeitung der Daten sowie ein Widerspruchsrecht gegen die Verarbeitung sowie des Rechts auf
Datenlbertragbarkeit.

Wenn Sie Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich bitte gern an den Verantwortlichen dieser
Untersuchung: Sophie EKSLER (a01504477 @unet.univie.ac.at), Studentin der Studienrichtung Master
Raumordnung und Raumforschung an der Universitat Wien, Universitatsstrale 7, 1010 Wien.

Fur grundsatzliche juristische Fragen im Zusammenhang mit der DSGVO/FOG und studentischer
Forschung wenden Sie sich an den Datenschutzbeauftragen der Universitdt Wien, Dr. Daniel Stanonik,
LL.M. (verarbeitungsverzeichnis@univie.ac.at). Zudem besteht das Recht der Beschwerde bei der
Datenschutzbehérde (bspw. Gber dsb@dsb.gv.at).

Biiro Studienprases (buero.studienpraeses@unvie.ac.at} Stand November 2018
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