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1. EinfGhrung

1.1  Einleitung

Die anhaltenden negativen Effekte des Individualverkehrs fordern von der Gesellschaft Losungen
fur eine moderne, umweltfreundliche Mobilitat im Sinne der nachhaltigen Entwicklung. Einen we-
sentlichen Beitrag dazu leistet auch die Erhéhung des Anteils umweltfreundlicher Verkehrsarten
wie Radverkehr am Modal Split.

Die Anteile des Radverkehrs sind regional in Osterreich sehr unterschiedlich. In Wien ist der Anteil
mit 3% vergleichsweise gering, in der Stadt Salzburg mit 16% hoch. Auch auf internationaler Ebe-
ne gehen die Werte stark auseinander. So betragt der Anteil des Radverkehrs in den Niederlanden
rund 27%, in Osterreich liegt er bei rund 5%. Diese Unterschiede haben verschiedene Ursachen,
ein gewisser Anteil wird auch durch unterschiedliche Erhebungs- und Befragungsmethoden zwi-
schen den einzelnen Studien verursacht. Das bedeutet, dass diese Zahlen nur kritisch hinterfra-
gend zu verwenden sind. Mal3geblichen Einfluss auf das Radfahren haben aber natirlich Klima-
und Wetterverhaltnisse, Relief, Verkehrsflachen, Raumstruktur, Bevoélkerungsstruktur und Priorita-
tensetzung der Verkehrspolitik. Alle diese Faktoren tragen dazu bei, dass der Anteil des Radver-
kehrs in den Niederlanden sehr hoch ist, in Osterreich vergleichsweise gering. Hinsichtlich des
Mobilitatsverhaltens ist hervorzuheben, dass der Radverkehr sowohl aus Erlebnismobilitat, als
auch aus Zweckmobilitat besteht. Bei der Erlebnismobilitat zahlt der Weg als Ziel, touristische As-
pekte spielen eine wichtige Rolle. Bei der Zweckmobilitat geht es hingegen darum, ein Wegziel zu
erreichen. Beide Verkehrsarten haben unterschiedliche Anspriiche und Eigenschaften, was bei der
Planung von MalRnahmen zu bertcksichtigen ist.

Die Erhohung des Fahrradanteils am Modal Split kann erfolgreich sein, wenn die unterschiedlichen
Aspekte verschiedener Nutzergruppen gezielt und differenziert betrachtet werden. Genauso wenig
wie es den typischen Radfahrer oder die typische Radfahrerin gibt, gibt es die Situation oder die
Rahmenbedingung, die das Verkehrsverhalten nachhaltig verandern kann.

Der vorliegende Bericht hat das Ziel, einen Teilaspekt des Radverkehrs, namlich den Bereich Bike
& Ride, mit hoher Aufmerksamkeit zu betrachten. Nur dann, wenn MalRnahmen gezielt auf die
speziellen Bedirfnisse einzelner Verkehrsnutzertypen unter verschiedenen Rahmenbedingungen
zugeschnitten werden, kann der Erreichung des Ziels, den Gesamtanteil der Radfahrerinnen 6ster-
reichweit zu erhéhen, ndher gekommen werden.

1.2  Kurzfassung

Ziel des Projektes ISR war es, eine integrative Vorgehensweise zu ermitteln, um die Akzeptanz
des Fahrrades insbesondere in landlichen Regionen und im Zusammenhang mit dem OPNV zu
erhéhen.

Im Zentrum des Interesses stand dabei das Fahrrad als Element der taglichen Mobilitatskette (v.a.
Berufspendler- und Ausbildungsverkehr) zur Befriedigung der Bedurfnisse der Zweckmobilitat.
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Im Detail besteht das Projekt darin, die intermodalen Schnittstellen des Radverkehrs, insbesonde-
re zu offentlichen Verkehrsmitteln, zu behandeln. Besondere Aufmerksamkeit sollte dabei der Ver-
knupfung der Verkehrstrager im Bereich vom Bahnhof geschenkt werden. Basierend auf einer Be-
standsaufnahme im Zuge von demoskopischen Erhebungen, automatisierten Verkehrsz&hlungen
und vertieften Befragungen von Verkehrsteilnehmerinnen einerseits und von Betreiberinnen der
intermodalen Schnittstellen andererseits wurde das Verkehrsverhalten von Radfahrerinnen und die
vorhandene Infrastruktur analysiert, Defizite und damit Verbesserungspotenzial aufgezeigt. In ei-
nem zweiten Schritt wurde auf der Bestandsaufnahme aufbauend ein Mal3nhahmenkonzept erarbei-
tet, welches die Widerstdnde an intermodalen Schnittstellen zwischen Radverkehr und offentli-
chem Verkehr, im Besonderen — aber nicht ausschlie3lich — dem Bahnverkehr, reduzieren und in
weiterer Folge zu einer Erhéhung des Fahrradanteils am Modal Split fiihren soll.

1.3  Projektstruktur und Projektpartner

Das Projekt hat den Radverkehr und dessen intermodale Schnittstellen, insbesondere jene mit
offentlichen Verkehrsmitteln, zum Inhalt und fallt somit in den Zustandigkeitsbereich des BMVIT.
Das Projekt zeichnet sich einerseits durch eine enge Vernetzung mit den einschlagigen Fachex-
pertinnen im Verkehrsbereich und andererseits durch die kooperative Einbindung maRgeblicher
Entscheidungstragerinnen aus. Somit wurde die widmungsgemalfe, zweckmafige und effiziente
Verwendung der finanziellen Mittel aus dem Klima- und Energiefonds gewéhrleistet.

Um die Potenziale nutzen zu kénnen, welche eine Erhdhung des Radverkehrsanteils bieten wir-
den, ist ein intensives Zusammenwirken aller relevanten Entscheidungstragerinnen, Verwaltungs-
einheiten und Fachexpertinnen erforderlich. Dazu z&hlen Bundesl&nder, Gemeinden, andere Res-
sorts und Verkehrdienstleistungsanbieter ebenso wie Interessensvertreterinnen und Forschungs-
einrichtungen. Im Rahmen von ISR sollen Expertinnen, Interessensvertretungen und Infrastruktur-
betreiber durch ein Ubergeordnetes koordiniertes Projekt angeregt und unterstitzt werden, MalR3-
nahmen in ihrem eigenen Wirkungsbereich zu setzen.

Die Themenstellung verlangt grundsatzlich unterschiedliche Kompetenzen aus den Fachbereichen
Verkehr, Marktforschung, Prozessanalyse, Raumplanung und Kommunikation. Im Rahmen des
Konsortiums von ISR wurden diese Anforderungen abgedeckt.

Konsortialpartner

Amt der OO. Landesregierung

Amt der Stmk. Landesregierung
BMVIT

HERRY Consult GmbH

LOB iC GesmbH

OBB Holding AG

raum & kommunikation - Korab KEG
Research & Data Competence
Verkehrsplanung Kéafer GmbH
verkehrspuls - DI Glnther Greisl

Mitarbeit
Regionalentwicklung - DI TISCHLER ZT GmbH

Durch die Begleitgruppe erhielt das Projekt zusatzliche Inputs und es konnten verschiedene
Schwerpunkte und Interessen abgedeckt werden:
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Begleitgruppe

Amt der OO. Landesregierung — Christian Hummer
ARBO - Ing. Erwin Schrammel

ARBO — Daniel Dutkowski

Stadt Salzburg — Ing. Peter Weiss

BMLFUV — DI Martin Eder

IG — Fahrrad - Alexander Hager

OAMTC Akademie — Dr. Christine Zach

OAMTC Akademie — Mag. Konstantin.Kouloukakos
OAMTC Akademie — Mag.(FH) Maria Mazanek
Fahrgast OO- Andrew Kilpatrick

Radlobby OO - DI Dr. Mirko Javurek

Radlobby Steiermark - Manfred Brandl

Fahrgast Steiermark — Stefan Walter

1.4  Ziele und Grenzen des Projektes

Ziele

Effiziente Malinahmen filhren zu einer deutlichen Steigerung des Radverkehrs und seines Anteils
am taglichen Verkehrsaufkommen. Dies zeigt sich an erfolgreichen Umsetzungsbeispielen und gilt

sowohl fir grofRe Stadte als auch fir kleinere Gemeinden.

Ziel des Projektes ISR ist es, die intermodale Schnittstelle OV-Radverkehr zu attraktivieren und so

zu einer Erhdhung des Radanteils am Modal Split beizutragen.

Grenzen

Aufgrund bestehender systemimmanenter Unterschiede ist der Freizeitverkehr im Sinne von Ur-
laubsreisemobilitét, die Mobilitdt im Bereich des Fernreiseverkehrs sowie Erlebnismobilitat nicht

oder nur von untergeordneter Bedeutung fiir das gegenstandliche Projekt.

Die Fahrradmitnahme im offentlichen Verkehr ist ebenso nicht Gegenstand des vorliegenden Pro-

jekts.

10
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1.5 Nichttechnische Zusammenfassung

Osterreichische Stadte und Gemeinden besitzen derzeit kein geeignetes Instrument um die inter-
modale Schnittstelle Radverkehr und offentlicher Verkehr systematisch zu tUberprifen.

Im Rahmen des Projekts ISR konnte ein innovativer Gesamtansatz fur Analysen auf Ebene der
intermodalen Schnittstelle Radverkehr und o6ffentlicher Verkehr entwickelt werden. Die Faktoren-
Matrix (siehe Kapitel 6) ist einerseits relativ einfach zu handhaben, und steht damit fir eine breite
Anwendung zur Verfiigung, andererseits erlaubt sie in hohem MalRe Rickschlisse auf die Radver-
kehrssituation in einer spezifischen Gemeinde. Auf Basis einer umfassenden Auswertung der fir
den Radverkehr relevanten Rahmenbedingungen kann eine Analyse der im Umfeld eines Bahn-
hofs bzw. einer Haltestelle spezifisch gegebenen Schwachstellen durchgefiihrt werden. Darauf
aufbauend erfolgt die Ableitung von konkret auf die jeweiligen lokalen Bedingungen zugeschnitte-
nen Mal3nahmen zur Forderung des Radverkehrs im Umfeld der intermodalen Schnittstelle.

Durch das ISR - Instrumentarium besteht nun eine Methode zum Qualitditsmanagement. Diese
Methoden betreffen sowohl die Resultate der Faktorenauswertungen wie in weiterer Folge die Be-
wertung und Verbesserung der Arbeitsablaufe. Analog zu Qualitdtsmanagementprozessen in an-
deren Bereichen soll den Stadten ein Werkzeug zur Verfligung stehen, das es ermoglicht, die Qua-
litat in bestimmten Aufgabenbereichen (Faktorenbereichen) aufzuzeigen und zu verbessern.

Durch regelmafiige Fortschreibung der Bewertungen anhand der Faktorenmatrix, kann die Ge-
meinde somit das Erreichen der selbstgesteckten Ziele Uberprifen und verschafft sich die M6g-
lichkeit eines Uberblicks tber zu treffende MaRnahmen, die die Qualitat des Gesamtsystems am
wirkungsvollsten verbessern. Das Gesamtschema der Vorgehensweise eignet sich ebenfalls als
.erklarendes Tool" zur Interpretation von vorherrschenden Problemfeldern, was im Vorfeld zur
MalRnahmensetzung in Gemeinden oftmals eine bedeutende Rolle darstellt.

Die Ergebnisse sind grundsatzlich verallgemeinerbar und kénnen auf Haltestellenebene dster-
reichweit angewendet werden. Die Faktoren-Matrix ist so aufgebaut, dass sie kiinftige Erweite-
rungs- bzw. Ausbaustufen zulasst. Wenn zu einem spateren Zeitpunkt weitere Datenquellen aus
.-nheuen* Modellregionen zur Verfiigung stehen, kann dadurch die Qualitat dieses innovativen Ana-
lysewerkzeugs weiter gesteigert werden.

11
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2. Grundlagen

2.1  Verkehrsverhalten

2.1.1 Terminologie des Mobilitdtsverhaltens

Mobilitat (von Personen) im Raum R (generell) ist die physische Uberwindung von raumlichen
Distanzen in R durch Personen, um

am Zielort in R eine Aktivitat (s. unten) zu verrichten oder
die Raumuberwindung selbst als Aktivitat zu betreiben.

Dabei wird grundséatzlich zwischen innerhausiger Mobilitat und auRerhausiger Mobilitat unterschie-
den: Bei der innerhdusigen Mobilitat ist Betrachtungsraum R die Wohnung oder das Haus oder
ahnliche "Gebaude" mit ihrer unmittelbaren Umgebung, z.B. Garten. Die aul3erhdusige Mobilitat
bezieht sich auf die Raumuiberwindung, die Uber den hauslichen Bereich hinausgeht.

Wir beschranken uns in dieser Arbeit auf die aulRerhdusige Mobilitat sowie auf jene Mobilitat, die
auf den aulRerh&usigen Aktivitaten der folgenden Grunddaseinsfunktionen  basieren:

Wohnen
Arbeiten
Bilden
Versorgen
Erholen

Diese Art von Mobilitat wird in der Mobilitatsdiskussion auch als Zweckmobilitat bezeichnet. So
spricht GRUMER , Der Fortschritt bei der Uberwindung des Raums ist ein zentrales Kennzeichen
aller Industriegesellschaften. Der Tourismus ist dabei ein wesentlicher Bestandteil dieses Phano-
mens der horizontalen Mobilitat, die sowohl eine Form von Zweckmobilitédt (zielorientierte Orts-
veranderungen zur Erfillung alltédglicher Grundbedurfnisse im Zusammenhang mit Arbeit, Wohnen,
Ausbildung und Versorgung) als auch eine Form der Erlebnismobilitat umfasst ...“*. Die Erlebnis-
mobilitdt wird hingegen - im Gegensatz zur Zweckmobilitdt - nicht durch sachlich vorgegebene
Griunde und Motive quasi erzwungen, sondern als eher freiwillige Mobilitdt aufgrund sozialer Wert-
schatzungs- und Entwicklungsbedirfnisse angesehen. Erlebnismobilitat entwickelt sich damit auch
aus einem originéren, eigenstandigen Bedurfnis heraus und ist nicht allein aus einem Grundbe-
durfnis (wie Arbeiten, Bilden, Versorgen und Erholen) abgeleitet.

Die physische Uberwindung von raumlichen Distanzen im Raum R durch Personen fiihrt zum Beg-
riff des Weges : Der Raum R setze sich aus den Verkeh(_szellen VZ,, ..., VZ, zusammen. Ein Weg
einer Person P im Raum R ist eine realisierte physische Uberwindung einer rdumlichen Distanz mit

! 1Karl Wilhelm Grimer: Gesellschaftliche Rahmenbedingungen fur Mobilitat/Tourismus/Reisen. In: Heinz Hahn/ Hans-
Jirgen Kagelmann (Hg.): Tourismuspsychologie und Tourismussoziologie. Ein Handbuch zur Tourismuswissenschaft,
Minchen 1993

12
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dem Anfangspunkt in VZ; und dem Endpunkt in VZ;, dem Anfangszeitpunkt t, und dem Endpunkt t.,
die zwei Aktivitaten miteinander verbindet.

Abbildung zur Anzahl der Wege:

Wege pro Person nach Berufstatigkeit

Hausfrau
Karenz
Rentner
Schule
arbeitslos
zeitweise
berufstéatig
voll
berufstéatig

W ege pro Person nach Berufstétigkeit
Hausfrau Karenz Rentner Schule arbeitslos zeltwe|"s§ voll berufstatig
berufstétig
2,58 3,07 2,41 2,94 2,24 3,47 3,34
Q: Herry/Snizek 1991
VZ2.XLS Herry '95|

Abbildung 1: Wege pro Person nach Berufstatigkeit
Quelle: Herry Consult/Snizek 1991

Eine wichtige Bedeutung im Verkehrverhalten von Personen bilden die verkehrsverhaltenshomo-

gene Gruppen: Seien SKj,...,SKs - s soziale Gruppen, SK = SK; E ... E SK, die Menge aller Per-
sonen aus SK; bis SKs und v eine Verkehrsverhaltensgréf3e. Seien weiterhin v die durchschnittli-
che Grole bezuglich aller Personen aus SK und v; bis vs die DurchschnittsgroRen von v in den

Personengruppen SK; bis SK.

Dann konnen wir zweierlei Arten von Abweichungen im Verkehrsverhalten der Personen von SK
beobachten:

Abweichungen des Verkehrsverhaltens v innerhalb der Gruppen und

Abweichungen des Verkehrsverhaltens v zwischen den Gruppen.

13
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Das fuhrt uns zu dem wichtigen Begriff der verkehrsverhaltenshomogenen Gruppen

Wir sagen, die s sozialen Gruppen SK; bis SK sind beziglich des Verkehrsverhaltens v verkehrs-
verhaltenshomogen, wenn die Abweichungen des Verkehrsverhaltens v innerhalb der Gruppen
SK1 bis SK; kleiner als zwischen diesen Gruppen sind .

Beispiele fur verkehrsverhaltenshomogenen Gruppen sind:
Erwerbstéatige mit Pkw-Verfiigbarkeit
Erwerbstatige ohne Pkw-Verflugbarkeit
Nicht-Erwerbstéatige mit Pkw-Verfiigbarkeit
Nicht-Erwerbstétige ohne Pkw-Verflgbarkeit

» Rest”

Was die wichtigen Mobilitatsindikatoren betrifft, so méchten wir dazu zwei Beispiele anfihren:

2 Hintergrund:

v - ein verkehrliches Merkmal:

S
V., (I-te Merksmalsauspragung des k-ten Merkmals mit: k=1..,sund | = 1,...,nk und n.=n

k=1
15 ™ -
2 _ 2
S = (Vk| - V) - Gesamtvarianz
N =1 121
: (statistischer) Streuungszerlegungssatz z
1 s Ny _ 1 S L 1 s N L
2_ 2 2
- (Vkl - V) = — nk(vk- V) T+ — (Vk|' Vk)
n k=1 I=1 n k=1 n k=1 1=1
mit:
1° - -
2
nk(vk V) - Varianz zwischen den Gruppen
N -1
1 s ™

3, \2
(Vkl - Vk) - Varianz in den Gruppen
N =1 1=1

Das heif3t, die Gesamtvarianz des verkehrlichen Merkmals v ist gleich der Varianz verkehrlichen Merkmals v
zwischen den Gruppen plus der Varianz verkehrlichen Merkmals v in den Gruppen. Wenn nun die Varianz in
den Gruppen kleiner ist als die Varianz zwischen den Gruppen, dann sagen wir die sozialen Gruppen SK;
bis SK sind bezuglich des Verkehrsverhaltens v verkehrsverhaltenshomogen.

14
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Grol3stadte Grol3stadte zentrale periphere
Osterreich mit Wien ohne Wien Bezirke Bezirke

1983 | 2011 || 1983 [ 2011 || 1983 [ 2011 || 1983 | 2011 || 1983 | 2011

Anteil der Mobilen

in % 80,50 | 79,50 || 83,40 | 83,80 | 86,00 | 86,30 || 80,50 | 79,80 || 77,63 | 75,70

Wegehaufigkeit

Wege/Person und Tag 294 | 301 ([ 299 | 3,24 || 3,36 | 3,53 | 3,02 | 3,07 || 2,78 | 2,74

Wegehaufigkeit

Wege/Mobilen und Tag 365 | 3,78 || 3,59 | 3,86 || 3,91 | 409 || 3,75 | 3,85 | 3,58 | 3,62

Tageswegelange

21,80 | 26,30 || 20,70 | 25,50 || 17,00 | 21,30 || 23,80 | 28,10 || 20,60 | 24,60
km/Person und Tag

Tageswegelange

. 27,10 | 33,00 || 24,80 | 30,40 || 19,80 | 24,70 || 29,50 | 35,20 || 26,50 | 32,40
km/Mobilen und Tag

Tageswegedauer

- 66,90 | 69,80 || 74,50 | 84,00 || 69,90 | 77,60 || 66,40 | 69,10 || 60,00 | 59,40
Min./Person und Tag

Tageswegedauer

Min./Mobilen und Tag 83,10 | 87,80 || 89,30 | 100,20| 81,30 | 89,90 || 82,40 | 86,60 || 77,30 | 78,40

Mittlere Wegelange

7,40 | 8,70 | 6,90 | 7,90 || 5,06 | 6,03 || 7,90 | 9,10 || 7,40 | 9,00
km/Weg

Mittlere Wegedauer

. 22,80 | 23,20 || 24,90 | 26,00 || 20,80 | 21,90 || 22,00 | 22,50 || 21,60 | 21,70
Min./Weg

Ausgange
Anzahl/Mobilen und 1,54 | 1,55 ([ 1,46 1,47 1,62 1,64 || 1,60 1,61 1,55 1,54
Tag

Aktivitaten
Anzahl/Mobilen und 2,08 2,17 2,09 2,25 2,23 2,34 2,13 2,21 2,00 2,05
Tag

Tabelle 1: Mobilitatsindikatoren nach SAMMER ~ *

® SAMMER G. et al.: Mobilitat in Osterreich 1983 - 2011. Herausgeber OAMTC, Graz, Wien 1990
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Untersuchungs- Aspekte
gegenstand

Indikatoren (Auswahl)

Haufigkeit

Raum

Alltagsmobilitat —— Zeit

Verkehrsmittel

Anlal3/Zweck

hautz_1.ppt

Abbildung 2: Mobilitatsindikatoren

AVARVARVARYA

Anteil der an einem bestimmten
Tag ,mobilen” Personen

Zahl der Wege pro
Person und Tag

Verkehrsleistung in km
pro Person und Tag

mittlere Wegelange in km

Verkehrsbeteiligungsdauer in min
pro Person und Tag

mittlere Wegedauer in min

Verteilung der Wege nach
dem benutzten Verkehrs-
mittel (Modal Split)

Anteil der verschiedenen
Verkehrsmittel an der gesamten
Verkehrsleistung

Verteilung der Wege
nach dem Wegezweck

Anteil der verschiedenen
Wegezwecke an der
gesamten Verkehrsleistung

4

* HAUTZINGER H. et al.: Mobilitat - Ursachen, Meinungen, Gestaltbarkeit. Studie im Auftrag des VDA, der

BAG und des ADAC, Heilbronn 1994
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2.1.2 Das globale Verkehrsverhaltensmodell

Die folgenden allgemeinen Ausfiihrungen basieren vor allem aus den Quellen:
Sammer et al. : Vorlesungen

Herry Consult: Vorlesungen ,Mobilitat von Personen und Gitern*

Im Allgemeinen besteht das Verkehrsmodell aus 4 Schritten, die im gegenstandlichen Fall einfa-
cher halber hintereinander ausgefuhrt werden:

Verkehrserzeugung: physische Raumuberwindung fur eine Aktivitat
Verkehrsverflechtung: Ermittlung des Ziels des Weges zur Aktivitat
Verkehrsmittelwahl (Modal-Split): gewahlte(s) Verkehrsmittel fir den Weg

Verkehrswegewahl und —umlegung: Wahl der Route fiir den Weg

Ablauf dieses Modells in der Analyse (mit dem Ziel der Beschreibung des Ist-Zustandes und Er-
mittlung der Einflussfaktoren und Modellparameter):

Beslendsauinabme Bestandiauinahme Beslendsaufnahme
Werkohr Siedlungsruklur Verkehrmystem
nachir 100

7 y
Daten Calen
Siedlungssleukivr Yerkehrisyitem

)

Tesl w, Eichirng
Verkehrserzeugungs- d—

Modedl

Werkehrzaulkommen

.y
T

3

Test v, Eichung

Verkehrsvarteilungs:  [ilf——

Madell

Gesamtveckehn-
Rezichungen

T

A 4

Tesl v, Eichung

Yerkehrimillelwahl-  pefmm————i

Hhedell

l

Belastupgen des Teit v, Eichung

. Indiv. v. &ffentl, Verkehrswegewnhls  pofm———

Yerkehrinetzes Madell

Bezichungen
indiv. v. &fenil.
Yerkehr

T
T T

iy
Lr

A 4

Eade
Amalyse

Abbildung 3: Ablaufschema in der Analyse
Quelle: Herry Consult/Sammer

17



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Verkehrserzeugung - Analyse : Quantifizierung der Verkehrsnachfrage, die in einem Verkehrsbe-
zirk (Verkehrszelle) ,erzeugt” oder ,angezogen“ wird (Quell- und Zielverkehrsaufkommen)

Einflussvariable: - soziodemographische Variable

- Lagegunst far Attraktivitatspotential des Umlandes
(Zielattraktivitaten + Wegenetze)

- Verkehrsmittelverfligbarkeit
- Wegehaufigkeit der Verkehrsteilnehmer
- Verkehrsnutzerkosten

- Lagegunst far Erzeugungspotential des Umlandes
(Einwohnerpotential + Wegenetz)

- Zielattraktivitat ~ (Arbeitsplatze, Freizeit und  Versorgungs-
einrichtungen, etc.)

Modellarten: - Wachstumsfaktorenmodell
- Regressionsmodell

- Individualverhaltensmodell u.a.

Verkehrsverflechtung - Analyse : Quantifizierung der Verkehrsnachfrage zwischen Quelle und
Ziel (= Matrix der Verkehrsbeziehungen)

Einflussvariable: - Quantifizierung der Verkehrsnachfrage zwischen Quelle und Ziel
(= Matrix der Verkehrsbeziehungen)

- Attraktivitatspotential (Arbeitsplatze, Geschéftsplatze,
Geschéftsflachen etc.)

- Verbindungsqualitat des  Wegenetzes aller  Verkehrsmittel
(Reisezeit, generalisierte Verkehrsnutzerkosten, Reisekosten, Zu-
und Abgangszeit, Fahrzeit etc.)
- Stellplatzverfugbarkeit
Modellarten: - Ausgleichsrechnungsmodell (Methode nach FRATAR)
- Wegeketten-Modell

- verallgemeinertes Gravitationsmodell u.a.

Verkehrsmittelwahl - Analyse : Quantifizierung der Verkehrsnachfrage der Verkehrbeziehungen
der einzelnen Verkehrmittel (verkehrsmittelspezifische Matrix der Verkehrsmittel; Fu3- und Rad-
verkehr, OV, Pkw-Fahrerlnnen, Pkw-Mitfahrerinnen)

18
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Einflussvariable:

Modellarten:

Reisezeiten, unterteilt in Wegetappen (Zu- und Abgangszeiten,
Wartezeiten, Fahrzeiten abhangig von Auslastung)

Reisekosten (Maut, Fahrpreis, Zeitkosten)
generalisierte Kosten
Stellplatzverfugbarkeit, Parkplatzsuchzeit
Stauzeiten

Information Gber Alternativen
Regressionsmodell
Individualverhaltensmodell

kombiniertes Verkehrverflechtungs- und Verkehrsmittelwahimo-
dell

Spezialfall : simultane Verkehrsverflechtung und Verkehrsmittelwahl

Verkehrsrouten- und —umlegemodell - Analyse : Ermittlung der Verkehrsrouten und der entspre-
chenden Verkehrsbelastungen (Verkehrsstarken) der einzelnen Verkehrmittel (Fu3-, Radverkehr,
QV, MIV-Lenkerlnnen, MIV-Mitfahrerinnen)

Einflussvariable:

Modellarten:

Reisezeiten, unterteilt in Wegetappen (Zu- und Abgangszeiten, War-
tezeiten abhangig von Auslastung, Transferzeiten)

Reisekosten (Maut, Fahrpreis, Zeitkosten, variable Kosten)
generalisierte Kosten

Stauzeiten

Bestwegmodelle

Mehrwegbeschrankungsmodelle

Gleichgewichtsmodelle

stochastische Modelle

Der Ablauf des Vier-Stufen-Modells in der Prognose , die die Beschreibung eines kinftigen Pla-
nungszustandes zum Inhalt hat, ist aus dem folgenden Schema ersichtlich:
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Sozialokonomische Geplante Geplantes
Charakteristiken Flachennutzung Verkehrssystem

‘ —

Schatzen der
Netzwidersténde

Verkehrserzeugung

A
Verkehrsverteilung

Verkehrsmittelwahl
(Modal Split) "~

k.

Verkehrswegewahl
(Umlegung)

Pll(a nungi-Zid- Netzwiderstande
onzeption v
Verkehr richtig? )y
Planungsziel- —
i Anderung
konzeption
Flachennutzung Verkehrssystem
Anderung
Flachennutzung

Ende
Abbildung 4: Ablaufschema in der Verkehrsprognose

Quelle: Herry Consult/Sammer

Verkehrserzeugung - Prognose :

Eingangsvariable:

Kalibrierte Verhaltensparameter der Verkehrserzeugung
- Soziodemographische Variable (Prognose)
- Zielattraktivitat (Prognose)

- Lagegunst fur Erzeugungs- und Attraktivitatspotential
(Prognose)

- Verkehrsmittelverfligbarkeit (Prognose)

Ausgangsvariable / Ergebnis: Prognostiziertes Quell- und Zielverkehrsaufkommen bzw. We-
gehaufigkeit pro Person
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Verkehrsverflechtung — Prognose :

Kalibrierte Verhaltensparameter der Verkehrsverflech-
tung, evt. adaptiert fir Prognose

Eingangsvariable:

- Quellverkehrsaufkommen, Erzeugungspotential (Prognose)
- Zielverkehrsaufkommen, Zielattraktivitat (Prognose)

- Wegenetzeigenschaften der Verkehrsbeziehungen
(Prognose)

Ausgangsvariable / Ergebnis: Prognostizierte Verkehrsbeziehungen

Verkehrsmittelwahl — Prognose :

Eingangsvariable: - kalibrierte verkehrsspezifische Verhaltensparameter der
Verkehrsmittelwahl, evt. adaptiert fur die Prognose

- Verkehrsbeziehungen (Prognose)

- Verkehrsmittelspezifische Wegenetzeigenschaften der
Verkehrsbeziehungen (Prognose)

Ausgangsvariable / Ergebnis: Prognostizierte verkehrsmittelspezifische Verkehrs-
beziehungen

Verkehrswegewahl — Prognose :

Eingangsvariable: - prognostizierte Verkehrsbeziehungen der einzelnen
Verkehrmittel

- kalibrierte Wegenetzeigenschaften der einzelnen
Verkehrsmitteln

- kalibrierte Verhaltensparameter der Verkehrswegewabhl,
eventuell mit Adaptierung

Ausgangsvariable / Ergebnis: Prognostizierte Verkehrsbelastungen der Wegenetze der ein-
zelnen Verkehrsmittel

Die Radfahrerinnen und OV-Benutzerinnen  werden i. Allg. im Verkehrsmittelwahlmodell  be-
ricksichtigt:
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entweder als hauptséchliche Verkehrsmittel, wenn der Weg mit dem OV oder dem Rad als
hauptséchliches Verkehrsmittel (siehe dort) benutzt wird,

oder, wenn das nicht der Fall ist, als Zu- bzw. Abgangsgrofien.

Genauer werden sie in den so genannten Simulationsmodellen abgebildet, in denen sie als We-
geketten direkt in die Modellabbildung eingehen.

2.1.3 Aktivitaten, Wegeketten und segmentierte Wege

Ein Weg ist eine Ortsveranderung und die Verbindung zwischen zwei (aufeinander folgenden)
Aktivitaten .

Aktivitdten entspringen den Grunddaseinsfunktionen : Wohnen, Arbeiten, Bilden, Versorgen und
Erholen.

Die grundlegenden Zusammenhange zwischen den Aktivitdten sind in der folgenden Abbildung

dargestellt.
ARBEITEN

AUSBILDUNG

GESCHAFTL.

FREIZEIT-
A ERLEDIGUNG

TATIGKEIT

GlNKAUFEN ERLEDIGUNG

SERVICE

zusakt_1.ppt
ANTEIL AN ALLEN WEGEN

Abbildung 5: Aktivitaten und ihre entsprechenden Zu sammenhange am Beispiel ...
Quelle: Max Herry Vorlesung

Die starksten Aktivitdten-Zusammenhange erfolgen erwartungsgeman mit ,Wohnen®.

Die nachfolgende Tabelle gibt ein Beispiel, wie aus jeweils zwei ,benachbarten* Aktivitdten eines
Weges, namlich die Aktivitdt zu Beginn des Weges und jene am Ende des Weges, der entspre-
chende Zweck des Wege erzeugt werden kann.
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ZIELZWECK
Wegzweckmatrix _ _ o VLS o _
Arbeit Ausbildung |Dienstlich Erledigung/ Freizeit nach Hause | sonstige k.A.
Einkauf
' i ’ _ " . private .
Arbeit dlenS.tth_h/ Ausbildungs dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit | Berufspendler sonstiger k.A.
geschéftlich verkehr geschaftlich Einkauf Zweck
; g " . private . .
Ausbildung Berufspendler Ausbildungs dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit Ausbildungsv | - sonstiger k.A.
verkehr geschaftlich : erkehr Zweck
Einkauf
Q i ; et private N .
U Dienstlich dlenS.tth_h/ Ausbildungs dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit dlenS.tth_h/ sonstiger KA.
geschaftlich verkehr geschaftlich Einkauf geschaftlich Zweck
E - - -
private . . . . private private .
L Erledigung/ Berufspendler Aujg'rllf:ﬁgs (zjaf:r?;‘l;gir::/h Erledigung/ Freizeit Erledigung/ s;r\:zgf r k.A.
L Einkauf g Einkauf Einkauf
Z ! . . private )
W Freizeit Berufspendler Ausbildungs- dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit Freizeit sonstiger k.A.
verkehr geschaftlich Einkauf Zweck
E -
. . . . private .
c nach Hause | Berufspendler Ausbildungs dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit Freizeit sonstiger k.A.
K verkehr geschaftlich Einkauf Zweck
; g ’ . private . .
sonstige Berufspendler Ausbildungs dlensfllc_h / Erledigung/ Freizeit sonstiger sonstiger k.A.
verkehr geschaftlich Einkauf Zweck Zweck
; g ' . private .
k.A. Berufspendler Ausbildungs dlensfllc_h/ Erledigung/ Freizeit k.A. sonstiger k.A.
verkehr geschaftlich Einkauf Zweck
Wegzweckmatrix.xls HERRY / SAMMER 96

Tabelle 2: Wegezweckmatrix
Quelle: Herry Consult/Sammer 1996

Aktivitatenfolgen erzeugen entsprechende Wegeketten.

Wegeketten

Um eine Wegekette definieren zu kdnnen, bendtigen wir zunachst den Begriff des Ausgangs: Ein
Ausgang ist eine Wegefolge mit der Ausgangsaktivitat Wohnen bis hin zur nachsten Aktivitat Woh-
nen.

Als Wegekette wird nach Herry Consult die Folge aller Ausgénge, die eine Person an einem be-
stimmten Tag ausfuhrt, verstanden eine ,Folge von Wegen (wahrend eines definierten Zeitraums)
bezeichnet, deren erster Weg zu Hause beginnt (Quell- Aktivitat ist Wohnen/,zu Hause sein“) und
deren letzter Weg (insgesamt) wieder nach Hause fuhrt (Zielaktivitét ist wieder Wohnen/,zu Hause
sein®).

Eine Wegekette einer Person ist damit die Folge aller Wege, die diese Person an einem Tag zu-
ricklegt.

Beispiel dafur sind die 10 haufigsten (Tages-)Wegeketten der Bevolkerung in Wien und im Wiener
Umland 1995 (HERRY):
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Die 10 haufigsten Tageswegekettenmuster in
Wien und im Wiener Umland 1995
(werktaglicher Personennormalverkehr)

Wien Wien Urard

\egekette Antell in% \\egekette Atell in%
WAW 18,9% WAW 20,6%
WSW 9,5% WSW 13,5%
WEW 8,1% WEW 11,5%
WEW 4,0% WFEW 4,5%
WAWFW 3,0% WSWFW 3,1%
WSWFW 2,6% WAWFW 2,7%
WAEW 2,6% W-EWFW 2,5%
W-EWFW 1,8% WAWEW 2,2%
WAFW 1,6% WEEW 1,9%
WEWEW 1,3% WAWAW 1,6%
Smme 53,4% Snme 64,1%
Quelle: HERRY, Sadt Wien MA18

Datengrundlage: BMWYV - Bundesverkehrswegeplan HERRY 2001

Tabelle 3: Die 10 haufigsten (Tages-)Wegekettenmust

er der Einwohner von Wien und des Wiener

Umlandes

Quelle: Herry Consult, Stadt Wien MA18, DatengrundlageBMWYV - BundesverkehrswegeplanDie 15 hau-
figsten (Tages-)Wegekettenmuster der Einwohner von Wien und des Wiener Umlandes sind:

ALLE PERSONEN MIT ALLEN VERKEHRSMITTELN 1991
kumulierte ) ) durchschnittl.
Wegeketten werktags (nach Haufigkeit) Anteil in % rel. durehschnitt. | durchsehnitt. Reisezeit
Haufigkeit i
ARBEIT - NACH HAUSE 18% 18% 7:11 17:13 64
AUSBILDUNG - NACH HAUSE 7% 25% 8:34 14:48 54
EINKAUF - NACH HAUSE 7% 32% 9:50 11:31 47
FREIZEIT - NACH HAUSE 6% 37% 10:26 16:57 92
PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE 4% 41% 11:39 13:23 75
ARBEIT - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 44% 7:16 20:24 85
ARBEIT - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 45% 7:12 21:19 114
AUSBILDUNG - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 47% 7:44 19:24 86
EINKAUF - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 1% 48% 10:00 19:11 81
AUSBILDUNG - PRIVATE ERLEDIGUNG - ARBEIT 1% 49% 7:04 17:33 152
ARBEIT - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 50% 7:05 17:11 74
EINKAUF - FREIZEIT - NACH HAUSE 1% 51% 10:04 18:42 89
FREIZEIT - FREIZEIT - NACH HAUSE 1% 52% 10:01 16:57 102
ARBEIT - NACH HAUSE - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 53% 6:43 17:57 66
PRIVATE ERLEDIGUNG - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 54% 10:35 15:26 72
Kett91_2.xis Herry 95

Tabelle 4: Die 15 haufigsten (Tages-)Wegekettenmust

er der Einwohner von Wien und des Wiener

Umlandes
Quelle: Herry Consult 1995
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ALLE PERSONEN IM OFFENTLICHEN VERKEHR 1991
(U-/S-/StraBBenb., Bus, Taxi, ...)
e o kumulierte | - nechnie, | durchschnig, | cUrchsehni
Wegeketten werktags (nach Haufigkeit) Anteil in % ) rgl. ) Abfahriszeit Ankunfiszeit Reisezeit
Haufigkeit imin
ARBEIT - NACH HAUSE 21% 21% 7:15 17:28 80
AUSBILDUNG - NACH HAUSE 10% 31% 7:33 15:11 65
FREIZEIT - NACH HAUSE 6% 37% 11:27 17:08 104
PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE 6% 43% 10:26 13:11 75
EINKAUF - NACH HAUSE 4% 47% 10:12 14:22 103
ARBEIT - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 49% 7:05 19:51 101
AUSBILDUNG - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 51% 747 19:53 101
ARBEIT - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 53% 7:07 21:13 121
PRIVATE ERLEDIGUNG - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 55% 9:58 16:15 86
ARBEIT - NACH HAUSE - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 56% 6:35 17:15 84
ARBEIT - PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE 1% 57% 7:01 18:52 111
ARBEIT - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 58% 7:11 16:52 82
FREIZEIT - FREIZEIT - NACH HAUSE 1% 59% 10:22 16:10 123
PRIVATE ERLEDIGUNG - PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE 1% 60% 9:37 13:33 78
AUSBILDUNG - PRIVATE ERLEDIGUNG - ARBEIT 1% 61% 7:04 17:08 166

Kett91_2.Xis

Herry"

95

Tabelle 5: Die 10 haufigsten (Tages-)Wegekettenmust  er der Einwohner von Wien und des Wiener
Umlandes fir alle Personen im offentlichen Verkehr

Quelle: Herry Consult 1995

ALLE PERSONEN IM MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR 19 91

Wegeketten werktags (nach Haufigkeit) Anteil in % kufnru_el:.enfe d:l'ff';ﬁfg;g'l ﬁﬁiﬁg’;‘e“l’[ d”'rf:;';"e'ﬁl"
Haufigkeit Wi
ARBEIT - NACH HAUSE 22% 22% 7:06 17:08 54
FREIZEIT - NACH HAUSE 5% 26% 10:39 17:16 101
ARBEIT - FREIZEIT - NACH HAUSE 4% 30% 7:27 20:52 71
AUSBILDUNG - NACH HAUSE 3% 33% 722 15:13 54
EINKAUF - NACH HAUSE 2% 35% 10:07 13:01 61
ARBEIT - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 2% 37% 6:59 21:50 113
PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE 2% 39% 9:56 13:35 104
AUSBILDUNG - PRIVATE ERLEDIGUNG - ARBEIT 2% 41% 6:55 18:19 139
ARBEIT - EINKAUF - NACH HAUSE 1% 43% 6:55 17:29 68
DIENSTLICH, GESCHAFTLICH - NACH HAUSE 1% 44% 8:39 17:27 122
ARBEIT - DIENSTLICH, GESCHAFTLICH - NACH HAUSE 1% 45% 6:56 17:41 93
ARBEIT - ARBEIT - NACH HAUSE 1% 46% 7:08 19:03 85
ARBEIT - DIENSTLICH, GESCHAFTLICH - DIENSTLICH, GESCHAFTLICH - NACH HAUSE 1% 47% 714 18:22 122
PRIVATE ERLEDIGUNG - NACH HAUSE - FREIZEIT - NACH HAUSE 1% 48% 8:20 16:27 83
ARBEIT - DIENSTLICH, GESCHAFTLICH - ARBEIT - NACH HAUSE 1% 49% 7.07 18:20 108

Kett91_2.s Herry 95

Tabelle 6: Die 10 haufigsten (Tages-)Wegekettenmust  er der Einwohner von Wien und des Wiener
Umlandes fir alle Personen im Individualverkehr

Quelle: Herry Consult 1995
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Wegeetappen (segmentierte Wege)

Ein Weg wird mit bestimmten Verkehrsmitteln berwunden.
Die Verkehrsmittel kbnnen sein:

Zu Ful3

Rad

Motorad, Moped, ...
Pkw-Fahrer
Pkw-Mitfahrer

Bus

StralRenbahn

Eisenbahn

Die entsprechenden Verkehrsmittel, die wahrend eines Weges benutzt werden, definieren
Wegetappen (Wegsegmente ). Das sind jene Wegabschnitte, die mit ein und demselben Ver-
kehrsmittel zuriick gelegt werden.

Besteht ein Weg aus mehreren Etappen, so findet beim Ubergang von einer Etappe zur nachsten
(definitionsgemaR) ein Verkehrsmittel-Wechsel (also ein Umsteigen) statt, wobei die Verkehrsmittel
nicht unterschiedlich sein missen (z.B. von einem Bus in einen anderen).

Der Weg setzt sich damit aus verschiedenen (Uberwindungs-)Widerstanden zusammen:
den Strecken -Widerstanden der Etappen (des Weges)

und den Ubergang swiderstanden von einer Wege-Etappe zur nachsten Etappe des We-
ges, der aus dem Umsteigewiderstand besteht.

Eine Segmentierung ist demnach die Aufteilung eines gesamten Weges in einzelne Teilstlicke
(Etappen, auch Segmente genannt). Diese Etappen ergeben sich sowohl durch Umsteigevorgange
zwischen Verkehrsmitteln (z.B. Pkw  Bahn) oder durch Anderungen der Verkehrsart (z.B. Fahren

Zu-FuR-Gehen), als auch durch Aktivitaten, die den Gesamtweg (Wegekette) unterbrechen
(z.B. kbnnte der Weg zur Arbeit als Wegekette von der Wohnung tber den Kindergarten und den
Backer fuhren).

Bei mehreren benutzten Verkehrsmitteln fiir einen Weg wird oft dann ein so genanntes hauptsach-
lich genutztes Verkehrsmittel bestimmt: Ein benutztes Verkehrsmittel fir einen Weg nennt man
hauptséchlich benutztes Verkehrsmittel, wenn es in der oben definierten Reihenfolge ,X* gegen-
Uber den anderen auf diesem Weg bentitzten Verkehrsmitteln ,darunter” liegt., also ,Rad" schlagt
.Fui®, ,Motorrad /Moped"“ schlagen Rad und Ful3 usw.
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Fur Projekt ISR relevanter Teil der Wegekette

Das Projekt ISR untersucht die intermodalen Schnittstellen im Radverkehr, insbesondere jene
Schnittstellen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die nachstehende Abbildung zeigt einen Teil einer
Wegekette und die dabei benutzten unterschiedlichen Verkehrstrager am Beispiel ,Weg in die Ar-
beit“. Die untersuchten Schnittstellen sind in der Abbildung orange markiert. Es handelt sich dabei
um die Schnittstellen zwischen der Radnutzung und der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
(Bus/Bahn).
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Abbildung 6: Teil einer Wegekette/Darstellung der u  ntersuchten intermodalen Schnittstellen
Quelle: verkehrspuls

Die kombinierte Nutzung von Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln (Bike+Ride) erweitert das
Einsatzspektrum des Umweltverbundes. Diese Kombination hat den Vorteil, dass Entfernungen
zwischen der Haltestelle und dem Ausgangs- bzw. Zielort vergrof3ert werden kdnnen. Dies erwei-
tert den Einzugsbereich der Haltestelle. Der Haupteinsatzbereich des Fahrrades kann dabei ab der
FuRgangerdistanz von zirka 500m bis zu 3km angenommen werden.

Bei der kombinierten Nutzung Rad/OV konnen drei Arten von Verkniipfungsmaoglichkeiten unter-
schieden werden:

Fahrrad im Vortransport (Haltestellenzubringer): von Ausgangsort zur Haltestelle (eige-
nes Fahrrad)

Fahrrad im Nachtransport (Haltestellenabbringer): von Haltestelle zum Zielort (eigenes
Fahrrad oder Leihrad)

Fahrradmitnahme im OV (eigenes Fahrrad)

2.1.4 Weg- und Knotenwiderstande

Wie bereits oben bemerkt setzt sich der Widerstand eines Weges aus verschiedenen (Uberwin-
dungs-)Widerstanden zusammen: einerseits, aus den Strecken -Widerstanden der Etappen (des
Weges), die — in Summe — den Streckenwiderstand des Weges ausmachen, anderseits aus den
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Ubergang swiderstanden von einer Wege-Etappe zur nachsten Etappe des Weges, der aus den
einzelnen Umsteigewiderstinden besteht.

Streckenwiderstande
Der Streckenwiderstand eines Weges setzt sich aus der Summe der Streckenwiderstande derjeni-
gen Wegeetappen (siehe dort) zusammen, in die sich der Weg unterteilt.

Fur das Beispiel der Abbildung 6 bedeutet das die Summen aus den folgenden Streckenwider-
standen der Wegetappen:

Wege-Etappe 1: Streckenwiderstand von Zuhause bis zum Abstellplatz des Fahrrads
zu Ful}
Wege-Etappe 2: Streckenwiderstand vom Abstellplatz des Fahrrads bis zum

Einsteigebahnhof mit dem Fahrrad

Wege-Etappe 3: Streckenwiderstand vom Einsteigebahnhof bis zum Aussteigebahn-
hof mit dem Zug

Wege-Etappe 4: Streckenwiderstand vom Aussteigebahnhof bis zur Bus-Haltestelle

Wege-Etappe 5: Streckenwiderstand von der Bus-Einstiegshaltestelle bis zur Bus-
Ausstiegshaltestelle mit dem Bus

Wege-Etappe 6: Streckenwiderstand von der Bus-Ausstiegshaltestelle bis zur Arbeits-
stelle mit dem Rad / zu Ful3

Bestandteile der Streckenwiderstande:
Fahrtlange
Fahrtdauer
Verkehrskosten
Fahrkomfort
Geographische Verhaltnisse
Wetterbedingungen

Verkehrssicherheit

Die Quantifizierung — zumindest einiger - dieser Einflussfaktoren auf die Streckenwiderstande fur
Radfahrerinnen ergibt folgendes Bild:
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HERRY 1

Varkshniglenana weil es schnell geht |
weil es gesund ist

|

|

|

weil es billig ist :

|

|

|
habe kein anderes Transportmittel zur Verfiigung

weil es fur die Umwelt gut ist

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
weil ich damit unabhéngig bin :
|

|
|
|
|
|
|
|
weil es bequem ist [
|
|
|
|
|
|
|

kein Parkplatzproblem Gruppe der "Radfahrerinnen”
1 Warum benutzen Sie das Fahrrad

weil es SpaR macht am Wea zum Bahnhof / zur Haltestelle?
I I I

| | |

kein Auto zur Verfuigung

| |
| |
: : m OO0 - Modellregion 1: 00 - Modellregion 2:
| | Wels Region Mattigtal
| |
| her i | | u ST_ - Modellregion 1 ST - Modell_region 2:
weil es sicher ist | | Leibnitz Region Gleisdorf-Feldbach
| | | | | |
| | | | | |
Sonstiges (als Ausgleich, zu kurze Strecke fiir Moped | | | | | |
etc.) | | | | | |
| | | | | |
‘ ‘ ‘ I I I I
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 4(

Abbildung 7: Bewertung der Anteile der Streckenwide rstande
Quelle: Herry Consult

Dabei ist deutlich ersichtlich, dass sich fur die verschiedenen Untersuchungsgebiete (Modellregio-
nen) kein einheitliches Bild fur die einzelnen Nennungen ergibt.

Wichtige Hinweise fir die Modellierung sind aber (dennoch): die Schnelligkeit, also die verbrauchte
Zeit, die Gesundheit (,weil es gesund ist"), die Kosten (,weil es billig ist*),

Knotenwiderstande

Der Gesamtwiderstand eines Weges setzt sich aus der Summe der Knotenwiderstande derjenigen
Knoten, die zu den Wegeetappen (siehe dort) des betreffenden Weges gehdren, zusammen.

Fir das Beispiel bedeutet das die Summen aus den Knotenwiderstanden der Wegetappen:
Knotenwiderstand am Anfang der Wege-Etappe 1 (zuhause)
Bestandteile dieses Knotenwiderstands:

Wartezeit

Wartehauschen (Existenz)

Sicherheit

Sauberkeit

Umgebung

Fahrplan
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Wetter

Knotenwiderstand zwischen den Wege-Etappen 1 und 2: Bereich der Einstiegs Bahn-
haltestelle

Bestandteile dieses Knotenwiderstands:
FuRR-Strecke bis zum Rad-Abstellplatz
Qualitat des Abstellplatzes
Sicherheit des Abstellplatzes
FuR-Strecke vom Rad-Abstellplatz zum Bahnsteig
Wartezeit am Bahnsteig bis zur Ankunft des Zuges
Sicherheit am und im Bahnhof
Auskinfte und Durchsagen

Einkaufsmdoglichkeiten

Knotenwiderstand zwischen den Wege-Etappen 2 und 3: Bereich der Ausstiegs-
Bahnhaltestelle und der Bus-Einstiegshaltestelle

Bestandteile dieses Knotenwiderstands:
Aussteigemdglichkeiten am Bahnhof
Ful3-Strecke bis zur Bus-Haltestelle
Wartezeit an der Bus-Haltestelle bis zur Ankunft des Busses
Einsteigemdglichkeiten in den Bus
Sicherheit an der Bus-Haltestelle
Auskinfte und Durchsagen

Unterstellmdglichkeiten

Knotenwiderstand zwischen den Wege-Etappen 3 und 4 — Variante ,Weiter mit dem
Fahrrad“: Bereich der Bus-Ausstiegshaltestelle

Bestandteile dieses Knotenwiderstands:
Aussteigemdglichkeiten
FuRR-Strecke bis zum Rad-Abstellplatz
Sicherheit des Rad-Abstellplatzes
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Knotenwiderstand zwischen den Wege-Etappen 3 und 4 — Variante ,Weiter zu Ful3*: Be-
reich der Bus-Ausstiegshaltestelle

Bestandteile dieses Knotenwiderstands:
Aussteigemdglichkeiten

Sicherheit an der Bus-Haltestelle

2.1.5 Routen- und Verkehrsmittelwahl

Beide Teilmodelle, das Teilmodell der Verkehrsmittelwahl und das Teilmodell der Verkehrsrouten
und Verkehrsumlegung haben sich den oben gewonnen Erkenntnissen anzupassen.

Das betrifft insbesondere die Beriicksichtigung der Strecken- und Knotenwiderstande.

Verkehrsmittelwahl

Fur den spezifischen Fall der konkreten Einbeziehung von Radfahrverkehrsmitteln in das Ver-
kehrsmodell, spielt die Modellierung der Verkehrsmittelwahl naturgemaf eine wichtige Rolle.

Generell ist fest zu stellen, dass bei dem Zurlicklegen eines Weges in der Regel mehrere Ver-
kehrsmittel beteiligt sind. Wird beim Verkehrsmittelwahl-Modell ,nur* auf das hauptsachlich benutz-
te Verkehrsmittel geachtet, so bilden die zeitlichen und anderen Aufwendungen der restlichen auf
dem Weg benutzten Verkehrsmittel die Zu- und Abgangs-,Widerstande“ zum hauptséachlich be-
nutzten Verkehrsmittel (Bahn).

Dabei sollte man jedoch statt eines (sehr stark aggregierten) Regressionsmodells ein Individual-
verhaltensmodell wahlen, das zumindest verkehrshomogene Gruppen beriicksichtigt.

Ein Beispiel der Werte der entsprechenden Parameter ist — unterschieden nach Berlcksichtigung

mit und ohne des Kenntnis- und Informationsstandes - in den unten stehenden beiden Tabellen
gegeben.

31



ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr

LOBiC
16. Februar 2010

Beispiel fiir OV und MIV-Logitwahlmodell ohne Beriicksichtigung des Kenntnis- und

Informationsstandes, Ergebnis der Maximum-Likelihood-Schatzung

Tabelle 7:

Anzahl der Beobachtungen (Stichprobenumfang) 960

Log-Likelihood Funktion -292.71

Pseudo R? 0.55

Anzahl von Variablen und Keeffizienten 9

Werhaltnis aus richtig modellierten Wahl-

expenmenten zu allen Wahlexpenmenten 81 %

Wariablen x Einheit | Koeffizient 3, Std- t-Test

Abweichung

Reisezeit Auto Minuten -0.10 0.01 - 8.71

Reisekosten Auto € - 0.006 0012 - 052

Autobesitz, Dummy- 1431 0.250 573

Variable )

Geschlecht (mannlich =1, 0213 0.235 0.91

Durnmy-Vanable) '

Alter Jahre 0.036 0.008 4.36

Reisezeit OV Minuten -0.053 0.008 - 644 Nutzenfunktion OV

Reisekosten OV € -0.166 0.063 - 261

Besitz einer OV- Zeitkarte, 0.238 11.36
: 2.697

Dummy-Yanable

Beispiel eines Individualverhaltensmodel

Quelle: Sammer et al., 2009

Is der Verkehrsmittelwahl ohne Beriicksichtigung
des Kenntnis- und Informationsstandes

Quelle: Sammer et al., 2009

Beispiel fiir OV und MIV-Logitwahlmodell mit Beriicksichtigung des Kenntnis- und
Informationsstandes, Ergebnis der Maximum-Likelihood-Schatzung

Tabelle 8:

Beispiel eines Individualverhaltensmodel

Anzahl der Beobachtungen (Stichprobenumfang) 960
Log-Likelihood Funktion - 193.30
Pseudo R* 0.71
Anzahl von Variablen und Koeffizienten 11
Verhaltnis aus richtig modellierten Wahl-
experimenten zu allen Wahlexperimenten 88 %
Variablen x Einheit Koeffizient | Std- t-Test
a Abweichung
Konstante - 6113 1.832 3.34 i
Reisezeit AUl Winuten 0088 [0.013 “667] Nutzenfunktion MIV
Reisekosten Auto £ -0.020 0.018 - 118
Variable des Kenntnis-und |MaReinheit 10.711 1.929 5.55
Informationsstandes Auto von 0,0 bis 1,0
Autobesitz, Dummy-Yariable - 1.276  ]0.312 4.09
Geschlecht (ménnlich = 1, - 0.133 0.291 0.46
Dummy-Yariable)
Alter Jahre 0.034 0.010 3.36
Reisezeit OV Minuten - 0.047 0.009 - 5.05 .
Reisekosten OV £ -0.155 0.080 - 1.93 Nutzenfunktion OV
Variable des Kenntnis-und | MaReinheit 17.245 3.376 511
Informationsstandes 6V von 0,0 bis 1,0
Besitz einer OV-Zeitkarte, - 22849 0.288 794
Dummy-Variable Quelle: Sammer et al., 2009

Is der Verkehrsmittelwahl mit Berticksichtigung
des Kenntnis- und Informationsstandes

Quelle: Sammer et al., 2009
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Will man diese oben zusammen gefassten Widerstande einzeln berticksichtigen, so muss das an-

gewendete Modell rdumlich differenzierter aufgebaut sein.

Das kann mit Hilfe von disaggregierten Simulationsmodellen  realisiert werden:

bei denen alle Wegeetappen zusammen mit ihren Widerstanden einzeln betrachtet wer-

den,

was allerdings sehr aufwendig ist und deshalb auch selten angewendet wird.

Verkehrswegewabhl

Fur die Verkehrswegewahl, die nach dem Modellschritt der Verkehrsmittelwahl erfolgt, gilt sinnge-

maf das Gleiche wie fur die Darlegung zur Verkehrsmittelwahl.

2.1.6 Subjektive und objektive Einflussfaktoren auf
verhalten

das Mobilitats-

Wir unterschieden folgende Bereiche von subjektiven und objektiven Einflussfaktoren auf das Mo-

bilitatsverhalten:
soziodemografische Ursachen
sozio6konomische Ursachen
siedlungsstrukturelle Ursachen
verkehrsmittelbezogene Ursachen
verkehrssystembezogene Ursachen
gesellschaftliche Ursachen

psychologische Ursachen
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Soziodemografische Ursachen

Alter Pkw-Besitz
- Berufs[%—»
Geschlecht Pkw-Verfugbark.
Y
AuRer-Haus- Wege pro Person
Anteil
Wege pro mobiler
Person

|

Fahrtzweck Modal Split

—»| Wegeentfernung

[ Wegeter |
——»| Wegeketten
mediag_1ppt

Abbildung 8: Zusammenhéange zwischen Mobilitatsindik atoren und soziodemografischen Gro3en
Quelle: Herry Consult

Zusammenhénge zwischen den soziodemografischen GroRen und der Mobilitat sind aus folgen-
den Darstellungen deutlich zu erkennen:

soziodemografische Gro3e Geschlecht und Aul3er-Haus-Anteil:

Aul3er-Haus-Anteil nach Geschlecht

100%
75%
50%
25%

0%

mannlich weiblich

00 mobil m nicht mobil

AuRer-Haus-Anteil
nach Geschlecht
mobil nicht mobil
mannlich 83,3% 16,7%
weiblich 82,9% 17,1%
Q: Herry/Snizek 1991
VZ2.XLS Herry '95

Abbildung 9: AuRer-Haus-Anteil pro Werktag der Wien

er Bevolkerung ab 6 Jahren 1991

Quelle: Herry Consult 1995
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Geschlecht AuBer-H.aus- Wege/ Wege/mobiler
Anteil Person Person

Mannlich 86.0% 3.11 3.62

Weiblich 80.3% 2.95 3.68

AH_WP.XLS HERRY / SAMMER 96

Tabelle 9: AuRer-Haus-Anteil pro Werktag fiir Osterr

soziodemografische GroRRe Alter und AulRer-Haus-Anteil:

eich nach Geschlecht
Quelle: Herry Consult/Sammer 1996

100%

80%

60%

40%

20%

0%

AuRer-Haus-Anteil nach Altersklassen

IH|[

6 11 16 21
bis bis bis bis
10 15 20 25

26 31 36 41 46 51 56 61 66 71
bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis >80
30 35 40 45 50 55 60 65 70 80

0 mobil m nicht mobil

6 11 16 21
Alter bis bis bis bis

10 15 20 25

26 31 36 41 46
bis bis bis bis bis
30 35 40 45 50

51 56 61 66 71
bis bis bis bis bis | >80
55 60 65 70 80

mobil 62% | 91% | 88% | 89%

92% | 91% | 89% | 92% | 92% | 87% | 86%

nicht mobil | 38% | 10% | 12% | 11%
Q: Herry/Snizek 1991

8% | 9% | 11% | 8% | 8% | 1

82% | 80% | 68% | 56%
3% | 15% | 18% | 20% | 32% | 46%

VZ2.XLS

Herry '95|

Abbildung 10: Aul3er-Haus-Anteil nach Alter fir die

Wiener Bevolkerung
Quelle: Herry Consult/Snizek 1991
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soziodemografische Grofl3e Alter und Modal-Split:

Modal-Split nach Alter in Klassen

T rrrrrrrrrrrr
b=l 111 111

0OPNV mMIV m Rad m FuB]

6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71
bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis >80
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 80

Modal-Split nach Alter in Klassen

6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71
Alter | bis | bis | bis | bis | bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis | >80
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 80
OPNV/| 27% | 59% | 60% | 39% | 31% | 33% | 33% | 34% | 26% | 32% | 37% | 36% | 36% | 38% | 52%
MIV | 19% [ 7% | 20% | 44% | 47% | 43% | 46% | 47% | 58% | 50% | 32% | 36% | 31% | 14% | 8%
Rad | 4% | 7% | 6% | 4% | 3% | 5% | 3% | 3% | 2% | 3% 5% | 3% 6% 6% 7%
Ful | 50% | 27% | 14% | 13% | 19% | 20% | 18% | 16% | 14% | 15% | 26% | 25% | 27% | 42% | 33%
Q: Herry/Snizek

VZ2 XLS

Herry '95

Abbildung 11: Modal-Split nach Alter fur die Wiener
Quelle: Herry Consult/Snizek

soziodemografische Grof3e Alter und Wegezeckgruppen:

Bevdlkerung

Wegezweckgruppen nach Alter in Klassen

R RERLT
Frrrrrernrnl

l)6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71
bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis >80
10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 80

‘D Freizeit @ Erledigung m Arbeit und Ausbildung

W egezweckgruppen nach Alter in Klassen

6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61

66 | 71
Alter bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis | >80
10 | 15 [ 20 | 25 | 30 [ 35 | 40| 45| s0 | 55| 60| 65 | 70 | 80
Freizeit | 23% | 17% | 31% | 30% | 23% | 20% | 18% | 18% | 18% | 24% | 29% | 36% | 37% | 38% | 37%
Erledigung | 11% | 10% | 13% | 27% | 39% | 45% | 45% | 41% | 43% | 43% | 53% | 61% | 61% | 61% | 60%
Arbeitund [0 | 706 [ 5606 | 4306 | 389 | 36% | 3796 | 42% | 30% | 339 | 18% | 3% | 2% | 296 | 3%
Ausbildung
Q: Herry/Snizek 1991
VZ2.XLS Herry ‘95

Abbildung 12: Wegezweckgruppen nach Alter fiir die W
Quelle: Herry Consult/Snizek 1991

iener Bevolkerung
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soziodemografische Grofl3e Berufstatigkeit und Wegehaufigkeit:

PKW-WEGE IN GRAZ

459.000 Pkw/16h

+53%
3%/Jahr BV 14%
299.000 Pkw/16h
BV 52%
0,
BV 68% BV 11%
NICHT NICHT
GRAZER GRAZER GRAZER GRAZER
Z+QV 15% Z+QV 27%
Z+QV 5% DV 1% Z+QV 5% DV 2%
73% 27% 57% 43%
grnigr_1.ppt 1973 1988

Abbildung 13: Beispiel fiir Pkw-Wege in Graz
Quelle: Herry Consult

soziodemografische Groflze Pkw-Verfligbarkeit und Modal-Split:

Modal-Split nach PKW-Verfugbarkeit

100%
80%
60%
40%
20%
0% : — : :
Jederzeit Teilweise Nein Trifft
nicht zu
OPNV g MIV mRad mFuR
Modal-Split nach PKW -Verfugbarkeit
OPNV MIV Rad FuR
Jederzeit 20% 64% 3% 13%
Teilweise 44% 30% 5% 21%
Nein 53% 15% 5% 27%
Trifft nicht zu 44% 12% 6% 38%
Q: Herry/Snizek
VZ2.XLS Herry '95|

Abbildung 14: Modal-Split nach Pkw-Verfligbarkeit fu r die Wiener Bevdlkerung
Quelle: Herry Consult/Snizek
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Die sozio6konomischen Ursachen fir den Verkehr und deren Zusammenhange mit dem Trans-
portwesen sind sehr vielfaltig und kompliziert.

Wir bringen einige grundsatzliche Zusammenhénge:
Verkehr und Wirtschaft allgemein

Betrachten wir fur die Wirtschaft stellvertretend das Bruttoinlandsprodukt (BIP), so ist
aus der Abbildung 15 der quantitative Zusammenhang zwischen dem BIP und dem
Verkehr in der Entwicklung der letzten 25 Jahre in Europa ablesbar: (Bis Ende der
80er Jahre gab es im Allgemeinen einen strikten Zusammenhang zwischen wirt-
schaftlicher Entwicklung (BIP) und Verkehr. Danach findet immer mehr eine Entflech-
tung zwischen Wirtschaft und Verkehr statt)

Indice

190 -

180

170

160

150

140
Ind. output
GDP

130
Pass-km

Tonne-km

120

110

100

dp_tral.ppt
gaptrat-pp Herry "96

Abbildung 15: Zusammenhange zwischen Verkehr und Bl P ° bis zu den 90er Jahren
Quelle: Herry Consult 1996

> CEMT: European Transport Trends and Infrastructural Needs. Brissel 1995
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Die Korrelation zwischen beiden Grdof3en ist sehr grof3.

Zwischen Siedlungsstruktur und Raum liegen signifikante und wichtige Zusammenhéange vor. Da-
bei geht es vor allem um die Bereiche:

Siedlungsstruktur,
Standortqualitat,
Erreichbarkeit,
Aktivitatengelegenheiten und

Verkehrssysteme.

Erganzend und zusammenfassend kann folgendes festgestellt werden:
Entwicklung der Siedlungsstruktur ~ zu einer globalen Stadtlandschaft , vergl. da-
zu Abbildung 16.

Mit zunehmender Zersiedlung und sinkender Bevolkerungsdichte steigt die ,Ab-
hangigkeit* vom Pkw , vergl. dazu die Tabelle 10.

Mit abnehmender Einwohnerdichte  steigt der Benzinverbrauch pro Kopf  signifi-
kant, vergl. dazu Abbildung 15.

Weitere Zusammenhange zwischen OrtsgréRe und Verkehr: siehe Tabelle 11 bis
Tabelle 13.

Die Entwicklung zur globalen Stadtlandschaft

landliche Phase Ubergangsperiode stadtische Phase

siedent.ppt 1900 2000 2100

Der Anteil der Stadtbevolkerung nimmt bis zum Ende des nachsten Jahrhunderts

weltweit noch zu und fiihrt die Menschen auf immer engerem Raum zusammen.

Um die Mobilitét nicht kollabieren zu lassen, werden zunehmend dezentrale Struk-

turen erforderlich. 1995 sbu Miinchen
Abbildung 16: Entwicklung der Siedlungsstruktur

Quelle: sbu Miinchen, 1995
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Verkehrsmittelwahl nach Stadtgrof3e

offentl.
Auto Verkehr Fahrrad zu Fuld
uber

1 Mio. 28 25 3 44
300.000

-1 Mio. 38 17 5 41
100.000
-300.000 41 14 8 38

20.000
-100.000 47 9 13 31

5.000

-20.000 50 8 13 29
bis 2.000 53 12 11 24
. BRD 49 11 10 30
insgesamt

vorl_1.xls

Tabelle 10: Verkehrsmittelwahl und Stadtgrof3e

® MONHEIM H., MONHEIM-DANDORFER R.: StraRen fiir alle - Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft.

Verlag Rasch und Rohring, 1990
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Treibstoffverbrauch (Megajoule pro Einwohner und Jahr)

ewbenz.ppt

80.000 -

60.000 -

40.000+

Adelailice®

20.000+

Kopenhagenre

Jahrlicher Benzinverbrauch pro Kopf
(angepaldt an US-Verbrauchswerte)

@ Houston

-1 @ Phoenix

o Detroid

I Denver USA

@ Los Angeles

® San Francisco
Boston

- Washington DC
Chicago

® New York

e Toronto
° Perth

Brisbane
%\ Melbourne
Sydney

Australien

Hamburg

Amsterdam

Singapore

k
| I\QosI au

0O 25 50 75 100 125 150175 200 225

Einwohnerdichte (Personen/Hektar)

7

Abbildung 17: Einwohnerdichte und Benzinverbrauch p

ro Einwohner

"RAUH W. et al.: Sanfte Mobilitat in Europas Stadten. VCO - Wissenschaft und Verkehr, Nr. 4, 1994

41



LOBiC

ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010
Art der Ortsgrof3e von ... bis unter ... Einwohner
:g?lrnk;?rfe unter 2.000 - 5.000-  20.000- 100.000- 200.000-  500.000

2.000 5.000 20.000 100.000 200.000 500.000 u. mehr
Wege in %

zu FulR 25,7 24,1 23,1 29,8 27,2 29 24,5
Fahrrad 6,3 10,7 12,2 12,1 9,9 10,6 11,5
Pkw als Fahrer 46,5 43,7 43,3 38,7 41 35,2 35,2
Pkw als Mitfahrer 10,6 11,8 11,6 11,3 11,2 9,5 8,5
ov 6,7 52 39 4,7 6,3 9,6 11,6
Ubrige! 4,2 45 59 34 4.4 6,1 8,7
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
! motorisiertes Zweirad, Verkehrsmittelkombinationen, keine Angabe vorl_1.xIs

Tabelle 11: Verkehrsmittelwahl und Stadtgrofie

Ortsgrof3e von ... Verkehrsleistung pro Einwohner?
bis unter ... Einwohner Person® und Tag (Index) in %
unter 2.000 107 5
2.000 - 5.000 113 9,2
5.000 - 20.000 107 26,4
20.000 - 100.000 94 26,9
100.000 - 200.000 86 8,3
200.000 - 500.000 102 7,8
500.000 und mehr 94 16,4
Insgesamt 100 100,0

! bezogen auf mobile Personen ab 10 Jahre, d.h. Personen mit mindestens einer Ortsveranderung am Stichtag
% Personen ab 10 Jahren (deutsche Wohnbevélkerung) vorl_1.xls

Tabelle 12: Durchschnittliche tagliche Verkehrsleis tung und Ortsgrof3e

8 HAUTZINGER H. et al.: Mobilitét - Ursachen, Meinungen, Gestaltbarkeit. Studie im Auftrag des VDA, der BAG und des
ADAC, Heilbronn 1994
® Bundesminister fur Verkehr in Bonn: KONTIV89. Bonn 1992
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. . . 1
OrtsgroRe (Einwohner) durchschnittliche Pkw-Tagesfahrleistung

in km

unter 5.000 63

5.000 - 20.000 54

20.000 - 50.000 43

50.000 - 100.000 50

100.000 - 500.000 58

500.000 und mehr 60

Insgesamt 57

* bezogen auf Pkw, die am Stichtag mindestens einmal benutzt wurden (im Durchschnitt werden ca.

74% der Pkw aus privaten Haushalten mindestens einmal pro Tag eingesetzt). vorl_1.xls

Tabelle 13: Tagesfahrleistung von Pkw aus privaten haushalten, differenziert nach der OrtsgréRRe 10

Veranderungen von Zentren- und Siedlungsstrukturen im postindustriellen Zeitalter **:

Modifikation des auf Massenproduktion und Massenkonsum eingestellten Produkti-
onsregimes der Nachkriegszeit (Fordismus) durch:

erhdhte Flexibilitat der Produktion (Economics of Scope statt Economics of Sca-
le) durch die fortschreitende Segmentierung der internationalen Markte,

tiefgreifende Veranderungen der Produktionsprozesse durch Produkt- und Pro-
zessinnovationen,

Internationalisierung des Kapitals,

,Casino“-Wirtschaft,

zunehmende Konkurrenz der Regionen um Zuteilung von Kapital,
Dezentralisierung der Produktion,

Modifikation des Verhaltens von Staaten und Gebietskorperschaften aufgrund finan-
zieller Engpéasse und geanderter politischer Grundpositionen:

zunehmende Dezentralisierung politischer Funktionen,
Deregulierung gegentiber dem privatwirtschaftlichen Sektor,

sukzessive Privatisierung von bisher 6ffentlichen Aufgaben zur ,Private-Public-
Partnership®,

Modifikation der industriellen Gesellschaft:

1 HAUTZINGER H.: Siedlungsstruktur und Verkehr. In: Baubehérde Hamburg (Hg.): Symposium ,Hamburg - Perspekti-
ven im Verkehr“, Hamburg 1992, S. 47 - 53

1 STEINBACH J.: Entwicklungsperspektiven der Wiener Zentren- und Siedlungsstruktur. In: Beitrdge zur Stadtfor-
schung, Stadtentwicklung und Stadtgestaltung in Wien, Nr. 39, Wien 1992
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Reduzierung des Anteils der Arbeiterinnen zugunsten des Anteils der Angestell-
ten,

Dominanz der Mittelschichten,
gleichzeitig aber verstarkte Polarisierung in der Gesellschatft,

zum Teil radikaler Umbau der demografischen Strukturen:
Verkleinerung der Haushaltsgréi3e,
sukzessive Uberalterung bei ungeniigenden Reproduktionsraten.
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StZﬂttgigio_ Nachwuchsreduktion > Uberalterung der > Versorgungs-
bei den Enheimischen Einheimischen méangel
verhalten
Héherqualifi- Erbschafts-
kation des Ein- gesetze Arbeitsplatz- |
heimischennach- angebot
wuchses
Konzentration des
O6konomischer Kapitaleigentums zunehmender Zuzug von
und politischer |———®»] und der Spitzen- [«@——— Fremdenanteil |<—]
. i~ ) . Fremden
Aufstieg positionen bei den in der Stadt
Einheimischen

A

soziale Vertei-
lungskonflikte

Wertsteigerung beim
privaten Altkapital ]
der Einheimischen

Ausbau der
stadtischen
Infrastruktur

soziale und 6ko- neue private
nomische Integra- |« Kapitale fur
tion der Fremden die Fremden

vermkonz.ppt

Abbildung 18: Stadtische Vermégenskonzentration als kumulativer Prozess aus reproduktionsbe-
dingt zirkularer Verursachung

12 BBKEMANN D.: Rahmenbedingungen und infrastrukturelle Optionen fur die Entwicklung des Wiener Zentrengefliges.
n: Beitrdge zur Stadtforschung, Stadtentwicklung und Stadtgestaltung in Wien, Nr. 39, Wien 1992
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Daruber hinaus werden wir folgende Zusammenhénge betrachten:

Pkw-Besitz:
Abhéangige Erklarungs- Theoretische
Variable faktoren Dimensionen
Siedlungs-
struktur und o )
OV-Angebot: Dringlichkeit,
Erwerbsttig- Notwendigkeit,
keit der Haus- Nutzbarkeit
haltsmitglieder
Zahl der Nutzungs
Zahl der Fuhrerschein- J>"
Pkw im <:| inhaber im berechtigung
Haushalt \ Haushalt
Lebensphase Situative und
und Grof3e d. gesundheitliche
Haushalts 6ali
Ausgaben Ermdglichung
fir Pkw-
Haushalts- . .
Qr;]schaf- <:| einkommen Elntanf_lellles
9 und Preise otentia
besthaus.ppt

Abbildung 19: BestimmungsgréfZen zur Haushaltsmotori

sierung 8
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Pkw-Verflgbarkeit und Verkehrsmittelwahl:

Verkehrsmittelwahl und Berufstatigkeit

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

Modal-Split nach Berufstatigkeit

0%

Hausfrau

Karenz

Rentner

Schule

arbeitslos
zeitweise

1OPNV o MIV mRad mFuR

berufstétig

voll
berufstétig

Modal-Split nach Berufstatigkeit

Hausfrau

Karenz

Rentner

Schule

arbeitslos

zeitweise

berufstatig

voll berufstétig

OPNV

29%

19%

38%

50%

43%

33%

32%

MIV

29%

43%

25%

18%

33%

41%

52%

Rad

5%

4%

5%

6%

2%

5%

3%

FuB

36%

34%

32%

26%

22%

21%

13%

Q: Herry/Snizek

VZ2.XLS

Herry '95|

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl und Berufstéatigkei t

Verkehrsmittelwahl und Verkehrsangebot : siehe Abbildung 22

Verkehrsmittelwahl und Erreichbarkeit

Verkehrsmittelwahl und zielbezogene Einschrankungen

13

: siehe nachfolgende Tabelle
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am Wohnort kostenlos am Arbeitsort

Stralle Hof-, Hausgarage Garage aul3erhalb ja nein

Nichtmotor. Verkehr 16% 11% 23% 12% 16%

Offentlicher Verkehr 29% 29% 30% 13% 21%

Motor. Individualverkehr 55% 60% A47% 75% 63%
vorl_1.xls

Tabelle 14: Parkraumangebot und Verkehrsmittelwahl 1

Verkehrsmittelwahlsituation der Kfz-Lenker:

FUSS
27,8%
-9,7%
+8,7%

KFZ
44,0%
-8,9%
+16,5%

OPNV
19,5%
-9,2%
vmwahlv.ppt +4,5%

Abbildung 21: Verkehrsmittelwahlverhalten 15

Die verkehrssystembezogenen Ursachen zielen auf die Zusammenhange zwischen Verkehrs-
angebot und Verkehr ab.

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen zwei Ergebnisse zu diesem Problemkreis.

¥ HERRY M., SNIZEK S.: Verkehrsverhalten der Wiener Bevolkerung 1991. Beitrage zur Stadtforschung, Stadtentwick-
lung und Stadtgestaltung, Band 40, Wien 1993

 HERRY M., SNIZEK S.: Analyse und Bewertung von Arbeitswegen in Wien. Im Auftrag der Arbeiterkammer in Wien,
Wien 1996

> ROSCHEL G.: Wirksamkeit von MaRnahmen fiir einen umweltvertraglichen Stadtverkehr. dbv-Verlag Graz, 1987
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MIV-Ausbau
A
MIV-
Ausbau- | 51 58
netz 51 57

MIV- Bestand

Bestands-
ety T 53 ‘ 59
52 58
I I >
1993 2020 Stadtwachstum
OV-Netz
StralRenbahn Plus anwalkap.ppt
U-Bahn-Maximal
Abbildung 22: Verkehrsangebot und Verkehrswahlverh  alten *°
Praterbriicke EVMIV
1.000 Kfz/24h / 35:65 Entflechtung
200 / | __— 50:50 Entflechtung
/
Kapazitat | __— | ___— 55:45 Entflechtung
4/-_’/
=]
100
7/// -
225 +60 +100 +130  +160 +200 1.000 Einwohner
75 +45 +45 +90 1.000 Arbeitsplatze
Bestand  Zuwachs (21. u. 22. Bezirk)
anwalkap.ppt

Abbildung 23: Verkehrszuwachs und Kapazitat ol

®* HERRY M., ROSINAK W., SNIZEK S.: Langerfristiges OV-Leithild - U-Bahn-Netz - Wirkungsanalyse. Im Auftrag der
MA 18, Wien 1994

" PUCHINGER K.: Siedlungsstruktur und Siedlungsentwicklung in der Wiener Agglomeration. In: Stadtpunkte des Ak
LStadtentwicklung: neue Ldsungen fir alte Probleme®, Wien, 1993
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Zu den gesellschaftlichen Bestimmungsfaktoren sollen folgende Bereiche erwahnt werden:

ordnungspolitische Rahmenbedingungen, Normen und juristische Bedingungen,
Individualisierung der Gesellschaft,

Wertewandel in der Gesellschaft.

Sie spielen fur den Verkehr eine signifikante Rolle und sind insbesondere fir die Zukunft sehr we-

sentlich.

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen, Normen und ju ristische Bedingungen:

Macht einen ,geregelten“ Verkehr erst moglich.
Schrankt ihn gleichzeitig ein.

Prinzip der Gleichberechtigung ?

Kontrolle

Individualisierung der Gesellschaft:

Individualisierungsthese von Ulrich BECK *®: Durch Wohlstandsgesellschaft kommt es
zu einer schwindenden Bindungswirkung traditioneller Sozialzusammenhé&nge und
entsprechenden verkehrlichen Konsequenzen.

Dies fuhrt zu einer Zunahme der Ein- und Zwei-Personen-Haushalte und zu einer
weiter steigenden Motorisierung.

Steigende Erwerbstatigkeit der Frauen - verkehrliche Konsequenzen

Wertewandel in der Gesellschaft:

Theorie des Wertewandels besteht in der Theorie des Postmaterialismus von
INGLEHART *°

»<Abkehr* von den materiellen Wiinschen hin zu den ,postmaterialistischen“ Werten,
wie

Selbstverwirklichung,
Partizipation,
Abenteuer,
Spannung usw.
zunehmende ,Erlebnisorientierung”

Freizeit- und Einkaufsverkehrswachstum

8 BECK U.: Risikogesellschaft - Auf dem Weg in eine andere Moderne. Frankfurt am Main 1986
9 INGLEHART R.: The Silent Revolution. Changing Values and Political Styles among Western Publics. Princeton 1997
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2.2  Verkehrsnachfrage im Radverkehr

2.2.1 Typologien der Radfahrerinnen

Eine mdgliche einfache Typologie von Radfahrerinnen ist:
Viel-Fahrerinnen
Wenig-Fahrerinen

Nicht-Fahrerlnnen

2.2.2 Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

Die folgende Tabelle gibt die zeitliche Entwicklung des werktaglichen Verkehrsaufkommens fir
den Radverkehr, unterteilt nach verschiedenen Bundeslandern, wieder.

= =
S S S
< =g =) 2 = < k5] =) -
5 o Sw 5« 8 19 T 0 5w E 5w E 0
= O 20 a9 c O =] = 0 Jol=] o9 Eo
:80 EO EO [T »_0’3 :80'3 »n 50'3 wO’!
o N [l < N o @ - O 0 Rl QL4
o} S &» 5 X g b5 ] o)
3 > @ 3 8 @
z z
HERRY Consult: | HERRY Consult: | HERRY Consult: |HERRY / SAMMER:|HERRY / HERRY / HERRY / HERRY / HERRY /
Quelle: hebung hebung hebung hebung hebung hebung ilitatserhebung ilitatserhebung ilitatserhebung
NO 2008 Vlbg 2008 Slbg 2004 Osterreich 1995 | Osterreich 1995 | Osterreich 1995 | Osterreich 1995 | Osterreich 1995 | Osterreich 1995
Werktagliche Wege Gesamt (abs.) 20.832 24.980 23.972 4.401 7.455 20.688 6.740 6.351 15.548
... davon Wege, bei denen ein Rad als
hauptsachlich benutztes Verkehrsmittel 1212 3.453 2.491 263 477 1337 409 507 1144
benutzt wird |
(abs.)
... davon Wege, bei denen ein Rad als
&chlich benutztes Ver i
P—— 7% 14% 11% 5% 6% 6% 6% 8% 6%
(in %)

Tabelle 15: Verkehrsaufkommen fir Wege, die hauptsd  chlich mit dem Rad zurtickgelegt werden, un-
tergliedert nach verschiedenen Bundeslandern und Ja hren

Quelle: Herry Consult

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die anteiligen Werte des werktéglichen Verkehrsauf-
kommens (Wege) und der Verkehrsleistung (Personen/km) der niederosterreichischen Wohnbe-
volkerung (ab 6 Jahren) fur das Jahr 2008.

0% 25% 50%
Werktéagliches Verkehrsaufkommen der Niederosterreic herlnnen I HERRY |
Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen
FuR 16%
E Rad 7%
S o
$ o MIV-Lenkerln 53%
O &  MIV-Mitfahrerin 11%
g Offentliche Verkehrsmittel 13%
sonstige Verkehrsmittel 0%

Abbildung 24: Werktéagliches Verkehrsaufkommen der N O Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelan-
teilen 2008 [in %]

Quelle: Herry Consult
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0%

25% 50 %

Werktégliche Verkehrsleistung der Niederdsterreiche

Wohnbevdlkerung nach Verkehrsmittelanteilen

rinnen HERRY]

NO Gesamt
2008

Fu
Rad

MIV-LenkerIn
MIV-Mitfahrerin

Offentliche Verkehrsmittel
sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 25: Werktégliche Verkehrsleistung (Person
Verkehrsmittelanteilen 2008 [in %]

Quelle: Herry Consult

enkilometer) der NO Wohnbevolkerung nach

In der folgenden Abbildung werden die Anteile der Verkehrsaufkommens (Wege) nach hauptséach-
lich benutztem Verkehrsmittel fur die Vorarlberger Wohnbevélkerung (ab 6 Jahren), unterteilt nach
unterschiedlichen GemeindegréRen und —lagen fur 2009 dargestellt.

0% 25% 50%

Werktagliches Verkehrsaufkommen der Vorarlbergerinn en

Wohnbevdlkerung nach Verkehrsmittelanteilen

HERRY]|

Bahn/S-Bahn
sonstige Verkehrsmittel

Ful 18%
8 Rad 15%
8 Motorrad 1%
o Pkw-Lenker 43%
§ Pkw-Mitfahrer 10%
S Bus 9%
S Bahn/S-Bahn 4%
sonstige Verkehrsmittel 0%
Fui 17%
§ Rad 18%
E £ Motorrad 2%
=}
g g Pkw-Lenker 42%
g O Pkw-Mitfahrer 9%
c
o g Bus 7%
o Bahn/S-Bahn 4%
S sonstige Verkehrsmittel 0%
Ful 17%
§  Rad 13%
o
g .% Motorrad 1%
8 e Pkw-Lenker 44%
g 8 Pkw-Mitfahrer 10%
E g Bus 8%
'% Bahn/S-Bahn 6%
~ sonstige Verkehrsmittel 0%
Fui 18%
Rad 9%
v 5 Motorrad 1%
E E Pkw-Lenker 45%
2 g Pkw-Mitfahrer 12%
)
o 8 Bus 11%

3%
0%

Abbildung 26: Anteil der Wege nach hauptséchlich be
— Personen ab 6 Jahren (Werktag)

Quelle: Herry Consult

nutztem Verkehrsmittel und Gemeindetyp in %
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In der folgenden Abbildung werden die Anteile der Verkehrsleistung (Personen/km) nach haupt-
sachlich benutztem Verkehrsmittel fir die Vorarlberger Wohnbevdlkerung (ab 6 Jahren), unterteilt
nach unterschiedlichen Gemeindegréf3en und —lagen fir 2009 dargestellt.

0% 25% 50%
Werktagliche Verkehrsleistung der Vorarlbergerinnen HERRY|
Wohnbevdlkerung nach Verkehrsmittelanteilen
Fuid 2%
X Rad 4%
I Motorrad 1%
> Pkw-Lenker 54%
g Pkw-Mitfahrer 14%
@ Bus 8%
= Bahn/S-Bahn 15%
sonstige Verkehrsmittel 2%
Fuid 3%
<
g Rad 5%
g '% Motorrad 1%
o E Pkw-Lenker 55%
g o Pkw-Mitfahrer 14%
S o
ﬁ 5 Bus 6%
g Bahn/S-Bahn 15%
S  sonstige Verkehrsmittel 1%
Fuid 2%
§ Rad 3%
= £ Motorrad 1%
Joi = Pkw-Lenker 52%
g 8 Pkw-Mitfahrer 12%
c
o @ Bus 7%
N o
.% Bahn/S-Bahn 18%
~ sonstige Verkehrsmittel 4%
Fuld 2%
Rad 2%
o S Motorrad 1%
22 Pkw-Lenker 54%
o g Pkw-Mitfahrer 15%
)
o 8 Bus 13%
Bahn/S-Bahn 13%
sonstige Verkehrsmittel 1%

Abbildung 27: Anteil der Verkehrsleistung nach haup tséchlich benutztem Verkehrsmittel (Werktag)
Quelle: Herry Consult Consult
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2.2.3 Regionale Differenzierung der Verkehrsnachfra ge

Siehe dazu die Darstellungen zum Radverkehr — regional differenziert — in den Kapiteln 2.4, 2.5
und 4.

2.2.4 Segmentierte Wege im Radverkehr

Die folgende Tabelle gibt die zeitliche Entwicklung der absoluten und relativen Anteile des werk-
taglichen Verkehrsaufkommens der segmentierten Wege fur den Radverkehr, unterteilt nach ver-
schiedenen Bundeslandern, wieder.

Niederdsterreich
2008
Vorarlberg
2008
Salzburg
2004
Burgenland
1995
Karnten
1995
Niederdsterreich
1995
Oberbsterreich
1995
Salzburg
1995
Steiermark
1995

HERRY Consult: HERRY Consult: HERRY Consult: |HERRY / SAMMER:|HERRY / SAMMER:|HERRY / SAMMER:|HERRY / SAMMER:|HERRY / SAMMER:|HERRY / SAMMER

Quelle: hebung hebung hebung hebung hebung hebung hebung hebung hebun
NO 2008 Vibg 2008 Slbg 2004 Osterreich 1995 Osterreich 1995 Osterreich 1995 Osterreich 1995 Osterreich 1995 Osterreich 1995
"Bahn/S-Bahn-Wege" (abs.)
(Bahn/S-Bahn als hauptséchlich verwendetes 1.168 979 517 69 156 1.336 139 175 320
Verkehrsmittel)
... davon "Bahn/S-Bahn-Wege" , bei denen ein|
Rad benutzt wird | 130 127 76 1 11 124 21 16 27
(abs.)
... davon "Bahn/S-Bahn-Wege" , bei denen ein|
Rad benutzt wird | 11% 13% 15% 1% 7% 9% 15% 9% 8%

(in %)

Tabelle 16: Segmentierte Wege im Radverkehr, untert  eilt nach verschiedenen Bundesléndern und
Jahren

Quelle: Herry Consult

Dabei fallt auf, dass
die Anteile der segmentierten Wege im Radverkehr flr die genannten Bundeslander sehr
unterschiedlich sind (vom Burgenland mit 1% bis Salzburg und Oberdsterreich mit 15%),

in den Bundeslandern, fir die zeitliche Vergleiche vorhanden sind, der Anteil der seg-
mentierten Weg im Radverkehr zum Teil deutlich zu genommen hat.

2.3  Verkehrsangebot flr den Radverkehr — Normen
und technische Standards

2.3.1 Radverkehrsanlagen

Begriffsbestimmung gemal StvO

Radfahranlagen sind fir den Fahrradverkehr bestimmte Wege oder Streckenabschnitte. Nach § 2
Abs. 11b StVO 1960 in der geltenden Fassung wird unter einer Radfahranlage ,ein Radfahrstrei-
fen, ein Mehrzweckstreifen, ein Radweg, Geh- und Radweg oder eine Radfahreriiberfahrt* ver-
standen.
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Arten von Radverkehrsanlagen

Radfahrstreifen

Als Radfahrstreifen wird in der StVO ,ein fur den Fahrradverkehr bestimmter und besonders ge-
kennzeichneter Teil der Fahrbahn* definiert. Der Radfahrstreifen ist mittels Bodenmarkierung vom
Kfz-Verkehr getrennt. Der Verlauf wird ,durch wiederholte Markierung mit Fahrradsymbolen und
das Ende durch die Schriftzeichenmarkierung ,Ende* angezeigt".

Mehrzweckstreifen

Unter einem Mehrzweckstreifen wird ein Radfahrstreifen oder ein Teil eines Radfahrstreifens be-
zeichnet, ,der unter besonderer Ricksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen be-
fahren werden darf‘. Dies allerdings nur unter der Bedingung, dass ,fur diese der links an den
Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist. Ein Mehrzweckstreifen wird
angelegt, wenn die Fahrbahn fir einen Gblichen Radfahrstreifen zu schmal ist.

Radweg

Der Radweg ist ein ,fur den Verkehr mit Fahrraddern bestimmter und als solcher gekennzeichneter
Weg". Im Gegensatz zum Radfahrstreifen ist ein Radweg baulich von der Fahrbahn getrennt ange-
legt. Er darf ausschlief3lich von Radfahrern und Inline-Skatern befahren werden.

Geh- und Radweg

Ein Geh- und Radweg ist ein ,fur den FuRganger- und Fahrradverkehr bestimmter und als solcher
gekennzeichneter Weg"“. Der FuRganger- und Fahrradverkehr kann gemeinsam oder getrennt ge-
fuhrt werden.

Radfahrertuberfahrt

Als Radfahreruiberfahrt bezeichnet man Fahrbahnteile, die ,fur die Uberquerung der Fahrbahn
durch Radfahrerlnnen” bestimmt sind. Eine Radfahreriiberfahrt wird auf beiden Seiten gleichmafig
mittels unterbrochener Quermarkierungen gekennzeichnet.

Wahl der Radverkehrsanlage

Die Art der Radverkehrsanlage (Radfahrstreifen, Radweg, etc.) ist von verschiedenen Kriterien
abhangig. Dazu zahlen unter anderem: Geschwindigkeit, Verkehrsaufkommen, Flachenverfligbar-
keit und Situation an Knotenpunkten (Kreuzungen).

Misch- und Trennprinzip
Als Hauptunterscheidungsmerkmal ist das Misch- oder Trennprinzip zu nennen. Die Unterschei-
dung bezieht sich dabei auf die gemeinsame oder getrennte Fihrung von Radverkehr und Kfz-

Verkehr. Zum Trennprinzip sind Radwege und Radfahrstreifen, zum Mischprinzip Mehrzweckstrei-
fen und die gemeinsame Fihrung auf der Fahrbahn zu nennen.
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Die Osterreichische RVS sieht vor, auf Haupt- und Hochleistungsstralien mit einer erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50km/h den Radverkehr getrennt vom Kfz-Verkehr zu flhren.
Auf Haupt- und SammelstraBen mit einer Geschwindigkeit von bis zu 50km/h kann auch das
Mischprinzip angewendet werden. Im untergeordneten StralRennetz (erlaubte H6chstgeschwindig-
keit <50km/h) ist die Fihrung im Mischprinzip anzustreben.

Platzbedarf

Fir die Planung von Radverkehrsanlagen ist grundsatzlich der Verkehrsraum, den der/die Radfah-
rerin zur Fortbewegung bendétigt, als Breite relevant. Dazu sind Sicherheitsabstande zu Hindernis-
sen erforderlich. Auf einer geraden Strecke betragt die Verkehrsraumbreite pro Fahrrad 1m, auf
beiden Seiten sind jeweils 0,25m Sicherheitsabstand einzurechnen. Es ergibt sich somit eine Licht-
raumbreite von 1,50m.

Als Beispiel fir den Breitenbedarf ist in der RVS bei straBenbegleitenden Radwegen (Radweg
durch Bordstein von der Fahrbahn getrennt) im Einrichtungsverkehr eine Regelbreite von 2,00 m
und eine Mindestbreite von 1,60 m angegeben. Im Zweirichtungsverkehr ist eine Regelbreite von
3,00 m notwendig, als Mindestbreite gelten hier 2,00 m.

Mehrzweckstreifen neben Gehsteigen haben eine Regelbreite von 1,50 m, neben Parkstreifen
eine Regelbreite von 1,75 m aufzuweisen.

Detaillierte Informationen zu Radverkehrsanlagen finden sich in der RVS 03.02.13 Stral3enpla-
nung — nicht motorisierter Verkehr — Radverkehr, 2001.

2.3.2 Abstellanlagen

2.3.2.1 Nutzen von und Anforderungen an Abstellanla  gen

Allgemeines

Das Kapitel 2.3.2.1 stellt die unterschiedlichen Nutzungsbereiche des Fahrrades dar und gibt einen
kurzen Einblick tber die Anforderungen an Abstellanlagen bei den einzelnen Nutzungen.

Nutzungen und Anforderungen

Wohnen

Sichere, Uberdachte und leicht zugangliche Fahrradabstellanlagen in Wohngebieten férdern einer-
seits die Benutzung des Fahrrades (und im Zuge der Wegekette somit auch die Nutzung von Bi-
ke+Ride-Anlagen) und verhindern andererseits, dass das Fahrrad im Bereich von Hauseingéngen
und FuRBwegen abgestellt wird. Dazu sind die Abstellanlagen sicher und Uberdacht auszufihren
und so anzuordnen, dass sie leicht erreicht werden kénnen. So sind Abstellanlagen in Kellerrau-
men, mit einem Zugang nur Uber Treppen, abzulehnen.
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Besonders zu beriicksichtigen sind in diesem Nutzungsbereich die unterschiedliche Abstelldauer®
und der Umstand, dass neben den Fahrraddern auch Anhénger, Kinderwagen und Dreirader abge-
stellt werden.

Gute Fahrradabstellanlagen bei Wohngeb&auden werden durch SchlieRfacher fir Helme und Re-
genschutz sowie Serviceeinrichtungen ergénzt.

Fahrradabstellanlagen fir Bewohnerlnnen (Langzeitparken Uber Nacht) sind nach Mdoglichkeit
absperrbar auszufiihren (Fahrradboxen oder abschlieRbare ebenerdig angeordnete Raume). Fir
Besucherlnnen oder fir kurzzeitiges Abstellen sind offene Anlagen im Auf3enbereich (Fahrradbi-
gel) ausreichend.

Gewerbe und Industrie

Bei Gewerbe- und Industrie dienen Fahrradabstellanlagen in erster Linie den Mitarbeiterinnen. Da
es sich in diesem Fall oftmals um Langzeitparker handelt, sind die Abstellanlagen aus Sicherheits-
aspekten abseits der 6ffentlichen Verkehrsflachen und witterungsgeschiitzt auf dem Firmengelan-
de einzurichten. Fur Mitarbeiterlnnen sind nach Mdglichkeit UmkleiderAume zur Verfiigung zu stel-
len.

Neben den Stellplatzen fur die Mitarbeiterinnen sind nahe dem Haupteingang auch gut aus-
gerustete Kunden- und Besucherplatze anzubieten. Diese sollen jedoch ausschlie3lich Kundinnen
zur Verfliigung stehen und nicht durch Mitarbeiterinnen verparkt werden. Fir Kundinnen sind offe-
ne Anlagen im AuRenbereich (Fahrradblgel) ausreichend.

Dienstleistungsbetriebe/Geschéftsgebiete

Fahrradabstellanlagen in Geschéaftsgebieten und bei Dienstleitungsnutzungen verbessern deren
Erreichbarkeit deutlich und verringern das Problem von abgestellten Fahrradern im Eingangsbe-
reich von Geschéften. Die Nutzung der Fahrradabstellanlagen findet hierbei Giberwiegend tagsiiber
statt. Aufgrund der im Vergleich zu anderen Nutzungen kirzeren Parkdauer und des sich dadurch
ergebenden hohen Umschlags ist bei Einrichtung der Abstellanlage auf eine bequeme Zuganglich-
keit mit erhdhtem Abstand zwischen den Fahrradhaltern zu achten.

Die Standorte der Fahrradabstellanlagen sind in der Nahe der Zielpunkte einzurichten. Insbeson-
dere in Ful3gangerzonen sind an den Anfangs- und Endpunkten groRere Abstellanlagen notwen-
dig.

Fur die Fahrrader der Kundinnen eignen sich offene Anlagen, fir die Fahrrader der Mitarbeiterin-
nen (aufgrund der langeren Parkdauer) sind auch abschlieBbare Anlagen moglich. Grundsatzlich
sind alle Systeme geeignet, die ein schnelles und diebstahlsicheres Abstellen gewéhrleisten.

Freizeit, Sport, Kultur

Die Anforderungen an Fahrradabstellanlagen fur den Freizeitverkehr sind, je nach Art der Freizeit-
gestaltung, sehr unterschiedlich und missen daher individuell beurteilt werden.

Wie bei anderen Nutzungen gelten im Freizeitverkehr jedoch auch die Grundsatze nach sicherer
Zufahrt, sicherem Abstellsystem und der Nahe der Anlage zum Zielort. Geeignete Anlagen bei
Freizeiteinrichtungen verhindern, dass Fahrrader ,wild* abgestellt werden und andere Ver-

2 parkdauer bei Fahrradern: sLangzeitparker* = Abstellen des Rades Uber den gesamten Tag oder Uber Nacht, z.B.
Pendler an Haltestellen; ,Kurzzeitparker* = Abstellen des Rades fir Einkauf, Erledigung (bspw. 1 Stunde)
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kehrsteilnehmerinnen (FuRverkehr) behindern. Dank der Flexibilitdt und dem geringem Flachen-
verbrauch kann der Fahrradverkehr im Bereich von Freizeitanlagen (Sportplatz, Freibad) auch
Spitzenbelastungen abdecken, entlastet bei Veranstaltungen den 6ffentlichen Verkehr, vermeidet
Staus auf den Zufahrtsstral’en und einen Parkplatzsuchverkehr.

Besucherlnnen von Freizeitanlagen parken das Fahrrad meist Uber einen langeren Zeitraum so-
wohl tagslber als auch abends. Fir alle Freizeitanlagen geeignet sind offene Anlagen im AuR3en-
bereich (Fahrradbuigel). Ein Witterungsschutz ist bei jenen Anlagen vorzunehmen, die auch bei
Schlechtwetter besucht werden kénnen.

Ausbildungsstatten

Das Fahrrad stellt fur Kinder und Jugendliche ein wichtiges Verkehrsmittel auf dem Weg zur Aus-
bildungsstatte dar. Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen an Schulen und Universitaten besteht
regelmafig tagsuber sowie Uber einen langeren Zeitraum. Jahreszeitliche Schwankungen sind
aufgrund der Ferien gegeben.

Aufgrund der langeren Parkdauer ist bei der Anlage der Fahrradabstellplatze bei Ausbildungsstat-
ten auf leicht einsehbare Anlagen zu achten. Aufgrund der Parkdauer ist nach Mdéglichkeit eine
Uberdachung vorzusehen. Fiir alle Schultypen geeignet sind offene Anlagen im AuRenbereich
(Fahrradbuigel).

2.3.2.2 Witterungsschutz

Allgemeines

Je langer das Fahrrad abgestellt ist, desto wichtiger ist ein geeigneter Witterungsschutz. Dieser
erhoht die Funktionstichtigkeit des Rades, verlangert dessen Lebensdauer und sichert damit die
Verkehrssicherheit. Zudem bietet die Uberdachung eine Komfortverbesserung, da das Fahrrad
und der Sattel vor Regen und Schnee geschitzt sind. So kann die Fahrt auch bei Regen- und
Schneefall mit trockenem Sattel begonnen und Gepéack im Trockenen verstaut werden, Kinder
kénnen in Ruhe aufsteigen und Schutzkleidung kann im Trockenen angezogen werden. Die Uber-
dachung der Fahrradabstellanlage erhdht somit auch den Stellenwert des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel und motiviert die Menschen zum Umsteigen.

An Abstellanlagen flr Langzeitparker (bspw. bei OV-Haltestellen) empfiehlt sich daher, jedenfalls
eine Uberdachung der Anlage vorzunehmen. Die zuséatzliche Errichtung von Seitenwénden ist
winschenswert.

Anforderungen

Die technischen Richtlinien in Osterreich (RVS) sehen nur allgemeine Empfehlungen fiir Witte-
rungsschutz vor. Details zur baulichen Ausfiihrung sind in den RVS nicht angefuhrt.

Arten der Uberdachung

Die Uberdachung von Fahrradabstellplatzen soll moglichst einfach, robust und sparsam im Unter-
halt sein. Grundséatzlich kénnen folgende Arten von Uberdachungen unterschieden werden:

o Vordacher/Dachvorspriinge bestehender Gebaude

o0 Freistehende Dacher
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o Innenrdume (Fahrradboxen, Fahrradgaragen)

Materialien fiir Uberdachung und Seitenwénde

Die nachstehend angefiihrten Unterscheidungskriterien beim Material beziehen sich auf die Trans-
parenz der Dacher und Seitenwéande und zeigen deren Vor- und Nachteile:

0 transparent (mineralisches Glas, Kunststoffglas)

+ freundliches, helles Erscheinungsbild, zusatzliche Beleuchtung nur bei feh-
lender Beleuchtung des Umfelds oder starker Verschmutzung nétig

- Verschmutzung durch Umwelteinfliisse, Straf3enstaub, Laub, Plakatierung,
aufwandiger Unterhalt, hohe Beschadigungsgefahr (Graffiti)

o schwach lichtdurchlassig (glasfaserverstarkte Kunststoffe)
+ freundliches, helles Erscheinungsbild
- mogl. zusatzliche Beleuchtung notwendig, Beschadigungsgefahr
o lichtundurchlassig (Metall, Holz, Beton)
+ wenig Unterhalt notwendig, Verwendung robuster Materialien mdglich

- zusatzliche Beleuchtung notwendig, wirkt tagstber dunkel

Ist die Verwendung von Seiten- und/oder Riickwand vorgesehen, sind folgende Punkte zu berick-
sichtigen:

o0 Platzierung der Rickenwand gegen die Wetterseite

o Keine Schaffung von dunklen, die Sicherheit beeintrachtigenden Bereichen

Abmessungen
mind.

Bei Uberdachungen ist fiir die Fahrgasse und die Abstellfelder U m
eine lichte Héhe von min. 2,20 m vorzusehen?'. Bei gréRReren !
Anlagen, besonders in Innenrdumen, ist dieser Wert zu erho-
hen, um einen Tunneleffekt zu vermeiden.

Die Uberdachung soll mindestens 0,5 m tber das Abstellfeld
hinausragen, damit die Benutzerlnnen beim Parkiermantver
und wahrend des An-/Ausziehens der Regenkleider vor der
Witterung geschitzt sind. Je hoéher das Dach, umso mehr
muss es vorspringen, um geniigend Schutz vor Niederschlag
zu bieten.

Abbildung 28: Skizze Abmessun-
gen fiir Uberdachung

Quelle: verkehrspuls

z Quelle: Handbuch Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb, CH
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2.3.2.3 Beleuchtung

Allgemeines

Bei der Planung und Einrichtung von Radabstellanlagen an Haltestellen von o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ist neben der Art der Anlage und den Maflinahmen fir erhéhten Komfort (Witterungs-
schutz, Serviceeinrichtungen) vor allem der Schutz der abgestellten Fahrréader vor Diebstahl und
Vandalismus sowie der Schutz der Verkehrsteilnehmer vor Beldstigungen (soziale Sicherheit) zu
bertcksichtigen.

Da Radabstellanlagen an Haltestellen des OPNV uberwiegend von Pendlern/Schiilern genutzt
werden und diese die Abstellanlage in der Regel in den Morgen- und Abendstunden aufsuchen, ist
eine ausreichende Beleuchtung der Anlage erforderlich. Diese gewahrleistet neben einem erhoh-
ten Sicherheitsgefiihl der Benutzer auch einen wirksamen Schutz gegen Beschadigungen und
Diebstahl, da eine Radabstellanlage mit ausreichender Beleuchtung und die darin abgestellten
Fahrrader auch bei Dunkelheit von anderen Verkehrsteilnehmern (vorbeifahrende Fahrzeuglenker
und Passanten als soziale Kontrolle) gut wahrgenommen und eingesehen wird.

Anforderungen

Die technischen Richtlinien in Osterreich (RVS) sehen nur allgemeine Empfehlungen fiir die Be-
leuchtung vor. Details sind in den RVS nicht angefihrt.

Fahrradabstellanlagen sollten grundsatzlich beleuchtet werden. Vielerorts reicht die vorhandene
Strassen- und Gehwegbeleuchtung dafir aus. Eine zusatzliche Beleuchtung der Anlage und der
Zufahrten soll jedoch dann vorgenommen werden, wenn die bestehende StralRenbeleuchtung nicht
ausreicht und der Benutzer sich bei Dunkelheit unsicher fuhlt bzw. die Dunkelheit das Abstellen
des Fahrrades behindert.

Ob die Lichtverhéltnisse fur den Vorgang des Radabstellens ausreichen, zeigt ein einfacher Test:
Wenn ein kleinzylindriges Fahrradschloss oder ein Zahlenschloss kaum gedffnet werden kann,
geniigt die Beleuchtung nicht®.

Bestehende StralRen- und Gehwegbeleuchtung

Im Idealfall kann die bestehende Beleuchtung fur die Radabstellanlage mitgenutzt werden. So eig-
nen sich beispielsweise transparente Dacher bzw. transparente Seitenflachen der Abstellanlage
fur die Mitnutzung des vorhandenen AuRRenlichts bzw. der bestehenden Stralenbeleuchtung wéh-
rend der Nachstunden.

Zusétzliche Beleuchtung

GroRRere Anlagen in Innenbereichen bzw. Unterfihrungen und Anlagen mit nicht transparenten
Déachern bendtigen in der Regel eine zusatzliche Beleuchtung. In Kombination mit Dachern sind
wegen des Schattenwurfs linienférmige oder geniigend punktférmige Lichtquellen zu installieren.
Zusatzliche Beleuchtung ist bei nachstehenden Anlageverhéltnissen oder bei folgenden Situatio-
nen erforderlich:

0 unzureichende Strassen- und Gehwegbeleuchtung

0 erhohtes Sicherheitsbedirfnis auf nachts wenig begangenen und befahrenen Stras-
sen

= Quelle: Handbuch Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb, CH
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0 grolRe, Uberdachte Anlagen

Bewegungsmelder

Bei Einrichtung von Bewegungsmeldern sind diese so einzusetzen, dass der Zugang und die Par-
kierungsanlage sofort umfassend beleuchtet sind.

Lichtstarke

Die Lichtstarke sollte — am Boden gemessen — mindestens 75 Lux betragen. Fiur Veloparkplatze,
die haufig spat abends benutzt werden, ist die Beleuchtungsstarke auf 100 Lux zu erhéhen?,

2.3.3 Abstellsysteme

2.3.3.1 Arten und Ausfiihrung von Abstellsystemen

Allgemeines

Abstellsysteme fiur Fahrrader werden in den verschiedensten Ausfiihrungsarten am Markt angebo-
ten. FUr die Auswahl des geeigneten Systems sind der Standort und der Nutzerkreis relevant.

Abstellsysteme kdnnen, unabhangig von ihrer konkreten Ausfihrungsart, grundséatzlich in offene
und geschlossene/absperrbare Systeme unterschieden werden. Wéahrend offene Systeme ohne
Beschrankungen zugéanglich sind (Fahrradabstellanlagen im Stral3enraum), gewahren geschlosse-
ne/absperrbare Systeme nur einem bestimmten Nutzerkreis Zutritt. Geschlossene Systeme sind
beispielsweise dann empfehlenswert, wenn die Fahrrader von einer bestimmten Benutzergruppe
Uber langere Zeit abgestellt werden.

Das nachfolgende Kapitel stellt die generellen Anforderungen dar und beschreibt die Grundarten
der Abstellsysteme sowie deren Vor- und Nachteile.

2.3.3.2 Anforderungen an Abstellsysteme

generelle Anforderungen an Abstellsysteme

Ein Fahrradstander hat ein geordnetes, platzsparendes und sicheres Abstellen des Fahrrades zu
ermdglichen. Jeder Fahrradstandertyp weist dabei besondere Qualitaten auf. Generell sind bei der
Wahl des Fahrradstanders nachfolgende Anforderungen zu beachten:

o Das Fahrrad muss sicher und fest im/am Stéander stehen.

o0 Einfache Nutzung des Fahrradstanders. (verstandliches Prinzip, kein vorheriges Le-
sen einer Bedienungsanleitung !)

o Fur guten Diebstahlschutz ist AnschlieRen des Fahrradrahmens und eines Rades
zu gewahrleisten.

= Quelle: Handbuch Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb, CH

61



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

0 Fahrradstander muss fur verschiedene Abmessungen und Lenkerformen genutzt
werden kénnen.

o Drehen des Lenkers und Wegrollen des Fahrrades soll verhindert werden.

0 Beschadigungen des eigenen Fahrrades bzw. eines fremden Fahrrades sind zu
vermeiden.

o0 Geringe Vandalismusgefahr.
o Einfache Reinigung des Fahrradsténders und des Untergrundes.

Die dsterreichische RVS sieht als Grundanforderungen fur Abstellsysteme einen Diebstahlschutz
(gleichzeitiges AnschlieRen von Rahmen und einem Rad mit einem einzigen Bigelschloss) und
einen sicheren Halt vor.

Die Abstellhalterungen missen fir alle Fahrradtypen verwendbar sein. Das Abstellen und das
Entnehmen des Fahrrades soll schnell und ohne Kraftanstrengung maoglich sein.

Als geeignete Systeme nennt die RVS Anlehnblgel, Rahmenhalter und einfache Wandgelander.
Lenkerhalter und Vorderradhalter werden fir den Einsatz im 6ffentlichen Raum als weniger geeig-
net angesehen.

Fur Standorte, an denen Fahrrader tber einen langeren Zeitraum oder Gber Nacht abgestellt wer-
den sind gemald den Empfehlungen der RVS absperrbare oder bewachte AbstellrAume anzustre-
ben.

offene Fahrradabstellsysteme

0 Rahmenhalter/Anlehnbigel

Die einfachste Form des Fahrradstanders sind Rahmenhalter (auch als Anlehnbiigel bezeichnet).
Dieses Abstellsystem ist fur fast alle Fahrradtypen geeignet. Ein Rahmenhalter bietet in der Regel
zwei Fahrradern einen Standplatz.

Rahmenhalter ermoglichen es, zumin- = _.__ Yy iy i~

dest den Fahrradrahmen fix an den Bu- - ‘ﬂ 3.5 “

gel abzusperren. Da bei diesem System - r___" :___h j_—_-_"- -—_—_——-m
die Réder des Fahrrades jedoch nicht mha ————1 — ) ]
extra befestigt werden, ist eine exakte
Fixierung des Fahrrades nicht gegeben.

Ein Wegrollen und Umkippen des Fahr-
rades ist dadurch maglich.

- ——

Rahmenhalter kbénnen zu Abstell-
anlagen  unterschiedlichster  GroR3e
kombiniert werden. In der Regel werden
die Rahmenhalter in den Untergrund
betoniert oder verschraubt.

Abbildung 29: Beispiel Rahmenhalter/Anlehnbigel
Quelle: verkehrspuls
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o Kombinierter Rahmen- und

Vorderradhalter

Kombinierte Rahmen- und Vorderradhalter
stellen eine Weiterentwicklung des klassi-
schen Rahmenhalters dar. Bei diesem Ab-
stellsystem kann der Rahmen angelehnt und
durch einen Vorderradbligel das Rad gegen
Wegrollen oder Umkippen geschitzt werden.

Das System des kombinierten Rahmen- und
Vorderradhalters wird von der Fachliteratur
und den Osterreichischen und deutschen
Fahrradverbédnden als ,sehr gutes System”
beschrieben.

Abbildung 30: Beispiel kombinierter Rahmen-

o0 Lenkerhalter

Beim Lenkerhalter wird das Fahrrad am Lenker auf-
gehangt. Die Halter kbénnen hoch/tief versetzt werden
und bieten somit eine platzsparende Aufstellmdglich-

keit.

Fir das Abstellen des Fahrrades ist dieses anzuheben.
Dabei wird, neben der Kraftanstrengung, auch Platz
neben dem Fahrrad benétigt. Das System des Lenker-
halters wird von der Fachliteratur als ,wenig benutzer-
freundlich” beschrieben und ist daher fir den Einsatz

an offentlichen Abstellanlagen nicht geeignet.

o Vorderradhalter

Beim Vorderradhalter wird das Vorderrad EJ!J”'
zwischen den Metallblgeln eingeklemmt
und halt somit das ganze Rad. Der Reifen
darf dabei weder zu breit noch zu schmal
sein. Wird das Fahrrad umgestoR3en oder
kippt es um, wird das Vorderrad in Mitlei-
denschaft gezogen (Verbiegen des Rades
und der Felgen). Da am Halter nur das
Vorderrad angehéangt werden kann, ist ein
guter Diebstahlschutz ebenfalls nicht ge-
wahrleistet. In der Fachliteratur wird dieser |
Abstelltyp auch als ,Felgenkiller* bezeich-
net und generell nicht empfohlen.

und Vorderradhalter
Quelle: verkehrspuls

Abbildung 31: Beispiel Lenkerhalter

Quelle: Amt der Vllbg. LR/Energieinstitut Vorarl-
berg, Leitfaden Fahrradparken,

Abblldung' 32: Belsplel Vorderradhalter
Quelle: verkehrspuls
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o Sonderformen

Als Sonderformen kdnnen Aufhangervorrichtungen oder Doppelstock-Fahrradparker genannt wer-
den.

Aufhangevorrichtungen sind bei beschranktem Platzangebot (z.B. in privaten Garagen, Fahrrad-
verleih) vorteilhaft. Dabei werden die Fahrrader mit speziellen Aufhédngevorrichtungen horizontal
oder vertikal mit Wand- oder Deckenhaken eingehangt. Der Nachteil dieser Abstellart liegt darin,
dass das Fahrrad nur mit Kraftanstrengung in die Vorrichtung gehoben werden kann. Diese Art
des Abstellsystems ist fur private Zwecke mdglich, fur die offentliche Nutzung jedoch nicht geeig-
net.

Doppelstock-Fahrradparker kénnen bei beengten Platzverhéltnissen eingesetzt werden. Die Fahr-
rader werden dabei mit Hilfe einer speziellen Mechanik in die 2. Ebene gebracht. Das Abstellen
erfordert, ahnlich den Aufhangevorrichtungen, eine Kraftanstrengung und ist daher nur bedingt fur
offentliche Abstellanlagen geeignet.

Weitere Sonderformen von Abstellsystemen stellen spezielle Entwicklungen einzelner Unterneh-
men dar. Diese werden jedoch in diesem Dokument nicht beschrieben, da eine dabei auftretende
Bewertung zu Vor- oder Nachteilen der einzelnen Unternehmen fiihren kénnte.

geschlossene/absperrbare Fahrradabstellsysteme

o Fahrradboxen

Fahrradboxen sind ,Minigaragen“ fur Fahrrader.
Diese konnen fir ein oder mehrere Fahrrader
ausgelegt sein. Eine Fahrradbox bietet Schutz vor
Witterungseinflissen, Diebstahl und Vandalis-
mus. Weiters bieten Fahrradboxen die Moglich-
keit der Aufbewahrung von Fahrradhelm, Regen-
schutz oder anderer Utensilien.

Fahrradboxen konnen an jenen Abstellanlagen
eingesetzt werden, an denen Fahrrader tber eine
langerer Zeitdauer (Uber Nacht) abgestellt wer-
den.

Fahrradboxen sind im Vergleich zu offenen Sys- Abbildung 33: Fahrradboxen Salzburg
temen, wie Bulgel, flachen- und kostenintensiv Quelle: verkehrspuls

und sind daher immer auf den konkreten Bedarf

abzustimmen.

o Fahrradgaragen

Als Fahrradgaragen sind grof3flachige Fahrradabstellanlagen zu bezeichnen, die, zum Unterschied
von Fahrradboxen, grundsatzlich keine Trennung der Fahrrdder in der Abstellanlage vorsehen.
Ahnlich den Fahrradboxen bieten Fahrradgaragen Schutz vor Witterungseinfliissen, Diebstahl und
Vandalismus sowie die Mdglichkeit der Aufbewahrung von personlichen Gegenstanden.

Als Beispiele kdnnen das Fahrradparkhaus Dornbirn, die Fahrradstation am Grazer Hauptbahnhof

oder die Systeme ,Velostation“ in der Schweiz und ,Radstation“ im deutschen Bundesland Nord-
rhein-Westfalen genannt werden.

64



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Vorteile:
+ guter Witterungsschutz
+ guter Diebstahlschutz und Schutz gegen Vandalismus
+ Aufbewahrung von Radutensilien, Einkaufe oder Gepack moglich

Nachteile:
- Hoherer Flachenbedarf
- teuer
- Wirkung auf Ortsbild
- Reinigung

2.3.4 Bike+Ride aus technischer Sicht

Allgemeines

Fur die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen sind die Grundmal3e eines Fahrrades, der sich da-
durch ergebende Stellflachenbedarf, der notwendige Bewegungsspielraum fir das Ein- und Aus-
parken sowie der FlAchenbedarf fur die Zugangswege zu beachten.

Nur bei sorgféltiger Planung unter Bertcksichtigung der MalRe und des Flachenbedarfes wird eine
Fahrradabstellanlage von den Nutzerlnnen auch angenommen. Eine Abstellanlage mit zu enger
Aufstellung der Fahrréader erschwert das Hantieren, férdert Beschadigungen des eigenen und des
benachbarten Fahrrades und fihrt zu Verschmutzungen der Kleidung.

Anforderungen

Abmessungen des Fahrrades inkl. Spezialfalle

Ein Fahrrad in Normausfiihrung weist eine Breite (Fahrradlenker) von zirka 0,70 m und eine Lange
von zirka 2,0 m auf. Die H6he eines Rades betragt rund 1 m.

Spezialrader, Fahrradanhanger, Kindersitze, Kdrbe u.a. bendtigen jedoch mehr Platz und stellen
dadurch spezielle Anforderungen an die Zugénglichkeit zur Abstellanlage. Weiters bendtigen sie
auch mehr Platz zum Abstellen selbst. So weisen Fahrrader mit Kindersitzen eine Hohe von rund
1,50 m, Fahrrader mit Kindersitz oder Korb eine Breite von tber 0,70 m auf. Fahrradanhanger ha-
ben eine Breite von rund 1 m und, inkl. der Deichsel, eine Lange von 1,60 m.

Abmessungen Stellplatz und Fahrgasse

In Osterreich, Deutschland und der Schweiz gibt es verschiedene Richtwerte fur die Abmessungen
von Fahrradabstellanlagen und den erforderlichen Achsabstanden.

Die Abstande variieren je nach Abstellsystem (Anlehnbtigel, Lenkerhalter, Senkrecht- und Schrag-
aufstellung) und sind in den jeweiligen Normen und Richtlinien der Lander im Detail angefiihrt.

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Ubersicht tiber die in den Landern Osterreich, Deutschland
und der Schweiz geforderten Mindestabmessungen von Fahrradabstellanlagen.
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Achsabstand (m)

Aufstellungsart

Osterreich Deutschland Schweiz
freie Aufstellung senkrecht 0,80 — 1,20 0,80 — 1,20 1,20
Rahmenhalter - 1,20 -1,50 0,80 — 1,00
In der Hohe versetzte Aufstellung — | - 0,60 0,45
senkrecht
In der Hohe versetzte Aufstellung — 45 | - 0,50 0,63
Grad

Fahrgassenbreite (m)

Aufstellungsart

Osterreich Deutschland Schweiz
senkrecht zur Fahrgasse 1,80 1,80 2,50
45 Grad zur Fahrgasse 1,30 1,30 2,30

Tabelle 17: Ubersicht der Richtwerte fiir die Aomess  ung von Fahrradabstellanlagen, Vergleich O, D,
CH

Quelle: ARGUS-Tirol, Checkliste fur Fahrradabstellanlagen, 2003, verkehrspuls

Die Osterreichische RVS sieht zum =t @L .
The‘fn_a ,Bemafiung von Radabstellanla- @"}\Vﬁ?@}b ( 75%/@ 0 Ef’ﬂ \%-ﬁ-\ﬁh‘ o) '\'ﬂ
gen“ im Gegensatz zu Deutschland und =/ "/ N v/ LA
der Schweiz nur Angaben fir ,freie Auf- o N\
stellung* vor (siehe Tab. und Abb.). Die —t—— iy e // ,\\
Mal3e in Klammer gelten flr beengte —— ] .
Verhaltnisse und stellen das Mindest- .!.iﬂ;' /\/ 7 N \,L_\-m
maf dar. e R —}— \

Abbildung 34: MaBe (in m) fur ebenerdige Fahrradauf stellung
Quelle: verkehrspuls

Werden Fahrrader beidseitig an Rahmen- Aurrzﬂgrg AU;ZLE#;FQ Aurzztrf::grg
haltern angeschlossen, sind aufgrund der
fehlenden Hinweise in der Osterreichi- el 2y - R
schen RVS Richtwerte oder Empfehlun-
gen aus Deutschland oder der Schweiz
heranzuziehen.
Der Abstand der Rahmenhalter zueinan- : - | et
der hat gemaR den deutschen Empfeh- —H H: -‘H *'llﬂ- # '.F "'I'
lungen bei beidseitiger Nutzung 1,50 m zu 1 “5 tﬁ'?"r‘tij HEH
betragen.

Lenker- oder Vorderradhalter Rahmenhalter

Abbildung 35: Achsabstande der Fahrradhalter, MalRe (in m)
Quelle: verkehrspuls

In der HOhe versetzte Aufstellungsarten (Abstellen des Vorderrades jeden 2. Rades um bis zu
0,25 m hoher) erméglichen eine Reduktion der Abstande zueinander, da sich bei dieser Aufstel-
lungsart die Lenker dann im allgemeinen auf unterschiedlicher Hohe befinden und sich nicht mit-
einander verhaken kdnnen.
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2.3.5 Bahnhofe und OV- Haltestellen

2.3.5.1 Standort und Lage der Abstellanlage

Allgemeines

Als wichtige Kriterien fir eine erfolgreiche, d.h. von den Nutzerlnnen stark frequentierte Fahrrad-
abstellanlage an OV- Haltestellen, sind die Wahl des Standortes, die Art des Zuganges von der
offentlichen Verkehrsflache zur Anlage, die Berlcksichtigung der verschiedenen Nutzergruppen
und Aspekte der sozialen Sicherheit zu nennen. Das nachfolgende Kapitel gibt eine Ubersicht tiber
die oben genannten Kriterien.

Anforderungen

Die ¢sterreichischen Richtlinien (RVS) sehen fir die Anordnung der Radabstellpléatze eine direkte
und umwegfreie Anordnung der Anlage zu den Zielpunkten vor. Die Zugangswege sind mdglichst
kurz zu halten. Fur Anlagen mit langeren Abstellzeiten (bspw. bei OV-Haltestellen) soll die Anlage
maglichst auRerhalb des StralRenraumes angelegt werden.

Fahrradabstellanlagen sollen gemaf der RVS keine Barrieren oder Behinderungen fur den Ful3-
ganger- und Kfz-Verkehr bilden. Bei Anlagen nahe dem Fahrbahnbereich ist eine Verparkung oder
Beschéadigung der Fahrrader durch Kfz zu verhindern. Bei Anlagen auf Gehsteigflachen ist darauf
zu achten, dass der Ful3gadngerverkehr nicht eingeengt wird und Sichtbeziehungen nicht behindert
werden.

Gemall den Empfehlungen der dsterreichischen Richtlinien sowie den Erkenntnissen aus deut-

schen, Schweizer und danischen Quellen sind Radabstellanlagen, unter besonderer Berucksichti-
gung der Erfordernisse bei OV-Haltestellen, nach den folgenden Prinzipien anzuordnen:

Standort der Anlage

Radabstellanlagen im Bereich von OV-Haltestellen
sind unmittelbar in der Nahe des Haltestellenzugangs | =
zu errichten. Bestehen mehrere Haltestellenzugange _@a)

und unterschiedliche Anfahrtsrichtungen der Radfah- e~ il omnme —enas,
rerinnen, empfiehlt es sich mehrere Standorte anzu- m an =
legen (siehe dazu auch die Prinzipien ,zentraler und CI% G%
dezentraler Ansatz"). besser hiar _. als hier

Werden Bike+Ride-Anlagen abseits der Wunschlinie ~ Abbildung 36: Prinzip der Anlage von
der Radfahrerinnen errichtet, d.h. fur die Benutzung  Radabstellplatzen in Abhangigkeit der
der Anlage wird ein Umweg firr die Radfahrerinnen Anfahrtswege
,erzwungen, ist mit einer geringeren Nutzung der Quelle: verkehrspuls
Anlage und mit einem ,wild parken* der Fahrrader im

Bereich des OV-Zuganges zu rechnen.

Fahrradabstellanlagen sind so anzulegen, dass sie vom Stralennetz aus direkt und ohne Abstei-
gen mit dem Fahrrad erreichbar sind. Ist die Bike+Ride-Anlage von der 6ffentlichen Verkehrsflache
aus nicht einzusehen, sind Hinweisschilder anzubringen.

Sind in der Umgebung der Haltestelle P+R-Stellplatze fir Pkw eingerichtet, so ist unter dem Ge-

sichtspunkt des geringeren Flachenbedarfes von Bike+Ride-Anlagen sowie der Umweg- und Dis-
tanzempfindlichkeit von Radfahrerlnenn der Radabstellanlage Prioritat bei der Zuordnung zur Hal-
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testelle einzurdumen. Dies bedeutet, dass sich die Radabstellanlage in geringerer Distanz zur Hal-
testelle befinden soll, als die P+R-Anlage fir den motorisierten Verkehr.

Als wichtiges Kriterium fUr eine von den Nutzerinnen gut angenommene Fahrradabstellanlage ist
die geringe Distanz zwischen der Abstellanlage und dem Zugang zum OV zu nennen. Meschik
weist im ,Planungshandbuch Radverkehr auf die Abhangigkeit zwischen Aufenthaltsdauer am Ziel
und erforderlicher Nahe der Abstellanlage zum Ziel hin. So wird bei einer Aufenthaltszeit von bis zu
2 Stunden eine zulassige Entfernung bis max. 30 m angegeben, bei langfristigem Aufenthalt bis
max. 260 m. Diese Werte gelten jedoch fir alle Abstellanlagen. Bike+Ride-Anlagen wurden hierbei
nicht speziell betrachtet.

Deutsche Quellen hingegen weisen eigene Aussagen zu Bike+Ride-Anlagen auf. So wird eine
Distanz von max. 60 m angegeben. Ab dieser sinkt die Akzeptanz der Anlage. Danische Quellen
sehen fir Tagesparker eine empfehlenswerte Distanz von 10 m bis 35 m zwischen der Bike+Ride-

Anlage und dem OV-Zugang vor.

0 Zentraler Ansatz

Beim zentralen Ansatz befindet sich die Radabstellanlage
im Bereich des Hauptzuganges zur OV-Haltestelle. Die
Anbindung aus den verschiedenen Anfahrtsrichtungen er-
folgt Uber gut ausgebaute Verbindungen (bspw. Unterfih-
rung der Bahngleise) direkt zur Abstellanlage, von der wie-
derum eine direkte Verbindung zu den OV-Abfahrtspunkten
gegeben ist.

Abbildung 37: zentraler Ansatz einer Rad-
abstellanlage

Quelle: verkehrspuls
o Dezentraler Ansatz

Beim dezentralen Ansatz bestehen im Bereich einer OV-
Haltestelle mehrere einzelne Radabstellanlagen. Diese
bieten auf beiden Seiten der Haltestelle/des Bahnhofes
gut erreichbare und hochwertige Abstellanlagen an. Einer
der Standorte kann dabei als Zentrale dienen und, neben
der Abstellfunktion, weitere Dienstleistungen anbieten.
Die anderen Standorte haben dann die Funktion von Sa-
telliten und werden durch die Zentrale tiberwacht.

Dieser Ansatz eignet sich beispielsweise bei gréReren
Stationen, an denen der Zulauf der Radfahrerlnnen aus
mehreren Richtungen stattfindet und aufgrund der Anla-
geverhaltnisse keine einfache Erreichbarkeit eines zent-
ralen Standortes gegeben ist (bspw. keine adéaquate Un-
terflhrung der Bahngleise vorhanden).

Abbildung 38: dezentraler Ansatz von Rad-
abstellanlagen

Quelle: verkehrspuls
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Durch die Anlage mehrerer Abstellanlagen werden Umwegfahrten reduziert und langere Ful3wege
zur Haltestelle vermieden. Die dezentralen Abstellanlagen sind dann Uber direkte FuBwege mit der
Haltestelle zu verbinden.

Nutzer und Art der Anlage

Bei der Einrichtung von Radabstellanlagen im Bereich zentraler OV-Haltestellen und Bahnhofen
sind die verschiedenen Nutzergruppen der Radabstellanlage zu beriicksichtigen. So besteht der
Nutzerkreis aus Radfahrerinnen, die den OV benutzen und das Rad lber einen langeren Zeitraum
abstellen sowie aus wechselnden Nutzerlnnen, die diverse Dienstleistungen im Nahebereich des
Bahnhofes in Anspruch nehmen und ihr Fahrrad nur kurzzeitig parken.

Die Radabstellanlagen haben diese Nutzergruppen zu berticksichtigen, da diese unterschiedliche
Anforderungen an die Abstellanlage stellen. So werden von Langzeitparkern bewachte bzw. tGber-
wachte und witterungsgeschiitzte Abstellanlagen gewlnscht, fir Kurzzeitparker stellt die Nahe
zum Zielort ein wichtiges Kriterium dar.

Im Bereich zentraler OV-Haltestellen sind daher fiir beide Nutzergruppen ausreichende und fir die
jeweiligen Bedurfnisse ausgerichtete Fahrradabstellanlagen zu errichten. Dadurch kann vermieden
werden, dass die Bike+Ride-Anlage von anderen Nutzergruppen zu stark frequentiert wird.

Fur Bike+Ride-Kundinnen sind an zentralen OV-Haltestellen und Bahnhofen offene und kosten-
freie Anlagen (mit Witterungsschutz und gut einsehbar) sowie abschliel3bare bzw. bewachte Anla-
gen (Fahrradboxen, kostenpflichtig) vorzuhalten.

So empfiehlt die 6sterreichische RVS bewachte Fahrradparkhduser (ab regelméRig mehr als 1.000
abgestellten Fahrradern) und Fahrradstationen bei stark frequentierten Zielen (insbesondere an
Bahnhofen).

Fur Bike+Ride-Kundinnen an peripheren OV-Haltestellen und kleinen Bahnhofen eignen sich in
erster Linie offene und kostenfreie Anlagen (mit Witterungsschutz und gut einsehbar). Sonderfor-
men, wie Fahrradboxen, sind nur nach genauer Erhebung des Bedarfes einzurichten.

Soziale Sicherheit

Die dsterreichische RVS empfiehlt die Abstellanlagen und Zufahrten an belebten, gut beleuchteten
und gut einsehbaren Standorten einzurichten.

Fahrradabstellplatze sind daher so anzulegen, dass deren Benutzung kein Risiko darstellt und
Diebstahl der Rader bzw. Vandalismus verhindert wird. Bei Errichtung von Fahrradstationen an
OV-Haltestellen wird diese soziale Kontrolle durch die Bediensteten der Fahrradstation oder durch
Kameratiberwachung ausgeubt. An kleineren Stationen bzw. Bahnhéfen ohne eigens beaufsichtig-
te Fahrradstationen sind die Fahrradabstellanlagen zur Gewahrleistung der sozialen Kontrolle an
gut einsehbaren und frequentierten Orten anzuordnen. Daflr eignet sich die Errichtung der Anlage
im unmittelbaren Nahebereich bestehender Dienstleistungen, wie beispielsweise Informations-
Ticketschalter, Kioske, etc. Durch diese Einrichtungen kann eine indirekte Uberwachung der Rad-
abstellanlage erfolgen. Gleichzeitig bestehen fir die Nutzerinnen der Bike+Ride-Anlage ortlich
naheliegende Serviceangebote.
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Zufahrten (Abmessungen Rampen, Treppen und Tlren)

Die osterreichische RVS empfiehlt die Zufahrten zur Radabstellanlage direkt und sicher zu gestal-
ten. Die Zufahrten sind vom Radverkehrsnetz her zu signalisieren. Fir die Zufahrten sind Héhen-
differenzen zu vermeiden. Im Falle der Einrichtung von Stiegenanlagen sind diese mit Schieberil-
len auszustatten.

Die deutschen und Schweizer Empfehlungen sehen ebenfalls eine grundsatzlich ebenerdige Aus-
fuhrung von Fahrradabstellanlagen vor, sodass fir die Nutzerinnen keine Hoheniberwindung zum
Abstellen der Rader notwendig ist.

Ist aufgrund der Anlageverhéltnisse die Einrichtung einer Fahrradabstellanlage héhenversetzt not-
wendig, sind nachfolgende Abmessungen bzw. Hinweise zu beachten®*:

0 Ram_pen: Gefélle fur befahrbare Rampen max. 6 %, in Ausnahmeféllen bis 10 %,
bei Uberdachung bis 12 %, Breite der Rampen bei gerader Ausfiihrung mind. 3,0 m

o Treppen: sind mit Schieberinnen auszustatten, Einrichtung in Schieberichtung
rechtsseitig, Schieberinne mit Durchmesser der Ausrundung 7 cm im Abstand von
0,30 m bis 0,40 m von der seitlichen Treppenlaufbegrenzung

o Turen: alle Turen zwischen der 6ffentlichen Verkehrsflache und der Fahrradabstell-
anlage sollen eine lichte Breite von mindestens 1,05 m (lt. Schweizer Empfehlungen
bis 1,20 m) aufweisen. Ist anhand der Kapazitat der Anlage ein groRer Zugangsver-
kehr zu erwarten, sind die Mal3e entsprechend gréRer zu dimensionieren. Die Tlren
haben eine mdglichst groRe Glasoéffnung bzw. zumindest eine Durchblicksmaoglich-
keit in Kopfhéhe aufzuweisen um auch im geschlossenen Zustand Personen oder
Gegenstande erkennen zu kdnnen.

2.3.5.2 Wegweisung und Beschilderung

Allgemeines

Eine wichtige Voraussetzung fir die Verwendung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel sind
Orientierungshilfen und Wegweiser im Radverkehrsnetz. Diese sollen flachendeckend verfigbar
sein und Angaben zu den Zielen, Verknipfungen und Entfernungen beinhalten.

Bei der Wegweisung kann grundsatzlich zwischen der Wegweisung fur den Freizeitverkehr und
der Wegweisung flr Radnetze unterschieden werden. Die Unterscheidungen betreffen dabei die
Farbgebung der Orientierungshilfen sowie die Beschilderung mit Angabe der Ziele (zielorientierte
bzw. routenorientierte Wegweisung).

Anforderungen

Die technischen Richtlinien in Osterreich sehen Empfehlungen fiir die Wegweisung im Radverkehr
vor. Richtlinien zu Form, GroRe und Abmessungen der Wegweiser finden sich in den RVS
03.02.13 — Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr. Anforderungen zu Aufstellung sowie allgemei-
ne Grundlagen zur Wegweisung finden sich in den RVS 05.02.11 — Verkehrszeichen und Ankindi-
gungen. Informationen tber Symbole und ISO-Richtungspfeile sind in der ONORM A3011 und
A3012 zu finden.

2 Aufgrund fehlender Hinweise in den ¢sterreichischen RVS werden deutsche und Schweizer Empfehlungen angefihrt.
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Arten der Wegweisung

Die unterschiedlichen Zielgruppen der Wegweisung fiir den Radverkehr unterscheiden sich weni-
ger nach den Verkehrszwecken ,Alltags- und Freizeitverkehr”, als vielmehr darin, ob sie ziel- oder
routenorientiert unterwegs sind.

(0]

Die zielorientierte Wegweisung versucht den Radfahrer bzw. die Radfahrerin auf kir-
zestem Weg bzw. in kiirzester Zeit an sein Ziel zu leiten. Diese Art der Wegweisung hat
selbsterklarend zu sein und ermdglicht das individuelle Abwandeln von Fahrradrouten
auch ohne entsprechendes Kartenmaterial.

Die routenorientierte Wegweisung hat das Ziel, den Radfahrer bzw. die Radfahrerin
auf einer bestimmten Route zu halten. In diesem Fall geht der Streckenverlauf nicht
immer aus der Wegweisung hervor. Eine Vorabinformation oder das Mitfiilhren von Kar-
tenmaterial ist daher erforderlich. Die routenorientierte Wegweisung ist in erster Linie
fur den Freizeitverkehr relevant.

Grundsatze der zielorientierten Wegweisung

Wegweiser mit Zielangaben sind Uberall dort aufzustellen, wo eine Entscheidungssituation vorliegt
(Kreuzungen, Abzweigungen). Wegweiser sind aus Akzeptanzgriinden und aus Grinden der leich-
ten Wiedererkennbarkeit innerhalb eines Planungsraumes immer einheitlich zu gestalten.

Die Zielangaben fur Fern- und Nahziele sind nach folgenden Regeln zu gestalten:

(0]

Kontinuitatsregel : ein einmal angefiihrtes Ziel ist auf jedem weiteren Wegweiser bis
zur Erreichung des Ziels zu wiederholen.

Richtungsregel : bei mehreren Zielangaben auf einem Wegweiser sind diese folgen-
dermaflen anzuordnen: geradeaus weisende Uber links weisende Uber rechts weisende
Ziele.

Umklappregel : weiter entfernte Ziele sind oben anzuzeigen, ndhere Ziele darunter.

Wegweisungsarten

(0]

Hauptwegweiser : sind bei Kreuzungen oder bei Abzweigungen von Hauptrouten auf-
zustellen. Hauptwegweiser enthalten Informationen zu ibergeordneten Zielen.

Vorwegweiser : sind vor Kreuzungen oder Abzweigungen aufzustellen und zeigen die
Fuhrung des Radverkehrs im Knotenpunkt an. Die Inhalte entsprechen jenen der
Hauptwegweiser.

Zwischenwegweiser : zeigen den Verlauf der Route an.

Farbgebung, Form, Gréfl3e und Beschriftung

(0]

Farbgebung : zur Unterscheidung von anderen Verkehrszeichen sind Hinweiszeichen
fur den Radverkehr generell in den Farben wei3/grin auszufihren. Routen fir den
Freizeitverkehr und Fahrradrouten werden griin mit weil3er Schrift beschildert. Innerért-
liche Radverkehrswegweiser sind mit weillem Grund und grtiner Schrift (,Verkehrsgrin“
RAL 6024) auszufuhren.
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o Form: Hinweiszeichen fir den Radverkehr sind in Quadratform bzw. aufgestellter
Rechteckform auszuflhren. Somit ist eine leichte Unterscheidung von anderen Zeichen
maoglich.

o Grole: Die Hinweiszeichen werden in einer MindestgréRe von 0,31 x 0,31 m ausge-
fuhrt. Als weitere Tafelformate sind nachstehende Beispiele mdéglich:

0,63 x 0,63 m Hauptwegweiser mit 2 Richtungsangaben
0,96 x 0,63 m Vorwegweiser oder Hauptwegweiser mit 3 Richtungsangaben
0,31 x 0,31 m Zwischenwegweiser

o Beschriftung : Die Hinweiszeichen sind mit einer grinen Umfassungslinie (Stérke 8-
10 mm) einzufassen. Diese verbessert die Sichtbarkeit der Hinweiszeichen.

Alle Hinweiszeichen sind mit einem Fahrradsymbol (Piktogramm) auszustatten. Das
Fahrradpiktogramm ist gemaR ONORM auszuftihren und hat eine Mindesthéhe von
90 mm aufzuweisen.

Die Schrifthbhe fiir eine Zielangabe hat mindestens 50 mm zu betragen.

Als Schriftarten flr die Beschilderung und Wegweisung sind ausschlief3lich die dster-
reichischen VZ-Schriften (Breitschrift und Engschrift) gemall RVS 05.02.12 bzw.
StVZVO zu verwenden. Nach Mdoglichkeit ist dabei die Breitschrift anzuwenden. Bei
Platzmangel dirfen die Buchstabenabstdnde der Breitschrift um bis zu 10 % reduziert
werden. Fir die Beschriftung darf keine Blockschrift (GroRbuchstaben) verwendet wer-
den.

Entfernungsangaben sind bei Distanzen bis 10 km in 0,1 km Einheiten, tGber 10 km
auf ganze Kilometer gerundet, anzugeben. Die Abklrzung ,km“ ist jeweils anzugeben.
Die Schrifthéhe aller Ziffern hat, analog der Schrifth6he fiir Zielangaben, mindestens
50 mm zu betragen.

Als Richtungsangabe sind Richtungspfeile nach ONORM A3011 mit einer GroRe von
mind. 80 mm zu verwenden. Die Pfeile sind bei Tabellenwegweisern linksbiindig anzu-
bringen.

Wegweisung zur Bike+Ride-Anlage

Aus Radfahrersicht ist, neben der allgemeinen Radverkehrsbeschilderung im StraRenraum, eine
klare und gut sichtbare Wegweisung zur Bike+Ride-Anlage sowohl vom StraRennetz, als auch
vom Bahnhof her anzustreben. Eine gut sichtbare Anschrift erleichtert das Auffinden der Radab-
stellanlage. An groReren Radabstellanlagen mit verschiedenen Dienstleistungen empfiehlt sich
eine Wegweisung zu den verschiedenen Bereichen einzurichten (siehe dazu auch Beispiel der
Radstationen in Nordrhein Westfalen).

Neben den Zielangaben in Textform sind zur leichteren Nachvollziehbarkeit auch Zielpiktogram-
me einzusetzen. In der ONORM A 3011 finden sich Beispiele von Piktogrammen zur Thematik
,OV, Abstellanlagen und Radverkehr”. Spezielle Wegweiser zu Bike&Ride Anlagen sind in den
osterreichischen Richtlinien bzw. der ONORM jedoch nicht enthalten.
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Beispiele

Wegweisung im Stralenraum

Die nachstehenden Abbildungen zeigen Wegweiser fir Radfahrer in der Stadt Salzburg. Die Aus-
fuhrung erfolgte gemafR den Empfehlungen der osterreichischen RVS 03.02.13. Die Hinweiszei-
chen stellen innerértliche Wegweiser dar (griine Schrift auf weillem Grund). Die durch die Stadt
fihrenden Radrouten (bspw. ,Tauernradweg") sind in griin mit weif3er Schrift angefihrt.

Neben der Anzeige der Ziele in Textform werden zu einfacheren Verstandlichkeit bzw. als Zusatz-
information auch Piktogramme verwendet (bspw. fir Zentrum, Schwimmbad, Sehenswiurdigkeit).

Abbildung 39: Vorwegweiser und Hauptwegweiser in de r Stadt Salzburg
in Ausfiihrung gemaR RVS- Empfehlungen

Quelle: verkehrspuls

Abbildung 40: Zwischenwegweiser in der Stadt Salzbu rg
Quelle: verkehrspuls
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Beispiel NO

Neue Radparkplatzschilder sollen bald in mdglichst vielen Verkehrspargemeinden mehr Lust auf
das Radfahren machen. Die ovalen Schilder (70 x 50 cm, 2mm Alu-Platte) sollen in etwa 2,5 m
Hohe auf einem eigenen Pfosten angebracht werden, wobei der Pfosten gleichzeitig als zusatzli-
che Mdglichkeit zum Abstellen und Sichern von 1 bis 2 Radern dient. Die kleineren quadratischen
Schilder (35 x 35 cm) koénnen seitlich auf den Radstandern montiert werden.

Die Kosten fir die Schilder tbernimmt die NO-Landesregierung, die Befestigung (inkl. Pfosten)
Ubernehmen die interessierten Gemeinden. Jeweils 100 Stuck ovale und runde Schilder wurden
bereits angeschafft und stehen zur Verfigung. Radstander, die im Rahmen des Projektes "Ver-
kehrsparen Wienerwald" mit Fordermitteln des Landes angeschafft werden, sollen ab einer be-
stimmten Platzanzahl (ca. 6 Radabstellplatze) auf jeden Fall mit diesen Schildern ausgestattet
werden.

Die Schilder kdnnen auch zusatzlich zu "Sponsorschildern” angebracht werden bzw. kdnnen
Sponsorlogos dazukombiniert werden. Auch andere Anbringungsmaoglichkeiten, wie z.B. an Haus-
wanden sind mdoglich.

Abbildung 41: Radparkplatzschilder in NO
Quelle: http://www.vspar.at/vww/modules.php?name=News&new_topic=18, Abfrage 12.11.2009

Ein wesentlicher Punkt besteht auch darin B&R-Anlagen in ihrem Netz bzw. an Knoten in ihrem

Netz, wenn mdglich nach Eigenschaften, etwa ob der B&R Platz tiberdacht ist oder nicht, zu kenn-
zeichnen
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Spezielle Orientierungshilfen bzw. Logos fir Bike&R ide
Nachfolgend Symboldarstellungen fir Bike&Ride in auslandischen Richtlinien und Empfehlungen.

+ gute Erkennbarkeit des Ziels durch Ausfiihrung als Piktogramm mittels allgemein verstand-
licher Symbole

/‘\/\/\
CAIERRE

Abbildung 42: Piktogramme fir Bahnhof, Bike&Ride,
Uiberdachte Radabstellanlage

Quelle: ADAC: Wegweisung fur FuRgéanger und Radfahrer.
Ein ADAC-Leitfaden fir die Praxis. 2005

+ Gestaltungskonzept der Radstationen in Nord- Ra d Sta tl 0 n

rhein Westfalen durch einheitliches Logo und
verstandlichen Piktogrammen fir die wichtigs-

ten Dienstleistungen ' \ 5

Bewachung, Service, Vermistung

s -
i @g‘@
Information, Kurierdienst, VWaschanlage

Abbildung 43: Logo "Radstation” und Pikto-
gramme flr die Dienstleistungen
Quelle: 100 Fahrradstationen in NRW, Ein Landes-
programm mit Zukunft Bilanz, Chancen, Perspekti-
ven, 2008
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+ einheitliches Logo fiur die Velostationen in der
Schweiz, einfache Auffindbarkeit der Stationen in
fremder Umgebung wird dadurch gewahrleistet

Abbildung 44: Logo Velostation
Quelle: Koordinationsstelle Velostationen Schweiz, c/o
Pro Velo Schweiz, Postfach 6711, 3001 Bern, Abb. zur
Verfligung gestellt von Christoph Merkli, Geschaftsfiih-
rer Velostationen Schweiz

2.3.5.3 Service und Dienstleistungen

Allgemeines

Anlagen fur Radabstellplatze missen, zur Erhaltung ihrer Funktionstiichtigkeit, regelméaRig gerei-
nigt und gewartet werden. Dazu zahlen neben der Grundreinigung der Anlage (bspw. Entfernung
von Glasscherben, Reinigung des Witterungsschutzes, Entfernen von Graffitis, Austausch defekter
Beleuchtungskoérper, Schneiden von Griinbewuchs) das Entfernen sogenannter “Fahrradleichen®.
Diese versperren nicht nur den Platz flr andere Benutzerlnnen sondern animieren auch zur Nach-
ahmung, sodass mit haufigeren Beschadigungen der Rader zu rechnen ist.

Radabstellanlagen kénnen, neben der reinen Funktion des Abstellens des Rades, auch Service-
dienstleitungen fiur Radfahrerinnen anbieten. Die Art der Dienstleistung ist hierbei von der GroR3e
der Anlage abhangig und kann von reinen Servicestationen mit Werkzeugausriistung und Druckluft
fur kleine Anlagen bis hin zu kompletten Fahrradserviceangeboten, Gepackaufbewahrung und
Radverleih an groReren, zentralen Radstationen reichen. Als Beispiele dafir sind die Velostationen
in der Schweiz und die Radstationen in Nordrhein-Westfalen (D) zu nennen.

Anforderungen

Die technischen Richtlinien in Osterreich (RVS) sehen keine Empfehlungen fir Serviceangebote
und Dienstleistungen an Radabstellanlagen vor. Die nachfolgend angefiihrten Empfehlungen bzw.
Anforderungen bei Einrichtung solcher Services stellen qualitative Zusatzangebote fur Radfahre-
rinnen dar, die von einigen Gemeinden bzw. Betreibern angeboten werden.

Radservicestation

Radservicestationen beinhalten eine Grundausstattung zur Pannenbehebung. Dies ermdglicht
Radfahrerinnen selbststandig kleinere Reparaturen durchzufihren.

Servicestationen sind aufgrund ihrer geringen GroR3e (der Prototyp in der Stadt Salzburg wurde in
Form eines E-Verteilerkastens mit stabilen Edelstahltiren und MagnetschlieRern ausgefiihrt) bei
vorausschauender Planung leicht im Bereich der Radabstellanlagen integrierbar.
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0 Ausstattung (Auswahl)
Werkzeug, befestigt mit Seileinziigen gegen Diebstahl
Druckluftarmatur, optional: Schlauchautomat
Olspender mit Kettendl, befestigt mit Seileinziigen gegen Diebstahl
Papierhandtuchhalter

Servicetelefonnummer der nachstgelegenen Radgeschafte und Plan der
nachstgelegenen Radservicestationen

o Standort/Lage
gut einsehbare Standorte bzw. Standorte mit hoher Personenfrequenz

reduziert Vandalismus und Diebstahl

Dienstleistungen an Fahrradstationen

Dienstleistungen fur Radfahrerinnen, die Uber ein einfaches Radservice hinausgehen, kénnen an
Fahrradstationen angeboten werden. Diese Fahrradstationen sind an Bahnhdfen oder grof3eren
(starker frequentierten) Haltestellen mdglich. Fahrradstationen sollten, nach den Angaben deut-
scher und Schweizer Erfahrungen, grundsatzlich drei Grundfunktionen erfiillen:

0 Bewachtes Abstellen von Fahrradern

o Fahrradverleih

0 Reparaturservice fur Fahrrader
Um die wirtschaftliche Tragfahigkeit und die Existenz des Betreibers zu sichern, kann es notwen-
dig sein, weitere Geschéftsfelder zu erschlieRen. Grundsétzlich sind alle Dienstleistungen in einer
Fahrradstation moglich, die an einem Bahnhof oder in einem Fahrradgeschaft Ublich sind. Bevor
der Betrieb aufgenommen wird, ist jedoch der lokale Bedarf zu bertcksichtigen. In den Fahrradsta-
tionen Nordrhein-Westfalens haben sich zahlreiche Serviceleistungen entwickelt. Nachstehend
eine Auswahl méglicher zusatzlicher Dienstleistungen an Fahrradstationen:

o Ersatzteilverkauf (Standardsortiment wie z.B. Licht, Ketten, Reifen, Schlduche) und
Fahrradzubehor (Schloss, Helme, Regenbekleidung)

o Fahrradreinigung

o Fahrradcodierung

o Mobilitatsinformationen, Information zu Fahrradtouren, OV-Ticketverkauf
o Fahrradkurierdienst, Logistikdienstleistungen

0 Gepackservice (Aufbewahrung, Schlie3facher)

o Paketshop

0 Umkleidemdglichkeit, Sanitdranlagen

77



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

2.3.5.4 Bedarfsermittlung

Allgemeines

Bei der Planung von Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des OV ist, um eine ,Uberparkung®
oder auch leere Abstellanlagen zu vermeiden, der Bedarf an Abstellplatzen richtig einzuschatzen.
Der Anteil des Radverkehrs ist abhangig von der Topographie, der vorhandenen Infrastruktur so-
wie vom Stellenwert des Radfahrens in der Gemeinde / der Region.

Anforderungen

Die dsterreichischen Richtlinien (RVS) sehen bei der Nutzung ,Bahnhdéfe, Haltestellen, Bushalte-
stellen” eine gesonderte Bedarfsermittlung vor. Es sind daher im Gegensatz zu den Nutzungen
,Wohnen*, ,Schule* oder ,Einkauf* keine Werte fiir die Anzahl der Radabstellplatze an OV-
Stationen angegeben.

Fur die Bedarfsermittlung stehen grundsatzlich die Mdglichkeiten ,Bedarfsschatzung mittels Zah-
lungen“ und ,Bedarfsberechnung mittels Orientierungswerten* zur Verfligung.

Bedarfsschatzung mittels Zahlungen

Zahlungen der abgestellten Rader sind zu Zeiten durchzufiihren, zu denen ein hoher Bedarf erwar-
tet wird. Als geeignete Zahlzeitraume sind in der Literatur angefthrt:

0 Werktage im Juni oder September
o0 Zeit zwischen 9 und 17 Uhr
0 trockenes Wetter

Neben der Zahlung der abgestellten Fahrrader sollte bei der Erhebung auch die Zahl der OV-
Einsteigerlnnen an der betreffenden Haltestelle in die Planung einbezogen werden, um eine Ab-
schatzung potentieller Umsteigerinnen zu erhalten. Bei der Bedarfsschatzung ist anhand der um-
gebenden Nutzung weiters zu berticksichtigen, dass neben den Fahrgasten des OV auch Kundin-
nen benachbarter Geschéfte und Dienstleitungsbetriebe oder Angestellte benachbarter Firmen die
Abstellanlage nutzen kénnen.

Die Ergebnisse sind anschlieRend entsprechend der zukinftigen Erwartung hochzurechnen. Nach
den Angaben in der Literatur steigt nach Errichtung einer Abstellanlage in der Regel die Nachfrage
nach Abstellplatzen. Das Resultat der Zahlung entspricht daher dem Minimalbedarf und muss mit
einem Erweiterungsfaktor multipliziert werden. Fur Velostationen in der Schweiz wird dabei ein
Erweiterungsfaktor von ca. 15 % in 5 Jahren angegeben.

Bedarfsberechnung mittels Orientierungswerten

In der Literatur finden sich mehrere Berechnungsverfahren, mit denen ein Bedarf an Abstellanla-
gen in Abhangigkeit von der Nutzung, den Benutzerinnen und der umgebenden Infrastruktur und
Topographie abgeschatzt werden kann.

Ausfuhrliche Informationen zur Bedarfsberechnung sowie der Einstufung von Gemeinden mithilfe
von Indikatoren finden sich in der Schweizer Norm SN 640 065 — Leichter Fahrradverkehr, Abstell-
anlagen, Bedarfsermittlung (VSS 1996a). Eine Kurzfassung ist bei Meschik, M. im ,Planungshand-
buch Radverkehr” zu finden.
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Beispiele

Die nachstehende Tabelle zeigt Schweizer Richtwerte flir den Bedarf an Radabstellanlagen im
Bereich von OV-Haltestellen (Quelle: Handbuch ,Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung,
Realisierung und Betrieb“, 2008). Die Werte pro 10 Wegreisende entsprechen in ihrer Bandbreite
jenen Werten, die auch in anderen Quellen (u.a. Meschik) zu finden sind.

Richtwerte fir Bahnhofe und Haltestellen Anzahl der Radabstellplatze
StraRenbahn / Bus

Radabstellplatze pro 10 Abreisende 1-4

Anteil der Radabstellplatze fir Spezialfahrzeuge | 5%

Faktor fUr Erweiterung 15 % in 5 Jahren

Richtwerte fir Bahnhofe und Haltestellen Anzahl der Radabstellplatze
(Uberland)

Radabstellplatze pro Haltestelle 5

Richtwerte fir P+R-Anlagen Anzahl der Radabstellplatze
Radabstellplatze pro 100 Pkw-Stellplatze 5

Tabelle 18: Richtwerte fir Radabstellplatze an Bahn  héfen, Haltestellen und Park+Ride Anlagen
Quelle: Handbuch ,Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb“, 2008

2.3.6 Fahrradverleihsysteme (rent a bike)

Allgemeines

Bei Fahrradverleihsystemen kann man grundsatzlich zwischen dem traditionellen Modell der tou-
ristisch orientierten Fahrradvermietung und dem neueren Modell eines Netzes von Selbstbedie-
nungsstationen zur Fahrradvermietung unterscheiden. Letztere werden vor allem in Stadten einge-
setzt um alltagliche kurze Wege bequem, umweltfreundlich und bewegungsaktiv zuricklegen kén-
nen. Innerstadtische Verleihsysteme sollen den Nutzerinnen ein mdglichst flichendeckendes An-
gebot an unkompliziert und rasch verfligbaren Fahrradern fiir die flexible Erledigung kurzer Wege
bieten. Ausschlaggebend flr die Attraktivitat sind die einfache Bedienbarkeit, die flachendeckende
Verfugbarkeit von Stationen und Fahrradern, sowie die Kostenkomponente.

Anforderungen und Nutzen

Als Erfolgsfaktoren fir erfolgreiche Leihradsysteme sind gemaR den Ausfilhrungen von Heiner
Monheim (Universitat Trier) beim 3. NO-Radlgipfel in Brunn am Gebirge 2009 und anhand der
Empfehlungen in der Literatur nachfolgende Anforderungen zu nennen:

unkomplizierte und schnelle Inanspruchnahme der Dienstleistung, einmalige und einfache
Registrierung des/der Nutzers/Nutzerin, danach unkomplizierte Nutzung. Von Vorteil ware
eine betreibertibergreifende Registrierung, so dass durch einmalige Registrierung im Sys-
tem bei Reisen in andere Gemeinden die dort in Verwendung befindlichen Systeme eben-
falls genutzt werden kdnnen

hohe Stations- und Fahrraddichte sowie flachendeckende Verfugbarkeit der Stationen

Ermoglichung von spontanen Fahrten und Einwegfahrten bzw. einfache Riickgabe des Ra-
des am Zielort, kein zeitaufwandiges Suchen nach einer Station
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qualitativ hochwertige und zuverlassige Fahrréader, Spezialanfertigung von Rahmen und
Komponenten im Vergleich zu handelstblichen Radern fir hohe Haltbarkeit

Anpassungsfahigkeit der Rader an GrofRe und geschlechtsspezifische Kleidung unter-
schiedlicher Personen

Benutzungszeitbegrenzung durch Progressionstarif oder Zeitbeschrankung Verhinde-
rung der Dauernutzung

Fur die Verkehrsteilnehmerinnen ergibt sich beim Leihrad folgender Nutzen:

Geringe Kosten beim Ausleihen gegentber hohen Anschaffungskosten fir eigenes Rad
(bei nur zeitweiliger Verwendung)

Kein Wartungsaufwand fr die Nutzerinnen (wird vom Anbieter getragen)

Gute Kombination mit Nutzung des OV und Verwendung des Leihrades fir den Nachtrans-
port

2.4  Radverkehrsangebot in Osterreich

2.4.1 Radverkehrsanlagen

Eine allgemeine Darstellung der Radverkehrsanlagen fur das gesamte dsterreichische Bundesge-
biet gestaltet sich aufgrund der derzeitigen Datenlage &ufRerst schwierig. Es existiert weder eine
einheitliche Erfassung, noch eine Unterteilung der Radwegeléange nach Alltags- und Freizeitrad-
verkehr. Die nachfolgende Tabelle 19 basiert auf einer Zusammenstellung unterschiedlicher Da-
ten, die aus dem Masterplan Radfahren des BMLFUW, aus Angaben der jeweiligen Amter der
Landesregierungen sowie aus Angaben von Tourismusverbanden stammen. Anzumerken ist hier-
bei, dass ein Grofiteil der Radwege ausschliellich fir Freizeit und Tourismus genutzt werden. Die
Angabe der Radwegelédnge in Wien und Tirol umfasst sowohl die Radwege des Alltagsverkehrs als
auch die Freizeitradwege. Die Radwegeléange in Vorarlberg bezieht sich auf alle Radwege, ohne
jedoch die stralBenbegleitenden Radwege zu beriicksichtigen. Die Ubrigen Radwege in den ver-
bliebenen Bundeslandern sind einer Gberwiegend touristischen Nutzung zuzuordnen.
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Tabelle 19: Radwegléngen in den dsterreichischen Bu

Bundesland Radwege in km
Burgenland 1.835
Niederdsterreich | 4.000
Oberosterreich 2.200

Salzburg 600

Steiermark 2.000

Karnten 800

Vorarlberg 250

Tirol 800

Wien 1.090

1) markierte Radwanderwege

2) beschildertes Radwegenetz

3) ausgewiesenes Radroutennetz

4) ohne stralRenbegleitende Radwege

5) Radwege und Radrouten

Quelle: Bundeslander

ndeslandern

Einen detailierteren Uberblick (iber die Lange der Radverkehrsanlagen fur den Alltagsverkehr lie-
fert nachstehende Tabelle 20. Sie stellt die Lange des Straf3en- und Radwegenetzes sowie die
Radewegeanteile am Stral3ennetz fir die einzelnen Landeshauptstadte und die Bundeshauptstadt
Wien dar (Stand 2008). Es ist davon auszugehen, dass ein Grof3teil der Radwegeldngen in den
Landeshauptstadten ausschlieBlich dem Alltagsradverkehr dient. Wien bildet eine Ausnahme, da
hier ebenso Radrouten, die ausschlie3lich Bedeutung fur den Freizeitverkehr haben, enthalten
sind. Ein Rickschluss auf die bundesweite Gesamtsituation lasst sich auf Basis dieser Daten je-
doch nur sehr bedingt ziehen.

Stadt Bundes-, Landes- und Radwege Anteil der Radwege am
Gemeindestraen in km in km Gesamtstra3ennetz in %
Eisenstadt 80,97 6,43 7,94%
Klagenfurt 643,78 122,98 19,10%
St. Pélten 548,11 176,20 32,15%
Linz 590,19 136,24 23,08%
Salzburg 554,88 170,74 30,77%
Graz 1103,00 54,50 4,94%
Innsbruck 338,32 72,61 21,46%
Bregenz 94,95 32,00 33,70%
Wien 2794,08 1.090,23 39,02%
Tabelle 20: Lange des Stral3en-, Radwegnetzes und Ra dweganteil am Stra-

Bennetz in den Landeshauptstadten und Wien 2008

Quelle: Statistik Austria; Osterreich in Zahlen 2008 — 6ffentliche StraRen Ende
2007 (Tab.04.07)
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2.4.2 Abstellanlagen

Eine konkrete Angabe Uber eine bundesweite bzw. regionsweite Anzahl von Abstellanlagen liegt
derzeit nicht vor. Aus einer Umfrage des VCO, an der sich 2.000 Personen beteiligten, geht aller-
dings hervor, dass sich 53% der Befragten mehr Fahrradabstellanlagen wiinschen. Dies lasst ge-
nerell den Rickschluss zu, dass in Summe zu wenige Abstellanlagen vorhanden sind. Die Rad-
lobby ARGUS liefert hierzu eine entsprechende Aussage, ohne jedoch konkrete Zahlen bzw. Er-
gebnisse anzufihren.

Im Hinblick auf die rechtliche Situation in Bezug auf Fahrradabstellanlagen ist darauf hinzuweisen,
dass in einigen Bundeslandern Vorschriften Uber deren verpflichtende Errichtung bestehen. In
Oberosterreich ist die Errichtung von Abstellanlagen bzw. Abstellraumen fur Fahrrader bei Neu-
bauten mit mehr als drei Wohnungen gem. OO Bautechnikgesetz §24 verpflichtend. Konkrete An-
gaben zu Menge und Qualitat der Radstander finden sich auch in der Bautechnikverordnungsno-
velle 2008, die seit 1.1.09 (88 45a u. 50) gilt.In Salzburg sind gem. SB Bautechnikgesetz 8§25 ge-
eignete AbstellrAume bzw. Abstellgelegenheiten fir Fahrrader (zwei je Wohnung) in Bauten mit
mehr als funf Wohnungen vorgesehen. Die Karntner Bauvorschrift 850 schreibt vor, bei mehr als
vier Wohnungen entsprechend der Zahl der Wohnungen Abstellplatze fir Fahrrader zu errichten,
und die Tiroler Bauordnung 810 Abs.3 sieht beim Neubau von Wohnanlagen die Errichtung von
Abstellraumen fur Fahrrader als verpflichtend vor.

2.4.3 Bahnhofe und OV —Haltestellen

Das Fahrrad ist das umweltfreundlichste Verkehrsmittel des Individualverkehrs. Den Reisenden,
die die Verkehrsstationen mit dem Fahrrad erreichen, soll eine sichere Abstellméglichkeit geboten
werden. Dies erfiillen Fahrradparkplatze in unmittelbarer Nahe der Verkehrsstation. Das nicht
sachgerechte Abstellen von Fahrradern soll vermieden werden und dadurch entstehende Rei-
bungspunkte betreffend Beschadigungen wegfallen. Die Einrichtung verandert das Stations- und
Stadtbild auf lange Sicht hin positiv.

Nach einer OBB-Erhebung stehen bundesweit 342 Park+Ride- bzw. Bike+Ride-Anlagen an
Schnittstellen des offentlichen Verkehrs zur Verfigung. Diese umfassen 23.687 Zweiradstellplatze,
von denen 19.673 Uberdacht sind. Es ist zu beachten, dass bei den Zweiradstellplatzen keine Un-
terscheidung zwischen Fahrrad, Mofa und Moped gemacht wurde (siehe Tabelle 21).

Bundesland Ar_lzahl Stationen Zweiradabstellplatze Davon Davon nicht
mit P&R bzw. B&R (Fahrrad, Mofa, Motorrad) Uberdacht Uberdacht
Burgenland 15 521 380 141
Karnten 21 1.213 832 381
Niederdsterreich | 142 12.500 10.162 2.398
Oberosterreich 60 3.166 2.872 294
Salzburg 20 1.173 1.160 13
Steiermark 44 1.938 1.729 209
Tirol 24 1.799 1.559 240
Vorarlberg 12 1.155 953 202
Wien 4 162 26 36
Osterreich 342 23.687 19.673 4.014

Tabelle 21: Bundesweites Zweitradstellplatzangebot
Quelle: OBB
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2.4.4 Bike+Ride-Anlagen - Beispiele national

2.4.4.1 Fahrradparkhaus Dornbirn

Die Stadt Dornbirn und die OBB errichteten im Jahr 2007 am Bahnhof Dornbirn ein ,Parkhaus fiir
Fahrrader*. Das Fahrradparkhaus untergliedert sich in frei zugangliche Abstellanlagen und
versperrbare Fahrradboxen fur die sichere Unterbringung der Fahrrader.

Das Fahrradparkhaus wurde auf zwei Ebenen errichtet und bietet fur insgesamt 450 Fahrrader
Einstellméglichkeiten. Eine Kontrolle der Anlage erfolgt mittels Videoliberwachung. Die obere Ebe-
ne ist frei zugénglich. In der unteren Ebene wurden neben frei zuganglichen Abstellplatzen auch
Boxen fir die sichere Unterbringung der Fahrrader eingebaut. In einer Fahrradbox sind 4 bis 8
Fahrréader untergebracht. Die Boxen werden Uber ein berihrungsloses elektronisches Zutrittssys-
tem (Chipkarte) bedient. Die Betreuung des Fahrradparkhauses erfolgt Uber die neue Mobilitéts-
zentrale im Hauptbahnhof.

Abbildung 45: Fahrradparkhaus Dornbirn
Quelle: verkehrspuls

Die Tarife fur die Fahrradboxen betragen 60 € pro Jahr oder 7,50 € als Monatstarif.

Kontaktperson Fahrradparkhaus Dornbirn:

Herr Ing. Peter Moosbrugger
Fahrradbeauftragter Land Vorarlberg
Tel.: 05574 511 27225

2.4.4.2 Fahrradstation Graz Hbf

2004 wurde die erste Radstation in Osterreich am Hbf Graz eroffnet. Der Betreiber ist die Stadt
Graz in Kooperation mit dem Land Steiermark und der OBB Personenverkehr.

Der Zugang zur Radstation erfolgt mittel Chip- bzw. Magnetkarte. Die Radstation selbst ist mittels
Videolberwachung ausgestattet. Die Radstation weist 275 vor Witterung und Vandalismus ge-
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schitzte Abstellplatze auf. Weiters zahlen ein Fahrradverleih und eine offentliche Self-Service-
Station (mit Schlauchautomat) zur Radstation.

e

i g~
Abbildung 46: Fahrradstation Graz Hbf, Au3enansicht (linkes Bild) und doppelstockige Ab-
stellanlage

Quelle: ABC-Consulting, Besichtigung der Fahrradstation am 12.02.2009

Die Offnungszeiten der Radstation wurden mit den Fahrplanen am Grazer Hbf abgestimmt. Dies
ermoglicht den Kundinnen alle Ziige zu erreichen.

Fir anonyme Tageskundinnen ist die Radstation zwischen 5:00 und 24:00 Uhr zugénglich. Das
Tagesticket (1 €), welches beim Ticketautomat am Eingang erhaltlich ist, gewahrt den Zutritt zur
Radstation.

Registrierte Kundinnen (Monats- oder Jahresticket, 7 € bzw. 70 €) erhalten bei der Anmeldung am
OBB Fahrkartenschalter einen elektronischen Zugangs-Chip, der einen uneingeschrankten Zutritt
zur Radstation ermoglicht (0:00 — 24:00 Uhr).

Die Radstation ist mit einem Fahrradverleih gekoppelt. Im Zeitraum Mo-So 7:00 — 17:00 Uhr kon-
nen Fahrrader ausgeliehen werden. Die Kosten fiir den Verleih gliedern sich wie folgt:

% Tag (5 Stunden innerhalb von 08:00-17:00) 5€

1 Tag (08:00-17:00) 8€
5-Tageswoche 30€
7-Tageswoche 40€
Wochenende (Sa 09:00-Mo 09:00) 15€
14 Tage 75€
3 Wochen 110€
4 Wochen 120€

Nach Information bei der Besichtigung betragt die Auslastung der 275 Platze in der Radstation im
Winter etwa 30% und im Sommer rund 50%.

Die Errichtungskosten der Radstation betrugen in etwa 300.000 €. Die Radstation weist keine Kos-
tendeckung auf und wird Uber Zuschisse der OBB und der Stadt Graz finanziert. Die Einnahmen
flieRen direkt an die Stadt Graz.

Aufgrund der Videolberwachung der Radstation (2 Videokameras auf3en und 4 Kameras im inne-
ren, die Bilder werden zur OBB Ubermittelt und dort angezeigt) wurde bis dato noch kein Fall von
Diebstahl oder Vandalismus verzeichnet.

Das System wird laut Herrn DI Spinka, Radfahrkoordinator Graz, hauptsachlich von Pendlerinnen
genutzt, die mit dem Rad zum Bahnhof kommen und mit dem Zug weiterfahren.
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Kontaktperson Radstation Graz Hbf:

Herr Dipl.-Ing. Helmut Spinka
Radfahrkoordinator Graz
Tel.: 0664 608 722 883

2.4.4.3 Fahrradgarage Salzburg Hbf und Fahrradboxen Lo-
kalbhf Salzburg Itzling

Fahrradgarage am Hbf Salzburg

Vor dem Salzburger Hbf befindet sich in Tieflage die Lokalbahnendhaltestelle, eine Tiefgarage
sowie angrenzend die Fahrradgarage. Diese wurde im Zuge des Umbaues am Vorplatz des Hbf
(Tieferlegung der Lokalbahn und Errichtung einer Tiefgarage) im Jahr 1999 errichtet.

Die Fahrradgarage weist eine Kapazitat von 150 gratis Fahrradabstellplatzen, 130 Fahrradboxen
und 24 Gepéackboxen auf. Die Anlage wird mittels Videouberwachung gesichert.

Abbildung 47: Fahrradgarage am Hbf Salzburg, Ein-
gang Lokalbahn

Quelle: verkehrspuls

Abbildung 48: Fahrradgarage am Hbf Salzburg, Fahrra  dboxen
Quelle: verkehrspuls

85



LOBIiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Abbildung 49: Fahrradgarage am Hbf Salzburg, Gepack boxen
und kostenfreie Abstellanlage

Quelle: verkehrspuls

Die Fahrradgarage ist von 0:00 bis 24:00 Uhr geéffnet. Die Fahrradboxen fir Dauerkundinnen sind
mit Schissel versperrbar. Die seinerzeitige Umristung einiger Boxen fur Kurzzeitnutzerinnen auf
Munzbetrieb wurde aufgrund von Problemen mit Verschmutzung und Belegung durch Obdachlose
eingestellt.

Die Kosten fur eine Fahrradbox betragen 60 € pro Jahr, eine Gepéackbox kostet 30 €/Jahr. Die
Fahrradboxen sind zu tGber 80 % ausgelastet.

Als weiterer Service steht den Fahrradfahrern eine Self-Service-Station mit Werkzeug zur Verfi-
gung.

Fahrradboxen am Lokalbahnhof Salzburg Itzling

Im Jahr 1996 wurden im Bereich des Lokalbahnhofes Salzburg Itzling versperrbare, mietbare Fahr-
radboxen errichtet. Die Boxen bieten den Nutzerinnen (v.a. Einpendlerinnen der Lokalbahn) die
Mdoglichkeit, ihr Fahrrad witterungsgeschiitzt und vandalismussicher Uber einen langeren Zeitraum
abzustellen.

Abbildung 50: Lokalbahnhof Salzburg Itzling, Gberda chte Fahrradab-
stellanlage und Fahrradboxen (links hinten)

Quelle: verkehrspuls

Derzeit stehen 20 Doppelboxen und 7 Einzelboxen fiir insgesamt 47 Fahrrader zur Verfigung. Die
Kosten betragen fir eine Doppelbox 70 € pro Jahr (35 € pro Rad), fur eine Einzelbox 60 €. Nach
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Angabe des Radverkehrskoordinators der Stadt Salzburg, Herrn Ing. Peter Weil3, sind die Fahr-
radboxen am Lokalbahnhof Itzling alle vermietet. Fir weitere potentielle Nutzerinnen gibt es mitt-
lerweile eine Warteliste.

Abbildung 51: Lokalbahnhof Salzburg Itzling, Fahrra  dboxen
Quelle: verkehrspuls

Kontaktperson Radgarage und Radboxen Stadt Salzburg:

Herr Ing. Peter Weil3
Radverkehrskoordinator Salzburg
Tel.: 0662 8072 2735

2.4.5 Fahrradverleihsysteme (rent a bike) - Beispie le national

2.45.1 Citybike Wien

o Einleitung

Das System ,Citybike Wien* basiert auf einem Stationsmodell, das heif3t Fahrrdder kdnnen nur an
bestimmten Stationen entlehnt und zurtickgegeben werden.

Derzeit stehen ca. 60 offentlichen Stationen mit in Summe ca. 1000 Abstellstdandern zur Verfu-
gung. Aufgrund der komplexen Logistik basiert das System auf einer umfassenden Datenbank,
welche online mit den Stationen in Verbindung steht. Die Citybikes kbnnen an jeder dieser Statio-
nen entliehen und an jeder beliebigen Station zurlickgegeben werden.

Abbildung 52: Citybikestationen in Wien (linkes Bil d) und Beispiel einer Bikexbox
Quelle: www.citybikewien.at, Abfrage:07.05.2009 verkehrspuls
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o0 Funktionsweise/Tarife/Finanzierung

Gegen eine einmalige Anmeldegebihr von 1 € kann an Selfservice-Terminals mit Touchscreen
rund um die Uhr ein Fahrrad ausgeliehen werden. Die Rickgabe erfolgt an jedem beliebigen
Standort. Die Lage der Standorte, die Anzahl der dort aktuell verfligharen Rader und freien Bike-
boxen kann von jedem Verleih-Terminal, aber auch Uber das Internet abgefragt werden.

Die Benutzung des Rades ist fUr die erste Stunde gratis. Die zweite Stunde kostet 1 €, die dritte
2 €, ab der 4. Stunde kostet es 4 €. Bei Uberschreitung von 120 Stunden oder Verlust des Fahrra-
des werden 600 Euro verrechnet.

Zur Vermeidung von Diebstahl und Vandalenakten ist eine ldentifizierung erforderlich, die mittels
einer dsterreichischen Bankomatkarte, der Citybike-Card, Kreditkarten oder, speziell fir TouristIn-
nen, der Citybike Tourist Card erfolgen kann. Zusétzlich muss bei jedem Entlehnvorgang ein bei
der Anmeldung festgelegtes Passwort eingegeben werden. Das zugrunde liegende Geschaftsmo-
dell sieht keine Finanzierung Uber Nutzertarife vor, sondern basiert ausschlieBlich auf den Ein-
nahmen aus Werberechten an Bikestationen und Fahrradern.

o Nutzerzahlen

Ende 2005 waren 45.000 Citybiker angemeldet, tber 200.000 gemeldete Fahrten wurden regist-
riert. Im April 2006 registrierten die Citybike-Zentralrechner wahrend Schénwetterperioden tber
10.000 Fahrten pro Woche. Die durchschnittliche Auslastung pro Fahrrad und Tag betragt 3-4
Fahrten. Die durchschnittliche Nutzungsdauer liegt bei 21 Minuten. Nur 3% der Fahrten dauern
Uiber 1 Stunde.

2.4.5.2  Leihradl-Nextbike* in NO

o Einleitung

Seit dem 20.04.2009 stehen in den Gemeinden Mddling, Maria Enzersdorf, Brunn am Gebirge,
Biedermannsdorf, Laxenburg, Vésendorf und Wiener Neudorf an 30 Stationen rund 220 Leihradl-
nextbike Leihrader rund um die Uhr an sieben Tagen in der Woche zur Verfiigung.

Das System Leihradl-nextbike ist eine Erweiterung des Systems ,nextbike®, das schon seit Jahren
in einigen deutschen Stadten (u.a. Leipzig) sowie im Burgenland in Verwendung ist.

Das System richtet sich an die Bevdlkerung, die autofrei mobil sein méchte sowie an BesucherIn-
nen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ankommen. Leihradl-nextbike arbeitet eng mit den OBB
zusammen. An Bahnhofen und an Haltestellen der Wiener Lokalbahnen gibt es Leihradl-nextbike
Verleihstandorte, an denen Rader ausgeborgt und/oder zurtickgegeben werden kdnnen.
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Abbildung 53: Ubersicht der Standorte, Leihradl-nex  tbike und Verleihstation Laxenburger StraRe
Quelle: www.leihradl.at und www.brunnamgebirge.at; Abfrage:07.05.2009 verkehrspuls

o Funktionsweise/Tarife/Finanzierung

In den teilnehmenden Gemeinden werden die Leihrader an ausgewahlten Platzen (u.a. an Bahn-
héfen) an sogenannten nextbike-Verleihstationen aufgestellt. Flr die Benutzung der Leihrader ist
eine einmalige Registrierung unter Angabe der Bankverbindung oder mit Kreditkarte erforderlich.
Die Registrierung kann per Internet, Uber eine Servicehotline oder personlich bei einer der Regist-
rierungsstellen in den Partnergemeinden erfolgen. Zum Ausleihen eines Rades ist eine Servicehot-
line anzurufen. Nach Eingabe des Nummernkennzeichens des gewunschten Leihradl-nextbikes
mittels Mobiltelefons wird ein Zahlencode angesagt. Damit kann das Schloss des Rades gedtffnet
werden. Nach Nutzung ist das Rad wieder an einer Verleihstation abzugeben und das Schloss zu
versperren. Anschliel3end ist die Servicehotline zu kontaktieren und der Riickgabestandort bekannt
zu geben.

In Niederdésterreich ist die Rickgabe der Leihrader an jeder beliebigen Verleihstation méglich.
Die Tarife betragen 1 € pro Stunde oder 5 € pro 24 Stunden.

Der Betreiber des Projektes Leihradl — nextbike ist die ,Pro Umwelt GmbH®, eine 100-prozentige
Tochter von ,die Umweltberatung®. Die Pro Umwelt GmbH ist fur die Leihrader, deren Wartung und
Verschiebung, die Hotline und die Vermarktung der Werbeflachen an den Radern zustandig. Die
Gemeinden, die OBB und die Partnerbetriebe stellen die Verleihstandorte (Radabstellanlagen) zur
Verfligung, die dann von den Betreibern mit den Radern bestiickt werden.

Die Anschaffungskosten sind von den Partnergemeinden zu tragen. Der laufende Betrieb wird Gber

Verleihgebihren und Uber die an den Leihrddern angebrachten Werbeflachen finanziert. Der Ser-
vice der Verleihrader erfolgt durch lokale Partner.

0 Nutzerzahlen
Da das System erst im April 2009 gestartet ist, liegen noch keine Nutzerzahlen vor
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2.5 Bike & Ride und Verleihsysteme international
2.5.1 Bike+Ride-Anlagen - Beispiele Schweiz

2.5.1.1 Projekt Velostation

Nach dem Vorbild von Anlagen in Holland und Deutschland wurde 1997 in Burgdorf die erste Ve-
lostation in der Schweiz er6ffnet. Heute sind insgesamt 18 Velostationen an Bahnhofen in Betrieb.
Velostationen bestehen aus verschiedensten Elementen und kénnen modular aufgebaut werden.
Zu den Grundelementen einer Velostation zahlen Uberdachte und beleuchtete Abstellplatze in ei-
nem geschlossenen Raum mit elektronischer oder personeller Kontrolle.

Dienstleistungen

Neben den Kernleistungen der Velostation werden den Fahrradfahrerinnen die vielfaltigsten
Dienstleistungen fir den Alltags-, Freizeit- oder Tourismusbereich angeboten. Das Dienstleis-
tungsangebot der Velostation lasst sich in fahrradbezogene und nicht-fahrradbezogene Angebote
einteilen.

o fahrradbezogene Dienstleistungen

Reparaturwerkstatt

Verleih und Verkauf von Velo, Anhanger, Regenschutz, Helm
Schlie’3facher, Dusche/WC

Routeninformationen, Kartenverkauf

0 nicht-fahrradbezogene Dienstleistungen

- Barbetrieb

- Mobilitatsberatung
- Ticketverkauf

- Hauslieferdienst

- Kurierdienst

Uberwachung

Zutrittssysteme regeln den Zugang der Kundinnen zur Velostation und als Zusatzmodul auch die
Sicherung der eingestellten Velos und der Gepéackstiicke. Grundsatzlich wird zwischen personlich
bedienten und elektronischen Systemen unterschieden, die auch kombiniert werden kénnen.

o Velostation mit Uberwachung durch Personal

Der Zutritt bei einer rein personell Uberwachten Velostation erfolgt Gber eine persdnliche Kontrolle
durch Vignetten oder Tageskarten. Der Nachteil dieses Systems zeigt sich im personellen, zeitli-
chen und organisatorischen Aufwand, um die Offnungszeiten den Bediirfnissen der Fahrradfahre-
rinnen anpassen zu kénnen.

0 Velostation mit elektronisch Uberwachtem Zutrittsys tem

Der Eintritt in die Velostation erfolgt mittels eines elektronisch Gberwachten Zutrittsystems. Als
Identifikationsmedium dienen Chipkarten oder EC-Karten. Die Offnungszeiten sind programmier-
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bar, d.h., ein 24-Stunden-Betrieb ist moglich. Eine personelle Préasenz ist fur die Dienstleitung
.Parken des Fahrrades" theoretisch nicht mehr notwendig.

In der Praxis wurden viele Velostationen durch ein elektronisch Uberwachtes Zutrittsystem und
eine Personaliberwachung betrieben. Der Vorteil dieser Mischform ist hierbei die Reduktion der
Personalkosten und des Personalaufwandes durch rein elektronische Uberwachung in den schwé-
cher frequentierten Randzeiten. Zu Zeiten mit starker Nutzerfrequenz und der Nachfrage nach wei-
teren Dienstleistungen steht dann Personal zur Verfligung.

Betrieb

Der Betrieb einer Velostation umfasst generell folgende Aufgaben:
0 Betrieb fur alle Dienstleistungen
0 personelle Betreuung
o0 Reinigung
0 technischer Unterhalt

Die Velostationen in der Schweiz werden entweder von einem privaten Betreiber oder durch die
offentliche Hand betrieben.

o Privater Betrieb

Der Betrieb einer Velostation unterscheidet sich grundsatzlich nicht von anderen Dienstleistungen.
Fur die Nutzerlnnen ist ein gutes und verlassliches Angebot bereitzustellen. Mit Blick auf allfallige
Zusatzdienstleistungen fur Fahrradfahrerinnen liegt es jedoch nahe, die Velostation mit einem
Fahrradgeschéft zu kombinieren.

Als Hirde bzw. Nachteil fur private Betreiber kénnen der hohe Nutzungsdruck bei Bahnhéfen und
die damit verbundenen Mietzinsen genannt werden. Private Betreiber ohne Beschéaftigungspro-
gramm gibt es in der Schweiz in Basel (Dienstleistungsgesellschaft Veloparking aus sevis AG und
Rent a Bike) und Biel (Parkhaus AG). Der Personalaufwand ist bei privat betriebenen Anlagen je-
doch stark vom Dienstleistungsangebot abhangig. Im Minimalfall benottigen Velostationen, die
elektronisch betrieben werden, nur eine Ausgabestelle fir die Abonnements (kann bei Verwen-
dung eines Automaten entfallen), eine Kameralberwachungsstelle und eine Servicebetreuung
(Wartung, Reinigung, Unterhalt, Administration).

0 Betrieb mit Beschéaftigungsprogrammen

Die Mehrzahl der Velostationen in der Schweiz wird in Kombination mit Beschaftigungs-
programmen fiir Langzeitarbeitslose betrieben. Fir die Anleitung, Betreuung und Uberwachung
des Personals bedarf es einer guten Struktur mit entsprechendem Fuhrungspersonal. Um eine
Velostation im Schichtbetrieb wahrend sieben Tagen die Woche und 20 Stunden taglich zu betrei-
ben, werden mindestens 12 Personen (inkl. Fiihrungsperson) benétigt.

Die Erfahrungen zeigen aber, dass die langen Offnungszeiten einer Velostation kritisch sind, da
gerade in den Randzeiten die Velostationen nur schwach frequentiert sind. Der Sinn der Beschaf-
tigung und der Stellenwert der Tatigkeit kbnnen darunter leiden. Als Ausweg bietet sich der zusatz-
liche Einsatz von elektronischen Zutrittssystemen als auch eine Zusammenarbeit mit anderen be-
nachbarten Dienstleistungen an. Beispiele dafir gibt es in Biel (Parkhaus) und Basel (Restaurant).

Kosten

Erfahrungen in der Schweiz zeigen, dass Abstellplatze in einer Velostation mit elektronisch gesi-
chertem Zutrittssystem zwischen CHF 3.000 und CHF 10.000 kosten (Kosten fur Bau und Ausrus-
tung). Im Durchschnitt muss mit etwa CHF 7.000 pro Abstellplatz fir Neubauten gerechnet wer-
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den. Gerade an grolReren Bahnhofen in Stadten ist dabei mit héheren Kosten zu rechnen. Diese
erhdhten Baukosten sind auf den hohen Nutzungsdruck in zentraler Lage und die dadurch héheren
Grundstiickspreise bzw. Mietpreise zurlckzufuhren.

Die Erfahrungen in der Schweiz zeigten, dass durch den Ertrag aus Parkgebihren und zusétzli-
chen Dienstleistungen im besten Fall die Betriebskosten gedeckt werden kdnnen.

Eine Kostendeckung des Betriebsaufwandes ist ab 1.000 kostenpflichtigen Abstellplatzen mdglich.

Finanzierung

Die Finanzierung des infrastrukturellen Teils von Velostationen ist in der Schweiz weder auf natio-
naler noch auf kantonaler Ebene einheitlich geregelt. Verschiedene Bestrebungen — insbesondere
durch die ,Koordinationsstelle Velostationen Schweiz" - sind im Gang, damit die Realisierung von
Velostationen und damit ein wichtiger Teil der Fahrradférderung nicht bereits bei der Finanzierung
stecken bleibt. Mdgliche Haupt-Finanzierungspartner in der Schweiz sind Bundesstellen, Kantone,
Gemeinden aber auch Transportunternehmungen.

Koordinationsstelle Velostationen Schweiz

Die Koordinationsstelle ist ein lockerer Zusammenschluss betroffener und interessierter Personen
und Institutionen. Sie ist administrativ an den Verein ,Pro Velo Schweiz* angegliedert. Ein Aus-
schuss koordiniert die Aktivitdten der Koordinationsstelle und bereitet sie vor. Sie ist 1998 aus re-
gelmagigen Informationstreffen der Stationsverantwortlichen hervorgegangen.

Aufgaben der Koordinationsstelle:

0 Foérderung bestehender und neuer Velostationen in der Schweiz
Plattform/Schnittstelle fur Informations- und Erfahrungsaustausch nach innen/auf3en
Koordination gemeinsamer Aktivitdten und Interessen

Entwicklung gemeinsamer Dienstleistungen und Produkte

Beratung von Behoérden und Tragerschaften

O o0ooo

Infos unter www.velostation.ch.

Unter der Rubrik ,Dokumente” kann der ,Leitfaden Velostationen* kostenlos heruntergeladen wer-
den. Dieser bietet weitreichende Informationen fur die Planung und Umsetzung von Velostationen.

Fazit und Ausblick

Das System der Velostationen in der Schweiz hat sich gemaf den vorliegenden Dokumenten und
Informationen bewahrt und wird weiter ausgebaut.

So ist seitens der Schweizer Bahn SBB vorgesehen, unter dem Arbeitstitel MobilCenter an den
Bahnhofen die Schnittstelle zwischen offentlichem Verkehr, dem Fuf3- und Fahrradverkehr sowie
dem motorisierten Individualverkehr sowohl fiir den Alltags- als auch den Freizeitverkehr zu opti-
mieren. Den bestehenden und geplanten Velostationen soll in diesen Bestrebungen dabei eine
wichtige Rolle zukommen.
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2.5.1.2 Hbf Zirich — Velostation Std

Die Velostation im Bereich des Hbf Zirich gliedert sich in eine ndrdliche und sudliche Station. Die
nachfolgend dargestellte ,Velostation Sud“ wird von ,Ziri rollt*, ein Integrationsprogramm der Stadt
Zurich, betrieben.

Das Angebot der Velostation Siid umfasst 650 bewachte und wetterfeste Fahrradparkplatze, 150
Abstellplatze sind gratis. Die maximale Abstelldauer betragt 24 Stunden. Der Zugang hierbei ist
wahrend der Offnungszeiten Mo—Fr 6.30-22.00 Uhr und Sa, So 8.00-22.00 Uhr méglich. Die 500
gebuhrenpflichtigen Abstellplatze kdnnen mittels Abo-Karte jederzeit genutzt werden.

Als zusétzliche Dienstleistungen werden in der Velostation Sud Schlie3facher, Kleinreparaturen
und ein gratis Veloverleih angeboten.

Die Kosten fur das Abstellen betragen flr

Tagesparkplatz 2 CHF
Wochenabo 7 CHF
Monatsabo 20 CHF
Halbjahresabo 80 CHF
Jahresabo 120 CHF

Abbildung 54: Hbf Zurich, Velostation Sud
Quelle: Koordinationsstelle Velostationen Schweiz, c/o Pro Velo Schweiz, Postfach 6711, 3001 Bern,
Abb. zur Verfiigung gestellt von Christoph Merkli, Geschéftsfiihrer Velostationen Schweiz

Die Velostation wird durch Aufsichtspersonal bewacht. Durch dieses erfolgt auch der Verkauf der
Abo-Karten, Fahrradreparatur und der Fahrradverleih. Weiters wird die Station mittels Videolber-
wachungsanlage (24 Stunden) gesichert.

Die Velostation Sud bietet einen direkten Zugang zu den Gleisen am Hbf Zirich.

2.5.1.3 Velostationen am Bahnhof Bern

Im Bereich des Bahnhofs Bern befinden sich drei Velostationen. Zu diesen zahlen die Station
Milchgassli, Bollwerk und Schanzenbriicke. Die Velostationen werden vom ,Kompetenzzentrum
Arbeit KA" der Stadt Bern betrieben.
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Die Velostationen sind rund um die Uhr zugénglich. Die Velostation Milchgassli wird in der Zeit
Mo—Fr 6—22 Uhr und Sa—So 8-22 Uhr, die Velostationen Schanzenbriicke und Bollwerk Mo—Fr 7—
18 Uhr durch Personal bedient und lberwacht. Die (ibrige Zeit erfolgt die Uberwachung mittels
Video.

Die Velostationen Bern bieten als Dienstleistungen:

0 Abstellanlage (Ausstattung mit einem doppelstdckigen Veloabstellsystem, an dem das
Fahrrad diebstahlsicher angebunden werden kann)

Fahrradreinigung (Fahrrad kann zum Reinigen abgegeben werden)

Reparaturdienst (Ausfiihrung von kleineren Reparaturen) und Luftpumpe

Ersatzteilverkauf

SchlieR3facher (Preis pro Tag CHF 1)

Fahrradvermietung (gratis)

O O O0OO0Oo

Die Kosten fiur das Abstellen betragen fir

Tagesparkplatz 1 CHF
Halbjahresabo 90 CHF
Jahresabo 150 CHF

Abbildung 55: Eingang zur Velostation Milchgassli ( linkes Bild) und Abstellanlage
Quelle: Koordinationsstelle Velostationen Schweiz, c/o Pro Velo Schweiz, Postfach 6711, 3001 Bern,
Abb. zur Verfiigung gestellt von Christoph Merkli, Geschéftsfiihrer Velostationen Schweiz

2.5.2 Bike+Ride-Anlagen - Beispiele Deutschland

2.5.2.1 Projekt Fahrradstationen in Nordrhein-Westf  alen

Das Projekt ,Fahrradstation* wurde in den 1990er Jahren vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
club (ADFC) Nordrhein-Westfalen (NRW) gestartet und vom Land NRW mittels Férderungen un-
terstutzt. Dafiir wurde die "Entwicklungsagentur fur Fahrradstationen” eingerichtet, die die Planung
und den Bau der Radstationen koordiniert.

Die Idee zum flachendeckenden Aufbau von Radstationen wurde durch den Strukturwandel im
Ruhrgebiet unterstitzt. Auf der Suche nach neuen Projekten und Ideen in der Beschéftigungspoli-
tik konnte daher im Rahmen eines Projektes der Internationalen Bauausstellung (IBA) Emscher
Park/Ruhrgebiet entlang der Kéln-Mindener-Eisenbahnstrecke die ersten Fahrradstationen entwi-
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ckelt und erprobt werden. So wurde die erste Radstation 1997 innerhalb des IBA-Projektes und
nach Auflegen des Programms "100 Fahrradstationen in NRW" in Milheim an der Ruhr eréffnet.

Zu Beginn des Projektes gab es in NRW acht Fahrradstationen. Mittlerweile gibt es in NRW 61
Fahrradstationen mit tiber 18.000 Stellplatzen.

Der Bau von Fahrradstationen fallt in die Zustandigkeit der jeweiligen Gemeinden. Diese entwi-
ckeln das bauliche Konzept, wéahlen einen geeigneten Betreiber aus und schlie3en einen Mietver-
trag mit der deutschen Bahn (DB). Als Starthilfe wurde am Beginn des Projektes vom Land NRW
mit der DB eine Rahmenvereinbarung geschlossen, wonach die DB den Gemeinden Grundflachen
oder (nicht mehr genutzte) Gebaude mietfrei zur Verfligung stellt.

Die Gemeinden beteiligen sich mit einem Eigenanteil an den Gesamtkosten. Der Grof3teil der Er-
richtungskosten wurde jedoch vom Land NRW ubernommen. Gefordert wurden Fahrradstationen
an Haltestellen des OPNV mit mehr als 100 Fahrradabstellplatzen und folgenden Dienstleistungen:

o0 Bewachung und Witterungsschutz (als Mindestvoraussetzung)
o0 Pannenhilfe, Fahrradwartung und Reparatur
0 Fahrradverleih

o0 Kurierdienst, Mobilitatsberatung

Von den knapp uUber 60 Fahrradstationen in NRW wird rund ein Finftel privat betrieben. Die Mehr-
zahl der Fahrradstationen hat eine gemeinnitzige Organisation als Trager. In der Radstation kann
das Fahrrad in der Regel (6rtliche Abweichungen moglich) zu folgenden Preisen abgestellt wer-
den:

0 Tagesticket 0,70 €
o Monatsticket 7 €
o Jahresticket 70 €

Weitere Informationen finden sich unter www.radstation.nrw.de.

2.5.2.2 Radstation Miunster Hbf

Die Radstation am Hbf Munster stellt die gréRte Anlage dieser Art in Deutschland dar. Das Fahr-
radparkhaus bietet rund 3.300 Fahrradern eine witterungsgeschitzte und bewachte Abstellanlage.
Die Radstation Minster wurde im Jahr 1999 eroffnet. Die Errichtungskosten von rund 7 Mio. €
wurden zu je 50 % vom Land Nordrhein-Westfalen und der Stadt Miinster ibernommen. Der Be-
trieb der Radstation wird von einem privaten Pachter durchgefiihrt.

Bei Errichtung der Radstation wurde eine ehemalige unterirdische Passage in das Fahrradpark-
haus integriert. Der einzige sichtbare Teil ist das Glaskonstrukt, welches dafiir sorgt, dass in der
komplett unterirdisch angelegten Radstation eine helle Atmosphére herrscht. Durch die Anlage im
Untergeschoss unter Miteinbeziehung der ehemaligen Passage weist die Radstation einen direk-
ten Zugang zur Bahnhofshalle und einen kreuzungsfreien Zugang zur Innenstadt auf.
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Abbildung 56: Radstation Minster
Quelle: wikipedia.de, Stichwort: Fahrradstation,
Abb. zur Verfligung gestellt von Ridiger Wolk, Fliederweg 27, 48155 Munster

Die Zugange zur Radstation weisen flr einen sicheren und bequemen Zugang Rampen auf. In der
Radstation selbst stehen 3.300 Platze zur Verfugung. Die Abstellplatze unterteilen sich in Abstell-
anlagen fur Tagesparkerinnen, Dauerkundinnen und personliche (reservierte) Abstellpléatze. Die
Abstellanlagen fur Tagesparkerlnnen sind als 2-stockige Stéander ausgefihrt.

Die Offnungszeiten der Radstation sind Mo—Fr 5:30-23:00 Uhr und Sa, So 7:00-23:00 Uhr. Die
Tageskarte kostet 0,70 €, die Monatskarte 7 €, die Jahreskarte 70 €. Fur einen personlichen Stell-
platz sind 90 € pro Jahr zu bezahlen.

Die Radstation wird zu den Offnungszeiten durch Personal und Video tiberwacht und in der Nacht
abgeschlossen.

Neben den Abstellanlagen werden in der Radstation folgende Dienstleistungen angeboten:

0 Reparaturwerkstatt

Radshop (Zubehor, Ersatzteile, Gebrauchtrader)
Fahrradvermietung

Schliel3facher

Fahrradwaschanlage

0 Beratung zu Fahrradtouristik

In der Radstation stehen neben den Abstellanlagen fir Standardfahrrdder auch Sonderflachen fir
Anhanger, Kinderanhanger und Tandems zur Verfiigung.

O o0ooo

Im Auftrag der Stadt Miinster wurde eine Befragung der Nutzerinnen der Radstation durchgefihrt,
um etwaige Schwachen und Méangel bzw. Starken zu erkennen. Das Ergebnis zeigte, dass die
Akzeptanz der Radstation sehr hoch ist. Mehr als 80 % bewerten den Service der Radstation als
gut oder sehr gut, fast 90 % sind mit den Tarifen zufrieden. Viele Kundinnen der Bahn, die friher
mit anderen Verkehrsmitteln zum Bahnhof gefahren sind, verwenden nunmehr das Rad. Je-
der/jede 5. Kunde/Kundin fahrt ein besseres Fahrrad als friher, da er dies in der Radstation ge-
schitzt abstellen kann.
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Als Wiinsche der Nutzerinnen wurden u.a. verlangerte Offnungszeiten (rund um die Uhr), eine
groRere Anzahl reservierter Stellplatze und eine Umkleidemoglichkeit mit Waschgelegenheit ge-
nannt.

Die Nutzerinnen der Radstation stellen zu zwei Drittel Pendlerinnen dar, die aufRerhalb von Mins-
ter wohnen. Diese kommen morgens mit dem Zug, holen das Rad aus der Radstation und fahren
anschliel3end mit dem Fahrrad zur Schule, zur Uni oder zum Arbeitsplatz weiter.

Weitere Informationen finden sich unter www.radstation-ms.de.

2.5.2.3 Fahrradstation und Mobilitatszentrale Freib  urg

Die Fahrradstation und Mobilitdtszentrale in Freiburg ,mobile* wurde 1999 eréffnet und bietet ne-
ben einer Fahrradstation zum Abstellen der Fahrrader zahlreiche weitere Mobilitatsdienstleistun-
gen an. Das ,mobile” befindet sich am Hbf Freiburg.

Die Fahrradstation wird von der Betreibergesellschaft ,mobile GmbH" betrieben. Dazu zéhlen VCD
KV Sudlicher Oberrhein, BUND Landesverband Baden-Wirttemberg, Car-Sharing Sidbaden -
Freiburg/Freiburger Auto-Gemeinschaft e. V. und der Verein zur Férderung kommunaler Arbeits-
und Beschaftigungsmaflnahmen (VABE).

Das Gebaude am Hbf Freiburg wurde zu diesem Zwecke von der FKB (Freiburger Kommunalbau-
ten), einer Tochter der Stadt, gebaut und von der Betreibergesellschaft angemietet. Die etwa 30
Arbeitsplatze in der Station sind zum Teil durch Langzeitarbeitslose besetzt, die Zusatzqualifikatio-
nen erwerben kdnnen.

Das ,mobile* besteht aus zwei Etagen. In der unteren Ebene kbénnen in der Fahrradstation zirka
1000 Fahrrader witterungsgeschuitzt und bewacht abgestellt werden.

Die Kosten betragen fur die Tageskarte 1 €, fur die Monatskarte 10 € und fir die Jahreskarte 80 €.
Weiters befinden sich ein Fahrradverleih (zirka 100 Fahrrader im Angebot, darunter Mountainbi-
kes, Kindersitze und Kinderanhanger, Tandem), eine Fahrradreparatur sowie Schliel3facher in der
unteren Etage. Die Offnungszeiten der Fahrradstation erstrecken sich von 5:00 Uhr bis 1:30 Uhr.

ik
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Abbilduﬁg 57: mbb’ilé in Freiburg, Au3enansicht
Quelle: www.freiburg-schwarzwald.de, Abfrage:08.05.2009 verkehrspuls
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In der oberen Etage befinden sich die unterschiedlichen Mieter des ,mobile“. Dazu zahlen die Mo-
bilitatszentrale (Fahrkarten, Reservierungen, Fahrplanauskiinfte, car-sharing), ein Reisebliro sowie
ein Cafe/Bistro.

Weitere Informationen finden sich unter www.mobile-freiburg.de.

2.5.2.4 Fahrradstation Hamburg

Die Fahrradstation Hamburg-Dammtor/Rotherbaum wurde von der Blrgerschaft der Freien und
Hansestadt Hamburg 1999 beschlossen und 2004 offiziell eingeweiht. Betreiber der Station ist die
.einfal GmbH", die u.a. Arbeitslosen Weiterbildung und Arbeitsvermittlung bietet.

Das Dienstleistungsangebot der Fahrradstation umfasst:
0 bewachtes Fahrradparkhaus
0 Reparaturservice
0 Self-Service-Station
o Fahrradverleih inkl. Zubehor
0 Infoboards mit Hinweisen zum Fahrradverkehr in Hamburg

Weitere Informationen finden sich unter www.fahrradstation-hh.de

2.5.3 Bike+Ride-Anlagen — Beispiele Niederlande

2.5.3.1 Allgemeine Infos zum Radfahren in den Niede rlanden

Allgemeines

Die Frage nach dem Grund des hohen Radverkehrsanteils in den Niederlanden kann mit mehreren
Faktoren begriindet werden. Dazu zahlen neben topographischen Gegebenheiten (flaches Land),
raumordnerischen Merkmalen (kompakte Siedlungsstrukturen) und einer konsequenten Fahrrad-
politik auch historisch gewachsene, kulturelle Faktoren. So ist das Radfahren in den Niederlanden
so eingebirgert, dass noch immer fast jedes Kind ein Fahrrad bekommt — und auch bald das Rad-
fahren lernt.

Wahrend in anderen européischen Landern das Radfahren als gefahrlich angesehen wird, lautet
die niederlandische Philosophie: ,Radfahren ist nicht gefahrlich, Autos und Autofahrer dahingegen
schon“. Darum sollten Autofahrerinnen die Verantwortung fir die Verhinderung von Zusammen-
stéllen mit Radfahrerinnen Ubernehmen. Dies impliziert, dass Autofahrerinnen fast immer verant-
wortlich sind, wenn es zu einem Zusammenprall mit einem/einer Radfahrerin kommt, und sie soll-
ten deshalb ihre Geschwindigkeit anpassen, wenn sie sich die Straf3e mit Radfahrerinnen teilen.
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Radverkehrspolitik in den Niederlanden

Die Radverkehrspolitik ist in den Niederlanden stark dezentral organisiert und stellt eine Aufgabe
der Gemeinden dar. Die Gemeinden sind dabei fur die Radverkehrsinfrastruktur verantwortlich.
Dazu zahlt neben dem Bau von Radverkehrsanlagen auch die Errichtung von Fahrradabstellanla-
gen. Die Forderung des Fahrradgebrauchs und die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist fiir die
Gemeinden die Hauptzielsetzung der Radverkehrspolitik.

Fir die Finanzierung der Radverkehrsinfrastruktur weisen die meisten Gemeinden eigene Budget-
posten aus. Damit soll die Kontinuitat bei der Durchfihrung der Radverkehrspolitik gewahrleistet
bleiben. Neben der gemeindeeigenen Finanzierung werden seitens der Gemeinden auch Beihilfen
in Anspruch genommen, die von den Provinzen und Stadtregionen verwaltet werden.

Die Errichtung und Erhaltung von Fahrradabstellanlagen werden in vielen Gemeinden aus den
Parkgebiihren der Kfz-Lenker und/oder von privaten Unternehmen oder im Rahmen 6ffentlich-
privater Partnerschaften finanziert.

Seitens der Gemeinden werden oftmals erhebliche Geldmittel fir die Radverkehrspolitik zur Verfi-
gung gestellt. So stehen beispielsweise in Amsterdam (rund 740.000 Einwohner) fir den Zeitraum
2006-2010 rund 100 Mio. €, in Groningen (rund 180.000 Einwohner) flir den Zeitraum von 10 Jah-
ren rund 23 Mio. € fir MaBnhahmen im Bereich Radverkehr zur Verfiigung (Quelle: Broschire
.Radfahren in den Niederlanden”; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Waterstaat; unter
www.fietsberaad.nl).

In den Niederlanden sind sechs landesweite Organisationen fur die Wissensverbreitung und als
Unterstitzung fur die Politik in Sachen Radverkehr tatig. Als bekannteste Organisation ist dabei
der Radverkehrsrat (Fietsberaad) zu nennen. Dieser wird vom Ministerium fur Verkehr, Wasser-
wirtschaft und offentliche Arbeiten finanziert und unterstitzt die Radverkehrspolitik der untergeord-
neten Gebietskorperschaften.

Zahlen und Fakten

Im Durchschnitt werden in den Niederlanden gut ein Viertel aller Wege (26 %) mit dem Rad zu-
rickgelegt. Fur Entfernungen bis 7,5 km stellt das Fahrrad sogar das am haufigsten genutzte Ver-
kehrsmittel dar. Im Jahr 2007 wurden 34 % aller Wege bis 7,5 km mit dem Fahrrad zurtickgelegt.

Da in den Niederlanden immer noch 70 % aller zuriickgelegten Wege kirzer als 7,5 km sind,
macht sich die starke Position des Fahrrads auf diesen Entfernungen auch im gesamten Modal-
Split bemerkbar (Anteil des Fahrrads 26 %). Gleichzeitig fallt auf, dass auch Strecken Uber 7,5 km
noch haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. In der Entfernungsklasse 7,5 bis 15 km sind es
immerhin 15 % (Quelle: Broschuire ,Radfahren in den Niederlanden®; herausgegeben vom Ministe-
rie van Verkeer en Waterstaat; unter www.fietsberaad.nl).
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Abbildung 58: Zurtickgelegte Wege nach Haupttranspor tmitteln und Entfer-
nungsklasse im Jahr 2007

Quelle: Broschire ,Radfahren in den Niederlanden®; herausgegeben vom Ministerie
van Verkeer en Waterstaat; unter www.fietsberaad.nl, Abfrage:07.09.2009

Im europdischen Vergleich ist die haufige Fahrradnutzung in den Niederlanden deutlich zu erken-
nen. So weist neben den Niederlanden nur Danemark mit 19 % Fahrradanteil an allen Wegen ei-
nen annahernd vergleichbaren Anteil auf. Lander wie Deutschland, Osterreich und die Schweiz
hingegen weisen einen Anteil von rund 10 % Fahrradgebrauch an allen Wegen auf (Quelle: Bro-
schire ,Radfahren in den Niederlanden”; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat; unter www.fietsberaad.nl).

Die Niederlander besitzen im Europavergleich die pro Kopf grofite Zahl an Fahrrddern. So kamen
im Jahr 2004 auf einen Niederlander statistisch gesehen 1,1 Fahrrader. Im Vergleich dazu gab es
in Danemark 0,83 Fahrrader je Einwohner, in Deutschland 0,77 Fahrrader je Einwohner. Oster-
reich wies in dieser Statistik 0,40 Fahrrader je Einwohner auf (Quelle: Broschiire ,Radfahren in den
Niederlanden®; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Waterstaat; unter
www.fietsberaad.nl).

Fahrrad und offentlicher Verkehr

In den Niederlanden nutzen 33 % aller Bahnreisenden das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel
zum Bahnhof. Die Ubrigen gehen zu Ful} (zirka 30 %) oder benutzen ein anderes 6ffentliches Ver-
kehrsmittel bzw. das Kfz. Der Grund fur den hohen Anteil des Fahrrades als Zubringer zum Bahn-
hof liegt vor allem darin, dass knapp die Halfte aller Niederlander nicht weiter als 3 km von einem
Bahnhof entfernt wohnt. Diese Distanz stellt die ideale Entfernung fir das Fahrrad dar.

Im Gegensatz zu anderen Landern stellt in den Niederlanden oftmals der Mangel an Fahrradab-
stellplatzen an Bahnhofen ein grof3es Problem dar. Zu Spitzenzeiten werden beispielsweise am
Amsterdamer Hauptbahnhof Uber 20.000 Fahrrader abgestellt. Der Mangel an verfiigbaren Ab-
stellplatzen an Bahnhdfen und der gleichzeitig weiter ansteigende Anteil jener Bahnkundinnen, die
mit dem Fahrrad zum Bahnhof kommen, erfordern in den nachsten Jahren zusatzliche Impulse fir
den Ausbau der Stellplatze. So sind im Aktionsprogramm ,groei op het spoor® (,Wachstum im
Schienenverkehr*) zusatzlich 20 Mio € fur Fahrradabstellanlagen vorgesehen (Quelle: Broschire
.Radfahren in den Niederlanden”; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Waterstaat; unter
www.fietsberaad.nl).

2.5.3.2 Fahrradabstellanlage Hauptbahnhof Leiden

Am Hauptbahnhof Leiden erfolgte im Zuge des Umbaues des Bahnhofsvorplatzes im Jahr 2002
die Errichtung einer Giberdachten Fahrradabstellanlage. Die Anlage selbst wurde im Untergeschoss
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des Bahnhofsvorplatzes untergebracht und bietet in zwei Ubereinander angeordneten Sténderrei-
hen Platz fir 2.050 Fahrrader. Die Anlage ist unbewacht. Aufgrund der Lage im Untergeschoss
erfolgte der Einbau glaserner Bodenflie3en fur den dartber liegenden Taxistandplatz sodass un-
tertags eine natirliche Beleuchtung gegeben ist. Gleichzeitig scheint durch diese Konstruktion der
dariber liegende Taxistandplatz quasi in der Luft zu schweben.

Abbildung 59: Fahrradparkhaus am Bahnhofsvorplatz L eiden (NL)

Quelle: Broschiire ,Radfahren in den Niederlanden®; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat; unter www.fietsberaad.nl, Abfrage:07.09.2009

2.5.3.3 Fahrradparkhaus Amsterdam Centraal

Am Hauptbahnhof Amsterdam (Amsterdam Centraal) befindet sich ein teilweise tber dem Wasser
gelegenes Fahrradparkhaus. Dieses wurde im Jahr 2003 aufgrund umfangreicher Baumafnahmen
am Hauptbahnhof und der dadurch verringerten Stellplatzkapazitat errichtet. Das Fahrradparkhaus
bietet auf einer Lange von 200 m und einer Breite von 14 m auf insgesamt drei Geschossen Platz
fur zirka 2.500 Fahrrader. Die teilweise Uberdachten Stellplatze sind gebihrenfrei und werden rund
um die Uhr bewacht. Trotz des Fahrradparkhauses reicht jedoch die Kapazitéat der bewachten und
unbewachten Abstellplatze am Hauptbahnhof nicht aus. So sollen bis zum Jahr 2012 auf dem Ka-
nal hinter dem Bahnhof auf einer ausgedienten Fahre und einer Plattform 1.500 weitere Fahrrad-
abstellplatze realisiert werden.

Abbildug 60: Fahrradparkhaus am Hbf Astea
Quelle: Broschure ,Radfahren in den Niederlanden®; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat; unter www.fietsberaad.nl, Abfrage:07.09.2009
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2.5.3.4 Fahrradparkhaus Houten (geplant)

Die niederlandische Stadt Houten (40.000 Einwohner) gilt in Fachkreisen als Vorzeigebeispiel fur
eine gelungene Radverkehrsplanung und Umsetzung. So wurde bereits bei der Planung der
Siedlungsstruktur (Stadterweiterungsflachen) und der Verkehrswege dem Radverkehr der Vorrang
eingeraumt. Das Resultat ist eine Radverkehrsanteil bei innerstadtischen Wegen von bis zu 80 %.

Die Lage der Stadt Houten in unmittelbarer Nachbarschaft zu Utrecht (zirka 300.00 Einwohner)
und die direkte Bahnverbindung zwischen den beiden Stadten bewirken in Houten einen gro3en
Abstellbedarf fir Fahrrader im Bereich des sich im Stadtzentrum befindlichen Bahnhofes.

Aus diesem Grund ist seitens der Stadtgemeinde Houten die Errichtung eines sogenannten
Fahrradumsteigezentrum (“Transferium”) unter dem Bahnhof im Stadtzentrum geplant. Die Anlage
soll im Vollausbau knapp 3.000 Uberdachte und bewachte Fahrradabstellplatze umfassen. Eine
magliche Erweiterung auf insgesamt 4.000 Platze ist bei der Planung bereits berlcksichtigt.

Die Offnungszeiten sind an die Zugverbindungen angepasst, sodass die Anlage vor dem ersten
Zug am Morgen bis nach dem letzten Zug in den Nachtstunden getffnet ist. In der Regel entspricht
dies Offnungszeiten von 5 Uhr bis 1 Uhr. Das Abstellen der Fahrrader ist fur alle Benutzerinnen
kostenlos, jedoch konnen auf Wunsch in einem Teil der Anlage besonders bewachte,
gebuhrenpflichtige Abstellplatze realisiert werden.

Abbildung 61: Fahrradumsteigzentrum Houten (NL), Co  mputeranimation Planung Untergerschoss

Quelle: Broschiire ,Radfahren in den Niederlanden®; herausgegeben vom Ministerie van Verkeer en Wa-
terstaat; unter www.fietsberaad.nl und Gemeinde Houten, unter www.houten.nl, Abfrage:07.09.2009

Die Abstellanlage ist hauptséachlich fur Zugreisende bestimmt, steht aber auch Besucherinnen des
neu gestalteten Stadtzentrums zur Verfigung. Mit der neuen Anlage hofft man, die Probleme
durch ungeordnet abgestellte Fahrrader im Bereich des Bahnhofes beseitigen zu kénnen.

Fir das Fahrradumsteigezentrum sind zwei direkte Bahnsteigzugange und ein Raum fir einen
Fahrradladen geplant. Weiters sollen GepackschlieRfacher, Toiletten, ein Fahrradverleih sowie
Reise- und Radverkehrsinformationen zur Verfliigung stehen. Die Umsteigeanlage ist ein
Kernpunkt des Aktionsprogramms ,Houten demarreert” (Houten spurtet vor), das von der Stadt
Houten mit Unterstiitzung von ProRail, des Kommunalverbands Bestuur Regio Utrecht und des
Ministeriums fur Verkehr, Wasserwirtschaft und 6ffentliche Arbeiten finanziert wird. Die Eréffnung
der Anlage ist fUr das Jahr 2011 geplant.

Weitere Informationen zum Fahrradverkehr in den Niederlanden finden sich unter
www.fietsberaad.nl
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2.5.4 Bike+Ride-Anlagen - Skandinavien

2.5.4.1 Danemark - Stadt Odense

Die danische Stadt Odense (180.000 Einwohner) gilt als Ort wichtiger Radverkehrsinnovationen
und wurde seitens der BYPAD (Bicycle Policy Audit) als die Stadt mit der besten Radverkehrspoli-
tik ausgezeichnet.

Die Stadt Odense, vom danischen Transportministerium als nationale Radfahrerstadt ausgewahilt,
veranstaltete zahlreiche Initiativen zum Thema Radverkehr, um bei der Bevilkerung die Sensibili-
tat und das Interesse fir die tagliche Benutzung des Fahrrades zu heben. Als Resultat stieg der
Radverkehrsanteil am Modal-Split im Zeitraum 1990 — 2000 um 50 %.

Neben Initiativen zur Bewusstseinsbildung und Festivitaten rund ums Fahrrad (jahrliches Fahrrad-
fest und die Kampagne ,Mit dem Fahrrad zur Arbeit*) wurden in Odense auch infrastrukturelle
MalRnahmen durchgefuhrt. Dazu zéhlen:

Griune Welle fur Radfahrerinnen
haufigere und schnellere Sanierung der Radwegoberflachen
spezielle Radwege in Geschéftsstralien und auf Busspuren

Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Fahrrad fahrende Kinder, speziell bei Schulen
durch Temporeduktion fur Kfz

Einrichtung von Radabstellanlagen

Der Fokus bei der Errichtung von Radabstellanlagen lag in Odense bei der Ausstattung und Quali-
tat der Anlagen. So wurden auf einem Platz im Zentrum der Stadt die Kfz-Stellplatze auf 800
hochwertige Radabstellplatze umgerustet. Weitere 400 Uberdachte Abstellplatze entstanden ent-
lang der EinkaufsstraRen in Odense.

Im Bereich des Hauptbahnhofes wurden oberirdisch 400 Radabstellplatze eingerichtet. Weitere
250 Abstellplatze finden sich in einem bewachten Untergeschoss des Hauptbahnhofes.

Als besonderer Service wird Fahrradfahrerinnen in der Nahe des Stadtzentrums eine versperrbare
Fahrradgarage angeboten. Die vollautomatische Anlage parkt das Fahrrad nach dem Einstellen
und dem Bezahlvorgang selbststandig. Die Kosten betragen fur die Dauer von 3 Stunden 0,65 €.
Neben dem Einstellen des Fahrrades ist auch die Lagerung von Gepack mdaglich.

2.5.4.2 Schweden - Stadt Lund

Die Stadt Lund im Stden von Schweden gilt als sogenannte ,Studentenstadt® und ist mit knapp
80.000 Einwohnern die elftgrofite Stadt Schwedens. Lund liegt nahe des Oresunds, rund 17 km
norddéstlich von Malmdé und zirka 60 km von Kopenhagen entfernt.

Lund gilt in Schweden als Stadt mit dem hochsten Radverkehrsanteil. Dieser wird mit zirka 40 %
angegeben. Grund dafir ist u.a. die hohe Zahl an Studentinnen (1/3 der Einwohner) sowie die
Stadtstruktur. Die Stadt Lund weist dabei eine nahezu kreisférmige Ausdehnung mit einem
Durchmesser von rund 8 km auf.
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Der Hauptbahnhof in Lund, dieser befindet sich im Zentrum der Stadt, weist ein Aufkommen von
zirka 36.000 Pendler pro Tag auf. In umittelbarer Bahnhofsnahe stehen 3.800 Radabstellplatze zur
Verfligung.

Das Fahrradreisezentrum "Lundahoj" beim Hauptbahnhof Lund bietet 780 (berdachte und be-
wachte Radabstellpléatze. Dort kann das Fahrrad um 0,50 € pro Tag oder 5 € pro Monat abgestellt
werden. Das Fahrradreisezentrum weist Uberdies Serviceeinrichtungen, wie beispielsweise Werk-
zeug, Druckluft und Toiletten auf. Weiters gibt es Informationen zum Thema ,Radfahren”. Das
Fahrradreisezentrum "Lundahoj" wird von der Stadt Lund und der EU im Rahmen des Klima-
schutzprogrammes gefordert.

Abbildung 62: Fahrradzentrum "Lundahoi”, am Bahnhof der Stadt Lund (SWE)
Quelle: www.lund.se, Abfrage:08.09.2009

Neben den Radabstellanlagen im Nahebereich des Hauptbahnhofes stehen den Radfahrerinnen
im gesamten Stadtgebiet Lund neben herkdmmlichen Radstandern weitere 500 Uberdachte Rad-
abstellanlagen zur Verfligung.

2.5.5 Fahrradverleihsysteme (rent a bike) - Beispie le international

2551 ,OV-fiets" in den Niederlanden

Im Gegensatz zu vielen europdischen Stadten gab es in den Nieder-
landen bis 2003 keine nennenswerten landesweiten Fahrrad-
verleihsysteme. Dies resultierte u.a. aus der grof3en Anzahl von Fahr-
radbesitzern in den Niederlanden und der dadurch scheinbar geringen
Nachfrage nach Leihradern.

Der zunehmende Bedarf an einem schnell verfiugbaren Fahrrad fir E
den Nahverkehr in einer anderen Stadt fiihrte jedoch im Jahr 2003  Abbildung 63: Beschilderung
zur Einfuhrung des Systems ,OV-fiets® (OV= Offentliche Ver-  einer "OV-fiets" Verleihstelle
kehrsmittel, Fiets = Fahrrad). Quelle: www.ov-fiets.nl, Abfra-
0e:08.09.2009

Mit Anfang Februar 2009 gab es in den Niederlanden 182 OV-

fiets-Verleihstellen mit 480.000 Vermietungen pro Jahr. Der Fahrradverleihservice, dieser befindet
sich seit 2008 im Besitz der Niederlandischen Staatsbahn NS, wies somit auch im sechsten Jahr
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seines Bestehens 2-stellige Zuwachsraten auf. So stieg im Vergleich zum Jahr 2007 die Anzahl
der Ausleihvorgange mit den OV-fiets um 46 Prozent von 330.000 auf 480.000 an, die Zahl der
Abonnenten stieg sogar um 50 Prozent von 34.000 auf 51.000.

Der Fahrgast braucht fur den Verleihvorgang nur einen Pass oder seine elektronische Fahrkarte zu
scannen, um ein Fahrrad mithnehmen zu kénnen. Bei seiner Rickkehr wird der Fahrradschlissel
gescannt. Der Mietpreis betragt fir eine Ausleihdauer von 20 Stunden 2,85 € und wird automatisch
abgebucht. Die Abonnementkosten betragen 9,50 € pro Jahr.

Das System OV-fiets wird vor allem fiir geschéftliche Zwecke (49 Prozent) genutzt. Dank des Ver-
leihsystems reisen 35 Prozent der Passbesitzer haufiger mit dem Zug und lassen 12 Prozent das
Auto manchmal oder regelmaRig stehen.

Neben den Verleihstationen an den niederlandischen Bahnhdofen sollen zukiinftig die OV-fiets auch
an Stationen in den Stadtzentren, auf Park+Ride-Platzen, Firmengelanden und an U-Bahn-
Haltestellen zur Verfigung stehen.

Abbildung 64: OV-fiets Verleihstation an einem nied  erlandischen Bahnhof
Quelle: www.ov-fiets.nl, Abfrage:08.09.2009

2.5.5.2 ,bycyklen®in Kopenhagen

In der danischen Hauptstadt Kopenhagen steht den Bewohnerinnen und Gésten das Radverleih-
system ,bycyklen kobenhavn“ zur Verfligung. Der Radverleih umfasst das Zentrum der Hauptstadt,
inklusive dem Hauptbahnhof.

Den Nutzerlnnen stehen an 110 Ausleihstationen insgesamt 2.000 Leihrader zur Verfigung. Die
Benutzung ist kostenlos, es ist lediglich ein Pfand in Hohe von 20 DKK zu hinterlegen. Als Servi-
ceeinrichtungen sind finf Reparaturstationen eingerichtet.

Der Service der Leihrader wird durch eine Sozialagentur durchgefiihrt, in der rund 30 Personen
den Wiedereinstieg in das Berufsleben trainieren. Die Citybike-Patrouillen kontrollieren auf3erdem
die Ausleihstationen und achten darauf, dass die Radfahrerinnen die Innenstadtgrenzen nicht
Uberschreiten.

Das Radverleihsystem wird von der Stadt Kopenhagen und von Sponsoren finanziert.

Im Jahr 2008 gewann das Radverleihsystem beim ,Virgin Holidays Responsible Tourism Award*“ in
der Kategorie ,CO2 arme Transportmittel und Technologie“. Grund dafir war der fir Jedermann
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einfach zu bedienende und kostenlose Ausleihvorgang der Fahrrader, verbunden mit dem Be-
schéaftigungsprogramm flr Langzeitarbeitslose.

2.5.5.3 ,Bicing“in Barcelona

o Einleitung

Das Radverleihsystem ,Bicing“ ist ein oOffentliches Dienstleistungsangebot in Barcelona zur auto-
matisierten Vermietung von Fahrradern fiir kurze Distanzen mittels eines flachendeckenden Net-
zes von Fahrradstationen. Es ist Teil des Angebots des kommunalen Eigenbetriebs B:SM (Barce-
lona Serveis Municipals). Der Betrieb dieser Erganzung zum OPNV wurde fir 10 Jahre an ein Un-
ternehmen fur Aulienwerbung vergeben und wird von diesem betrieben.

Das Angebot wurde nach sorgfaltigem Studium des Lyoner Vorbildes Vélo'v am 22.Marz 2007
eingeweiht und verfiigte Ende Juni 2008 tber zirka 380 auf der Flache des Stadtzentrums verteilte
Fahrradmietstationen, die zirka 5.500 Fahrréader bereithalten.

o Funktionsweise/Tarife/Finanzierung

Das Angebot soll vor allem internetgestiitzt bedient und abgefragt werden. Interessierte Personen
kénnen sich Uber die Webseite von Bicing oder direkt im Kundenbliro von Bicing anmelden. Bei
der Anmeldung, fir die man eine Kreditkarte, eine Ausweisnummer sowie eine spanische Adresse
braucht, wird ein Kundenkonto eingerichtet, auf das der Kunde dann online zugreifen kann und
seine kostenpflichtigen Nutzungen einsehen kann. Wenige Tage nach der Anmeldung bekommt
man per Post eine Stationsibersicht, eine Kurzanleitung sowie seine Benutzerkarte zugesendet.
Nach der Freischaltung dieser personengebundenen Benutzerkarte auf der Firmenwebseite kann
man Fahrrédder aus den Stationen enthnehmen und benutzen. Fir Touristinnen bieten sich nur an-
dere private Anbieter an, da die urspriinglich geplante Wochenkarte wegen juristischen Widerstan-
den des Verbandes der Fahrradvermieter aufgegeben wurde.

Bicing funktioniert mit Hilfe von automatisierten Fahrradstationen, die im Stadtzentrum im Abstand
von 300 bis 400 m verteilt sind, oft auch an den Haltestellen der Metro. Jede Station hat zwischen
15 und 30 abschlie3bare Stellplatze fir die Fahrrader und ist informationstechnisch in Echtzeit mit
dem Zentralcomputer verbunden.

Abbildung 65: Webubersicht der Stationen und der Ve  rfugbarkeit (linkes Bild)
und Beispiel einer Estacio Bicing

Quelle: www.bicing.com, Abfrage am 08.05.2009
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Jeder Stellplatz hat zwei Offnungen, in die die Bolzen des Fahrradrahmens eingefiihrt werden. Fur
die Entnahme eines Fahrrades missen Nutzerinnen nur die Kundenkarte kontaktlos (RFID-
Technologie) an das ,Service Acces Terminal“ halten und bekommen auf dem Display die Stell-
platznummer angezeigt, von der sie ,ihre* Fahrrader entnehmen kénnen. Wahrend die Nutzerin-
nen zum Stellplatz gehen, 6ffnet sich die elektromechanische SchlieRvorrichtung und es blinkt die
grine Lampe dieses Stellplatzes, um die Enthahmemaglichkeit zu signalisieren.

Am Zielort angekommen, wird das Fahrrad in einen durch eine griine Lampe signalisierten freien
Stellplatz gehoben und die beiden Bolzen am Gepacktrager in den Offnungen versenkt. Daraufhin
schliefdt sich das Schloss und am Ende signalisiert eine rote Lampe die erfolgreiche Rickgabe und
damit das Ende der eigenen Verantwortlichkeit.

Jeder Benutzer bzw. jede Benutzerin hat das Recht der kostenfreien Nutzung des Fahrrades wéh-
rend der ersten 30 Minuten nach Entnahme aus der Station. Nach Ablauf dieser 30 Minuten wer-
den fir jede weitere angefangene halbe Stunde 30 Cent bis zu einer Gesamtzeit von zwei Stunden
nach Entnahme berechnet. Nach Ablauf der zwei Stunden, muss eine Gebihr von 3 Euro fir jede
angefangene Stunde bezahlt werden. Bei Nichtrickgabe des Fahrrades innerhalb von 24 Stunden
missen 150 Euro bezahlt werden. Alle Geblhren werden automatisch von der Kreditkarte einge-
zogen, die der Kunde bei Beantragung der Mitgliedschaft angegeben hat.

Anders als fast kostenlose Fahrradausleihen in anderen Stadten wird Bicing nicht aus den Werbe-
einnahmen der AulRenwerbe-Poster und an den Fahrzeugen selbst bezahlt sondern zu 2/3 aus
den Uberschiissen des kommunalen Parkraumbewirtschaftungsprogramms und zu einem Drittel
durch die Nutzer finanziert, vor allem aus deren Jahresbeitrag.

o Nutzerzahlen

Ende Februar 2009 hatte das System uber 180.000 registrierte Nutzerinnen. Nach Angaben von
Bicing enden 91 % aller Fahrten nach weniger als 30 Minuten und damit kostenlos fir den/die Nut-
zerin.

2.5.5.4 _Vélib" in Paris

o Einleitung

In Paris wurden am 15. Juli 2007 unter dem Namen Vélib', gebildet aus vélo (Fahrrad) und liberté
(Freiheit), 750 Fahrradstationen mit 10.648 Fahrradern in Betrieb genommen. Vélib steht fir ein
Ausleihsystem von Fahrradern, das die franzésische Hauptstadt in Kooperation mit einem Werbe-
unternehmen gestartet hat.

o Funktionsweise/Tarife/Finanzierung

Im Innenbereich der Stadt, d.h. innerhalb der Périphérique, gibt es rund 1200 Stationen mit jeweils
15-20 Fahrradern. Etwa alle 300 Meter gibt es eine der Stationen. Mit einem kleinen Haken am
Rahmen sind die Fahrrader jeweils an einen niedrigen Pfosten angeschlossen, der das Rad halt,
absichert und elektronisch mit der Ausleihzentrale verbindet. Abonnenten von Vélib legen die Aus-
leihkarte wie bei den Metrostationen auf die Leseflache des Pfostens, der Ausleihvorgang wird
registriert und das Fahrrad freigegeben.

Die Nutzung des Systems erfolgt mittels einer Kundenkarte, die fur einen Tag (1 €), fur eine Wo-
che (5 €) oder fur ein Jahr (29 €) giltig ist. Per Kreditkarte wird eine Kaution von 150 Euro hinter-
legt, die im Falle der Nichtriickgabe innerhalb von 24 Stunden vom Konto abgebucht wird.
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Die erste halbe Stunde ist kostenlos. Danach kostet die nachste halbe Stunde 1 € und die Uber-
nachste halbe Stunde 2 €. Jede weitere halbe Stunde (mit dem gleichen Rad) kostet 4 €. Wie in
anderen Stadten soll durch dieses progressive Tarifsystem die Gberwiegende Anzahl der Fahrten
innerhalb von einer halben Stunde enden und das Fahrrad wieder an einer Station abgegeben
werden.

Die Stadt Uiberlasst in einem public-private partnership wahrend der Dauer von 10 Jahren ihre Au-
Renwerbeflachen und Plakatwande und deren Mieteinnahmen dem Werbeunternehmen, das im
Tausch fur zirka 75 Millionen Euro das System Veélib' betreibt. Sdmtliche Einnahmen aus der Ver-
mietung und den Jahres-, Wochen- und Monatskarten flie3en an die Stadtverwaltung.

onen (linkes Bild) und Beispiel einer velib Stati-
on

Quelle: www.velib.paris.fr, Abfrage am 08.05.2009

Exkurs: ,bikey“-Fahrradboxen im Verkehrsverbund-Rhe in-Ruhr (D)

o Einleitung

Das System ,bikey" richtet sich an alle Fahrgaste der Bahn, die mit dem Rad zum Bahnhof fahren
und/oder am Zielort ein Fahrrad nutzen mdchten und stellt somit ein Mischsystem aus vermietba-
rer Fahrradparkbox zum sicheren Abstellen des eigenen Rades und Verleihsystem dar.

Zu ,bikey* gehdren zwei Typen von Boxen: Die blauen Boxen bieten Platz fur die Fahrrader der
Kundinnen, die roten Boxen beinhalten ein Leihfahrrad (Beschriftung der Box mit ,for rent®). Beide
Fahrrad-Parkboxvarianten sind komplett vormontiert, inklusive Elektronik und der internen Verka-
belung.

Ansicht v von vome Ansicht von vorne

Abbildung 67: Fahrradparkboxen System ,bikey"
Quelle: F&E-Projekt ,Radpendler”, Bericht Status-Quo, Marktanalyse, 2009
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o0 Funktionsweise/Tarife

Die Fahrradboxen stehen sowohl flr eine tage- oder stundenweise Nutzung zur Verfligung. Wie
SchlieRfacher am Bahnhof kénnen sie flexibel zum sicheren Abstellen von Fahrradern gemietet
werden. An jeder Box zeigt ein Display, ob sie frei oder belegt ist. Zum Offnen benutzen die Kun-
dinnen eine Chipkarte, mit der sie Zugang zu jeder freien Fahrradbox haben. Auf dem Chip wird
ein Guthaben gespeichert.

In der Fahrradgepéackbox hinter dem Sattel befindet sich ein Chip, dessen Gegenstlick in den
Fahrradboxen angebracht ist. Wird das Leihrad in die Box geschoben, wird dies vom System er-
kannt und das Display an der AuRenseite meldet "Fahrrad vorhanden". Alle Fahrradboxen einer
Anlage sind mit einem Zentralrechner verbunden, der alle Vorgange registriert. Das System ist
alarmgesichert.

Die mietbare blaue Fahrradbox weist einen Stun-
dentarif von 0,20 € auf. Die Mindestmietdauer
betragt 3 Sunden. Der Tagestarif betragt 1,10 €.
Der Wochentarif betragt 4,40 €, der Monatstarif
11 €. Der Tarif fur das Leihfahrrad betragt pro
Stunde 1 €, pro Tag 5,50 €. Der Wochentarif be-
tragt 28 €, der Monatstarif 60 €.

.bikey“-Anlagen wurden im Bereich des Ver-
kehrsverbundes-Rhein-Ruhr an 11 DB-Stationen
(u.a. Duisburg, Bottrop, Essen) sowie an vier U-
Bahn und StralRenbahnhaltestellen angeboten.

Abbildung 68: Fahrradparkboxen System ,bi-

Seit 2006 stehen Nahverkehrskundinnen am key" am Hbf Bottrop

Hbf Bottrop neben einer Park+Ride-Anlage mit Quelle: www.bikey.com (DE), Abfrage am
396 Stellplatzen auch 20 Radboxen vom Typ 08.05.2009

zur Verfigung. 10 Boxen davon sind dabei mit

einem Leihfahrrad bestickt.

Am Hbf Bottrop werden die Fahrradboxen durch die 6rtliche Radstation betreut.

2.5.6 Radrelevante Faktoren

2.5.6.1 Verkehrssicherheit

Aus der dsterreichischen Unfallstatistik der Jahre 2004 bis 2008 (siehe Tabelle) geht hervor, dass
die Gesamtzahl der ,Unfalle mit Radfahrern“ von 2004 bis 2006 ann&hernd gleich geblieben ist.
2007 ist ein Anstieg von etwa 300 Unfallen zu verzeichnen. Fir 2008, mit einem Minus von 205
Verletzten, sind stagnierende Tendenzen festzustellen. Zahlen zu den ,verletzten Radfahrern® wei-
sen im Jahresuberblick die gleiche Entwicklung auf.

Im Jahr 2008 waren 5.559 verletzte Radfahrer zu verzeichnen, was im Vergleich zum Vorjahr 216
weniger, also ein Rickgang von 3,7% bedeutet. Im Gegensatz dazu sind 62 Radfahrerinnen tdd-
lich verunglickt. Im Vergleich zum Vorjahr waren es nur 37 Verungliickte, dies entspricht einer
Zunahme von 67,6%.

Betrachtet man die Jahresentwicklungen hinsichtlich der ,todlich verungliickten Radfahrer” so stellt
sich heraus, dass im Jahr 2004 ein ahnlich hoher Wert erreicht wurde. In den dazwischen liegen-
den Jahren belauft sich der Wert auf ca. 50 Verungliickte pro Jahr. 2007 wird der niedrigste Wert
(37 todlich verungliickte Radfahrer) erreicht.
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Anzahl
2004 2005 2006 2007 2008

Unfalle mit Radfahrern 5.525 5.482 5.417 5.850 5.645
Getotete Radfahrer 58 47 48 37 62
Verletzte Radfahrer 5.422 5.412 5.335 5.775 5.559
Unfalle mit Radfahrern
am Radfahrstrei- 1.113 1.132 1.102 1.200 1.271
fen/Radweg
Getotete Radfahrer am
Radfahrstreifen/Radweg ! 2 8 2 12
Verletze Radfahrer am |, 44, 1.154 1.112 1.261 1.279

Radfahrstreifen/Radweg

Tabelle 22: Unfallstatistik 2004-2008, Quelle: Stat istik Austria
Quelle: Statistik Austria

Hinsichtlich der Unfallorte ist zwischen Unféllen im Ortsgebiet und Unféllen im Freiland zu unter-
scheiden. Im Ortsgebiet ereignet sich rund die Halfte aller Unfalle an Kreuzungen. Ebenso besteht
eine erhohte Unfallgefahr in Streckenbereichen ohne eigene Radverkehrsanlagen, sowie an Orten
ohne geeignete Verkehrsberuhigungsmalinahmen. Im Freiland stellen vor allem die hohen Kfz-
Geschwindigkeiten auf Straf3en ohne getrennte Radverkehrsanlagen ein hohes Gefahrdungspo-
tenzial fur den Radverkehr dar.

Haufige Unfallursachen auf Radwegen:

Kfz, die im Querverkehr den Vorrang der Radfahrerinnen missachten

Rechtsabbiegende Kfz, die den Vorrang der geradeaus fahrenden Radfahrerinnen miss-
achten

Sichteinschrankungen, bedingt durch den Stral3enverlauf oder auch durch das eigene Kifz,
rechtsabbiegende Kfz auf geradeaus fahrende Radfahrerinnen

Grundstuckzufahrten (z.B. Tankstellen, Parkplatze, Garagen)

Konflikte zwischen FuRgangerinnen und Radfahrerinnen auf gemischten Geh- und Radwe-
gen, sowie bei Querungsstellen des Ful3gédngerinnenverkehrs

Mangelhafte Beleuchtung von Fahrbahnquerungsstellen

Haufige Unfallursachen auf Fahrbahnen mit Kfz-Verkehr:

GrofRRer Geschwindigkeitsunterschied zwischen Radfahrerinnen und Kfz
Sichteinschrankungen, bedingt durch das eigene Kfz, rechtsabbiegende Kfz (v.a. LKW) auf
geradeaus fahrende und rechts stehende Radfahrerinnen

Konflikte zwischen linksabbiegenden Radfahrerinnen und nachfolgenden oder entgegen-
kommenden Kfz

Linksabbiegende Kfz, die entgegenkommende und geradeaus fahrende Radfahrer gefahr-
den

Konflikte mit runendem Verkehrs (z.B. beim Offnen der Tiren, beim Ein- und Ausparken
oder durch fehlende Sichtbeziehungen)

Zu geringer Seitenabstand zwischen Radfahrerinnen und Kfz
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2.5.6.2 Rechtliche Stellung des Radfahrers

Die rechtliche Stellung der Radfahrerinnen ist im Wesentlichen durch 8§ 68 StVO (Verhalten der
Radfahrer) geregelt.

Gem. § 68 StVO qgilt:

(1) Auf StraBen mit einer Radfahranlage ist mit einspurigen Fahrrédern ohne Anhanger die Radfahranlage
zu benutzen, wenn das Befahren der Radfahranlage in der vom Radfahrer beabsichtigten Fahrtrichtung ge-
manR 8§ 8a erlaubt ist. Mit Fahrradern mit einem Anhé&nger, der nicht breiter als 80 cm oder ausschlieRlich zur
Personenbefdrderung bestimmt ist, mit mehrspurigen Fahrradern, die nicht breiter als 80 cm sind, sowie bei
Trainingsfahrten mit Rennfahrradern darf die Radfahranlage benitzt werden; mit Fahrradern mit einem sons-
tigen Anhanger und mit breiteren mehrspurigen Fahrradern ist die fir den Gbrigen Verkehr bestimmte Fahr-
bahn zu beniitzen. Auf Gehsteigen und Gehwegen ist das Radfahren in der Langsrichtung verboten. Auf
Geh- und Radwegen haben sich Radfahrer so zu verhalten, dass Ful3ganger nicht gefahrdet werden.

(2) Radfahrer durfen nur auf Radwegen und in Wohnstral3en sowie auf sonstigen Stral3en mit 6ffentlichem
Verkehr bei Trainingsfahrten mit Rennfahrradern nebeneinander fahren; beim Nebeneinanderfahren darf nur
der auRerste rechte Fahrstreifen benutzt werden.

(3) Es ist verboten,

a) auf einem Fahrrad freihdndig zu fahren oder die FiiRe wéhrend der Fahrt von den Treteinrichtungen zu
entfernen,

b) sich mit einem Fahrrad an ein anderes Fahrzeug anzuhangen, um sich ziehen zu lassen,

c¢) Fahrrader in einer nicht verkehrsgeméafRen Art zu gebrauchen, zum Beispiel Karussell fahren, Wettfahren
und dgl.,

d) beim Radfahren andere Fahrzeuge oder Kleinfahrzeuge mitzufiihren.

(3a) Radfahreriiberfahrten, wo der Verkehr nicht durch Arm- oder Lichtzeichen geregelt wird, dirfen Radfah-
rer nur mit einer Geschwindigkeit von hdchstens 10 km/h und nicht unmittelbar vor einem herannahenden
Fahrzeug und fur dessen Lenker tberraschend befahren.

(4) Fahrrader sind so aufzustellen, dass sie nicht umfallen oder den Verkehr behindern kénnen. Ist
ein Gehsteig mehr als 2,5 m breit, so dirfen Fahrrd  der auch auf dem Gehsteig abgestellt werden;
dies gilt nicht im Haltestellenbereich 6ffentlicher Verkehrsmittel, auRer wenn dort Fahrradstander
aufgestellt sind. Auf einem Gehsteig sind Fahrrader platzsparend so aufzustellen, dass Fuldganger
nicht behindert und Sachen nicht beschadigt werden.

(5) Gegenstande, die am Anzeigen der Fahrtrichtungsanderung hindern oder die freie Sicht oder die Bewe-
gungsfreiheit des Radfahrers beeintrachtigen oder Personen gefahrden oder Sachen beschadigen kénnen,
wie zum Beispiel ungeschiitzte Sdgen oder Sensen, gedéffnete Schirme und dgl., dirfen am Fahrrad nicht
mitgefiihrt werden.

Fur das Abstellen von Fahrradern ist Abs. 4 relevant. Hier findet sich die genaue Verordnung, wie
und wo ein/e Radfahrerln das Fahrrad abstellen darf. Im Haltestellenbereich 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel darf das Fahrrad nur an den daflir vorgesehenen Fahrradstandern abgestellt werden.
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2.5.6.3 Kriminalitat (Vandalismus)

Die aktuelle Statistik des ersten Halbjahres 2009 zeigt, dass in Osterreich insgesamt 9.753 Fahr-
rader als gestohlen gemeldet wurden. Das ist im Vergleich zum ersten Halbjahr des Vorjahres ein
Plus von 5,0%. Die bundesweite Aufklarungsquote liegt derzeit bei 3,7%.

Die meisten Fahrraddiebstahle werden in Wien (3.344) und in der Steiermark (1.517) verzeichnet.
Hier ist auch im Vergleich zum Vorjahr eine deutliche Zunahme der Diebstéhle ersichtlich. Die we-
nigsten Fahrraddiebstahle werden im Burgenland begangen, wobei hier jedoch allerdings ein An-
stieg der Diebstéhle von 24,4% im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen ist.

Die Aufklarungsquoten sind generell sehr gering. Bei der Aufklarung liegt das Burgenland mit 7,8%
an erster Stelle, gefolgt von Vorarlberg mit 6,8%. Am geringsten ist die Aufklarungsquote in Wien
mit 2,7% und in der Steiermark mit 2,8%.

Bundesland gestoh_lene Réader Verénderung zum Aufklér_ungsquote
1.Halbjahr 2009 1.Halbjahr 2008 1.Halbjahr 2009
Burgenland 90 + 24,4 % 7,8 %
Karnten 508 -12% 3,.9%
Niederosterreich 1.183 -4,6 % 55 %
Oberdsterreich 1.010 -55% 4,2%
Salzburg 787 -57% 3, 7%
Steiermark 1.517 + 16,7 % 2,8 %
Tirol 715 -25,0% 3.5%
Vorarlberg 599 + 14,7 % 6,8 %
Wien 3.344 +13,8% 2,7%
Osterreich 9.753 +5,0% 3,7%

Tabelle 23: Fahrraddiebstéhle und Aufklarungsquote im 1. Halbjahr 2009
Quelle: BMI, vCO

2.5.6.4  Verkehrsmittelverfligbarkeit

Aus der Konsumerhebung der Statistik Austria von 2004/2005 geht hervor, dass von 100 Haushal-
ten 68 zumindest ein Fahrrad besitzen. Folglich verfigen zwei Drittel der 6sterreichischen Haus-
haushalte Uber ein Fahrrad. Auffallend ist, dass in mittel- und gering besiedelten Gebieten, mehr
Haushalte tber ein Fahrrad verfigen als in dicht besiedelten Gebieten (siehe Tabelle 24).
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B Besiedlungsdichte

Ausstattungskriterium Osterreich

hoch? mittel2 gering?
Anzahl der Erhebungsunterlagen | 8.400 3.227 2.112 3.061
Anzahl Haushalte hochgerechnet 3.490 1.395.9 824 1.2701
(in 1000)
von 100 Haushalten besitzen...
1 PKW 50 52 52 47
2 PKW 20 12 25 26
3 oder mehr PKW 5 2 5 10
Motorrad 7 6 7 8
Moped, Mofa 6 2 7 10
Fahrrad 68 59 74 73
Jahreskarte OV 21 27 18 15

1) Gebiete mit mind. 50.000 Einwohnern und mehr als 500 Einw./km?2
2) Gebiete mit mind. 50.000 Einwohnern und 100 - 499 Einw./km?

3) Alle Ubrigen Gebiete

Tabelle 24: Konsumerhebung 2004/05
Quelle: Statistik Austria

Eine Studie des BMLFUW zum Thema ,Wirtschaftsfaktor Radfahren“ kommt zu dem Ergebnis,
dass 2007 in Osterreich mehr als 440.000 Fahrrader verkauft wurden. Eine genaue Auflistung,
welche Art von Fahrrad genau verkauft wurde, ist hier nicht enthalten. Die Studie gibt jedoch an,
dass 2008 insgesamt 181.000 Fahrrader in Osterreich produziert wurden, wovon 83% fiir den Ex-
port bestimmt waren. Insgesamt werden durch den Radverkehr in Osterreich direkte und indirekte
Wertschopfungseffekte von 882,5 Mio. € und Arbeitsplatzeffekte in Hohe von 18.323 Vollzeit-
Aquivalenten erzielt. Abbildung 72 stellt die Gesamtokonomischen Effekte der Fahrradwirtschaft in

Osterreich dar.
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Abbildung 69: Fahrradwirtschaft Osterreich - Gesamt  ¢konomische
Effekte (Wertschopfung und Arbeitsplatze)

Quelle: invent GmbH
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2.6  Ubersicht PR-Strategien zur Erhchung des
Fahrradanteils in Osterreich

o Einleitung

Die Anzahl der PR- Strategien und bewusstseinsbildenden MaRnahmen zur Erhéhung des Fahr-
radanteils in Osterreich hat sich in den letzten Jahren vervielfacht. Jedes Bundesland verweist z.
B. auf seiner Homepage spatestens unter der Rubrik Verkehr auf eine Vielzahl aktueller Aktivita-
ten. Das Angebot reicht mittlerweile von besonderen Aktionstagen oder -wochen fiir das Fahrrad in
den Stadten und Gemeinden, die ein breites Publikum ansprechen, Uber ein erweitertes Touris-
mus- und Freizeitangebot per Fahrrad z. B. neuen Radwanderrouten, ~karten etc. bis hin zum
zielgerichteten Aufbau einer konkreten Zusammenarbeit zwischen den jeweiligen Energieinstituten
der Lander und freiwilligen Gemeinden, die nun erstmals gemeinsam an Konzepten zu umwelt-
freundlichen Verkehrsverhalten arbeiten bzw. im Zuge ganzheitlicher Energiekonzepte auf Lan-
desebene zum Thema Mobilitét. Stellvertretend fur diese neue Bandbreite von Aktivitdten und
MalRnahmen steht hier nur eine Auswahl pro Bundesland. Oft bietet es sich an in breitenwirksame
Aktionen und Aktivitaten zu unterscheiden sowie neue Kooperationen und strategische Aktivitaten
von Fachleuten und freiwilligen Gemeinden (z.B. Tiroler Mobilitatssterne).

2.6.1 Vorarlberg

2.6.1.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Wie bereits im vergangenen Jahr fand auch heuer vom 20. bis zum 27. September die Vorarlberg
MOBILWOCHE statt. Landesweit sollte durch zahlreiche Aktionen Lust darauf gemacht werden,
ofters ,OHNE AUTO MOBIL" zu sein. Erklartes Ziel dieser Kampagne ist es, Werbung und Be-
wusstseinsbildung fir einen verantwortungsvollen Umgang mit Mobilitaét zu machen, zum nach-
denken Uber das eigene Mobilitatsverhalten anzuregen und neue Wege zu erproben.

Koordiniert wird die Vorarlberg MOBILWoche vom Land Vorarlberg und dem Energieinstitut Vor-
arlberg in Zusammenarbeit mit dem Klimabundnis Vorarlberg.

o0 www.vmobil.at/ Abfrage 28.09.2009
o www.energieinstitut.at/HP/Upload/Dateien/Vorarlberg MOBILWoche - Aktion-
suebersicht.pdf Abfrage 28.09.2009

Abbildung 70: Viele verschiedene Aktionen und Feste in Gemeinden und Regionen wéh-
rend der Vorarlberg MOBILWOCHE, z. B. Platzierung v on ,autofreien“ Autos im 6ffentli-
chen Raum wéahrend der MOBILWOCHE (rechtes Bild)

Quelle: http://www.vmobil.at/index.php/72/0/, Abfrage 28.09.2009
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Darlber hinaus laufen weitere Aktivitaten Uber das ganze Jahr: Unter www.fahrradwettbewerb.at
zwischen 4. April und 14. September 2009 kénnen alle tolle Preise gewinnen, die auch im Alltag in
die Pedale treten und 100 km oder mehr radeln. Speziell fir Schilerinnen wurde die Aktion
“sChOOL-BIKER*, siehe http://www.schoolbiker.at ins Leben gerufen. Ziel ist es auch hier im Ak-
tionszeitraum moglichst viele Kilometer mit dem eigenen Fahrrad zurlickzulegen. Gelingt es einer
Klasse das Klassenziel zu erreichen, so winkt ein Preisgeld fir die Klassenkassa!

Abbildung 71: Aktion Fahrradwettbewerb, Wettbeweb f Ur Schulklassen,sChOOL-BIKER"

Quelle: vorarl-
berg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/fahrrad,

Abfrage 28.09.2009

2.6.1.2 existierende Kooperationen und langerfristi  ge strategi-
sche Aktivitaten:

Die gesamte Radverkehrsstrategie fur Vorarlberg bis 2015 ist in der Broschire ,Frischer Wind*
zusammengefasst. Erklartes Ziel ist es den Anteil des Radverkehrs bis 2015 im Vergleich zu 2003
um 20 % zu steigern. Siehe dazu auch folgende Internetadresse:

o www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformatone
n/fahrrad/_frischerwind__ dieradverk.htm

Abbildung 72: "Frischer Wind Radverkehrsstrategie V orarlberg"
Quelle: http://www.vorarlberg.at/pdf/radverkehrsstrategiefuerv.pdf, Abfrage 28.09.2009

Vorarlberg Mobil — Gemeindeplattform  : www.vmobil.at , Abfrage 28.09.2009

Land und Gemeinden investieren bereits seit Jahren hohe Summen in den 6&ffentlichen Verkehr
sowie in Rad- und FuBwege. Existierende Programme sind: Mobilitdtsmanagement in Gemeinden,
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Unternehmensprojekte, Aktivitaten in Kindergarten, Schulen und Vereinen, Autofreier Tag (siehe
vorne), Grine Meilen-Kampagne, klima: aktiv mobil -Programme des Lebensministeriums. Um all
diese Aktivitaten noch besser zu biindeln und voneinander zu lernen, hat das Land Vorarlberg im
Rahmen der Initiative Vorarlberg Mobil eine Gemeindeplattform eingerichtet. In regelmafigen Ab-
standen treffen sich hier Vertreterinnen der Gemeinden zu einem Erfahrungsaustausch, entwickeln
neue Strategien und setzen gemeinsam Projekte und Aktionstage um.

Informationen und Ansprechpartner:

DI Martin Scheuermaier

Koordinationsstelle Vorarlberg Mobil

beim Amt der Vorarlberger Landesregierung
Landhaus, 6901 Bregenz

Tel.: 05574/511-26114

Mail: martin.scheuermaier@vorarlberg.at

2.6.2 Tirol

2.6.2.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Tirol mobil ist die Mobilitatsplattform des Landes und informiert Gber alle Formen umweltfreundli-
cher Mobilitat. Durch die Forderung umweltfreundlichen Mobilitatsverhaltens will das Land jahrlich
70.000 Tonnen des klimaschadlichen Kohlendioxids sowie 16 Tonnen Feinstaub einsparen. Zent-
rales Ziel ist es, Burgerlnnen zum ,Umsteigen” auf 6ffentliche Verkehrsmittel, zum Radfahren, zum
Zufullgehen und zur Bildung von  Fahrgemeinschaften zu  bewegen. Siehe:
www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/tirolmobil.

Diverse Veranstaltungen laufen daher unter diesem Motto: z. B. mehr als 250 Besucherlnnen
konnten heuer beim 1. Tiroler Radgipfel am 27. und 28. April im Congress Innsbruck von den Ver-
anstaltern Land Tirol, Lebensministerium und der Stadt Innsbruck begruf3t werden. Im Mittelpunkt
der Referate von renommierten Radexpertinnen aus Osterreich, Deutschland und der Schweiz
standen Themen wie: Was braucht es fir ein gut ausgebautes Radwegenetz? Welche technischen
Innovationen gibt es? Und wie kdnnen diese sowohl touristisch als auch fir den Alltagsradverkehr
genutzt werden? Der Radgipfel wurde zudem von einer Ausstellung mit Elektrofahrradern, automa-
tischen Verleihsystemen, neuesten Modellen von Abstellanlagen, Ultraleichtantrieben fir Fahrra-
der, Servicestationen u.v.m. begleitet. Downloads hierzu sind unter folgender Adresse zu finden:
www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/tirolmobil/radgipfel/. Tirol auf D'Rad,
www.vmobil.at ,Wer auf Draht ist, fahrt Rad“ lautet das Motto der neuen Landesinitiative zur For-
derung des klimafreundlichen Radverkehrs. Im entsprechenden Folder gibt es Tipps vom Radkauf
Uber Frihjahrscheck, zum sicheren Radfahren bis zur Diebstahlsicherung. Download:
www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/sattelfeste/ . Unter der Aktion ,Mit dem Rad durch
Tirol* werden zahlreiche Routen fir die Freizeit aber auch Streckenvorschlage fur den Weg zur
Arbeit kartiert und zeigen unter dem Motto ,Berge sind kein Hindernis" neue Mdglichkeiten fir Tirol
auf. Siehe hierzu: http://www.tirol.gv.at/themen/sport/radfahren/

Abbildung 73: Aktionen Tirol mobil: z.B. Radgipfel; Tirol auf d"rad; mit dem Rad durch Tirol
Quelle: www tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/tirolmobil, Abfrage 28.09.2009
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2.6.2.2 existierende Kooperationen und langerfristi
sche Aktivitaten:

ge strategi-

Mit den ,Tiroler Mobilitdtssternen® hat das Land Tirol heuer erstmals einen Mobilitatspreis fur inno-
vative Mobilitatsgemeinden ausgeschrieben. Ahnlich der Sterneauszeichnung in der Gastronomie
wurdigt die neue Landesauszeichnung Gemeinden fir auf3erordentliche Leistungen in der Ver-
kehrspolitik mit bis zu funf ,Mobilitatssternen“. Anhand eines Kriterienkatalogs, der gleichzeitig Im-
pulsgeber und Ideenlieferant fir Gemeinden ist, sollen vorbildliche Gemeinden gesucht werden.
Derzeit machen 18 von 270 Tiroler Gemeinden mit. Sie erhalten vor Ort Unterstiitzung vom Ener-
gieinstitut Tirol und der Tiroler Landesregierung. Nach einer Erfassung des Ist-Zustandes werden
zusammen mit den Gemeinden Mal3nahen festgelegt. Die Bewertung in finf Stufen mit bis zu funf
Sternen erfolgt durch eine Expertinnenjury. Die Mobilitdtssterne werden im Janner 2010 wieder
ausgeschrieben. Genaueres ist beim angefihrten Ansprechpartner zu erfragen oder unter folgen-

der Internetadresse nachzulesen:

o www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/mobilitaetssterne/

Abbildung 74: Innovative Verkehrspolitik von Gemein den auszeichnen ist das Ziel der Tiro-
ler Mobilitatssterne (mittleres Bild) Ziele und Ist  erfassung, (rechtes Bild) Malhahmenkata-

log.

Quelle: Frau Barbara Erler-Klima schickte uns den Folder der 1. Ausschreibung, die an alle Tiro-
ler Gemeinden geschickt wurden

Informationen und Ansprechpartner:

Amt der Tiroler Landesregierung
Abteilung Verkehrsplanung
DI. Ekkehard Allinger-Csollich

Tel.: 0512/508-4090
Mail: e.allinger-csollich(at)tirol.gv.at

sowie

Energie Tirol

Barbara Erler-Klima

Sudtiroler Platz 4, 6020 Innsbruck
Tel.: 0512-589913
Barbara.erlerklima(at)energie-tirol.at

118



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

2.6.3 Salzburg

2.6.3.1  Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Eine erfolgreiche und umfassende Umsetzung der Radverkehrsférderung findet in Salzburg statt.
Hier konnte in der Ara Peter Weiss (der seit 1991 in Salzburg als Radkoordinator tatig ist) der An-
teil des Fahrradverkehrs enorm gesteigert werden. Mehr als 16 % der Wege werden dort heute mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. In Salzburg ist die gute Mischung aus engagierten Personlichkeiten,
echten Verbesserungen fur Fahrradfahrerinnen im Rahmen der Abteilung Bau - und Verkehrspla-
nung, (z. B. Radwegebau, mobile Fahrradabstellanlagen, Rad-Servicestationen, Radgaragen und
-boxen, neue Radwegeplane, Radcodierung, Sicherheitsaktionen) und interessanten Marketingak-
tionen der Motor fur diese Erfolgsstory. Peter Weiss ist auch Griinder des Velo Clubs Salzburg.
Fur die Kampagne ,Ja zum Rad” (seit 1993) wurden z. B. prominente Partner aus der Wirtschaft
gefunden. Die beiden Hauptsponsoren sind die Salzburger Nachrichten und die Sparkasse. Als
weitere Marketingaktionen werden z. B. zu einem jahrlichen Beitrag Radrouten-Namen an Firmen
verkauft (seit 1993), es gibt Radfeste und den Radfahrer des Monats. Prominente wie beispiels-
weise Salzburgs Blrgermeister werden als Alltagsfahrer in den Medien publiziert. Auf einer eige-
nen Rad-Homepage publiziert Peter Weiss aktuelle Radinfos und -trends sowie auch Radaktionen,
die Uber Salzburg hinausweisen.

o www.stadt-salzburg.at/internet/themen/verkehr/p2_91143.htm
0 News der Radverkehrskoordination: www.radinfo.at

Abbildung 75: Salzburg paRADiesisch vernetzt - grol3  es Radfest, Velo Club Salzburg,
Birgermeister Schaden fahrt Rad

Abbildung 76: Aktion Radmarathon Osterreich, Deutsc hland, Schweiz, Osterreich/Tirol
Quelle: www.radmarathon.com/, Abfrage 28.09.2009

Eine vernetzte Sichtweise wie sie in Salzburg Stadt vorliegt, wird, so die Aussage von Peter Weiss,
in Salzburg Land nicht so umfassend praktiziert. Spezielle Angebote fir Berufseinpendlerinnen
nach Salzburg Stadt, z. B. Wegekette Fahrrad - Offi - Fahrrad, sind nicht zu finden. In der Stéar-
kung dieser Interaktionen gibt es z. B. noch Nachholbedarf.
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Informationen und Ansprechpartner:

Radverkehrskoordinator

Ing. Peter Weil3

Adresse: FaberstralRe 11, 5024 Salzburg
Tel.: +43 (0)662 8072-2735

Mail: Peter.Weiss@stadt-salzburg.at

2.6.4 Karnten

2.6.4.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Besondere PR - Aktionen fir das Fahrrad wie in Vorarlberg oder Tirol waren in Kérnten z. B. auf
der Homepage des Landes nicht zu entdecken. Dennoch setzt sich der Landeshauptmann seit
heuer besonders fir einen Ausbau der Radwefinfrastruktur ein. Eine neue Uberregionale Radwe-
gekarte befindet sich in Arbeit. ,Das Radland K&rnten ist auf einem erfolgreichen Weg"“ wird in den
Medien kommuniziert; daftir wurde eine neue Stelle in der Landesregierung eingerichtet. Rad-
land-Koordinator wird Hannes Slamanig vom Amt der Karntner Landesregierung. Insgesamt wird
in Karnten bzgl. Fahrrad aber eher in touristischen Zusammenh&ngen gedacht. Auch die OBB in-
formiert auf Ilhrer Homepage ,Radfahren in Karnten — mit Bahn und Rad ins Griine* — eher Uber
touristische Aktivitaten.

Informationen und Ansprechpartner:

Amt der Kérntner Landesregierung
Arnulfplatz 1

9020 Klagenfurt am Worthersee
Telefon: 050 536

Mail: hannes.slamanig@ktn.gv.at

In Karntens Kleiner Zeitung gab es am 26. 8. 09 den Artikel “Elektrofahrzeuge boomen*. In Klagen-
furt z. B. werden beim Kauf eines Elektrofahrrads 120 € vom Magistrat refundiert. Laut ORF Mel-
dung hat sich Karnten Uberhaupt ein ehrgeiziges Ziel gesetzt: Das Land soll zur "Elektroauto-
freundlichsten" Region Europas werden. Mit "Lebensland Karnten" werden schon jetzt die notwen-
digen Schritte in der Infrastruktur umgesetzt. Noch gibt es nur Prototypen, in wenigen Jahren sol-
len Elektroautos, -busse und - scooter aus dem Karntner StralRenverkehr nicht mehr wegzudenken
sein. (http://kaernten.orf.at/stories/360799/)

Abbildung 77: Landeshauptmann fiir Ausbau der Infras truktur Fahr-
rad (rechtes Bild) Elektrofahrzeuge in Karnten

Quelle: http://kaernten.orf.at/stories/360799/, Abfrage 28.09.2009
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Abbildung 78: Radland Kérnten (rechtes Bild) Elektr ~ obike
Quelle: http://www.oebb.at/pv/de/Reisen_in_den_Bundeslaendern/Kaernten/index.jsp, Abfrage 28.09.2009

2.6.5 Steiermark

2.6.5.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Die Homepage Radland Steiermark (http://www.radland.steiermark.at/cms/ziel/20272521/DE/) ist
vorbildlich gestaltet. Unter den Rubriken ,Rad &Tourismus®, ,Rad im Alltag“, ,Rad & Kind“, ,Rad &
Infrastruktur”, ,Service & Tips“ und ,Initiativen & Projekte” findet man annahernd alles, was es der-
zeit zum Thema Fahrrad in der Steiermark und dartiber hinaus gibt.

Auf der Homepage http://www.zukunft.steiermark.at/cms/ziel/41946066/DE/ findet sich sogar ein
Hinweis zu einem eigenen Rad & Bahn Fuhrer. Nachschlagen lohnt sich jedenfalls!

0 http://'www.radland.steiermark.at/cms/beitrag/10700374/20272521
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Abbildung 79: v.l.n.r. Radland Steiermark, "das ein  kaufswagerl" (1. Preis) Designwettbewerb mit ©
FH Joanneum, Rad & Bahnfiihrer, Events kv Publikumst  ag

Quelle: http://www.radland.steiermark.at, Abfrage 30.09.2009

Die Aktion "Wer radlt gewinnt", eine Initiative des Verkehrsressort des Landes Steiermark in Ko-
operation mit der Wirtschaftskammer Steiermark, wird von der Forschungsgesellschaft Mobilitat
(FGM) durchgefuhrt. Sie motiviert Mitarbeiterinnen auf dem Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad zu
fahren! Die Aktion ist ein Wettbewerb, an dem alle Betriebe und ihre Mitarbeiterinnen in der Stei-
ermark kostenfrei teilnehmen kdnnen. Die Mitarbeiterinnen der teilnehmenden Betriebe bilden
Zweierteams. Die Aufgabe selbst ist einfach: Wahrend des Aktionszeitraums sollen die Teams
mindestens die Halfte aller Arbeitstage mit dem Rad zur Arbeit fahren. Dazu werden die Arbeits-
wege in einem Teamheft von den Teilnehmerinnen dokumentiert. Mehr Informationen finden Sie

unter http://www.werradltgewinnt.at

Aktionsverantwortlicher fur Mitarbeiter des Landesdienstes:

Marian Kueschnig

E-Mail: marian.kueschnig@stmk.gv.at
Telefon: +43 (316) 877-2478

Fax: +43 (316) 877-2579
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2.6.6 Oberdsterreich

2.6.6.1 existierende Kooperationen und langerfristi  ge strategi-
sche Aktivitaten:

00. Landesradverkehrskonzept 2009

Wie im Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008 vorgesehen, wurde die Position eines Rad-
verkehrsbeauftragten des Landes OO. geschaffen, der mit Oktober 2008 seine Tatigkeit mit
Schwerpunkt Alltags-Radverkehr aufnahm. Im September 2009 haben LH-Stv. Hiesl und LR An-
schober das OO. Landesradverkehrskonzept prasentiert, das neben einer regionalen und liberre-
gionalen Ausbauoffensive der Radinfrastruktur vor allem MalRnahmen in der Bewusstseinshildung
und im Bereich von regionalen und kommunalen Radverkehrskonzepten vorsieht. Damit soll

der Alltags-Radverkehr von derzeit ca. 7 % bis 2015 verdoppelt werden. Im Zusammenhang mit
dem ISR-Projekt wesentliche MaRnahmen sind eine Informationsoffensive zu Radabstellanlagen
sowie Projekte zur Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr und zu Leihradersystemen sowie ein
Bike+ride-Konzept.

Www.ooe.gv.at

o Download: www.land-oberoesterreich.qv.at/cps/rde/xbcr/SID-
A48C89B61692C12F/ooe/PK Hiesl 16.09.2009 Internet.pdf

Amt der OO. Landesregierung, Direktion StraRenbau und Verkehr
Abteilung Gesamtverkehrsplanung und offentlicher Verkehr
Christian Hummer

Bahnhofsplatz 1, Linz

Telefon: +43 732) 77 20-12502

Fax: +43 732) 77 20-21 89 70

E-Mail: ploe.gvoev.post@ooe.gv.at

Abbildung 80: Aktion Fahrradwettbewerb; (rechtes Bi Id) Protestfahrt

Quelle: http://www.austria.info/at/urlaub-in-oesterreich/radfahren-in-oberoesterreich-1149830.html, Abfrage
30.09.2009

In Oberdsterreich existiert seit nunmehr 30 Jahren mit der "Initiative FahrRad OQ." eine starke
Radfahr-Lobby, die sich vor allem um eine Verbesserung der Radverkehrssituation in Linz bemdiht,
www.ifahrrad.at.

122



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

2.6.7 Niedero6sterreich

2.6.7.1  Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Im Rahmen von RADLand Niederdsterreich werden MalBRhahmen zur Bewusstseinsbildung und
zur Verbesserung der Infrastruktur gleich hoch gewichtet. Das Serviceangebot richtet sich daher
auf beide Bereiche, beginnend mit der Méglichkeit, kostenlose Beratungsleistungen in Anspruch zu
nehmen, Gber kostenlose bzw. giinstige Nutzungsmaoglichkeiten von Werbe- und Informationsmittel
bis zu konkreten Férdermdglichkeiten fur bauliche MaRnahmen. RADLand-Kampagne 2007 bis
2012: Radfahrten in Niederdsterreich verdoppeln! http://www.radland.at

Beispiele fiur Aktionen:
19. + 20. September 2009 - RADLrekordTAG und Weltrekordversuch.

RADLrekordTAG in Uber 130 Gemeinden: Der RADLrekordTAG — das niederdsterreichische High-
light der Europaischen Mobilitatswoche - fand am 19. September bereits zum dritten Mal statt und
hat sich als beliebter Pflichttermin fiir alle radlbegeisterten Gemeinden etabliert. In der Mobilitats-
woche vom 16. bis 22. September rufen zahlreiche Gemeinden und Stadte in ganz Europa die
Bevolkerung auf, ofters im Jahr klimavertraglich mobil zu sein. Mit vielen verschiedenen Aktionen
und attraktiven Angeboten wird Lust auf Gehen, Rad fahren und auf die Offis gemacht. In Nieder-
Osterreich ist fur Radlfans der RADLrekordTAG am Samstag, den 19. September das Highlight der
Mobilitatswoche. An diesem Tag gibt es viele bemerkenswerte Attraktionen flr Radelnde, von
Sternfahrten Uber Radlfeste, Radcodieraktionen und Wettbewerbe bis zu spektakularen Radl-
Rekordversuchen. (Einige Beispiele: Speis und Trank von radlfreundlichen Betrieben, Proberadin
mit Draisinen, Radl Check und Radl Codierung im Triestingtal, Elektrorad und Elektroroller-Test,
Elektroradverlosung, Radrennen der Blrgermeister - mit Anzug und Krawatte - im Feistritztal,
Radl-Okosternfahrt der Gemeinden Modling, Maria Enzersdorf und Brunn am Gebirge, Radlerfriih-
stick in Laab im Walde, Radfahrt durch die Region in Mank, Rundfahrt auf den stadtischen Rad-
wegen mit Radler-Labestation und Vorfihrung von Rad-Kuriositaten in St. Pélten, Radln fir einen
sozialen Zweck (,Rettet das Kind“) in Wilhelmsburg und Traisen, Radl-Schnitzljagd in Inzersdorf-
Getzersdorf, BMX-Freestyle-Vorfihrung und Seniorenradin in Biedermannsdorf, Aktion ,2 Rader
verbinden 2 Lander in Hohenau.

Abbildung 81: Fahrradwettbewerb "Der RADLrekordTAG" Erfahre dein Land
Quelle: http://www.radland.at/, Abfrage 30.09.2009

RADLand — Schulwettbewerb 2009 ,Klimafit zum Radlhit. Erfahre dein Land! “Mit Klimaschutz und
Wissen punkten — und gewinnen. Das kdnnen Klassen der Schulstufen 5 bis 8 beim spannenden
Klimabuindnis-RADL-Projekt, welches im Rahmen von RADLand Niederdsterreich speziell fir die-
se Alterstufe entwickelt wurde.”
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2.6.8 Wien

2.6.8.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Das ARGUS BIKE FESTIVAL auf dem Wiener Rathausplatz ist die grof3te Fahrrad-Veranstaltung
Osterreichs und alljahrlich die groRe Eroffnung der Fahrrad-Saison. Die Vielfalt der Programmin-
halte macht den grof3en Erfolg und das einzigartige Flair dieser Veranstaltung aus: z. B. GroRRe
Fahrradmesse mit inzwischen mehr als 70 Ausstellern, Internationaler Dirt-Contest VIENNA AIR
KING, bei dem 50 der weltbesten Dirt-Rider aus 14 Nationen um ein Preisgeld von 7.500 Euro
fighten, jede Menge Programmpunkte und Parcours zum aktiven Mitmachen, Kinderprogramm mit
verschiedenen Parcours, spektakulare Shows, FALTER-Fahrrad-Flohmarkt., Fahrrad-Kodierung
der Wiener Polizei, Sonderthema Mobilitat in Wien, eine Initiative von SR Rudi Schicker, E-Bike-
Test-Mdglichkeit, grof3es Gewinnspiel, etc.

o http://lwww.bikefestival.at/

Abbildung 82: Argus Bike Festival am Wiener Rathaus  platz 4.-5. April 2009
Quelle: www.bikefestival.at, Abfrage 30.09.2009

Elektrofahrrad in Wien: Der nach eigenen Angaben ,einzige Elektrobiker Shop in Osterreich® in
1070 Wien / Kaiserstrasse berichtet von einem sprunghaften Anstieg des Interesses an Elektrobi-
kes seit diesem Frihjahr. Nach dem oben genannten Aktionstag vor dem Wiener Rathaus gab es
zudem Berichte in ORF ECO, in ORF Konkret, im News, im Falter, im Standard “Velosophie®, im
Wirtschaftsblatt und in der ORF Nachlese.

Auszug Artikel aus dem Wirtschaftsblatt: Grunder de r Woche:

Zielgruppe. "Die meisten unserer Kunden suchen ein rasches Fortbewegunsmittel fur die
Stadt und schétzen, dass sie nicht verschwitzt zur Arbeit kommen. Viele Elektrobike-Fahrer
sind aber auch schon alter und kénnen mit Batterie-Unterstitzung langer Fahrrad fahren."

Trends. "In den letzten fiinf Jahren haben Elektrofahrrader eine grof3e Entwicklung durch-
gemacht. Der Trend geht definitiv in Richtung leichterer Fahrrader und leistungsfahigerer
Batterien. Zusatzlich wiinschen wir uns, dass auch in Wien eine Férderung eingefihrt wird."

www.elektrobiker.at

http://tv.orf.at/program/orf2/20090702 , Elektrobikes: was sie kdnnen, was sie kosten
http://velosophie.at/

http://www.wirtschaftsblatt.at/archiv/376401/index.do
http://www.klimaaktiv.at/article/articleview/75070/1/11995
http://tirol.orf.at/stories/187525/

O O0OO0OO0OO0Oo
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2.6.8.2 existierende Kooperationen und langerfristi  ge strategi-
sche Aktivitaten:

Radfahren in Wien: Zitat Homepage: ,Das Fahrrad hat sich vom Freizeit- und Sportgerat zu ei-
nem Verkehrsmittel fur den Alltag entwickelt. Im innerstadtischen Bereich ist das Fahrrad das
schnellste Verkehrsmittel auf Distanzen bis zu funf Kilometern. Mit dem Fahrrad zu fahren tragt
wesentlich zum Klimaschutz in Wien bei. Ziel der Stadt Wien ist es, den Anteil des Radverkehrs,
gemessen am gesamten Verkehrsaufkommen, von derzeit finf Prozent auf acht Prozent bis 2015
zu erh@hen.”

Ein neuer Folder "fahrRAD in wien. mobilitat fur alle.” informiert Gber die Themen: Situation, Argu-
mente, ,Was fordert den Radverkehr?“, ,Der Weg ist das Ziel, ,Richtiges Verhalten im (Rad-
)Verkehr®, ,Das Fahrrad hat Zukunft®, ,Rad-Schlage”.

0 http://'www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/
o0 www.magwien.gv.at/stadtentwicklung/radwege/pdf/folder.pdf

Abbildung 83: Aktion Folder "fahrRAD in wien mobili tat fir alle"; Die neue Zeitschrift "Velosophie"
0 Quelle:http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/,
www.magwien.gv.at/stadtentwicklung/radwege/pdf/folder.pdf, Abfrage 28.09.2009

Informationen und Ansprechpartner:

Ing. Thomas Berger, MA 18
E-Mail: ber@m18.magwien.gv.at
Telefon (+43 1) 4000-88884
Telefax (+43 1) 4000-99-88884

2.6.9 Burgenland

2.6.9.1 Aktionen und Aktivitaten fur ein breites Pu blikum

Touristische Aktivitaten:  Jahr fur Jahr pilgern Radbegeisterte zu den beliebten Radsportevents
an den Neusiedler See. Hohepunkt ist der Tag des Radsports auf dem Platz der Radchampions in
Podersdorf. In neuem Design zeigt sich der B 10 Neusiedler See Radweg, der auf 138 Kilometern
rund um den See fuhrt. Freie Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in der Region Neusiedler See
und bei Radfahren-Tickets, 50 Prozent ErmafRigung beim EURegio Spezial Bratislava Ticket der
OBB, dazu Gratiseintritt in See-, Frei- und Hallenbader, in Museen und Konzerte erméglicht die
Neusiedler See Card . Diese erhalten Géaste, die in einem von Uber 720 Neusiedler See Card
Partnerbetrieben nachtigen, von Anfang April bis Ende Oktober kostenlos. Und fiir jede N&chtigung
gibt es einen Bonuspunkt, die 21. Nachtigung ist dann gratis!
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2.6.9.2 existierende Kooperationen und langerfristi  ge strategi-
sche Aktivitaten:

EKKO: In den burgenlandischen Gemeinden werden intelligente und aufeinander abgestimmte
MalRnahmen die dem Klimaschutz, dem Energiesparen und der Wertschopfung rund um das Ge-
schéaftsfeld Energie zu Grunde liegen, in Form eines kommunalen Energiekonzeptes kooperativ
erarbeitet: Das umfassende Programm EKKO beinhaltet folgende Schwerpunkte: Entwicklungs-
und Raumplanung, Gebaude und Anlagen, Versorgung, Entsorgung, Ressourcen, Mobilitdt, Kom-
munikation, Kooperation, Organisation, Management, Nachhaltigkeit. Ergebnis: Jede beteiligte
Gemeinde hat eine nachhaltige kommunale Energiestrategie zu den Schwerpunkten ,Energiespa-
ren, Energieeffizienz* und ,Energieressourcen, Energieproduktion®, gegliedert in die folgenden
Projektabschnitte: Erhebung Ist-Situation, Analyse, Zielvorgaben, Konzepte, Umsetzungsplane,
Kooperationsvorhaben.

e5 = ,Programm fUr energieeffiziente Gemeinden*: Jede beteiligte Gemeinde hat die Grundla-
gen erarbeitet, dem e5 Programm beitreten zu kénnen. Die kommunalen Energiekonzepte sind
derart gestaltet, dass sie zusammen zu flihren sind und in IThrer Summe in das Landesenergiekon-
zept integriert werden kdnnen. Das e5 ist ein Programm zur Qualifizierung und Auszeichnung von
Gemeinden, die durch den effizienten Umgang mit Energie und der verstarkten Nutzung von er-
neuerbaren Energietragern einen Beitrag zu einer zukunftsvertraglichen Entwicklung unserer Ge-
sellschaft leisten wollen. Es unterstiitzt Gemeinden bei einer langfristigen und umsetzungsorien-
tierten Klimaschutzarbeit in den Bereichen Energie & Mobilitat.

o http:// www.eabgld.at/index.php?id=807&CSS=&CT=0
0 http://lwww.eabgld.at/index.php?id=808&CSS=&CT=0

Abbildung 84: Das sichtbare Markenzeichen dieser In itiative sind je hach Umsetzungserfolg in der
Gemeinde verliehenen "e" (Maximal erreichbar sind f  Unf ,e“ (,eeeee"))

Quelle: http://www.eabgld.at/index.php?id=808&CSS=&CT=0, Abfrage 28.09.2009

Informationen und Ansprechpartner:

Gabriele Arenberger

Zustandig fur: Projekte, Energieférderungen
Telefon 0043 1 05/9010/2230

E-Mail: gabriele.arenberger@eabgld.at
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2.7 Ubersicht PR-Strategien zur Erhoéhung des
Fahrradanteils international

2.7.1 Danemark/Kopenhagen

"Wir radeln zur Arbeit":  Mit Aktionen wie "Vi cyclar til arbejde" ("Wir radeln zur Arbeit") will man
im flachen Danemark die Bevolkerung zusatzlich zum Umstieg aufs Fahrrad fur den taglichen Weg
zur Arbeit Uberzeugen. Auf Webplattformen kénnen die Nutzerinnen dann ihre gefahrenen Routen,
CO2-Ersparnis und ahnliche Daten zusammenstellen.

o www.kk.dk/Nyheder/2009/April/NyFilmOmCykelbyenKoebenhavn.aspx
o0 http://www.orf.at/09060539017/?href=http%3A%2F%2Fwww.orf.at%2F090605-
39017%2F39018txt_story.htm

Abbildung 85: Kopenhagen gibt Radlern den Vorrang
Quelle: www.orf.at, Abfrage 28.09.2009

Zitat von orf.at: “Das Rad ist fir die Radfahrer vor allem ein Mittel zum Zweck, um in der Stadt
rasch voranzukommen. Auf die Bedurfnisse der Radfahrer nimmt man in Kopenhagen wie in kaum
einer anderen europaischen Stadt Ricksicht: Radwege sind 2,2 Meter breit und laufen auf beiden
Seiten grofRer Straf3en. Auf der N6érrebrogade im Stadtteil Norrebro hat man die Ampelschaltungen
auf die Bedirfnisse der Radfahrer abgestellt: Die “griine Welle” hat man bei Tempo 20."

2.7.2 Deutschland/alle Bundeslander

.Mit dem Rad zur Arbeit® und radeln Sie fit ins Biro. Der ,Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club“
(ADFC) und die AOK — Gesundheitskasse unterstitzen jetzt alle ,Fithess-Pendler’ mit einer bun-
desweiten Aktion. Einzig in Deutschland findet eine Aktion wie ,bike to work" auf nationaler Ebene
statt. ,Mit dem Rad zur Arbeit* startete urspringlich in Bayern und wird inzwischen zum neunten
Mal durchgefiihrt. Angestof3en wurde die Idee urspriinglich vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
Club®. Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee hat wieder die bundesweite Schirmherrschaft
der Aktion ibernommen.

So geht's: Im bundeseinheitlichen Aktionszeitraum vom 1. Juni bis 31. August 2009 fahren alle
Teilnehmerlnnen mindestens 20 Tage mit dem Rad zur Arbeit - von zu Hause aus oder kombiniert
mit offentlichen Verkehrsmitteln. Kolleginnen und Kollegen kénnen zur gegenseitigen Motivation
ein Team bilden. Falls kein Team zustande kommt, kann man auch alleine teilnehmen. Wer die
Teilnahmebedingungen erflillt, hat nicht nur etwas fir seine Gesundheit und die Umwelt getan,
sondern nimmt auch an der Verlosung von tollen Team- und Einzelpreisen teil. Das Ziel der Aktion
ist es, durch mehr Bewegung im Alltag das Krankheitsrisiko zu minimieren und das Wohlbefinden
aktiv zu starken. Als Sponsoren konnten Getrankemarken, Sportartikelhersteller, Fahrradmanufak-
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tur, bis zur dt. Post gefunden werden (siehe Links) usw. Neben der Gesundheitsforderung beein-
druckt auch die Tatsache, dass durch die Aktion fast 10000 Tonnen CO2 eingespart werden. Allei-
ne in Bayern beteiligen sich 60000 Personen in 6200 Firmen an der Aktion, deutschlandweit sind
es fast 170000 Personen.

http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/pdf/2009-05-29 _kickoff-bund.pdf
http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/hamburg/unterstuetzer-partner.htm
http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/baden-wuerttemberg/sponsoren.htm
http://www.velojournal.ch/CMS/content/view/1078/

(ol elNeolNe]

Abbildung 86: Mit dem Rad zur Arbeit 2009
Quelle: http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/ Abfrage 28.09.2009

2.7.3 Schweiz

Den Vergleich mit der deutschlandweiten Aktion ,bike to work® kann man auf der Internetseite
http://lwww.velojournal.ch/CMS/content/view/1078 nachlesen. Hier einige Auszlge: ,Keinem ande-
ren Monat des Jahres steht das Velo so im Zentrum der schweizerischen Aufmerksamkeit wie im
Juni: Die Tour de Suisse zieht Sportbegeisterte an, und «bike to work» hievt immer mehr Werktati-
ge in den Sattel. Auch heuer zeichnet sich ein neuer Teilnahmerekord ab: Uber 50000 Personen
fahren in rund 13000 Teams mit; 1098 Betriebe beteiligen sich. Bei den Erdffnungs-Events in Zu-
rich und Lausanne gab sich die regionale Politprominenz (siehe Interview mit der Zircher Stadt-
prasidentin Corine Mauch) ein Stelldichein. Die Gaste lauschten jedoch nicht nur Reden und ge-
nossen den Stehlunch, sondern wurden auch gefordert: Getreu dem diesjahrigen Motto «Neues
ausprobieren» unternahmen sie am Nachmittag eine Schnitzeljagd durch die grosste Schweizer
Stadt.”

Die Beschreibung der gesamten Mitmach-Aktion der Schweiz fir Betriebe und ihre Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter ist auf der Homepage http://www.biketowork.ch/ zu finden.

Die Hauptsponsoren dieser Aktion in der Schweiz sind: Migros, CSS Versicherung (inkl. vivit Ge-
sundheits AG) und die Schweizerische Post, daneben gibt es Preissponsoren.

Pro Velo ist Organisator, und in der Schweiz mit rund 35 Regionalverbanden vertreten. 1985 ge-
grundet, ist Pro VeloSchweiz inzwischen ein Verband von mehr als 25000 Velofahrerinnen und
Velofahrern, die gemeinsam das Ziel verfolgen, den Verkehr sicherer sowie fahrrad- und fussgéan-
gerfreundlicher zu gestalten( www.pro-velo.ch).
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Abbildung 87: Schweiz - Bilder der erfolgreichen Ak tion "bike to work™"
Quelle: http://www.biketowork.ch/, Abfrage 28.09.2009

2.7.4 Europa

European Cities Commit to Cyclin  g: On the final day of the international conference on cycling
policy, Velo-city 2009, 27 cities signed the “Charter of Brussels” in the European Parliament. With
this Charter the cities commit themselves to achieve at least a 15% share of all trips made in urban
areas to be done by bicycle. Today, this share stands at about 5 % in Europe.

o http://'www.bike-eu.com/news/3420/european-cities-commit-to-cycling.html
o0 http://www.bike-eu.com/search-results/velo-city/
o http://www.bicyclefilmfestival.com/?p=vienna, Abfrage 28,09.2009

Abbildung 88: v.r.n.l. Brissel - Cities unterzeichn en die "Charter of Brussles"; Bi-
cycle Film Festival 17.-20.Sept. Vienna

Quelle: http://www.bike-eu.com/news/3420/european-cities-commit-to-cycling.html,
Abfrage 28.09.2009
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3. Auswahl und Beschreibung der
Modellregionen

3.1 Auswahl der Modellregionen und Festlegung
der Erhebungsstellen

In Abstimmung mit den Landern Oberésterreich und Steiermark und in Absprache mit der OBB
Holding wurden in Summe 4 Modellregionen mit insgesamt 27 Erhebungsstellen (Bahnhofe und
Bushaltestellen) ausgewahlt.

Von den 27 Erhebungsstellen befinden sich

15 Erhebungsstellen in den beiden Modellregionen in Oberdsterreich und
12 Erhebungsstellen in den beiden Modellregionen in der Steiermark.

3.1.1 Modellregionen in Obero6sterreich

Es handelt sich dabei um Regionen Obero6sterreichs die einerseits in einem urbanen Ballungs-
gebiet und andererseits im landlichen Gebiet liegen. Beide Regionen beinhalten Gemeinden mit
einem zum Teil bereit bestehenden hohen Radverkehrsanteil.

In Oberdsterreich wurden folgende zwei Modellregionen ausgewahlt:

Modellregion 1: ,Wels*

In der Modellregion OO 1 ,Wels* werden folgende Haltestellen unetrsucht:

Wels Hbf. und der Busterminal Wels Hbf. zusammengefasst.
Haiding,

Gunskirchen,

Marchtrenk

Abbildung 89: 0O-Modellregion 1 "Wels"
Quelle: Herry Consult
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Begriindungen fir diese Auswahlregion:

Ballungszentrum mit rd. 10% Radwegeanteil (iiber dem OO-Durchschnitt),
neu gestalteter Bahnhof (Wels Hbf.).

Die Stadt Wels und ihre Umlandgemeinden reprasentieren ein Ballungsgebiet im oberdsterreichi-
schen Zentralraum. Der bestehende Radverkehrsanteil von ca. 10% liegt Gber dem oberdsterrei-
chischen Durchschnitt. Die Westbahn durchquert die Stadt Wels, die OBB Linien Wels-Passau und
Wels-Grinau im Almtal nehmen hier ihren Ausgang.

Die Umsetzung des Regionalverkehrskonzept Wels Umland beginnt im Jahr 2010.

Modellregion OO 2: ,Region Mattigtal*

Die Modellregion OO 2 umfasst samtliche Haltestellen des Mattigtales, namlich

Friedburg,

Lengau,

Munderfing,

Mattighofen,

Utteldorf-Helpfau,

Mauerkirchen,

St. Georgen/Mattig

und Braunau,

aber auch den Busterminal Mattighofen

und die Bushaltestelle Pischelsdorf am Engelbach.

Abbildung 90: 00 - Modellregion 2 "Region Mattigtal
Quelle: Herry Consult
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Begriindung fur diese Auswahlregion:

Landliche Region mit hohem Radverkehrsanteil (It. 0O. Verkehrserhebung 2001 liegt der Anteil
der Wege mit dem Fahrrad in Braunau bei 20%, in Mattighofen bei 18%, in Mauerkirchen bei
18% und in Altheim bei 20%).

Die Modellregion Mattigtal erstreckt sich entlang einer Achse von ca. 30 km von Braunau bis zur
obergsterreichisch / salzburgschen Landesgrenze bei Strasswalchen. Das im Bezirk Braunau
im westlichen Oberdsterreich gelegene Mattigtal reprasentiert eine wirtschaftlich sehr dynami-
sche Region im landlichen Raum mit vergleichsweise hohem Radverkehrsanteil.

Die Bahnlinie OBB Linie Steindorf-Braunau durchquert das Mattigtal in Langsrichtung und stellt
die Verbindung zwischen Braunau und dem angrenzenden Salzburger Zentralraum her

Das Regionalverkehrskonzept Innviertel ist derzeit in Planung und wird im Bezirk Braunau 2012
umgesetzt

3.1.2 Modellregionen in der Steiermark

In der Steiermark wurden folgende zwei Modellregionen ausgewabhilt:

Modellregion 1: ,Region Leibnitz*

Die Modellregion ST 1 umfasst die Haltestellen

Leibnitz
und Kaindorf,
wie auch die Bushaltestelle Leibnitz Bahnhof.

Abbildung 91: ST - Modellregion 1 "Region Kaindorf"
Quelle: Herry Consult

Begriindungen fir diese Auswahlregion:

S-Bahn Verbindung (S5),

starker Pendlerkorridor nach Graz,

Umbauprojekt des Bahnhofsgeléandes geplant,

Radinfrastruktur (wenn auch touristisch) vorhanden,
Park&Ride-Anlagen am Bahnhof (ca. 235 Radstellplatzen),
Fahrradklimatest durchgefiihrt (in Gesamtwertung auf 2. Platz).
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Die im Rahmen des Forschungsprojektes ISR betrachtete Modellregion Leibnitz entspricht dem
Kernraum des Bezirkes Leibnitz, wobei die OV-Haltestellen Leibnitz Bahnhof (inkl. Bushaltestelle)
und Kaindorf/Sulm Bahnhof analysiert werden.

Modellregion 2: ,Region Gleisdorf - Feldbach*

In dieser Modellregion werden sowohl die Bahnhaltestellen

Gleisdorf,

Studenzen-Fladnitz,

Feldbach,

Loédersdorf,

Fehring,

Weiz,

als auch die Bushaltestellen Gleisdorf (Postamt)
und Feldbach (Postamt) zusammengefasst.

Abbildung 92: ST - Modellregion 2 "Region Gleisdorf  -Feldbach”
Quelle: Herry Consult

133



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Begriindungen fir diese Auswahlregion:

Gleisdorf:
o0 Bahnverbindung mit starkem Graz-Konnex,
o vergleichende Betrachtung von Bus und Bahn méglich,
o Park&Ride direkt am Bahnhof,
o kein Fahrradklimatest durchgefiihrt.

Feldbach:

(@]

Radrouten Raabtalradweg und Gleichenberger Radweg,

o zwei Park&Ride direkt am Bahnhof,

0 Radstellplatze zusammen ca. 426,

o Fahrradklimatest durchgefiihrt (in Gesamtwertung auf 9. Platz).

3.2 Raumplanerische Kenndaten

Nach einer kurzen Darstellung der relevanten Zielvorgaben fir intermodale Schnittstellen im Rad-
verkehr auf Landes- und Regionalebene, widmet sich die Strukturanalyse Themenbereichen wie
Zentralitat, Bevolkerungsstruktur, Pendler etc. Die Daten beziehen sich je nach Verfligbarkeit auf
Gemeinde- oder Bezirksebene.

Zur detaillierten Analyse folgt eine Darstellung von Einwohnerzahlen, Arbeitsstatten, Bevolke-
rungs- und Beschaftigungsdichte, Bildungseinrichtungen und Reliefdaten gesondert fir jeweils drei
unterschiedliche Einzugsbereiche der Haltestellen und Bahnhéfe. Die Untersuchungsbereiche
wurden mit 0-3 km, 3-6 km sowie 0-6 km festgesetzt. Die hierbei ermittelten Datensatze bilden die
Grundlage fiir die Gesamtauswertung Uber alle Modellregionen.

3.2.1 Relevante Zielvorgaben zum Radverkehr Steierm  ark
3.2.1.1 Landesebene

Landesentwicklungsprogramm 2009

Die strategische Grundlage fur die Raumentwicklung in der Steiermark bildet das neu verflgte
Landesentwicklungsprogramm 2009 (LEP). Mit dem Konzept der ,dezentralen Konzentration* soll
ein ,gegliedertes Netz zentraler Orte mit entwicklungsfahigen, gut erreichbaren Wohn- und Ar-
beitsstandorten* (LEP 83, Abs.1) entstehen. Von grofl3er Bedeutung ist hierbei die Sicherstellung
der Versorgung mit zentralen Dienstleistungen und Einrichtungen, sowie einer angemessenen
Infrastruktur auf kommunaler, kleinregionaler, regionaler und landesweiter Ebene.

Im LEP werden zur Sicherstellung einer polyzentrischen Siedlungsentwicklung zentrale Orte héhe-
rer Stufe (Kernstadt, regionale Zentren, regionale Nebenzentren) definiert und die Festlegung von
kleinregionalen Zentren in regionalen Entwicklungsprogrammen vorgeschrieben.

In den beiden Modellregionen gelten Leibnitz, Weiz, Gleisdorf und Feldbach , wie schon im Lan-
desentwicklungsprogramm von 1977, als regionale Zentren ; regionale Nebenzentren werden
nicht definiert.
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Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008

Das Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+ (StGVK 2008+) versteht sich als Grundlage zur
Bewadltigung der Problemstellungen und Herausforderungen, die sich durch die stetig steigenden
Mobilitatsbedirfnisse der Gesellschaft ergeben. Unter dem Leitsatz ,bewusst behutsam bewegen*
soll durch Uberregionale Kooperation und Konsensfindung zwischen Politik, Verwaltung, Bevdlke-
rung und Wirtschaft ein umwelt- und sozialvertragliches, jedoch auch volkswirtschaftsforderliches
Gesamtverkehrssystem geschaffen werden.

Fir das Forschungsprojekt ISR sind vor allem folgende Grundpfeiler des StGVK 2008+ von Be-
deutung:

Sicherung der Mobilitat fur alle Menschen in der Steiermark.

Bewusstes Unterstiitzen von offentlichen Verkehrsmitteln, FuRBganger- und Fahrradverkehr
vor allem in den Ballungsraumen (Umweltverbund).

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Unter dem Uberbegriff ,Intermodaler Verkehr* wird dezidiert auf die Schnittstellentauglichkeit vieler
Haltestellen und Bahnhdofe hingewiesen, die sehr gut mit dem Fahrrad erreichbar sind. Das StGVK
regt daher zur Sicherstellung der Zuganglichkeit der Haltestellen und Bahnhdfe mit dem Fahrrad
und zur Realisierung von Bike&Ride-Anlagen an.

Strategie ,Radverkehr Steiermark*

Zur systematischen Erfassung und Weiterentwicklung des Radverkehrs in der Steiermark wurde
fur den Zeitraum 2008-2012 eine Radverkehrsstrategie ausgearbeitet. Am nationalen Masterplan
Radfahren orientiert, wurde ein MafRnahmenpaket geschniirt, das die Schwerpunkte der Entwick-
lung im Planungszeitraum festlegt. Neben InfrastrukturmaRnahmen soll ein besonderes Augen-
merk auf Bewusstseinsbhildung und organisatorische Rahmenbedingungen gelegt werden. Weiters
soll neben Radverkehr im Tourismus und in der Freizeit vermehrt das Radfahren im Alltag gefér-
dert werden. Insgesamt hat man sich zum Ziel gesetzt den Radverkehrsanteil bis 2012 von 6% auf
12% zu verdoppeln.

Weiters wird dezidiert auf die Kombinationsmdglichkeit von Fahrrad und OV hingewiesen, die vor
dem Ziel einer effizienten Nutzung des Umweltverbundes weiter gefordert werden soll. Als Mal3-
nahmen werden beispielsweise Bike&Ride-Analgen sowie Radstationen oder automatischer Fahr-
radverleih angeflhrt.

3.2.1.2 Regionalebene

Regionale Entwicklungsprogramme

Jeder der drei im Untersuchungsraum liegenden Bezirke Feldbach, Weiz und Leibnitz verflgt Gber
ein eigenes regionales Entwicklungsprogramm, das, basierend auf dem steiermarkischen Raum-
ordnungsgesetz und den bestehenden Strukturen, die dber6rtlichen Raumordnungsziele und
MalRnahmen fir die Bezirke festlegt.

Auf Grundlage dieser Programme (Verordnungscharakter!) verpflichten sich die Regionen zur Vor-
rangigkeit von Verdichtung und Innenentwicklung der Siedlungsraume vor groR3flachigen Erweite-
rungen in Randgebieten. Dies wird durch die Festlegung von Vorrangzonen fiir die Siedlungsent-
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wicklung unterstrichen, als welche sowohl die regionalen Siedlungsschwerpunkte, als auch die
Bereiche entlang der Hauptlinien des offentlichen Personennahverkehrs definiert sind. Teilweise
(REPRO Leibnitz und Weiz) wurde auBerdem innerhalb eines 300 m-Einzugsbereiches um OV-
Haltestellen eine Mindestbebauungsdichte von 0,3 festgesetzt.

Ein Ausschnitt aus dem Regionalplan Leibnitz (vgl. Abbildung 108) zeigt beispielhaft fur alle drei
Bezirke den beginstigten Siedlungsschwerpunktbereich entlang der Bahnstrecken.

Abbildung 93: Regionalplan Leibnitz (Ausschnitt)
Quelle: REPRO Leibnitz 2009

Regionale Verkehrskonzepte

Ebenso wie bei den regionalen Entwicklungsprogrammen verfiigt auch jeder der drei im Untersu-
chungsraum liegenden Bezirke Uber ein ,Regionales Verkehrskonzept* (RVK).

Das Fahrrad wird dabei in allen drei Regionen in erster Linie als Tourismus- und Freizeittransport-
mittel angesehen, und so konzentrieren sich die MalBhahmen vor allem auf Lickenschlisse im
regionalen Radwegenetz. Im RVK Weiz wird betont, dass hierbei neben den Bereichen Freizeit
und Tourismus auch die Bedurfnisse des Alltagsverkehrs mitbertcksichtigt werden sollen.

Das Thema Radverkehr und OV wird im Bereich der Fahrradmitnahme behandelt, wo touristische
Angebote wie ,Rad+Bahn“®®> (Feldbach) bestehen. Eine Ausweitung bzw. Adaptierung auf die
Fahrradnutzung im Alltag wird nicht ausdriicklich erwahnt. Das Interesse an intermodalen Schnitt-
stellen im Radverkehr kénnte jedoch durch geplante Verbesserungen des OV-Angebots (vor allem
schienengebunden), die sich stark an den Beddrfnissen der Arbeits- und Schulpendlerinnen orien-
tieren (z.B.: Steirertakt), steigen.

5 eigene Fahrplanen fir die Anbindung an regionale Radtouren
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3.2.2 Relevante Zielvorgaben zum Radverkehr Oberdst erreich

3.2.2.1 Landesebene

Relevante Zielvorgaben zum Radverkehr in Oberésterreich finden sich im ober6sterreichischen
Gesamtverkehrskonzept®® und im oberdsterreichischen Landesradverkehrskonzept 20009.

Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008

Bei Fortsetzung des derzeitigen Trends ist bis 2021 eine starke Abnahme der Weganteile des
Fahrradverkehrs von derzeit rund 7 % auf 5 % und des FuRBgangerverkehrs von derzeit rund 16 %
auf 11 % zu erwarten. Das Gesamtverkehrskonzept 2008 sieht vor, dass die Trendentwicklung der
starken Zunahme des Autoverkehrs zu Lasten der Ubrigen Verkehrsmittel zu Gunsten einer aus-
gewogenen Verkehrsmittelaufteilung verandert werden soll.

Es wird eine Trendumkehr bei der prognostizierten starken Abnahme des Rad- und Ful3génger-
verkehrs angestrebt. Vorerst soll eine Stabilisierung auf dem Niveau des Jahres 2005 und bei Um-
setzung tief greifender MaRnahmen langerfristig eine Steigerung des Weganteils auf 8 % bis 2012
und 10 % bis zum Jahr 2021 erreicht werden.

Abbildung 94: Weganteil der Verkehre der 06. Wohnbe  vélkerung
Quelle: Herry Consult

Landesradverkehrskonzept

Das Landesradverkehrskonzept legt den Schwerpunkt auf die Zielgruppe Alltagsradverkehr und
setzt auf einen Mix aus MaRnahmen in der Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung, Organi-
sation und Verkehrspolitik sowie Infrastruktur. Ziel ist eine Verdopplung des Radverkehrsanteils bis
2015 (derzeit ca. 7 %). Dazu sind insgesamt 25 MaRRhahmen vorgesehen, die von einer Info- und
Motivationskampagne Uber kommunale und regionale Radverkehrskonzepte bis hin zu einer Rad-
vertraglichkeitsprifung und einer Informationsoffensive zu Radabstellanlagen reichen.

% Amt der O6. Landesregierung, Gesamtverkehrskonzept 2008
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3.2.2.2 Regionalebene

Verkehrskonzepte auf regionaler Ebene (=Bezirksverkehrskonzepte) beschaftigen sich in Oberds-
terreich vorwiegend mit dem o6ffentlichen Verkehr. Fir den Bereich der beiden Modellregionen lie-
gen noch keine derartigen Konzepte vor. Radverkehrskonzepte auf regionaler Ebene fehlen bis-
lang ebenso.

3.3  Modellregion Leibnitz (Stmk.)

3.3.1 Allgemeiner Uberblick

Zur Reprasentation der Daten auf Gemeindeebene werden 6 Gemeinden untersucht, die im 6 km
breiten Untersuchungsraum liegen und den Grol3teil des Siedlungsraums im Untersuchungsgebiet
abdecken.

Dies betrifft die Gemeinden:

Gralla
Kaindorf
Leibnitz
Seggauberg
Tilllmitsch
Wagna

3.3.2 Zentralitat, Siedlungsstruktur und Wirtschaft

Die Stadt Leibnitz, definiert als ,Regionales Zentrum* (LEP, 2009), bildet den wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Schwerpunkt der Modellregion sowie des Bezirkes. Die Gemeinden Kaindorf,
Wagna und Gralla Gbernehmen laut ,Regionalem Entwicklungsprogramm®“ (REPRO) Leibnitz die
Funktion von teilregionalen Versorgungszentren. Als ,Regionale Industrie- und Gewerbestandorte®
wurden auf Grund besonderer Standortvoraussetzungen Leibnitz, Gralla und Wagna sowie die
Gemeinde Tillmitsch definiert.

In punkto Siedlungsstruktur wurde bereits im Kapitel 3.3.2 angefiihrt, dass sich die Untersu-
chungshaltestellen in Vorrangzonen fir die Siedlungsentwicklung befinden. Es ist daher von einer
Verdichtung der bestehenden Siedlungsstruktur (grof3teils Einfamilienhausbebauung) in den Ein-
zugsbereichen auszugehen.

3.3.3 Klima und Relief

Die Tallagen des Leibnitzer Feldes in der Modellregion kénnen als flach und die Bereiche mit ei-
nem hohen Anteil an Riedellandschaften als Gebiete mit geringer Steigung bezeichnet werden.
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Tabelle 25: Relief in den Einzugsbereichen der Mode
Quelle: DI Tischler ZT

lIregion Leibnitz

Die klimatischen Kennzahlen der Modellregion Leibnitz wurden anhand der auf 275 m Seeho6he
gelegenen Klimamessstation ,Leibnitz* ermittelt. Im langjahrigen Mittel gab es hier 118,8 Frosttage

und 94,6 Tage mit Niederschlag pro Jahr.

3.3.4 Bevolkerungsstruktur und Bevolkerungsentwickl

tersstruktur

Bevolkerungsentwicklung

ung und Al-

Ein Blick auf die Bevolkerungsentwicklung der Region zeigt ein durchwegs positives Bild (vgl.
Abbildung 95). Auch die Prognosewerte, die auf Bezirksebene vorliegen, gehen von einer dynami-
schen Bevolkerungsentwicklung in der Region aus, im Zeitraum 2001-2031 wird ein Plus von rd.

4.000 Einwohnern (+5,25%) erwartet (OROK, 2004).

Bevolkerungsentwicklung in der Modellregion Leibnit
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Abbildung 95: Bevdlkerungsentwicklung Modellregion
Quelle: DI Tischler ZT

Leibnitz anhand ausgewahlter Gemeinden
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Bevolkerungsstruktur

Ein Blick auf die Bevolkerungsstruktur zeigt im Bereich der Geschlechterverteilung einen klaren
Fraueniliberhang in allen Analysegemeinden. Dieses Ergebnis deckt sich mit der auf Bezirksebene
ermittelten Geschlechterproportion von 964/1000, was einem Manneranteil von 49% und einem
Frauenanteil von 51% entspricht (Landesstatistik, 2008).

Bevolkerungsstruktur (Stand 1.1.2008)
Bevolkerung | Manner Frauen

Gemeinde absolut in % absolut |in % absolut
Gralla 1.959 49,9% 977 50,1% 982
Kaindorf an der Sulm |2.439 48,0% 1.170 52,0% 1.269
Leibnitz 7.577 46,3% 3.509 53,7% 4.068
Seggauberg 979 49,8% 488 50,2% 491
Tillmitsch 3.134 49,6% 1.555 50,4% 1.579
Wagna 5.118 47,7% 2.442 52,3% 2.676

Tabelle 26: Geschlechterverteilung ausgewahlter Gem  einden (Stand 1.1.2008)
Quelle: DI Tischler ZT

Die derzeitige Altersstruktur sowie die Prognosen fiir die Modellregion Leibnitz lassen einen deutli-
chen Trend zur Uberalterung erkennen, laut OROK werden 2031 deutlich iber 30% der im Bezirk
wohnhaften Bevélkerung alter als 60 Jahre sein (OROK, 2004). Bereits bei der Volkszahlung 2001
lag der Anteil der jugendlichen Bevdlkerung unter jenem der Uber 60-jahrigen (vgl. Abbildung 96).
Heute stehen beispielsweise in der Gemeinde Wagna 738 Jugendliche (14,4%) 853 Pensionisten
(16,7%) gegeniber.

Im Gegensatz zu dieser allgemeinen Entwicklung stehen die Strukturdaten der Analysegemeinden
Gralla und Tillmitsch. Bei Anteilen der unter 15-Jahrigen von 16,4 und 14,4% und Pensionistenan-
teilen von rd. 12% scheinen diese Gemeinden vorerst von einer Uberalterung verschont zu blei-
ben.

Im Steiermarkvergleich ist festzustellen, dass das Durchschnittsalter im Bezirk Leibnitz mit 40,7
Jahren deutlich unter dem Landesschnitt von 41,8 Jahren liegt (Landesstatistik, 2008).
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Altersstrukturprognose in der Region Leibnitz
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Abbildung 96: Altersstrukturprognose Region Leibnit z
Quelle: DI Tischler ZT

3.3.5 Schulerlnnen/Schulen

Im Bereich der Bildungseinrichtungen ist ebenfalls eine deutliche Konzentration im Einzugsbereich
0-3 km zu erkennen. Nur einige Volksschulen sind weiter als 3 km von beiden Bahnhdofen entfernt.
Der Bahnhof Kaindorf ist vor allem fur die HTBLA Kaindorf von Bedeutung.

Tabelle 27: Schulen in den Einzugsbereichen der Mo  dellregion Leibnitz
Quelle: DI Tischler ZT

3.3.6 Beschaftigung und Einkommen

Das monatliche Bruttomedianeinkommen der unselbststindig Beschéftigten erreichte in der Regi-
on Leibnitz im Jahr 2007 einen Wert von 2.187 € und liegt damit 265 € unter dem steirischen und
286 € unter dem 0sterreichischen Durchschnitt. Frauen verdienen im Bezirk im Schnitt monatlich
um 552 € weniger (Manner: 1.940 €, Frauen 1.388 €).
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3.3.7 Pendlerinnen

Die Bezirkshauptstadt Leibnitz bietet als wirtschaftliches Zentrum der Regionen auch das grofte
Arbeitsplatzangebot, sowohl im industriell-gewerblichen (17%), als auch im Dienstleistungssektor
(26%). Die meisten Arbeitsplatze der Region konzentrieren sich im Bereich Bauwesen, der Her-
stellung von Buromaschinen und Datenverarbeitungsgeraten und der Herstellung von Nahrungs-
und Genussmitteln, sowie den Einrichtungen von Bund und Land (Krankenhaus, Kaserne).

Bedingt durch die N&he zum steirischen Zentralraum sind die Pendlerverflechtungen Uber die Be-
zirksgrenzen hinweg sehr stark.

Berufstatige Auspendler-

Gemeinde (gesamt) anteil

Gralla 909 86,0%
Kaindorf an der Sulm | 1.263 77,9%
Leibnitz 3.465 60,5%
Seggauberg 505 84,2%
Tillmitsch 1.508 82,4%
Wagna 2.601 82,9%

Tabelle 28: Auspendleranteile ausgewdahlter Gemeinde  n (lt. VZ 2001)
Quelle: DI Tischler ZT

Insbesondere in den Gemeinden Nahe der Arbeitszentren und im n&heren Einzugsbereich der
Landeshauptstadt sind die Auspendlerquoten sehr hoch (vgl.Tabelle 28). Andererseits erreichen die
Einpendelzentren wie Kaindorf/Sulm und Leibnitz Einpendlerquoten von bis zu 85% (Regionsprofil
Leibnitz, 2007).

3.3.8 Mobilitat - Fahrradklima

Im Auftrag der FA 18A der steiermérkischen Landesregierung wurde 2007 von der Forschungsge-
sellschaft Mobilitat (FGM) ein Fahrradklimatest fiur die Steiermark durchgefuhrt, an dem auch die
Bezirkshauptstadt Leibnitz teilgenommen hat. Ziel der Untersuchung war es, die Zufriedenheit der
Bevolkerung mit der Qualitat des Radverkehrssystems abzufragen und Verbesserungsmaoglichkei-
ten aufzuzeigen. Allgemein wurde festgestellt, dass eine Fahrt mit dem Rad bequemer eingestuft
wird als mit dffentlichen Verkehrsmitteln. Das Auto bleibt mit Abstand das bequemste Verkehrsmit-
tel. Weiters scheint fir das gegenstandliche Forschungsprojekt interessant, dass zwar an den
Bahnhdofen ausreichend Fahrradabstellanlagen vorhanden waren, diese auf Grund der Diebstahl-
gefahr allerdings selten in Anspruch genommen werden. Im Bezug auf die Mdglichkeit der Fahr-
radmitnahme im OV besteht ein Informationsdefizit. 60% der Befragten konnten zu diesem Thema
keine Auskunft geben.

Abgesehen von den allgemeinen Ergebnissen wurden fur die Stadt Leibnitz folgende Punkte verof-
fentlicht:

In Leibnitz nutzen 49% der Befragten das Fahrrad ofter als 3x pro Woche.

Das Rad wird vor allem fur Einkaufsfahrten genutzt.

Es kommt haufig zu Konflikten mit Autofahrerinnen.

Die Leibnitzer Radfahrerlnnen fihlen sich sicher.
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37% der Befragten auf3ern einen personlichen Bedarf an einer Fahrradmitnahme in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln.

Die Infrastruktur sowie die Anzahl der Abstellanlagen am Bahnhof werden positiv be-
wertet.

Printmedien sind die haufigste Informationsquelle fur fahrradspezifische Themen.

Die Leibnitzer Radfahrerinnen wiinschen sich vor allem besser sichtbare Wegweiser.

3.3.9 Verkehrsangebot Individualverkehr

3.3.9.1 StralRennetz

Die wichtigste hochrangige Hauptverbindung im StraRennetz der Modellregion Leibnitz ist die un-
mittelbar 6stlich gelegene Pyhrn-Autobahn A 9. Die A 9 verbindet die Region in Nordrichtung mit
der Landeshauptstadt Graz und bietet einen direkten Anschluss an die Sid-Autobahn A 2 (Wien-
Klagenfurt). In Sidrichtung reicht die A 9 bis zur slowenischen Grenze mit einer anschlieRenden
Verbindung nach Maribor. Von Maribor besteht eine weitere Verbindung Uber die E 57 nach Ljub-
ljana und Uber die E 59 nach Zagreb.

Im BundesstraRennetz besteht eine Verbindung Uber die Sulmtal-Bundesstral3e B 74 von der A 9
(Anschlussstelle Gralla) Uber Gleinstatten bis nach Deutschlandsberg. Des Weiteren verlauft paral-
lel zur A 9 die Grazer-BundesstralRe B 69 zwischen Graz und Spielfeld.

3.3.9.2 Radwegenetz

In der Modellregion Leibnitz und Umgebung befinden sich folgende Radwege:

R 1 - SULMTALRADWEG

Lange: 44 km (Kaindorf — Deutschlandsberg)
Anschluss:  Rdmerradweg R 6 in Kaindorf
Saggautalradweg R 20 in Mattelsberg/Grof3klein
Weisse Sulmradweg R3 in Gasselsdorf
St. Peter Radweg R 22 in Bergla
Schilcherradweg R 4 in Deutschlandsberg

R 2 - MURRADWEG

Lange: 52,3 km (Graz — Spielfeld); 38 km (Spielfeld — Radkersburg)
Anschluss:  Rdmerradweg R 6 in Lebring

Roémerradweg R 6 in Leitring

Weinlandradweg R 25 in Vogau/Ehrenhausen
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R 3 - WEISSE SULMRADWEG

Lange: 11,5 km (Eibiswald — Gasselsdorf)

Anschluss:  Schilcherradweg R4 in Eibiswald
Saggautalradweg R20 in Pitschgau
Sulmtalradweg R1 in Gasselsdorf

R 4 - SCHILCHERRADWEG

Lange: 73 km (Stainz — Soboth)
Anschluss:  Schilcherradweg R4 in Eibiswald
Erzherzog-Johann-Radweg R9 in Stainz

R 6 - ROMERRADWEG

Lange: 16,3 km (Lebring — Leibnitz — Landscha)
Anschluss:  Murradweg R 2 in Lebring
Murradweg R 2 in Leitring
Sulmtalradweg R 1 in Kaindorf

R 20 - SAGGAUTALRADWEG

Lange: 21,7 km (GroRklein/Mattelsberg — Pitschgau)
Anschluss:  Sulmtalradweg R 1

Weinlandradweg R 25

Weisse Sulmradweg R 3

R 25 - WEINLANDRADWEG

Lange: 26,3 km (Ehrenhausen — Saggau)
Anschluss:  Saggautalradweg R 20 in Saggau
Murradweg R 2 in Ehrenhausen

R 43 - STERZRADWEG

Lange: 22 km (Ehrenhausen — Gosdorf)
Anschluss:  Murradweg R 2 in Ehrenhausen

R 50 - STIEFINGTALRADWEG

Lange: 43,7 km (Tour von Schemmerlhthe bis Lebring)
Anschluss:  Murradweg R 2

R 54 - SUDSTEIRISCHER PANORAMARADWEG

Lange: 8 km (Leutschach — Zollamt Langgegg)
Anschluss:  Weinlandradweg R 25 in Leutschach

3.3.10 Verkehrsangebot Offentlicher Verkehr

Die Modellregion Leibnitz liegt unmittelbar an der Sudbahn, auf der regelméRig im Zwei-Stunden-
Takt ein Intercity zwischen Maribor und Graz mit Anschluss nach Wien bzw. ein Eurocity zwischen
Zagreb und Wien verkehren. Des Weitern verkehrt dort im Halb-Stunden-Takt die S5 zwischen
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Spielfeld-Stral? und Graz mit Anschluss an die S1 bis nach Bruck/Mur bzw. Mirzzuschlag. Neben
den Bahnverbindungen bestehen zudem 6 regionale Busverbindungen mit dem Postbus von bzw.
nach Leibnitz.

3.3.11 Detailanalyse der Einzugsbereiche

Die hier dargestellten Ergebnisse beruhen auf Tabellen und thematischen Karten (siehe Anhang).

Wohnbevdlkerung

Ein Grol3teil der Bevidlkerung der Modellregion Leibnitz wohnt im Nahebereich (0-3km) der beiden
Bahnhofe (rd. 3/5). Aul3erhalb dieser Zone ist vor allem die Abnahme der Bevolkerungsdichte zu
vermerken, die nur noch ein Viertel des Wertes im Zentralbereich aufweist.

"H# "# $% "# H% "#

Tabelle 29: Wohnbevdlkerung in den Einzugsbereichen der Modellregion Leibnitz
Quelle: DI Tischler ZT

Beschéftigte an Arbeitsstatten

Im Bereich der Beschéaftigung lasst sich eine Konzentration der Arbeitsplatze im Einzugsbereich 0-
3km ablesen. Um den Bahnhof Leibnitz, wo nur ein Flnftel der Arbeitsplatze und ein Viertel der
Arbeitsstatten weiter als 3km entfernt sind, wird dies besonders deutlich.

" Die Rasterflache bezieht sich hierbei auf die Gesamtflache jener Rasterzellen, denen im Datenlayer der Einwohnersta-
tistik zumindest ein Einwohner zugewiesen wird.

145



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Tabelle 30: Beschéftigung in den Einzugsbereichend  er Modellregion Leibnitz
Quelle: DI Tischler ZT

3.4  Modellregion Steirische Ostbahn & Weiz
(Stmk.)

3.4.1 Allgemeiner Uberblick

Die Modellregion Steirische Ostbahn erstreckt sich Uber die Bezirke Weiz und Feldbach. In der
Analyse werden folgende Bahnhofe und Bushaltestellen untersucht:

Gleisdorf Bahnhof

Gleisdorf Bushaltestelle (Postamt)
Studenzen-Fladnitz Bahnhof
Feldbach Bahnhof

Feldbach Bushaltestelle (Postamt)
Lodersdorf Bahnhof

Fehring Bahnhof

Weiz Busterminal

Aus den 63 Gemeinden, die im 6 km breiten Untersuchungsraum liegen, wurden folgende zur Rep-
rasentation der Daten auf Gemeindeebene ausgewahlt:

Diese Gemeinden sind:

Fehring

Feldbach

Kirchberg an der Raab
Lodersdorf

Gleisdorf
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Neben den 4 Hauptorten der Modellregion steht hierbei Kirchberg stellvertretend fur die Gemein-
den mit rd. 2.000 Einwohnern und Lodersdorf fir jene unter 1.000 EW.

Zur leichteren Lesbarkeit wird die Modellregion Steirische Ostbahn & Weiz in den Textteilen nur als
Modellregion Steirische Ostbahn bezeichnet.

3.4.2 Zentralitat, Siedlungsstruktur und Wirtschaft

In der Modellregion Steirische Ostbahn sind zwei ,Regionale Zentren* It. Landesentwicklungspro-
gramm definiert, Feldbach und Gleisdorf-Weiz (in Funktionsteilung). Weiters ibernehmen Fehring
und Kirchberg a.d. Raab laut ,Regionalem Entwicklungsprogramm Feldbach* (REPRO) die Funkti-
on von ,Teilregionalen Versorgungszentren“. Auffallend ist, dass alle Gemeinden, die auf Grund
besonderer Standortvoraussetzungen fir industriell-gewerbliche Nutzung in den REPROs Feld-
bach und Weiz als ,Regionale Industrie- und Gewerbestandorte" ausgewiesen werden, im Unter-
suchungsgebiet liegen. Dies lasst auf die wirtschaftliche Bedeutung der Modellregion und damit
einhergehende starke Pendlerbewegungen schliel3en.

In punkto Siedlungsstruktur wird angefiihrt, dass die Siedlungsentwicklung insbesondere entlang
der OV-Hauptachsen erfolgen soll, so dass von einer Verdichtung der bestehenden Struktur in den
Einzugsbereichen auszugehen ist.

3.4.3 Klima und Relief

Die Tallagen in der Modellregion (insbesondere das Raabtal) kbénnen als flach und die Bereiche
mit einem hohen Anteil an Riedellandschaften als Gebiete mit geringer Steigung beurteilt werden.

Tabelle 31: Relief in den Einzugsbereichen der Mode llregion Steirische Ostbahn
Quelle: DI Tischler ZT

Das Klima der Modellregion Steirische Ostbahn & Weiz kann durch die Daten der auf
465m Seehodhe gelegenen Messstation ,\Weiz" erfasst werden. Demnach gab es im lang-
jahrigen Mittel 104,4 Frost- und 94,3 Niederschlagstage.
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3.4.4 Bevolkerungsstruktur und Bevdlkerungsentwickl ung und Al-
tersstruktur

Bevolkerungsentwicklung

Ein Blick auf die Bevolkerungsentwicklung der Region zeigt ein sehr differenziertes Bild. Wéahrend
Gleisdorf und Kirchberg Wachstumstendenzen aufweisen, zeichnet sich in den anderen Gemein-
den eine Bevdlkerungsstagnation oder ein Riickgang ab (vgl. Abbildung 97). Diese negative Ent-
wicklung soll sich laut Prognosewerten, die auf Bezirksebene vorliegen, in den kommenden Jahren
fortsetzen. Im Zeitraum 2001-2031 wird in den Bezirken Weiz und Feldbach ein Bevélkerungs-
rickgang von -4.500 EW (-3,0%) erwartet.

Besonders stark wird dieser Negativtrend im Bezirk Feldbach zu spiren sein, wo laut Prognose fiir
diesen Zeitraum mit Riickgangen bis zu - 5,0% gerechnet werden muss (OROK, 2004).

Bevolkerungsentwicklung in der Modellregion Steiris che Ostbahn & Weiz
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Abbildung 97: Bevdlkerungsentwicklung in der Modell region Steirische Ostbahn & Weiz
Quelle: DI Tischler ZT

Bevolkerungsstruktur

Ein Blick auf die Bevolkerungsstruktur zeigt im Bereich der Geschlechterverteilung einen klaren
Frauenliberhang in den Stadten der Modellregion. In den kleineren Gemeinden (beispielhaft Kirch-
berg und Lodersdorf) ist das Verhaltnis eher ausgeglichen bzw. herrscht sogar ein Manneruber-
hang vor (vgl. Tabelle 32). Die auf Bezirksebene vorliegende Geschlechterproportion betragt in
Weiz 984/1000 und in Feldbach 977/1000 (Regionalstatistik, 2008).
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Bevolkerungsstruktur (Stand 1.1.2008)
Bevolkerung Ménner Frauen

Gemeinde absolut in % absolut |in % absolut
Fehring 3.058 48,2% 1.475 51,8% 1.583
Feldbach 4.662 46,4% 2.164 53,6% 2.498
Kirchberg a. d. Raab 1.956 49,7% 972 50,3% 984
Lodersdorf 694 50,6% 351 49,4% 343
Gleisdorf 5.560 46,0% 2.560 54,0% 3.000
Weiz 8.861 47,2% 4,184 52,8% 4.677

Tabelle 32: Bevolkerungsstrukturanalyse — Geschlech  terverteilung (Stand 1.1.2008)
Quelle: DI Tischler ZT

Die derzeitige Altersstruktur sowie die Prognosen fir die Modellregion lassen einen deutlichen
Trend zur Uberalterung erkennen. Laut OROK werden 2031 fast 35% der in den Bezirken Weiz
und Feldbach wohnhaften Bevolkerung alter als 60 Jahre sein (OROK, 2004).

Bereits bei der Volkszéhlung 2001 lag der Anteil der jugendlichen Bevoélkerung deutlich unter je-
nem der Uber 60-jahrigen (vgl. Abbildung 98). Heute (Stand 2008) stehen beispielsweise in der
Stadt Fehring 425 Jugendliche (13,9%) 615 Pensionistinnen (20,1%) gegeniber.

Das Durchschnittsalter liegt mit 41,0 (FB) und 40,8 Jahren (WZ) unter dem Landesschnitt von 41,8
(Regionalstatistik, 2008).

Altersstrukturprognose fir den Bezirk Feldbach
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Abbildung 98: Altersstrukturprognose fir den Bezirk Feldbach
Quelle: DI Tischler ZT

149



ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr

LOBiC
16. Februar 2010

3.4.5 Schulerlnnen/Schulen

Im Bereich der Bildungseinrichtungen ist ebenfalls eine deutliche Konzentration im Einzugsbereich
0-3 km zu erkennen. Eine Ausnahme bilden wiederum die Bahnhofe Studenzen-Fladnitz und L6-

dersdorf.
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Tabelle 33: Schulen in den Einzugsbereichen der Mod

Quelle: DI Tischler ZT

ellregion Steirische Ostbahn
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3.4.6 Beschaftigung und Einkommen

Das monatliche Bruttomedianeinkommen der unselbststindig Beschéftigten erreichte in der Regi-
on Feldbach im Jahr 2007 einen Wert von 2.068 €, in Weiz 2.298 € und liegt damit in beiden Fallen
deutlich unter dem steirischen (2.452 €) und dem 06sterreichischen Durchschnitt (2.473 €). Frauen
verdienen im Schnitt monatlich um 500 € weniger, wobei die Gleichstellung im Bezirk Feldbach
weiter fortgeschritten ist als in Weiz.

3.4.7 Pendlerinnen

Die Stadte Weiz, Gleisdorf und Feldbach bieten als wirtschaftliche Zentren der Modellregionen das
grofite Arbeitsplatzangebot, sowohl im industriell-gewerblichen als auch im Dienstleistungssektor.
Die meisten Arbeitsplatze der Region konzentrieren sich in den Branchen Bauwesen, Ledererzeu-
gung und —verarbeitung, Herstellung von Biromaschinen und Datenverarbeitungsgeraten, Herstel-
lung von Nahrungsmitteln und Getrdnken, sowie den Einrichtungen der Gebietskorperschaften
(Gemeindeverwaltung, Krankenhaus, Bildungseinrichtungen).

Die regionale Konzentration der Arbeitsplatze und die N&dhe zum steirischen Zentralraum fiihren zu
bedeutenden Pendlerverflechtungen innerhalb der Modellregion, sowie nach Graz und Graz-
Umgebung.

Berufstatige Auspendler-

Gemeinde (gesamt) anteil

Fehring 1.467 57,4%
Feldbach 2.389 41,0%
Kirchberg a. d. Raab 948 70,1%
Lodersdorf 332 78, 7%
Gleisdorf 2.569 59,1%
Weiz 4.344 39,0%

Tabelle 34: Auspendleranteile in den Untersuchungsg  emeinden (It. VZ 2001)
Quelle: DI Tischler ZT

Eine Betrachtung der Auspendleranteile zeigt deutlich den Unterschied zwischen den grof3en
Stadtgemeinden mit groRem Arbeitsplatzangebot (Anteil unter 60%) und den kleineren Gemein-
den, deren Bevolkerung haufig au3erhalb der Gemeindegrenzen arbeitet. Je nach Nahe zu den
Arbeitszentren sowie der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt erreichen die Auspendleranteile
dieser Gemeinden bis zu 80%. Durch die starke regionale Konzentration der Arbeitsplatze kommt
es hingegen in den Standortgemeinden zu Einpendlerquoten von bis zu 86%. (Regionsprofil Weiz,
2007).

3.4.8 Mobilitat - Fahrradklima

Im Auftrag der FA 18A der steiermérkischen Landesregierung wurde 2007 von der Forschungsge-
sellschaft Mobilitat (FGM) ein Fahrradklimatest fur die Steiermark durchgefiihrt, an dem auch die
Stadte Weiz und Feldbach teilgenommen haben. Ziel der Untersuchung war es, die Zufriedenheit
der Bevdlkerung mit der Qualitat des Radverkehrssystems abzufragen und Verbesserungsmaog-
lichkeiten aufzuzeigen. Abgesehen von den allgemeinen Ergebnissen wurden fir die Stadt Feld-
bach folgende Punkte veréffentlicht:
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In Feldbach nutzen 57% der Befragten das Fahrrad 6fter als 3x pro Woche, vor allem
zum Einkaufen.

Es kommt haufig zu Konflikten mit Autofahrerinnen (hohe Geschwindigkeit).
Infrastruktur und Anzahl der Abstellanlagen am Bahnhof werden positiv bewertet.

Printmedien und Internet sind die haufigste Informationsquelle fir fahrradspezifische
Themen.

Die Feldbacher Radfahrerinnen wiinschen sich durchgéngige Radwege und klare Kenn-
zeichnung.

Fur die Stadt Weiz werden folgende Ergebnisse prasentiert:

In Weiz nutzen 34% der Befragten das Fahrrad ofter als 3x pro Woche, vor allem in der
Freizeit.

Es kommt haufig zu Konflikten mit Autofahrerinnen (hohe Geschwindigkeit).
21% bekunden einen Bedarf an einer Fahrradmitnahme im OV.
Infrastruktur und Anzahl der Abstellanlagen am Bahnhof werden positiv bewertet.

Fernsehen und Radio sind die haufigste Informationsquelle fir fahrradspezifische The-
men.

3.4.9 Verkehrsangebot Individualverkehr

3.4.9.1 StralRennetz

Unmittelbar stdlich von Gleisdorf, durch das Zentrum der Modellregion, verlauft in Ost-West-
Richtung die Sid-Autobahn A 2 (Wien-Klagenfurt). Gleisdorf selbst ist durch die Autobahnan-
schlusse Gleisdorf-Sud und Gleisdorf-West an die A 9 angebunden. In Nord-Sud-Richtung sind die
Hauptorte der Modellregion durch mehrere Bundesstral3en direkt miteinander verbunden. Das sind
von Siden nach Norden die Gussinger-BundesstraRe B 59 zwischen Fehring und Feldbach, die
Gleichenberger-Bundesstralle B 66 (Umfahrung Feldbach), die Feldbacher-Bundesstral3e B 68
zwischen Feldbach und Gleisdorf sowie die Rechberg-Bundesstralie B 64 zwischen Gleisdorf und
Weiz. Von Weiz existiert eine Verbindung nach Graz Uber die Weizer-Bundesstralle B 72 und von
Gleisdorf nach Graz Uber die Gleisdorfer-Bundesstralle B 65.

3.4.9.2 Radwegnetz
In der Modellregion und Umgebung befinden sich folgende Radwege:
R 11 - RAABTALRADWEG:
Lange: 75 km (Weiz — Jennersdorf); 112 km (Passail — Jennersdorf)
Anschluss: Wz 8,WZ9,WZ 10, WZ 11
WZ 8 - ENERGIEACHTER:

Lange: 11,3 km (Tour: Start und Ziel ist Bhf. Weiz)
Anschluss: R 11, WZ 10
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WZ 9 - St. Ruprecht — Gleisdorf:
Lange: 9,1 km (Bhf. St. Ruprecht — Bhf. Gleisdorf)
Anschluss: R 11

WZ 10 - Energieradweg
Lange: 25 km (Weiz — Sulz)
Anschluss: R 11,WZ38

WZ 11 - Labuchradweg
Lange: 16 km (Gleisdorf — Sulz)
Anschluss: R 11

3.4.10 Verkehrsangebot Offentlicher Verkehr

Die Modellregion liegt unmittelbar an der steirischen Ostbahn, auf der in etwa im Ein-Stunden-Takt
ein Regionalexpress bzw. ein Regionalzug zwischen Graz und Fehring bzw. ein Regionalzug zwi-
schen Graz und Szentgothard verkehrt. Des Weiteren verkehren regelméRig Regionalzige zwi-
schen Gleisdorf und Weiz, Feldbach und Bad Gleichenberg sowie zwischen Fehring und Wiener
Neustadt. Zwischen Fehring und Wiener Neustadt besteht ebenfalls eine Verbindung tUber Graz
mit Inter- bzw. Eurocityzigen. Neben den Bahnverbindungen gibt es mehrere regionale Busver-
bindungen mit dem Postbus. Insgesamt sind dies 16 Verbindungen von bzw. nach Gleisdorf, 7 von
bzw. nach Feldbach und 5 von bzw. nach Weiz.

3.4.11 Detailanalyse der Einzugsbereiche
Die hier dargestellten Ergebnisse beruhen auf Tabellen und thematischen Karten (siehe Anhang).

Wohnbevdlkerung

Die gréf3ten Einwohnerpotentiale der Modellregion befinden sich um die Bahnhéfe und Haltestellen
in Gleisdorf, Weiz und Feldbach. Der hohe Wert im Einzugsbereich 3-6 km um den Bahnhof L&-
dersdorf ist mit den Uberlappungsbereichen zu Feldbach und Fehring zu erklaren und fihrt hier
auch zu einer hohen Bevolkerungsdichte. Bei den anderen Haltestellen und Bahnhoéfen ist diese
auf Grund der zentralen Lage in den Nahbereichen (0-3km) um ein Vielfaches hdher als in den
Einzugsbereichen 3-6 km.
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Tabelle 35: Wohnbevdlkerung in den Einzugsbereichen der Modellregion Steirische Ostbahn
Quelle: DI Tischler ZT

Beschéftigte an Arbeitsstatten

Im Bereich der Beschaftigung lasst sich in den Hauptorten Gleisdorf, Weiz, Feldbach und Fehring
eine Konzentration der Arbeitsplatze im Einzugsbereich 0-3 km ablesen. Die Bahnhofe der kleine-
ren Gemeinden Studenzen-Fladnitz und Lodersdorf widersprechen auf Grund ihrer Uberlappungs-
bereiche mit den Hauptorten diesem Trend und weisen im Bereich 3-6 km héhere Werte auf als im
Nahbereich.

8 Die Rasterflache bezieht sich hierbei auf die Gesamtflache jener Rasterzellen, denen im Datenlayer der Einwohnersta-
tistik zumindest ein Einwohner zugewiesen wird
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Tabelle 36: Beschaftigung in den Einzugshereichen de  r Modellregion Steirische Ostbahn
Quelle: DI Tischler ZT

3.5 Modellregion Wels (00.)

Vorab ist anzumerken, dass in Oberdsterreich keine Kleinregionen bestehen, die administrativ,
statistisch oder politisch den im ISR Projekt abgegrenzten Modellregionen gleichen. Die Abgren-
zung der Modellregionen im Rahmen der vorliegenden Untersuchung basiert auf den vorgegebe-
nen Bahn- bzw. Bushaltestellen und deren Einzugsbereichen. Diese erstrecken sich jedoch Uber-
wiegend nicht nur auf die Gebiete der Standortgemeinden der Haltestellen, sondern auch auf jene
der Nachbargemeinden.

Fir eine Regionsbetrachtung aus Sicht der Raumordnung wurden den Standortgemeinden der

Haltestellen noch Daten weiterer Umfeldgemeinden hinzugefiigt, deren Hauptsiedlungsbereiche
innerhalb der vorgegebenen Einzugsbereiche liegen. Ergéanzende Aussagen zur Bevolkerungs-

155



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

entwicklung liefern OROK Prognosen®, die jedoch nur auf Bezirksebene vorliegen. Diesem Bericht
wurde das Hauptszenario zugrunde gelegt, da es aus heutiger Sicht jene Entwicklung beschreibt,
die am wahrscheinlichsten eintreten wird.

3.5.1 Allgemeiner Uberblick

Fur die regionale Strukturanalyse werden die vorgegebenen Standortgemeinden der Haltestellen
Wels, Gunskirchen, Krenglbach und Marchtrenk um eine Auswahl an Gemeinden erweitert, die
funktionell und aufgrund ihrer Lage im Einzugsbereich der betreffenden Haltestellen liegen.

Dies betrifft die Gemeinden:

Bad Schallerbach,
Wallern an der Trattnach,
Oftering,

Buchkirchen,
Holzhausen,

Pichl bei Wels,
Schlei3heim,

Steinhaus,

Thalheim bei Wels

WeilRkirchen an der Traun.

Aufgrund des nunmehrigen Zuschnitts der Modellregion Wels liegen dieser auf Bezirksebene Da-
ten der Bezirke Wels-Land, Wels-Stadt sowie wegen der real existierenden, vielfaltigen Ver-
flechtungen im Zentralraum auch des Bezirkes Linz-Land, zugrunde. Daten der von den Einzugs-
bereichen nur geringfligig gestreiften Bezirke Eferding und Grieskirchen finden keinen Eingang in
die Strukturanalyse.

3.5.2 Zentralitat, Siedlungsstruktur und Wirtschaft

Die Modellregion Wels liegt an einer wirtschaftlich und siedlungsstrukturellen sehr dynamischen
Entwicklungsachse, die sich parallel zur B1 und Al in den letzten Jahrzehnten im oberdsterreichi-
schen Zentralraum herausgebildet hat. Die Stadt Wels bildet auch den westlichen Abschluss die-
ses Zentralraumes. Durch den bestehenden Bahnknotenpunkt und das hochrangige Straf3ennetz
(A8 Innkreisautobahn, A25 Welser Autobahn, A1 Westautobahn) ist die Region infrastrukturell au-
Berst gut erschlossen.

Vorgaben O6. Landesraumordnungsprogramm

Im OO0. Landesraumordnungsprogramm30 wurden ,Zentrale Orte", die als Standorte von zentralen
Einrichtungen als Mittelpunkte des wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Lebens fir bestimmte

29 HROK, OROK-Prognosen 2001-2031, 2004
%0 06. LROP 1998, LGBI. Nr. 72/1998
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Gebiete fungieren, festgelegt. Im Bereich der Modellregion Wels ist die Stadt Wels als ,Uberregio-
nales Zentrum“ festgelegt. Dieses soll die Versorgung der Bevélkerung eines, einen regionalen
Einzugsbereich wesentlich Uberschreitenden, Raumes mit Giutern und Dienstleistungen des spezi-
alisierten héheren Bedarfs gewahrleisten.

Der Grofteil der Gemeinden der Modellregion ist dem Typus "Stadtische Umlandbereiche" zuge-
ordnet. Diese Gemeinden sind — soweit sie nicht unmittelbar an das Stadtgebiet der Statutarstadt
Wels anschlieBen — dadurch gekennzeichnet, dass mehr als 40% der Beschéftigten in das zuge-
ordnete stadtische Zentrum auspendeln, die Bevolkerungszunahme 1981-1991 mehr als 10% und
die Bevolkerungsdichte 1991 mehr als 400 Einwohner/km2 Dauersiedlungsraum betragt.

3.5.3 Klima und Relief

Die Klimadaten der Modellregion Wels kénnen durch die westlich der Modellregion gelegene
Messstelle Lambach und die norddstlich gelegene Messstelle Horsching charakterisiert werden. Im
langjahrigen Durchschnitt zeichnete die auf 297 m Seehthe gelegene Messstation Hérsching 94,8
Frosttage und 114,3 Niederschlagstage auf. Die weiter stidlich im Alpenvorland gelegene Messsta-
tion Lambach weist 101,2 Frost- und 115 Niederschlagstage auf.

Das Relief im Einzugsbereich der Haltestellen in der Modellregion Wels ist gepragt durch den fla-
chen Vorlandbereich nérdlich der Traun, der die Region in Stidwest-Nordost-Richtung durchquert
und gliedert. Stdlich und nérdlich schliefdt flaches Huigelland an, das durch kleinere Gewasserlaufe
gegliedert und strukturiert wird. Einige Kennzahlen zum Relief innerhalb eines 6 km Einzugsberei-
ches um die Haltestellen liefert Tabelle 37 mit Angaben zu den niedrigsten und héchsten auftre-
tenden Gelandepunkten und der durchschnittlichen Seehthe des gesamten Einzugsgebietes.

# $

Tabelle 37: Modellregion Wels — Relief
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.5.4 Bevolkerungsstruktur und Bevolkerungsentwickl ung und Al-
tersstruktur

Bevolkerungsentwicklung

Im Bezirk Wels Stadt steigt die Bevolkerungszahl bis 2026, bevor sie im Jahr 2031 geringfiigig
zurlickgeht, dies entspricht einer Erhéhung um 8,8%. In den relevanten Nachbarbezirken Wels-
Land bzw. Linz-Land steigt die Bevdlkerungszahl bis zum Jahr 2031 kontinuierlich und fihrt zu
einer Steigerung von 10,8 bzw. 13,3%.
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Abbildung 99: Modellregion Wels - Bevdlkerungsentwi

Quelle: Amt der O6 Landesregierung

cklung 2001-2031

Der Anteil der Jugendlichen bis 14 Jahre sinkt in allen drei Bezirken bis 2031 um rund 4 Prozent-
punkte. Mit einem enormen Anstieg der Uber 65-jahrigen um knapp 80% ist vor allem im Bezirk
Linz Land zu rechnen. Auch im Umlandgebiet von Wels ist der Anstieg noch Uberdurchschnittlich
hoch (+70%), wahrend in der Stadt Wels der Wert in etwa dem Durchschnitt von 50% entspricht.

Der Anteil der Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter verringert sich mit um 10% und somit am
starksten im Bezirk Linz Land, dicht gefolgt vom Bezirk Wels Land.

Bevolkerungsstruktur

Die Geschlechterverteilung in den Gemeinden der Modellregion ist eher ausgewogen, wobei im
Schnitt das Verhaltnis von Mannern zu Frauen 49:51 betragt.
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Tabelle 38: Modellregion Wels — Bevdlkerungsstruktu r 2009

Quelle: Amt der O6 Landesregierung
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Abbildung 100: Modellregion Wels - Entwicklung Alte rsstruktur
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Der Anteil der Jugendlichen bis 14 Jahre schwankt im Jahr 2009 zwischen 14% (Steinhaus) und
20% (Pichl bei Wels). Die Gruppe der Erwerbstatigen ist mit 71% am starksten in Holzhausen ver-
treten. Anteilsmafdig am wenigsten Uber 59-jahrige wohnen mit 14% in Holzhausen.
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Abbildung 101: Modellregion Wels - Altersstruktur 2 009
Quelle: Amt der O6 Landesregierung
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3.5.5 Schulerlnnen/Schulen

Die Stadt Wels ist nicht nur ein Wirtschafts- und Handelszentrum, sondern bietet auch im Bil-
dungsbereich ein zentrales Angebot fir sein Umland. Wahrend in den Einzugsbereichen der restli-
chen drei Bahnhofe ausschlieZlich Bildungsangebote im Pflichtschulbereich bestehen, findet sich
im 3 km Einzugsbereich des Welser Bahnhofes neben zahlreichen Pflichtschulen fir die Grund-
versorgung des Stadtgebietes noch eine breite Auswahl an Bildungs- und Ausbildungsstatten von
berufsbildenden mittleren Schulen bis hin zur Fachhochschule.

Im Schuljahr 2008/09%*" besuchten 14.153 Schiiler 53 Schulstandorte im Stadtgebiet von Wels
(Sonderpéadagogische Schulen und Fachhochschule nicht mitgerechnet).

%& ' #

%8 ($

%& )

%& *

Tabelle 39: Modellregion Wels - Schulen in Einzugsb  ereichen
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.5.6 Beschaftigung und Einkommen

Die Erhebung der Einkommenshdhen basiert auf einer Berechnung der Arbeitkammer Oberdster-
reich in Verbindung mit der Beitragsgrundlagenstatistik der Oberésterreichischen Gebietskranken-
kasse fur das Jahr 2007. Das Medianeinkommen des Bezirkes Wels Stadt betragt 96,8% des Lan-
desschnitts bzw. jenes des Bezirkes Wels Land 100,8% und des Bezirkes Linz-Land 102,0%, wo-
bei in die Berechnung nur Daten unterhalb der Hochstbemessungsgrundlage Eingang finden und
dadurch das Ergebnis verzerrt wird.

31 Land 00, Schulstatistik 2008/09
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Abbildung 102: Modellregion Wels - Medianeinkommen
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.5.7 Pendlerlnnen
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Die Stadt Wels dominiert als Standort zahlreicher Unternehmen und als ,Uberregionales Zentrum*
deutlich die gesamte Modellregion und weist einen klaren Einpendleriberschuss auf. Auf deutlich
geringerem Niveau folgen die Gemeinden Gunskirchen und Bad Schallerbach. Bis auf die Stadt
Wels (33,0%) weisen alle Gemeinden der Modellregionen Auspendlerquoten von Uber 59,0% auf.
Oftering liegt mit 84,7% an der Spitze der Auspendlergemeinden. Dies zeigt die starke Verflech-
tung der Umlandgemeinden mit der Kernstadt und untereinander.
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Tabelle 40: Modellregion Wels - Auspendlerquoten (|

Quelle: Amt der O6 Landesregierung

t. VZ 2001)
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Ein deutlicher Einpendleriiberschuss zeigt sich in Steinhaus bzw. Thalheim bei Wels, wo 82 bzw.
80% der Erwerbstéatigen am Arbeitsort von auswarts in die Gemeinde pendeln. Durch den Index
der Pendlermohbilitat ist dieses Ungleichgewicht deutlich zu erkennen.

3.5.8 Mobilitat - Fahrradklima

Im Jahr 2001 fuhrte das Land Oberésterreich eine umfassende Verkehrserhebung durch, bei der
unter anderem auch die Verkehrsmittelwahl abgefragt worden ist. Es zeigt sich, dass das Fahrrad
den hochsten Anteil bei der Verkehrsmittelwahl nach Wegen mit 10,6% in der Stadt Wels aufweist.
Am geringsten ist der Anteil im Bezirk Wels-Land mit 5,6%, wobei in diesem Bereich die Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs im Gegenzug mit 72,2% am hdchsten ausfallt und deutlich
Uber dem Landesschnitt von 62,2% liegt.

Modellregion Wels
Verkehrsmittelwahl der Wege (Bezirke)

Obert‘)sterreicm,zl%i 6,4% 62,2% 12,4% 2[4%
m keine Angaben

| zu Ful
Linz—LancD,MS,Q% 65,9% 11,5% 2[0% @ Fahrrad
omiv
0,3% [T 7%
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oov
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Abbildung 103: Modellregion Wels — Verkehrsmittelwa  hl
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Eine Untersuchung zum Fahrradklima in der Modellregion liegt nicht vor, da in Oberdsterreich der-
artige Studien bislang nicht flachendeckend durchgefuhrt worden sind.

3.5.9 Verkehrsangebot Individualverkehr

3.5.9.1 StralRennetz

Wels, das Zentrum der Modellregion, ist von drei hochrangigen Stralien umgeben. Im Osten von
der West-Autobahn A 1 (Wien-Salzburg), im Westen von der Innkreis-Autobahn A 8 (Knoten Vor-
alpenkreuz-Suben) und im Norden von der Welser-Autobahn A 25 (Knoten Haid-Knoten Wels). Die
Orte Gunskirchen, Wels und Marchtrenk sind zudem durch die Wiener-Bundesstral3e B 1 verbun-
den, sowie die Orte Haidling und Wels durch die Innviertler-Bundesstrafe B 137. In Sud-Richtung
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besteht aul3erdem eine Anbindung an die A 9 tber die A 1 und die A 8, sowie Uber die Pyhrnpal3-
Bundesstrafle B 138 an die A 1.

3.5.9.2 Radwegenetz
In der Modellregion und Umgebung befinden sich folgende Radwege:

R 4 - TRAUNRADWEG:
Lange: 101 km (Gmunden — Abwinden/Asten)
Anschluss:  Donauradweg

R 19 - PANORAMARADWEG:
Lange: 33 km (Wels — Weizenkirchen)
Anschluss:  Aschachtalradweg

R 6 - ROMERRADWERG:
Lange: 200 km, davon 137 km in OO (Passau — Wels)
Anschluss:  Weiterfihrung des Radweges auf R4 und R14 bis nach Enns ist geplant.

3.5.10 Verkehrsangebot Offentlicher Verkehr

Die Modellregion liegt unmittelbar an der Westbahn, auf der im Stundentakt ein Intercity zwischen
Wien und Salzburg, sowie im Zwei-Stunden-Takt ein Eurocity zwischen Wien und Bregenz ver-
kehrt. Des Weiteren besteht eine ICE-Verbindung von Dortmund nach Wien tber Wels, die im
Zwei-Stunden-Takt bedient wird. Zwischen Linz und Passau gibt es zudem einen Regionalexpress,
der im Stundentakt, sowie ein Regionalzug, der im Zwei-Stundentakt verkehrt. Zwischen Linz und
Salzburg verkehrt stiindlich sowie zwischen Wels und Griinau im Almtal nur zu bestimmten Zeiten
ein Regionalzug. Neben diesen Bahnverbindungen bestehen insgesamt 18 regionale Busverbin-
dungen mit dem Postbus von bzw. nach Wels, die sowohl Gber Marchtrenk bzw. Gunsdorf als auch
Uber Haiding verkehren.

3.5.11 Detailanalyse der Einzugsgebiete

Die 3 km Einzugsbereiche der vier Haltestellen lGberlappen sich nicht, sind jedoch eng aneinander
gelagert. Im Bereich der 6 km Einzugsbereiche kommt es zu ausgedehnten Uberschneidungen.
Die zugrunde liegenden Rasterdaten (250x250m) beziehen sich bei der Wohnbevolkerung auf
Hauptwohnsitze laut Zentralem Melderegister (Stand 01.01.2008) der Statistik Austria. Die Daten
zu Beschéftigten und Arbeitsstatten beruhen auf Ergebnissen der Volkszéhlung 2001 und sind
aufgrund der zwischenzeitigen Wirtschaftsentwicklung nur mehr sehr bedingt aussagekraftig. Die
Schulstandorte umfassen alle Pflichtschulen und sonderpé&dagogische Einrichtungen, sowie be-
rufsbildende mittlere und hoéhere als auch allgemein bildende héhere Schulen zum Schuljahr
2008/09. In Wels wurde auch die Fachhochschule Wels in die Auswertung miteinbezogen.

Wohnbevdlkerung

Im Radius von 3 km um die vier Haltestellen wohnen insgesamt 79.011 Personen. Der Welser
Hauptbahnhof mit Busterminal weist davon im engeren Einzugsbereich 55.630 Einwohner auf.
Dies resultiert aus seiner zentralen Lage im Stadtgebiet und aus der hohen Siedlungsdichte. Be-
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zogen auf den 3 km Einzugsbereich ergibt dies 1.968 Einwohner/km?. Mit deutlichem Abstand folgt
der Bahnhof Marchtrenk mit 13.121 Einwohnern, vor dem Bahnhof Gunskirchen mit 5.607 und
dem Bahnhof Haiding mit 4.653 Einwohnern im 3 km Einzugsbereich. Auffallend ist die verhaltnis-
mafig hohe Anzahl an Einwohnern im 6 km Einzugsbereich des Bahnhofs Haiding. Dies resultiert
daraus, dass der sehr dicht besiedelte Nordteil der Stadt Wels im Siden von diesem Einzugsbe-
reich erfasst wird.

Die Wohnbevdlkerung im Stadtgebiet, die beinahe flachendeckend alleinig durch den engeren Ein-
zugsbereich der Welser Hauptbahnhofes abgedeckt ist, wirkt sich auch massiv auf die 3-6 km Ein-
zugsbereiche der restlichen Bahnhofe aus, da diese Einwohner grof3teils auch in den weiteren
Einzugsbereichen dieser Bahnhofe aufscheinen.

Beschétftigte an Arbeitsstatten

Bei Betrachtung der Beschéftigten, die in den jeweiligen Einzugsbereichen ihre Arbeitsstatten ha-
ben, zeigt sich ebenfalls die deutliche Gewichtung zugunsten der Stadt Wels, die im engeren Ein-
zugsbereich des Hauptbahnhofs und Busterminals mit 37.365 Beschaftigten 77% aller Beschatftig-
ten im engeren Einzugsbereich eines Bahnhofs in der Modellregion Wels auf sich vereinen kann.
Es zeigt sich auch, dass Gunskirchen mit einer Anzahl von 4.090 im engeren Einzugsbereich im
Verhaltnis zur Wohnbevolkerung in diesem Bereich sehr viele Beschaftigte aufweist, was auf einen
erhdhten Einpendlerstrom hinweisen kénnte.

Setzt man die Anzahl der Beschaftigten im Einzugsbereich in Verhaltnis zu der Arbeits-
stattenanzahl, ergibt das fir den engeren Einzugsbereich des Bahnhofs Gunskirchen einen Wert
von 19, fir den Welser Hauptbahnhof 12 und fiir den Bahnhof Haiding 7. Daraus lasst sich folgern,
dass die Unternehmen im Einzugsbereich des Bahnhofs Haiding sehr klein strukturiert sind und im
Gegensatz dazu wenige GrofR3betriebe in Gunskirchen dominieren, wodurch betriebliches Mobili-
tatsmanagement hier Erfolg versprechend ausfallen kénnte.

3.6  Modellregion Mattigtal (OO.)

3.6.1 Allgemeiner Uberblick

Analog dem Vorgehen fir die Modellregion Wels werden fir die Strukturanalyse des Mattigtals die
vorgegebenen Standortgemeinden der Haltestellen Braunau am Inn, Burgkirchen, Helpfau-
Uttendorf, Lengau, Mattighofen, Mauerkirchen, Munderfing und Pischelsdorf am Engelbach eben-
so um eine Auswahl an Gemeinden erweitert, die funktionell und aufgrund ihrer Lage im Einzugs-
bereich der betreffenden Haltestellen liegen.

Dies betrifft die Gemeinden
Auerbach

Jeging

Lochen
Moosbach
Pfaffstatt

St. Peter am Hart

Schalchen
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Die Modellregion Mattigtal bildet das wirtschaftliche Riickgrat des Bezirkes Braunau. Die Erhebung
regionaler Daten fir diese Region auf Bezirksebene basiert demnach auf dem Bezirk Braunau.

3.6.2 Zentralitat, Siedlungsstruktur und Wirtschaft

Das in Nord-Sud-Richtung verlaufende Mattigtal bildet eine Entwicklungsachse von Braunau am
Inn bis in den Bereich StralBwalchen/Steindorf, welcher bereits Teil des Salzburger Zentralraumes
ist. Aufgrund der deutlichen Standortvorteile an dieser Achse siedelten sich in der Vergangenheit
zahlreiche Industrieunternehmen an.

Das Landschaftsbild ist gepragt durch den weitgehend ebenen Talboden des flachen, eiszeitlichen
Trogtals mit teilweise mehr oder weniger stark ausgepragten Flussterrassenkanten. Im Osten be-
grenzt der niedrige Mittelgebirgsriicken des Kobernaul3erwaldes, der zusammen mit dem Haus-
ruckwald eines der gréfdten zusammenhangenden Waldgebiete Mitteleuropas bildet, das Tal. Im
Westen grenzt im nérdlichen Bereich das Waldgebiet des Lachforstes mit seinen Auslaufern und
im sudlichen Bereich die Uberwiegend bewaldeten Terrassenkanten das Mattigtal vom weiter west-
lich gelegenen Hugelland ab.

Siedlungsstrukturell ist das Tal gepragt durch ein dichtes Nebeneinander von landwirtschaftlicher
Intensivierung, hoher Dichte bei Wohnen und Industrie in den Hauptorten und einer ausgepragten
Streustruktur in Form von Kleinweilern zwischen diesen.

Vorgaben Od4. Landesraumordnungsprogramm

Im 06. Landesraumordnungsprogramm® wurden Zentrale Orte, die als Standorte von zentralen
Einrichtungen Mittelpunkte des wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Lebens fiir bestimmte
Gebiete fungieren, festgelegt. Im Bereich der Modellregion Mattigtal ist die Stadtgemeinde Brau-
nau am Inn aufgrund ihrer Funktion als Bezirkshauptstadt als ,Regionales Zentrum im L&ndlichen
Raum* festgelegt. Dieses soll die Versorgung der Bevolkerung seines Einzugsgebietes mit Gitern
und Dienstleistungen des gehobenen Bedarfs vorrangig gewahrleisten. Der Deckung des gehobe-
nen Bedarfs dienen Einrichtungen auf wirtschaftlichem, sozialem und kulturellem Gebiet durch ein
an Qualitat und Quantitat gesteigertes Angebot an Gutern und Dienstleistungen und vielseitigen
Einkaufsmdoglichkeiten in spezialisierten Geschaften.

Aufgrund nicht existierender regionaler Raumordnungsprogramme gibt es keine festgelegten
Kleinzentren. Die Stadtgemeinde Mattighofen weist aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung je-
doch deutliche Anzeichen einer kleinregionalen Zentralitat auf.

Der Grol3teil der Gemeinden der Modellregion ist dem Typus "Landlicher Raum" zugeordnet, wel-
cher durch eine geringe Dynamik der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung (Bevélkerungs-
wachstum 1981-1991 unter 10 %), einen geringen Verdichtungsgrad (Bevolkerungsdichte weniger
als 250 Einwohner/km2 Dauersiedlungsraum) und einen hohen Anteil der in der Land- und Forst-
wirtschaft Beschaftigten gekennzeichnet ist. Die Stadtgemeinde Mattighofen, sowie die Gemein-
den Pfaffstatt, Jeging und Lochen sind bereits dem Typus "Verdichtungsgebiet im Landlichen
Raum" zugeordnet, da sie 1981-1991 eine Zunahme der Bevodlkerung um mehr als 10 % und eine
Bevolkerungsdichte von mehr als 250 Einwohner/km? Dauersiedlungsraum aufweisen.

3.6.3 Klima und Relief

Die Klimadaten der Modellregion kénnen durch die Messstellen Ranshofen, die im auf3ersten
Nordwesten der Modellregion situiert ist, charakterisiert werden. Im langjahrigen Durchschnitt

%2 06. LROP 1998, LGBI. Nr. 72/1998
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zeichnete die auf 382 m Seehdhe gelegene Messstation 107,2 Frosttage und 128,9 Nieder-
schlagstage auf.

Das Relief der Landschaft im Einzugsbereich der Haltestellen in der Modellregion Mattigtal ist sehr
heterogen. Der sehr flache Talboden des breiten Trogtales steigt stetig von Braunau im Norden bis
Lengau im Siden. Ebenso steigt der Mittelgebirgsriicken des KobernaufRerwaldes, der das Mattig-
tal im Osten begrenzt. Im Westen schlief3t Uber durchwegs bewaldete Terrassenkanten das west-
lich gelegene Higelland an. Einige Kennzahlen zum Relief innerhalb eines 6 km Einzugsbereiches
um die Haltestellen liefert Tabelle 41 mit Angaben zu den niedrigsten und héchsten Punkten und
der durchschnittlichen Seehdhe des jeweiligen Einzugsgebietes. Die Hauptsiedlungsgebiete der
Modellregion liegen durchwegs am flachen Talboden.

5 H

Tabelle 41: Modellregion Mattigtal — Relief
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.6.4 Bevolkerungsstruktur und Bevdlkerungsentwickl ung und Al-
tersstruktur

Bevolkerungsentwicklung

Laut OROK-Prognose kann der Bezirk Braunau bis 2011 mit einem leichten Bevoélkerungszuwachs
von rund 1,7% rechnen. Danach stagniert die Entwicklung zusehends. Bis zum Jahr 2021 kann die
starke Wanderungsbilanz die ab 2007 negative Geburtenbilanz kompensieren. Ab diesem Zeit-
punkt ist die Geburtenbilanz so niedrig, dass auch die Zuwanderung diesen negativen Wert nicht
mehr ausgleichen kann und die Bevilkerung wieder leicht zuriickgeht. Bis 2031 resultiert im Bezirk
Braunau ein Bevélkerungszuwachs von 1,6%.
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Modellregion Wels
Hauptszenario Bevdlkerungsentwicklung (Bezirk Braun au)
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Abbildung 104: Modellregion Mattigtal - Bevdlkerung sentwicklung 2001-2031
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Betrachtet man die Entwicklung der Wohnbevélkerung auf Ebene der Gemeinden der Modellregi-
on, so lasst sich aus der Vergangenheit kein klarer Trend ablesen. Mauerkirchen hat in zweimali-
ger Folge den groRten Bevolkerungsriickgang aufzuweisen, wohingegen Mattighofen und Jeging
mit 8,6 bzw. 7,6% seit 2001 die groften Wachstumsraten erzielen konnten.

Modellregion Mattigtal
Bevolkerungsveranderung (Gemeinden)
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Abbildung 105: Modellregion Mattigtal — Bevdlkerung sveranderung je Gemeinden
Quelle: Amt der O6 Landesregierung
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Bevolkerungsstruktur

Die Geschlechterverteilung in den Gemeinden der Modellregion Mattigtal ist ebenfalls ausgewo-
gen, wobei insbesondere in Braunau am Inn, Mattighofen und Mauerkirchen im Jahr 2009 das
Verhaltnis von weiblichen zu ménnlichen Personen mit Hauptwohnsitz in der jeweiligen Kommune
mit 52 % zu 48 % einen sehr geringen Uberhang an Einwohnerinnen erkennen lasst.

Bevolkerungsstruktur (Stand 1.1.2009)

Gesamt |mannlich weiblich
Gemeinde absolut relativ | absolut | relativ | absolut
Auerbach 524 49,2% | 258 50,8% | 266
Braunau am Inn 16.377 47,8% |7.829 52,2% | 8.548
Burgkirchen 2.606 49,3% |1.286 50,7% | 1.320
Uttendorf-Helpfau 3.299 50,9% | 1.678 49,1% | 1.621
Jeging 640 51,7% | 331 48,3% | 309
Lengau 4.380 50,1% | 2.194 49,9% | 2.186
Lochen 2.427 49,6% | 1.204 50,4% | 1.223
Mattighofen 5.522 48,3% |2.667 51,7% | 2.855
Mauerkirchen 2.225 48,0% |1.068 52,0% |1.157
Moosbach 930 50,9% | 473 49,1% | 457
Munderfing 2.720 48,8% |1.328 51,2% | 1.392
Pfaffstatt 1.008 51,1% | 515 48,9% | 493
Pischelsdorf am Engelbach 1.647 51,3% | 845 48,7% | 802
St. Peter am Hart 2.446 49,6% |1.212 50,4% |1.234
Schalchen 3.657 48,9% |1.790 51,1% | 1.867

Tabelle 42: Modellregion Mattigtal - Bevélkerungsst  ruktur 2009
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Auch der Bezirk Braunau hat mit dem Prozess der immer alter werdenden Bevdlkerung in Oster-
reich zu kAdmpfen. Vor allem die Anzahl der 0-14-jahrigen sinkt hier stark, namlich von 18,4 auf
13,3% der Gesamtbevdlkerung. Dem gegeniber steht die Bevoélkerungsgruppe der Uber 65-
jahrigen, die sich um 67,5% vergroRRert. Das hat natirlich auch Auswirkungen auf die Bevélkerung
im erwerbsfahigen Alter. Wie auch im Durchschnitt von Oberdsterreich, sinkt der diesbezigliche
Anteil der Bevolkerung auch im Bezirk Braunau.
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Modellregion Mattigtal
Hauptszenario Entwicklung Altersstruktur (Bezirk Br aunau)
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Abbildung 106: Modellregion Mattigtal — Entwicklung Altersstruktur 2001-2031
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Die Bandbreite des Anteils der unter 15-jahrigen an der jeweiligen Gemeindebevdlkerung
schwankt zwischen 14 und 19%, wobei die Stadtgemeinde Braunau hier den niedrigsten prozentu-
ellen Anteil aufweist. Im Gegenzug weist die Stadt mit 26% den hdchsten Anteil an Gber 59jahrigen
auf.

Modellregion Mattigtal
Altersstruktur 2009 (Gemeinden)
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Abbildung 107: Modellregion Mattigtal - Alterstrukt ur 2009
Quelle: Amt der O6 Landesregierung
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3.6.5 Schulerinnen/Schulen

Die Schulstandorte umfassen alle Pflichtschulen und sonderpadagogische Einrichtungen, sowie
berufshildende mittlere und héhere als auch allgemein bildende héhere Schulen zum Schuljahr
2008/09.

Auch in der Modellregion Mattigtal konzentriert sich das Bildungsangebot abseits des Pflichtschul-
bereiches an einem Standort. Im engeren Einzugsbereich des Bahnhofs Braunau am Inn findet
sich neben einigen Pflichtschulen fur die Grundversorgung des Stadtgebietes noch eine breite
Auswahl an Bildungsstétten von berufsbildenden mittleren und héheren Schulen. AuRerhalb der
Bezirkshauptstadt findet sich in den engeren Einzugsbereichen der Haltestellen St. Georgen und
Mauerkirchen noch je eine landwirtschaftliche Fach- und Berufsschule. Im engeren Einzugsbereich
des Bahnhofs Mattighofen finden sich eine Berufsschule, ein Sonderpadagogisches Zentrum und
eine polytechnische Schule. Ansonsten beschrankt sich das Bildungsangebot im Mattigtal — mit
Ausnahme eines privaten Oberstufenrealgymnasiums in St. Peter am Hart - auf Volksschulen in
den Gemeindezentren und Hauptschulen in grof3eren Gemeinden.

Im Schuljahr 2008/09* besuchten in der Modellregion Mattigtal 8.694 Schiiler an 43 Standorten
(sonderpadagogische Schulen und landwirtschaftliche Fach- und Berufsschule nicht mitgerechnet)
eine Schule.

3 Land 00, Schulstatistik 2008/09
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Tabelle 43: Modellregion Mattigtal - Schulen in Ein  zugsbereichen
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.6.6 Beschaftigung und Einkommen

Die Erhebung der vorliegenden Bruttoeinkommenshohen basiert auf einer Berechnung der Arbei-
terkammer Ober6sterreich in Verbindung mit der Beitragsgrundlagenstatistik der Oberdsterreichi-
schen Gebietskrankenkasse fur das Jahr 2007. Das Medianeinkommen im Bezirk Braunau betragt
96% des Landesschnitts, wobei in die Berechnung nur Daten von Gebietskrankenkassenversicher-
ten eingehen und von denen auch nur jene, die unterhalb der Hochstbemessungsgrundlage liegen.
Diese Zahlen sind demnach mit Vorsicht zu interpretieren.
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Modellregion Mattigtal
Durchschnittseinkommen nach Bezirken fiir 2007
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Abbildung 108: Modellregion Mattigtal - Medianeinko
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.6.7 Pendlerinnen

mmen 2007

Die Gemeinden Braunau am Inn und Mattighofen sorgen durch ihre regionale und teilregionale
Funktion als Betriebs- und Geschéftsstandort dafiir, dass nur 26,9 bzw. 45,7% der Erwerbstatigen
von diesen Wohnorten auspendeln missen, da sie ein entsprechendes Arbeitsplatzangebot am
Wohnort vorfinden. Die beiden Gemeinden weisen auch als einzige in der Modellregion einen Ein-
pendleriiberschuss auf. Andererseits fiihrt insbesondere in Mattighofen der bestehende Pendler-
und Wirtschaftsverkehr zu regelmaRigen Verkehrsiberlastungen im Stralennetz. Die hdchste
Auspendlerguote weist die Gemeinde St. Peter am Hart mit 84,4% auf. Die Einpendlerquote ist mit
76,0% in der Gemeinde Pfaffstatt am hochsten und mit 25,6% in der Gemeinde Moosbach am

niedrigsten.
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Tabelle 44: Modellregion Mattigtal - Pendlerquoten (It. VZ 2001)

Quelle: Amt der O6 Landesregierung

3.6.8 Mobilitat - Fahrradklima

Das gesamte haushaltsgebundene Verkehrsaufkommen fir den Bezirk Braunau am Inn betragt im
Jahr 2001 an einem durchschnittlichen Werktag insgesamt 214.983 Wege. Mehr als die Halfte
dieser Wege werden im motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt. Der Radverkehrsanteil im

Bezirk Braunau liegt mit 11,6% Uber dem Landesdurchschnitt.

Modellregion Mattigtal
Verkehrsmittelwahl der Wege (Bezirk Braunau)
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Abbildung 109: Modellregion Wels — Verkehrsmittelwa
Quelle: Amt der O6 Landesregierung

Eine Untersuchung zum Fahrradklima in der Modellregion liegt nicht vor, da in Obergsterreich der-

artige Studien bislang nicht flachendeckend durchgefuhrt worden sind.
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3.6.9 Verkehrsangebot Individualverkehr

3.6.9.1 StralRennetz

Die Gemeinden der Modellregion Mattigtal sind untereinander durch die Braunauer-Bundesstralie
B 147 verbunden. Eine Anbindung an die Innkreis-Autobahn A 8 besteht von Braunau aus in ¢stli-
che Richtung Uber die Altheimer-Bundesstralle B 148 und die Rieder-Bundesstralie B 141, sowie
an die West-Autobahn A 1 in sudliche Richtung Gber die Lamprechtshausener-Bundesstralle
B 156. Des Weiteren besteht ab Strasswalchen die Anbindung an die A1 Uber die Wiener-
Bundesstralle B 1 und die Mondsee-Bundesstral3e B 154.

3.6.9.2 Radwegenetz

R 24 - MATTIGTALRADWEG:
Lange: 44 km (Perwang am Grabensee — Braunau)
Anschluss:  Innradweg bei Braunau

R3 - INNRADWEG: )
Lange: 517 km, davon 65 km in OO (Maloja Paf3 — Passau)
Anschluss:  Mattigtalradweg

3.6.10 Verkehrsangebot Offentlicher Verkehr

In der Modellregion Mattigtal besteht eine Bahnverbindung im Stundentakt mit einem Regionalzug
zwischen Braunau und Stral3walchen mit Anbindung nach Salzburg sowie eine Verbindung im
Stundentakt mit einem Regionalzug von Braunau nach Neumarkt-Kalham. Neben diesen beiden
Bahnverbindungen bestehen insgesamt 14 regionale Busverbindungen mit dem Postbus in der
gesamten Modellregion.

3.6.11 Detailanalyse der Einzugsgebiete

Wohnbevdlkerung

Die Visualisierung der Wohnbevdélkerung in den Einzugsbereichen der Bahn- und Bushaltestellen
der Modellregion Mattigtal zeigt deutlich die Siedlungsschwerpunkte von Braunau am Inn und Mat-
tighofen mit 14.704 bzw. 9.503 Einwohnern im engeren Einzugsbereich.

Die hohe Einwohneranzahl im weiteren Einzugsbereich des Bahnhofs St. Georgen resultiert mali3-
geblich aus der Uberschneidung mit groRen Teilen des Stadtgebiets von Braunau am Inn. Die ge-
ringste Einwohneranzahl weist mit 1.633 die Bushaltestelle Pischelsdorf auf, die im kleineren En-
gelbachtal etwas abseits der Hauptachse des Mattigtals liegt.

Beschéftigte an Arbeitsstatten

Auch bei der Anzahl der Beschéftigten an Arbeitsstatten dominieren die Bahnhéfe Braunau und
Mattighofen, die in ihrem engeren Einzugsbereich mit deutlichem Abstand die héchste Zahl an
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Beschéftigten aufweisen. Die Zahlen beziehen sich wie bereits erwéhnt auf das oberdsterreichi-
sche Landesgebiet, wodurch real die Einzugsbereiche des Bahnhofs Braunau am Inn noch mehr
Beschaftigte enthalten wiirden. Ebenso gravierend trifft dies auch auf die Bahnhtfe Lengau und
Friedburg zu, die real sowohl im 3 km, als auch im 6 km Einzugsbereich hohere Zahlen vorweisen,
da die Beschaéftigten in den angrenzenden, wirtschaftlich starken und dynamischen Gemeinden
Strasswalchen und Neumarkt am Wallersee in die Berechnung keinen Eingang gefunden haben.
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4. Die intermodale Schnittstelle in der
Praxis

4.1  Konzeption der Vor-Ort-Erhebungen und Erhe-
bungsdesign

Das zentrale Element der Erhebungsphase stellen Vor-Ort-Erhebungen an den Bahnhdfen und
Haltestellen in den Modellregionen dar, im Rahmen derer ein Grof3teil der relevanten Informatio-
nen erfasst werden kann. Im Hinblick darauf wurde im Vorfeld eine erste inhaltliche Erarbeitung
samtlicher zu beantwortenden Fragestellungen vorgenommen. Darauf aufbauend erfolgte die Er-
stellung eines standardisierten Erhebungsbogens, mit Hilfe dessen die zu erhebenden Themenbe-
reiche strukturiert und die jeweils anzuwendenden Bewertungskriterien, Kategorisierungen und
Skalenniveaus definiert wurden. Im Rahmen der Ablaufplanung waren ein Zeit- und Personal-
einsatzplan fur die Durchfiihrung der Vor-Ort-Erhebungen zu erstellen.

4.1.1 Aufbau des standardisierten Erhebungsbogens

Nach der inhaltlichen Ausarbeitung und der entsprechenden Strukturierung der zu erhebenden
Informationen erfolgte eine Gliederung des Erhebungsbogens in die folgenden drei Teilbereiche:

Allgemeine Informationen zum Bahnhof (bzw. zur Haltestelle): Zustand, &uf3ere Erschei-
nung, infrastrukturelle Ausstattung, Informationsangebot

ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld: Anbindung der Bahnhofe und Haltestellen an Rad-
verkehrsinfrastruktur (Radwege, Radfahrstreifen, Radrouten)

Radrelevante Infrastruktur: Radabstellanlagen und sonstige Einrichtungen fir Radfahrerin-
nen

4.1.2 Kategorisierung und Bewertungskriterien

Fur die Erfassung, Bewertung und Kategorisierung der relevanten Informationen und Daten sind
jeweils unterschiedliche Skalenniveaus anzuwenden. Diese wurden, um die Arbeit im Zuge der
Erhebungen zu erleichtern, bereits im Vorfeld in die Gestaltung des Erhebungsbogens miteinbezo-
gen und farblich unterschieden.

Nominaldaten (z.B. Kategorien wie ja/nein): gelbe Felder

Ordinaldaten (Notensystematik): griine Felder

Metrische Daten (Numerische Werte, z.B. Anzahl, Distanzen): rote Felder

Verbale Erlauterungen bzw. sonstige Anmerkungen: weil3e Felder
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Die Bewertung der Qualitdt von Merkmalen bzw. vorhandenen Einrichtungen erfolgt dem Schulno-
tensystem entsprechend jeweils auf einer 5-teiligen Skala.

Durch dieses Erhebungsbogendesign wird gewahrleistet, dass samtliche Informationen an allen
Erhebungsorten systematisch und in einheitlicher Form erfasst und kategorisiert werden. Zusétz-
lich erfolgt eine ausfihrliche Fotodokumentation. Der verwendete Erhebungsbogen findet sich im
Anhang.

4.1.3 Ablaufplanung und Durchfiihrung der Erhebungsa rbeiten

Die Erhebungsarbeiten wurden im Zeitraum zwischen 21.04.09 und 05.05.2009, jeweils an Monta-
gen und Dienstagen, durchgefiihrt. Um im Hinblick auf die Erfassung des Auslastungsgrades der
Radabstellanlagen auch den Schilerverkehr entsprechend bertcksichtigen zu kénnen, erfolgte der
Erhebung der Abstellanlagen generell zwischen 08:00 und spatestens 14:00 Uhr. Die Erfassung
anderer infrastruktureller Einrichtungen ist nicht zeitkritisch und konnte, sofern es der Zeitplan er-
forderte, auch zu spateren Tageszeiten durchgefuhrt werden. Die einzelnen Erhebungstage sind
im Folgenden aufgelistet:

Dienstag, 21.04.09:  Region Wels

Montag, 27.04.09: Region Mattigtal

Dienstag, 28.04.09:  Region Mattigtal

Montag, 04.05.09: Region Steirische Ostbahn & Weiz sowie Region Leibnitz
Dienstag, 05.05.09:  Region Steirische Ostbahn & Weiz sowie Region Leibnitz

Im Rahmen der Erhebungsarbeiten wurde an samtlichen Bahnhofen und Haltestellen das gleiche
Personal (stets zwei Personen) eingesetzt, wodurch eine gréf3tmogliche Objektivitat der vorge-
nommenen Einschatzungen erreicht werden kann. Auch wenn die Bewertung von Variablen wie
Sauberkeit oder Qualitat (z.B. von Uberdachungen und Beleuchtungen) naturgemaR auf einem in
gewissem Maf3e subjektiven Eindruck basiert, so ist durch den Einsatz des gleichen Personals und
die Anwendung einheitlicher Bewertungsschemata die Vergleichbarkeit zwischen den einzelnen
Erhebungsorten in jedem Fall gewéhrleistet.

4.1.4 Erganzende Erhebungen

In Ergadnzung zu den Vor-Ort-Erhebungen an den Bahnhofen und Haltestellen der Modellregionen
sowie in deren unmittelbarem Umfeld wurden weitere Erhebungsarbeiten durchgefihrt. Diese um-
fassen die Analyse des OV-seitigen Verkehrsangebotes (in Form von Fahrplan-Auswertungen)
einerseits, und eine grobe Einschatzung des allgemeinen ,Fahrradklimas® in den betreffenden
Gemeinden andererseits.
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Erhebung des OV-Fahrplanangebotes

Im Hinblick auf die Erforschung der intermodalen Schnittstellen zwischen Radverkehr und &ffentli-
chem Verkehr ist neben der Untersuchung der radrelevanten Gegebenheiten auch dem OV-
seitigen Fahrplanangebot entsprechende Bedeutung beizumessen. Die Anzahl der an einer Halte-
stelle gegebenen OV-Verbindungen bildet einen wichtigen Indikator fiir deren Stellenwert und das
damit einhergehende grundsatzliche Fahrgastpotenzial.

Durch die Auswertung der einzelnen Fahrplane wurde fur jeden Bahnhof bzw. fir jede Haltestelle
die Bedienungshéaufigkeit (in Form der Anzahl der werktaglichen Abfahrten) ermittelt. Zusatzlich
erfolgte eine Klassifizierung der Abfahrten nach ,zentralen“ Zielen (Landes- oder Bezirkshaupt-
stadte) und ,regionalen” Zielen, sowie eine Aufschliisselung nach Tageszeiten.

Grobeinschéatzung des allgemeinen ,Fahrradklimas®

Wahrend der Fokus der Erhebungen im Rahmen des Arbeitspaketes auf dem Verkehrsangebot an
den Bahnhofen und Haltestellen bzw. in deren unmittelbarem Umfeld liegt, soll dariiber hinaus eine
grobe, allgemeine Einschatzung des ,Fahrradklimas” in den Gemeinden der Modellregionen (so-
fern entsprechende Informationen verfigbar sind) vorgenommen werden. Dadurch kénnen im Zu-
ge der weiterfihrenden Auswertungen auch die jeweiligen generellen Rahmenbedingungen be-
ricksichtigt werden. Die Erhebung der daflr erforderlichen Informationen erfolgt je nach Gemeinde
durch eine bzw. mehrere der folgenden Methoden:

Beobachtungen des Erhebungspersonals im Zuge der Vor-Ort-Erhebungen
Literaturrecherchen

Teilweise personliche Gesprache mit Gemeindeverantwortlichen (in gréReren Gemeinden,
die einen Ansprechpartner zum Thema Radverkehr genannt haben)

Da eine umfassende und vollstdndige Analyse der gesamten Radverkehrssituation in allen Ge-
meinden der Untersuchungsregionen den Rahmen sprengen wirde, konzentriert sich die Frage-
stellung darauf, einzuschatzen, welchen Stellenwert der Radverkehr in einer Gemeinde einnimmt,
und ob bzw. inwieweit seine Férderung aktiv betrieben wird.

4.1.5 Aufbereitung, Auswertung und Interpretation d er Ergebnisse

Samtliche Ergebnisse der durchgefiihrten Erhebungen werden digitalisiert und in Form einer um-
fassenden Datenbank als Grundlage fir alle weiterfihrenden Auswertungen und Analysen aufbe-
reitet. Die zahlreichen Fotos, anhand derer die Erhebungsarbeiten vor Ort bzw. alle relevanten
Infrastruktureinrichtungen dokumentiert sind, werden strukturiert und den einzelnen Erhebungsor-
ten sowie den jeweiligen Radabstellanlagen zugeordnet. Die Resultate der OV-Fahrplananalysen
werden in Form der Bedienungshaufigkeiten, gegliedert nach Abfahrten in ,zentrale* und ,regiona-
le* Ziele sowie nach Tageszeiten, tabellarisch dargestellit.

Die Aufbereitung und Darstellung der Ergebnisse erfolgt zunachst in kompakter Form fur die ein-
zelnen Bahnhofe und Haltestellen — hier werden die wichtigsten Informationen und Daten Uber-
sichtlich zusammengestellt. AnschlieRend werden zusammenfassende Auswertungen nach Mo-
dellregionen vorgenommen und allgemein daraus ableitbare Aussagen prasentiert.
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4.2 Ergebnisse Infrastruktur

4.2.1 Modellregion Wels

Erhebungsort: Marchtrenk Bhf.

Erhebungsdatum: 21.04.09
Erhebungszeit: 09:15 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 110: Marchtrenk Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Das Bahnhofsgebaude befindet sich in gutem Zustand, die Punkte Sauberkeit und Zuganglichkeit
kénnen jeweils mit ,sehr gut* bewertet werden. Der am Bahnhof noch vorhandene Fahrkarten-
schalter ist nicht mehr besetzt, stattdessen ist ein Fahrkartenautomat installiert. Warteraume bzw.
Unterstande an den Bahnsteigen sind vorhanden, sanitdre Anlagen fehlen dagegen. Fahrplanin-
formationen sind in Form von Aushéangen verfligbar, zudem ist eine Lautsprecheranlage fur aktuel-
le Durchsagen vorhanden.

OV-Fahrplanangebot

Das Fahrplanangebot am Bahnhof bietet insgesamt 92 werktagliche Abfahrten, wovon alle zentrale
Orte zum Ziel haben. Die Bedienungshaufigkeit, ist gegliedert nach vier Zeitscheiben, in Tabelle 59
ersichtlich.

Gesamt vor 09:00|09:00 bhis|12:30 bis|nach
Marchtrenk Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 92 26 15 41 10
davon in zentrale Orte 92 26 15 41 10
davon regional 0 0 0 0 0

Tabelle 45: Marchtrenk Bhf.: OV-Bedienungshéaufigkei  t
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Der Bahnhof weist keine ErschlieBung mit expliziter Radinfrastruktur wie Radwegen, Radfahrstrei-
fen oder Radrouten auf. Die Zufahrt erfolgt jedoch sowohl auf der Vorder- als auch auf der Riick-
seite Uber relativ ruhige Stral3enziige, die gefahrlos mit dem Rad benutzt werden kdnnen. Das
allgemeine ,Radfahrklima“ kann insofern als positiv beurteilt werden, als Marchtrenk Uber ein rela-
tiv dichtes Netz an Radrouten und baulich getrennten Radwegen verfiigt. Der Radverkehrsanteil
der Bevolkerung ist der oberdsterreichischen Haushaltsbefragung aus 2001 zufolge Uberdurch-
schnittlich hoch. Dartiber hinaus herrscht seitens der Gemeindeverantwortlichen ein hohes Be-
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wusstsein zum Thema Radverkehr. Im Rahmen des Projekts ,Fahr Rad in Marchtrenk® sollen
Schwachstellen im Radwegenetz analysiert und weitere Verbesserungen vorgenommen werden.

Radabstellanlagen

Am Bahnhof Marchtrenk stehen 22 versperrbare Radboxen zur Verfliigung, wovon 5 direkt beim
Haupteingang und 17 beim ruckwartigen Eingang positioniert sind. In Summe bieten die Boxen,
die jeweils fur 2 Fahrrader ausgelegt sind, somit 44 sichere und geschiitzte Stellplatze. Die Finan-
zierung erfolgt offenbar durch Sponsoren, worauf die entsprechenden Werbeschilder schlieRen
lassen.

Abbildung 111: Haupteingang Radboxen und Abbildung 112: Riickseite Vorderradhalter

Vorderradhalter Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abbildung 113: Haupteingang links Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Der Uberwiegende Teil der vorhandenen Stellpléatze wird durch Vorderradhalter abgedeckt. An drei

verschiedenen Standorten, die allesamt Uberdacht, beleuchtet und sehr gut zuganglich sind, finden
sich in Summe 225 Abstellplatze.
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Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . “
belegt Sauberkeit Platz Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze g lastung | Eingang | Bahnst. 9 g
Rickseite 0 . .
Vorderradhalter 132 56 42% 10 m 70m 2 4 ja 2 ja 2
Haupteingang . .
34 34 100% 10 m 70m 2 4 ja 1 ja 2
Radboxen
Haupteingang . .
45 17 38% 10 m 60 m 1 3 ja 3 ja 2
Vorderradhalter
Rickseite i .
10 10 100% 10 m 60 m 1 3 ja 1 ja 2
Radboxen
Haupteingang links 6% . .
Vorderradhalter 48 3 b 50 m 110 m 2 3 ja 2 ja 2

Tabelle 46: Marchtrenk Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die obenstehende Tabelle fasst alle relevanten Informationen der verschiedenen Abstellanlagen
zusammen. Die Distanzen zum jeweils nachsten Eingang sind in allen Fallen relativ gering, was flr
die gute Positionierung der Anlagen spricht. Die Auslastung liegt bei den Stéandern vom Typ Vor-
derradhalter zwischen 6 und 42%, wobei jene Anlage, die am weitesten vom Eingang entfernt ist,
den mit Abstand geringsten Wert aufweist, und hauptsachlich von Mopeds verparkt ist. Bei den
Radboxen kann der Auslastungsgrad nicht erhoben werden, hier wird ein Wert von 100% ange-
nommen, da davon auszugehen ist, dass die Boxen fix an die jeweiligen Nutzer vermietet sind. Die
gesamte Auslastung (Uber alle vorhandenen Stellplatze gerechnet) liegt bei 44,6%.

Stellplatzauslastung Marchfeld Bhf.: Siehe Anhang - Abbildung 1

Erhebungsort: Haiding Bhf.

Erhebungsdatum: 21.04.09
Erhebungszeit: 10:30 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 114: Haiding Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Die Bahnhofsanlage ist offensichtlich in neu renoviertem Zustand. Bahnsteige, Unterfiihrung und
Warterdume bzw. Unterstande sind neuwertig und durchwegs ansprechend gestaltet. Die Beschil-
derung ist klar und Ubersichtlich. Wie auch in Marchtrenk wurde der Fahrkartenschalter bereits
durch einen Automaten ersetzt. Fahrplanaushange, Warterdume bzw. Unterstéande sind an jedem
der drei Bahnsteige vorhanden. Sanitare Anlagen oder Serviceeinrichtungen befinden sich nicht
am Bahnhofsgelande.

OV-Fahrplanangebot

Das OV-Angebot bietet in Summe 29 werktagliche Abfahrten, wovon 15 zentrale und 14 regionale
Ziele haben.
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o Gesamt | VOr 09:00 [09:00 bis|12:30 bis |nach
Haiding Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 29 9 4 9 7
davon in zentrale Orte 15 6 2 4 3
davon regional 14 3 2 5 4

Tabelle 47: Haiding Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Der Bahnhof ist an der Ruckseite durch einen kombinierten Geh- und Radweg erschlossen. Es
befinden sich keine beschilderten Radrouten in der naheren Umgebung. Das generelle ,Klima“
durfte sich im Vergleich zu Marchtrenk etwas weniger fahrradfreundlich darstellen. Der Radver-
kehrsanteil der Bevdlkerung liegt hier gemaf der oberdsterreichischen Haushaltsbefragung von
2001 bei lediglich 3%. In der Gemeinde Krenglbach, die sich in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs
Haiding befindet, wurde 2008 ebenfalls ein Projekt unter dem Titel ,Fahr Rad in Krenglbach* erar-
beitet. Hier werden die Grinde fir den relativ geringen Radverkehrsanteil in der hiigeligen Topo-
grafie, in der geringen Zahl von Radabstellanlagen im Ortszentrum sowie in der hohen Zahl von
Vandalismusfallen am Bahnhof gesehen. Positiv zu beurteilen ist in jedem Fall die Initiative im
Rahmen des angesprochenen Projekts, im Zuge derer die Stellung des Radverkehrs aufgewertet
werden soll.

Radabstellanlagen

Die insgesamt 29 vorhandenen Radabstellplatze sind durchwegs vom Typ Vorderradhalter. 17
Stander sind am Haupteingang und weitere 12 am rickwartigen Eingang positioniert. Sowonhl
Uberdachung als auch Beleuchtung sind vorhanden und qualitativ hochwertig. Die Sauberkeit und
die Zuganglichkeit der Anlagen sind als sehr gut zu bezeichnen.

Der Auslastungsgrad liegt bei lediglich 12% am Haupteingang bzw. 17% am rickwartigen Ein-
gang, in Summe ergibt sich ein Wert von 13,8%.

Abbildung 115: v.l.n.r. Haupteingang Vorderradhalte  r, Riickseite Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz Distanz X o
Uberdachun Beleuchtun

Standort & Typ der Anlage platze el lastung | Eingang | Bahnst. S ds 9 9
Haupteingang . .

17 2 12% 10 m 70 m 1 3 ja 2 ja 1
Vorderradhalter
Rickseite . .

12 2 17% 10 m 70 m 1 3 ja 1 ja 1
Vorderradhalter

Tabelle 48: Haiding Bhf.: Radabstellanlagen

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Stellplatzauslastung Haiding Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 2

Erhebungsort: Gunskirchen Bhtf.

Erhebungsdatum: 21.04.09
Erhebungszeit: 11:30 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 116: Gunskirchen Bhf.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Der an der Westbahn gelegene Bahnhof mit drei Bahnsteigen befindet sich, sowohl was das Ge-
baude, als auch die tbrige Anlage betrifft, in ordentlichem Zustand. Ebenso wie die ersten beiden
Erhebungsorte dieser Modellregion ist der Bahnhof nicht besetzt, jedoch mit einem Fahrkartenau-
tomaten ausgestattet. Fahrplanaushénge, ein Lautsprechersystem und eine Ubersichtliche Be-
schilderung sind vorhanden, sanitéare Anlagen fehlen dagegen. Ein Warteraum befindet sich an
den Bahnsteigen 2 bzw. 3, dieser ist am Erhebungstag leicht verschmutzt. Neben der P&R-Anlage
finden sich in der N&he des Bahnhofs zusatzliche Pkw-Parkmdglichkeiten auf einem o6ffentlichen,
gebuhrenfreien Parkplatz.

OV-Fahrplanangebot

Insgesamt 43 Abfahrten je Werktag sind am Bahnhof zu verzeichnen. 24 davon haben zentrale, 19

regionale Ziele.

_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis | nach
Gunskirchen Bhtf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 43 14 10 13 6
davon in zentrale Orte 24 9 5 7 3
davon regional 19 5 5 6 3

Tabelle 49: Gunskirchen Bhf.: OV-Bedienungshaufigke
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

it
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Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im Bahnhofsumfeld ist keine explizite Radinfrastruktur vorhanden. Das ,Fahrradklima“ kann hier
als mafig eingestuft werden.

Radabstellanlagen

Radabstellanlagen befinden sich sowohl am Haupteingang (zwei Standorte) als auch an der Rick-
seite des Bahnhofsgelandes. Es handelt sich in allen Fallen um Sténder des Typs Vorderradhalter.
Uberdachungen sind vorhanden, diese sind jedoch an den Standorten ,Haupteingang“ und ,Riick-
seite” zu Kklein dimensioniert, um ausreichend Schutz zu bieten (siehe Tabelle 50). Teilweise sind
die fur Fahrrader vorgesehenen Abstellanlagen durch Mopeds verparkt.

Abbildung 117: v.l.n.r. Rickseite Vorderradhalter, Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz o
i Uberdach Beleucht
Standort & Typ der Anlage platze 21226 lastung | Eingang | Bahnst. SEUSEL G AE erdachung eleuchiung
Haupteingang rechts . .
34 7 21% 30 m 100 m 1 8 ja 1 ja 3

Vorderradhalter
Haupteingan

pteingang 61 6 10% 20 m 100 m 2 8 ja 4 ja 2
Vorderradhalter
Ricksee 36 42% 20 0 2 3 j 3 j 2
Vorderradhalter 5 i m som 1 2

Tabelle 50: Gunskirchen Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die Distanzen zum jeweils nachsten Eingang sind mit 20 bis 30 m relativ gering. Die Auslastung
der Abstellanlagen ist an der Riickseite mit 42% bedeutend hoher als am Haupteingang, wo die
Werte bei 10% bzw. 21% liegen. In Summe sind 21,4% der vorhandenen Stellplatze belegt.

Stellplatzauslastung Gunskirchen Bhf.: Siehe Anhang - Abbildung 3
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Erhebungsort: Wels Hbf. & Busterminal

Erhebungsdatum: 21.04.09
Erhebungszeit: 12:15 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 118: Wels Hbf. & Busterminal
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

In Wels besteht der Erhebungsort aus einem &ufRerst modern gestalteten Bahnhof mit integriertem
Busterminal. Alle 12 Bahnsteige sind Uber einen Verbindungsterminal in Form einer verbauten
Uberfiihrung zwischen Haupteingang und riickwértigem Eingang erreichbar. Die Zuganglichkeit
und die Sauberkeit der Anlage sind als ,sehr gut* zu bewerten. In der ersten Etage befindet sich
ein Reiseinfocenter, mehrere Fahrkartenautomaten sind leicht auffindbar und gut zugéanglich.
Fahrplaninformationen werden tber Aushange und Digitalanzeigen vermittelt. Zusatzlich ist selbst-
verstandlich ein Lautsprechersystem installiert. Der gesamte Bahnhofsbereich inklusive aller War-
terAume befindet sich im geschlossenen Bereich. Als einziger aller untersuchten Bahnhéfe wird
hier eine Gepackaufbewahrung als Kunden-Service angeboten. Sanitdre Anlagen sind vorhanden,
jedoch kostenpflichtig.

OV-Fahrplanangebot

Die im Vergleich zu den anderen Erhebungsorten lberragende Bedeutung zeigt sich an den ins-
gesamt 308 Abfahrten (Bahn & Bus zusammen), wovon 79 in zentrale, und 229 in regionale Orte
fahren.

_ Gesamt vor 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis|nach
Wels Hbf. & Busterminal Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 308 82 48 142 36
davon in zentrale Orte 79 19 13 30 17
davon regional 229 63 35 112 19
Tabelle 51: Wels Hbf. & Busterminal: OV-Bedienungsh  aufigkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische Erschlielung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Direkt im Bereich des Haupteingangs enden Mehrzweckstreifen. Der Zugangsbereich an der
Ruckseite ist durch Radwege und beschilderte Radrouten erschlossen. Schon die hohe Auslas-
tung der Abstellanlagen (siehe folgende Abséatze) ist ein Indiz fir das relativ gute Fahrradklima in
der Stadt Wels. Die kompakte Struktur sowie die zentrale Lage des modernen Bahnhofs, der sehr
gut an das Radwegenetz angebunden ist, sind der Nutzung des Fahrrades offenbar forderlich.

Radabstellanlagen

In Summe stehen hier funf verschiedene Radabstellplatze zur Verfiigung (drei beim Haupteingang,
zwei beim riickwartigen Eingang). Die attraktiven Abstellmdglichkeiten nahe dem Haupteingangs-
bereich sind stark frequentiert. An den Standorten ,Haupteingang rechts und ,Haupteingang ge-
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geniiber* sowie ,Riickseite 1“ fehlen sowohl Uberdachung als auch Beleuchtung. Die Abstellanla-
gen an der Rickseite sind hinsichtlich ihrer baulichen Beschaffenheit (Holzverschlag) nicht der
Ubrigen Bahnhofsanlage angepasst. Samtliche Standorte sind leicht auffindbar und sauber.

Die Abstellanlage, die sich direkt neben dem Haupteingang befindet (benutzerfreundliche Vorder-
radhalter mit Bigel, Modell Beta) ist mit einer Auslastung von 158% in hohem MalRe Uberlastet.
Diese Tatsache ist besonders im Hinblick auf den Standort ,Haupteingang rechts, der die gleichen
Stander-Typen aufweist, jedoch nur zu 40% ausgelastet ist, bemerkenswert. Der entscheidende
Unterschied liegt offensichtlich in der fehlenden Uberdachung bzw. Beleuchtung, sowie in der gro-
Beren Distanz zum Eingang.

Abbildung 119: v.I.n.r. Haupteingang links Vorderra  dhalter mit Bigel (Typ Beta), Haupteingang
rechts Vorderradhalter mit Buigel

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abbildung 120: v.L.n.r. Rickseite | Vorderradhalter , Rickseite Il Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -
Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze L lastung | Eingang | Bahnst. SEUELE ik g 9
Haupteingang . .
140 221 158% 20 m 50 m 1 2 ja 3 ja 1
Vorderradhalter
Haupteingang gegeniber
pteingand geg 50 27 54% 50 m 70 m 1 4 nein 0 ja 4
Vorderradhalter
Haupteingang rechts
140 56 40% 90 m 120 m 1 2 nein 0 ja 2
Vorderradhalter
Ruckseite 1
. 100 75 75% 20 m 80 m 1 3 nein 0 ja 8
Anlehnbugel
Rickseite 1 . i
25 32 128% 20m 80m 1 3 nein 0 ja 8
Vorderradhalter
Rickseite 2 i i
76 74 97% 20 m 80 m 2 4 ja 3 ja 3
Vorderradhalter

Tabelle 52: Wels Hbf. & Busterminal: Radabstellanla  gen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die Abstellanlagen an der Riickseite des Bahnhofs werden mit Werten von 128% (Uberlastung,
trotz fehlender Uberdachung) bzw. 97% sehr gut angenommen. In Summe ergibt sich, gerechnet
Uber alle vorhandenen Stellplatze, ein Auslastungsgrad von beachtlichen 91%.

Stellplatzauslastung Wels Hbf. & Busterminal Bhf.: Siehe Anhang - Abbildung 4

4.2.2 Modellregion Mattigtal

Erhebungsort: Friedburg Bhf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 10:00 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 121: Friedburg Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Zuganglichkeit, Gebaudezustand und Sauberkeit der Anlage sind mit ,sehr gut* zu bewerten. Ein
Warteraum (im Hauptgebaude) sowie Fahrplanaushange und eine Lautsprecheranlage sind vor-
handen. Fahrkartenautomaten fehlen hingegen ebenso wie sanitare Einrichtungen.

OV-Fahrplanangebot:
Der Bahnhof weist pro Werktag 28 Abfahrten auf, 15 davon in zentrale und 13 in regionale Orte.
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_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis | nach
Friedburg Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2

Tabelle 53: Friedburg Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische Anbindung im unmittelbaren Umfeld & .Fahrradklima“

Im Bahnhofsumfeld ist keine explizite Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Aufgrund der ruhigen
Verkehrsverhéltnisse ist jedoch eine gefahrlose Zufahrt fir Radfahrerinnen gegeben.

Radabstellanlagen

In der Nahe des Haupteingangs ist eine Abstellanlage eingerichtet, die zwei verschiedene Park-
systeme (so genannte Wandparker in Form von Hangehaken einerseits und Vorderradhalter mit
Bigel des Modells Beta andererseits) bietet. Die Anlage ist ausreichend gegen Witterung ge-
schitzt und gut beleuchtet. Sauberkeit und Auffindbarkeit sind gegeben.

Abbildung 122: v.l.n.r. Haupteingang rechts Wandpar  ker, Haupteingang rechts Vorderradhalter (Typ

Beta)
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . o
Uberdachun Beleuchtun

Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz g el
Haupteingang rechts . .

12 5 42% 20m 30m 1 2 ja 2 ja 2
Vorderradhalter
Haupteingang rechts . .

24 1 4% 20m 30m 1 2 ja 2 ja 2
Wandparker

Tabelle 54: Friedburg Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Von den 12 vorhandenen Vorderradhaltern (Modell Beta) sind 42% belegt. Das Wandparker-
System ist wesentlich weniger benutzerfreundlich, was sich in der Auslastung von nur 4% deutlich
widerspiegelt. In Summe wird ein Auslastungsgrad von 16,6% erreicht.

Stellplatzauslastung Friedburg Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 5
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Erhebungsort: Lengau Bhtf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 10:45 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 123: Lengau Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Hier handelst es sich um eine relativ neu gestaltete Haltestelle mit einem Unterstand in Form eines
Glasverbaus. Neben vier Pkw-Parkplatzen ist in diesem Unterstand eine Radabstellanlage integ-
riert. Sauberkeit und Zuganglichkeit der Anlage sind ,sehr gut‘. Fahrplaninformationen sind tber

Aushange zu erhalten. Ein Fahrkartenautomat ist nicht vorhanden.

OV-Fahrplanangebot

Von insgesamt 28 Abfahrten gehen 15 Zige in zentrale, und 13 in regionale Orte.

Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Lengau Bhf. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2

Tabelle 55: Lengau Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlielBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im Bahnhofsumfeld ist keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Sehr ruhige Verkehrsverhaltnis-
se ermoglichen jedoch eine gefahrlose Benlitzung der Zufahrtswege.

Radabstellanlagen

Radabstellplatze befinden sich an der Riickseite des Unterstandes.
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Abbildung 124: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -

Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze 22 lastung | Eingang | Bahnst. SR SEL G HEE g 9
Haupteingang

Vorderradhalter

12 4 33% 10m 10m 1 2 ja 2 ja 3

Tabelle 56: Lengau Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Von insgesamt 12 vorhandenen Stellplatzen (Typ Vorderradhalter) sind 4 belegt, was einem Aus-
lastungsgrad von 33% entspricht. Uberdachung und Beleuchtung der sehr sauberen Anlage sind
ausreichend, die Distanz zum Bahnsteig ist aufgrund der geringen GroRRe der Haltestelle naturge-
maf kurz.

Stellplatzauslastung Lengau Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 6

Erhebungsort: Munderfing Bhf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 11:15 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 125: Munderfing Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Die Bahnhofsanlage mit Mittelbahnsteig hinterlasst einen ordentlichen und gepflegten Eindruck.
Die Zuganglichkeit ist mit ,sehr gut‘ zu bewerten. Munderfing ist eine der wenigen Erhebungsorte,
an der ein Fahrdienstleiter anwesend ist (zwischen 04:45 und 19:35 Uhr). Lautsprecheranlagen
und Fahrplanaushange liefern Informationen zum Fahrplan. Sanitédranlagen sowie ein Warteraum
sind vorhanden. Die Bahnsteige sind nicht beschildert.
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OV-Fahrplanangebot

Insgesamt sind 28 werktagliche Abfahrten (15 in zentrale und 13 in regionale Orte) zu verzeichnen.

_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis |12:30 bis | nach
Munderfing Bhtf. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Tabelle 57: Munderfing Bhf.: OV-Bedienungshéaufigkei
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

t

und ,Fahrradklima“

Auch hier ist im Umfeld des Bahnhofs keine explizite Radinfrastruktur vorhanden. Besondere Ge-
fahrenstellen fir Radfahrerinnen sind jedoch nicht erkennbar.

Radabstellanlagen

Im Bereich des Haupteingangs befinden sich insgesamt 26 Stellplatze fur Fahrrader vom Typ Vor-
derradhalter. Die Anlage ist Giberdacht, von allen Seiten gegen Witterungseinfliisse geschiitzt und
sehr gut beleuchtet. Auch eine leichte Auffindbarkeit sowie die niveaufreie Zuganglichkeit sind ge-
geben. Als Manko ist die aufgrund der mangelnden Einsehbarkeit fehlende soziale Kontrolle anzu-

fuhren.

Abbildung 126: v.l.n.r. Haupteingang links Vorderra

derradhalter

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

dhalter (AuRenansicht), Haupteingang links Vor-

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz o
i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze pesos lastung | Eingang | Bahnst. SEUEE e 9 9
Haupteingang links . .
26 1 4% 20 20 1 3 ja 1 ja 1
Vorderradhalter

Tabelle 58: Munderfing Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Es ist lediglich ein Fahrrad abgestellt, wodurch sich ein Auslastungsgrad von 4% ergibt.

Stellplatzauslastung Munderfing Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 7
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Erhebungsort: Mattighofen Bhtf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 12:00 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 127: Mattinghofen Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Gebéaudezustand, Zuganglichkeit und Sauberkeit der Anlage sind mit ,sehr gut* zu bewerten. Der
Fahrkartenschalter ist besetzt (Montag bis Freitag von 04.35 bis 20.30 Uhr), ein Fahrkartenauto-
mat ist aus diesem Grund nicht vorhanden. Relativ neue sanitdre Anlagen sowie Warterdaume sind
eingerichtet. Informationen zum Fahrplan werden in Form von Aushangen vermittelt, ebenso ist
eine Lautsprecheranlage installiert. Die Bahnsteige sind nicht beschildert.

OV-Fahrplanangebot

Von 28 Abfahrten haben 15 zentrale und 13 regionale Orte zum Ziel.

_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis | nach
Mattighofen Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2

Tabelle 59: Mattighofen Bhf.: OV-Bedienungshéaufigke it
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Wie in der Uberwiegenden Zahl der Erhebungsorte in der Modellregion Mattigtal ist auch hier im
Bahnhofsumfeld weder eine radspezifische Verkehrsinfrastruktur vorhanden, noch scheint diese
aufgrund der Verkehrsverhdltnisse erforderlich zu sein. Das Vorhandensein von Radwegen und
Abstellanlagen im Ortszentrum deutet auf ein generelles 6ffentliches Bewusstsein fir das Thema
Radverkehr hin.

Radabstellanlagen

Fahrradparker in Form von Vorderradhaltern befinden sich, leicht zuganglich und gut auffindbar, im
Bereich des Haupteingangs. Die Uberdachung (Flugdach) und Beleuchtung sind als ,befriedigend*
einzustufen. Die Radsténder sind nicht am Boden fixiert, wodurch sich die Abstellvorrichtungen
teilweise nicht mehr unter der Uberdachung befinden. Der gesamte fiir die Abstellung von Fahrréa-
dern vorgesehene Bereich prasentiert sich aul3erst sauber.
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Abbildung 128: Haupteingang links Vorderradhalter ( Auf3enansicht), Vorderradhalter links (Innenan-
sicht)
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . a

Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz e e
Haupteingang links

Vorderradhalter

89 47 53% 10 10 1 3 ja 3 ja 3

Tabelle 60: Mattighofen Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die Positionierung der Abstellanlage in unmittelbarer Ndhe des Haupteingangs ist sehr gut, wo-
durch die Distanzen sowohl zum Eingang als auch zu den Bahnsteigen sehr gering sind. Von den
insgesamt 89 vorhandenen Stellplatzen sind 47 belegt, was einem Auslastungsgrad von 53% ent-
spricht.

Stellplatzauslastung Mattighofen Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 8

Erhebungsort: Mattighofen Busterminal

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 12:30 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 129: Mattinghofen Busterminal
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Der Busterminal Mattighofen besteht aus insgesamt sieben Bussteigen. Die Anlage ist relativ neu,
sauber und sehr gut zuganglich. Das Ldsen eines Tickets ist nur im Bus mdglich. Eine tbersichtli-
che Beschilderung, Fahrplanaushange, Warterdumlichkeiten und Sanitdranlagen sind vorhanden.
Pkw-Parkmdglichkeiten befinden sich in einem Einkaufszentrum gegentiber dem Terminal.
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OV-Fahrplanangebot

23 Busse verlassen je Werktag das Terminal, davon 13 in zentrale und 10 in regionale Orte.

_ ) Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis |12:30 bis | nach
Mattighofen Busterminal Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 23 8 3 12 0
davon in eine Landeshauptstadt 13 4 1 8 0
davon in eine Bezirkshauptstadt 10 4 2 4 0

Tabelle 61: Mattighofen Busterminal: OV-Bedienungsh  &ufigkeit

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Ein ins Ortszentrum fuhrender Radweg endet direkt am Terminal.

Radabstellanlagen

und ,Fahrradklima“

Am Terminal sind 18 Radabstellplatze in Form von fest einbetonierten Anlehnbiigeln vorhanden,
die, im Gegensatz zu den in den meisten Fallen anzutreffenden Vorderradhaltern, ausreichend
Platz zum Ein- und Ausparken bieten. Wetterschutz und Beleuchtung sind als ,sehr gut einzustu-

fen.

Abbildung 130: Haupteingang Anlehnbiigel
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell-

Aus-

Distanz | Distanz

Standort & Typ der Anjage plitze belegt lastung | Eingang || Bahnst Sauberkeit Platz Uberdachung Beleuchtung
Haupteingang . .
. 18 5 28% 10 m 10 m 1 1 ja 1 ja 1
Anlehnbugel
Tabelle 62: Mattighofen Busterminal: Radabstellanla  gen

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Der Auslastungsgrad betragt 28% (5 von 18 Stellplatzen sind belegt).

Stellplatzauslastung Mattighofen Busterminal.: Siehe Anhang — Abbildung 9
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Erhebungsort: Uttendorf-Helpfau Bhf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 13:45 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 131: Uttendorf-Helpfau Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Sowohl das Bahnhofsgeb&ude als auch die Bahnsteige machen einen soliden und sauberen Ein-
druck. Die gesamte Anlage ist ,sehr gut* zuganglich. Ein besetzter Schalter fehlt ebenso wie ein
Fahrkartenautomat, der Ticketerwerb erfolgt direkt im Zug. Ein Warteraum inklusive Fahrplanaus-
hang ist im Hauptgebdude zu finden. Eine Lautsprecheranlage und sanitare Anlagen sind nicht
vorhanden.

OV-Fahrplanangebot
Von 28 Zigen fahren taglich 15 in zentrale, und 13 in regionale Orte.

Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Uttendorf-Helpfau Bhtf. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2
Tabelle 63: Uttendorf-Helpfau Bhf.: OV-Bedienungsha  ufigkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlielBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs gibt es keine explizite Radinfrastruktur. Mit der R24 verlauft
eine Radroute in ca. 500m Entfernung vom Bahnhof.

Radabstellanlagen

32 Stellplatze in Form von Vorderradhaltern sind direkt beim Haupteingang installiert. Die Uberda-
chungs- und Beleuchtungsqualitat ist mit ,sehr gut* zu beurteilen. Die Anlage ist leicht auffindbar
und gut zugénglich.
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Abbildung 132: v.l.n.r. Haupteingang Vorderradhalte

(Aulenansicht)
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

r (Innenansicht), Haupteingang Vorderradhalter

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . o
Standort & Typ der Anjage plitze belegt lastung | Eingang || Bahnst Sauberkeit Platz Uberdachung Beleuchtung
Haupteingang links . .

32 16 50% 10 m 10m 1 3 ja 1 ja 1
Vorderradhalter

Tabelle 64: Uttendorf-Helpfau Bhf.: Radabstellanlag en

16 der 32 vorhandenen Stellplatze sind belegt, was einer Gesamtauslastung von 50% entspricht.

Stellplatzauslastung Uttendorf-Helpfau Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 10

Erhebungsort: Braunau am Inn Bhtf.

Erhebungsdatum: 27.04.09
Erhebungszeit: 08:15 Uhr

Wetterbedingungen: sonnig
Abbildung 133: Braunau am Inn Bhf.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Das Bahnhofsgebaude befindet sich in gutem Zustand. Die Sauberkeit und die Zugénglichkeit der
Anlage sind ,sehr gut“. Von 06.15 bis 10.00 Uhr und von 10.55 bis 15.55 Uhr ist ein Fahrdienstlei-
ter vor Ort. Der Erwerb von Fahrkarten ist am Automaten mdglich. Fahrplanaushdnge und ein
Lautsprechersystem sind vorhanden, sanitdre Anlagen stehen im Warteraum des Bahnhofsgebéau-

des zur Verfligung.

OV-Fahrplanangebot

Pro Werktag gibt es 36 Abfahrten, davon 6 in zentrale und 30 in regionale Orte.
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Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Braunau am Inn Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 36 12 6 15 3
davon in zentrale Orte 6 4 0 0 2
davon regional 30 8 6 15 1
Tabelle 65: Braunau am Inn Bhf.: OV-Bedienungshaufi  gkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im Umfeld des Bahnhofs ist keine explizite Radinfrastruktur vorhanden. Das generelle Fahrradkli-
ma ist jedoch aufgrund der Beobachtungen vor Ort als relativ gut einzuschétzen.

Radabstellanlagen

Direkt am Hauptgeb&ude sowie diesem gegenlber sind Fahrradparker positioniert, wobei die Ab-
stellanlage ,Haupteingang gegeniiber” nicht eindeutig als OBB-zugehérig identifiziert werden kann.
Die Uberdachung bzw. die Beleuchtung dieses Standorts erscheint nicht optimal. Die direkt am
Hauptgebdude gelegene Abstellanlage bietet dagegen ausreichend Schutz gegen Witterungsein-
flisse und ist gut beleuchtet.

Abbildung 134: Haupteingang links Voderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -
Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze LEEd lastung | Eingang | Bahnst. STLELGS e 9 9
Haupteingang links . .
48 34 71% 10m 10m 3 3] ja 2 ja 1

Vorderradhalter
Haupteingang gegeniber

pleingang geg 30 11 37% 40m 50 m 3 3 ja 3 ja 3
Vorderradhalter

Tabelle 66: Braunau am Inn Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die besser ausgestattete Abstellanlage direkt beim Haupteingang weist eine Auslastung von 71%
auf, wahrend die Stellplatze gegenlber nur zu 37% belegt sind. In Summe ergibt sich ein Auslas-
tungsgrad von 57,7%.

Stellplatzauslastung Braunau am Inn Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 11
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Erhebungsort: St. Georgen a. d. Mattig Bhf.

Erhebungsdatum: 28.04.09
Erhebungszeit: 08:15 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 135: St. Georgen a.d. Mattig Bhtf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Zuganglichkeit, Zustand und Sauberkeit der Haltestelle sind sehr gut. Die Ausstattung beschrankt
sich auf einen Unterstand aus Beton und einen Fahrplanaushang.

OV-Fahrplanangebot

Pro Werktag sind 28 Abfahrten zu verzeichnen, davon 15 in zentrale und 13 in regionale Orte.

_ Gesamt vor 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis|nach
St. Georgen a. d. Mattig Bhtf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2
Tabelle 67: St. Georgen a. d. Mattig Bhf.: OV-Bedie nungshéaufigkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische Erschlie3ung im unmittelbaren Umfeld

und ,Fahrradklima“

Im Umfeld der Haltestelle ist keine explizite Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Aufgrund der
GroRRe des Ortes und der Verkehrssituation kann davon ausgegangen werden, dass keine beson-
deren Problempunkte fur Radfahrerinnen im Stral3ennetz bestehen.

Radabstellanlagen

An der Ruckseite der Haltestelle befindet sich eine nicht Uberdachte, unbeleuchtete Abstellanlage
in Form von Vorderradhaltern, die 10 Stellplatze bietet.
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Abbildung 136: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -

Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz e e
Haupteingang

Vorderradhalter

10 1 10% 10 m 10 m 1 2 nein 0 nein 0

Tabelle 68: St. Georgen a. d. Mattig Bhf.: Radabste llanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Da hier nur ein Fahrrad abgestellt ist, ergibt sich ein Auslastungsgrad von 10%.

Stellplatzauslastung Georgen a.d.Mattig Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 12

Erhebungsort: Mauerkirchen Bhf.

Erhebungsdatum: 28.04.09
Erhebungszeit: 10:00 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 137: Mauerkirchen Bhf.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Das Bahnhofsgebaude ist in gutem Zustand. Sauberkeit und Zuganglichkeit des Bahnhofsgelan-
des sind ,sehr gut“. Der Bahnhof ist besetzt (Offnungszeiten: 04.30bis 20.30 Uhr). Informationen
zum Fahrplan werden Uber Lautersprecherdurchsagen und Fahrplanaushange vermittelt. Sanitare
Anlagen sowie ein Warteraum sind im Hauptgebaude vorhanden.

OV-Fahrplanangebot
Von 28 Abfahrten haben 15 zentrale, und 13 regionale Ziele.
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) Gesamt vor 09:00|09:00 bhis|12:30 bis|nach
Mauerkirchen Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Ziglenungshauflgkelt (Anzahl Abfahr- o8 8 4 13 3
davon in zentrale Orte 15 5 2 7 1
davon regional 13 3 2 6 2

Tabelle 69: Mauerkirchen Bhf.: OV-Bedienungshéaufigk  eit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlielBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im Bahnhofsumfeld ist keine explizite Radverkehrsinfrastruktur vorhanden.

Radabstellanlagen

Direkt beim Haupteingang ist eine Radabstellanlage vorhanden, die 47 Stellplatze in Form von
Vorderradhaltern bietet. Die Anlage ist gegen Witterungseinflisse geschitzt, und eine gute Be-
leuchtung ist vorhanden. Die Zuganglichkeit ist ebenso wie die Auffindbarkeit mit ,sehr gut* zu be-
werten.

Abbildung 138: Haupteingang rechts Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz o
i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze L lastung | Eingang | Bahnst. SEUEE e 9 9
Haupteingang rechts . .
47 9 19% 10m 10m 1 2 ja 2 ja 2
Vorderradhalter

Tabelle 70: Mauerkirchen Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

9 der insgesamt 47 Stellplatze sind zum Zeitpunkt der Erhebung belegt, wodurch sich eine Ge-
samtauslastung von 19% ergibt.

Stellplatzauslastung Mauerkirchen Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 13
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Erhebungsort: Pischelsdorf Bus-Hst.

Erhebungsdatum: 28.04.09
Erhebungszeit: 11:00 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 139: Pischelsdorf Bus-Hst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Hier handelt es sich um eine Bushaltestelle, die je Fahrtrichtung einen Glasverschlag mit Sitzmdg-
lichkeiten aufweist. Der Gebaudezustand ist neuwertig. Sauberkeit und Zugéanglichkeit sind ,sehr

gut“, ein Fahrplanaushang ist vorhanden. Zusatzliche Infrastruktureinrichtungen gibt es nicht.

OV-Fahrplanangebot:

Das OV-Angebot an der Haltestelle besteht aus 7 Abfahrten in regionale Orte.

_ Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Pischelsdorf Bus-Hst. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 7 3 0 4 0
davon in zentrale Orte 0 0 0 0 0
davon regional 7 3 0 4 0

Tabelle 71: Pischelsdorf Bus-Hst.: OV-Bedienungshau  figkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Im Umfeld der Haltestelle findet sich keine radspezifische Infrastruktur.

Radabstellanlagen

Ein nicht am Boden fixierter Radstander (Vorderradhalter) befindet sich seitlich direkt neben der
Haltestelle. Uberdachung und Beleuchtung fehlen.

Abbildung 140: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -

Uberdach Beleucht
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz eraachung eleuchiung

Haupteingang
Vorderradhalter

11 0 0% 10 m 10 m 1 8 nein 0 nein 0

Tabelle 72: Pischelsdorf Bus-Hst.: Radabstellanlage n
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Zum Zeitpunkt der Erhebung ist keiner der 11 Stellplatze belegt, der Auslastungsgrad liegt demzu-
folge bei 0%.

Stellplatzauslastung Pischelsdorf Bus-Hst. Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 14

4.2.3 Modellregion Leibnitz

Erhebungsort: Leibnitz Bhf. & Busterminal

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit: 10:15 Uhr

Wetterverhéaltnisse: leicht bewdlkt
Abbildung 141: Leibnitz Bhf. & Busterminal
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Dieser Erhebungsort besteht aus dem Bahnhof und dem direkt angrenzenden Busterminal. Die
Gebaude befinden sich in ordentlichem und sauberem Zustand. Sowohl besetzte Fahrkartenschal-
ter (Offnungszeiten: 04.30 bis 18.00 Uhr) als auch ein Fahrkartenautomat sind vorhanden. Alle
relevanten infrastrukturellen Einrichtungen wie Beschilderung, Fahrplanaushdnge, Lautsprecher-
systeme, Sanitdranlagen, Warteraum und Verpflegungsangebote sind verfligbar.

OV-Fahrplanangebot

Bahn und Bus kommen zusammen auf 123 Abfahrten pro Werktag, wovon 27 in zentrale und 96 in
regionale Orte fahren.

o ) Gesamt | VOr 09:00 | 9:00 bis|12:30 bis|nach
Leibnitz Bhf. & Busterminal Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 123 34 21 49 19
davon in zentrale Orte 27 6 6 11 4
davon regional 96 28 15 38 15

Tabelle 73: Leibnitz Bhf. & Busterminal: OV-Bedienu  ngshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

202



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Ein gemischter Geh- und Radweg endet direkt vor dem Bahnhof/Terminal. Zusatzlich fuhren zwei
beschilderte Radrouten (Murtalradroute und Sulmtalradroute) am Bahnhofsgeléande vorbei. Das
Fahrradklima wurde im Rahmen eines Expertengesprachs mit Ing. Manfred Strohriegl (Bauamt der
Stadtgemeinde Leibnitz) eingeschatzt. Demzufolge hat der Radverkehr in Leibnitz generell einen
sehr hohen Stellenwert. Insbesondere auch Pendlerinnen nutzen das Rad als Verkehrsmittel und
Zubringer zum Bahnhof. Innerstadtisch wurden bereits einige Radwegverbindungen errichtet, wo-
bei besonders relevante Punkte wie Schulen gut angebunden sind. Im Rahmen des zweigleisigen
Ausbaus der Bahnstrecke soll entlang der Trasse eine neue Radverbindung errichtet werden. Dar-
Uber hinaus bestehen bereits beschilderte Radrouten, die jedoch in erster Linie von touristischer
Bedeutung sind. Geplant ist auch ein Ausbau der bestehenden Radabstellanlagen sowie des P&R-
Bereichs fir Pkw. Diesbeziiglich steht die Gemeinde bereits in Kontakt mit den OBB und dem
Land Steiermark.

Radabstellanlagen

Das Stellplatzangebot besteht aus zwei Abstellanlagen (,Haupteingang links* und ,Haupteingang
rechts”) fur insgesamt 348 Fahrrader. Hier werden die Standertypen Vorderradhalter und Lenker-
halter eingesetzt. Beide Standorte sind leicht auffindbar und gut zugénglich. Das Stellplatzangebot
weist eine gute Qualitat auf, ist vor Witterung geschuitzt und gut beleuchtet.

Abbildung 142: v.l.n.r. Haupteingang links Lenkerha Iter und Vorderradhalter, Haupteingang rechts
Vorderradhalter

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . -
Uberdachun Beleuchtun

Standort & Typ der Anlage platze L lastung | Eingang | Bahnst. SEUELE ik g 9
Haupteingang links . .

100 64 64% 50 m 40 m 1 2 ja 2 ja 2
Lenkerhalter
Haupteingang links

pteingang 52 14 27% 50 m 40 m 1 3 ja 2 ja 2

Vorderradhalter
Haupteingang rechts . _

196 67 34% 30m 20 m 1 3 ja 2 ja 2
Vorderradhalter

Tabelle 74: Leibnitz Bhf. & Busterminal: Radabstell  anlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Da alle Abstellanlagen im Hinblick auf Distanzen, Sauberkeit, Platzangebot, Uberdachung und
Beleuchtung in etwa die gleichen Eigenschaften aufweisen, ist der Unterschied in der Auslastung
der Stellplatze offensichtlich auf den Typ der Radsténder zuriickzufiihren. Die benutzerfreundliche-
ren Lenkerhalter sind zu 64% ausgelastet, wahrend die verfigbaren Vorderradhalter nur zu 27%
bzw. zu 34% belegt sind. Im Durchschnitt wird eine Gesamtauslastung (Uber alle Stellplatze) von
41,7% erreicht.
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Stellplatzauslastung Leibnitz Bhf & Busterminal: Siehe Anhang — Abbildung 15

Erhebungsort: Kaindorf a. d. Sulm Bhf.

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit: 11:20 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig, leicht bewdlkt
Abbildung 143: Kaindorf a. d. Sulm Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Die Haltestelle befindet sich im Umbau. Dennoch sind Sauberkeit, Zuganglichkeit und Gebaudezu-
stand sind mit ,sehr gut* zu bewerten. Ein Fahrkartenautomat ist installiert. Informationen fir den
Fahrgast sind in Form von Aushangen, Digitalanzeigen und Lautsprechersystemen vorhanden. Ein
geschlossener Warteraum steht zur Verfligung, sanitare Anlagen fehlen jedoch.

OV-Fahrplanangebot

54 Abfahrten in zentrale Orte bilden das an der Haltestelle verfiigbare OV-Angebot.

] Gesamt | VOr 09:00|9:00 bis|12:30 bis|nach
Kaindorf an der Sulm Hst. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) o4 18 8 20 8
davon in zentrale Orte 54 18 8 20 8
davon regional 0 0 0 0 0

Tabelle 75: Kaindorf a. d. Sulm Bhf.: OV-Bedienungs  haufigkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Im Umfeld ist keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden.

Radabstellanlagen

Eine Radabstellanlage (Typ Lenkerhalter) ist auf der Rlckseite der Bahnhaltestelle vorhanden. Die
Anlage weist eine sehr gute Uberdachung und Beleuchtung auf, sie ist sauber, leicht auffindbar

und gut zugénglich.
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Abbildung 144: v.l.n.r. informelles Abstellen, Rick seite Lenkerhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz

i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze L lastung | Eingang | Bahnst. SEUELE ik g 9
Riickseite . .
130 28 22% 50 m 60 m 1 3 ja 1 ja 1
Lenkerhalter

Tabelle 76: Kaindorf a. d. Sulm Bhf.: Radabstellanl agen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Von den 130 verflgbaren Stellplatzen, die angeboten werden, sind 28 belegt, was einer Auslas-
tung von 22% entspricht. Allerdings sind einige Fahrrader in der Umgebung der Haltestelle ,infor-
mell* abgestellt.

Stellplatzauslastung Kaindorf a.d.Sulm Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 16

4.2.4 Modellregion Steirische Ostbahn & Weiz

Erhebungsort: Feldbach Bhtf.

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit: 12:30 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig, leicht bewdlkt
Abbildung 145: Feldbach Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Sauberkeit, Zuganglichkeit und Gebaudezustand sind mit ,sehr gut‘ bewertet. Der Schalter ist be-
setzt (Offnungszeiten: 04.30 bis 08.20 Uhr sowie 09.00 bis 17.50 Uhr). Ein Fahrkartenautomat ist
nicht vorhanden. Sanitaranlagen und ein Warteraum sind im Hauptgebaude verfugbar. Fahrplanin-
formationen sind in ausreichendem Male vorhanden. Der Bahnhof verfiigt Giber einen relativ grofRe
P&R-Bereich.
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OV-Fahrplanangebot

80 Zige pro Werktag gliedern sich in 27 ,zentrale” und 53 ,regionale“ Abfahrten.

Gesamt vor 09:00|9:00 his|12:30 bis|nach
Feldbach Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 80 19 17 32 12
davon in zentrale Orte 27 10 5 8 4
davon regional 53 9 12 24 8

Tabelle 77: Feldbach Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

In der Nahe des Bahnhofs verlauft die beschilderte Radroute R11. Zum Thema Radverkehr in
Feldbach wurde ein Expertengesprach mit Ing. Achim Konrad (Gemeindevertreter) gefiuhrt. Grund-
satzlich schatzt er den Stellenwert des Radverkehrs in der Gemeinde als sehr hoch ein. Im Zuge
der zwischen 2001 und 2004 durchgefihrten Umgestaltung des gesamten Hauptplatzes wurde der
Radverkehr besonders bertlicksichtigt.

Es finden sich zahlreiche Abstellanlagen an zentralen Punkten. Insgesamt sind nahezu alle Haupt-
straRen mit Radfahranlagen ausgestattet, das Radwegnetz betrdgt in Summe ca. 11 km. Aus Sicht
der Gemeinde sind die in den letzten 10 Jahren durchgefiihrten Ausbauarbeiten nahezu abge-
schlossen, konkrete weitere Projekte sind vorerst nicht geplant.

Radabstellanlagen

Links und rechts vom Haupteingang befinden sich Radabstellanlagen mit insgesamt 228 Stellplat-
zen. Verwendet werden tberwiegend die qualitativ hochwertigen und benutzerfreundlichen Vorder-
radhalter mit Blgel (Modell Beta). Die Auffindbarkeit bzw. Zugénglichkeit der Anlagen sind als
»sehr gut* zu bewerten. Allerdings ist zum Zeitpunkt der Erhebung in Teilbereichen eine magige
Verunreinigung (Scherben etc.) festzustellen.

Abbildung 146: v.l.n.r. Haupteingang links Vorderra  dhalter mit Bigel (Typ Beta), Haupteingang
rechts Vorderradhalter mit Biigel (Typ Beta)

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz

i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz g g
Haupteingang links . .
o 99 19 19% 80 m 90 m 3 2 ja 1 ja 3

Vorderradhalter mit Blgel
Haupteingang links

pteingang 29 0 0% 80 m 90 m 3 2 nein 0 nein 0
Vorderradhalter
Haupteingang rechts 8a% . .
Vorderradhalter mit Blgel 86 76 ’ 20m 10m 1 2 Ja s nein 0
Haupteingang rechts 36% 20 20 ) . 3 . o
Vorderradhalter mit Biigel 14 5 ’ m m L ja nemn

Tabelle 78: Feldbach Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die mit Abstand hdchste Auslastung mit 88% erreichen die Stellplatze am Standort ,Haupteingang
rechts”, welche die kleinste Distanz zum Eingang und zu den Bahnsteigen aufweisen. Die Ubrigen
Stander (ebenfalls Modell Beta) kommen auf 36% bzw. 19%. Jene Anlage, die nicht Uberdacht ist,
und darlber hinaus die weniger benutzerfreundlichen, gewohnlichen Vorderradhalter aufweist, hat
einen Auslastungsgrad von 0%.

Stellplatzauslastung Feldbach Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 17

Erhebungsort: Feldbach Bus-Hst.

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit: 13:00 Uhr

Wetterverhéltnisse: leicht bewdlkt
Abbildung 147: Feldbach Bus-Hst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Die beim Bahnhof Feldbach befindliche Bushaltestelle besteht aus 4 Bussteigen, an denen in aus-
reichendem Male Fahrplanaushange bereit stehen. Ein Warteraum, sanitare Anlagen sowie ein
Kiosk sind vorhanden.

OV-Fahrplanangebot

Das Fahrplanangebot besteht aus 56 Bus-Abfahrten pro Werktag in regionale Orte.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Gesamt vor 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis|nach
Feldbach Bus-Hst. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 56 12 15 28 1
davon in zentrale Orte 0 0 0 0 0
davon regional 56 12 15 28 1
Tabelle 79: Feldbach Bus-Hst.: OV-Bedienungshaufigk  eit

207



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Die beschilderte Radroute R11 verlauft im Nahbereich der Haltestelle. Zum Thema Fahrradklima
siehe Ausfiihrungen im Kapitel zum Bahnhof Feldbach.

Radabstellanlagen

Zehn Stellplatze (Vorderradhalter) ohne Uberdachung und Beleuchtung stehen als Fahrradpark-
maglichkeit zur Verfligung.

Abbildung 148: v.l.n.r. Uberblick Bus-Hst., Hauptei  ngang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz o
i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze belegt Sauberkeit Platz J J

lastung | Eingang | Bahnst.
Haupteingang

Vorderradhalter

10 2 20% 30 m 30 m 1 3 nein 0 nein 0

Tabelle 80: Feldbach Bus-Hst.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Nur 2 der verfligbaren Stellplatze sind belegt, was einem Auslastungsgrad von 20% entspricht.

Stellplatzauslastung Feldbach Bus Hst..: Siehe Anhang — Abbildung 18

Erhebungsort: Lodersdorf Bhf.

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit:13:15 Uhr

Wetterverhaltnisse: leicht bewdlkt
Abbildung 149: Loédersdorf Bhf.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
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Allgemeines, Zustand und Information

Hier handelt es sich um eine relativ neue, ansprechend gestaltete Haltestelle. Weder ein Schalter
noch ein Fahrkartenautomat sind vorhanden. Informationen zum Fahrplan kénnen einem entspre-
chenden Aushang entnommen werden.

OV-Fahrplanangebot

Es gibt 28 Abfahrten je Werktag, davon 16 in zentrale und 12 in regionale Orte.

) Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Lodersdorf Bhf. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 28 6 4 10 8
davon in zentrale Orte 16 6 4 5 1
davon regional 12 0 0 5 7

Tabelle 81: Lodersdorf Bhf.: OV-Bedienungshaufigkei t
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

In einer Entfernung von etwa 200m verlaufen die Radrouten FB2 und FB9 sowie der Raabtal-
Radweg R11. Diese haben jedoch eher touristische Bedeutung.

Radabstellanlagen

Die vorhandene Radabstellanlage (Vorderradhalter mit Bligel, Modell Beta), ist qualitativ hochwer-
tig und weist eine gute Uberdachung sowie eine ausreichende Beleuchtung auf.

Abbildung 150: Haupteingang Vorderradhalter (Typ Be  ta)
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH
Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . .
Sieriit 2 o en A plitze belegt sy || Eiwen || Exies Sauberkeit Platz Uberdachung Beleuchtung
Haupteingang . .
32 3 9% 10 m 10 m 1 2 ja 1 ja 1
Vorderradhalter

Tabelle 82: Ldodersdorf Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Der Auslastungsgrad der Abstellanlagen betrégt lediglich 9% (3 der 32 Stellplatze sind zum Zeit-
punkt der Erhebung belegt).

Stellplatzauslastung Lodersdorf Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 19
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Erhebungsort: Fehring Bhf.

Erhebungsdatum: 04.05.09
Erhebungszeit: 13:40 Uhr

Wetterverhaltnisse: leicht bewdlkt
Abbildung 151: Fehring Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Es handelt sich um eine saubere und gut zugangliche Anlage mit drei Bahnsteigen. Weder ein
Fahrkartenautomat noch ein besetzter Schalter sind vorhanden. Die Information der Fahrgaste
erfolgt durch Fahrplanaushange und ein Lautsprechersystem. Ein Warteraum, Sanitaranlagen so-

wie ein Kiosk sind vor Ort.

OV-Fahrplanangebot

Es sind 38 OV-Abfahrten (27 in zentrale und 11 in regionale Orte) zu verzeichnen.

_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis | nach
Fehring Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr | 19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 38 12 6 15 5
davon in zentrale Orte 27 10 5 9 3
davon regional 11 2 1 6 2

Tabelle 83: Fehring Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Der Bahnhof ist durch keine explizite Radinfrastruktur erschlossen.

Radabstellanlagen

Das Stellplatzangebot besteht aus 118 Radstadndern vom Typ Vorderradhalter, die in der Néahe des
Haupteingangs positioniert sind. Zuganglichkeit und Sauberkeit der Anlage sind sehr gut. Die Be-
leuchtung (in Form einer Stral3enlaterne) erscheint dagegen als nicht ausreichend. Die nicht am
Boden fixierten Abstellvorrichtungen (Vorderradhalter) sind verschoben und befinden sich daher
nicht mehr vollstandig unter der Uberdachung.
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Abbildung 152: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz

i Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz g J
Haupteingang . .
118 18 15% 40 m 50 m 1 3 ja 3 ja 3
Vorderradhalter

Tabelle 84: Fehring Bhf.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die Gesamtauslastung betragt 15%.

Stellplatzauslastung Fehring Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 20

Erhebungsort: Studenzen-Fladnitz Bhf.

Erhebungsdatum: 05.05.09
Erhebungszeit: 08:30 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 153: Studenzen-Fladnitz Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Der Zustand dieser Bahnhofsanlage ist als sehr gut zu bezeichnen. Moderne, funktionelle Elemen-
te (Warteraum, Beschilderung etc.) sind installiert. Der Fahrkartenschalter ist wahrend der Off-
nungszeiten von 05.30 bis 10.30 Uhr sowie von 11.00 bis 20.30 Uhr besetzt. Ein Fahrkartenauto-
mat ist nicht vorhanden. Fahrplaninformationen sind in Form von ausreichenden Fahrplanaushan-
gen gegeben, zudem ist ein Lautsprechersystem vorhanden. Die sanitdren Anlagen befinden sich

zum Zeitpunkt der Erhebung im Umbau.
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OV-Fahrplanangebot

Das OV-Angebot besteht aus 40 werktaglichen Abfahrten (26 in zentrale sowie 14 in regionale

Orte).

_ Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Studenzen-Fladnitz Bhf. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 40 11 3 16 10
davon in zentrale Orte 26 11 3 9 3
davon regional 14 0 0 7 7

Tabelle 85: Studenzen-Fladnitz Bhf.: OV-Bedienungsh  aufigkeit

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld

Sowohl ein Radweg als auch eine beschilderte Radroute (R11 Raabtalradweg) fihren unmittelbar
am Bahnhof vorbei.

Radabstellanlagen

Links vom Haupteingang befinden sich insgesamt 48 Stellplatze vom Typ Vorderradhalter. Uber-
dachung und Beleuchtung sind qualitativ hochwertig, und auch entsprechende Sauberkeit ist ge-
geben. Allerdings sind die Radstander sind nicht am Boden fixiert.

Abbildung 154: Haupteingang links Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Stell- Aus- Distanz | Distanz . o
Uberdach Beleucht
Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz SCREE Sty
Haupteingang links . .
48 14 29% 20m 30m 1 2 ja 2 ja 1
Vorderradhalter
Tabelle 86: Studenzen-Fladnitz Bhf.: Radabstellanla  gen

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Der Auslastungsgrad der vorhandenen Abstellanlage liegt bei 29%.

Stellplatzauslastung Studenzen-Fladnitz Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 21
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Erhebungsort: Gleisdorf Bhf.

Erhebungsdatum: 05.05.09
Erhebungszeit: 09:45 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig
Abbildung 155: Gleisdorf Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Der Gebaudezustand und die Sauberkeit der Anlage sind mit ,sehr gut* zu bewerten. Ein Fahr-
dienstleiter ist vor Ort, Fahrkartenautomaten sind nicht vorhanden. Die Informationsvermittlung
erfolgt durch Lautsprecherdurchsagen und Fahrplanaushange. Ein Warteraum und sanitdre Anla-
gen befinden sich im Bahnhofsgebaude. Als Besonderheit ist anzufiihren, dass vom Bahnhof ein
beschilderter ,Solar-Lehrweg" ins Ortszentrum fihrt.

OV-Fahrplanangebot

Das Fahrplanangebot besteht aus 93 Abfahrten (53 in zentrale, 40 in regionale Orte).

_ Gesamt | VOr 09:00 | 09:00 bis|12:30 bis | nach
Gleisdorf Bhf. Uhr 12:30 Uhr |19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 93 31 9 35 18
davon in zentrale Orte 53 18 7 20 8
davon regional 40 13 2 15 10

Tabelle 87: Gleisdorf Bhf.: OV-Bedienungshaufigkeit
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Im Bahnhofsumfeld ist leine explizite Radinfrastruktur vorhanden. Die Einschatzung des Fahrrad-
klimas wurde im Rahmen eines Expertengesprachs mit Ing. Peter Tschiltsch (Bauamt Gleisdorf)
und Ing. Karl Hierzer (Gemeinderatmitglied) vorgenommen. Demzufolge zeigt sich die Gemeinde
sehr engagiert in der Forderung des Radverkehrs bzw. im Ausbau der entsprechenden Anlagen.
Es existiert bereits ein relativ umfassendes Radverkehrskonzept, das jedoch aufgrund der schwie-
rigen Finanzierung bislang nur in Teilbereichen umgesetzt werden konnte. Grundsatzlich ist das
Bewusstsein in der Offentlichkeit relativ hoch. Besonders positiv hervorzuheben ist ein Pedelac-
Verleih direkt beim Gemeindeamt, der ca. 20 hochwertige Elektrofahrrader im Sortiment hat.

Radabstellanlagen

Mdglichkeiten zum Abstellen von Fahrradern bestehen sowohl links und rechts vom Haupteingang
als auch auf der Rickseite der Bahnhofsanlage. Alle Abstellanlagen sind tberdacht. Die Anlage
links vom Haupteingang ist relativ verunreinigt, was sich in der maRigen Note im Punkt Sauberkeit
widerspiegelt.
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Abbildung 156: v.l.n.r. Rickseite Rahmenhalter, Hau

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

pteingang links Rahmenhalter

Abstellanlagen:

Stell-

Aus-

Distanz

Distanz

i Uberdachun Beleuchtun

Standort & Typ der Anlage platze belegt lastung | Eingang | Bahnst. Sauberkeit Platz g J
Haupteingang links . .

52 30 58% 30 m 20 3 2 ja 3 ja 2
Rahmenhalter
Haupteingang rechts . .

15 2 13% 50 m 110 m 1 2 ja 8 ja 2
Rahmenhalter
Ruckseite

15 10 67% 20 m 50 m 1 2 ja 8 nein 0
Rahmenhalter

Tabelle 88: Gleisdorf Bhf.: Radabstellanlagen

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Samtliche Stellplatze sind in Form von Rahmenhaltern ausgefihrt und ausreichend tberdacht.
Lediglich an der rickseitigen Anlage fehlt eine adaquate Beleuchtung. Die Auslastung liegt zwi-
schen 13% (relativ grof3e Entfernung zum Eingang) und 67%, woraus sich ein Uber die Anzahl der
Stellplatze gewichteter Mittelwert von 51,2% ergibt.

Stellplatzauslastung Gleisdorf Bhf.: Siehe Anhang — Abbildung 22

Erhebungsort: Gleisdorf Bus-Hst.

Erhebungsdatum: 05.05.09
Erhebungszeit: 10:45 Uhr

Wetterverhéltnisse: sonnig
Abbildung 157: Gleisdorf Bus-Hst.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Die Haltestelle besteht aus 4 Bussteigen, Gebaudezustand und Sauberkeit sind als ,gut* einzustu-
fen. In den Unterstanden sind Fahrplanaushénge vorhanden. Dariber hinaus finden sich keine
weiteren Einrichtungen.
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OV-Fahrplanangebot

Das Fahrplanangebot umfasst 81 Abfahrten in regionale Ziele.

_ Gesamt vor 09:00|09:00 bis|12:30 bis|nach
Gleisdorf Bus-Hst. Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 81 21 12 37 11
davon in zentrale Orte 0 0 0 0 0
davon regional 81 21 12 37 11

Tabelle 89: Gleisdorf Bus-Hst.: OV-Bedienungshaufig  keit

Radspezifische ErschlieBung im unmittelbaren Umfeld
Der Busterminal ist Gber Radwege und eine beschilderte Radroute (Raabtalroute) erschlossen.

Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

und ,Fahrradklima“

Ausfuhrungen zum Thema Fahrradklima siehe Kapitel zum Bahnhof Gleisdorf.

Radabstellanlagen

An der Haltestelle sind 20 Stellplatze in Form von Vorderradhaltern vorhanden. Sauberkeit, Auf-
findbarkeit und Zuganglichkeit sind sehr gut, wohingegen eine Uberdachung und eine adaquate

Beleuchtung fehlen.

Abbildung 158: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Sl || e || S || D@ || RlEE | o e Platz Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze g lastung | Eingang | Bahnst. g J
Haupteingang i X

20 10 50% 30m 30m 1 3 nein 0 nein 0
Vorderradhalter

Der Auslastungsgrad der Abstellanlage betragt 50%.

Tabelle 90: Gleisdorf Bus-Hst.: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Stellplatzauslastung Gleisdorf Bus Hst.: Siehe Anhang — Abbildung 23
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Erhebungsort: Weiz Busterminal

Erhebungsdatum: 05.05.09
Erhebungszeit: 12:30 Uhr

Wetterverhaltnisse: sonnig, leicht bewdlkt
Abbildung 159: Weiz Busterminal
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Allgemeines, Ausstattung und Information

Hier handelt es sich um einen relativ neuen Busterminal mit finf Bahnsteigen, der sich in sehr gu-
tem und sauberem Zustand prasentiert. Unterstande (in Form eines offenen Glasverschlages),

Sanitaranlagen und Fahrplanaushénge sind vorhanden.

OV-Fahrplanangebot

Das Fahrplanangebot besteht aus 65 Abfahrten in regionale Ziele.

] _ Gesamt | VOr 09:00|09:00 bis|12:30 bis | nach
Weiz Busterminal Uhr 12:30 Uhr | 19:00 Uhr |19:00 Uhr
Bedienungshaufigkeit (Abfahrten) 65 20 11 31 3
davon in zentrale Orte 0 0 0 0 0
davon regional 65 20 11 31 3

Tabelle 91: Weiz Busterminal: OV-Bedienungshaufigke it
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Radspezifische ErschlielBung im unmittelbaren Umfeld und ,Fahrradklima“

Der Busterminal ist mit Radwegen erschlossen und zudem an die beschilderte Radroute WZ8 an-
gebunden. Das Fahrradklima ist aufgrund von vor Ort vorgenommenen Beobachtungen (Vorhan-
densein von Radwegen und Abstellanlagen im Stadtzentrum) als relativ gut einzuschatzen.

Radabstellanlagen

Eine leicht auffindbare und gut zugéngliche Radabstellanlage befindet sich direkt neben der Halte-
stelle. Die 10 vorhandenen Vorderradhalter sind weder iberdacht noch beleuchtet.

216



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Abbildung 160: Haupteingang Vorderradhalter
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Abstellanlagen: Sl || e || S || D@ || REE | o e Platz Uberdachun Beleuchtun
Standort & Typ der Anlage platze g lastung | Eingang | Bahnst. g J
Haupteingang rechts

Vorderradhalter

10 3 30% 30 m 30 m 2 2 nein 0 nein 0

Tabelle 92: Weiz Busterminal: Radabstellanlagen
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

3 der 10 verfugbaren Stellplatze sind belegt, wodurch der resultierende Auslastungsgrad bei 30%
liegt.

Stellplatzauslastung Weiz Busterminal.: Siehe Anhang — Abbildung 24

4.2.5 Auswertungen nach Modellregionen und allgemei  ne Aussa-
gen

Dieser Abschnitt widmet sich der Darstellung von zusammenfassenden Auswertungen nach Mo-
dellregionen sowie der Ableitung von zentralen, allgemeinen Aussagen, die sich aus der Analyse
des erhobenen Datenmaterials ergeben.

Die Auswertung der durchschnittlichen Anzahl der OV-Abfahrten je Bahnhof/Hst. lasst einen Riick-
schluss auf die GroRe bzw. die Bedeutung der verschiedenen Erhebungsorte zu. Dabei ist natir-
lich zu beachten, dass der relativ hohe Wert, den die Modellregion Wels hier aufweist, in erster
Linie durch den Bahnhof und das Busterminal in Wels verursacht wird. Die Region Mattigtal be-
steht Uberwiegend aus relativ kleinen Bahnhéfen und Haltestellen, was sich klarerweise im nied-
rigsten Wert niederschlagt. Eine Besonderheit der Region Leibnitz ist, dass diese sich aus lediglich
zwei Erhebungsorten zusammensetzt. Der entsprechend hohe Wert wird in hohem MalRe vom
Bahnhof Leibnitz (inklusive Busterminal) beeinflusst.

Durchschnittliche Bedienungshaufigkeit je Bahnhof/Hst. nach Modellregionen: Siehe Anhang -
Abbildung 25

Durchschnittliche Anzahl der Radabstellplatze und Auslastungsgrad je Bahnhof/Hst. nhach Modell-
regionen: Siehe Anhang — Abbildung 26

Die Ermittlung der durchschnittlichen Anzahl der vorhandenen Radabstellplatze je Bahnhof/Hst. in
den jeweiligen Modellregionen zeigt ein dhnliches Bild wie die Auswertung des OV-Angebots. Aus
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diesem Zusammenhang kann geschlossen werden, dass die verschiedenen Bahnhdofe bzw. Halte-
stellen in der Uberwiegenden Zahl offenbar entsprechend ihrer Bedeutung im offentlichen Ver-
kehrsangebot adaquat mit Abstellanlagen ausgestattet sind.

Anteil der Bahnhofe/Hst. mit Radweg-Erschlie3ung nach Modellregion: Siehe Anhang — Abbildung
27

Oben stehende Abbildung zeigt den Anteil der Bahnhofe bzw. Haltestellen in den Modellregionen,
die eine Anbindung an ein Radwegenetz aufweisen. Es verwundert nicht, dass Wels und Leibnitz
hier aufgrund der stadtischen Struktur (und der geringen Anzahl von landlichen Erhebungsorten)
die héchsten Werte aufweisen. Allein dadurch zeigt sich bereits, dass diese Auswertung mit ent-
sprechendem Vorbehalt beurteilt werden muss. Die ErschlieBung mit Radwegen muss prinzipiell
namlich nichts tber die Qualitat bzw. die Gefahrlosigkeit aus, mit der ein Bahnhof per Rad erreicht
werden kann. Vielmehr ist es in einem stadtischen Umfeld mit hohem Verkehrsaufkommen
schlichtweg wesentlich eher notwendig, Radwege zu errichten, als in landlichen Gemeinden mit
geringem Verkehrsaufkommen.

Mittlere Entfernung von Radabstellanlagen zu Eingang und Bahnsteigen nach Modellregionen:
Siehe Anhang — Abbildungen 28

Die Auswertung der mittleren Entfernung von Radabstellanlagen zu den Eingdngen bzw. zu den
Bahnsteigen (jeweils gewichtet Gber die Anzahl der Stellplatze) zeigt, dass hier grundsétzlich in
keiner der Modellregionen Unzulanglichkeiten feststellbar sind. Klarerweise sticht Wels hier auf-
grund der GroRRe des Bahnhofs Wels mit langeren Distanzen zu den Bahnsteigen hervor. Abgese-
hen davon liegt die durchschnittliche Distanz meist um ca. 40 m, im Mattigtal (aufgrund der relativ
kleinen Haltestellen) sogar bei unter 20 m.

Qualitat der Uberdachung von Radabstellanlagen nach Modellregionen: Siehe Anhang - Abbildun-
gen 29

Ein Vergleich der vier Modellregionen im Hinblick auf die Uberdachung der Abstellanlagen zeigt,
dass Leibnitz hier mit einer Durchschnittsnote von ca. 1,8 die héchste Qualitat erreicht. Auch hier
gilt jedoch anzumerken, dass der direkte Vergleich solcher Ergebnisse aufgrund der deutlich un-
terschiedlichen Anzahl der Erhebungsorte in den Modellregionen mit einer gewissen Problematik
behaftet ist.

Quialitat der Beleuchtung von Radabstellanlagen nach Modellregionen: Siehe Anhang — Abbildung
30

Ahnlich verhéalt es sich mit dem Vergleich der fiir das Kriterium Beleuchtung ermittelten Durch-
schnittsnoten zwischen den verschiedenen Modellregionen. In diesem Punkt zeigen sich jedoch
generell nur geringflgige Unterschiede. Einzig die Region Steirische Ostbahn & Weiz féllt hier mit
einem Wert von ca. 3,2 etwas zurlick.

Eine besonders interessante Fragestellung ist die Analyse der Auslastungsgrade von unterschied-
lichen Radstander-Typen. Im Folgenden wird fir jede der vier Modellregionen dargestellt, welche
Modelle die hdchsten Auslastungsgrade erzielen.

Auslastungsgrad von Radabstellanlagen nach Typ - Region Wels: Siehe Anhang — Abbildung 31
Versperrbare Radboxen kommen ausschliellich am Bahnhof Marchtrenk vor, ihre Auslastung
wurde generell mit 100% angenommen, weshalb dieser Typ hier einen Sonderfall darstellt. An-

sonsten finden sich in der Modellregion Wels nur zwei Arten von Radstandern. Die Vorderradhalter
mit Blgel (Modell Beta) erreichen einen sehr hohen Auslastungsgrad von 99%, wahrend die ge-

218



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

wohnlichen und generell als wesentlich weniger benutzerfreundlich eingestuften Vorderradhalter
auf lediglich 45% kommen.

An den Erhebungsorten der Region Mattigtal finden sich insgesamt vier verschiedene Typen von
Radabstellanlagen. Vorderradhalter und Vorderradhalter mit Bigel (Modell Beta) liegen in etwa
gleichauf. Dahinter folgen Anlehnbiigel, und relativ abgeschlagen mit einer Auslastung von ledig-
lich 4% sind die so genannten Hangeparker. Da dieses System (Aufhangung an der Wand) relativ
wenig benutzerfreundlich ist, Gberrascht der geringe Wert nicht. Anders verhélt es sich beim An-
lehnbigel, der prinzipiell als sehr hochwertig und komfortabel einzustufen ist. Hier ware theoretisch
eine hdhere Auslastung zu vermuten, doch gerade dieses Beispiel zeigt, dass auch diese Auswer-
tungen mit Vorsicht zu genief3en sind. Die Betrachtung der einzelnen Erhebungsorte zeigt namlich,
dass Anlehnbigel nur an einem einzigen Standort eingesetzt werden. Vorderradhalter hingegen
sind weit verbreitet und in hoher Zahl vorhanden, wodurch eine direkte Vergleichbarkeit wiederum
erschwert wird.

Auslastungsgrad von Radabstellanlagen nach Typ - Region Mattigtal: Siehe Anhang — Abbildung
32

Auslastung von Radabstellanlagen nach Typ - Region Leibnitz: Siehe Anhang — Abbildung 33

In der Modellregion Leibnitz werden zwei Typen von Radstandern eingesetzt. Die etwas benutzer-
freundlicheren Lenkerhalter erreichen mit 40% einen héheren Auslastungsgrad als die Vorderrad-
halter mit 33%.

Die vierte Modellregion, Steirische Ostbahn & Weiz, bietet wiederum ein breiteres Spektrum an
verschiedenen Typen von Abstellanlagen. Die héchste Auslastung mit 51% bis 50% erzielen er-
wartungsgemal die benutzerfreundlichsten Modelle Rahmenhalter und Beta. Vorderradhalter er-
reichen dagegen lediglich 20%. Einen Sonderfall stellen Vorderradhalter mit Bligel da, die nicht
dem Modell Beta zuzuordnen sind. Diese kommen nur in sehr geringer Zahl vor, wodurch der nied-
rige Auslastungsgrad von 9% nur bedingt aussagekraftig ist.

Auslastung von Radabstellanlagen nach Typ - Region Steirische Ostbahn & Weiz: Siehe Anhang —
Abbildung 34

Insgesamt zeigt sich, dass in den meisten Fallen durchaus ein Zusammenhang zwischen der Qua-
litat bzw. der Benutzerfreundlichkeit von verschiedenen Abstellsystemen und der jeweiligen Aus-
lastungsgrade zu bestehen scheint. Allerdings kann dieses Ergebnis nur als Indiz interpretiert wer-
den. Die Frage, welche Faktoren tatséchlich entscheidenden Einfluss auf die Auslastung der ein-
zelnen Anlagen haben, kann nicht mit Sicherheit beantwortet werden.

AbschlieRend soll ein weiterer méglicher Faktor fUr die Attraktivitat einer Abstellanlage, namlich die
Uberdachung, untersucht werden. Die folgende Abbildung zeigt die durchschnittliche Auslastung
der Abstellanlagen (gewichtet Uber die Anzahl der Stellplatze), unterschieden nach ,uberdacht*
und ,nicht Gberdacht” fur die einzelnen Modellregionen. Da in der Region Leibnitz ausschlief3lich
Uberdachte Anlagen vorzufinden sind, werden hier nur die drei Ubrigen Regionen betrachtet.

Auslastung von Radabstellanlagen nach Uberdachung: Siehe Anhang — Abbildung 35

Wie die Auswertung verdeutlicht, ist hierbei eine eindeutige Tendenz feststellbar, die sich jedoch in
ihrer Starke von Region zu Region deutlich unterscheidet. Im Raum Wels erreichen Uberdachte
Anlagen eine Auslastung von 69%, wahrend nicht Gberdachte Anlagen auf 60% kommen. Dass die
Differenz in diesem Fall relativ gering ist, liegt offensichtlich am statistischen Einfluss der grof3en
Abstellanlagen auf der Riickseite des Hauptbahnhofs Wels, die trotz fehlender Uberdachung eine
sehr hohe Auslastung aufweisen. In den Regionen Mattigtal und Steirische Ostbahn fallen die Un-
terschiede wesentlich deutlicher aus.
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4.2.6 SAP 140 Resuimee

Grundsatzlich ist als Ergebnis der durchgefiihrten Erhebungen festzuhalten, dass die untersuchten
Bahnhofe, Haltstellen und Busterminals in den definierten Modellregionen sich durchgehend in
gutem, ordentlichem und sauberem Zustand befinden. Infrastrukturelle Einrichtungen wie Warte-
raume und Sanitaranlagen sind in den gréReren Bahnhofen durchwegs vorhanden, an den kleine-
ren Standorten zeigen sich naturgemalfd Unterschiede. Insgesamt ist die Ausstattung der Bahnhofe
und Haltestellen mit Einrichtungen zur Fahrgastinformation (Fahrplanaushange und Lautsprecher-
systeme) als absolut zufriedenstellend zu beurteilen. Digitale Anzeigen finden sich vereinzelt in
modernen bzw. kiirzlich umgebauten Bahnhofen.

Eine Anbindung bzw. ErschlieBung des unmittelbaren Umfelds der Erhebungsorte mit Radver-
kehrsinfrastruktur wie Radwegen, Radfahrstreifen und beschilderten Radrouten ist relativ selten
und Uberwiegend in stadtischen Gebieten vorhanden. Insbesondere in kleinen, landlich gepréagten
Orten, ist jedoch davon auszugehen, dass aufgrund der Verkehrssituation die Errichtung von Rad-
wegen als nicht notwendig erachtet werden kann, weil die Zufahrt zu den Bahnhéfen bzw. Halte-
stellen Uber das vorhandene StraRennetz gefahrlos erfolgen kann. Ein sehr ahnliches Bild prasen-
tiert sich bei der Untersuchung des allgemeinen ,Radfahrklimas” in den Gemeinden der Modellre-
gionen. Jene Orte, die eher stadtische Strukturen aufweisen, haben in den letzten Jahren Uberwie-
gend in die Errichtung bzw. Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur investiert und teilweise
auch versucht, bewusstseinsbildende MalRnahmen umzusetzen. In Gemeinden mit stark landli-
chem Charakter sind dagegen nur vereinzelt eigene Radfahranlagen zu finden. Hier handelt es
sich jedoch durchwegs um Orte, in denen, zumindest oberflachlich betrachtet, generell ein gutes
,Radfahrklima“ herrscht.

Die Radabstellanlagen an Bahnhdfen und Haltestellen, die das im Rahmen der Erhebungen zent-
rale Element darstellen, prasentieren sich hinsichtlich ihrer Bauweise und der Ausstattung in unter-
schiedlichster Art und Weise. Es sind sowohl Holzverschldge als auch Beton- und Ziegelbauten
oder moderne verglaste Bauten vorzufinden. Im Hinblick auf wichtige Ausstattungsmerkmale wie
Uberdachung und Beleuchtung sind durchaus Unterschiede feststellbar. Wenn eine Uberdachung
vorhanden ist, bietet diese Uberwiegend einen ausreichenden Witterungsschutz und erzielt demzu-
folge gute Bewertungen.

Als zentrale Erkenntnis der Untersuchungen kann festgehalten werden, dass in der Gberwiegen-
den Zahl der Abstellanlagen die wenig benutzerfreundlichen und unkomfortablen Radstéander vom
Typ Vorderradhalter (im Fachjargon auch als ,Felgenkiller* bezeichnet) eingesetzt werden. Diese
sind im Vergleich mit anderen Typen relativ platzsparend und kostenglnstig, weisen jedoch erheb-
liche Defizite auf. Verhaken der Lenker in den Seilziigen beim Aus- und Einparken, ein instabiler
Stand durch den Haltepunkt am Vorderrad (wodurch haufig Beschadigungen auftreten) sowie die
fehlende Rahmenabsperrmdglichkeit sind die zentralen Schwachstellen dieses Abstellsystems.
Einen weiteren Kritikpunkt stellen Abstellanlagen dar, die nicht am Boden fixiert sind.

Versperrbare Radboxen, die von Sponsoren finanziert werden und ein hohes Mal3 an Schutz und
Sicherheit, besonders fiir wertvolle Fahrrader, bieten, finden sich ausschliel3lich am Bahnhof
Marchtrenk. Zuséatzliche radrelevante Einrichtungen wie Werkstatten, Service-Stationen oder Rad-
verleihe finden sich nur &uf3erst vereinzelt.

AbschlieRend ist festzuhalten, dass jeder einzelne Bahnhof (bzw. jede Haltestelle) der zu untersu-
chenden Modellregionen mit entsprechenden Radabstellanlagen ausgestattet ist. Hinsichtlich der
Anzahl der Stellplatze sind natirlich in Abhéngigkeit vom OV-seitigen Verkehrsangebot deutliche
Unterschiede feststellbar, und auch die Qualitat und die Ausstattung der verschiedenen Anlagen
deckt eine relativ grol3e Bandbreite ab. Insgesamt sind jedoch an keinem der Erhebungsorte gra-
vierende Mangel festzustellen. Die Hauptkritikpunkte sind, wie bereits dargelegt wurde, die teilwei-
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se nicht vorhandene Uberdachung einerseits und die Wahl von kostengiinstigen, wenig benutzer-
freundlichen Radstéandern andererseits.

Sehr positiv sind die Positionierung der Radabstellanlagen sowie deren Auffindbarkeit und Zu-
ganglichkeit zu bewerten. An samtlichen Bahnhdfen und Haltestellen befinden sich die Abstellan-
lagen in unmittelbarer Nahe zu den Eingangen (je nach GréflRe an der Vorder- und/oder an der
Ruckseite) und bieten dadurch durchwegs auch kurze Distanzen zu den Bahnsteigen.

Die durchgefuhrten zusammenfassenden Auswertungen konnten einige interessante Erkenntnisse
liefern, die jedoch unter Berlicksichtigung der bereits angesprochenen Problematik der Vergleich-
barkeit zwischen den Modellregionen nicht vorbehaltlos zur Kenntnis genommen werden dirfen.
Dennoch ergeben sich, auch wenn die Ableitung von statistisch gesicherten Kausalzusammen-
hangen nicht moglich ist, durchaus brauchbare Anhaltspunkte fiir die in den folgenden Arbeitspa-
keten durchzufiihrenden weiterfihrenden Analysen.

4.3  Gestaltung der Befragung vor Ort

Erhebungs-/Befragungsmethode vor Ort:

Bei der Befragung vor Ort handelte es sich um eine persdnliche Befragung von Bahn- bzw. Bus-
fahrgasten. Zumeist wurde an den Haltestellen bzw. am Bahnsteig der abfahrenden Ziige bzw. an
den Busterminals befragt. Zwischen Braunau und Friedburg war an zwei aufeinander folgenden
Tagen das Erhebungspersonal in den Ziigen unterwegs, um Fahrgéste (v.a. die Zielgruppe Pend-
lerinnen) im Zug zu befragen.

Um einen reibungslosen Erhebungsverlauf vor Ort zu gewahrleisten, wurden noch folgende beglei-
tende organisatorische Aktivitdten gesetzt:

1. Ausstattung aller Erheberinnen mit einem Begleitschreiben (siehe Anhang)
2. Alle Bahnhof-Vorsteher wurden seitens der OBB Holding tiber die Befragung informiert.
3. In Abstimmung mit den Landern wurden zusatzlich auch alle betroffenen Gemeinden tber

die Befragung informiert.

Eckdaten zur Befragung vor Ort:

In Summe 27 Erhebungsstellen (Bahnhofe, Bahnhaltestellen, Bushaltestellen) — in Oberdster-
reich 15 Erhebungsstellen und in der Steiermark 12 Erhebungsstellen.

Erhebungszeitraum je Erhebungsstelle: 05.30 — 10.00 Uhr

Schwerpunkt: werktaglicher Verkehr — Arbeit, Ausbildung, Einkauf

Erhebungstag: 1 Werktag je Erhebungsstelle

Erhebungszeitraum: Mittwoch, 15. April bis Mittwoch, 29. April 2009

Datenerfassung: Mitte April bis Ende Mai 2009

Endergebnisse SAP 120 : Ende Juni 2009
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Erstellung des Fragebogens:
Bei der Erstellung des Fragebogens wurde besonders darauf geachtet, dass
einerseits die fur die Aufgabenstellung notwendigen Inhalte abgefragt werden,
auf der anderen Seite jedoch versucht wurde, den Fragebogen moglichst kurz zu halten, da

es sich um eine persotnliche Befragung von Pendlerinnen vor Ort an Bahnsteigen bzw.
Bushaltestellen handelte.

Die Ausarbeitung der Fragen erfolgte in enger Abstimmung mit den Vertretern des bmvit, der Lan-
der Oberésterreich und Steiermark, der OBB Holding sowie der Begleitgruppe.

Der Fragebogen ist im Anhang beigelegt.

4.4  Ergebnisse der Befragung vor Ort

4.4.1 Ergebnisse - Befragte Personen Gesamt

Insgesamt wurden 2.374 Personen an den 27 Erhebungsstellen befragt, davon

(55%) Personen in Oberosterreich und
1.071 (45%) in der Steiermark.

Von den 2.374 befragten Personen

kamen 977 Personen zu Ful3 (41%) bzw.
benutzten 291 Personen (12%) die Bahn bzw. einen Bus flr den Weg zur Haltestelle (,Bus-
/Bahn-Umsteigerinnen®)

und fielen somit nicht in die engere Befragungs-Zielgruppe, die wie folgt definiert wurde:

Gruppe der sog. ,Nicht-Radfahrerlnnen” (Personen, die am Tag der Erhebung mit dem Auto als
LenkerIn bzw. als Mitfahrerin oder mit einem Moped / Motorrad zum Bahnhof bzw. zur Bushal-
testelle gelangten),

Gruppe der ,Radfahrerlnnen” (Personen, die am Tag der Erhebung mit dem Rad zum Bahnhof
bzw. zur Bushaltestelle gelangten)
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Befragte Personen
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zum Bahn  hof / zur Haltestelle gekommen?
~ 5 ~
4 & 4 g &8 & N
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83 | 85 3 58 | 8% T Qg
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Befragte Personen Gesamt 879 424 1.303 314 757 1.071 2.374
davon Fugangerinnen 291 188 479 124 374 498 977
dawon Bus/Bahn-Umsteigerinnen 212 26 238 3 50 53 291
davon "Nicht-Radfahrerinnen"
(Mofa, Moped, Motorrad, Pkw-L, Pkw-M) 246 133 S 132 266 398 o
davon "Radfahrerinnen” 130 77 207 55 67 122 329

HERRY Consult 2009

Tabelle 93: Befragte Personen — Gesamtiiberblick
Quelle: Herry Consult

Befragte Personen
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zum Bahnh of /
zur Haltestelle gekommen?

Befragte Personen Gesamt 2.374
davon FuRgangerinnen 977 (=41 %)
davon Bus/Bahn-Umsteigerinnen - 291 (=12 %)
davon "Nicht-Radfahrerinnen”
(Mofa, Moped, Motorrad, Pkw-L, _ 777 (=33%)
Pkw-M)
| 1.106 Personen (= 47 %)
davon "Radfahrerinnen” 329 (=14 %)
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500

Abbildung 161: Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof / zur Haltestelle
Quelle: Herry Consult
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Insgesamt haben 777 ,Nicht-Radfahrerinnen“ (33%) und

329 ,Radfahrerinnen” (14%) an der Befragung teilgenommen.

Gesplittet nach Verkehrsmittel und Bundesland wurden

in Oberdsterreich 379 ,Nicht-Radfahrerinnen“ und 207 ,Radfahrerinnen” befragt. In Summe
stellten sich somit 586 Personen einem Interview.

In der Steiermark waren es insgesamt 520 Personen, die zu einem Interview bereit waren, da-

von 398 ,Nicht-Radfahrerlnnen” und 122 ,Radfahrerinnen®.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht tiber die Ergebnisse je Erhebungsstelle:

8 5

5 g

g. - = g 2
Modellregion Code Erhebungsstelle E % E’_ 2 _5 D %

<} o o £ %

2 &

g z

= [}
MR 1: Wels 00_01 |Wels Hbf. 88 127 10 64 55 52 396
MR 1: Wels 00_02 [Haiding 2 7 0 1 7 0 17
MR 1: Wels 00_03 |Gunskirchen 10 41 4 4 8 2 69
MR 1: Wels 00_04 [Marchtrenk 29 88 9 41 40 0 207
MR 1: Wels 00 _05 |Busterminal Wels 1 28 1 1 1 158 190
MR 1: Wels 00O-MR 1 - Gesamt 130 291 24 111 111 212 879
MR 2: Region Mattigtal 00_06 |Braunau 38 176 9 16 17 22 278
MR 2: Region Mattigtal 00_07 |St. Georgen/Mattig 0 0 1 0 0 0 1
MR 2: Region Mattigtal 00_08 |Mauerkirchen 4 0 1 1 1 0 7
MR 2: Region Mattigtal 00_09 |Uttendorf-Helpfau 5 0 3 1 3 0 12
MR 2: Region Mattigtal 00_10 |Mattighofen 19 0 4 7 36 0 66
MR 2: Region Mattigtal 00_11 |[Munderfing 5 0 1 4 7 0 17
MR 2: Region Mattigtal 00_12 |Lengau 0 0 0 1 3 0 4
MR 2: Region Mattigtal 00_13 |Friedburg 4 0 2 2 5 0 13
MR 2: Region Mattigtal 00_14 |Bus-Haltest. Pischelsdorf am Engelbach 0 9 0 0 1 0 10
MR 2: Region Mattigtal 00_15 |Busterminal Mattighofen 2 3 0 1 6 4 16
MR 2: Region Mattigtal O-MR 2 - Gesamt e 188 21 33 79 2 6 424
MR1+2 OO-MR 1 + 2 - Gesamt 207 479 45 144 190 238 1.303
MR 1: Leibnitz ST_01 [Leibnitz 38 108 5 37 23 3 214
MR 1: Leibnitz ST_02 |Bus-Haltest. Leibnitz 9 5 1 1 5 0 21
MR 1: Leibnitz ST_03 [Kaindorf 8 11 6 40 14 0 79
MR 1: Leibnitz ST-MR 1 - Gesamt 55 124 12 78 42 3 314
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_04 |Gleisdorf 8 10 3 20 22 1 64
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_05 |Bus-Haltest. Gleisdorf (Postamt) 6 105 0 10 9 21 151
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_06 |Studenzen-Fladnitz 3 18 5 24 28 0 78
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_07 |Feldbach 26 109 1 17 22 0 175
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_08 |Bus-Haltest. Feldbach (Postamt) 1 19 1 2 18 21 62
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_09 |Lodersdorf 2 20 1 0 4 0 27
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_10 |Fehring 5 42 3 11 26 0 87
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_11 |Bus-Haltest. Weiz 7 32 2 4 8 57
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach ST_12 |Bhf. Weiz 9 19 1 15 9 56
MR 2: Region Gleisdorf-Feldbach T-MR 2 - Gesamt 67 3 74 17 103 146 50| 757
MR1+2 ST-MR1 + 2 - Gesamt 122 498 29 181 188 53| 1.071
00 +ST OO und ST-MR 1 + 2 - Gesamt 329 977 74 325 378 291 || 2.374

Tabelle 94: Befragte Personen — Erhebungsstellen-Ub
Quelle: Herry Consult

erblick nach Modal-Split
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Da einige Haltestellen — zur Erhebungszeit von ca. 5:30 — 10:00 Uhr — nur sehr gering frequentiert
wurden (wie in St. Georgen/Mattig, Lengau etc.), erfolgt die Auswertung der Detailergebnisse auf
Basis der Modellregionen.

50% -

45% -

40% -

35% -

30% -

25% -

20% -

15% -

10% -+

5% +

33%

24%

15%
13%4.3%

3%

44%

18%  19%

8%
5% o%
o

Befragte Personen
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zum Bahnh
zur Haltestelle gekommen?

37%

18%
16%

11%

3%

39%

25%

18%

4%

3%

1%

49%

19%

14%

9%
7%

2%)

of/

46%

17948%

11%

5%
3%

16%

14%  14%

12%

3%

0%

00 - Modellregion 1:

Wels

Fu

00 - Modellregion 2:

Region Mattigtal

Rad

00 - Modellregionen
1+2

ST - Modellregion 1:

Mofa, Moped, Motorrad

Leibnitz

W Pkw-L

ST - Modellregion 2:
Region Gleisdorf-
Feldbach

Pkw-M

Abbildung 162: Modal-Split
Quelle: Herry Consult

ST - Modellregionen

1+2

00 +ST-
Modellregionen 1+2

W Bus/Bahn - Umsteiger

Der Anteil der OV-Pendlerinnen, welche zu FuR zum Bahnhof kommen und somit in der nahe-
ren Umgebung des Bahnhofes wohnen, liegt zwischen 30% und 50%.

In der Region ,Gleisdorf — Feldbach” sind vor allem die Bushaltestelle Gleisdorf (Postamt) und
der Bahnhof Feldbach gut zu Ful3 erreichbar. Aufgrund der guten ful3laufigen Erreichbarkeit ist
in dieser Region der Radanteil mit 9% deutlich geringer als in den anderen Modellregionen. Ins-
besondere an der Bushaltestelle Feldbach-Postamt kam nur eine Person mit dem Rad zur Hal-
testelle.

In der Modellregion ,Leibnitz* kam ein Viertel aller befragten Personen mit dem Pkw als Lenke-
rin zum Bahnhof.
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4.4.2 Ergebnisse - Gruppe der ,Radfahrerinnen® und
Radfahrerlnnen®
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Abbildung 163: "Nicht-Radfahrerinnen" und "Radfahre
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Abb. 178 zeigt die Gruppe der ,Nicht-Radfahrerinnen“ bzw. die Gruppe der ,Radfahrerlnnen” ge-
trennt nach Geschlecht ausgewertet. Dabei zeigt sich folgendes:

Nahezu in allen Modellregionen (Ausnahme: Region ,Leibnitz“) ist bei den Radfahrerin-nen der
Anteil der Manner hdher als jener der Frauen.

Hingegen ist der Anteil der Frauen in der Gruppe der ,Nicht-Radfahrerinnen® in allen Modellre-
gionen hoher als jener der Manner.
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Abbildung 164: "Nicht-Radfahrerinnen" und "Radfahre
Quelle: Herry Consult

rinnen" nach Altersklassen

Der Anteil der Rad fahrenden Jugendlichen ,unter 18 Jahre* zum Bahnhof /Haltestelle ist im
Vergleich zu den anderen Altersklassen meist deutlich geringer - mit Ausnahme der Region
Mattigtal.

Aus Abb.: 179 ist ersichtlich, dass die Altersklasse ,ab 31 Jahre* am haufigsten das Rad als
Verkehrsmittel zum Bahnhof /Haltestelle nutzt.
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Uber die Halfte aller ,Nicht-Radfahrerinnen® (64%) und ,Radfahrerinnen* (54%) in den einzel-
nen Regionen besitzt einen Fuhrerschein.

Es kann jedoch angenommen werden, dass dieser Anteil noch hoher liegt, da diese Frage aus
Zeitmangel (siehe Anteil ,keine Angabe®) hin und wieder nicht mehr gestellt werden konnte.
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Starker als der Fuhrerscheinbesitz beeinflusst die Pkw-Verflugbarkeit die Verkehrsmittelwahl
von Personen.

Sowohl in der Gruppe der ,Nicht-Radfahrerinnen® als auch in der Gruppe der ,Radfahrerinnen*
betragt der Anteil jener Personen, die tber keinen Pkw verfligen, rund 35 %.

In Abb.: 181 ist ersichtlich, dass der Anteil des ,nicht verfligbaren Pkw" in der Region Mattigtal
sowohl bei den Nicht-Radfahrerinnen als auch bei den Radfahrerinnen deutlich hoher liegt als
in den Ubrigen untersuchten Regionen. Dies ist damit zu erklaren, dass der Anteil der <18-
jahrigen Befragten und somit grof3teils Nicht-Flhrerschein-Besitzerinnen in der Region Mattigtal
deutlich hoher ist als in den Ubrigen Regionen.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen" & der "Radfahrerinnen”
Steht Ihnen ein Rad zur Verfligung?
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Abbildung 167: "Nicht-Radfahrerinnen" und "Radfahre
Quelle: Herry Consult
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Die meisten ,Nicht-Radfahrerinnen” (8 von 10 Personen) besitzen auch ein eigenes Fahr-rad,
jedeR zehnte ,Nicht-RadfahrerIn“ verfigt tber kein Fahrrad.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen" & der "Radfahrerinnen”
Besitzen Sie eine OV-Zeitkarte?
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Abbildung 168: "Nicht-Radfahrerinnen" und "Radfahre rinnen" nach OV-Zeitkartenbesitz
Quelle: Herry Consult

82% der ,Nicht-Radfahrerinnen* und 73% der ,Radfahrerlnnen” in den oberdster-reichischen
Modellregionen besitzen ein Zeitkarte (Wochen-, Monats- Jahres- und Schi-lerzeitkarte bzw.
sonstige Zeitkarte).

In den Modellregionen der Steiermark sind es sogar 85% ,Nicht-Radfahrerinnen® und89% der
,Radfahrerinnen®, die eine OV-Zeitkarte besitzen.

Den hdchsten Anteil an ,Nicht-Zeitkarten-Besitzerinnen* unter den Befragten verzeichnete mit
20% die oberdsterreichische Region Mattigtal.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen” & der "Radfahrerinnen”
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zum Bahn hof / zur Haltestelle
gekommen und wie viele Kilometer haben Sie dabei zu  riickgelegt?
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45% 1"~ Anmerkung: 100% = alle Wege von Personen einer Region )
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Abbildung 169: Verkehrsmittelwahl der "Nicht-Radfah rerinnen” und "Radfahrerinnen" nach Wegléan-
ge (1)
Quelle: Herry Consult

In Abb: 184 wird die Verkehrsmittelwahl der ,Nicht-Radfahrerinnen” und ,Radfahrerinnen” in Ab-
hangigkeit der Weglange dargestellt, wobei anzumerken ist, dass in dieser Darstellung alle Wege
von Personen einer Region die Grundgesamtheit (= 100%) ergeben.

Anhand dieser Abbildung ist ersichtlich, dass in allen Modellregionen tber 50% der Personen
(,,Niq.ht-RadfahrerInnen" und ,Radfahrerlnnen* gemeinsam betrachtet) innerhalb von 3 Kilometer
zur OV-Haltestelle wohnen.

Die Ergebnisse der einzelnen Modellregionen im Detail:

Region ,\Wels": 59%
Region ,Mattigtal*: 82%
Region ,Leibnitz*: 63%

Region ,Gleisdorf-Feldbach”: 53%
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen" & der "Radfahrerinnen”
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Abbildung 170: Verkehrsmittelwahl der "Nicht-Radfah rerinnen” und "Radfahrerlnnen" nach Weg-

lange (2)

Quelle: Herry Consult

In Abb.: 185 wird ebenfalls die Verkehrsmittelwahl der ,Nicht-Radfahrerinnen* und ,Radfahrer-
Innen” in Abhangigkeit der Weglange dargestellt, wobei hier anzumerken ist, dass in dieser Dar-
stellung alle Wege eines bestimmten Verkehrsmittels in einer Region die Grundgesamtheit (=

100%) ergeben.

Anhand dieser Abbildung ist klar ersichtlich, dass in allen Modellregionen nahezu alle ,Radfah-
rerinnen” aus einem Einzugsbereich von ,bis zu 3 Kilometer* kommen.

Jedoch wird auch veranschaulicht, dass rd. 30% bis 40% der Pkw-Lenkerlnnen in den Regio-
nen ,Wels®, ,Leibnitz* und ,Geisdorf-Feldbach* ebenfalls ,nur* eine kurze Wegstrecke zuriickle-
gen. In der Region ,Mattigtal“ betragt dieser Anteil sogar knapp Uber 60%.

Bei den Pkw-Mitfahrerinnen liegt der Anteil Gber diese Kurzdistanz noch hdher, namlich zwi-

schen 47% und 77% - je nach Modellregion.

4.4.3 Ergebnisse - Gruppe der ,Nicht-Radfahrerinnen

Die Gruppe der ,Nicht-Radfahrerinnen® inkludiert die Pkw-Lenkerinnen, Pkw-Mitfahrerinnen sowie

die Moped/Motorrad-Benutzerinnen.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerlnnen"
Fahren Sie ab und zu auch mit dem Fahrrad zum Bahnh  of / zur Haltestelle?
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mJa " Nein " keine Angabe

Abbildung 171: "Nicht-Radfahrerinnen" nach Fahrten mit dem Fahrrad zum Bahnhof/Hast
Quelle: Herry Consult

Mit Ausnahme der Region ,Mattigtal* (57%) sind es in den anderen Modellregionen rd. 25% der
.Nicht-Radfahrerinnen®, die ,ab und zu“ auch das Rad als Verkehrsmittel aufdem Weg zur Bahn
bzw. zum Bus benutzen.

Der hohe Anteil in der Region ,Mattigtal* wird vor allem durch die Pkw-Mitfahrerlnnen in Brau-
nau gepragt, die angaben, ofters auch mit dem Rad zu fahren.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerlnnen"
Wie oft fahren Sie Ublicherweise mit dem Fahrrad zu  m Bahnhof / zur Haltestelle?
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Abbildung 172: "Nicht-Radfahrerlnnen" nach Haufigke it von Fahrten mit dem Fahrrad zum Bahn-
hof/Hst.

Quelle: Herry Consult

Jenes Dirittel der ,Nicht-Radfahrerlnnen” (alle Modellregionen gemeinsam betrachtet), die ,ab
und zu“ auf das Rad zuriickgreifen, tun dies jedoch eher seltener, sprich

ein Funftel davon fahrt ,1 bis 4mal je Monat* mit dem Rad, knapp weitere 40% sogar noch sel-
tener.
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Abbildung 173: Grinde, weshalb "Nicht-Radfahrerinne  n" nicht das Fahrrad am Weg zum Bahn-
hof/Hst. benutzen

Quelle: Herry Consult

Fur die ,Nicht-Radfahrerinnen” sind folgende Argumente die Haupthinderungsgriinde, weshalb
sie nicht auf das Rad zurickgreifen:

o ,Mitdem Fahrrad dauert es zu lange.”
o ,Das Fahrrad ist zu unbequem.”

Auch ,Witterungsgrinde* und die ,Nicht-Verfugbarkeit* (7% bis 12%) eines Rades wurden als
Hinderungsgrund 6fters genannt.

Es fallt jedoch auf, dass die Angst vor ,Vandalismusschaden® bzw. ,Diebstahl* in den steiri-
schen Modellregionen nahezu keine und in den oberd6sterreichischen Modellregionen nur eine
geringe Rolle spielt.

~Schlechte Radabstellanlagen® sind in den Modellregionen kein Hinderungsgrund fur die ,Nicht-
Radfahrerinnen®, um nicht mit dem Rad zu fahren.
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Abbildung 174: Verbesserungsvorschlage der "Nicht-R adfahrerinnen" fur zukinftige Radnutzung
Quelle: Herry Consult

Obwohl bei der Frage nach den Hinderungsgriinden ,Vandalismus und Diebstahlgefahr am
Bahnhof* eher eine untergeordnete Rolle spielten, stehen nun ,diebstahlsichere Abstellanlagen”
bei den Verbesserungsvorschlagen der gleichen Zielgruppe in allen Modellregionen an oberster
Stelle.

Bei diesem Antwortvorhalten missen vor allem folgende Aspekte berticksichtigt werden:

o Der Aspekt der ,Rechtfertigung“: Viele Nicht-Radfahrerlnnen wissen, dass sie ob-
jektiv gesehen (sprich, aufgrund der kurzen Wegstrecke) auch das Rad benutzen
kénnten und benutzen das Argument nun als ,,Ausrede”.

o Der Aspekt des ,Informationsdefizites”: Viele Nicht-Radfahrerinnen kennen gar nicht
bzw. nur zum Teil die tatsachlich vorhandenen Infrastruktureinrichtungen, machen
sich aber ihr ,eigenes Bild" (sog. Vorurteile).

o Der Aspekt des ,Nicht-Verdnderbaren*: Objektive Gegebenheiten, wie die Ent-
fernung zur Haltestelle etc. werden in diesem Fall meist nicht genannt, da sie fur die
Befragten ohnehin nicht ,veranderbar” sind.

Interessant ist die Tatsache, dass bei der Frage ,Warum beniitzen Sie nicht das Fahrrad auf
dem Weg zum Bahnhof / zur Haltestelle?" vornehmlich die Antworten ,dauert zu lange®, ,zu un-
bequem®, ,kein Rad verfligbar* als Hinderungsgriinde genannt wurden. Bei den oben genann-
ten Verbesserungswiinschen ist die Sicht nun jedoch weniger die Radbenttzungsverweigerung
sondern das Radfahren selbst, was zu Antworten fhrt, die analog zu den wesentlichen Verbes-
serungswinschen der Radfahrerinnen gestaltet sind. Diese Tatsache ist flr das weitere Vorge-
hen von eminenter Bedeutung, dass fur die ,Gewinnung" von Radfahrerinnen eben diese bei-
den Aspekte von entscheidender Bedeutung sind.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen"
Ware fiir Sie vielleicht ein Elektro-Fahrrad eine gu  te Alternative,
100% - um zum Bhf. / zur Haltestelle zu kommen?
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mJa m Nein 1 keine Angabe

Abbildung 175: "Nicht-Radfahrerlnnen" - Elektrofahr rad als Alternative
Quelle: Herry Consult

Die Frage, ob ein Elektro-Fahrrad als eine Alternative angesehen werden kann, verneinte der
Grof3teil (zwei Drittel) der Nicht-Radfahrerlnnen — sprich, derzeit wére ein Elektro-Rad keine Op-
tion.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerlnnen"
Mit welchem Verkehrsmittel gelangen Sie vom Ziel-Bh  f./Haltestelle
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Abbildung 176: Verkehrsmittelwahl der "Nicht-Radfah rerinnen” vom Ziel-Bahnhof/Hst. zur Arbeits-
statte/Schule/Geschéft etc.

Quelle: Herry Consult
,Offentliche Verkehrsmittel“ und ,zu FuR gehen* dominieren am Weg zum Ziel.

Der GroRteil der ,Nicht-Radfahrerinnen® (85%) benutzt entweder ,Offentliche Verkehrsmittel”
(49%) fur den Weg zum Ziel (Arbeitstéatte, Schule etc.) bzw. geht zu Ful3 (35%).

Eine Ausnahme ist die Region ,Mattigtal®, wo knapp die Halfte der befragten ,Nicht-

Radfahrerinnen® (vorwiegend mit Zielorten, wie Braunau, Mattighofen, Ried im Innkreis, Salz-
burg und Wels) zu Fu3 den Arbeitsort bzw. die Ausbildungsstétte erreicht.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen”
Falls Sie am Ziel-Bhf./Haltestelle ein Rad zur Verf {igung hatten — kdnnen Sie sich
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Abbildung 177: Bereitschaft der "Nicht-Radfahrerinn en", mit dem Rad vom Ziel-Bahnhof/Hst. zur Ar-
beitsstatte/Schule/Geschéft etc. zu fahren

Quelle. Herry Consult
In den obertsterreichischen Modellregionen kann sich knapp Uber ein Viertel der ,Nicht-
Radfahrerlnnen” vorstellen, bei einer zur Verfiigung Stellung einer Rades am Zielbahnhof bzw.
an der Zielhaltestelle, dieses fur den weiteren Weg zur Arbeit/Schule etc. zu nutzen.

Die ,Nicht-Radfahrerlnnen” in den steirischen Modellregionen haben diesbeziiglich eine eher
ablehnende Haltung. Nur insgesamt 15% waéren bereit, dieses Angebot zu nutzen.

Aus Zeitgrinden konnte diese Frage hin und wieder nicht mehr gestellt werden, daher ist der
Anteil an ,keine Angabe"“ in manchen Regionen relativ hoch.
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Gruppe der "Nicht-Radfahrerinnen”
Nutzen Sie ein Fahrrad fir andere Zwecke?
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Abbildung 178: Fahrradnutzung der "Nicht-Radfahrerl nnen" fur andere Zwecke
Quelle: Herry Consult
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Abbildung 179: Wofir "Nicht-Radfahrerinnen” ihr Fah rrad nutzen
Quelle: Herry Consult

Obwohl das Fahrrad fir den Weg zur Haltestelle nicht genutzt wird, greifen die ,Nicht-
Radfahrerinnen® in der Freizeit gerne darauf zuriick.
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4.4.4 Ergebnisse - Gruppe der ,Radfahrerinnen®
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Abbildung 180: ,Radfahrerlnnen“ nach Haufigkeit von Fahrten mit dem Fahrrad zum Bahnhof / zur

Hst.
Quelle: Herry Consult

Uber zwei Drittel der Radfahrerinnen fahren regelméaRig — sprich an den Werktagen - mit dem
Rad zum Bahnhof bzw. zur Haltestelle.
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kein Parkplatzproblem

weil es Spafl macht

kein Auto zur Verfligung

weil es sicher ist

Sonstiges (als Ausgleich, zu kurze Strecke fiir Moped
etc.)

Gruppé der “Radféhrerlnnen" ‘

H OO - Modellregion 1:

Warum benutzen Sie das Fahrrad
am Wea zum Bahnhof / zur Haltestelle?

00 - Modellregion 2:

0%

Abbildung 181: Grinde weshalb ,Radfahrerinnen” das

nutzen
Quelle: Herry Consult

Wels Region Mattigtal
W ST - Modellregion 1: ST - Modellregion 2:
Leibnitz Region Gleisdorf-Feldbach
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
| | | |
20% 25% 30% 35%

Fahrrad am Weg zum Bahnhof / zur Hst. be-

Meinen die ,Nicht-Radfahrerlnnen®, dass die Radfahrt zum Bahnhof bzw. zur Haltestelle zu lan-
ge dauert, so haben die ,Radfahrerinnen” eine ganz andere Sichtweise, denn fir sie ist gerade
das Fahrrad das optimale Verkehrsmittel, um ,schnell* zum Bahnhof zu gelangen.

Auch das Bewusstsein ,etwas Gesundes" bereits am friihen Morgen erbracht zu haben, ist ein
Motivationsfaktor, um das Rad im Alltag auf miteinzubeziehen.

Viele ,Radfahrerinnen“ sehen das Rad— neben dem zu Ful3 gehen — auch als ,billiges* Trans-

portmittel an.

Vor allem in der Region Leibnitz haben einige ,Radfahrerinnen” kein anderes Verkehrsmittel zur

Verfligung.
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diebstahlsichere Rad-AbstellImdglichkeiten f

Ausweitung der Fahrradstand«
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|
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Sonstiges (bessere Beleuchtt
Video tiberwachtung etc.)
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Rad in Zukunft nutzen bzw. verstarkt
nutzen wirden

(mietbare) Radboxen am Bahnhof/an
Haltestelle

Rad- Servicestation (Reparatur-, Verleih-
und Verkaufsservic i
i

|
I
|
|
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|
|
|
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|
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|
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|
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|
|
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Radmitnahme im Zug ereichtern X €
Wels Region Mattigte
B ST - Modellregion 1 ST-Modellregion 2
mehr Radabstellplétze ; Leibnitz ‘ Reglon GIelsdorFeIdt:ac\
i | | |
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0% 5% 10% 15% 20% 25% 0% 35%

Abbildung 182: Verbesserungsvorschlage der ,Radfahr erlnnen” fir weitere zukinftige Radnutzung
Quelle: Herry Consult

Bei den Verbesserungsvorschlagen wird vor allem das Argument der ,diebstahlsicheren Ab-
stellanlagen” sehr oft genannt — vor allem in den Regionen ,Mattigtal* und ,Gleisdorf-Feldbach*
wird dieser Aspekt stark betont.

Der Wunsch nach einer ,Ausweitung der Abstellanlagen*” folgt unmittelbar an zweiter Stelle - vor
allem in Wels und in den steirischen Regionen sollten die Abstellmdglichkeiten erweitert wer-
den.

Die ,Radfahrerlnnen” der steirischen Regionen ,winschen* sich mehr ,Schutz vor Vandalis-
musschaden“ an den Bahnhofen bzw. Haltstellen.

Ein weiteres Anliegen der ,Radfahrerinnen” ist ein erweitertes Radwegenetz.
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Gruppe der "Radfahrerinnen”
Ware fur Sie vielleicht ein Elektro-Fahrrad eine gu  te Alternative,

100% 1 um zum Bhf. / zur Haltestelle zu kommen?
90% -
81%
80%
0/
80% - 77% 78%
72%
70% - 68%
62%
60% -
50% -
40% -
31%
30% -
21%
19%
20% - 16% 18%
13%
12% ) 10%
0% 1 7% 5o %
4% °
0% - I I I | I I
00 - Modellregion 1: OO - Modellregion 2: OO - Modellregionen ST - Modellregion 1: ST - Modellregion 2: ST - Modellregionen 00 +ST-
Wels Region Mattigtal 1+2 Leibnitz Region Gleisdorf- 1+2 Modellregionen 1+2
Feldbach

mJa " Nein " keine Angabe

Abbildung 183: ,Radfahrerlnnen®: Elektrofahrrad als Alternative
Quelle: Herry Consult

Die meisten befragten ,Radfahrerinnen” reagierten auf die Frage nach einem Elektro-Fahrrad
als Alternative zum Fahrrad sehr ablehnend, da sie gerade deshalb das Rad fir eine Teil des
taglichen Arbeitsweges benutzen, um in ihrem groRteils sitzenden Arbeitsalltag etwas ,physi-
sche Bewegung" zu tatigen.
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100% +
90% 1
80% 1
70%
60% 1
50% 1
40%
30% 1
20%
10% -

0% A

Abbildung 184: Verkehrsmittelwahl der ,Radfahrerinn

00 - Modellregion 1:

48%

38%
35%

30%

24%
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4%

2% 1%

Wels Region Mattigtal

zu Fu

00 - Modellregion 2:

40%
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00 - Modellregionen

mit dem Rad

Gruppe der "Radfahrerinnen”
Mit welchem Verkehrsmittel gelangen Sie vom Ziel-Bh

33%

16%

1%

1+2

mit einem Auto

64%

27%

5%
° 4%

0%

ST - Modellregion 1:

Leibnitz

37%

15%

zur Arbeitsstétte / Schule / Geschéft etc.?

f./Haltestelle

36%

1%

10%

ST - Modellregion 2:
Region Gleisdorf-

Feldbach

te/Schule/Geschaft etc.
Quelle: Herry Consult

mit einem offentl. Verkehrsmittel

48%

37%
33%

11% 10%

%

1% 1%
| |
ST - Modellregionen
1+2

keine Angabe

00 + ST -
Modellregionen 1+2

39%

13%

en“ vom Ziel-Bahnhof/-Hst. zur Arbeitsstét-

Bei Ankunft am Zielbahnhof bzw. an der Zielhaltestelle geht rund ein Drittel der ,Radfahrerin-
nen“ zu Fuld zur Arbeitsstatte oder Ausbildungsstatte.

4 von 10 ,Radfahrerinnen* benitzen offentliche Verkehrsmittel, um zum Ziel ihres Weges zu
gelangen.

JedeR zehnte ,Radfahrerin” benutzt auch am Zielort ein Rad, um die letzte Wegetappe auch
damit zurtickzulegen.

In der Region ,Leibnitz* benutzen zwei Drittel der ,Radfahrerinnen” ¢ffentliche Verkehrsmittel -
als Zielort haben 90% Graz angegeben.
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Gruppe der "Radfahrerinnen”
Falls Sie am Ziel-Bhf./Haltestelle ein Rad zur Verf  Ggung héatten — kdnnen Sie sich
100% 1 vorstellen, mit einem Rad zur Arbeitsstatte / Schul e / Geschéft etc. zu gelangen?
90% -
80% -

70%

60% 1

49%

50%
45% 45%

43% 0, o 43% 43%
42% 42% 40%
40% 1 38% 38%
35%
0/
32% 30%

30% -

25% 25%

0/
20% 22%
20% - 16%
13% 13%
10% A
0% - I I I | I I
00 - Modellregion 1: OO - Modellregion 2: OO - Modellregionen ST - Modellregion 1: ST - Modellregion 2: ST - Modellregionen 00 +ST -
Wels Region Mattigtal 1+2 Leibnitz Region Gleisdorf- 1+2 Modellregionen 1+2
Feldbach
mJa W Nein keine Angabe

Abbildung 185: Bereitschaft der ,Radfahrerinnen”, m it einem Rad vom Ziel-Bahnhof/-Hst. zur Ar-
beitsstatte/Schule/Geschéft zu fahren

Quelle: Herry Consult

Uber 40% der "Radfahrerinnen — sowohl in den oberdsterreichischen als auch in den steiri-
schen Modellregionen - kénnen sich vorstellen, bei einer zur Verfliigung Stellung eines Rades
am Zielbahnhof bzw. an der Zielhaltestelle, dieses fir den weiteren Weg zum Endziel ihres We-
ges zu nutzen.

Aus Zeitgrinden konnte diese Frage hin und wieder nicht mehr gestellt werden, daher ist der
Anteil an ,keine Angabe* in manchen Regionen hoch.
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Gruppe der "Radfahrerinnen”
Nutzen Sie ein Fahrrad fur andere Zwecke?

100% -
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mJa " Nein keine Angabe
Abbildung 186: Fahrradnutzung der ,Radfahrerinnen* fur andere Zwecke
Quelle: Herry Consult
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Abbildung 187: Wofur ,Radfahrerinnen” ihr Fahrrad n
Quelle: Herry Consult

utzen

Fast jedeR Radfahrerln nutzt das Fahrrad auch fir andere Zwecke, wie fir Freizeitwege, als

Sportgerat oder fur Einkaufswege.
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4.4.5 SAP 120 Resumee
Radfahrerinnen® ,Nicht-Radfahrerinnen*
iy . Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichta
(Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag) das ( ) : . g ( g)
; e . entweder ein Auto (als LenkerIn/Mitfahrerin) bzw. ein
Rad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zur OV-Haltestelle . e =
benutzt haben) Moped/Motorrad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zur OV-
Haltestelle benutzt haben)
58%
=
O
Q
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N
8 weiblich mménnlich weiblich = ménnlich
o}
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E Ja Nein keine Angabe Ja Nein keine Angabe

Abbildung 188: Vergleich Radfahrerinnen / Nicht-Rad

scheinbesitz
Quelle: Herry Consult

fahrerlnnen nach Geschlecht, Alter, Fihrer-
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.Radfahrerinnen*

(Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag) das
Rad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zur OV-Haltestelle
benutzt haben)

.Nicht-Radfahrerinnen*

(Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag)
entweder ein Auto (als Lenkerln/Mitfahrerin) bzw. ein
Moped/Motorrad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zur OV-
Haltestelle benutzt haben)

Pkw-Verfligbarkeit

mjederzeit verfigbar = teitweise verfigbar = nicht verfiigbar = keine Angabe

ujederzeit verfiighar  teilweise verfugbar = nicht verfigbar  keine Angabe

Ab und zu auch mit

dem Rad zum Bahn-

hof?

®Ja ®Nein © keine Angabe

Entfernung zum Bahn-
hof (Wegstrecke)

1 bis 3km = dber 3 km

1 bis 3km = Uber 3 km

Ware E-Rad eine Alter-

native?

mJa mNein * keine Angabe

®mJa mNein ©keine Angabe

Abbildung 189: Vergleich Radfahrerinnen / Nicht-Rad

fahrerlnnen nach PKW-Verfugbarkeit, Rad zum

Bhf, Entfernung zum Bhf, E-Rad
Quelle: Herry Consult
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,Radfahrerlnnen”

(Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag) das
Rad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zur OV-Haltestelle
benutzt haben)
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Abbildung 190: Vergleich Radfahrerinnen / Nicht-Rad

Zielbhf, Benutzung eines Rades am Zielbhf, Benutzun

fahrerlnnen nach Verkehrsmittelwahl am
g Rad fur andere Zwecke

Quelle: Herry Consult

251



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

JNicht-Radfahrerlnnen* 3! — Merkmale :

.Nicht-Radfahrerinnen“ sind zum Grof3teil Frauen (6 von 10 ,Nicht-Radfahrerinnen®).

.Nicht-Radfahrerlnnen“ sind zumeist ,jungere* Personen — ein Drittel ist jinger als 18 Jahre
(Schilerinnen).

Zwei Drittel der ,Nicht-Radfahrerlnnen® besitzen einen Pkw-Fihrerschein und die Hélfte der
.Nicht-Radfahrerinnen” verfugt jederzeit iber einen Pkw.

8 von 10 sog. ,Nicht-Radfahrerinnen” verfiigen auch tber ein Rad, welches sie auch ab und zu
fir den Weg zur OV-Haltestelle nutzen. Rund ein Drittel der ,Nicht-Radfahrerinnen® greift ,1-
4mal je Monat" oder ,seltener” auf das Rad zurilck.

Ein Drittel der Pkw-Lenkerinnen (in der Region ,Mattigtal* sogar 60%) benutzt das Auto fir eine
kurze Wegdistanz (< 3 km). Bei den Pkw-Mitfahrerinnen steigt der Anteil der Personen, die in-
nerhalb von max. 3 km zum Bahnhof / zur Haltestelle wohnen, auf rd. 50 bis 60%. Da es sich
bei der Wegdistanz um eine ,typische” Raddistanz handelt, sind diese Personengruppen als zu-
kunftige, potenzielle Radbenutzerinnen zu sehen.

Fur die ,Nicht-Radfahrerinnen” sind folgende Argumente die Haupthinderungsgriinde, weshalb
sie nicht auf das Rad zurtickgreifen: ,Mit dem Fahrrad dauert es zu lange.“, ,Das Fahrrad ist zu
unbequem.“ Auch ,Witterungsgrinde“ und die ,Nicht-Verfligbarkeit* eines Rades wurden als
Hinderungsgrund o&fters genannt. ,Schlechte Radabstellanlagen“ sind in den Modellregionen
kein Hinderungsgrad fur die ,Nicht-Radfahrerinnen®, um nicht mit dem Rad zu fahren.

Obwohl bei der Frage nach den Hinderungsgriinden ,Vandalismus und Diebstahlgefahr am
Bahnhof* bei den ,Nicht-Radfahrerinnen” eher eine untergeordnete Rolle spielen, stehen ,dieb-
stahlsichere Abstellanlagen” bei den Verbesserungsvorschlagen nun an oberster Stelle.

Bei diesem Antwortvorhalten missen aber folgende Aspekte bertcksichtigt werden:

o Der Aspekt der ,Rechtfertigung”: Viele Nicht-Radfahrerinnen wissen, dass sie objektiv
gesehen (sprich, aufgrund der kurzen Wegstrecke) auch das Rad verwenden kénnten
und benutzen das Argument nun als ,Ausrede".

o Der Aspekt des ,Informationsdefizites": Viele Nicht-Radfahrerlnnen kennen gar nicht
bzw. nur zum Teil die tatsachlich vorhandenen Infrastruktureinrichtungen, machen sich
aber ihr ,eigenes Bild“ (sog. Vorurteile).

o Der Aspekt des ,Nicht-Veranderbaren*: Objektive Gegebenheiten, wie die Entfernung
zur Haltestelle etc. werden in diesem Fall meist nicht genannt, da sie fur die Befragten
ohnehin nicht ,veranderbar” sind.

Interessant ist die Tatsache, dass bei der Frage ,Warum beniitzen Sie nicht das Fahrrad auf
dem Weg zum Bahnhof / zur Haltestelle?" vornehmlich die Antworten ,Dauert zu lange*, ,zu un-
bequem®, ,kein Rad verfligbar* als Hinderungsgriinde genannt wurden. Bei den oben genann-
ten Verbesserungswiinschen ist die Sicht nun jedoch weniger die Radbenitzungsverweigerung
sondern das Radfahren selbst, was zu Antworten fiihrt, die analog zu den wesentlichen Ver-
besserungswiinschen der Radfahrerinnen gestaltet sind. Diese Tatsache ist flir das weitere
Vorgehen von eminenter Bedeutung.

¥ Laut Projektdefinition Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag) entweder ein Auto (als

Lenkerin oder als Mitfahrerin) bzw. ein Moped oder Motorrad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zu einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel (zumeist die Bahn) benutzten.
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Fir zwei Drittel der ,Nicht-Radfahrerinnen“ ware ein Elektro-Rad keine Alternative.

Jede zweite ,Nicht-Radfahrerin“ benutzt am Zielbahnhof / an der Zielhaltestelle ein 6ffentliches
Verkehrsmittel, um zum Endzielort zu gelangen, ein Drittel geht zu Ful3.

3

,Radfahrerinnen“ * — Merkmale :

.Radfahrerinnen” sind zum Grof3teil Manner (6 von 10 ,Radfahrerinnen®).

~-Radfahrerlnnen* sind zumeist ,altere* Personen — 45% der ,Radfahrerlnnen” sind alter als 31
Jahre. Die Jugendlichen greifen am Weg zum Bahnhof bzw. zur Haltestelle nicht so haufig auf
das Rad zurtick.

Knapp mehr als die Halfte (54%) der ,Radfahrerlnnen” besitzt einen Pkw-Fihrerschein — ver-
gleichsweise dazu besitzen von den ,Nicht-Radfahrerinnen* zwei Drittel einen Pkw-
Fuhrerschein.

Ein Drittel der ,Radfahrerlnnen” verfiigt jederzeit Gber einen Pkw.

.Radfahrerinnen” legen am Weg zum Bahnhof / zur Haltstelle kurze Distanzen (< 3 km) zurlck.
Die Bereitschaft, groRere Wegdistanzen auch mit dem Rad zuriickzulegen, ist im ,Alltags-
Radverkehr bzw. im klassischen ,Arbeitsweg-Verkehr* gro3er als im ,Zubringer-Verkehr* zum
offentlichen Verkehr!

Personen, welche das Rad als ,Zubringer-Verkehrsmittel* zu einem 6ffentlichen Verkehrsmittel
benutzen, tun dies It. eigenen Angaben sehr regelméaRig — 6 von 10 ,Radfahrerinnen geben an,
Ublicherweise werktaglich mit dem Rad zum Bahnhof/zur Haltestelle zu fahren.

Die ,Schnelligkeit* (Faktor: Zeit), ,gesundheitliche Grinde* (Faktor: Bewusstsein) und ,Kosten-
grinde” sind die drei Hauptargumente der ,Radfahrerlnnen”, warum sie auf das Rad am Weg
zur offentlichen Haltestelle zurtickgreifen. Die Frage der ,Parkplatz-Problematik“ spielt in den
untersuchten Modellregionen fir die ,Radfahrerinnen” eine untergeordnete Rolle.

,Diebstahlsichere Rad-Abstellanlagen®, ,Ausweitung der Abstellméglichkeiten und ,Schutz vor
Vandalismusschaden® sind aus der Sicht der ,Radfahrerinnen“ die meist genannten Verbesse-
rungsvorschlage.

Fir 3 von 4 ,Radfahrerlnnen” ware ein Elektro-Rad keine Alternative.

Im Unterschied zu den ,Nicht-Radfahrerinnen* benutzen 10% der ,Radfahrerinnen“ am Ziel-
Bahnhof / an der Ziel-Haltestelle ein Fahrrad, um zum Endziel (Arbeitsplatz, Schule etc.) zu ge-
langen. Dieser Anteil kdnnte sicherlich noch erhdht werden, berlcksichtigt man den Umstand,
dass knapp mehr als 40 Prozent der ,Radfahrerlnnen” sich eine Rad-Benutzung am Ziel-
Bahnhof vorstellen kénnten (falls die Gegebenheiten geschaffen werden).

.Radfahrerinnen benutzen naturlich auch das Rad fir andere Zwecke — jedoch schwerpunkt-
mafig flur Freizeitaktivitaten.

35

Laut Projektdefinition Personen, welche am Tag der Erhebung (Stichtag) das Rad als ,Zubringer-
Verkehrsmittel“ zu einem 6ffentlichen Verkehrsmittel (zumeist die Bahn) benutzten.
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5. Das Stimmungsbild der Radfahrerinnen

5.1 Grundlagen zur Demoskopie im Verkehrsbe-
reich

5.1.1 Fragebogengestaltung

Der Fragebogen wurde unter Bericksichtigung vorhandener Studien konzipiert. Es wurde ver-
sucht, méglichst viele Einflussfaktoren abzudecken, um die Chance des Fahrrades als Transport-
mittel flr Alltagswege abschétzen zu kdnnen und die Barrieren gegen eine starkere Nutzung zu
identifizieren. Die Themen wurden im Vorfeld mit den Partnern, basierend auf dem Input der Be-
gleitgruppe, abgestimmt.

5.1.2 Design

Die vorliegende, webbasierte Untersuchung von 1000 zumindest gelegentlichen Radfahrerlnnen
ist reprasentativ fir die Merkmale Bundesland, OrtsgroRe, Geschlecht, Alter. Da der Hauptfokus
bei der berufstatigen Bevolkerung liegt, wurde die Altersgruppe der 15 bis 60-Jahrigen untersucht.

Die weiche Definition ,zumindest gelegentlicher Radfahrer bzw. gelegentliche Radfahrerin“ hat
dazu gefuhrt, dass auch viele Wenigfahrerinnen, die schon langer kein Fahrrad mehr benutzt ha-
ben, an der Befragung teilgenommen haben. Im Sinne der vorliegenden Studie wurde dieser Effekt
bewusst toleriert, da das Radfahrpotential so weit wie mdglich ausgelegt werden sollte und gerade
auch Grinde fur eine geringe Nutzung dargelegt werden sollten. Der Anteil der Nicht-
Radfahrerinnen betragt deshalb bei dieser Studie (Personen bis 60 Jahre) 11,5%, wahrend aus
anderen Studien ein hoherer Anteil bekannt ist.

Die zusatzlich bei 500 Personen im CATI (computer assisted telephone interviews) geschalteten
Fragen sollen einen Anhaltspunkt Uber die Gesamtverteilung der Radfahrer (ab 15 Jahren) in Os-
terreich und Uber das Potential der mit dem Fahrrad zur Bus- oder Bahnhaltestelle Fahrenden lie-
fern.

5.1.3 Grenzen und Fehler von demoskopischen Befragu  ngen

Demoskopische Untersuchungen sind aus Effizienz- und Kostengriinden zumeist Stichprobener-
hebungen. Die Ergebnisse dieser Stichprobenziehungen sind auf die entsprechende Grundge-
samtheit Ubertragbar, sofern den methodischen Anforderungen der Stichprobenziehung (Zufalls-
charakter der Ziehung) entsprochen wurde. Allerdings sind Stichprobenergebnisse auch immer mit
einem zuféalligen Fehler behaftet; dieser Fehler ist mathematisch-statistisch berechenbar und fuhrt
zu einer ,gewissen Unscharfe" der Ergebnisse. Diese Unscharfe ist in den Schwankungsbreiten
angegeben. Im Tabellenband befindet sich ein Schwankungsbreitenanhang, die flr das Niveau
von 95%-iger Sicherheit die Schwankungsbreite ausweist. Bei 1000 Fallen betragt die maximale
Schwankungsbreite 3,2%, bei 500 Fallen 4,5%.

Methodische Studien aus der Sozialwissenschaft belegen, dass unterschiedliche Erhebungsme-
thoden (telefonisch, schriftlich, persénlich, webbasiert) zu unterschiedlichen Resultaten flihren
kénnen (Methodenartefakt). Die hier vorliegende Radfahr-Studie wurde als Internetbefragung ab-
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gewickelt, was den Vorteil bietet, dass eine hohe Bereitschaft, sich an einer Umfrage zu beteiligen,
vorliegt. Erfahrungsgemaf werden alle schriftlichen Umfragen bevorzugt von Personen mit héhe-
rem Bildungsstand beantwortet. Die schriftliche Form lasst die Antwortenden abwéagen und Uberle-
gen, was stark rationale Antworten nach sich zieht.

Der Vergleich der Ergebnisse von CAWI und CATI belegt die Schwierigkeiten, Ergebnisse unter-
schiedlicher Methoden miteinander in Bezug zu setzen. Die Gesamtheit der Radfahrer in der web-
basierten Untersuchung zeichnet sich einerseits durch ein héheres Aktionslevel aus, umfasst an-
dererseits aber viele eigentliche Nicht-Fahrer, die als gelegentliche Radler aufscheinen. Der Ver-
gleich CATI, Life Style und CAWI zeigt, dass die gezogene Stichprobe der Grundgesamtheit der
Osterreichischen Radfahrerinnen trotzdem gut gerecht wird.

Eine Hochrechnung der Ergebnisse ist bedingt mdglich. Die Onlinebefragung hat sich bewusst nur
an Personen zwischen 15 und 60 Jahren gerichtet. Hier ist die Wahrscheinlichkeit eines Internet-
anschlusses hoher.

5.2 Andere Untersuchungen im Kontext

5.2.1 Lifestyle Osterreich

Radfahrintensitat Osterreich 2008

2%

21%

34%

regelmaRig
gelegentlich
nie

= kA.

43%

Abbildung 191: Radfahrintensitat in Osterreich 2008
Quelle: Life Style Gfk 2008; N = 4500 Personen

Gemalf einer bundesweit reprasentativen Untersuchung deklariert sich rund ein Flunftel der Bevol-
kerung ab 15 Jahren als Nichtradfahrerin. Ob sich die regelméRige Nutzung auf die warme Jah-
reszeit oder das ganze Jahr bezieht wurde nicht hinterfragt. So ist dieser Anteil als grober Rich-
tungswert zu sehen. 43% stufen sich als gelegentliche RadfahrerIn ein.
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5.2.2 Daten aus den Bundeslandern

Naturgemaf gibt es grolRe Unterschiede zwischen den Bundeslandern. Vorarlberg und Salzburg
weisen hohe Anteile an regelmafigen Radfahrerinnen auf. Die stidlichen Bundeslander liegen mit
dem Anteil der regelmafRigen Nutzerlnnen etwa im bundesweiten Schnitt. Wien liegt darunter und
hat auch den héchsten Anteil an Nichtfahrerinnen.

Radnutzung in den Bundeslandern
1 \
Vrlbg 47,1 34,8 18,2
Tir 34,8 40,6 24,6
Slbg 41,1 41,1 17,7
00 36,1 46,7 17,2
i regelmaiig
Ktn 33,1 46,6 20,3 gelegentlich
i ‘ nie
Stmk 32,8 43,6 23,6
Bgld 35,3 45,1 19,6
NO 36,8 44,4 18,8
Wien 26,1 44,6 | 29,3
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 192: Radnutzung, differenziert nach Bunde slandern
Quelle: Research & Data Competence

Details zum Bundesland Oberosterreich

Kdrperliche Fitness ist eine wichtige Voraussetzung, um Radfahren im Alltag und auch im kombi-
nierten Verkehr starker zu positionieren. Mangelndes Vertrauen in die kérperliche Eignung ist eine
der groRen Barrieren.

Nachstehende Ubersichten zeigen, dass die subjektive Einschatzung der Sportlichkeit relativ hoch
ist. Fast zwei Drittel der Oberdsterreicherinnen (N=751) betatigen sich zumindest einmal pro Wo-
che sportlich. 6% geht regelmaRig ,Mountainbiken®, weitere 12% zumindest gelegentlich.

Als eher unsportlich (seltener als 2-3Mal monatlich oder nie sportlich aktiv) stufen sich 26% ein.
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Wie oft sind Sie sportlich aktiv?

Haufigkeit Anzahl Prozent Seunlige R ZK:r:?éJIierte R
6-7x / Woche 46 6,1 6,1 6,1
4-5x | Woche 65 8,6 8,7 14,7
2-3x / Woche 194 25,8 26,0 40,7
1x / Woche 161 215 21,6 62,3
2-3x / Monat 84 11,2 11,3 73,6
seltener 122 16,3 16,3 89,9
nie 75 10,0 10,1 100,0
Gesamt 747 99,5 100,0 100,0
Tabelle 95: Haufigkeit sportlicher AktivitateninO O
Quelle: Research & Data Competence
Wie oft sind Sie Mountainbiken?
Haufigkeit Anzahl | Prozent Seu'r:itge Bl ZK:r:?ulierte Bl
regelmaRig 41 55 5,8 5,8
. gelegentlich 88 11,7 12,2 18,0
Gililtig -
nie 588 78,4 82,0 100,0
Gesamt 717 95,6 100,0 100,0
Fehlend | System 33 4.4
Gesamt 751 100,0

Tabelle 96: Haufigkeit Mountainbiken in OO
Quelle: Research & Data Competence

Kreuztabelle Oberdsterreich — Radfahrhaufigkeit nac  h topographischen Gesichtspunkten

Auch wenn die Fallzahlen bei der topographischen Kreuztabelle teilweise gering sind, zeigt sich,
dass die regelmaRigen Radfahrerlnnen im landlich doérflichen Umfeld nur knapp unterdurchschnitt-
lich zu finden sind. Allerdings gibt es hier auch den héchsten Anteil an gelegentlichen Radfahrerin-
nen, sowie mit lediglich rund 11% den geringsten Anteil an Nicht-Fahrerinnen. Im ,Dorf in Stadt
Nahe" ist der Anteil an regelmafRigen Radlerlnnen héher als im ,landlicheren Dorf“. Den héchsten
Anteil an regelmafigen Radfahrerlnnen gibt es in Stadten mittlerer Grol3e.
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Topografie cc Radfahrhaufigkeit Kreuztabelle

wie oft Radfahren

Topografie Gesamt
regelmaRig gelegentlich nie

1 Dorf landlich n 63 111 21 195

% 32,3% 56,9% 10,8% 100,0%
2 Dorf Stadtnahe n 89 97 36 222

% 40,1% 43,7% 16,2% 100,0%
3 landl. Kleinstadt n 15 33 17 65

% 23,1% 50,8% 26,2% 100,0%
4 industr. Kleinstadt | n 13 15 5 33

% 39,4% 45,5% 15,2% 100,0%
ge-zséi?rturr;ml. oo n 31 23 1 65

% 47,7% 35,4% 16,9% 100,0%
e DO CO E E

% 44,8% 32,8% 22,4% 100,0%
7 GroRstadt zentral | n 15 23 11 49

% 30,6% 46,9% 22,4% 100,0%
8 Grol3stadt Rand n 13 22 12 47

% 27,7% 46,8% 25,5% 100,0%
o n 269 346 128 743

% 36,2% 46,6% 17,2% 100,0%

Tabelle 97: Zusammenhang zwischen Topographie und R adfahrhaufigkeit in 00
Quelle: Research & Data Competence

Details zum Bundesland Steiermark

Ahnlich wie in Oberosterreich sind ca. zwei Drittel der Befragten zumindest wochentlich sportlich
aktiv.

Wie oft sind Sie sportlich aktiv?

Haufigkeit Anzahl Prozent Glltige Prozente Kumulierte Prozente
6-7x / Woche 21 3,2 3,2 3,2
4-5x / Woche 51 7,8 7,8 11,1
2-3x/ Woche 201 30,5 30,7 41,8

Giltig | 1x/Woche 161 24,4 24,6 66,4
2-3x/ Monat 84 12,6 12,8 79,2
seltener 76 11,5 11,6 90,7
nie 61 9,2 9,3 100,0
Gesamt 655 99,1 100,0 100,0

Fehlend | System 6 9

Gesamt 661 100,0

Tabelle 98: Haufigkeit sportlicher Aktivitaten in d er Steiermark
Quelle: Research & Data Competence
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Der Anteil der zumindest gelegentlichen Mountainbikerinnen ist in der Steiermark etwas hoher.

Wie oft sind Sie Mountainbiken?

Haufigkeit Anzahl Prozent Gultige Prozente Kumulierte Prozente
regelmaRig 34 5,2 5,3 53
Giiltig gfelegentlich 103 15,6 16,0 21,4
nie 507 76,8 78,6 100,0
Gesamt 645 97,6 100,0
Fehlend | System 16 2,4
Gesamt 661 100,0
Tabelle 99: Haufigkeit Mountainbiken in der Steierm  ark

Quelle: Research & Data Competence

Kreuztabelle Steiermark — Radfahrhaufigkeit nach to

Auffallend ist hier der hohe Wert der Nichtradfahrerinnen (29%) im landlichen dérflichen Umfeld.
Der oberdsterreichische Vergleichswert, ist mit 11% markant niedriger. Im stadtischen Umfeld wird
in der Steiermark zumeist Gberdurchschnittlich regelméafig geradelt.

pographischen Gesichtspunkten

Topografie cc Radfahrhaufigkeit Kreuztabelle

) wie oft Radfahren
Topografie - - - Gesamt
regelmafig gelegentlich nie

1 Dorf landl n 58 78 56 192

% 30,2% 40,6% 29,2% 100,0%
2 Dorf Stadtnéhe n 43 93 39 175

% 24,6% 53,1% 22,3% 100,0%
3 landl Kleinstadt n 24 24 11 59

% 40,7% 40,7% 18,6% 100,0%
4 industr Kleinstadt | p 11 13 11 35*

% 31,4% 37,1% 31,4% 100,0%
; Stadt mittl GroRRe- n 14 23 7 a4

entrum

% 31,8% 52,3% 15,9% 100,0%
6 Stadt mittl GroRe- .
Randgebiet n 28 7 3 48

% 58,3% 35,4% 6,3% 100,0%
7 Grof3stadt zentral | n 25 22 17 64

% 39,1% 34,4% 26,6% 100,0%
8 Grof3stadt Rand n 12 16 10 38*

% 31,6% 42,1% 26,3% 100,0%

n 215 286 154 655
Gesamt

% 32,8% 43,7% 23,5% 100,0%

Tabelle 100: Zusammenhang zwischen Topographie und

Radfahrhaufigkeit in der Steiermark
* Achtung geringe Fallzahlen
Quelle: Research & Data Competence
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5.2.3 Jugendstudie 2008

Radnutzung der Jugendlichen in O 2008

18%

39%
regelméalig

gelegentlich
nie

43%

Abbildung 193: Radnutzung der Jugendlichen in © 200 8
Quelle: Jugendstudie 2008, N = 1200

Die Jugenddefinition bezieht sich auf die Altersgruppe der 12 bis 24-Jahrigen.

Jugendliche fahren zu 39% regelméaRig, sind also etwas haufiger als die Gesamtpopulation regel-
maRig mit dem Rad unterwegs. Erstaunlich hoch erscheint aber der Anteil der Nicht-
Radfahrerinnen mit 18%, wenn man bedenkt, dass der Totalwert fiir die dsterreichische Bevolke-
rung mit 21% auch nicht viel hoher liegt, hier aber gesundheitliche Aspekte und mangelnde Sport-
lichkeit weniger zum Tragen kommen mussten. Es stellt sich die Frage, ob Radfahren bei der Ju-
gend nicht mehr im Trend liegt. (Quelle: Gfk, Jugend Online 2008)
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Radnutzung der Jugendlichen nach Bundesléandern
Vrlbg | ‘ 62,9 ‘ ‘ 29‘ 8,1
Tir | 36,‘5 ‘ 41,3‘ ‘ 22,1
Slbg | ‘ 51,3 ‘ ‘ 28,8 ‘ 20
00 | 4‘13,9 ‘ ‘ 42,1 ‘ 14
i ‘ ‘ ‘ ‘ regelmaRig
Ktn 37,6 47,1 15,3 gelegentlich
i ‘ ‘ ‘ nie
Stmk 38,3 45 16,7
Bgld | 40,5 ‘ ‘45,9 ‘ 13,5
NO | 4(1,4 ‘ 4‘1,8 ‘ 17,8
Wien | 26,3 49,1 24,6
T T T T
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 194: Radfahrhaufigkeit der Jugendlichen, differenziert nach Bundeslandern
Quelle: Gfk, Jugend Online 2008

Der Bundeslandervergleich zeigt starke Unterschiede. Vorarlberg und Salzburg Gibernehmen er-
neut die Vorreiterrolle. Vorarlberg weist auch nur einen Anteil von 8% Nicht-Radfahrerlnnen auf.

Wiener Jugendliche scheinen am wenigsten motiviert zu sein, um regelmafig mit dem Rad zu fah-
ren. Ungeklart bleibt, ob hier das Gefahrdungspotential zu hoch, die OV Verfuigbarkeit zu gut oder
Outdoor Sport zu wenig Ublich ist. Der Anteil der Nicht-Radfahrerlnnen ist in Wien drei Mal héher
als in Vorarlberg.
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Stadt mittl. GroRe-Randg.

Grof3stadt zentral
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Radnutzung der Jugendlichen nach Siedlungsstruktur
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Abbildung 195: Radnutzung der Jugendlichen, differe
Quelle: Gfk, Jugend Online 2008

nziert nach der Siedlungsstruktur

Auffallend ist hier die hdchste regelmafRlige Nutzung im Stadtbereich mittlerer Gro3e, wobei zwi-
schen Zentrum und Randgebiet ein betrachtlicher Unterschied zu verzeichnen ist. In Stadten mitt-
lerer GrofRe-Zentrum fahrt nur ca. jeder zehnte Jugendliche nie mit dem Rad, wahrend im Randge-
biet der Stadte mittlerer GroRRe sich der Anteil der Nicht-Radfahrerinnen fast verdoppelt.
Im industriellen Kleinstadtbereich sind am wenigsten, regelmafiige jugendliche Radfahrerinnen
und am meisten gelegentliche Radlerlnnen zu finden. Im Grof3stadtbereich gibt es in den Randge-

bieten den hochsten Anteil an Nichtradfahrerinnen.

Im Vergleich zur Gesamtbevolkerung (siehe nachstehende Ubersicht) sind Jugendliche im landli-
chen Umfeld regelmafRiger mit dem Rad unterwegs. Im GroR3stadtbereich benutzen Jugendliche
analog zu der Gesamtbevélkerung unterdurchschnittlich regelméafig das Fahrrad.
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Topografie cc wie oft-Radfahren Kreuztabelle

wie oft-Radfahren
Topografie regelm gelegentl nie Gesamt
Dorf landl n 303 446 217 966
% 31,40% 46,20% 22,50% 100,00%
Dorf Stadtnahe n 344 455 165 964
% 35,70% 47,20% 17,10% 100,00%
landl Kleinstadt n 135 204 96 435
% 31,00% 46,90% 22,10% 100,00%
industr Kleinstadt n 62 62 29 153
% 40,50% 40,50% 19,00% 100,00%
Stadt mittl GréRe-Zentrum n 152 120 60 332
% 45,80% 36,10% 18,10% 100,00%
Stadt mittl GréRe-Randgebie n 185 145 71 401
% 46,10% 36,20% 17,70% 100,00%
Grof3stadt zentral n 159 232 169 560
% 28,40% 41,40% 30,20% 100,00%
Grof3stadt Rand n 170 279 159 608
% von Topografie 28,00% 45,90% 26,20% 100,00%

Tabelle 101: Zusammenhang zwischen Topografie und R adfahrhaufigkeit von Jugendlichen
Quelle: Research & Data Competence

5.2.4 Weitere Auswertungen

Uberwiegende VKM Nutzung in % fiir tagliche
gleichbleibende Wege
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Abbildung 196: Anteil der VKM Nutzung fur tégliche, gleichbleibende Wege
Quelle: Erstbefragung GfK 2001, bundesweit reprasentativ, N=8100

2001 war der Fahrradanteil in der Steiermark etwas hoher als in Oberdsterreich. Im Schnitt wurden
1,14 Angaben gemacht. Bei dieser Untersuchung lag die Fahrradnutzung fur gleich bleibende We-
ge bei Personen zwischen 15 und 19 Jahren bei 20%, also Uber dem Schnitt, bei der nachsten
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Altersgruppe zwischen 20 und 29 Jahren jedoch weit darunter (rund 11%). Mit Erwerb des Fihrer-
scheins bzw. des eigenen Fahrzeuges sinkt die Fahrradnutzung im Alltag.

Das Fahrrad, als Fortbewegungsmittel fir gleich bleibende Wege, korreliert 2001 noch mit niedri-
ger Bildung (Pflichtschule), niedrigem Haushaltseinkommen (bis €870.--) und wird verstarkt von
Nicht-Berufstatigen (SchilerIn/Studentin, Hausfrau und Pensionistin) benutzt.

Uberwiegende VKM Nutzung in % fiir tagliche
gleichbleibende Wege nach Einwohnerzahl
100
90 -
. 74
80 20
70
60 59 bis 2000 EW
50 49 bis 5000 EW
bis 50000EW
40 bis 1 Mio EW
30 25 25 1S 10
18dd 16&&20
20 - 14
10 -
0
ov MIV Fahrrad keines
davon/zu Fuf}

Abbildung 197: Anteil der VKM Nutzung fur tagliche, gleichbleibende Wege, differenziert nach der
Einwohnerzahl

Quelle: Erstbefragung GfK 2001, bundesweit représentativ, N=8100

Markant erscheint auch die geringe Radverwendung fir den Alttagsgebrauch im landlichen Raum
bis 2000 Einwohner. Mit steigender Einwohnerzahl erhoht sich die Fahrradnutzung fiir tagliche
Wege. In Wien verwenden 2001 6% das Rad im Alltag. Korrespondierend dazu sinkt der MIV An-
teil mit steigender EinwohnergroRe. In Stadten tiber 50.000 Einwohner und entsprechendem OV
Angebot ist der OV Anteil am hochsten. In Wien dominiert der OV.

5.3 Ergebnisse

5.3.1 Ergebnisse der CAWI Untersuchung (Computer Ai  ded Web
Interviews)Verhalten, Erfahrung und Einstellung der Radfah-
rerinnen

Im Rahmen dieser quantitativen Untersuchung wurden auf der Verhaltensebene Benutzerintensi-
tat, Fahrzweck, vorstellbare Distanzen mit dem Rad, Verkehrsmittelverfligbarkeit im Haushalt, Mit-
nahme von Kindern, Unfallerlebnis, Einschatzung des Gefahrdungspotentials und Umfeldinforma-
tionen wie Distanz und Zeitaufwand zum Arbeitsplatz sowie soziodemographische Daten erhoben.
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Auf der Einstellungsebene waren die unterschiedlichen Bedurfnisse, Motivierbarkeit und die Zu-
friedenheit mit den Radfahrbedingungen der Wohnumgebung von zentralem Interesse. Darliber
hinaus wurde versucht, die Barrieren fir die Nutzung des Rades im Alltag projektiv auszuloten.

Benutzerintensitat — intermodale Schnittstelle

Bei der Betrachtung der saisonalen Radnutzung zeigt sich erwartungsgemar ein starker Riickgang
in der kalten Jahreszeit. Nur ein Viertel der Radfahrerinnen ist auch in der Kélte unterwegs und nur
11% relativ unabhangig vom Wetter. Dieser harte Kern der Allwetterradler ist eher ménnlich, jinger
(bis 29 Jahre), lebt in einem Singlehaushalt und ist im stadtischen Bereich (Stadt mittlerer GroRRe
und Groldstadt Zentrum) daheim. Jeder Zweite, der das Rad auch als Zubringer zur Bus- oder
Bahnhaltestelle benutzt, ist auch in der kalten Jahreszeit unterwegs. Das sind gegeniiber dem
Durchschnitt doppelt so viele Personen.

8% der befragten Radfahrerinnen verwenden das Rad als Zubringer zu Bus- oder Bahnhaltestelle,
davon ein Viertel zumindest einige Male pro Woche. Eine Hochrechnung ergibt, dass es sich un-
gefahr um 58.000 Personen handelt, die zum Teil regelmafig diese Schnittstelle nutzen. Eine
Gegenrechnung Uber andere Quellen (siehe unten), lasst vermuten, dass dieser Wert etwas zu
hoch gegriffen ist.

Hochrechnungsbasis:

15-60 Jahre 5.300 000 Personen
Internetverfligbarkeit 73% (allerdings auf die
Bevolkerung ab 14 Jahren ohne Altersheschrankung)

15-60 Jahre und Internet 3.800.000 Personen
15-60 Jahre Radfahrerin und Internet 3.345.000 Personen

zumindest einige Male pro Woche
mit Rad zu Bus- oder Bahnhaltestelle
unterwegs (2,3%) 76.000 Personen

Korrekturfaktor Jahreszeit ca. 58.000 Personen

Gegenrechnung aus anderer Quelle:

3.112.070 tagliche Pendlerinnen (Quelle Statistik Austria)
X
18% OV Anteil (Quelle Erstbefragung 2001 bei 8100 Personen
=560.172 Personen
X
0,11 (1. Verkehrsmittel ist Rad bei OV Pendlern, die mit mehr als 1VKM unterwegs sind) (Quelle:
Pendlerstudie 2009; NO Einpendler nach Wien)
X
Korrekturfaktor Jahreszeit
ca. 47.000 Personen

Fahrzweck

Bei einer Vorgabe von acht Auswahlmdglichkeiten zum Fahrzweck (gestitzt), wurden im Schnitt
2,4 Nennungen abgegeben. Eine Untergliederung der Radfahrerlnnen ausschlie3lich tber den
Zweck, ist also nur schwierig moéglich, was auch Schweizer Studien bestatigen. Ein knappes Drittel
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der Radfahrerinnen gibt ausschlieZlich einen Verwendungsgrund an; dabei steht die rein sportli-
che Betatigung deutlich im Zentrum. Der Sportradler, der auch die kérperlichen Vorraussetzungen
fur die Verwendung im Alltag hatte, nutzt das Rad sehr eindimensional. Bei knapp einem Flnftel
kommt das Rad sehr universell zum Einsatz: Wer gerne mit dem Rad unterwegs ist, versucht mog-
lichst viele Wege damit zu erledigen.

Wie schon erwéhnt, verwenden rund 8% (der Radfahrerinnen bis 60 Jahre) das Rad auch als Zu-
bringer zu Bus- oder Bahnhaltestelle. Auch wenn das auf die Gesamtbevoélkerung betrachtet noch
ein sehr kleiner Anteil ist, der diese Schnittstelle zumindest einige Male im Monat nutzt, so gibt es
weitere 6%, die seltener als 1x monatlich mit dem Rad zur OV Haltestelle fahren (siehe CATI Be-
fragung 500 Personen; reprasentativ fur die dsterreichische Gesamtbevolkerung). Hier gilt es ei-
nerseits die sporadischen Nutzungsversuche Uber eine Angebotsverbesserung zu intensivieren,
als auch die Autofahrerinnen, die zur OV Haltestelle mit dem PKW fahren, zum Umsteigen auf das
Rad anzuregen.

Potential

Bahnfahrerinne gibt es auf Basis dieser Umfrage bei Radfahrerinnen im Alter von 15-60 Jahren
hochgerechnet ca. 271.0000.

Auf die vier Typen aufgeteilt sind das:

Bahnfahrerin und Allrounderin 70.000
Bahnfahrerin und wenig ambitionierte(r) Radfahrerin 55.000
Bahnfahrerin und sportliche(r) Freizeitfahrerin 104.000
Bahnfahrerin und vernunft/-sicherheitsbetont(e) Radfahrerin 42.000
Summe 271.000

Zieht man hiervon diejenigen Radfahrerinnen ab, die die Schnittstelle Bus- Bahn bereits(einige
Male pro Woche) nutzen, so verbleiben 195.000 Personen.

Aufgeteilt auf die Typen ist das weiteste Potential somit:

Bahnfahrerin und Allrounderin 13.000
Bahnfahrerin und wenig ambitionierte(r) Radfahrerin 55.000
Bahnfahrerin und sportliche(r) Freizeitfahrerin 95.000
Bahnfahrerin und vernunft/-sicherheitsbetont(e) Radfahrerin 32.000
Summe 195.000

Es gilt nun Wahrscheinlichkeiten zu schatzen, mit denen dieses Potential auch ausgeschdpft wer-
den kann. Indikatoren fir die Bereitschaft das Rad vermehrt auch im Alltag zu nutzen, kénnen aus
nachstehenden Fragen gewonnen werden. Diese unexakte Vorgangsweise lasst jedoch keine Be-
rechnung mehr zu.

Frage 10: Aussage trifft nicht zu: ,Ich fahre zwar gerne in meiner Freizeit mit dem Rad, aber fur
meine taglichen Wege nutze ich andere Moglichkeiten.”
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Frage 18: Kann es gelingen, dass das Rad fur regelmaRige Alltagswege wieder starker benutzt
wird:
Frage 10 Frage 18

Bahnfahrerin und Allrounderin x 0,89 x 0,46
Bahnfahrerin und wenig ambitionierte(r) Radfahrerin x 0,15 x 0,17
Bahnfahrerin und sportliche(r) Freizeitfahrerin x 0,06 x 0,24
Bahnfahrerin und vernunft/-sicherheitsbetont(e) Radfahrerin x 0,24 x 0,31

Wie aus oben stehender Ubersicht ersichtlich, ist die Wahrscheinlichkeit beim Typ ,Allrounderin
und Bahnfahrerin* das Potential auch auszuschdpfen, am hdchsten, wobei offen bleibt warum das
Rad nicht bereits als Zubringer verwendet wird. (Eventuell scheidet das Rad als Zubringer bei zu
langer oder zu kurzer Wegstrecke (Ful3weg) zum Bahnhof aus)

Der wenig ambitionierte Typ ist nur schwach bereit, sich mit der Mdglichkeit dem Rad als Alltags-
verkehrsmittel auseinander zu setzten. Die mangelnde Fitness, gepaart mit der schwachsten Be-
reitschaft unabhangig vom Wetter zu fahren, reduzieren die Chance das Rad als Zubringer zu nut-
zen.

Die sportlichen Freizeitfahrerlnnen lehnen das Rad im Alltag derzeit noch zu stark ab. Die Wahr-
scheinlichkeit ist hier noch sehr gering. Allerdings ist durch den regelmafligen Kontakt mit der
Bahn die Chance gegeben, bei angebotsseitigen Verbesserungen eine neue Bewertung der Opti-
on Rad zum Bahnhof zu bewirken.

Der/die vernunft- und sicherheitsbetone Radfahrerin ist zwar von der Einstellung her optimistisch,
aber auch eher als Schonwetterfahrerln zu bezeichnen. Dieser Typ ist Uberproportional in Wien
anzutreffen. (35% dieses Typs sind Wienerlnnen; Total 21%) Die Wahrscheinlichkeit, dass in Wien
das Rad fir die gesamte Wegstrecke genutzt oder der OV zum Zug kommt, ist sehr hoch, wodurch
die Chance fir das Rad als Zubringer abnimmt.

Das Potential bewegt sich gemalR dieser Naherungsschéatzung zwischen 175.000 und 10.000 Per-
sonen.

Distanz

Im Schnitt betragt die Distanz Wohnort — Arbeitsplatz/Ausbildung 18km. Personen, die das Rad als
Zubringer zu Bus und Bahn benutzen und berufstétig sind, legen etwas weitere Strecken zurlick
(durchschnittlich rund 24 km). In der Steiermark legen Berufstéatige/in Ausbildung befindliche Per-
sonen geringere Wegstrecken zurick (durchschnittlich 14,6km) als in Oberdsterreich (durchschnitt-
lich 19,4km)

Berufstatige/in Ausbildung befindliche Personen aus dorflichem Umfeld haben die groRten An-
fahrtswege mit Gber 24km. Grol3ere Gesamtwegléange, landliches/stadtisches Umfeld und einfache
Erreichbarkeit des Bahnhofs (Bushaltestelle) mit dem Rad sind wesentliche Faktoren, die bei der
Potentialdefinition fur den kombinierten Verkehr Beriicksichtigung finden sollten.

Uber alle befragten Radfahrerinnen hinweg kénnen sich 20% vorstellen, Distanzen bis zu 3km
regelmafig zurlickzulegen. Weitere 36% wirden auch bis zu 5 km regelméRig auf sich nhehmen
und weitere 22% bis zu 10 km. Diese Distanz bezieht sich nicht auf den Weg zur OV Haltestelle,
zeigt aber doch, dass knapp 80% zumindest 3 km problemlos mit dem Rad bewaltigen wirden.
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Abbildung 198: Distanz vom Wohnort zum Arbeitsplatz , die fur die Befragten annehmbar ist, differen-
ziert nach hauptsachlich genutztem Verkehrsmittel

Quelle: Research & Data Competence

Personen, die das Rad als hauptséchliches Transportmittel angegeben, kénnen sich deutlich gro-
Bere Distanzen vorstellen als Personen, die das Auto als hauptsachliches Verkehrsmittel verwen-
den. Die subjektive Eignung spiegelt sich somit wider.

Anreizsystem

Als Indikator fur die Bereitschaft und Flexibilitdt das Rad zumindest kombiniert fiir den taglichen
Arbeitsweg/Ausbildungsweg zu verwenden, wurde die Nutzungsbereitschaft unter der Annahme
eines Pramienanreizes Uber die Firma ermittelt. Das hochste Interesse bekunden junge Personen,
Personen im stadtischen Umfeld (mittlere GréRe und GroR3stadt Zentrum) sowie Personen, die
wetterunabhangig unterwegs sind. Die grofiten Skeptiker sind Schonwetterfahrerinnen, Radfahre-
rinnen im landlichen Umfeld und Sportradlerinnen. Hier tauscht der finanzielle Anreiz nicht tber die
Unbequemlichkeit und Unvereinbarkeit hinweg.

Je hoher die vorstellbare Distanz ist, die mit dem Rad regelmaRig zu bewaltigen ist, desto besser
greift der Pramienanreiz.

Stimmungsindikator

Die Frage, ob es gelingen wird, das Rad vermehrt fir Alltagswege (und nicht nur als Sportgerat) zu
positionieren, zeigt eine positive, wenn auch keine euphaorische Sicht. Knapp mehr als ein Viertel
sind sicher, dass es gelingen kdnnte und weitere 58% sind vorsichtig optimistisch (ja, vielleicht).
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Subjektives Gefahrdungsempfinden

Uber ein Drittel der Radfahrerinnen schéatzen die Unfallgefahr sehr oder eher hoch ein. Nur 5%
davon sind sehr beunruhigt. Die Mehrheit, 63%, empfinden das Radfahren in ihrer Wohnumge-
bung als eher/sehr ungeféhrlich. Die Extremposition sehr ungeféahrlich erleben nur 5%. Schlechte
Eignung der Wohnumgebung zum Radfahren korreliert mit der Einschatzung von erhéhtem Gefah-
renpotential.

Erstaunlich hoch mit 48%, ist der Anteil der Personen, die bereits einen Fahrradunfall (mit zumeist
leichtem Verletzungsgrad) hatten. Die meisten Unfélle passieren ohne Beteiligung anderer Ver-
kehrsteilnehmerinnen. Das Unfallerlebnis scheint wenig nachhaltig, da es sich nur schwach auf
das Gefahrdungsempfinden auswirkt.

Veranderung der Radfahrbedingungen in den letztend  rei Jahren

Insgesamt wird eindeutig eine Verbesserung konstatiert (54%). Nur 7% erleben eine Verschlechte-
rung. Vor allem in Salzburg (etwas schwécher auch in Wien) wird Gberproportional eine Verbesse-
rung empfunden. Tagliche Radnutzerinnen (laut Eigendefinition) erleben eine deutlich starkere
Verbesserung als Wenig-Fahrerinnen. Die Wahrnehmung von Verbesserungsaktivitdten steigt bei
hoherer Radnutzung.

Einstellungen

Nachstehende Faktoren préagen die Einstellungen zum Radfahren:

RF hat Freizeitcharakter, ist umweltschonend und glinstig

Es z&hlt der sportliche Ehrgeiz und die Radfahrausristung

Die Sicherheit der Abstellanlagen ist wichtig — Zahlungsbereitschaft dafir
Fun

Zwei Drittel stimmen der Aussage zu: ,Ich fahre zwar gerne in meiner Freizeit Rad, aber fir meine
taglichen Wege nutze ich andere Moglichkeiten®. Ein Drittel méchte gerne versuchen, viele Perso-
nen aus dem Umkreis zum Radfahren zu bewegen.

Radfahren ist ,in“, aber primar Freizeit dominiert. Fitness und sportlicher Ehrgeiz hat wenig mit
Transportleistung zu tun. Diese strikte Trennung aufzuweichen und das Rad fir Alltagswege zuzu-
lassen, scheint eine wesentliche Aufgabenstellung.

Zufriedenheit mit der Wohnumgebung

Die hochste Zufriedenheit erzielen (basale) Dimensionen der straBenseitigen Infrastruktur(-
verbesserung), deren kirzliche Realisierungen positiv vermerkt werden. Im mittleren Feld bewe-
gen sich Aspekte, aus denen Radfahrerlnnen mangelndes Interesse an einer ernsthaften Etablie-
rung des Rades als Transportmittel ableiten. Hohe Unzufriedenheit bedeutet in diesem Kontext
hohe Ungel6stheit von Problemen und mangeinde Wertschatzung. Die geringste Zufriedenheit
besteht bei MaRnahmen gegen Diebstahl und Vandalismus und beim Zugang zu Leihfahrradern.
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Abbildung 199: Zufriedenheit der Radfahrer mit der Wohnumgebung
Quelle: Research & Data Competence

Griunde fir die Nichtnutzung/Nichtverwendung des Rad es im Alltag und als Transportmittel

Auch hier zeigt sich, dass starke ungeldste Probleme in Bezug auf die Anzahl sowie die Qualitat
der Abstellanlagen und Diebstahl zentrale Themen sind. Diese Aspekte sind veranderbare und
wichtige Ziele fur die Zukunft.

Problematischer sind jedoch Bereiche der mangelnden personlichen Eignung zum Radfahren.
Wetter, zu weite Wege und die hohe korperliche Anstrengung sind vor allem bei Nicht-
Radfahrerlnnen grof3e Barrieren.

Die Unsicherheit, ein ,schwacher StraRenverkehrsteilnehmer* im Vergleich zum MIV zu sein, ge-
paart mit starker Gefahrdungsangst pragen die Einstellung der Wenig- und Nicht-Radfahrerinnen.

Faktorenanalytische Betrachtung — Einstellungen

Die Verdichtung der Zustimmung zu Aussagen aus Frage 10 zu Faktoren ergibt 4 Hauptrichtungen
in den Einstellungen:

Der erste Faktor ist der Freizeitaspekt , der negativ mit Umweltorientierung und Kostenaspekt kor-
reliert. (Als Gerdt zum primar sportlichen Vergnigen, spielen Umweltaspekt und Kostenaspekt
keine Rolle)

Der zweite Faktor ist das Equipment , also die aufwandige Ausriistung und der Fahrradhelm. Die
Ausriistung korreliert mit dem sportlichen Ehrgeiz.

Der dritte Faktor ist die Sicherheit der Radstellablagen.

Der vierte Faktor ist der Funfaktor , der negativ mit dem Besitzwunsch eines Elektrofahrrades kor-
reliert.
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Aus den Einzelkorrelationen kann man noch den Zusammenhang zwischen Kostenbewusstsein
(Radfahren ist die glnstigste Fahrmdoglichkeit) und Umweltbewusstsein (Ich fahre mit dem Fahr-
rad, weil das wichtig fir die Umwelt ist) ersehen. Dartber hinaus ist feststellbar, dass SpalR am
Radfahren mit der Selbsteinschatzung als gutem Fahrer bzw. als guter Fahrerin korreliert.

Faktoranalytische Betrachtung - Bedingungen des Rad fahrens in der Wohnumgebung

Eine Faktorenanalyse ermittelt hier 3 Hauptkomponenten:

1. Radinfrastruktur straRenseitig
2. Wertschatzung gegeniber dem Radfahrer
3. Convenience — Erleichterungen im taglichen Umgan g

Betrachtet man die Einzeldimensionen pro Faktor beziglich der erlebten Zufriedenheit, so wird
deutlich, dass mit den Dimensionen des ersten Faktors ,Radinfrastruktur stral3enseitig“ hohe Pola-
risierung einhergeht. Gleichermaf3en zufriedene und unzufriedene Personen gibt es bezligliche der
Abgrenzung des Fliel3verkehrs, der Wegweiser und der Einschatzung des ungefahrlichen Querens
von HauptstraRen. Die Dimensionen der anderen beiden Faktoren sind von hoher Unzufriedenheit
gekennzeichnet

1. Faktor: Radinfrastruktur stral3enseitig

Dieser Bereich umfasst alle stra3enseitigen Gegebenheiten, wie Lange des Radwegenetzes, Ab-
grenzung, Querungen und Wegweiser. Auch wenn die Zufriedenheit sich hier in Grenzen hélt, so
gilt es doch anzumerken, dass sich die Bedingungen fir das Radfahren in den letzten Jahren aus
der Sicht der befragten Radfahrerinnen in Summe verbessert haben. Die Bemihungen werden
also sehr wohl registriert. Nur fir 7% haben sich die Bedingungen verschlechtert. (Fir ein Drittel
sind sie gleich geblieben)

271



LOBiC

ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010
Zufriedenheit mit...
Abgrenzung 99 gy | 31,9 3‘0 8 | 19 6‘ 3,6
FlieRverkehr ! ! ! ! !

Wegweiser 12,4 37,0 30,2 14,1 6,2

Lange des RF Netzes 37,8 20,7 10,43,4
ungefahrliches Queren .E,Z. 39,7 30,9 13,2 2,0
Beding. Fir RF | 28,5 46,9 17,4 5,4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

70% 80% 90% 100%

W sehr zufrieden m eher zufrieden = eher unzufr. & sehr unzufr.

weild nicht

Abbildung 200: Zufriedenheit der Radfahrer mit der Radinfrastruktur

Quelle: Research & Data Competence

2. Faktor: Wertschatzung gegentuiber Radfahrerinnen

Mit Anzahl und Qualitat der Radabstellanlagen, sowie (mangelnder) Ricksichtnahme der domi-
nanteren Autofahrer und (mangelnder) Aufmerksamkeit der Lokalpolitik, wird die Wertschatzung
gegenuber den Radfahrerinnen demonstriert. Radfahren ist nur als Freizeitbeschaftigung weitrei-
chend etabliert, nicht aber als Transportmittel fir den Alltag. Der Radfahrer bzw. die Radfahrerin
im Alltag ist noch eher eine Randerscheinung und wird als solche zuwenig gewdrdigt.
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Abbildung 201: Zufriedenheit mit der Wertschatzung gegeniiber Radfahrern
Quelle: Research & Data Competence

3. Faktor: Convenience — Erleichterungen im taglich  en Umgang

Die Gemeinsamkeiten dieser Dimensionen, scheinen die einfache und unkomplizierte Bereitstel-
lung von Ressourcen und der Schutz der Rader zu sein.
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Abbildung 202: Zufriedenheit der Radfahrer mit der Convenience
Quelle: Research & Data Competence
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Auffallend ist hier der hohe Anteil der Personen, die nicht Bescheid wissen. Die Zufriedenheit fallt
eher bescheiden aus. Hier scheint hoher Handlungsbedarf gegeben.
5.3.2 Verhaltenshomogene Gruppen - Typologie des Ra  dfahrers

Die Verdichtung der Fragen zu Personencluster ist im Kontext der vorangegangenen Faktorenana-
lyse erfolgt. Die Vier-Cluster Losung erscheint am besten zur Erkl&rung geeignet.

Radfahrtypen
189
252
Der Allrounder
Der wenig Routinierte
Der trainierte Freizeitfahrer
235

Die vernunft-/sicherheitsbetonte RF

327

Abbildung 203; Fahrradtypen
Quelle: Research & Data Competence

Eine Clusterung zu Typen ergibt 4 unterschiedliche, in sich homogene Radfahrgruppen.

Durch die weiche Definition der Radfahrerinnen als ,zumindest gelegentliche Nutzerinnen®, durch
die auch sehr seltene Fahrerlnnen abgedeckt werden, ist die Gruppe ,der/die wenig routinier-
te/ambitionierte RadfahrerIn“ am grof3ten.

Beschreibung der Typen:

A. Der/die Allrounderin

Diese Personengruppe umfasst am ehesten die derzeitigen Alltagsradfahrerinnen. Es handelt
sich hier um Routiniers und Intensivfahrerinnen (héchster Anteil an taglichen Fahrerinnen).
Das Fahrrad wird in hohem Ausmal als Transportmittel fir Alltagswege und weniger als reines
Sportgerat genutzt; auch der Anteil derjenigen, die das Rad als Zubringer zu 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (Bus und Bahn) verwenden, ist hier am héchsten.
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Fur diese leidenschaftlichen Radfahrerlnnen ist die Verkniipfung von Spall und Nutzen ge-
gliickt. Durch ihre hohe Fahrintensitat verfligen sie Uber genligend Fahrpraxis um sich als gute,
routinierte Radfahrerlnnen zu flhlen, was sich auch in einem hohen, subjektiv erlebten Sicher-
heitsempfinden beim Radfahren niederschlagt. Ein Elektrofahrrad mit aufladbarer Batterie wird
hier am wenigsten angenommen.

Radfahren wird in sehr hohem Ausmall als preiswerte Fortbewegungsmdglichkeit gesehen,
gepaart mit dem enormen Vorteil der Umweltfreundlichkeit. Wie schon erwahnt besteht eine
hohe Korrelation zwischen den beiden Aussagen ,Ich fahre mit dem Rad weil es die glinstigste
Fahrmdglichkeit ist“ und ,Ich fahre mit dem Rad weil das wichtig fir die Umwelt ist“. Trotz ho-
hem Kostenbewusstsein ist es denkbar, einen kleinen Beitrag fur die vandalismussichere Auf-
bewahrung zu entrichten.

Dieser Typ ist eher im urbanen Bereich anzutreffen. Die Tatsache, dass vermehrt Kinder am
Kindersitz mitgenommen werden, bezeugt die Entschlossenheit, an den Vormarsch des Fahr-
rades zu glauben und zu versuchen, auch andere Personen zum Radfahren zu bewegen. Vor
allem Studentinnen sind hier Gberproportional vertreten.

Hier ist auch der Anteil jener am héchsten, die der Meinung sind, dass es gelingen kann, das
Fahrrad fur Alltagszwecke zukuinftig starker zu nutzen.

Sieht man von Vorarlberg mit einer geringen Fallzahl ab, so ist der ,Allround Typ“ besonders
stark in Salzburg anzutreffen.

Als Multiplikator verdient diese Gruppe hohe Aufmerksamkeit.

B. Der/die wenig routinierte, ambitionierte Radfahr  erin

Dieser Typ erlebt den geringsten Spal3 beim Radfahren, hat keinen sportlichen Ehrgeiz und
zahlt sich dementsprechend auch zu den seltenen Radfahrerinnen, die auch weniger geuibt
sind.

Der Helm wird von allen Typen trotzdem am wenigsten getragen. Das Rad hat vorwiegend den
Zweck einer Freizeitbeschaftigung fir Ausflige und weniger, aber doch auch, fur (gelegentli-
che) Einkaufe/Erledigungen. Dementsprechend wird es fur die taglichen Wege als am wenigs-
ten akzeptabel erlebt. Auch die Vorstellbarkeit, dass das Rad zukiinftig htheren Stellenwert fir
Alltagsfahrten erhalt, ist hier am wenigsten gegeben. Die spirbare Tragheit macht diesen Typ
aber in hochstem Ausmal fur das Elektrofahrrad empfanglich. Auffallig ist auch, dass das En-
gagement der Politik fiir Radfahrerinnen hier am ehesten registriert wird.

Interessant erscheint, dass diese Gruppe am haufigsten angibt, friher mehr gefahren zu sein.
Jedoch verstandlich, wenn man die soziodemographische Zusammensetzung betrachtet:
Dieser Typ ist am ehesten in rein landlicher Umgebung, also in Dorfern und in Ortsgréf3en bis
5000 Einwohner, zu finden. Hier ist weder Helm noch der sportliche Charakter ein Thema.
Uberproportional ist auch die Altersgruppe 40-49 Jahre vertreten. Dieser Typ ist vorwiegend in
der warmen Jahreszeit unterwegs. Sichere Radstellablagen sind hier am wenigsten ein Anlie-
gen.

C. Der/die trainierte, sportliche Freizeitfahrerin

Diese Personengruppe kann uber ihren sportlichen Ehrgeiz und der Lust am Radfahren defi-
niert werden. Eine aufwandige Ausristung ist sehr gefragt, ebenso das Tragen eines Fahrrad-
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helmes. Das Rad als Sportgerat dient hauptséachlich Radtouren und Ausfligen. Uber den sport-
lichen Enthusiasmus werden andere Personen zum Radfahren motiviert.

Von diesem Typ wird eine Verbesserung der Radfahrbedingungen in den letzten Jahren kons-
tatiert. Die Chancen, das Rad starker fir Alltagswege zu nutzen, werden als nicht sehr hoch
gesehen. Korrespondierend zur teuren Radausristung ist auch die Bereitschaft, einen kleinen
Beitrag fiir die diebstahl- und vandalismussichere Aufbewahrung zu zahlen durchaus gegeben.

Ohne Zweifel zahlt sich diese Gruppe zu den gelbten und intensiven Radfahrerinnen, auch
wenn die tagliche Nutzung hier wenig zu beobachten ist. Der sportliche Charakter widerspricht
auch eindeutig dem Besitzwunsch eines Elektrofahrrades.

In diesem Typ sind Uberproportional Manner zu finden. Altersmafiig sind keine Besonderheiten
festzustellen. Diese Gruppe ist im Randgebiet von Grol3stadten, insbesondere Wien, Uber-
durchschnittlich oft zu finden.

D. Der/die vernunft-/sicherheitsbetonte Radfahrerin

Dieser Typ ist ein Mischtyp, der weder durch sportlichen Ehrgeiz aufféllt, noch intensiver Rad-
fahrer ist. Markant ist das am héchsten erlebte, subjektive Gefahrdungspotential.

Die Radfahrhaufigkeit entspricht dem Total, es gibt sowohl intensive als auch seltene Fahre-
rinnen. Betrachtet man den Fahrzweck, so féallt auf, dass hier sehr wohl Alltagswege mit dem
Rad absolviert werden.

Es besteht der starkste Wunsch ein Elektrofahrrad zu besitzen (bei jeder vierten Person dieses
Segments).

Das hohe Sicherheitsempfinden zeigt sich im Bediirfnis nach geschiitzten Radabstellanlagen
und der Bereitschaft einen kleinen Beitrag fiir diebstahl- und vandalismussichere Radaufbe-
wahrung zu zahlen. Dieses Segment ist am kritischsten in Bezug auf die Zufriedenheit mit der
Verkniipfung mit dem OV.

Fast zwei Drittel sind weiblich. Altersmafig sind keine Besonderheiten hervorzuheben. In
Wien ist dieses Segment Uberproportional anzutreffen.

Dieser Typ wird aufgrund seines Optimismus bezliglich der Chancen des Rades fir Alltagswe-
ge zum Hoffnungstrager. Mit der vermehrten Nutzung im Alltag geht auch die Funktion des
Rades als Zubringer zum OV einher. Gerade im Berufsverkehr sind Frauen beziiglich 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln positiv eingestellt. Die Ausnahme bilden Wohlstandsregionen mit hohem
Zweit- (und Mehr-) PKW Besitz im Haushalt.

5.4 Probleme und Chancen

Chancen

Dem Rad kommt als Transportmittel wieder zunehmend héhere Bedeutung zu. Je 6fter Alltagswe-
ge mit dem Rad zuriickgelegt werden, desto hoher sind auch die Chancen fur den kombinierten
Verkehr (Rad+OV). Die Stimmung, dass es gelingen wird das Rad vermehrt fir Alltagswege zu
etablieren, ist durchwegs positiv, wenn auch nicht euphorisch. Etwa ein Viertel ist sehr zuversicht-
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lich; Uberproportional Radfahrerinnen zu Bus- und Bahnhaltestellen. Nur jede(r) zehnte Radfahre-
rin rAumt dem Rad im Alltagsverkehr wenige Chancen ein.

Besonders hohe Bedeutung kommt den Allroundfahrerinnen zu. Dank ihres Optimismus und ihrer
Radfahrfreude, leben sie den universellen Einsatz des Rades vor und motivieren zum Nachahmen.
Diese intensiven Radfahrerinnen sind auch besonders haufig im kombinierten Verkehr unterwegs,
wenngleich sie bevorzugt nur das Rad verwenden. Trotz h6chstem Unfallerleben schatzen sie das
Gefahrdungspotential am geringsten ein. Diese Multiplikatoren sollten fur den kombinierten Ver-
kehr verstarkt miteinbezogen werden.

Personen, die weite Wegstrecken zum Arbeitsplatz zuriicklegen muissen (45% uber 10km) und
hauptséchlich mit dem PKW unterwegs sind, sondieren in wirtschaftlich schlechteren Zeiten ver-
mehrt Verkehrsmittelalternativen.

Die Kombination Rad und OV hat derzeit im stadtischen Umfeld und den Umlandgemeinden gute
Erfolgsaussichten (hohe OV Frequenz und gute Abstellanlagen vorausgesetzt). Hier kann sich
Radfahren weiter als Trend etablieren, der auch héhere Berufsschichten erfasst und eine weitere
imagemalige Aufwertung bringt.

Dass Umweltbewusstsein hoch mit Kostensensitivitat korreliert, ist bereits langer bekannt. Hohes
Kostenbewusstsein alleine reicht als Motivation fur die Transportmittelwahl selten aus. Umweltbe-
wusstsein, Neuigkeitsappeal und kollektive Verantwortung sind gemeinsam eher als Zugpferde
geeignet.

Dementsprechend gute Chancen hat gerade im kombinierten Verkehr das Elektrofahrrad bei weni-
ger sportlichen Fahrerlnnen. Viele Barrieren (wie zu weite Distanzen, zu unebenes Gelande, zu
langsam etc.) entstehen aus Angsten der mangelnden personlichen Eignung zum Radfahren. Fur
den Typ des vernunft- und sicherheitsbetonten Radfahrers, kann das E-Rad einen Einstieg zur
Verbesserung der Kondition und dem personlichen Zutrauen bieten.

Firmenpramie als Anreiz geeignet

Vernunft/sicherh.RF 22 15 16

Sportl.Freizeitf 23 17 23

Wenig ambit.RF 21 21 33

T T T ! T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

M ja, sicher M ja, vielleicht I nein, eher nicht m nein, sicher nicht

Abbildung 204: Firmenpramie als Anreiz, differenzie  rt nach den Radfahrtypen
Quelle: Research & Data Competence
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Ein Anreizsystem kann wenig ambitionierte Radfahrerinnen (primar mit PKW zum Arbeitsplatz un-
terwegs) nur schwach animieren. Der Allround-Typ fuhlt sich bestatigt und aufgewertet.

Barrieren

Wie schon erwahnt sind reine Sportradlerinnen (RF ausschlieRlich als sportliche Betéatigung) er-
staunlich wenig an dem Rad als Transportmittel fir Alltagswege interessiert. Der Hauptfokus liegt
hier auf dem sportlichen Ehrgeiz, sowie der kérperlichen Fitness und ist reine Freizeitbeschéafti-
gung. Daraus ergeben sich vollig andere Bedurfnisse. Das Unfallrisiko wird hier etwas hdher ein-
gestuft, auch wenn Unfélle noch weniger erlebt wurden, so ist doch die Verletzungsgefahr prasent.

Fur den vernunft- und sicherheitsbetonten Typ, der sich als Hoffnungstrager erweist, bleibt zu be-
denken, dass gerade Frauen vermehrt Hol- und Bringdienste absolvieren, die mit dem Rad (bzw.
Rad + OV) nur bedingt moglich sind. Die Wegeketten der Frauen mit Kindern sind zumeist sehr
komplex, das Unfallrisiko steht starker im Vordergrund.

Insgesamt betrachtet gibt es ein grofRes Defizit bei der Anzahl und der Qualitéat der Abstellanlagen.
Einerseits werden immer teurere und exklusivere Rader vermarktet, andererseits bestehen zu we-
nige Schutzvorrichtungen daftr. Die Diebstahl- und Vandalismusgefahr ist sehr hoch, was eine
Verunsicherung und Verweigerung fir Alltagswege bewirkt. Teure Rader werden ungern im &ffent-
lichen Raum abgestellt und primér im Freizeitbereich verwendet. Will man breitere Anwendung des
Rades auch im kombinierten Verkehr erreichen, so muss das auch tber die Wertschatzung gehen.
Gut gesicherte Abstellmdglichkeiten in bestmoglicher Lage setzen das Zeichen: ,Hier sind Radfah-
rerinnen willkommen und wichtig“. Der Zahlungswille bezeugt die Notwendigkeit.

5.5 Schlisse und Empfehlungen

Wenn auch liber die Segmentierung klar wird, dass der kombinierte Transport Rad und OV unter
den momentanen Gegebenheiten ein Minderheitenprogramm bleiben wird, so gilt es das Potential
bestmoglich auszuschdpfen.

Das Rad hat eine enorme Aufwertung erfahren, ist jedoch sehr deutlich als Freizeitsportgerat be-
setzt. Es gibt eine junge, dynamische Vorreitergruppe, die das Rad als Allround-verkehrsmittel
nutzt. Ihre Erfahrungswerte und Anforderungen sollten besonders beriicksichtigt werden.

Dass sich eine radfahrfreundliche Stimmung langfristig auszahlt, ist Uber die Bundesléanderunter-
schiede belegbar. Die Stimmungsfrage zeigt, dass derzeit in Oberdsterreich dem Rad als Alltags-
transportmittel weniger Chancen eingeraumt werden.

Die topographischen Gegebenheiten sind fir die Radfahrtatigkeit unbestritten wichtig, es zahlt
aber auch das Image, die Wertschatzung, etwa von Radfahreinrichtungen, und die Sportlichkeit.

Eine positive Verstarkung ist in jungen Jahren besonders Ziel fihrend. Mangelnde (Spal3-) Erfah-
rung senkt die Bereitschaft, das Rad im Alltag zu benutzen. Ein héherer Nicht-Radfahreranteil un-
ter der Jugend, gepaart mit dem Wunsch nach Selbstdarstellung Gber Geschwindigkeit und Motor-
kraft, reduziert langfristig die Chancen fur das Rad im Alltag.

Eine Ausweitung des Stellenwertes des Rades im Alltag lasst sich am leichtesten Uber die Wert-
schatzung der Radfahrerlnnen im stadtischen Umfeld entwickeln. Radfahrwege, Fahrstreifen, Ab-

278



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

stellanlagen, Leihradsysteme etc. sind hier sichtbare Zeichen, die auch wahrgenommen und an-
genommen werden.

Der Umstieg vom derzeit benutzten PKW zum Bahnhof auf das Rad scheint weniger ein Problem
der zurtickzulegenden Distanz (mit dem Rad zur Haltestelle), als die Verweigerung wetterunab-
hangig unterwegs zu sein und das Rad zurlck lassen zu muissen. Die geringe Bereitschaft, das
Rad fir Alltagswege zu nutzen, resultiert bei weniger routinierten Radfahrerinnen aus der man-
gelnden subjektiven korperlichen Eignung (Fitness) und der hohen Bequemlichkeit und stéandigen
Verflgbarkeit, die der MIV bietet. Eine schrittweise Anndherung kann vielleicht tber das Elektro-
rad erfolgen (allerdings kaum bei der Jugend).

Hohe Unzufriedenheit mit der Qualitat (Sicherheit) der Abstellanlagen ist ein zentrales Defizit, das
es zu verbessern gilt. In Wien ist die Unzufriedenheit am héchsten. Die Sorgen der Radlerlnnen in
Bezug auf Diebstahl und Vandalismus sind sehr ernst zu nehmen.

5.6 Maldnahmen

Aus dieser Untersuchung lassen sich die Notwendigkeit und die Sinnhaftigkeit von bewusstseins-
bildenden Malinahmen ableiten. Die Aufarbeitung von Barrieren mit Hilfe geeigneter Kommunikati-
on ist ein wichtiger Schritt, um Chancen rund um diese intermodale Schnittstelle zu wahren.

Eines der Hauptdefizite aus der Sicht der Radfahrerinnen ist die mangelnde Ricksichtsnahme der
Autofahrerinnen. Eine Bewusstseinskampagne soll den Radverkehr aufwerten und den MIV sensi-
bilisieren.

Die Voraussetzungen, dass Informationen Uber das Prinzip der selektiven Wahrnehmung vom
Einzelnen perzepiert werden sind positiv, da Radfahren im Aufwind begriffen ist. (Wenn auch pri-
mar im Freizeitbereich). Zusatzlich wird anhand der Segmentierung klar, dass manche Typen fir
Anreizsysteme empfanglicher sind als andere:

Den Typ des Allrounders Uber weitere Wertschatzung als Multiplikator zu nutzen, erweist sich si-
cher als zielfUhrend. Als Vorreiter werden alle Verbesserungen als Bestatigung verstarkt wahrge-
nommen.

Wenn die Wahrnehmung von Verbesserungsaktivitdten mit intensiverer Radnutzung steigt, dann
kann das Segment ,Der/die trainierte, sportliche Freizeitfahrerin“ auch gut aktiviert werden. Die
Ablehnung dieses Typs, das Rad als Alltagsverkehrsmittel zu akzeptieren, soll vertieft betrachtet
werden. Dem schwachen Interesse an der Nutzung des Rades als Zubringer soll die Wertschat-
zung und Aufwertung als umweltfreundliches Verkehrsmittel entgegengebracht werden.

Gemeinden und Arbeitgebern kommt dabei eine Schlisselrolle zu. Bewusstseinsbildende Mal3-
nahmen sollen auf Motivation und positiver Verstarkung beruhen. Wird Sportlichkeit und weitge-
hendes wetterunabhangiges Radfahren bewundert und anerkannt, so wirkt das férdernd und als
Vorbild fir andere Personen. Ist in den Gemeinden das Radfahren ein Minderheitenprogramm, so
ist das Verstandnis und die Bereitschaft férdernd zu wirken kaum gegeben. Arbeitgeber profitieren
von der korperlichen Fitness ihrer Mitarbeiterinnen und sind selber Teil eines Systems, das Uber
Steueranreize dazu motiviert werden kann, radfahrfreundliches Equipment bereitzustellen.

Der/die Vernunft/-sicherheitsbetonte Radfahrerin erlebt das Gefahrdungspotential am hdéchsten
und ist sehr kritisch in Bezug auf die Zufriedenheit mit der Verkniipfung mit dem OV. Uber gezielte
Kommunikation kann diesen Angsten und Bediirfnissen entsprechend entgegenwirkt werden. Zu-
satzlich ist dieses Segment empfanglich fur die Option eines Elektrorades. Fir die Zubringung zum
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OV bedeutet das Elektrofahrrad eine Chance, neue Klientel anzusprechen, eine diebstahls- und
vandalismussichere Aufbewahrung vorausgesetzt.

Konkrete Bediirfnisse

Abseits der unbestritten notwendigen bewusstseinshildenden Malinahmen lassen sich Uber die
Unzufriedenheit der Faktoren ,Wertschatzung und Convenience" konkrete Bedurfnisse nach Ver-
besserungen ableiten: Beispielsweise der Zugang zu Leihfahrradern. Hier ist die Unzufriedenheit
der ,Wenig ambitionierten Radfahrerlnnen“ am hdchsten. Mangelnde Radfahrintensitat fihrt zu
geringer Bereitschaft in ein Rad samt Ausriuistung zu investieren und senkt den Spaffaktor. Uber
die Mdglichkeit sich gutes Material auszuborgen, kann der Wunsch nach neuer, besserer Ausris-
tung geweckt werden. Ein mobiles Leihsystem, das in den Gemeinden (bevorzugt am Bahnhof)
kurzfristig stationiert ist, kann auch flr andere Typen von Interesse sein.

Die Bereitschaft, insbesondere der sportlichen Gruppe, fur diebstahl- und vandalismussichere Auf-
bewahrung des Rades einen kleinen Beitrag zu zahlen, ist auch Ausdruck fur die Wichtigkeit des
zunehmenden Status, der Uber die Fahrzeuge und die Ausristung demonstriert werden will. Wer
viel in das Rad investiert, verlangt auch eine entsprechend sichere Aufbewahrungsmaglichkeit. Der
Qualitat und der Anzahl der Abstellanlagen kommt zunehmend eine Schliisselrolle zu.
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6. Faktorenmatrix
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7. Analyse und Auswertung der intermo-
dalen Schnittstelle gesamt

7.1  Ausgangslage und Zielsetzung

Basierend auf den in den Modellregionen durchgefiihrten umfangreichen Datenerhebungen durch
Herry Consult Consult GmbH und Verkehrsplanung Kafer GmbH ist die Zielsetzung fur die Aus-
wertungsphase wie folgt definiert:

Schaffung eines Analyse-Instrumentariums mit Anwendbarkeit auf Ebene der intermoda-
len Schnittstelle.

Erklarung der Ist-Situation (Hohe der jeweiligen Radverkehrsanteile im Verkehr zum
Bahnhof bzw. zur Haltestelle) in den Modellregionen.

Verallgemeinerbarkeit der gewonnenen Erkenntnisse.

Grundlage fir die Ableitung von geeigneten MalRnahmen zur Erhéhung des Radver-
kehrsanteils.

Kontrolle der Wirkung von MalRnahmen (in Bezug auf die Erhéhung des Radverkehrsan-
teils).

7.2 Generelle Herangehensweise und Analyseme-
thode

7.2.1 Ubergeordneter methodischer Ansatz

Ausgehend von den vorliegenden Ergebnissen aus den Erhebungsstellen in den Modellregionen
(Oberosterreich und Steiermark) wurden im Rahmen der Analyse folgende Fragestellungen im
Detail beleuchtet:

Kann beziglich des Radverkehrsverhaltens von den Erhebungsstellen in den ausge-
wahlten Modellregionen auf ganz Osterreich geschlossen werden?

Falls ja, wie kbnnen die Ergebnisse der einzelnen Haltestellen/Gemeinden in den Mo-
dellregionen auf Haltestellen/Gemeinden aufRerhalb der Modellregionen Ubertragen wer-
den?

Welche Verfahren der Ubertragbarkeit gibt es generell?

Welches Verfahren kann davon in jene der vorliegenden Untersuchung Gbernommen
werden?
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Modellformulierung

Aus der zuvor beschriebenen Zielsetzung ergibt sich die im Folgenden dargestellte Modellformulie-
rung:

Seien

Viraa der Anteil der Pendlerinnen (vorwiegend Arbeitspendlerinnen und Schulerinnen)
der Gemeinde i, die mit der Bahn oder mit dem Bus (als hauptséchliches Verkehrsmittel)
zur Arbeit bzw. zur Ausbildungsstétte gelangen, und dabei mit dem Fahrrad zum Bahn-
hof fahren.

j eine beliebige Gemeinde aul3erhalb der Modellregionen.

Daraus ergeben sich folgende Fragestellungen:

Wie kann man zu jeder beliebigen Gemeinde/Haltestelle j in Osterreich, die auRerhalb
der Modellregionen liegt, aus den (empirischen) Ergebnissen zu den Modellregionen des
ISR-Projekts den Anteil der Pendlerlnnen (vorwiegend Arbeitspendlerinnen und Schiile-
rinnen) Vjraq dieser Gemeinde, die mit der Bahn oder mit dem Bus (als hauptséachliches
Verkehrsmittel) zur Arbeit bzw. zur Ausbildungsstatte gelangen, und dabei mit dem Fahr-
rad zum Bahnhof fahren, abschétzen.

Das heif3t, wie kann man die Ergebnisse der Haltestellen/Gemeinden von den Modellre-
gionen auf Gemeinden auf3erhalb der Modellregionen Ubertragen?

Das wiederum bedeutet:

Kann eine funktionaler Zusammenhang der Art Vjrag = f(Usg), ... ,Ung) X1, --. , Xm) Mit :
u ... — ,Eigenschaften“ der Haltestelle/Gemeinde j und ihres Umfelds
X ... — Merkmale der Haltestellen/Gemeinden der Modellregionen

gefunden werden?

Mogliche Umsetzungen

Prinzipiell gibt es zwei Methoden, die zuvor geschilderte Aufgabe — Ubertragbarkeit von Er-
gebnissen aus den Modellregionen auf Haltestellen/Gemeinden auf3erhalb der Modellregionen - zu
I6sen:

die empirische Methode und

die funktional-analytische Methode
Im Rahmen des Projektes ISR wurde die Umsetzung der empirischen Methode weiterverfolgt. Die
empirische Methode geht von konkreten empirischen Untersuchungen (Erhebungen in den Modell-

regionen) aus, die fur ganz Osterreich oder Teilen davon entsprechende konkrete empirische Da-
ten zur Verfligung stellen.
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7.2.2 Umsetzungssystematik und Arbeitsschritte
Konkret wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:
1. Schritt: Auswahl und Festlegung sog. ,ISR-Einflussfaktoren®
2. Schritt: Erstellen von Bewertungskategorien

3. Schritt: ,Fullen“ der Faktoren-Matrix mit den relevanten Daten/Informationen

Darauf aufbauend folgen die Arbeitsschritte 4 und 5:

4. Schritt: Ableiten von Handlungsempfehlungen bzw. MalRBnhahmen auf ,Halte-
stellen- Ebene*

5. Schritt: Ableiten von Handlungsempfehlungen bzw. MafRRnahmen fur andere
Haltestellen in Osterreich

Ubertragbarkeit von Eigenschaften: Konkrete Vorgehe  nsweise

1. Schritt : Auswahl und Festlegung sog. ,ISR-Einflussfaktoren*

2. Schritt : Erstellen von Bewertungskategorien

3. Schritt : ,Fullen der Faktoren-Matrix mit
den relevanten Daten/Informationen

4. Schritt: Ableiten von Handlungsempfehlungen bzw. Maf3nahmen
auf ,Haltestellen-Ebene*“

5. Schritt: Ableiten von Handlungsempfehlungen bzw. MaBnahmen
fur andere Haltestellen in Osterreich

Abbildung 205: Ubertragbarkeit von Eigenschaften: K onkrete Vorgehensweise
Quelle: Herry Consult

zu 1. Schritt: Auswahl und Festlegung sog. ,ISR-Ein  flussfaktoren®

Die Rahmenbedingungen, die bei der Auswahl der ISR-Faktoren eine wesentliche Rolle spielten
und die Ergebnisse des Auswahlprozesses werden im Kapitel 6.2.3. im Detail beschrieben.

zu 2. Schritt: Erstellen von Bewertungskategorien
Der Arbeitsschritt 2 beschéftigte sich mit der Fragestellung:

-Wie erfolgt die Bewertung der einzelnen ISR-Einflussfaktoren?*

Als Ergebnis wurde Folgendes festgelegt:

Die Bewertung der einzelnen ISR-Faktoren erfolgt in ,quantitativer” und/oder ,quali-
tativer* Form (abhéngig vom ISR-Faktor).

Je ISR-Faktor max. 3 (Bewertungs-) Kategorien
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Die Einteilung der 3 Kategorien erfolgt nach dem ,Ampelsystem* (siehe Beispiel un-

ten)
.agran“ = fur Radverkehr ,glnstig"
.gelb® = fir Radverkehr ,neutral / mittel
Jrot” = fir Radverkehr ,schlecht”
% 12
3 %
& 1 1
& # # ## 2
& # # 3

Abbildung 206: Bsp. Bewertungskategorien fur den IS R-Faktor ,Topographie/Relief*
Quelle: Herry Consult

Details dazu siehe auch Kapitel 6.3.1.

zu 3. Schritt: ,Fullen” der Faktoren-Matrix mit den relevanten Daten/Informationen

Im Rahmen des 3. Arbeitsschrittes wurden die notwendigen Daten und Informationen in die ISR-
Matrix eingearbeitet. Dabei wurden sowohl Datenquellen aus den durchgefihrten Primarerhebun-
gen (Vor-Ort-Befragung der OV-Nutzerinnen, Erhebung der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur
etc.) als auch diverse Statistiken und Ergebnisse aus Interviews bzw. Gesprachen berlicksichtigt.
Eine detaillierte Beschreibung dazu findet sich in Kapitel 6.3.1.

7.2.3 Auswahl und Definition der relevanten Einflus  sfaktoren
Zunachst galt es, relevante Einflussfaktoren, welche die Nutzung der intermodalen Schnittstelle,
also den Anteil des Fahrrads als Zubringerverkehrsmittel zum Offentlichen Verkehr (Bahn, Bus)
beeinflussen, herauszuarbeiten und festzulegen. Diese sogenannten ,ISR-Faktoren® sollen
1. einerseits die wichtigsten ,Einfllisse" bezliglich Radfahren abdecken,

2. andererseits jedoch auch (relativ) leicht zu erheben und zu bewerten sein,

3. mithelfen, die empirische Methode der Ubertragung von Eigenschaften zu realisieren.
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Als wesentliche Einflussgrof3en auf die Fahrradnutzung erweisen sich folgende 10 Faktoren:
ISR-Faktor 1: Siedlungsstruktur
ISR-Faktor 2: Lage der Haltestelle
ISR-Faktor 3: Topographie/Relief
ISR-Faktor 4: OV-Rahmenbedingungen
ISR-Faktor 5: Radinfrastruktur im Umfeld
ISR-Faktor 6: Radabstellanlagen: Verflgbarkeit
ISR-Faktor 7: Radabstellanlagen: Standort der Anlagen
ISR-Faktor 8: Radabstellanlagen: Qualitat der Modelle
ISR-Faktor 9: Radabstellanlagen: Uberdachung & Beleuchtung

ISR-Faktor 10: Allgemeines "Radfahrklima"

Radinfrastruktur Abstellanlagen:
av- im Umfeld Verfligharkeit
Rahmenbedingungan

{,Konkurrenz* durch
Zubringerverkehr)

Abstellanlagen:
Standort(e)

Abstellanlagen:
Topographic/Relicf Qualitst der
Modelle

Ahstallanlagen:
Ausstattung

Anteil Radfahrer
Zur Haltestelle

Siedlungsstruktur é\llgfelﬁiilr_les ‘
Radfahrklima*®

Abbildung 207: 10 ISR-Faktoren
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH / Herry Consult
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Die 10 ISR-Faktoren im Detail:

ISR-Faktor 1: Siedlungsstruktur
Klassifizierung:
Indikator(en): 4 ) 1%"
EW-Dichte auf Sigdlungsﬂache im Einzugsbereich 1) /5% 10"
(Radius 3 km) [EW/km2]
1))% " 1

Anmerkung(en):

Die Siedlungsstruktur hat einen erheblichen Einfluss auf die Bedeutung, die das Fahrrad als Zu-
bringer zum Offentlichen Verkehr (Bahn, Bus) gewinnen kann. Eine relativ kompakte Struktur (be-
sonders entlang von OV-Achsen) bietet dem Fahrrad Vorteile fur die Benutzung — vor allem als
Zubringerverkehrsmittel.

Indikator:

Als Indikator fur die Bewertung der ,Siedlungsstruktur* wird die EW-Dichte bezogen auf die Sied-
lungsflache im Einzugsbereich der betroffenen (Bahn-/Bus-)Haltestelle (Radius von 3 km) heran-
gezogen.

ISR-Faktor 2: Lage der Haltstelle
Klassifizierung
Indikator(en): 6
Lage im Siedlungsgebiet 7
8 il
Anmerkung(en):

Von entscheidender Bedeutung fur die Radnutzung auf den Wegen zwischen Wohnung und Halte-
stellen ist die Lage der OV-Haltestelle. Unter besonderer Beriicksichtigung des Haupteinsatzberei-
ches des Rades als Zubringerverkehrsmittels — dieser beginnt oberhalb der Fuldgéngerdistanz von
rd. 500 m und reicht bis zu ca. 3 km, der 5 km-Bereich kann als Obergrenze angesehen werden —
ist es natiirlich auch entscheidend, wo die OV-Haltestelle situiert ist.

Indikator:

Die Bewertung der ,Lage der Haltestelle" erfolgt in qualitativer Form und zwar nach der Klassifizie-
rung: ,Zentral* — ,Ortsrand” — ,Auf3erhalb"”.
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ISR-Faktor 3: Topographie/Relief

Klassifizierung:

Indikator(en):

Einschatzung des Reliefs

Anmerkung(en):

Neben der Siedlungsstruktur und der Lage der C”)V_;Haltestelle spielen auch die topografischen
Gegebenheiten im (erweiterten) Einzugsbereich der OV-Haltestelle eine Rolle bei der Nutzung des
Fahrrades. Mit zunehmender Steigung/Huigeligkeit sinkt die Radnutzung.

Indikator:

Die Bewertung der ,Topographie” erfolgt ebenfalls in qualitativer Form und zwar nach der Klassifi-
zierung: ,flach* — ,geringe Steigungen“ — ,starke Steigungen®.

ISR-Faktor 4: OV-Rahmenbedingungen

Klassifizierung:
Indikator(en):

)/9 4
1) Anzahl Ankinfte bis 9:00 Uhr und
5/'9 4
2) Anzahl verschiedene Buslinien
4 9 4 1

Anmerkung(en):

Da gerade der offentliche Verkehr und der Radverkehr haufig in ,Konkurrenz* zueinander auftre-
ten, ist es wichtig zu wissen, wie die OV-Qualitat im Bereich Zubringerverkehr in den jeweils betrof-
fenen Gemeinden aussieht. Zu OV-Haltestellen mit einer eher schlechten Bedienungsqualitat des
verteilenden OV, wird das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel starker genutzt werden - im Unter-
schied zu Gebieten, wo eine sehr gute OV-Anbindungsqualitat zu den Haltestellen vorhanden ist.

Indikator:

Als Indikator fiir die Bewertung der ,OV-Rahmenbedingungen® wird die Anzahl der Bus-Ankiinfte
bis 9:00 Uhr herangezogen.
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ISR-Faktor 5: Radinfrastruktur im Umfeld

Klassifizierung:

Indikator(en):

Einschatzung der Radinfrastruktur im Umfeld
(Radius 3 km)

Anmerkung(en):

Enge Zusammenhange bestehen zwischen dem Ausbaugrad der Radinfrastruktur und der Bereit-
schaft, das Fahrrad auch als Zubringer zum 6&ffentlichen Verkehr zu nutzen. Dabei geht es nicht
allein um Quantitaten der strallenbegleitenden oder selbststandig gefiihrten Radwege, sondern
vielmehr um die Qualitat, die Netzbildung, die Fiihrung in Knotenpunkten sowie das Geschwindig-
keitsniveau.

Indikator:

Die Einschatzung der ,Radinfrastruktur im Umfeld” erfolgt nach der Klassifizierung: ,gut‘ — ,mittel”
— ,schlecht”.

ISR-Faktor 6: Radabstellanlagen: Verfugbarkeit

Klassifizierung:
Abstellplatze je OV-Einsteigerin

Indikator(en):
(en) 4 )9
1) Anzahl Abstellplatze absolut und
2) Abstellplatze je OV-Einsteigerin ): 1):9
) 1

Anmerkung(en):

Um das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel zum Offentlichen Verkehr zu forcieren, gilt es, im Be-
reich der OV-Haltestellen fiir die Radfahrerinnen ausreichende Abstellanlagen zu errichten.

Indikator:

Als Indikator fur die Bewertung der ,Radabstellanlagen - Verfugbarkeit* wird das Verhéltnis der
verfiigharen Radabstellplatze zu den OV-Einsteigerinnen herangezogen.
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ISR-Faktor 7: Radabstellanlagen: Standort der Anlagen

Klassifizierung:
Indikator(en):

1) Mittlere Entfernung der Abstellanlagen von den )

Bahnsteigen (gewichtet Uber Anzahl Stellplatze)

und )/*"

2) Qualitative Bewertung der Lage unter Berlick-
sichtigung der Bahnhofsgrofie

Anmerkung(en):

Ein wichtiges Kriterium fur eine erfolgreiche, d.h. von den Nutzerinnen stark frequentierte Fahrrad-
abstellanlage an OV-Haltestellen, ist die Wahl des Standortes der Radabstellanlage. Dabei gilt es

zu beachten, dass die Zugangswege zu den Bahnsteigen bzw. zur Einstiegsstelle mdglichst kurz
zu halten sind.

Indikator:

Als Indikator fur die Bewertung der ,Radabstellanlagen - Standort der Anlagen* wird die mittlere
Entfernung der Radabstellanlagen von den Bahnsteigen (gewichtet Uber Anzahl Stellpléatze) he-
rangezogen und klassifiziert (,sehr gut positioniert* - ,gut positioniert* - ,schlecht positioniert").

ISR-Faktor 8: Radabstellanlagen: Qualitat der Modelle

Klassifizierung:

Indikator(en): Anteil Stellplatze hochwertige Modelle:

1) Anteil Stellplatze hochwertige Modelle
(Bugel, Beta, Boxen etc.) 4 9)<

und '9/9) <

2) Anteil Stellplatze andere Modelle (Fel-
genhalter etc.) 9< 1

Anmerkung(en):

Neben der allgemeinen Verflugbarkeit von Radabstellanlagen und deren Platzierung ist die Qualitat
der Modelle (Radabstellanlagen) ein wichtiger Aspekt.

Indikator:

Als Indikator fur die Bewertung der ,Radabstellanlagen - Qualitat der Modelle* wird der Anteil der
Radabstellplatze hochwertiger Modelle (Bligel, Beta, Boxen etc.) herangezogen.
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ISR-Faktor 9: Radabstellanlagen: Uberdachung & Beleuchtung

Klassifizierung:
Indikator(en):

4 =
1) Anteil Stellplatze - Gberdacht
| =
und 4
2) Anteil Stellplatze - beleuchtet 4 = 1

Anmerkung(en):

Da Radabstellanlagen an OV-Haltestellen iiberwiegend von Pendlerinnen und/oder Schiilerinnen
genutzt werden und diese in der Regel in den Morgen- und Abendstunden die Abstellanlage auf-
suchen, ist eine ausreichende Beleuchtung der Anlage empfehlenswert. Diese gewahrleistet ne-
ben einem erhohten Sicherheitsgefiihl der Benutzerinnen auch einen wirksamen Schutz gegen
Beschadigungen und Diebstahl, da Radabstellanlagen mit ausreichender Beleuchtung und die
darin abgestellten Fahrrader auch bei Dunkelheit von anderen Verkehrsteilnehmerinnen (vorbei-
fahrende Fahrzeuglenkerlnnen und Passantlnnen als soziale Kontrolle) gut wahrgenommen und
eingesehen werden. Ergdnzend zur Beleuchtung sollten die Radabstellanlagen auch tUberdacht
sein, um somit vor Witterungseinfliissen zu schitzen.

Indikator:

Als Indikatoren firr die Bewertung der ,Radabstellanlagen - Uberdachung & Beleuchtung® werden
jene Anteile der Radabstellplatze herangezogen, die Uberdacht und/oder beleuchtet sind.

ISR-Faktor 10: Allgemeines "Radfahrklima"

Klassifizierung:

Indikator(en):

Einschatzung des allgemeinen Radfahrklimas

Anmerkung(en):

Neben den raumstrukturellen Rahmenbedingungen hat das o6rtlich vorherrschende ,Radfahrklima“
entscheidenden Einfluss auf die Radnutzung. Der Begriff ,Radfahrklima“ ist nur schwer zu fassen.
Im Wesentlichen beschreibt das ,Radfahrklima“ die Bedeutung, die dem Radverkehr in der Ge-
meinde beigemessen wird.
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Indikator:

Die Einschatzung des ,Allgemeinen "Radfahrklimas" erfolgt nach der Klassifizierung: ,gut* — ,mit-
tel“ — ,schlecht".

7.3  Allgemeine Ergebnisdarstellung auf Basis des
Erklarungsmodells

7.3.1 Erklarungsmodell gesamt (Faktoren Matrix)

Durch die Erstellung der Faktorenmatrix steht ein Analyseinstrumentarium zur Verflgung, mithilfe
dessen sowohl qualitative als auch quantitative Einschatzungen der Ist-Situation auf Ebene der
intermodalen Schnittstellen getroffen werden kénnen. Das vorliegende Ergebnis, die Faktorenmat-
rix, beinhaltet neue, innovative Ansétze, deren Anwendung Stadte und Gemeinden in die Lage
versetzt, ihre eigene Radverkehrssituation an der intermodalen Schnittstelle auszuwerten und mit
den Gegebenheiten an anderen Standorten bzw. Regionen zu vergleichen.

Methoden der Modulbildung

Im Zuge des Projektes ,ISR" wird die Radverkehrsférderung an intermodalen Schnittstellen als
dynamischer Prozess betrachtet. Aktivitaten zur Radverkehrsférderung bestehen aus verschiede-
nen, miteinander zusammenhangenden Bereichen, die sich zu einzelnen Modulen zusammenfas-
sen lassen. Die Module sind den einzelnen konkreten Arbeitsschritten tbergeordnet und sollen
den Prozess der Qualitatssteigerung an Haltestellen koordinieren und unterstiitzen. Qualitat und
Effizienz der Radverkehrsférderung ergeben sich aus den Qualitaten dieser Module.

Durch die Verfolgung des prozessorientierten Ansatzes kdnnen Problemfelder analysiert, neue
Handlungsfelder und Verbesserungspotentiale erkannt und Strategien entwickelt werden, um eine
nachhaltige Erhéhung des Radfahreranteils zu erreichen.

Definition der Anwendungsmodule

Da das Instrumentarium als Tool fir Gemeinden zur Selbsteinschatzung konzipiert wurde, ist in
der Ausarbeitungsphase auf eine einfache Handhabung Wert gelegt worden. Diesbeziiglich ist
eine Einteilung in Module getroffen worden, deren Anwendung einen standardisierten Ablauf in
den Bereichen der Datenerhebung und der Matrixauswertung sowie einer nachfolgenden Mal3-
nahmensetzung ermdglicht. Die Modulbildung ist aufbauend strukturiert und beinhaltet die einzel-
nen untergeordneten Arbeitsschritte (siehe Kapitel 7.2.2.).

Basierend auf den Aufbau des Erklarungsmodells (Faktorenmatrix) finden folgende methodische
Module Anwendung:
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Ny

Abbildung 208: Anwendungsmodule
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

MODUL 1: DATENERHEBUNG

Auf Basis bereits vorhandener Daten und eigener empirischen Erhebungen wird ein Grundstock
aller radrelevanten Daten angelegt. Aus diesem Pool werden die fir die Auswertung relevanten
Daten ausgewahlt.

Um Validitdt und Kompatibilitat zu garantieren, ist bei der Datenerhebung auf die vorgegebenen
Faktoren-Einheiten zu achten. Vorgaben diesbeziglich sind unter den Klassifizierungsklassen der
Matrix zu finden. (siehe Kapitel 7.2.3)

MODUL 2: MATRIX-AUSWERTUNG

Die ausgewahlten und abgestimmten Datenséatze werden in die Faktorenmatrix eingegeben und
ausgewertet. Dabei spielen Kennzahlen wie ,Faktorenwert* und ,Radverkehrsanteil“ (siehe Kapitel
7.3.2 und 7.3.3) eine wichtige Rolle. Die Berechnung der Kennzahlen wird, bei richtiger Datenein-
gabe, durch die Matrix eindeutig festgelegt. Die ermittelten Werte stellen aussagekraftige Parame-
ter dar und lassen Riickschliusse auf die ISR-spezifische Gesamtsituation in einer Region zu.

MODUL 3: SCHWACHSTELLENANALYSE

Uber die Festlegung von Verbesserungsansatzen konnen geeignete, speziell auf die Region abge-
stimmte MalBhahmenpakete zugeordnet werden.

MODUL 4: STRATEGIEN UND PROGRAMME

Zur Erhéhung der Nachhaltigkeit der getroffenen Mal3Bhahmen sind Gibergeordnete Ziele zu definie-
ren. Die nachfolgende MalRnahmenkonzeption und deren Umsetzung sind unter Einbezug eines
Expertenteams vor Ort durchzufihren.
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MODUL 5: UMSETZUNG UND KONTROLLE

Eine Uberpriifung des Erfolges von einzelnen MaRnahmen ermdglicht eine gezielte Férderung des
Radverkehrs an intermodalen Schnittstellen.

Aufbau und Inhalte der einzelnen Module

Die Zuordnung der Arbeitsschritte kann aufgrund der im konkreten Fall vor Ort anzutreffenden
Charakteristika variieren. Prinzipiell sollte die vorgegebene Strukturierung jedoch beibehalten und
als roter Faden fir die Durchfiihrung des Qualitditsmanagements an ISR-Standorten dienen.

Die Matrix ist grundsatzlich als Selbstauswertungs-Tool konzipiert. Gemeinden und Stadten soll
anhand der in den einzelnen Modulen definierten Inhalte ein Schema zur Anwendung der Matrix
sowie zur generellen Vorgehensweise im Rahmen der Umsetzung von Strategien zur Forderung
des Radverkehrs zur Verfligung gestellt werden.

Den Ubergeordneten Modulen sind die im Folgenden dargestellten Ablaufe bzw. Arbeitsschritte
zuzuordnen.
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Modul 1

Datensichtung

Erhebung der relevanten Daten Prufung der Daten

Modul 3

Verbesserungspotential

Auswahl der MalRhahmen Definition der Ansatzbereiche

Modul 5

Umsetzung

Kontrolle Weiterfuhrende MalRnahmen

Abbildung 209: Module und Inhalte
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Die Module 1 und 2 beziehen sich auf die Anwendung der Faktorenmatrix, wahrend die Module 3,
4 und 5 die Auswertung und Umsetzung der gewonnen Erkenntnisse auf kommunaler Ebene zum
Inhalt haben.
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Funktionsweise der Matrix

Wie bereits in Kapitel 7.2.3. ausfuhrlich dargestellt wurde, sind 10 fur den Radverkehr wichtige
EinflussgroRen (,ISR-Faktoren®) erarbeitet und definiert worden. Jede Einflussgréf3e wurde klassi-
fiziert und somit standardisiert. Durch die unterschiedliche Bedeutung der Einflussgré3en auf den
Radverkehr sind diese gewichtet und in einer ,gewichteten Gesamtnote” (=gewichteter Mittelwert
der einzelnen Faktoren) zusammengefasst worden. Die gewichtete Gesamtnote wird dem am
Standort erhobenen Radverkehrsanteil zur Erklarung gegenibergestellt. Uber die Zusammenset-
zung der gewichteten Gesamtnote (Faktoren) besteht die Mdglichkeit, Schwachstellen zu lokalisie-
ren und Verbesserungspotentiale abzuschatzen.

7.3.2 |ISR-Kennzahl ,Faktorenwert"

Das Faktorenmodell erklart sich Uber zwei Kennzahlen. Der ,zu erklarenden“ Variable (Radver-
kehrsanteil) und der ,erklarenden” Variable (gewichteter Faktorenwert). Die Auswertung der ein-
zelnen Faktoren bildet das Grundgeruist.

Ermittlung des Faktorenwertes

Basierend auf Erfahrungswerten ist ein Pool aus radrelevanten EinflussgroRen gebildet worden,
aus welchen in weiterer Folge ISR-spezifische Faktoren erarbeitet wurden. Sie stellen die unterste
Einheit des Analysewerkzeuges dar bzw. lassen in der Auswertungsphase Ruckschlisse auf
Schwachstellen im Radverkehrssystem zu.

Kategorisierung

Durch die unterschiedlichen Maf3einheiten der Faktoren sind zur Unterstiitzung/Erleichterung Ka-
tegorien gebildet worden. Ein einheitliches Format mit einer Einteilung von ,gut* Gber ,mittel* bis
»Schlecht” hat sich diesbezilglich bewahrt (siehe Kapitel 7.2.3).

Aussagepotential des Faktorenwertes

Als Resultat liegt ein gewichteter Mittelwert vor, der eine ,Standortbeurteilung” ermdglicht. Eine
Vergleichbarkeit der Standorte untereinander, Uber den Faktorenwert, ist somit mdglich.
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7.3.3 ISR-Kennzahl ,Radverkehrsanteil”

Der Radverkehrsanteil ist eine Kennzahl, die sich tber eine Abschéatzung der Groéf3enordnung er-
klart. Er setzt sich zusammen aus ,errechnetem” und ,erhobenem” Radverkehrsanteil. Es handelt
sich hierbei um keine mathematische Berechnung sondern um eine Abschéatzung der GrofRenord-
nungen.

Es stellte sich nun die Frage, wie sich der Radverkehrsanteil ermitteln lasst. Dazu gibt es grund-
satzlich zwei Anséatze, namlich

a) den ,erhobenen” Radverkehrsanteil und

b) den ,berechneten” Radverkehrsanteil.

Ermittlung des Radverkehrsanteils

Anteil

Radfahrer
zur
Haltestelle

2

4%* : (1 # #6 '$# o+ A% : | $ #6)
COHA S S # 1) # 4B(C 6
! #AC 1D ( & , E

(D ##/ 2 #

Abbildung 210: Berechnung Radverkehrsanteil
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Ad ,Erhobener Anteil“: Grundlage bildet die Befragung an den einzelnen Haltestellen in den Mo-
dellregionen bzw. OV-Einsteigerdaten der OBB. Es handelt sich um Stichproben-erhebungen.

Bei diesen Befragungen handelte es sich um persénliche Befragungen von Bahn- bzw. Busfahr-
gasten in den ausgewahlten Modellregionen. Zumeist wurde an den Haltestellen bzw. am Bahn-
steig der abfahrenden Ziige bzw. an den Busterminals befragt. In Summe wurden an insgesamt 27
Erhebungsstellen (in Obertsterreich 15 Erhebungsstellen und in der Steiermark 12 Erhebungsstel-
len) im Zeitraum 15. April bis 29. April 2009 an jeweils einem Werktag im Zeitraum 05.30 — 10.00
Uhr insgesamt 2.374 Personen befragt (davon 1.303 Personen in Oberdsterreich und 1.071 in der
Steiermark).

Ad ,Errechneter Anteil“: Die Anzahl der abgestellten Fahrrader wird den Einsteigerdaten der OBB
gegenibergestellt. Daraus ergibt sich ein Wert, der Riickschlisse auf den Radverkehrsanteil zu-
lasst. Auch hier werden dem Wert zwecks besserer Einteilung und Visualisierung Bandbreiten zu-
geordnet.

Die Erhebungsarbeiten (Infrastrukturerhebung) wurden im Zeitraum zwischen 21.04.09 und
05.05.2009, jeweils an Montagen und Dienstagen, durchgefthrt. Um im Hinblick auf die Erfassung
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des Auslastungsgrades der Radabstellanlagen auch den Schilerverkehr entsprechend beriicksich-
tigen zu kdnnen, erfolgte die Erhebung der Abstellanlagen generell zwischen 08:00 und (spates-
tens) 14:00 Uhr.

Um den Radanteil je Erhebungsstelle zu ermitteln, wurde im Detail wie folgt vorgegangen:

Verfahren zur Ermittlung des Radverkehrsanteils:
konkrete Arbeitsschritte

1. Schritt: Ermittlung der Radanteile je Erhebungsstelle

Ermittlung des ,erhobenen” Radanteils Ermittlung des ,berechneten” Radanteils
je Erhebungsstelle je Erhebungsstelle
(Befragung) (Anzahl abgestellte Rader / OV-Einsteiger)

2. Schritt: Klassifizierung der Radanteile je Erhebungsstelle

Klassifizierung des ,erhobenen” Radanteils Klassifizierung des ,berechneten” Radanteils
je Erhebungsstelle je Erhebungsstelle
(0-5%: niedrig; >5-15%: mittel; > 15%: hoch) (0-5%: niedrig; >5-15%: mittel; > 15%: hoch)
3. Schritt: Abgleich der klassifizierten Werte
Klassifizierung des ,erhobenen” Radanteils Klassifizierung des ,berechneten” Radanteils
je Erhebungsstelle je Erhebungsstelle
(0-5%: niedrig; >5-15%: mittel; > 15%: hoch) (0-5%: niedrig; >5-15%: mittel; > 15%: hoch)

4. Schritt: Festlegung des klassifizierten Radanteils je Erhebungsstelle

Festlegung des klassifizierten Radanteils je Erhebungsstelle
(0-5%: niedrig; >5-15%: mittel; > 15%: hoch)

Abbildung 211: Verfahren zur Ermittlung des Radfahr  erlnnen-Anteils — konkrete Arbeitsschritte
Quelle: Herry Consult/ Verkehrsplanung Kafer GmbH

Aussagepotential des Radverkehrsanteils

Die Variable Radverkehr ist insofern von Bedeutung, als das sie einen wesentlichen Anteil zur
Kontrollfunktion beitragt. D.h. Uber Veranderungen im Radverkehrsanteil in einer Region lasst sich
die Effizienz von getroffenen MaBRnahmen tberprifen.

7.3.4 Bewertungssystematik und Zusammenhéange

Kennzahlen

Als Erklarungsgrundlage dienen die Kennzahlen Faktorenwert und Radverkehrsanteil. Uber den
Faktorenwert leitet sich die Begriindung eines ,niedrigen”, ,mittleren“ oder ,hohen“ Radverkehrsan-
teils in einer Region ab.

Durch diesen methodischen Aufbau der Auswertung kommt den Gemeinden die Mdglichkeit zu,
Uber einen generalisierenden Aussagewert (gewichteter Faktorenwert) eine Gesamteinschatzung
der Radinfrastruktur zu treffen.
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Die diesbeziiglich getroffene Einteilung in Bandbreiten erleichtert die Vergleichbarkeit unter den
einzelnen Standorten.

Zusammenhang Faktorenwert und Radverkehrsanteil

Zusammenhéange bzw. Korrelationen zwischen ,Faktorenauswertung“ und ,Radverkehrsanteil
sind eindeutig feststellbar. Erhielt ein Standort Uber die gewichtete Faktorenauswertung eine
schlechte Bewertung, so war auch ein niedriger Radverkehrsanteil festzustellen. Aussagen wie:
»Aufgrund des Nicht-Vorhandenseins qualitativ hochwertiger Abstellanlagen ist ein geringer Rad-
fahreranteil festzustellen* kénnen getroffen werden.

Tabelle 102: Auszug Faktorenwert und Radverkehrsant  eil
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH

Uber die Faktoren besteht die Mdglichkeit ISR -Schwachstellen im Radangebot aufzuzeigen und
Verbesserungsstrategien zu erarbeiten bzw. konkrete Mal3nahmen zu setzen.

7.4 Potentialdarstellung und Interpretation der Er-
gebnisse

7.4.1 Erklarungsansatze und Auswertungspotentiale

Durch die Vielseitigkeit der Anwendungs- und Auswertungsmaoglichkeiten der Matrix, steht den
Gemeinden ein multifunktionales Werkzeug zur Verfligung.

Innovative Elemente des Projektes und darauf aufbau  ende Erklarungsmodelle

Das neuartige am vorliegenden Gesamtansatz ist die Tatsache, dass vorhandenes Wissen uber
MalRnahmen zur Férderung der Fahrradnutzung (sowohl infrastruktureller wie auch nichtinfrastruk-
tureller Art), mit empirischen Daten in einem Analysemodell zusammengefiihrt wird. Dies ermég-
licht ein breites Spektrum an Erklarungsansatzen:
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Aus der Matrix lassen sich somit folgende Modellanséatze ableiten:
A) Modell zur Analyse der Ist-Situation
B) Modell zur Standortbewertung
C) Modell zur Schwachstellenanalyse
D) Modell fir MalRnahmenkonzeption

E) Kontrollmodell

Ad A: Erklarungsmodell fur die Ist-Situation in den Modellregionen

Durch die Struktur und Anwendungssystematik (Faktoren) des Analysetools ist eine ISR-
spezifische Einschatzung der Einzugsbereiche von Haltestellen (max. 5 km) méglich.

Die vorliegende Auswertung der ausgewdahlten Standorte in den Modellregionen zeigt, dass grund-
satzlich bis auf wenige ,Ausreil3er alle Standorte, was die Faktorenauswahl betrifft, ausreichend
ausgestattet sind.

Ad B: Standortbewertungsmodell

Eine Gesamteinschatzung des Standortes an sich wird ermdglicht. Eine konkrete Haltestelle kann
mit anderen Standorten verglichen werden. Hierbei muss beachtet werden, dass raumliche Cha-
rakteristika an den unterschiedlichen Standorten das Ergebnis beeinflussen kénnen.

Ad C: Schwachstellenanalysemodell

Zur Diagnose der Schwachstellen muss uber den Gesamtansatz (Faktorenmittelwert) zu den ein-
zelnen Faktoren zurlickgegangen werden. Hat eine Haltestellenregion durch die Beurteilung der
Faktoren eine insgesamt schlechte Benotung erhalten, besteht die Mdglichkeit durch die einzelnen
Bewertungen der Faktoren (Kategorien 1 — 3) Schwachstellen zu lokalisieren und zu begrinden.

Ad D: Werkzeug fir die Ableitung von zielfiihrenden Mafinahmen

Aufbauend auf die Schwachstellenanalyse im Radverkehrsnetz kann ein speziell abgestimmtes
MalRnahmenpaket definiert und zur Anwendung gebracht werden.

Ad E: Kontrollmodell:

Ein wichtiger Teil im Qualitatsmanagement stellt die Feststellung der Effektivitdt der gesetzten
MaRRnahmen dar. Durch den im Instrumentarium enthaltenen ,Radverkehrsanteilswert* kann eine
Erfolgseinschéatzung getroffen werden.
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7.4.2 Ergebnisse der Matrix-Standortauswertung

Im Folgenden werden die Standorte, auf Basis der aus der Matrix hervorgehenden Auswertung,
betrachtet. Standortrelevante Gesichtspunkte (Faktorenbewertung) sind hervorgehoben worden.
Insbesondere die relevanten Bewertungskennzahlen (,gewichteter Faktorenmittelwert* und ,Rad-
verkehrsanteil“) und deren Einteilung in Bandbreiten sollen an dieser Stelle veranschaulicht wer-

den.

Bandbreiteneinteilung Faktorenwert:

Klassifizierung

Indikator(en):

10 Faktorenwerte " D"9

Bandbreiteneinteilung Radverkehrsanteil:

Klassifizierung

Indikator(en): 4 '9<

Erhobener und errechneter Radverkehrsanteil D9< 'O<

)19<

Marchtrenk: Die Bewertung durch die Faktoren ergibt den gewichteten Mittelwert von 1,6. In der
Bandbreiteneinteilung ergibt dies eine Einteilung in die Kategorie ,mittel“. Das ,gute” Abschneiden
des Standortes beruht auf der durchgehend positiven Bewertung der Faktoren. Der ermittelte Rad-
verkehrsanteil bestatigt das Ergebnis aus der Faktorenauswertung. Er fallt in die Bandbreitenein-
teilung ,hoch*.

Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.- Gewicht.-
Faktor (1-3): Faktor (1-3): Faktor (1-3) Faktor (1-3): Fakior (1-3): Faktor (1-3): Faktor (1-3) Faktor (1-3): Faktor (1-3): Faktor (1-3)
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Tabelle 103: Faktorenbewertung Marchtrenk
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult
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Haiding: An diesem Standort belauft sich die Bewertung der Faktoren auf eine Bandbreiteneintei-
lung von ,mittel“ (1,8). Der ,Radverkehrsanteil* wurde ebenfalls in die Bewertungskategorie ,mittel”
eingestuft und unterstitzt die Aussage der Faktorenauswertung.
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Tabelle 104: Faktorenbewertung Haiding
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Gunskirchen: An diesem Standort der Modellregion Wels fehlt eine Ausstattung hinsichtlich qualita-
tiv hochwertiger Abstellanlagen. Die Ubrigen, positiv bewerteten Bereiche, gleichen das Defizit je-
doch aus, sodass sich die Faktoren-Gesamtbenotung auf ,mittel* belduft. Die Radverkehrsanteils-
beurteilung féllt ebenfalls in den Bandbreitenbereich ,mittel”.

2
) 2 12 L2 92 52 2 12 2 2
%> 3. . % B " 2 2 2 = &
6 K 4 3 Mo
Gewicht.- 1 Gewicht.- 2 Gewicht.- 2 Gewicht.- 2 Gewicht.- 3 Gewicht.- 3 Gewicht.- 2 Gewicht.- 3 Gewicht.- 3 Gewicht.- 2
Faktor (1-3): Faktor (1-3): [Faktor (1-3) Faktor (1-3): Faktor (1-3): [Faktor (1-3): [Faktor (1-3) Faktor (1-3): Faktor (1-3): [Faktor (1-3)
11o# ©
Bc 1 |9 o _ 9 o _ B 9 Ale s s o _ o |9 o o
J#1, 55 B Ny 55 N Se|t 55 + |59 Y g = 59| . - 55 55 55
. 2 B [=Ru Palore o . B ( #17# Eal e o N B * B
foke el Lrrs lEg| 01 fgle< Eg| 21 a0/ ggl & gg| L7 (o« |Eg| : ge| 2 gl - teg
- - ~ = - @ -
o o |85 #oH |88 < |BE] -0 N 5 22w wE |22 # b |, (uel |22 - =|z2| 8 o |32 Tz |32
G3) H | & & & & 218 .8 & - LB & & ~° |&
ok 3]
2 K 1 1 1 1 2 2 #oxo* 2 8 8 3 8 8 1 2

Tabelle 105: Faktorenbewertung Gunskirchen
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Wels Hbf. und Busterminal: Wels stellt den gréf3ten Standort in der Modellregion dar. Die starke
Kundenfrequenz bewirkt eine starke Nachfrage an qualitativ hochwertigen Abstellanlagen. Hier
wurde in Wels vor allem auf Quantitat Wert gelegt, was eine Uberlastung der ,benutzerfreundli-
chen* Anlagen zur Folge hat. Die Gesamtbeurteilung der Faktoren ist als positiv zu bewerten
(Bandbreite ,mittel*) und deckt sich mit dem ,erhobenen Radverkehrsanteil* (Bandbreite ,mittel”).
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Tabelle 106: Faktorenbewertung Wels Hbf. und Buster  minal
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult
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Friedburg: Kein Faktor wurde mit ,schlecht* (Kategorie 3) definiert. Insgesamt belduft sich die Ge-
samthilanz der Auswertung auf einen ,hohen* Radverkehrsanteil.
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Tabelle 107: Faktorenbewertung Friedburg
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Lengau Hst.: Eine unglinstige ,Lage/Erreichbarkeit* der Haltestelle und eine maRig ausgestattete
Infrastruktur im Umfeld ergeben die ,schlechte* Faktorenbewertung (von 1,9). Auch der Radver-
kehrsanteil wird am Standort Lengau Hst. mit ,niedrig“ bewertet.
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Tabelle 108: Faktorenbewertung Lengau Hst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Munderfing: Erhalt eine ahnliche Bewertung wie Lengau Hst.. Der Radverkehrsanteil wird an die-
sem Standort jedoch ,mittel“ eingeschatzt.
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Tabelle 109: Faktorenbewertung Munderfing
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Mattighofen Bhf.: Fallt mit der Gesamtbeurteilung in die Bewertungskategorie ,mittel“ und hinsicht-
lich des ,Radverkehrsanteil* sogar in die Klasse ,hoch“. Eine gerechtfertigte Bewertung, da im inf-
rastrukturellen Bereich gute Voraussetzungen anzutreffen sind.
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Tabelle 110: Faktorenbewertung Mattighofen Bf.
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Mattighofen Busterminal: Jener Standort mit der besten Faktorenbewertung (,sehr gut). Durch
seine Neugestaltung sind hochwertige Infrastruktureinrichtungen vorhanden. Der Radverkehrsan-

teil ist in die Bandbreitenkategorie ,mittel* eingestuft worden.
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Tabelle 111: Faktorenbewertung Mattighofen Bustermi  nal
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Uttendorf-Hellpfau: Matrixauswertung (,mittel“) und Radverkehrsanteil (,hoch®) weichen hinsichtlich
ihrer Kategorienzuordnung leicht ab.
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Tabelle 112: Faktorenbewertung Uttendorf-Helpfau
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Braunau: In Bereichen der Abstellanlagen sind Mangel feststellbar. Die Gesamtbeurteilung der
Faktoren deckt sich mit dem des Radverkehrsanteils und wird der Bewertungsklasse ,mittel“ zuge-

ordnet.
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Tabelle 113: Faktorenbewertung Braunau
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

St. Georgen/Mattig: Vier der 10 Faktoren sind mit ,schlecht* beurteilt worden, was den ,niedrigen”
Radverkehrsanteil erklart. Berlicksichtigt muss werden, dass der Standort eine geringe Kundenfre-

guenz aufweist.
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Tabelle 114: Faktorenbewertung St. Georgen/Mattig
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Mauerkirchen: Der geringe Anteil an ,qualitativen Abstellanlagen® ist an diesem Standort als
»Schlecht" bewertet worden. Die Gesamtbeurteilung der Faktoren, und des Radverkehrsanteils sind

jeweils in die Kategorie ,mittel* eingestuft worden.
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Tabelle 115: Faktorenbewertung Mauerkirchen
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Pischelsdorf Hst.: Sehr kleiner Standort mit geringer Auslastung und daher auch geringer Infra-
struktur. Ein ,niedriger* Radverkehrsanteil ergibt sich, der sich mit der ,schlechten* Faktorenaus-

wertung deckt.
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Tabelle 116: Faktorenbewertung Pischelsdorf Hst.
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Leibnitz Bf. und Bushst.: Gut bewerteter Standort, der durch mehr Radabstellanlagen weiter auf-
gewertet werden kénnte (beide Kennzahlen Kategorie ,mittel).
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Tabelle 117: Faktorenbewertung Leibnitz Bf. und Bus  hst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Kaindorf an der Sulm: Im Umbau befindlicher Standort, mit guten Voraussetzungen in Zukunft eine
gute intermodale Schnittstelle im Radverkehr darzustellen. Beide Bewertungskennzahlen (Radver-
kehrsanteil und Faktorenwert) sind der Kategorie ,mittel“ zugeteilt.
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Tabelle 118: Faktorenbewertung Kaindorf an der Sulm
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Feldbach Bf.: Der erhobene Radverkehrsanteil deckt sich mit den Aussagen der Faktorenauswer-
tung (beide Kategorie ,mittel*).
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Tabelle 119: Faktorenbewertung Feldbach Bhf.
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Feldbach Bushst.: Der ,niedrige” Radverkehrsanteil erklart sich durch die ,schlechte” Gesamtaus-
wertung der Faktoren.
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Tabelle 120: Faktorenbewertung Feldbach Bushst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Lodersdorf: Faktorenauswertung (,mittel) und Radverkehrsanteil (,niedrig®) weichen hinsichtlich
ihrer inhaltlichen Aussagen leicht ab.
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Tabelle 121: Faktorenbewertung Lédersdorf
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Fehring: Mangel im Abstellanlagenbereich und eine ,schlechte” Lage/Erreichbarkeit des Standor-
tes ergeben einen ,niedrigen“ Radverkehrsanteil.
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Tabelle 122: Faktorenauswertung Fehring
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Studenzen-Fladnitz: Auch an diesem Standort finden sich Mangel im Abstellanlagenbereich und in
der Erreichbarkeit der Anlage. Der ,niedrige Radverkehrsanteil erklart sich somit tiber die schlech-

te Faktorenbewertung.
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Tabelle 123: Faktorenauswertung Studenzen-Fladnitz
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult

Gleisdorf Bf.: Gleisdorf stellt eine auf dem Radsektor engagierte Gemeinde dar, was sich positiv
auf den Radverkehrsanteil (Kategorie ,mittel”) auswirkt.
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Tabelle 124: Faktorenauswertung Gleisdorf Bf.
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Gleisdorf Bushst.: Mangel im Abstellanlagenbereich ergeben einen ,niedrigen“ Radverkehrsanteil.
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Tabelle 125: Faktorenauswertung Gleisdorf Bushst.
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

Weiz Bushst.: Radverkehrsanteil und Faktorenwert sind mit ,mittel* bewertet worden. Mehr Radab-
stellanlagen wiirden den Standort aufwerten.
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Tabelle 126: Faktorenauswertung Weiz Bushst.
Quelle: Verkehrsplanung Kafer GmbH /Herry Consult
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Ableitbare Aussagen aus der Standortauswertung

Ein Grof3teil der untersuchten Gebiete/Standorte wurde, Uber den gewichteten Faktorenwert und
den Radverkehrsanteil, der Bewertungskategorie ,mittel“ zugeordnet. Negative bzw. auf3erst posi-
tive Bewertungen in der Gesamtbeurteilung stellen die Minderheit dar.

Die Verteilung der Gesamtbenotung belauft sich auf (Kategorienzuordnung):
8,3 Prozent der Standorte ,hoch®
62,5 Prozent der Standorte ,mittel”
29 Prozent der Standorte ,niedrig”

Faktor 1, 2, 3: Bilden die nicht (bzw. schwer) veréanderbaren vorherrschenden Gegebenheiten wie
Siedlungsstruktur, Lage der Haltestelle und Topographie in einer Region ab. Hierbei wurde die
Randlage einer Haltestelle oftmals als negativ beurteilt.

Faktor 4 und 5: Betreffen Faktorenbereiche, mit denen die Qualitat im OV-Zubringerverkehr bzw.
die Radinfrastruktur im Umfeld erhoben und bewertet wird. Eine hohe Frequenz im OV-
Zubringerverkehr wurde in einigen Féllen (ins besonders an groReren Standorten) als negative
Rahmenbedingung fir den Radverkehr ausgelegt.

Faktor 7, 8, 9: Auffallend waren vor allem Mangel in Bereichen der Abstellanlagen. Qualitatsman-
gel bei den anzutreffenden Modellen bzw. eine nicht ausreichende Uberdachung/Beleuchtung bil-
den hier Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung der Radinfrastruktur.

Faktor 10: Beinhaltet die Gesamtbewertung des Radfahrklimas. Diesbezlglich fiel die Bewertung
der ausgewahlten Standorte auf die Bandbreitenkategorie ,gut‘ bzw. ,mittel”.

7.4.3 Einsatzbereiche des Analyseinstrumentariums

Osterreichische Stadte und Gemeinden besitzen derzeit kein geeignetes Instrument um die eigene
Radverkehrspolitik und die eigenen Radverkehrsaktivitdten systematisch zu tGberprifen. Durch das
ISR - Instrumentarium besteht nun eine Methode zum Qualitditsmanagement. Diese Methoden
betreffen sowohl die Resultate der Faktorenauswertungen wie in weiterer Folge die Bewertung und
Verbesserung der Arbeitsablaufe. Analog zu Qualitditsmanagementprozessen in anderen Berei-
chen soll den Stadten ein Werkzeug zur Verfligung stehen, das es ermdglicht, die Qualitat in be-
stimmten Aufgabenbereichen (Faktorenbereichen) aufzuzeigen und zu verbessern.

Durch regelmafiige Fortschreibung der Bewertungen anhand der Faktorenmatrix, kann die Ge-
meinde somit das Erreichen der selbstgesteckten Ziele Uberprifen und verschafft sich die Még-
lichkeit eines Uberblicks lber zu treffende MaRnahmen, die die Qualitat des Gesamtsystems am
wirkungsvollsten verbessern. Das Gesamtschema der Vorgehensweise eignet sich ebenfalls als
.erklarendes Tool“ zur Interpretation von vorherrschenden Problemfeldern, was im Vorfeld zur
MalRnahmensetzung in Gemeinden oftmals eine bedeutende Rolle darstellt.
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Weitere Anwendungsbereiche:

Planungsinstrument

Es wird untersucht, wie die aktuelle Radverkehrssituation zustande kommt, welche Ziele und wel-
che Strategien verfolgt werden. Weiters wird Uberpriift, wie einzelne, den Radverkehr betreffende
Bereiche verankert sind, ob und wie sie miteinander verflochten sind und welche finanziellen, poli-
tischen und personellen Ressourcen ihr zur Verfiigung stehen. Eine tbergeordnete Planung und
Koordinierung der MaRnahmen ist somit méglich.

Steuerungselement

Die Faktorenmatrix lasst sich als System aus 10 verschiedenen EinflussgréRen (Faktoren) darstel-
len. Durch Schwerpunktsetzungen in der MaRnahmenerstellung in den Faktorenbereichen besteht
die Moglichkeit auf Bereiche wie Organisation, Infrastruktur, Politik etc., Einfluss zu nehmen.

Bewertung von ISR

In politischen Bereichen ist es von grof3er Bedeutung, konkrete Ergebnisse und Ansatzpunkte vor-
weisen zu kdnnen. Durch die Bewertung liegen politischen Entscheidungstréagerinnen aussage-
kraftige Analysen fur eine Darstellung der Problematiken in Radverkehrsbereichen vor.

Definition des Verbesserungspotentials

Fur die Gewahrleistung der Nachhaltigkeit in der MalRhahmensetzung sind Potentiale zu erdrtern
und deren Nutzungsmdéglichkeit abzuwéagen. Durch die Erstellung von Strategien und Programmen
wird eine effiziente Nutzung des vorhandenen Potentials gefdrdert.

Mafnahmenerstellung

Die Umsetzung jeder MalBhahme stellt einen weiteren Schritt in der Erreichung eines optimalen
Radverkehrsangebotes an Schnittstellen mit dem 6ffentlichen Verkehr dar. Die Vorgaben (Ergeb-
nisse) aus der Auswertung der Faktorenmatrix stellen diesbeziglich eine hervorragende Grundla-
ge fur die Erstellung von Programmen und Strategien dar.

Kontrollfunktion

Ob Ziele oder Potentiale erreicht worden sind, muss durch ein geeignetes Analysewerkzeug, wie
es die Faktorenmatrix darstellt, erhoben werden.

Bewusstseinsbildung

Potential zur Forderung von intermodalen Schnittstellen im Radverkehr liegt im Ausbau der infra-
strukturellen Einrichtungen vor Ort, aber auch in der Umsetzung bewusstseinsbildender Maf3nah-
men.
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7.4.4 Weiterfiuhrende Potentiale zur Férderung des R adverkehrsan-
teiles auf ISR-Ebene

Als weiterfihrende MalRnahme sind die in der Folge angefiihrten Bereiche innerhalb der Gemein-
den hinsichtlich ihrer Qualitat zu beurteilen. In Abstimmung mit der ISR-spezifischen Faktorenaus-
wertung soll(t)en MaRnahmen in folgenden Bereichen erarbeitet werden:

Nutzeranforderungen, Politik, Finanzmanagement und Personalmanagement.

Nutzeranforderungen

Der Bereich Nutzeranforderungen untersucht, inwieweit die Radverkehrspolitik tatsachlich den
Anforderungen der unterschiedlichsten Gruppen von Radfahrerinnen und Radfahrern — den Nutze-
rinnen der im Rahmen der Radverkehrspolitik getroffenen MaRnahmen — nachkommt. Deshalb
wird erhoben, wie die spezifischen Anforderungen der Radfahrerinnen und Radfahrer ermittelt,
genutzt und verwaltet werden, ob und inwieweit die Beteiligung der Nutzerinnen von der Stadt or-
ganisiert und wie lhre Beteiligung im politischen Entscheidungsprozess gewahrleistet wird.

Kriterien:

Ermittlung der Nutzeranforderungen: Methoden und Quellen, die von den Fachleuten der
Stadtverwaltung und den externen Beratern benutzt werden, um die Bedurfnisse aller un-
terschiedlichen Nutzergruppen herauszufinden.

Nutzung und Verwaltung der ermittelten Daten: Art und Weise, wie die ermittelten Daten
und das gewonnene Know-how bzgl. der Nutzeranforderungen fiir spatere Nutzung durch
Dritte verflgbar sind. Dieses Kriterium behandelt auch die Frage, welchen Einfluss die ge-
sammelten Daten auf den Planungsprozess haben und wie mit Beschwerden und Vor-
schlagen aus der Bevolkerung umgegangen wird.

Einbeziehung der Nutzerlnnen in den politischen Entscheidungsprozess: Art und Weise,
wie Politik sicherstellt, dass die Anforderungen der lokalen Radfahrerinnen berticksichtigt
werden. Die Verfahren der Partizipation der Nutzerlnnen im politischen Entscheidungspro-
zess, sowie die daflr erforderlichen Instrumente und Gremien, sind ebenfalls Teil dieses
Kriteriums.

Politik

Es wird untersucht, welchen Einfluss politische Meinungsbildner und fihrende Organe auf die
Qualitat der Radverkehrspolitik haben. Betrachtet wir unter diesem Aspekt, inwiefern diese Schlis-
selpersonen inspirierend und motivierend auf die Radverkehrspolitik Einfluss nehmen.

Akteure stellen politisch direkt Verantwortliche (Mobilitatsressort), aber auch leitende Beamtinnen
dar.

Kriterien:

Beamtinnen und Behdrdenstruktur bzw. Interne und externe Steuerung
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Finanzmanagement

Der Bereich Finanzmanagement befasst sich mit der Finanzierung von Radverkehrsprojekten. Es
werden Quellen, Hohe, Management und Verwendung der finanziellen Mittel untersucht.

Kriterien:
Quelle der finanziellen Mittel
Hohe der fur den Radverkehr bestimmten Finanzmittel
Kontinuitat der Radverkehrspolitik

Unterstitzung von Radverkehrsverbéanden und innovativen Projekten

Personalmanagement

Hierbei geht es um die Quantitat und Qualitat (Qualifikation, Engagement) der in Radverkehrsbe-
reichen Beschéftigten sowie ihrer Arbeitsbedingungen.

Kriterien:
Anzahl der (internen und externen) Mitarbeiterlnnen in der Radverkehrspolitik
Auswahl, Evaluierung und Motivation der Mitarbeiterinnen

Fachwissen der Mitarbeiterinnen und Weiterbildung

7.4.5 Mdoglichkeiten und Grenzen der Verallgemeinerb  arkeit der
Ergebnisse

Trotz der vielseitigen Einsatzmoglichkeiten, die durch die Faktorenmatrix gegeben sind, ist auch
deren Anwendbarkeit bzw. die Verallgemeinerung der Ergebnisse auf Grund regional anzutreffen-
der Gegebenheiten nicht immer uneingeschrankt méglich.

Als positive Eigenschaft der Matrix stellt sich an dieser Stelle ihre Ausbauféhigkeit und Erweiter-
barkeit dar. Sollten im Zuge der Auswertungsverfahren neue Erkenntnisse/Erfahrungswerte etc.
auftreten, kdnnen diese in die Systematik der Matrix eingegliedert werden.

Aussagen:

Valide Aussagen auf Basis der ISR Ebene sind moglich. Anhand des gewichteten
Mittelwertes sind Vergleiche unter den Standorten méglich.

Allg. Ruckschlisse auf Regionen kénnen auf Grund der Standortbewertungen
getroffen werden.

Generalisierende Aussagen auf Basis der Modellregionen kdnnen nur bedingt
getroffen werden. Durch die Vielzahl der Einflussgréf3en in der Bewertung haben
Aussagen, bezogen auf Modellregionen, wenig Aussagekraft. Eine sinnvolle In-
terpretation ist nicht méglich, sodass auch Umsetzungspotentiale nicht wahrge-
nommen bzw. klar definiert und zugeordnet werden koénnen.
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7.5 Resumee/Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass mit der vorliegenden ISR-Faktorenmatrix ein
innovatives Planungs- und Steuerungsinstrument geschaffen wurde, welches zukinftig fur Frage-
stellungen bzw. Aufgabenstellungen folgender Art herangezogen werden kann:

Standortbewertungsmodell: Qualitative und quantitative Einschatzung/Bewertung
von intermodalen Schnittstellen im Radverkehr.

Erklarungsmodell fur die Ist-Situation in den Modellregionen (Rahmengegebenhei-
ten).

Festlegung ,relevanter Einflussfaktoren.
Schwachstellenanalysemodell.

Definition/Abschatzung des Verbesserungspotentials im Bereich der intermodalen
Schnittstelle.

Werkzeug fir die Ableitung von zielfihrenden MalRhahmen (anhand der ISR-
Faktoren)

Kontrollfunktion fur Wirkung von Mafnahmen (Uber Radverkehrsanteil).

Mdglichkeit der Bewusstseinsbildung (Welche Faktoren spielen bei der Planung von
Radmalnahmen im Bereich ,Intermodale Schnittstelle Radverkehr” eine Rolle?).

Zentrale Ergebnisse der Auswertung:

Die fur die einzelnen Erhebungsstellen in den Modellregionen erhobenen ,ISR-
Faktoren“ erklaren den jeweiligen Radverkehrsanteil in hohem Male.

71 Prozent der Standorte fallen in die Gesamt-Bewertungskategorie ,hoch“ und ,mit-
tel“, wahrend 29 Prozent der Kategorie ,niedrig“ zuzuordnen sind.

Ansatzpunkte zur Forderung des Radverkehrsanteiles an ISR Standorten finden
sich vor allem in der Verbesserung der Abstellanlagen.

Im Rahmen der Anwendung der ISR-Faktorenmatrix gilt insbesondere zu beachten, dass
die Matrix kein mathematisches Prognosemodell ist, sondern zur Abschatzung von
GroRRenordnungen von mdaglichen/realistischen/erzielbaren Radverkehrsanteilen he-
rangezogen werden kann

ein standardisiertes Vorgehen bei Anwendung der Matrix (Erhebung der notwendi-
gen Daten in entsprechender Qualitat) unumganglich ist.
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Fazit

Im Rahmen des Projekts ISR konnte ein innovativer Gesamtansatz fur Analysen auf Ebene der
intermodalen Schnittstelle Radverkehr und o6ffentlicher Verkehr entwickelt werden. Die Faktoren-
matrix ist einerseits relativ einfach zu handhaben und steht damit fir eine breite Anwendung zur
Verfligung, andererseits erlaubt sie in hohem MafRe Rickschlisse auf die Radverkehrssituation in
einer spezifischen Gemeinde. Auf Basis einer umfassenden Auswertung der fir den Radverkehr
relevanten Rahmenbedingungen kann eine Analyse der im Umfeld eines Bahnhofs bzw. einer Hal-
testelle spezifisch gegebenen Schwachstellen durchgefuhrt werden. Darauf aufbauend erfolgt die
Ableitung von konkret auf die jeweiligen lokalen Bedingungen zugeschnittenen Malinahmen zur
Forderung des Radverkehrs im Umfeld der intermodalen Schnittstelle.

Die Ergebnisse sind grundsatzlich verallgemeinerbar und kénnen auf Haltestellenebene
Osterreichweit angewandt werden. Die Faktorenmatrix ist so aufgebaut, dass sie kunftige
Erweiterungs- bzw. Ausbaustufen zulasst. Wenn zu einem spateren Zeitpunkt weitere Da-
tenquellen aus ,neuen” Modellregionen zur Verfigung stehen, kann dadurch die Qualitat
dieses innovativen Analysewerkzeugs weiter gesteigert werden.
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8. Empfehlungen und MalRnahmenkon-
zept

8.1 Ableitung des Potentials einer erhohten Ver-
kehrsnachfrage fur optimierte intermodale
Schnittstellen

Hochrechnung der Marktforschungsergebnisse:

Jede reprasentativ gezogene Stichprobe ist auf die Gesamtbevilkerung hochrechenbar. Die Ver-
allgemeinerung auf die Grundgesamtheit, hat Gultigkeit, wenn die Stichprobe gemaf der statisti-
schen Theorie gebildet wurde. Die wichtigste Regel dabei ist, dass die zu befragenden Personen
zuféllig ausgewahlt werden. Das gewahrleistet, dass die Stichprobe ein verkleinertes Abbild der
Wirklichkeit ist. In der heutigen Marktforschungspraxis kommen hauptsachlich geschichtete Quo-
tensamples zum Einsatz, auch hier ist dieses Prinzip anwendbar. Unabhéngig von der Stichpro-
bengréiRe ist der entscheidende Faktor fir die Hochrechnung die Gite der Stichprobenziehung.

Stichprobenergebnisse haben volle Aussagekraft, wenn man den Stichprobenfehler kennt mit dem
sie behaftet sind. Der Stichprobenfehler lasst sich als Streuung des Mittelwertes (oder Prozent-
satz) innerhalb der Stichprobenverteilung darstellen. Diese Schwankungsbreiten sind in Tabellen-
form zusammengefasst und einfach darstellbar.

Fir das Sicherheitsniveau von 95% betragt die Schwankungsbreite beispielsweise:

Bei

der Anzahl % % % % % % % % %
der 3 5 10 15 20 25 30 40 50
Falle 97 95 90 85 80 75 70 60

200 2,4 3,1 4,2 5,0 5,7 6,1 6,5 6,9 7,1
500 1,5 1,9 2,7 3,2 3,6 3,9 4,1 4.4 4.5
1000 1,1 1,4 1,9 2,3 2,5 2,7 2,9 3,1 3,2
4000 0,5 0,7 0,9 1,1 1,3 1,4 1,4 1,5 1,6

Diese Ubersicht zeigt Folgendes: Wird in einer Untersuchung von 1000 Fallen ein Wert von 10%
ausgewiesen, betragt die Schwankungsbreite 1,9%. Das bedeutet der ,wahre” Wert in der Grund-
gesamtheit ist zwischen 8,1% und 11,9% zu erwarten.

Der Fehler einer Stichprobe und damit eines gemessenen Merkmals hangt also von zwei Gréf3en
ab: von der Variabilitat des Merkmales in der Grundgesamtheit (die geschatzt wird durch die Stich-
probenvarianz) und von der Grdl3e der Stichprobe (siehe Kurt Holm, die Befragung 1, UTB Verlag,
1991). Um den Stichprobenfehler zu halbieren, muss man die Stichprobe vervierfachen.

Betragt der Stichprobenfehler bei einem ausgewiesenen Wert von 50% und einer Stichprobengro-
3e von 1000 Personen 3,2% so muss man 4000 Personen befragen, um den Fehler zu halbieren
(1,6%). Ob eine représentative Stichprobe nun 1000 Personen oder 4000 Personen betragt hat
keinen Einfluss auf die Hochrechenbarkeit der Daten, nur auf die Genauigkeit der Hochrechnung.
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In der Praxis wird die Stichprobengrof3e so angesetzt, dass die gewiinschten Untergruppen in ei-
nem vertretbaren Ausmal betrachtet werden kdnnen.

Der nachstehende Versuch ein Potential fur die Schnittstelle Rad und Bus-/Bahnhaltestelle zu er-
mitteln, steht unter der Pramisse eine GrdlRenordnung zu geben. Diese Schatzungen enthalten
keine exakten Zahlen, da sie unter mehreren Annahmen getroffen sind. Die Internetverfigbarkeit
wurde mit 73% berechnet, da keine Informationen utber die Verfugbarkeit der 15-60 jahrigen zu-
ganglich war. (Es ist davon auszugehen, dass die Internetverfigbarkeit hier hoher liegt). Die
Grundgesamtheit fir die Berechnung stellen 3.345.000 Internetbenutzer und Radfahrer im Alter
von 15-60 Jahren dar. Das Potential der Nichtinternetnutzer geht aus dieser Hochrechnung nicht
hervor.

Radfahren liegt im Trend und kann somit zukiinftig rasche Verdnderungen mit sich bringen, je
nachdem ob es gelingt auch schwierige Potentiale zu realisieren.

Derzeit sind auf Basis der erfolgten Hochrechnung 282.000 Personen zumindest gelegentlich mit
dem Fahrrad zur Bus- oder Bahnhaltestelle unterwegs, um mit einem o6ffentlichen Verkehrsmittel
weiter zu fahren. 76.000 Personen (27%) davon sind zumindest einige Male pro Woche unter-
wegs. Diese 76.000 sind am ehesten als die derzeitigen regelmaRige Nutzer der Schnittstelle zu
sehen. Weitere 90.000 Personen fahren zumindest einige Male pro Monat mit Rad und anschlie-
Rend OV.

RegelmaRige Nutzer der Schnittstelle Rad und OV sind bei dieser vorsichtigen Schatzung unge-
fahr 58.000 Personen.

Berechnung: Research & Data Competence

Ausgehend von der Summe der Pendlerinnen 2001 lasst sich eine ahnliche Gréf3enordung be-
rechnen. Berlcksichtigt man, dass die Pendler seit 2001 sicher angestiegen sind, so sind die Na-
herungswerte realistisch. Derzeit nutzen demnach zwischen 50.000 und 60.000 Personen das Rad
als ersten Teil der Wegekette, die mit dem OV fortgesetzt wird.
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Berechnung: Research & Data Competence

Ausgehend von den derzeitigen Nutzerlnnen ist das zukinftige Potential von Interesse. Hier gibt
es verschiedene Zugange, wobei hier der Zugang Uber die derzeitigen Bahnnutzerinnen gewahlt
wurde.

Gemal dieser Umfrage gibt es auf Basis der berufstatigen/in Ausbildung befindlichen Personen
9%, die hauptséachlich die Bahn benutzen, um zu ihrer Arbeit/Ausbildungsstatte zu kommen. Das
sind hochgerechnet 271.000 Personen(wobei bei dieser Umfrage das Alter auf 60 Jahre begrenzt
war).

Demgegeniber gibt es 1.727.000 Personen, die hauptsachlich das Auto benutzen. Auf die vier
Radfahrtypen herunter gebrochen ergibt sich der hdchste Anteil mit 104.000 Personen auf Bahn-
fahrerinnen, die auch sportliche Freizeitradfahrerinnen sind.

Von den 271.000 Bahnfahrerinnen kommen 208.000 aus landlichem und kleinstadtischem Milieu.

Berechnung: Research & Data Competence

Zieht man hiervon diejenigen Radfahrerinnen ab, die die Schnittstelle Bus- Bahn bereits (einige
Male pro Woche) nutzen, so verbleiben 195.000 Personen als weitestes Potential (ausgehend von
den Bahnnutzerinnen).

Der Allrounder Typ ist der bereits eifrigste Nutzer der Schnittstelle und somit als Potential wenig
relevant. Die grofdte Gruppe stellt auch hier der/die Bahnfahrerin und der/die sportliche Radfahre-
rin dar. Derzeit ist die Realisierungschance bei diesem Typ noch sehr gering. Die Bereitschaft das
Rad im Alltag und somit auch vermehrt als Zubringer zu 6ffentlichen Haltestellen zu nutzen, ist hier
noch nicht gegeben. Ahnliches gilt fiir die Gruppe der wenig ambitionierten Radfahrerinnen.

Im Naherungsverfahren kann man sich tber eine vermutete Realisierungschance der Typen Uber-

legen, wie viel % der derzeitigen Bahnnutzer fir diese Nutzungskombination von Rad und OV mo-
bilisierbar sind. Hinterlegt man die Bereitschaft der Alltagsnutzung aus Frage 10, so kommt man
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ca. auf 33.000 Personen, das entspricht ca 17% der Bahnnutzerinnen, die die Schnittstelle noch
nicht regelmafig nutzen.

Berechnung: Research & Data Competence

Eine andere N&herung wurde durch das Z&hlen der Bahnnutzer, die mit motorisierten Verkehrsmit-
teln zum Bahnhof kommen ermittelt. Hierbei lassen sich 32.000 als Potential ausmachen.

Berechnung: Research & Data Competence

PKW-Nutzerlnnen als wichtiges Potential

Diese Darstellungen machen deutlich, dass die Bahnnutzerinnen alleine als Potential nicht heran-
gezogen werden sollten. Wenn 1,7 Mio Personen den Arbeits-/Ausbildungsweg hauptséachlich mit
dem PKW zurticklegen, davon fast 1 Million mit einer Wegstrecke tber 10 Kilometer zum Arbeits-
/Ausbildungsplatz, so ist die groRRe Masse hier zu finden. 3% aus diesem Bereich entsprechen dem
Aquivalent zu dem Potential aus den derzeitigen Bahnfahrerinnen. Gelingt es den Modal Split zu
Gunsten der Bahn zu verandern, erhoht sich auch die Chance das Rad als Zubringer zu nutzen.

Aus dem Kreis der PKW-Nutzerlnnen zur Arbeit sticht die Gruppe der wenig ambitionierten Rad-
fahrerlnnen hervor, die zu aktivieren wére. Die Bequemlichkeit ist ein schweres Gegengewicht.
Aber auch der sportliche Radfahrer, der seine Vorliebe fir den Radsport nur in der Freizeit ausle-
ben will, stellt eine wichtige Gruppe dar.

Aus diesem Blickwinkel betrachtet sollte die Ausschépfung des Potentials verstarkt tber Arbeits-
und Ausbildungsstelle erfolgen.
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8.2  Praktische Anwendungsbeispiele zur intermo-

dalen Schnittstelle

8.2.1 Bewahrte Anwendungsbeispiele zur intermodalen Schnitt-

stelle

8.2.1.1 Positive Beispiele — Abstellsysteme

Als einfache, jedoch hinsichtlich des Abstel-
lens des Fahrrades praktikabelste Form ist
der Rahmenhalter (oder auch Anlehnbigel)
zu nennen. Positive Aspekte:

+ einfaches System, geringer Bauauf-
wand

+ gute Dienstahlsicherheit (durch An-
schlieen Rahmen und Rad)

+ einfaches Ein- und Ausparken

+ einfache Reinigung

Rahmenhalter mit integrierter Vorder-
radhalterung stellen eine Weiterentwicklung
der Rahmenhalter dar. Positive Aspekte:

+ gleiche Vorteile wie Rahmenhalter

+ durch Fixierung des Vorderrades in der
Halterung ist kein Wegrollen oder Um-
kippen des Fahrrades bzw. kein Verha-
ken der Lenker gegeben

Abbildung 212:Beispiel fir einen Rahmenhal-
ter/Anlehnbigel mit ausreichendem Abstand
zu den benachbarten Biigeln

Quelle: verkehrspuls

Abbildung 213: Beispiel fir einen Rahmenhal-
ter/Anlehnblgel mit Vorderradhalterung

Quelle: verkehrspuls
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Hohenversetzte Rahmenhalter mit VVorder-
radhalterung bieten die Moglichkeit des
platzsparenden Abstellens von Fahrradern,
da durch das hoéhenversetzte Einstellen des
Fahrrades der Abstand der Fahrréder zuein-
ander geringer gehalten werden kann. Posi-
tive Aspekte:

+ gleiche Vorteile wie Rahmenhalter

+ geringerer Platzbedarf durch engere,
weil hdhenversetzte Aufstellung

Fahrradboxen stellen hinsichtlich der Aufbe-
wahrung von Fahrradern die beste Abstellva-
riante dar. Positive Aspekte dieser Anlage:

+ guter Witterungsschutz

+ guter Dienstahlschutz und Schutz ge-
gen Vandalismus

+ Moglichkeit der Aufbewahrung von
Radutensilien (Regenjacke, Radhelm),
Einkaufen oder Gepack

+ direkter Zugang zur Haltestelle

Hinweis: kosten- und flachenintensiv !!

8.2.1.2

Neben dem Diebstahlschutz stellt der Witte-
rungsschutz eine der wichtigsten Komponenten
von Radabstellanlagen dar. Die Uberdachung
der Anlage kann auf unterschiedliche Art und
mit unterschiedlichen Materialien erfolgen. Posi-
tive Aspekte der nachstehend abgebildeten An-

lage:

+ Witterungsschutz oben und an der Riick-

seite

+ Dachvorsprung gewahrleistet das witte-

rungsgeschiitzte Ein- und Ausparken

Abbildung 214: Beispiel fir einen hohenver-
setzten Rahmenhalter/Anlehnbiigel mit Vor-
derradhaltung
Quelle: verkehrspuls

Abbildung 215: Beispiel fir Fahrradboxen am
Lokalbahnhof Salzburg-ltzling
Quelle: verkehrspuls

Positive Beispiele — Witterungsschutz

Abbildung 216: Beispiel fir eine Uberdachte
Radabstellanlage mit zuséatzl. Witterungs-
schutz an der Ruckseite

Quelle: verkehrspuls
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Weitere positive Aspekte:

+

+

Zugang direkt vom StralRenraum aus mdoglich

gute Einsehbarkeit der Anlage (soziale Kontrolle)

Positive Aspekte der nebenstehend abgebil-
deten Anlage:

+

groRziigige Uberdachung der Abstellan-
lage

Weitere positive Aspekte:

+

+

eigene Beleuchtung

direkter Zugang zur Haltestelle

gutes Abstellsystem (Rahmenhalter mit
Vorderradbtigel)

gute Einsehbarkeit der Anlage

Positive Aspekte der nebenstehend abgebil-
deten Anlage:

+ einfache Art der Uberdachung der Ab-
stellanlage
Hinweise:
o] Uberdachung ohne seitlichen Witte-
rungsschutz
o] Uberdachung oben in Minimal-

ausfuhrung (kein Uberhang) gewéhrleis-
tet kein witterungsgeschuitztes Ein- und
Ausparken

Abbildung 217: Beispiel fir eine Uberdachte
Radabstellanlage mit ausreichender Uberda-
chung (Uberhang)
Quelle: verkehrspuls

Abbildung 218: Beispiel fir eine Uberdachte
Radabstellanlage mit Minimalausmalf3 der
Uberdachung
Quelle: verkehrspuls
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8.2.1.3

Die Beleuchtung der Radabstellanlage dient
einerseits dem hoheren Komfort beim Abstel-
len des Fahrrades, andererseits stellt eine
Beleuchtung einen wichtigen Sicherheitsas-
pekt (personliche Sicherheit, Sicherheit ge-
gen Vandalismus und Diebstahl) dar. Die
nachstehenden Beispiele zeigen Bike+Ride-
Anlagen am Sudast der S-Bahn Salzburg.
Positive Aspekte der Anlagen:

+

+

gute Beleuchtung der Abstellanlage

gute Ausleuchtung der Zugangswege
zur Abstellanlage bzw. von der Abstell-
anlage zur Haltestelle

eigene integrierte Beleuchtungskoérper
der Abstellanlage bieten ausreichende
Ausleuchtung der Fahrradstander

Weitere positive Aspekte:

+

+

direkter Zugang zur Haltestelle

gutes Abstellsystem (Rahmenhalter mit
Vorderradbtigel)

gute Einsehbarkeit der Anlage

gute Beleuchtung der Abstellanlage
durch Beleuchtungskérper der allgemei-
nen StralBenbeleuchtung am Vorplatz
der Haltestelle

gute Ausleuchtung der Zugangswege
zur Abstellanlage bzw. von der Abstell-
anlage zur Haltestelle

Weitere Vorteile der Anlage:

+

direkter Zugang zur Haltestelle

Positive Beispiele — Beleuchtung

Abbildung 219: Beispiel fiir eine Radabstellan-

lage mit integrierter Beleuchtung und Zuord-
nung zur Haltestelle
Quelle: verkehrspuls

Abbildung 220: Beispiel fir eine Radabstellanla-
ge mit integrierter Beleuchtung (Detailansicht)

Quelle: verkehrspuls

Abbildung 221: Beispiel fiir eine Radabstellan-

lage mit Beleuchtung durch allgemeine Vor-
platzbeleuchtung

Quelle: verkehrspuls
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8.2.1.4 Positive Beispiele — Standort und Lage

Das Kriterium ,Standort und Lage” stellt die Situierung der Radabstellanlage hinsichtlich des Zu-
und Abganges zur Haltestelle (Nahe zur Haltestelle) und der allgemeinen Positionierung im Stra-
Benraum dar (soziale Kontrolle, Einsehbarkeit der Anlage). Die beiden nachfolgenden Abbildungen
zeigen die Haltestelle ,Salzburg-Taxham/Europark der S-Bahn Salzburg sowie die Haltestelle
.Salzburg-ltzling“ der Salzburger Lokalbahn. Positive Aspekte der Anlagen:

Anordnung der Radabstellanlage un-
mittelbar am Aufgang zur Haltestelle
(Aufgang mittels Treppe und Lift mdg-
lich)

Abstellanlage von oOffentlicher Ver-
kehrsflache gut einsehbar

Weitere positive Aspekte:

+

+

Witterungsschutz, Beleuchtung

Rahmenhalter mit Vorderradhalterung

Abstellanlage in Haltestelle integriert

Einsehbarkeit der Anlage von Haltestel-
le und offentlicher Verkehrsflache gege-
ben

praktisch keine Zugangswege, da Anla-
ge in Haltestelle integriert

Weitere positive Aspekte:

+

+

Witterungsschutz, Beleuchtung

Rahmenhalter mit Vorderradhalterung

Abbildung 222: Beispiel fir Lage der Radab-
stellanlage im unmittelbaren Nahbereich des

Zugangs zur Haltestelle
Quelle: verkehrspuls

Abbildung 223: Beispiel fir Lage der Radab-
stellanlage integriert in Haltestelle

Quelle: verkehrspuls
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Die nachstehende Abbildung zeigt eine Rad-
abstellanlage in Wien-Donaustadt.

Positive Aspekte dieser Anlage:

+

Lage der Abstellanlage bietet kurze und
direkte Zugangswege zum OV

Weitere positive Aspekte:

+

+

Uberdachte und gut beleuchtete Anlage

gute Einsehbarkeit der Anlage von der

Bushaltestelle aus (soziale Kontrolle stellanlage im unmittelbaren Nahbereich einer

gewabhrleistet)

8.2.1.5

Positive Beispiele — Service und Dienstleis

Abbildung 224: Beispiel fur Lage der Radab-

Bushaltestelle

Quelle: ARGUS, Radabstellanlagen+Diebstahl

tung

Neben der Lage und der Ausstattung der Abstellanlage selbst knnen Informations-, Service- und
Dienstleistungseinrichtungen als wichtige positive Aspekte genannt werden.

Beispiel Information

Als positive Aspekte hinsichtlich Information
sind zu nennen:

+

Information Uber nachste Abfahrten des
offentlichen Verkehrs bereits im Zu-
gangsbereich zur Haltestelle (siehe Bild-
schirm in nebenstehender Abb.)

allgemeine Informationen Uber Linien-
netz, Lage der Haltestelle in der Region,
benachbarte Points of Interest, Services
(siehe Infotafeln in nebenstehender Ab-
bildung)

Abbildung 225: Beispiel fur Informationsbe-
reitstellung Uber Zugabfahrten im Bereich des
Zugangs zur Haltestelle

Quelle: verkehrspuls
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Beispiel Radservice (self-service)

Als positives Beispiel flr eine Service-
einrichtung im ,self-service-Betrieb* sind die
Rad-Service-Stationen in der Stadt Salzburg
zu nennen. Das Projekt wurde vom Radver-
kehrskoordinator in Zusammenarbeit mit einer
Fahrradwerkstatt gestartet. Die Finanzierung
erfolgte aus dem Radwegebudget der Stadt.
Durch personliche Benutzung und Beobach-
tung und durch Rickmeldungen von Nutzern
wurde die praktische Anwendbarkeit der Ser-

vicestationen Uberprift und adaptiert. Abbildung 226: Beispiel einer Radservicesta-
tion in der Stadt Salzburg

Quelle: verkehrspuls

In den ersten Ausbaustufen wurden samtliche
personellen und finanziellen Mittel fir die An-
schaffung und den Betrieb der Radservicestati-
onen von der Stadt gestellt. Fir den weiteren
Ausbau konnte ein Werbeunternehmen als
Partner gewonnen werden. Dieses ubernimmt
die Einholung der erforderlichen Bewilligungen,
die Aufstellung und Reinigung der Stationen
und die Finanzierung dieser Leistungen. Die
Wartung wird im Auftrag der Stadt vom Jugend-
beschaftigungsprojekt ,Velorep* Ubernommen.
Die in der nebenstehenden Abb. dargestellte
Radservicestation ist in einer Werbesaule un-
tergebracht und enthalt Werkzeug fur kleinere
Reparaturen, sowie eine Druckluftpistole.
Nachts ist die Station durch die integrierte Wer-
betafel beleuchtet.

Abbildung 227: Beispiel einer Litfasssaule mit
integrierter Radservicestation in der Stadt
Salzburg
Quelle: verkehrspuls

Beispiel Dienstleistungen (Radstation)

Jede Radstation in Nordrhein-Westfalen bietet die Kerndienstleistungen Bewachung, Servi-
ce/Reparatur und Radverleih an. Dabei steht grundsétzlich das sichere Abstellen des Fahrrades
und somit die Bewachung im Vordergrund. An einzelnen, speziell touristisch interessanten Stand-
orten, stellt der Radverleih eine wichtige Dienstleistung und Einnahmequelle dar. Fir die wirt-
schaftliche Tragfahigkeit der Radstationen sind neben den Kerndienstleistungen andere fahrrad-
bezogene bzw. mobilititsbezogene Dienstleistungen wichtig. Da gerade im Bereich kleinerer
Bahnhofe die Deutsche Bahn Serviceleistungen eingeschrankt hat, wurden diese teilweise von den
Radstationen tibernommen. Dadurch war es méglich, den Bahnhof wieder als Dienstleistungszent-
rum zu etablieren.

Im Rahmen des Projektes ,Radstation® wurden in Nordrhein-Westfalen von der ADFC-
Entwicklungsagentur, in Abstimmung mit dem Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie
und Verkehr die Betreiber der Radstationen bei der Ausweitung des Serviceangebotes unterstitzt.
So wurden Dienstleistungskonzepte standort- und betreiberspezifisch entwickelt und der jeweiligen
Betriebsform der Radstation (privater oder gemeinnitziger Betreiber) angepasst. Als Prinzip gilt
dabei, dass die von der Radstation angebotenen Dienstleistungen nicht in Konkurrenz zu beste-
henden Dienstleistungsangeboten am jeweiligen Bahnhof treten darf. Gerade an kleineren Bahn-
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hofen ist dabei diese Konkurrenzsituation kaum gegeben, so dass die Radstationen dort ihr Dienst-
leitungsangebot voll entfalten kénnen. Die nachstehende Abbildung zeigt eine Ubersicht der
Dienstleistungsangebote der Radstationen in Nordrhein-Westfalen:

Abbildung 228: Ubersicht der Dienstleistungen der R adstationen in Nordrhein-Westfalen

Quelle: AGFS, 100 Fahrradstationen in NRW, Ein Landesprogramm mit Zukunft. Bilanz, Chancen, Perspek-
tiven. 2001

8.2.2 Fehler und Probleme in der Anwendung

8.2.2.1 Fehler und Probleme — Abstellsysteme, Dimen  sionie-
rung

Abstellsystem

In der Vielzahl von angebotenen Abstellanlagen
wird der Vorderradhalter in der Fachliteratur
Uberwiegend negativ beurteilt und daher abge-
lehnt. Als negative Aspekte der Vorderradhalter
sind dabei zu nennen:

- geringer Diebstahlschutz, Rahmen nicht
anschliel3bar

- sicherer Stand des Fahrrad ist nicht ge-
wahrleistet

- Kippgefahr und Gefahr des Verbiegens Abbildung 229: Beispiel fiir einen Vorderrad-
des Vorderrades (Abstellform wird um-  halter und sichtbares Ergebnis eines Dieb-
gangssprachlich auch als ,Felgenkiller stahls
bezeichnet) Quelle: verkehrspuls
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- Problem der Vorderradhalterung bei un-
terschiedlichen Breiten der Vorderreifen,
Réader mit schmalen Reifen rollen weg,
breite Reifen missen mit Kraft hineinge-
schoben werden

- Stolperfalle bei ungunstiger Aufstellung
aufgrund der geringen Hohe

Einziger Vorteil: billig in der Anschaffung und
platzsparende Aufstellung

Abbildung 230: Beispiel fir einen Vorderrad-
halter und Problem der Nichtbenutzung
Quelle: verkehrspuls

Breitenbedarf und Dimensionierung der
Anlage

Fahrradabstellanlagen sind auf ihren Bedarf
hin zu dimensionieren. Zu grol3 dimensionierte
Anlagen verursachen unnotige Kosten, bei
Anlagen mit einer zu geringen Anzahl an Stell-
platzen fihrt die haufige ,Uberparkung® zu
Problemen fir die Nutzer beim Abstellen der
Réader und zu Beschadigungen bei zu gerin-
gem Abstand zu den anderen Fahrradern. Die

nebenstehende Abbildung zeigt: Abbildung 231: Beispiel fiir Uberparkung der
. Anlage
- Uberparkung der Anlage und Aufstellung Quelle: verkehrspuls

der Rahmenhalter in beengter Form

- bei beidseitiger Nutzung ergeben sich Probleme beim Ein- und Ausparken durch zusatzlich

abgestellte Fahrrader. Gefahr der Beschadigung des Rades

8.2.2.2 Fehler und Probleme — Witterungsschutz

Der Witterungsschutz bei Fahrradabstellanla-
gen kann grundsétzlich auch durch bestehende
Anlagen wie beispielsweise Dachiberhange
vorgenommen werden. Dabei sind jedoch die
Prinzipien der vollstandigen Uberdachung inkl.
einer Uberdachten Zusatzflache fur das Parkier-
mandver zu bericksichtigen. Die nebenstehen-
de Abbildung zeigt eine Abstellanlage, die
durch einen Dachvorsprung eine Teillberda-
chung aufweist. Diese Uberdachung schiitzt
jedoch maximal das Vorderrad vor Regen und

Schnee. Abbildung 232: Beispiel fiir eine mangelhafte

Uberdachung einer Fahrradabstellanlage, das
Vorderdach bietet keinen Witterungsschutz
Quelle: verkehrspuls
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Die negativen Aspekte sind in diesem Fall:

- mangelnde Uberdachung der Fahrradab-
stellanlage durch das Vordach

- benachbarte Unterstellflache wiirde sich
als Abstellanlage optimal eignen, da diese
eine vollstandige Uberdachung inkl. einer
eigenen Beleuchtung aufweist.

- benachbarte Unterstellflache (im neben-
stehenden Bild links) ist jedoch fir Kfz re-

serviert!! Abbildung 233: Beispiel fir eine mangelhafte

Uberdachung einer Fahrradabstellanlage,
grof3zligiger Unterstand links davon ist fur Kfz
reserviert

Quelle: verkehrspuls

Neben der mangelhaften Uberdachung von Radabstellanlagen weisen viele Anlagen uberhaupt
keine Uberdachung auf. Diese Anlagen werden jedoch, auch wenn diese eine an sich gute Lage
und ein gutes Abstellsystem aufweisen, nur gering genutzt.

- fenlende Uberdachung fiihrt zu einer
geringen Nutzung der Anlage, benachbarte
(Uberdachte) Anlagen weisen, trotz
geringfigig groRerer Entfernung  zur
Haltestelle, eine hohere Nutzung auf

Abbildung 234: Beispiel fiir fehlende Uberda-
chung bei ansonsten guter Lage
Quelle: verkehrspuls
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8.2.2.3  Fehler und Probleme — Beleuchtung

Fur die Nutzung der Bike+Ride-Anlage seitens
der Pendlerinnen ist eine adaquate Beleuchtung
unerlasslich, da in den Herbst- und Wintermona-
ten die An- und Abreise und das Abstellen des
Rades an der Haltestelle oftmals bei Dunkelheit
stattfinden. Bestehende Beleuchtungskorper der
allgemeinen StralRenbeleuchtung kénnen grund-
satzlich auch fir die Fahrradabstellanlage ver-
wendet werden, sofern diese eine ausreichende
Ausleuchtung gewabhrleisten. Die negativen As-
pekte der nebenstehenden Abstellanlage hin-
sichtlich der Beleuchtung sind:

- trotz bestehender StralRenbeleuchtung
weist die Anlage bei Dunkelheit keine
adaquate Ausleuchtung auf

- Vandalismusgefahr steigt, subjektives Si-
cherheitsgefihl fir Nutzerlnnen nicht ge-
geben.

Abbildung 235: Beispiel fir eine Radabstellan-
lage mit mangelhafter Beleuchtung
Quelle: verkehrspuls
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8.2.2.4  Fehler und Probleme — Erscheinungsbild Gesa mtanlage

Abstellanlagen fir Fahrrader an Haltestellen des
offentlichen Verkehrs haben, um die Attraktivitat
des Gesamtsystems sicherzustellen, ahnlich den
Fahrzeugen des OV und den Haltestellen selbst,
ein sauberes, modernes und sicheres Erschei-
nungsbild aufzuweisen. Verwahrloste, baufallige
und nicht den heutigen technischen Erfordernissen
entsprechende Anlagen sind daher umgehend
aufzurlisten bzw. zu adaptieren. Die neben- bzw.
nachstehenden Abbildungen zeigen Abstellanla-
gen, die ein aulierst negatives Erscheinungsbild
aufweisen und von Radfahrerinnen nur ungern  Abbildung 236: trostloses Erscheinungsbild
angenommen werden. der Abstellanlage inkl. mangelnder Abstell-
systeme
Quelle: verkehrspuls

Die negativen Aspekte dieser Anlagen sind:

trostloses Erscheinungsbild der in die Jahre
gekommenen Gesamtanlage

- mangelnde Abstellsysteme

- Verletzungsgefahr durch verrostete Bulgel
und schlecht sichtbare Vorderradhalter zwi-
schen Griinbewuchs

- Anlage ladt nicht zum Abstellen von Fahrra-

dern ein!! Abbildung 237: verwahrlostes Erscheinungs-
bild der Abstellanlage inkl. mangelnder Ab-
stellsysteme

Quelle: verkehrspuls
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8.3  MalRnahmenkonzept

Die Empfehlungen und MalRnahmen wurden in zwei Teile gegliedert. Diese betreffen die Bereiche:
.Projekt ISR gesamt” und ,ISR Haltestelle®.

.Projekt ISR gesamt*:

Ubersicht (iber alle (direkten und indirekten) MaRnahmen, die allgemein zur Optimierung der in-
termodalen Schnittstelle Radverkehr-OV beitragen kénnen.

Haltestellen

Ebene

ISR Projekt

Ebene gesamt

Abbildung 238: Wirksamkeit der MaRnahmen/Empfehlung en

ISR Haltestelle*:

Ubersicht tiber konkrete MaRnahmen, die auf Haltestellenebene angewendet werden kén-nen.

Die Erstellung konkreter Handlungsempfeh-lungen auf Haltestellenebene hangt wesent-lich von
den Rahmenbedingungen, insbe-sondere von Raum und Umfeld, ab. Vor der Festlegung konkreter
MalRnahmen sollte die Gemeinde die einzelne Haltestelle einer ge-nauen Untersuchung unterzie-
hen.

Mit Hilfe der Matrix ist die Mdglichkeit gege-ben, eine Selbsteinschatzung vorzunehmen (siehe
Kapitel Anleitung zur Selbsteinschat-zung fir Gemeinden).

Obwohl die Faktorenmatrix die Entschei-dungsfindung erleichtern soll, gibt es doch auch Faktoren
wie das Fahrradklima in einer Gemeinde, die sehr schwer objektiv zu beur-teilen sind. Die Erfah-
rung zeigt, dass die Einschatzung schwer objektivierbarer Fakto-ren bei unterschiedlichen Grup-
pen, also etwa bei Entscheidungstragerinnen, Expertinnen und Nutzerlnnen stark auseinander
liegen kann. Je nach Komplexitat der vor Ort gege-benen Verhéltnisse (etwa GemeindegrofRe oder
Anzahl der einzubeziehenden Entschei-dungstrager) empfiehlt es sich mitunter, ex-terne Experten
in die Beurteilung der jeweili-gen Gemeinde einzubeziehen. Weiters soll-ten auch unterschiedliche
Nutzergruppen wie Schilerinnen, Jugendliche oder Pensionis-tinnen mit ihren unterschiedlichen
Wahrneh-mungen und Bedurfnissen befragt und gehdrt werden. Im folgenden Abschnitt folgt eine
Ubersicht uiber die MaRnahmen, die zu einer Optimierung der Schnittstelle beitragen kén-nen. Ei-
nige wesentliche Punkte werden dar-iber hinaus im Detail behandelt.

Neben der allgemeinen Darstellung werden Empfehlungen fur zwei Qualitatsstufen der einzelnen
Themenbereiche angegeben. Die Qualitatsstufe ,Standard” stellt die Mindest-anforderungen fir
die intermodale Schnitt-stelle dar und soll bei weniger frequentierten Haltestellen und in kleineren
Gemeinden angewendet werden. Die Premium Stufe soll fiir groRere Gemeinden oder héher fre-
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qguen-tierten Haltestellen zum Standard werden. Erweiterte Anforderungen wie etwa Empfeh-
lungen fur Pedelecs, die in Zukunft voraus-sichtlich eine wesentliche Bedeutung erlan-gen werden,
werden in der Zusatztabelle angeflihrt. Zusatzlich wurden die MaRnah-men, die besonders ISR-
relevant sind oder sich von den allgemeinen Radempfehlungen abheben, farblich in der Ubersicht

hervorge-hoben.

Der Malinahmenkatalog richtet sich an alle handelnden Personen und Personengrup-pen, die mit
der Thematik der intermodalen Schnittstellen befasst sind. Die im Anschluss vorgestellten Mal3-
nahmen sollen anregen, im eigenen Umfeld zu beobachten, zu analysie-ren, zu kommunizieren, zu
verandern und zu verbessern!

8.3.1 Ubersicht direkter/unmittelbarer MaRnahmen zu

der intermodalen Schnittstelle

ISR Malinahmen mit direkter/unmittelbarer Wirkung

Infrastruktur

Radabstellanlagen:

Der Qualitdt und der Anzahl der Abstellanlagen komm t zunehmend
eine Schlisselrolle zu!

Positionierung an der OV-Haltestelle

Voraussetzung ist eine Bedarfsermittlung von Bike+R ide Anlagen, um
Uber- bzw. Unterparkung zu vermeiden.

Radabstellanlagen bei OPNV-Haltestellen miissen moglichst nah an den Ein-
gangen errichtet werden, um umstandliche FuBwege und ,Wildparken* zu ver-
hindern. Bestehen mehrere Haltestellenzugédnge und unterschiedliche Anfahrts-
richtungen der Radfahrer, empfiehlt es sich mehrere Standorte anzulegen.

Die Radabstellanlagen sollen entlang der Anfahrtsrichtung der Radfahrerinnen
positioniert sein.

Fahrradabstellanlagen sind so anzulegen, dass sie vom StraRennetz aus direkt
und ohne Absteigen mit dem Fahrrad erreichbar sind.

Zuganglichkeit des Bahnhofs fur Fahrrader gegeniiber Autos privilegieren.

Bei Bike+Ride-Anlagen sind gut sichtbare Hinweisschilder anzubringen.

Ein- und aussteigende Fahrgaste sollen durch den Radverkehr nicht gestort
werden. Die Fahrgaste missen daher deutlich vom Radverkehr getrennt sein
und sicher daran vorbeigefiihrt werden, sowie ungestort warten konnen.

Fur Tagesparker wird eine empfehlenswerte Distanz von 10 m bis 35 m zwi-
schen der Bike+Ride-Anlage und dem OV-Zugang angegeben (Quelle: The
Danish Cyclists Federation Copenhagen, ,Bicycle parking manual“, 2008,
Download unter: www.cykelpakering.info).

Die Radabstellanlagen sollen ohne Niveaunterschied erreichbar sein.

Abstellanlagen sollen sich harmonisch in die lokal vorhandenen Verkehrsbezie-
hungen einfiigen und zu keiner Geféahrdung anderer Verkehrsteilnehmer fiihren.

Fur das Ein- und Ausparken des Fahrrads soll genug Platz vorhanden sein, bei
einer Reihenaufstellung mindestens 80cm pro Rad bzw. 50cm bei héhenver-
setzter Aufstellung. Die Fahrgasse soll wenigstens 2m breit sein. (Quelle: FSV,
RVS 03.02.13 Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr, 2001 und Energieinsti-

r Optimierung
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tut Vorarlberg/Amt der vibg. Landesregierung, Leitfaden Fahrradparken)

Eine Radabstellanlage soll sich in geringerer Distanz zur Haltestelle befinden,
als eine P+R-Anlage fur den motorisierten Verkehr.

Eine Radabstellanlage sollte nicht durch eine Fahrbahn von der Haltestelle ab-
gegrenzt sein — grofRe Barrierewirkung.

Im Bereich zentraler OV-Haltestellen sind sowohl fiir kurz- als auch fiir langfris-
tige Nutzer an die jeweiligen Bedurfnisse ausgerichtete Fahrradabstellanlagen
zu errichten. Die Platze fur Lang- und Kurzfristparker sollen jeweils gekenn-
zeichnet werden, damit es nicht zu gegenseitigen Behinderungen kommt.

Fur Bike+Ride-Kunden an peripheren OV-Haltestellen und kleinen Bahnhéfen
eignen sich in erster Linie offene und kostenfreie Anlagen (mit Witterungsschutz
und gut einsehbar). Es muss jedoch zwischen Start und Zielbahnhof unter-
schieden werden (Zielbahnhofe haben weniger Potential als Startbahnhdfe)

Fir Bike+Ride-Kunden sind an zentralen OV-Haltestellen und Bahnhéfen offe-
ne und kostenfreie Anlagen (mit Witterungsschutz und gut einsehbar) sowie ab-
schlielBbare bzw. bewachte Anlagen (Fahrradboxen, ,Fahrradgaragen®, kosten-
pflichtig) vorzuhalten.

Stiegen sind grundséatzlich zu vermeiden. Falls die Errichtung von Stiegenanla-
gen unumganglich ist, sind diese mit Schieberillen auszustatten (Schieberinne
mit Durchmesser der Ausrundung 7 cm im Abstand von 0,30 m bis 0,40 m von
der seitlichen Treppenlaufbegrenzung). (Quelle: Bundesamt fiir StraRen (CH),
Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 7, Handbuch ,Veloparkierung — Empfehlun-
gen zu Planung, Realisierung und Betrieb“, 2008 und FGSV - Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (DE), Arbeitsgruppe Straf3enent-
wurf: Hinweise zum Fahrradparken, 1995)

Alle Turen zwischen der 6ffentlichen Verkehrsflaiche und der Fahrradabstellan-
lage sollen eine lichte Breite von mindestens 1,05 m (It. Schweizer Empfehlun-
gen bis 1,20 m) aufweisen. Die Turen haben eine mdglichst groRe Glaséffnung
bzw. zumindest eine Durchblicksmoglichkeit in Kopfhéhe aufzuweisen. (Quelle:
Bundesamt fur StraRen (CH), Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 7, Handbuch
.Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb”, 2008
und FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (DE),
Arbeitsgruppe Strafenentwurf: Hinweise zum Fahrradparken, 1995)

Treppenanlagen sind (auch nachtréaglich) mit Aufstiegshilfen/ Rampen fir Rad-
fahrer und Kinderwagen auszustatten

Das Gefalle fur befahrbare Rampen sollte max. 6 %, in Ausnahmefallen bis
10 %, bei Uberdachung bis 12 %, betragen. Die Breite der Rampen bei gerader
Ausfiihrung sollte mind. 3,0 m sein. (Quelle: Bundesamt fiir StralRen (CH), Voll-
zugshilfe Langsamverkehr Nr. 7, Handbuch ,Veloparkierung — Empfehlungen
zu Planung, Realisierung und Betrieb“, 2008 und FGSV - Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (DE), Arbeitsgruppe StraRenent-
wurf: Hinweise zum Fahrradparken, 1995)

Es kdnnen elektronische Info-Anzeigen zu den Abfahrtszeiten der 6ffentlichen
Verkehrsmittel im unmittelbaren Bereich einer B&R Anlage errichten werden.

Sicherheit:

Die Abstellanlagen sollen gut einsehbar und optimalerweise an belebten Stel-
len untergebracht sein. Soziale Kontrolle!

Die Abstellanlagen sollen gut beleuchtet sein. Dies gewdahrleistet neben einem
erhohten Sicherheitsgefiihl der Benutzer auch einen wirksamen Schutz gegen
Beschadigungen und Diebstahl. Ob die Lichtverhaltnisse fur den Vorgang des
Radabstellens ausreichen, zeigt ein einfacher Test: Wenn ein kleinzylindriges |
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Fahrradschloss oder ein Zahlenschloss kaum geéffnet werden kann, geniigt die
Beleuchtung nicht. Die Lichtstarke sollte — am Boden gemessen — mindestens
75 Lux betragen. Fir Radparkplatze, die haufig spat abends benutzt werden,
ist die Beleuchtungsstarke auf 100 Lux zu erhdhen. (Quelle: Bundesamt fur
StraBen (CH), Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 7, Handbuch ,Veloparkierung
— Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb®, 2008)

GroRRere Anlagen in Innenbereichen bzw. Unterfihrungen und Anlagen mit
nicht transparenten Dachern benétigen in der Regel eine zusatzliche Beleuch-
tung. In Kombination mit Dachern sind wegen des Schattenwurfs linienférmige
oder genigend punktférmige Lichtquellen zu installieren.

Fur guten Diebstahlschutz ist das AnschlieRen des Fahrradrahmens und eines
Rades zu gewabhrleisten.

Der Fahrradrahmen soll einfach und bequem abzuschliel3en sein.
Die Abstellanlage soll nach Mdglichkeit am Boden fixiert sein.

Durch den Einsatz von Sicherheitspersonal oder Uberwachungsvorrichtungen
kann das Diebstahlrisiko gesenkt und das subjektive Sicherheitsgefihl der Be-
nutzerinnen gesteigert werden.

Errichtung und Vermietung von verschlieRbaren Fahrradboxen.

Die Abstellanlage soll aus widerstandsfahigem Material bestehen und darf nicht
demontierbar sein.

Witterung:

Zum Witterungsschutz sollen die Abstellanlagen tberdacht oder eingehaust
sein.

Bei Seiten oder Rickenwéanden: Platzierung der Rickenwand gegen die Wet-
terseite.

Keine Schaffung von dunklen, die Sicherheit beeintrachtigenden Bereichen.

Bei Uberdachungen ist fiir die Fahrgasse und die Abstellfelder eine lichte Hohe
von min. 2,20 m vorzusehen. Bei groReren Anlagen, besonders in Innenrdu-
men, ist dieser Wert zu erhdhen, um einen Tunneleffekt zu vermeiden. (Quelle:
Bundesamt fir StraRen (CH), Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 7, Handbuch
sVeloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb*, 2008)

Die Uberdachung soll mindestens 0,5 m {iber das Abstellfeld hinausragen, da-
mit die Benutzer beim Parkiermandver und wahrend des An-/Ausziehens der
Regenkleider vor der Witterung geschitzt sind. Je hoher das Dach, umso mehr
muss es vorspringen, um genligend Schutz vor Niederschlag zu bieten. (Quel-
le: Hrsg: Bundesamt fur Strassen: Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung,
Realisierung und Betrieb, CH 2008)

Qualitatskriterien von Radabstellanlagen

Drehen des Lenkers und Wegrollen des Fahrrades soll verhindert werden
Errichtung geeigneter Systeme (etwa Anlehnbligel, Rahmenhalter mit integrier-
tem Vorderradhalter, kombinierter Rahmen- und Vorderradhalter und einfache
Wandgelander).

Das Fahrrad muss sicher und fest im Stander stehen, moglichst Uber dem
Schwerpunkt.

Die Abstellhalterungen mussen fir alle Fahrradtypen verwendbar sein.
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Organisatorische
Malinahmen

Das Abstellen und das Entnehmen des Fahrrades sollen schnell und ohne
Kraftanstrengung mdoglich sein.

Eignung fur verschiedene Lenkerformen, Abmessungen sowie RadgréRen und
—breiten muss gewahrleistet sein.

Das Prinzip der Abstellanlage soll einfach und verstandlich sein.
Einsatz von kleineren Abstellanlagen fur Kinderrader
Einfache Reinigung des Fahrradstanders und des Untergrundes

Die optische Gestaltung der Abstellanlage soll das Stadtbild nicht negativ be-
einflussen.

Die Oberflache der Abstellanlage soll aus einem weicheren Material sein als
der Fahrradlack.

Gummi- oder Plastikschutz an den Anlehnbtigeln schonen den Fahrradlack.

Dienstleistungen

Errichtung von Radservicestationen (z.B. in Form eines E-Verteilerkastens) um
selbststandig Wartungsarbeiten am Fahrrad durchfihren zu kdnnen. Ausstat-
tung beinhaltet z.B. eine Druckluftpumpe, diverses Werkzeug, Olspender, usw.

Es sollen regelmafig Wartungs- und Reinigungsarbeiten an den Abstellanlagen
durchgefiihrt werden.

,Fahrradleichen sollen laufend entfernt werden.

Gepéack-, Liefer- und Leihdienste fur Radfahrerinnen:

0 Unkomplizierte und schnelle Inanspruchnahme der Dienstleistung, ein-
malige und einfache Registrierung des Nutzers, danach unkomplizierte
Nutzung.

0 Hohe Stations- und Fahrraddichte sowie flachendeckende Verfligbarkeit
der Stationen.

0 Qualitativ hochwertige und zuverlassige Fahrrader.

0 Anpassungsfahigkeit der Rader an GrofRe und geschlechtsspezifische
Kleidung unterschiedlicher Personen.

0 eine leichte Zugénglichkeit zu besonderen Fahrzeugen (Tandems, An-
hanger, Faltfahrrader etc.) Uber Leih- und Mietsysteme.

Errichtung solarer Ladestationen fir Pedelecs (siehe Weiz-Gleisdorf)?

Reparaturservice und Ersatzteilverkauf fir Fahrrader bei angemessener GroR3e
der Radstation (ab ca. 1000 Fahrréader).

EinfUhrung Prifsiegel fir Radabstellanlagen

Entscharfung von Problemstellen fir den Radverkehr, z.B. bei StraRenquerun-
gen durch Erneuerung der Bodenmarkierungen und Warnschilder.

Radverleihsysteme sollen in der Nahe von OPNV-Haltestellen errichtet werden.

Offnung aller EinbahnstraRen fiir den Radverkehr im Zulauf bzw. in der Zufahrt
zur OV-Haltestelle

Die Busspur sollte von Radfahrerinnen mitbenitzt werden kénnen.
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Die OPNV-Haltestelle soll aus dem Radverkehrsnetz aus allen (notwendigen)
Richtungen mdglichst direkt, sicher und gut erreichbar sein.

Bewusstseins- Bewusstseinskampagnen sollen den Radverkehr aufwert en und
bildung den MIV sensibilisieren!
Marketing

Gemeinsame MarketingmaBnahmen und verstarkte Kooperation von Radver-
kehr und OPNV.

Bewusstseinsbildungskampagnen sollen den Radverkehr aufwerten und den
MIV sensibilisieren um ein héheres Sicherheitsgefihl bei den Radnutzern zu
erzeugen.

Potentielle Benutzer von Bike&Ride-Anlagen sollen durch deutliche Hinweis-
schilder sowie Broschiren und Plakate informiert werden. Herkdmmliche Stadt-
plane und kommunale Landkarten sollten mit Osterreichweit einheitlichen Bi-
ke&Ride Piktogrammen (dort wo eine ausreichende Nachfrage postulierbar er-
scheint) versehen werden.

Internetplattform und laufendes Benchmarking: mit einer Vernetzung und Ver-
linkung mit bestehenden (regionalen) Forderangeboten, wie z.B. Radverkehrs-
anlagen, Verleihsysteme, Radabstellanlagen

Publikation von Radwegkarten und Routenplanern mit Informationen zu Fahr-
radabstellanlagen. Fahrradabstellanlagen bzw. gréRere oder besser angestatte-
te sollten zukiinftig auch in allgemeinen Stadtplanen eingezeichnet werden (wie
auch Parkhauser/Tiefgaragen fur den Kfz-Verkehr)

8.3.2 Ubersicht indirekter/mittelbarer MaBnahmen z  ur Optimierung

der intermodalen Schnittstelle

ISR MalRnahmen mit indirekter/mittelbarer Wirkung

Infrastruktur

Positionierung am Quell- und Zielort (Wohnung, Arbe itsplatz,

Schule, etc.)

Radabstellanlagen:
Bedarfsermittlung von Bike+Ride Anlagen, um Uber- b zw. Unterpar-
kung zu vermeiden.

Wohnbereich: - Die Abstellanlagen sind so anzuordnen, dass sie leicht erreicht werden kénnen
(keine Abstellanlagen in Kellerraumen mit Zugang uber eine Treppe).

Im Wohnbereich soll wegen der langeren Nutzungsdauer ausreichend Platz fur
Anhanger, Kinderréader etc. mit einberechnet werden.

empfohlene Mindestanzahl im Wohnbereich: 1 Stellplatz pro 30 m2 Wohnnutz-
flache fiir Bewohner sowie zusétzlich 1 Stellplatz pro 200 m2 Wohnflache fur
Besucher (Energieinstitut Vorarlberg/Amt der vibg. Landesregierung, Leitfaden
Fahrradparken)

Fahrradabstellanlagen im Wohnbereich sollen durch SchlieRfacher fir Helme,
Regenschutz und Serviceeinrichtungen erganzt werden.
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Gewerbe und In-

dustrie:

Geschaftsbereich:

Ausbildungsstatten

Organisatorische
Mafl3nahmen

Fahrradabstellanlagen fur Bewohner sind absperrbar auszufuihren (Fahrradbo-
xen oder abschlielbare ebenerdig angeordnete Raume, ,Fahrradgaragen®), fur
Besucher sind offene Anlagen im Aul3enbereich (Fahrradbiligel) ausreichend.

Ein Fahrradabstellplatz je 30 Quadratmeter Wohnflache (Quelle:
http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/mobil/abstellanlagen.html#abschnitt03)

Bei Gewerbe- und Industrie handelt es sich bei den Nutzern/Mitarbeitern oft-
mals um Langzeitparker, die Abstellanlagen aus Sicherheitsaspekten abseits
der offentlichen Verkehrsflachen und witterungsgeschitzt auf dem Firmenge-
lande einzurichten sind.

Im Geschaftsbereich und bei Dienstleistungsnutzungen ergibt sich ofter eine
kirzere Parkdauer und ein sich dadurch ergebenden hohen Umschlag. Des-
halb ist bei der Errichtung der Anlagen auf eine bequeme Zuganglichkeit mit
erhéhtem Abstand zwischen den Fahrradhaltern zu achten.

Ein Fahrradabstellplatz je 25 bis 80 Quadratmeter Verkaufsflache (Quelle:
http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/mobil/abstellanlagen.html#abschnitt03)

Die Standorte der Fahrradabstellanlagen im Geschaftsbereich und bei Dienst-
leistungsnutzungen sind in der N&he der Zielpunkte einzurichten. Insbesondere
in FuRgangerzonen sind an den Anfangs- und Endpunkten gréf3ere Abstellan-
lagen notwendig.

0,3 bis 0,7 Fahrradabstellplatze  je Ausbildungsplatz (Quelle:
http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/mobil/abstellanlagen.html#abschnitt03)

Bei Ausbildungsstatten ist aufgrund der langeren Parkdauer bei der Anlage der
Fahrradabstellplatze auf leicht einsehbare Anlagen zu achten. Aufgrund der
Parkdauer ist nach Méglichkeit eine Uberdachung vorzusehen. Fiir alle Schul-
typen geeignet sind offene Anlagen im AuRenbereich (Fahrradbiigel).

Radverkehrsinfrastruktur

Die Fahrten mit dem Rad kdnnen von jedem einzelnen Betrieb mafRgeblich er-
leichtert werden. Briicken und Unterfilhrungen wirden es erleichtern, um bei-
spielsweise ein anliegendes Wohngebiet schneller mit dem Fahrrad erreichen
zu konnen. Hier ist besonders auf das subjektive Sicherheitsbedirfnis durch
helle Gestaltung, entsprechende Hohe bei Unterfihrungen und angemessene
Rampenneigungen zu achten.

Gefahrenstellenbeseitigung durch Analyse von Unféllen und Gefahrenpunkten.
Optimierung der Ampelschaltung fur Radfahrerinnen.

Haufige und schnelle Radwegsanierung.

Schliel3ung von Licken im Radroutennetz.

Ausweitung des Radroutennetzes.

Wegweisungen und Beschilderungen sollen flachendeckend verfiigbar sein
und Angaben zu den Zielen, Verknipfungen und Entfernungen beinhalten.

Wegweisung und Beschilderung

Wegweiser mit Zielangaben sind Uberall dort aufzustellen, wo eine Entschei-
dungssituation vorliegt (Kreuzungen, Abzweigungen).

Wegweiser sind aus Akzeptanzgriinden und aus Griinden der leichten Wieder-
erkennbarkeit innerhalb eines Planungsraumes immer einheitlich zu gestalten
(Quadratform bzw. aufgestellte Rechteckform, in den Farben grin/weifl3, Min-
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Wirtschaftliche
Kooperationen

Schulungen

OPNV

destgréRe von 0,31 x 0,31 m). (Quelle: FSV, RVS 03.02.13 Nicht motorisierter
Verkehr, Radverkehr, 2001)

Die Hinweiszeichen sind mit einer grinen Umfassungslinie (Starke 8-10 mm)
einzufassen. Diese verbessert die Sichtbarkeit der Hinweiszeichen. (Quelle:
FSV, RVS 03.02.13 Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr, 2001)

Alle Hinweiszeichen sind mit einem Fahrradsymbol (Piktogramm) auszustatten.
Das Fahrradpiktogramm ist gemaR ONORM auszufiihren und hat eine Min-
desth6he von 90 mm aufzuweisen(Quelle: FSV, RVS 03.02.13 Nicht motori-
sierter Verkehr, Radverkehr, 2001)

Ein einmal angeflihrtes Ziel ist auf jedem weiteren Wegweiser bis zur Errei-
chung des Ziels zu wiederholen.

Wegweisung mit Kilometer- sowie Zeitangabe zu Bike&Ride-Anlagen bzw. zu
OPNV-Haltestellen. Entfernungsangaben sind bei Distanzen bis 10 km in
0,1 km Einheiten, Uber 10 km auf ganze Kilometer gerundet, anzugeben.
(Quelle: FSV, RVS 03.02.13 Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr, 2001)

Die Schrifth6he fir eine Zielangabe hat mindestens 50 mm zu betragen, die
Schriftart sollte eine 0&sterreichische VZ-Schrift sein. (Quelle: FSV, RVS
03.02.13 Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr, 2001)

Bei mehreren Zielangaben auf einem Wegweiser sind diese folgendermaf3en

anzuordnen: geradeaus weisende Uber links weisende Uber rechts weisende
Ziele.

Sonstiges

Fahrradabstellplatze bei Wohnh&usern sollte Pflicht werden

Versicherungen im Bereich Verkehrssicherheitsarbeit
Krankenkassen unterstiitzen Kampagnen zur Gesundheitsforderung

Neue Partnerschaften mit der Wirtschaft (siehe Sponsoring bei z.B. City Bike
Gewista, Raiffeisen, etc.)

Radrouten-Namen an die Firmen verkauft — jahrlicher Beitrag, einmal jahrlich
Veranstaltung

Fahrradfahrschulen, Fahrsicherheitstrainings

Fahrradfiihrerschein an Schulen

Schulungen in Kombination mit baulichen MaZnahmen.

Erstellung eines Kriterienkatalogs mit Empfehlungen der OBB an Gemeinden,
wie Bahnhofe ausschauen kénnen (Wunsch Begleitgruppe).

Radhalteeinrichtungen an Bussen.

Einflhrung einer dsterreichweiten Mobilitatskarte (inkl. Fahrradleihsysteme z.B.
Citybike in Wien, etc.)

Errichtung von mobilen Abstellanlagen, die bei Bedarf idurch fixe ersetzt wer-
den.

339



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Einfuhrung eines gemeinsamen Tickets fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel und
Fahrradleihsysteme z.B. Jahreskarte mit Fahrradabstellplatz und Fahrradboxen

Forderungen und

Anreizsysteme

Geforderte Errichtung von Fahrradabstellplatzen.

Pramienauszahlung des Arbeitgebers fir Arbeitnehmer, die mit dem Rad zur
Arbeit kommen.

Anreizsysteme fir Mitarbeiterlnnen, um héaufiger mit dem Fahrrad bzw. einer
Kombination Fahrrad/OV in die Arbeit zu kommen, z.B. iiber Verlosungen. Ar-
beitgeber kdnnen durch Steueranreize motiviert werden radfahrfreundliches
Equipment bereitzustellen.

Anreizsysteme fir Schilerlnnen, Studentinnen bzw. einer Kombination Fahr-
rad/OV, um haufiger mit dem Fahrrad in die Schule/Universitat/FH zu kommen.

Firmenrader und kommunale (Pfand-)Rader

Werbe- und Imagekampagnen von Arbeitgebern: z.B. Wer auf seinen Parkplatz
verzichtet bekommt einen Zuschuss fur den Kauf eines Fahrrads, Méglichkeit
fur Mitarbeiter zum verbilligten Kauf von Fahrrad und Zubehor, Rad-Service-
Tag mit Sicherheitstest und kostenlosem Fahrradcheck, Betriebsausflige mit
dem Fahrrad, kostenloses Frihstick fir diejenigen, die mit dem Fahrrad oder
OV in die Firma kommen, etc.

Wabhl/Pramierung des Radfahrers des Monats.

Vernetzte Sichtweise: Zusammenspiel vieler Faktoren:
- Radwegebau und —markierung
Fahrradabstellanlagen
Internet-Seite
Beratung
Radcodierung
Ausbau Rad-Servicestationen (Druckluft, Werkzeug)

Bewusstseins-
bildung

Marketing

Einrichtung einer umfassenden Informations- /Kommunikationsplattform zur
Starkung der Fahrradnutzung durch das zur Verfiigung stellen einer hochquali-
tativen Informationsbasis.

RegelmaRige Offentlichkeitsarbeit der Gemeinden fiir das Radfahren, z.B.
durch Veranstaltungen und Werbung in Printmedien (besonders fir Wohnbau-
trager)

Starkung der Kooperation von Gemeinden mit Fahrradexperten durch den Auf-
bau einer Kontaktplattform.

Einsatz von Radverkehrskoordinatoren oder -veranwortlichen auf Gemeinde-
ebene.

Werbe- und Imagekampagnen fur die Benltzung des Fahrrads im Alltag.

Gemeinden konnen ihre Vorbildfunktion nutzen und ihren Mitarbeitern in der
Verwaltung Dienstfahrrader mit Abstellméglichkeiten, Umkleide- und Dusch-
rdumen anbieten. Oder sie fordern die Nutzung privater Rader fir dienstliche
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Zwecke mit einer Kilometerpauschale.

Auslobung von Wettbewerben, z.B. um den ,Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber
bzw. Hauseigentimer* zu pramieren.

Anregung Dialogmarketing: z. B. Im Einzugsbereich von Bahnhdfen mit guter
Fahrradinfrastruktur verstarkt fir das Fahrrad werben, Stadt Linz SOCIALDA-
TA, Wirtschaft spricht Fahrradfahrer noch zu wenig an, Gesamtkonzept Wer-
bung z. B. Vorarlberg, Bonussystem; Kartchen fir Fahrradbelohnung, Florida:
JFahrrad des Monats“, Steiermark verstarkte Kommunikation hin zu den Ge-
meinden.

8.3.3 Empfehlungen zur Ausstattung von Radverkehrsa  nlagen im
Zulauf

8.3.3.1 Planungsgrundsatze

Bei der Planung von Radverkehrsanlagen sind folgende Grundsatze zu beachten:

Netzwirksamkeit

Die Benutzung des Verkehrsmittels Rad ist in einem hohen Ausmall vom Vorhandensein eines
Radverkehrsnetzes abhangig. Ziel der Planung ist daher die Erstellung eines

zusammenhangenden
geschlossenen und
sicheren

Radnetzes mit den notwendigen Infrastruktureinrichtungen (Abstellanlagen, Wegweisung und Be-
schilderung).

Die Planung eines Radverkehrsnetzes ist auf lokaler Ebene, unter Beriicksichtigung der Anlage-
verhaltnisse (StraRennetz, Quell- und Zielpunkte, Konfliktstellen), Lage der OV-Haltestellen und
wichtiger Zulaufstrecken durchzufihren. Als handelnde Personen sind Gebietskérperschaften,
Infrastrukturbetreiber und Verkehrsplaner zu nennen. Weiters sind die Interessen der Radfahrerin-
nen in die Planung miteinzubeziehen.

Verbindung potentieller Quell- und Zielpunkte

Als Quell- und Zielpunkte gelten Wohngebiete, Bildungseinrichtungen, Amter, Arbeits- und Erho-
lungsstatten, Sehenswiirdigkeiten, Geschaftsbereiche und Haltestellen des OV. Das Radverkehrs-
netz hat sich an diesen Quell- und Zielpunkten bzw. an den sich daraus ergebenden Wunschlinien
der Radfahrerinnen zu orientieren. Die Quell- und Zielpunkte sollen mdglichst sicher, umwegfrei
und komfortabel (beispielsweise durch Vermeidung von Steigungsstrecken) in das Netz eingebun-
den werden.
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Rucksichtnahme auf den Ful3géangerverkehr

Radverkehrsanlagen sollen nicht auf Kosten der Ful3géngerinnen und von Gehsteigen geschaffen
werden. So sollen diese in Ortsgebieten moglichst getrennt vom Fuldgéangerverkehr gefuhrt wer-
den, um die Sicherheit, den Verkehrsfluss und die Leistungsfahigkeit sowohl fir Radfahrerinnen
als auch fur FuRgangerinnen zu gewahrleisten.

Vermeidung von Umwegen und Steigungen

Radverkehrsanlagen sind so einzurichten, dass Steigungsstrecken und Umwege mdglichst ver-
meiden werden, da diese von den Radfahrerlnnen als wenig attraktiv eingestuft werden. Eine hau-
fige Nicht-Benutzung dieser Anlagen ist daher die Folge.

Soziale Sicherheit

Radverkehrsanlagen sind nach Méglichkeit entlang belebter Umgebungen zu fihren. Weiters ist
nach Mdglichkeit eine Beleuchtung der Anlagen vorzunehmen.

8.3.3.2 Auswahl der geeigneten Anlage

Die Netzelemente eines Radverkehrsnetzes sind nach dem Trenn- oder dem Mischprinzip organi-
siert. Darunter versteht man die getrennte oder gemeinsame Fihrung den Verkehrsteilnehmer-
gruppen auf den Verkehrsflachen.
Als wichtigste Kriterien fur die Auswahl der Anlage (Trenn- oder Mischprinzip) sind zu nennen:
Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs (vgs)
Verkehrsaufkommen des Kfz-Verkehrs (DTV)

Flachenverfigbarkeit

Knotenpunkte

Dem Trennprinzip werden Radwege und Radfahrstreifen, dem Mischprinzip Mehrzweckstreifen,
Radfahren gegen die Einbahn, WohnstralRen sowie die Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn
zugerechnet.

342



ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr

LOBiC
16. Februar 2010

Untergeord-
nete Stral3e

Ubergeordnete

StralRe

Auswahlkriterium Geschwindigkeit und Verkehrsaufkom

StralRentyp

Anliegerstralle,
Sammelstral3e

Sammelstralle,
Hauptstral3e

Hauptstralle, Hoch-

leistungsstralRe

Tabelle 127: Uberblick der Arten der Radverkehrsanl

Erlaubte Héchstge-
schwindigkeit

30 km/h

(30 km/h)

50 km/h

> 50 km/h

Anzustrebendes
Organisationsprinzip

Mischprinzip Rad und
Kfz

Trennprinzip, Kfz -
Rad getrennt oder

Mischprinzip Rad und
Kfz

Trennprinzip Rad und
Kfz getrennt

Quelle: verkehrspuls

men

Querschnitt

Fahrbahn
Radfahrstreifen,
stralBenbegleitende
Radwege, Mehr-
zweckstreifen
Radweg (ev. Rad-

fahrstreifen)

agen nach StralRentyp

Eine getrennte Fuhrung der Radfahranlage in Form von Radwegen oder Radfahrstreifen ist dann
erforderlich, wenn die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs oder das Verkehrsaufkommen hoch sind.
Bei einer vgs, das ist jene Geschwindigkeit, die von 85 % der Kfz-Lenkerlnnen nicht tberschritten
wird, von 30 km/h und einem Verkehrsaufkommen von bis zu 7.000 Kfz/24h ist beispielsweise die
gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn oder auf einem Mehrzweckstreifen zu
bevorzugen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt Hinweise fur die Mischung bzw. Trennung von Rad- und Kfz-
Verkehr in Abhangigkeit vom Verkehrsaufkommen und dem Geschwindigkeitsniveau auf 2-
streifigen Fahrbahnen.

Abbildung 239: Hinweise fir die Mischung bzw. Trenn

Quelle: RVS 03.02.13, verkehrspuls

ung von Kfz- und Radverkehr
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Auswahlkriterium Flachenverfiigbarkeit / Breitenbeda rf

Ob und welche Radfahranlage errichtet werden kann, hangt wesentlich von der vorhandenen
StralBenbreite ab. Radfahranlagen kénnen nur dann eine sichere und komfortable Verkehrs-
abwicklung gewahrleisten, wenn sie durchgehend in einer ausreichenden Breite angelegt werden
(Breitenbedarf im Detail siehe nachfolgendes Kapitel).

Wenn keine ausreichenden Flachen zur Verfigung stehen, kann versucht werden die Nutzungen
einzuschrénken (beispielsweise durch Reduktion von Grinflachen oder Stellplatzen) oder es kann
mithilfe einer Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs dessen Platzbedarf verringert werden.

Auswahlkriterium Knotenpunkte

Fir eine sichere Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten ist auf optimale Sichtbeziehungen
und eindeutige Vorrangverhaltnisse zu achten.

8.3.3.3 Empfehlungen zu Radverkehrsanlagen —
Streckenbereich

Radfahranlagen nach dem Trennprinzip

Selbststandig gefuhrte Radwege

Selbststandig gefiihrte Radwege sind von StraBen abgesetzt und weisen Ublicherweise eine ei-
genstandige Trassierung auf. Diese Ausfuhrungsform wird im Freilandbereich als Standardlésung
eingesetzt. Die Breite von selbststandig gefiihrten Radwegen im Zweirichtungsverkehr hat 3,0 m
zu betragen. Gegentlber anderen Nutzungen ist ein Schutzstreifen von 0,25 m einzurichten.

Im Bedarfsfall kbnnen Gehsteige mitgefiihrt werden. Diese sind, vor allem bei starkerem FuRgan-
ger- und Radverkehr, deutlich voneinander zu trennen.

Abbildung 240: Querschnitt eines selbststéandig gefu hrten Zweirichtungsradweges mit begleitendem
Gehsteig und

Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls
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StralRenbegleitende Radwege

Stral3enbegleitende Radwege sind durch Hochborde 0.a. von der Fahrbahn getrennt. In bebauten
Gebieten sind diese richtungsgebunden (Einrichtungsradwege) an beiden Seiten der Fahrbahn
einzurichten. Die einzuhaltende Regelbreite von 2,0 m ermdglicht Uberholvorgange. Gegeniiber
der Fahrbahn ist ein Schutzstreifen von 0,5 m einzuhalten (0,75 m bei Parkstreifen).

Bei straRenbegleitenden Zweirichtungsradwegen ist eine Regelbreite von 3,0 m einzuhalten.
Uberdies ist bei dieser Art mit Bodenmarkierungen (Richtungspfeile, Symbole, Mittelmarkierung)
auf den Gegenverkehr hinzuweisen.

Abbildung 241: Querschnitt eines strallenbegleitende n Ein- bzw. Zweirichtungsradweg und Beispiel
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls

Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist ein nur fir den Radverkehr bestimmter, durch eine Sperrlinie vom Kfz-
Fahrstreifen abgegrenzter, niveaugleicher Fahrbahnteil. Voraussetzung fiir die Einrichtung eines
Radfahrstreifens ist eine ausreichende Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr und eine anzustreben-
de Geschwindigkeit des angrenzenden Kfz-Verkehrs von maximal 50 km/h.

Radfahrstreifen sind grundséatzlich nur in einer Richtung befahrbar. Die Regelbreite fir Radfahr-
streifen im Ortsgebiet betragt 1,5 m. Neben Langsparkstreifen ist eine Regelbreite von 1,75 m ein-
zuhalten. Bei angrenzenden Schrag- oder Senkrechtstellplatzen ist der Radfahrstreifen breiter
auszufihren, damit Ausparkmandéver mit guten Sichtbeziehungen erfolgen kénnen (Ausfiihrung um
1 m breiter).

Abbildung 242: Querschnitt eines Radfahrstreifens m it angrenzendem Parkstreifen bzw. Gehsteig
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls
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Abbildung 243: Beispiel eines Radfahrstreifens mit angrenzendem Parkstreifen bzw. Gehsteig
Quelle: verkehrspuls

Radfahrstreifen sind nur dann wirksam, wenn sie vom ruhenden Verkehr freigehalten werden kon-
nen. In Problembereichen (beispielsweise Gebiete mit hohem Parkdruck oder an Engstellen) emp-
fiehlt es sich daher die Radfahrstreifen ganzflachig einzufarben.

Geh- und Radwege

Bei Geh- und Radwegen werden die Ful3gangerinnen und der Radverkehr gemeinsam gefihrt.
Der Radverkehr kann in FuBgangerbereichen zugelassen werden, wenn eine Vertraglichkeit von
FuRRganger- und Radverkehr sichergestellt werden kann. Gemischte Geh- und Radwege sind dann
anzuwenden, wenn der Verkehrsraum fir eine getrennte Fihrung nicht ausreicht und eine Fih-
rung im Mischverkehr auf der Fahrbahn nicht méglich ist.

Die Anlage von gemischten Geh- und Radwegen in dicht verbauten Ortsgebieten wird nicht emp-
fohlen. Gemischt genutzte Geh- und Radwege eignen sich hingegen eher fir den Freilandbereich
mit Uberwiegender Freizeitnutzung.

Bei der Neuerrichtung von gemischten Geh- und Radwegen ist eine Regelbreite von 3,0 m einzu-
halten.

Radfahranlagen nach dem Mischprinzip

Mehrzweckstreifen

Mehrzweckstreifen sind Radfahrstreifen, die unter bestimmten Bedingungen und unter besonderer
Rucksichtnahme auf den Radverkehr vom Kfz-Verkehr befahren werden dirfen. Mehrzweckstrei-
fen sind durch eine Warnlinie von der Kernfahrbahn getrennt. Mehrzweckstreifen haben, analog
den Radfahrstreifen, eine Regelbreite von 1,5 m bzw. 1,75 m neben Parkstreifen aufzuweisen.

Mehrzweckstreifen kénnen dann eingesetzt werden, wenn Radfahrstreifen oder Radwege wegen
zu geringer StralRenbreite nicht moglich sind. Der Unterschied liegt insbesondere in der schmale-
ren ,Kernfahrbahn, die nicht fir alle Begegnungen von Kfz geeignet ist. So kann fiir den Begeg-
nungsfall Pkw-Lkw ein Ausweichen auf den Mehrzweckstreifen notwendig sein. Auf Fahrbahnen
mit Mehrzweckstreifen ist die Markierung einer Leitlinie in der Mitte der Kernfahrbahn als Orientie-
rungshilfe fir Kfz-Lenkerlnnen nicht zweckmaRig.
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Abbildung 244: Querschnitt eines Mehrzweckstreifens mit angrenzendem Gehsteig und Beispiel
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls

Radfahren gegen die Einbahn

Um Radfahrerlnnen unnétige Umwege und Zeitverluste zu ersparen, ist es zweckmafig, diese in
EinbahnstralRen von der vorgeschriebenen Fahrtrichtung per Verordnung auszunehmen. Eine sol-
che Ausnahmeregelung ist durch Zusatztafeln am Beginn und am Ende der Einbahn kundzuma-
chen.

Eine Trennung der entgegen der Einbahnrichtung fahrenden Radfahrerinnen vom Ubrigen Verkehr
durch Leit- oder Sperrlinien ist bei breiten Querschnitten empfehlenswert, jedoch nicht immer er-
forderlich.

Die Fahrtrichtung auf dem Radfahrstreifen ist durch Richtungspfeile zu kennzeichnen. Der Breiten-
bedarf eines Radfahrstreifens gegen die Einbahn betragt, analog den Radfahrstreifen, 1,5 m. Bei
einer Fahrbahnbreite unter 3,75 m ist eine Fihrung des Radverkehrs gegen die Einbahn ohne
markierten Fahrstreifen zu empfehlen. Es kann hierbei durch die Markierung mit Richtungspfeilen
und Fahrradsymbolen auf den gegenlaufigen Radverkehr hingewiesen werden.

Abbildung 245: Fahrbahn mit Radfahren gegen die Ein  bahn
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls
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Abbildung 246: Beispiel fur Radfahren gegen die Ein ~ bahn (mit und ohne markierten Fahrstreifen fur
Radfahrer)

Quelle: verkehrspuls

Auf Nebenstral3en, auf denen Begegnungsfalle nur selten zu erwarten sind, kann das Radfahren
gegen die Einbahn auch bei schmalen Fahrbahnbreiten bis zu 3,0 m realisiert werden. In diesem
Fall sind breiter Ausweichstellen fir Begegnungsfalle vorzusehen.

Radfahren im Mischverkehr

Die Fuhrung von Kfz- und Radverkehr auf einer gemeinsamen Fahrbahn bietet sich bei geringem
Kfz-Aufkommen und niedrigem Geschwindigkeitsniveau an. Das Radfahren im Mischverkehr ist im
Ortsgebiet die haufigste Organisationsform. In Tempo-30 Zonen stellt diese Organisationsform die
zweckmaRigste, kostengiinstigste und sicherste Mdaglichkeit der Radverkehrsfihrung dar.

Der Vorteil der gemeinsamen Nutzung in verkehrsberuhigten Bereichen ist ein hohes Mafl} an Si-
cherheit durch den guten Sichtkontakt zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen. Dabei kann ein
unvermutetes plétzliches Auftauchen von Radfahrerinnen vor allem in Kreuzungsbereichen ver-
mieden werden.

Um ein weitgehend gefahrloses Uberholen zu gewahrleisten, ist die Breite des gemeinsam genutz-
ten Fahrstreifens von grol3er Bedeutung. Daflir ist entweder ein ,enges” oder ein ,breites" Quer-
schnittsprofil zu wahlen. Bei einem engen Querschnitt (Fahrstreifenbreite 3,0 m) ist ein Uberholen
eines Radfahrers bei Gegenverkehr nicht mdglich.

Diese Variante eignet sich jedoch nur an Stralenabschnitten mit geringem Verkehrsaufkommen.
Bei einem Fahrstreifenquerschnitt von rund 3,8 m kann dagegen ein Uberholen mit ausreichendem
Abstand zum Radverkehr ohne Fahrstreifenwechsel erfolgen. Um das gefahrdungspotential gering
zu halten, sollten Zwischenbreiten deshalb vermieden werden.

Fur Detailinformationen zu Radfahranlagen wird die RVS 03.02.13 — Nicht motorisierter Verkehr,
Radverkehr empfohlen.
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8.3.3.4 Empfehlungen zu Radverkehrsanlagen — Knoten  punkte

Allgemeine Empfehlungen

Eine sichere und flussige Verkehrsfiihrung steht im Mittelpunkt von Gestaltungsentscheidungen im
Knotenbereich. Wichtige Kriterien dabei sind klare Vorrangverhéltnisse und gute Sichtbeziehun-
gen, sodass die Bewegungen der Radfahrerinnen vorhersehbar sind und unerwartete Richtungs-
anderungen vermieden werden. Ein haufiger Nachrang oder komplizierte Abbiegevorgange redu-
zieren die Attraktivitdt des Radfahrens und sollten daher vermieden werden.

Grundsatzlich sind im Sinne einer erhéhten Sicherheit folgende Prinzipien zu beachten:

Guter Sichtkontakt und rdumliche Néhe zwischen Radfahranlage und parallel gefuhrter
Fahrbahn ab zirka 20 m vor dem Knotenpunkt

Geradlinige FUhrung des Radverkehrs im unmittelbaren Bereich vor Knotenpunkten (die
letzten 10 m), um Missverstandnisse beziglich der Richtungswahl der Radfahrerinnen zu
vermeiden

Eindeutige Regelung des Vorranges. Anzustreben sind gleiche Vorrangverhdltnisse fir
Radfahranlage und parallele Fahrbahn

Ausfuhrung der Radfahranlage mdglichst im Einrichtungsprinzip
Erhohtes Niveau an den Knotenpunkten oder Uberleitung in Fahrbahnniveau

Erganzende Einfarbungen der Radfahranlage an besonders unibersichtlichen oder gefahr-
lichen Stellen

Fuhrung von Radwegen im Kreuzungsbereich

Bei Radwegen ist im Kreuzungsbereich zwischen einer ,abgesetzten“ und einer ,nicht abgesetz-
ten* Fuhrung zu unterscheiden. Eine nicht abgesetzte Fihrung liegt vor, wenn der Radverkehr
direkt neben dem Kfz-Verkehr tiber den Knoten gefiihrt wird. Die nicht abgesetzte Fihrung stellt
aufgrund des besseren Sichtkontaktes zwischen Radfahrerinnen und Kfz-Lenkerlnnen im Ortsge-
biet die Standardldsung dar. Dadurch kdnnen Konflikte zwischen rechtsabbiegenden Kfz und ge-
radeausfahrenden Radfahrerinnen am besten vermieden werden.

Abbildung 247: Abgesetzte und nicht abgesetzte Filhr ~ ung von Radwegen an Knoten
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls

Bei einer ,nicht abgesetzten* Fihrung sind stralRenbegleitende Radwege, wenn sie im Streckenbe-
reich hinter Park- oder Grunstreifen verlaufen, mindestens 20 m vor der Kreuzung unmittelbar an
die Kfz-Fahrbahn heranzufiihren. Dazu kann der Radweg in einen Radfahrstreifen umgewandelt
werden. Somit wird der Sichtkontakt zwischen Radfahrerinnen und Kfz-Lenkerlnnen verbessert.
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Abbildung 248: Heranfiihrung eines Radweges am Knote  n
Quelle: RVS 03.02.13, eigene Darstellung verkehrspuls

Fuhrung von Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen i m Kreuzungsbereich

Wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr oder angrenzend an den Kfz-Verkehr auf
Radfahr- und Mehrzweckstreifen gefiihrt, ist die Gestaltung des Kreuzungsbereiches fir den gera-
deausfahrenden und den links abbiegenden Radverkehr fir eine verkehrssichere Fiihrung beson-

ders wichtig.

Bei Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen ist zur Vermeidung von Konflikten zwischen gerade-
ausfahrenden Radfahrerlnnen und rechtsabbiegenden Kfz eine sichere und geradlinige Fuhrung
Uber den Kreuzungsbereich anzustreben. Zur verbesserten Wahrnehmung kann der Radfahrstrei-
fen mit einer Farbe markiert werden (siehe nachfolgende Abb.).

Abbildung 249: Beispiel fur Verkehrsfiihrung eines R adfahrstreifens an Kreuzung ohne Rechtsabbie-
gestreifen

Quelle: verkehrspuls

Ist fir den Kfz-Verkehr ein eigener Rechtsabbiegestreifen vorhanden, so ist dieser bereits vor dem
Kreuzungsbereich rechts vom Mehrzweckstreifen zu fiihren, damit im Kreuzungsbereich selbst
keine Verflechtungen mehr stattfinden (siehe nachfolgende Abb.).
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Abbildung 250: Beispiel fur Verkehrsfiihrung eines R adfahrstreifens an Kreuzung mit Rechtsabbie-
gestreifen

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, Abt. Verkehrsplanung: ,mobile 04/07 — Planungsleitfaden Radver-
kehr*, 2007

Fir linksabbiegende Radfahrerinnen ist die Verkehrsfiihrung nach Mdéglichkeit auf direktem Wege
zu organisieren. Dies kann durch gemeinsames Abbiegen mit dem Kfz-Verkehr durchgefuhrt wer-
den.

An Knotenpunkten mit Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) besteht die Moglichkeit den Radver-
kehrsfluss und die Sicherheit durch einen aufgeweiteten Radfahrstreifen zu erhéhen. Der/die Rad-
fahrerln wird dadurch in das Blickfeld der Kfz-Lenkerinnen gefiihrt und kann an der Kreuzung als
erster Verkehrsteilnehmer bei der nachsten Grinphase starten.

Der Radfahrstreifen wird dabei vor die Haltelinie des Kfz-Verkehrs verlegt und aufgeweitet, d.h. in
die Breite gezogen. Dadurch entsteht eine Aufstellflache fir den Radverkehr, die ein direktes
Linksabbiegen erleichtert und fiur geradeausfahrende Radfahrer die Gefahr durch rechts abbie-
gende Kfz mindert.

Abbildung 251: Beispiel fur aufgeweiteten Radfahrst reifen an einem Knotenpunkt
Quelle: verkehrspuls

Fur Detailinformationen zur Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten wird die RVS 03.02.13 —
Nicht motorisierter Verkehr, Radverkehr empfohlen.
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8.3.3.5 Zusammenfassung und spezielle Empfehlungen  fur
Radverkehrsanlagen mit Fokus ,Zulauf zur OV-

Haltestelle*
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Tabelle 128: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen mi  t Fokus ,Zulauf zur OV-Haltestelle*
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8.3.4 Empfehlungen zur Ausstattung von Abstellanlag en an der
OV-Haltestelle

Allgemeines

ISR-spezifische Ausstattungskriterien fir Abstellanlagen lassen sich hinsichtlich der unterschiedli-
chen Anforderungsanspriiche klassifizieren. Grundsatzlich kann zwischen der Nutzung des Fahr-
rads an der Quell- und an der Zielhaltestelle des OV unterschieden werden, wobei ersteres, also
die Nutzung des Fahrrads als Zubringer zu Bahn oder Bus, den haufigeren Fall darstellt.

An stark frequentierten Haltestellen ist es diesbezlglich von Bedeutung, flr geeignete Vorrichtun-
gen zum Abstellen von Fahrréadern zu sorgen. Durch die Schaffung von Abstellplatzen in ange-
messener Zahl und Qualitat soll nicht nur die vorhandene Nachfrage befriedigt werden. Vielmehr
kénnen auch potenzielle Nutzerinnen von Radverkehrseinrichtungen durch ein attraktives Angebot
vermehrt angesprochen werden.

Schlecht geplante bzw. angelegte Abstellanlagen hingegen reduzieren die Nutzung des Fahrrads
an der intermodalen Schnittstelle erheblich.

Mangel aufgrund ungeeigneter Abstellanlagen an der intermodalen Schnittstelle fiihren zu:

- Beschadigungen am Fahrrad (,Felgenkiller, Kabelziige etc.)

- einer Verringerung des Sicherheitsstandards

- einer unzureichende Benutzerfreundlichkeit im Gebrauch der Abstellanlagen

- einer Beeintrachtigung des Erscheinungsbilds der Haltestelle (,wildes* Parken)
- einer generellen Abwertung der Qualitat einer Haltestelle

Anzusprechende Nutzergruppen

Bei der Errichtung von Abstellanlagen im Bereich von OV-Haltestellen ist auf die Anspriiche der
verschiedenen Nutzergruppen Ricksicht zu nehmen (Detailinformationen siehe Kapitel 2.3.5). Ei-
ne hohe Beanspruchung der Abstellanlagen besteht insbesondere durch Berufs- und Ausbildungs-
pendlerinnen, welche lUberwiegend als Langzeitparker mit einer Abstelldauer zwischen 6 und 10
Stunden einzustufen sind. Dementsprechend hoch muss der Sicherheitsstandard der eingesetzten
Fahrradparksysteme sein.

Anforderungen an Radabstellanlagen an der intermoda  len Schnittstelle (ISR)

Das Anforderungsprofil an Radabstellanlagen ist generell sehr umfassend. Im Rahmen der vorlie-
genden Arbeit werden insbesondere jene Aspekte, die fir Abstellanlagen im Bereich von OV-
Haltestellen, also an intermodalen Schnittstellen relevant sind, behandelt. Die diesbezlglich wich-
tigsten Kriterien werden als Ausstattungsstandard fiir ,Intermodale Schnittstellen im Radverkehr”
ausgewiesen und sollen als entsprechende Richtlinie verstanden werden.

A Erreichbarkeit/Standort der Abstellanlagen

Der Vorteil des Fahrrades als alltdgliches Verkehrsmittel liegt insbesondere in seiner Schnellig-
keit in einem Streckenbereich bis etwa 5 km. Hierzu zahlt auch, dass Fahrradfahrerinnen bis di-
rekt zur Haltestelle fahren und dort das Fahrzeug abstellen kdnnen. Abstellanlagen, welche die-
sen Aspekt nicht ausreichend berlcksichtigen, werden nicht angenommen. (Detailinformationen
siehe Kapitel 2.3.5).
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- Der Standort ist so zu wahlen, dass eine bequeme Zuwegung gewahrleistet ist. Treppen sind
zu vermeiden bzw. falls unbedingt erforderlich, mit entsprechenden Rampen zu versehen. Ein
barrierefreies (niveaufreies) Erreichen der Anlage ist zu ermdglichen.

- Eine gute Beschilderung erleichtert das Auffinden der Abstellanlagen und férdert die Uber-
sichtlichkeit.

- Bestehen mehrere Haltestellenzugange und unterschiedliche Anfahrtsrichtungen im Radver-
kehr, empfiehlt sich die Errichtung von Abstellanlagen an mehreren Standorten im Bereich der
Haltestelle.

Empfehlungen:

Abbau von Barrieren (Umbauarbeiten)
Einhaltung von Planungsrichtlinien bei Neubauten
Integration der Abstellanlagen in den Gebaudekomple  x

B Qualitat der Abstellsysteme

Die Wahl von geeigneten Abstellsystemen und die bauliche Gestaltung der Gesamtanlagen sind
hierbei von besonderer Bedeutung (Detailinformationen siehe Kapitel 2.3.2).

Die Benutzerfreundlichkeit in der Auswahl der Radabstellsysteme steht im Vordergrund. Generell
sollte auf einheitliche, qualitativ hochwertige Systeme gesetzt werden. Konkret muss das einge-
setzte Abstellsystem den folgenden Standards entsprechen:

(Detailinformationen siehe Kapitel 2.3.3)

- Empfehlenswert sind Fahrradparker, die das Fahrrad an zwei Punkten halten (sogenannte
Zweipunkthalter). Die einzelnen Halterungsteile der Abstelleinrichtung diirfen sich nicht ver-
formen und sollen am Boden fixiert sein.

- Vor allem an Abstellanlagen mit einem grof3en Anteil an Langzeitparkern missen Fahrrad-
stander so konstruiert sein, dass das Fahrrad diebstahlsicher abgestellt werden kann. Ein Ab-
sperren des Rahmens und Vorderrades soll diesbeziglich méglich sein.

- Es ist auf eine einfache, klar verstandliche und benutzerfreundliche Bedienung der Abstellan-
lagen zu achten.

- Die Anlagen missen fur Fahrrader mit allen gangigen Laufradgrof3en und Reifenbreiten glei-
chermal3en geeignet sein.

- Auch bei Vollauslastung der Anlagen soll das Ein- und Ausparken ohne Hindernisse durch ein
entsprechendes Platzangebot (ohne Verhaken etc.) mdglich sein.

Empfehlungen:

Einhaltung der entsprechenden Richtlinien (Normen) (siehe Kapitel 2.3.3)
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C Bauliche Qualitatsanspriiche

Bestehen bauliche Mangel, so hat dies negative Auswirkungen auf das personliche Sicherheits-
gefuihl und somit indirekten Einfluss auf die Fahrradnutzung. Dies beinhaltet sowohl die Sicher-
heit der eigenen Person als auch die Diebstahls- und Vandalismussicherheit in Bezug auf das
abgestellte Fahrrad. Bedeutende Faktoren stellen in dieser Hinsicht die Wahl eines geeigneten
Standorts der Anlagen, der Witterungsschutz und die Beleuchtung dar.

- Abstellanlagen sind aus Griinden der guten Einsehbarkeit (soziale Kontrolle) mdglichst nahe
an den Eingangen der Haltestelle, also an belebten Zonen, zu errichten. Sollte dies nicht mog-
lich sein, kann (insbesondere bei grof3eren Haltestellen) die Sicherheit beisipelsweise durch
Videoiiberwachungssysteme verbessert werden.

- Ein weiteres Qualitatskriterium fur Abstellanlagen stellt der Witterungsschutz dar. Falls die Er-
richtung eines geschlossenen Abstellbereiches nicht moglich ist, sollte die Anlage zumindest
gegen wetterseitige Witterungseinflisse geschiitzt werden (Glasverschlag etc.).

- Eine gute Beleuchtung erhoht die Benutzerfreundlichkeit bzw. den Sicherheitsfaktor der Anla-
gen.

Empfehlungen:

Einhaltung der entsprechenden Richtlinien (siehe Ka  pitel 2.3.3)
Kooperationen mit haltestellennahen Betrieben (beis pielsweise Fahrradverleih)

D Quantitat

~Wildes" Parken wirkt sich negativ auf das Gesamterscheinungsbild aus und vermindert eine ef-
fektive Raumnutzung. Auch an stark frequentierten Haltestellen soll jedem/jeder Radfahrerin ein
bequemes und sicheres Benlitzen der Radabstellanlagen erméglicht werden. Hierzu sollte die zu
planende Kapazitat einer Fahrradabstellanlage mindestens der Zahl der im Bestand abgestellten
Fahrrader entsprechen. Dartber hinaus sollte nach Moglichkeit, aufbauend auf dem Ausgangsni-
veau (Erhebung), auch eine Abschatzung der zukinftig zu erwartenden Entwicklungen in die
Planung mit einbezogen werden. Entsprechende Erweiterungsmdoglichkeiten der Anlagen sind
vorzusehen.

Weiters ist die Belegung der vorhandenen Radabstellplatze durch einspurige Kraftfahrzeuge zu
vermeiden. Diesbeziiglich sind Radabstellbereiche und Abstellbereiche fir motorisierte einspuri-
ge Kraftfahrzeuge eindeutig zu kennzeichnen bzw. als solche auszuweisen.

Empfehlungen:
Durchfiihrung von Nachfrage-Erhebungen und Berticksic htigung der Nachfrageent-
wicklung
Berticksichtigung von Erweiterungsmdoglichkeiten
Trennung von Radabstellplatzen und Abstellplatzen f Ur einspurige Kraftfahrzeuge
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E Sicherheit

Der Begriff ,soziale Sicherheit” ist in vielen Bereichen verankert. Bauliche Mallhahmen im Zu-
sammenhang mit Abstellanlagen, eine entsprechende Positionierung der Anlagen sowie eine
adaquate Beleuchtung sind zentrale sicherheitsrelevante Faktoren. Insbesondere an Haltestellen
mit Langzeitparkern mussen Abstellanlagen so konstruiert sein, dass ein Fahrrad diebstahlsicher
und gefahrlos abgestellt werden kann. Dartber hinaus ist darauf zu achten, dass die Unfall- und
Verletzungsgefahr, auch im Zulauf zur Abstellanlage, minimiert wird.

Empfehlungen:
Einhaltung der entsprechenden Richtlinien
Videouberwachung
Betreute Servicestationen

F Weitere qualitatsfordernde Kriterien

- Bei der Errichtung von Abstellanlagen ist darauf zu achten, dass regelmafige Reinigung und
Instandhaltung moglichst einfach gewahrleistet werden kénnen.

- Eine regelmafige Entsorgung von ,Fahrradleichen” ist durchzufiihren.

- Kooperationen mit fahrradrelevanten Einrichtungen (Fahrradgeschafte, Verleih-Service, Fahr-
radstationen, Reparaturwerkstatten etc.) sind zu férdern.

- Die Gestaltung der Abstellanlagen ist so weit wie mdglich auf das Erscheinungsbild der Halte-
stelle abzustimmen.

Empfehlungen:
Kooperationen mit fahrradrelevanten Einrichtungen b zw. Betrieben

Eine Bedarfsermittlung der Anzahl der Radabstellplatze wird fiir alle Qualitatsstufen vorausgesetzt!
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Infrastruktur
befestigter Untergrund (Asphalt, Beton, Rasenziegel)
Rahmenhalter
= Aufstellbreite bei Reihenaufstellung mind. 0,80m, bei h6henversetzter Auf-
o stellung mind. 0,50m
= ..
,GE) Lage nahe am Zugang zum OV
-g Witterungsschutz oben (auch Integration in bestehende Uberdachung
“% mdoglich)
%) E Beleuchtung der Abstellanlage durch bestehende Beleuchtungskorper
= (2 E (StralRenbeleuchtung, Beleuchtung der Haltestelle)
“'cé m =
<
+
s Infrastruktur
=2 Rahmenhalter mit integriertem Vorderradhalter (2 Punkthalter)
> ..
g Lage unmittelbar am Zugang zum OV (10m - 35m vom Zugang)
s ‘E Witterungsschutz oben und seitlich (eigener Witterungsschutz fur Abstellanlage)
2 % Beleuchtung durch eigene Beleuchtungskorper
S o
L E Berucksichtigung der Bike&Ride-Anlage bei der Radwegeweisung
& =
Infrastruktur
Versperrbare Radboxen (Einzelplatz) oder
Versperrbare Abstellanlage (Fahrradgarage)
(2') SchlieRfacher
,2 Info Anzeige zu den Abfahrtszeiten des OV im Bereich der Radabstellanlage
E o . . . . . .
E § Radservicestation (Self-Service-Station oder betreute Servicestation)
% GE, Ladestation flr Elektrofahrrader
n
2 Q@ Videoliberwachung von Problembereichen
—
% % Boxen fiur Elektrofahrrader, evtl. mit Ladestation
w e
5 8

Tabelle 129: Qualitatsstufen von Radabstellanlagen

8.3.5 Empfehlungen zur Beschilderung/Wegweisung

Einen wesentlichen Punkt zur Optimierung der intermodalen Schnittstelle stellt eine ausreichende
Beschilderung der Radinfrastruktur, wie Bike & Ride Anlagen, Fahrradabstellanlagen, Serviceein-
richtungen, Fahrradverleihstellen etc., dar. Die Bedeutung einer Beschilderung ist heute unbestrit-
ten und stellt ein kostenguinstiges und wirksames Instrument in der Verkehrsplanung dar.
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Da es in Osterreich jedoch keine konkreten Vorgaben zur Radbeschilderung gibt, werden in den
verschiedenen Bundeslandern unterschiedliche und zum Teil auch wenig geeignete Systeme ver-
wendet. Eine unterschiedliche Farbgebung, Form, Schriftart etc. verhindert ein sofortiges Erkennen
und Wahrnehmen der Radinfrastruktur auRerhalb des gewohnten Umfeldes. Ziel sollte deshalb
eine einheitliche und standardisierte Bike & Ride Beschilderung sein, die leicht erkennbar, leicht
auffindbar und leicht lesbar ist und in ganz Osterreich angewandt wird (Wiedererkennungswert).
Allgemeine Grundlagen und bisherige Gestaltungslinien siehe auch Kap. 2.3.5.2 Wegweisung und
Beschilderung.

Ein leicht verstandliches, einheitliches Informations- und Wegeleitsystem dient einer optimalen
Orientierung der Nutzerlnnen. Bike & Ride Anlagen sollen ebenso wie Warterdaume, Parkplatze,
Park & Ride Anlagen und Ticketautomaten auch dann mit Hinweisschildern gekennzeichnet wer-
den, wenn sie ohnehin von weitem sichtbar sind. Solange das Ziel noch nicht in Sichtweite oder
weiter als 50 m entfernt ist, sollten Hinweisschilder mit einer Distanzangabe versehen werden. Die
Entfernung soll unter einem Kilometer in Meter und lber einen Kilometer in Kilometer angegeben
werden. Bei den Meterangaben erfolgt die Entfernungsangabe in 50 m-Schritten, im Nachkomma-
bereich der Kilometerangabe in 100 m-Schritten.

Falls ein Hohenunterschied zum Erreichen eines Bahnsteiges bzw. einer Haltestelle Giberwunden
werden muss, kdnnen Hinweisschilder fir eventuell vorhandene Rampen, Aufziige oder Steigun-
gen den Zugang mit dem Fahrrad erleichtern. Sind derartige Hinsweisschilder bereits vorhanden,
etwa fUr Rollstuhlfahrerinnen, so kénnen diese durch ein Fahrrad-Piktogramm erganzt werden.
Dabei sollte jedoch darauf geachtet weren, dass nur solche Einrichtungen explizit ausgeschildert
werden, die auch fir Fahrrader geeignet sind (so sind zum Beispiel nicht alle Aufziige auch fir den
Transport von Fahrradern geeignet).

Piktogramme sollten generell leicht verstandlich und selbsterklarend sein, zusatzlicher, erklarender
Text sollte nur in Ausnahmefallen notwendig sein. Neben den so genannten ,Ziel-Piktogrammen®,
die etwa Haltestellen oder B&R Anlagen bezeichnen, sollen auch ,Strecken-Piktrogramme* zur
Anwendung kommen. Diese verweisen zum Beispiel auf Rampen, Aufziige, Steigungen oder (Roll-
)Treppen. Auch auf Radservicestellen, Verleihstationen oder Solaranlagen fur Pedelecs soll mittels
Piktogrammen verwiesen werden.

Herkdbmmliche Stadtplane und kommunale Landkarten sollten mit dsterreichweit einheitlichen Bike
& Ride Piktogrammen (dort wo eine ausreichende Nachfrage postulierbar erscheint) versehen
werden. Fahrradabstellanlagen bzw. groRere oder besser angestattete sollten zukinftig auch in
allgemeinen Stadtplanen eingezeichnet werden (wie auch Parkhauser/Tiefgaragen fir den Kfz-
Verkehr).

Es sollte langfristig zu einer Selbstverstandlichkeit werden an einer OV-Haltstelle auch eine Bike &
Ride Anlage vorzufinden, die auch ausreichend gekennzeichnet ist.

Allgemine Gestaltungsgrundsétze der Bike & Ride Beschilderung siehe Kap. 2.3.5.2.)

Zusatzlich sollten alle Schilder mit einem leicht erkennbaren Fahrradpiktogramm gemaR’ ONORM
ausgestattet sein; Mindesthéhe 90 mm sein.

Abbildung 252: Radpiktogramm nach ONORM
Quelle: Praschl, Fahrradleitsysteme , Nov. 2008
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Folgende Arten werden unterschieden:
1) Beschilderung direkt an und zur Bike & Ride Anlage
2) Beschilderung direkt an und zum Fahrradparkplatz
3) Fahrradparkplatz mit/ohne Uberdachung
4) Beschilderung direkt an und zu Servicestellen
5) Beschilderung direkt an und zu Solaranlagen fir Pedelecs

6) Beschilderung direkt an und zu Verleihradern

Beschilderung auf Stadtplanen, Radkarten, etc.

OBB:

Aus dem Ausstattungskatalog fur Verkehrsstationen der OBB Infrastruktur Marz 2007 — aus
Ubersicht der wichtigsten Piktogramme:

Fahrrad-Parkplatz

Park & Ride, Empfehlung Bike & Ride

Autoverleih, Empfehlung Radverleih

Fahrradbox (neu)

Abbildung 253: Piktogramme fir das Wegeleitsystem
Quelle: OBB Infrastruktur Betrieb AG
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Beispielhafte Symbolbilder fir
Piktogramme(angelehnt an die Piktogramme der OBB)

Fahrradparkplatz
Uberdacht

Fahrradparkplatz

B+R

Radverleih

Radservicestelle

Bike & Rideanlaae
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Qualitatsstufen von Beschilderungen

PREMIUM

(Mindestanforderungen + Komfort)

Art der Wegweisung fur ISR

leicht verstandliches, einheitliches Informations- und Wegweisungssystem

Gestaltung und Inhalt der Schilder  (Kurzbeschreibung)
Hinweisschilder fir den Radverkehr sind in den Farben weil3/griin auszu-
fuhren

Form, Mindestgrof3e und Schriftzeichenangaben beachten.
Zielangaben in Textform

Fahrradpiktogramme auf allen Schildern

Entfernungen sind in (k)m anzugeben

Einmal angefiihrte Ziele bis zur Erreichung des Ziels immer anflihren

Bei mehreren Zielen: Geradeaus weisende uber links weisende Uber rechts
weisende Ziele. Weiter entfernte Ziele oben, nahere Ziele darunter.

Ort der Anbringung

(Mindestanforderungen)

ASIS

oM

Inhalt der Beschilderung
Neben den Zielangaben in Textform sind auch Zielpiktogramme einzusetzen

Zielpiktogramme sollten leicht verstandlich und selbsterklarend gestaltet sein

Ort der Anbringung

Verwendung der Piktogramme
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SPEZIALAUSSTATTUNG

(z.B.: Pedelecs)

Tabelle 130: Qualitatsstufen Beschilderung

8.3.6 Empfehlungen fir Marketingstrategien

Mit Rad zum Job

Zur Propagierung des intermodalen Fahrradfahrens im Zuge betrieblicher Mobilitatsférderung. ist
eine Reihe von Anreizen denkbar, die auch fur die Unternehmen finanziell interessant sein kénn-
ten. (Grofere) Betriebe ersparen sich dadurch Parkplatze am Firmengelande, die Gesundheit der
Mitarbeiterinnen wird gefordert, die Mitarbeiterinnen kommen entspannter am Arbeitsplatz an. In
Vorarlberg hat dies bspw. die Fa. Rhomberg erkannt und Mitarbeiterinnen, die mit dem Fahrrad
oder OPNV zur Arbeit kommen einen Bonus von bis zu 1 Euro je Tag bezahlt.

Kooperation mit klima:aktiv Mobilitatsmanagement fir Betriebe ist zu empfehlen.

Beipiel 2

Die Aktion "Wer radlt gewinnt", eine Initiative des Verkehrsressort des Landes Steiermark in Ko-
operation mit der Wirtschaftskammer Steiermark wird von der Forschungsgesellschaft Mobilitat
(FGM). Sie motiviert Mitarbeiterinnen auf dem Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad zu fahren! Die Ak-
tion ist ein Wettbewerb, an dem alle Betriebe und ihre Mitarbeiterinnen in der Steiermark kostenfrei
teiinehmen konnen, Die Mitarbeiterinnen der teilnehmenden Betriebe bilden Zweierteams. Die
Aufgabe selbst ist einfach: Wahrend des Aktionszeitraums sollen die Teams mindestens die Halfte
aller Arbeitstage mit dem Rad zur Arbeit fahren. Dazu werden die Arbeitswege in einem Teamheft
von den Teilnehmerinnen dokumentiert. Mehr Informationen unter http://www.werradltgewinnt.at

Beispiel 2

,Mit dem Rad zur Arbeit" des Allgemeinen Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) und der AOK — Ge-
sundheitskasse. ,Mit dem Rad zur Arbeit” startete urspringlich in Bayern und wird inzwischen zum
neunten Mal durchgefiihrt. Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee hat auch heuer wieder die
bundesweite Schirmherrschaft der Aktion Ubernommen.
Im bundeseinheitlichen Aktionszeitraum vom 1. Juni bis 31. August 2009 fahren alle Teilnehmer
mindestens 20 Tage mit dem Rad zur Arbeit - von zu Hause aus oder kombiniert mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Kolleginnen und Kollegen kénnen zur gegenseitigen Motivation ein Team bilden.
Falls kein Team zustande kommt, kann man auch alleine teilnehmen. Wer die Teilnahmebedin-
gungen erflllt, hat nicht nur etwas fur seine Gesundheit und die Umwelt getan, sondern nimmt
auch an der Verlosung von tollen Team- und Einzelpreisen teil. Das Ziel der Aktion ist es, durch
mehr Bewegung im Alltag das Krankheitsrisiko zu minimieren und das Wohlbefinden aktiv zu stér-
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ken. Als Sponsoren konnten Getrankemarken, Sportartikelhersteller, Fahrradmanufaktur, bis zur
dt. Post gefunden werden (siehe Links) usw. Neben der Gesundheitsférderung beeindruckt auch
die Tatsache, dass durch die Aktion fast 10.000 Tonnen CO2 eingespart werden. Alleine in Bayern
beteiligen sich 60.000 Personen in 6.200 Firmen an der Aktion, deutschlandweit sind es fast
170.000 Personen.

Beispiel 3

.bike to work" Schweiz — Zitat:,In keinem anderen Monat des Jahres steht das Velo so im Zentrum
der schweizerischen Aufmerksamkeit wie im Juni: Die Tour de Suisse zieht Sportbegeisterte an,
und ,bike to work" hievt immer mehr Werktéatige in den Sattel. Auch heuer zeichnet sich ein neuer
Teilnahmerekord ab: Uber 50.000 Personen fahren in rund 13.000 Teams mit; 1.098 Betriebe
beteiligen sich. Bei den Er6ffnungs-Events in Zirich und Lausanne gab sich die regionale Polit-
prominenz (siehe Interview mit der Zircher Stadtprasidentin Corine Mauch) ein Stelldichein. Die
Gaste lauschten jedoch nicht nur Reden und genossen den Stehlunch, sondern wurden auch ge-
fordert: Getreu dem diesjahrigen Motto ,Neues ausprobieren“ unternahmen sie am Nachmittag
eine Schnitzeljagd durch die gréfite Schweizer Stadt.”

Die Hauptsponsoren dieser Aktion in der Schweiz sind: Migros, CSS Versicherung (inkl. vivit ge-
sundheits ag) und die Schweizerische Post, daneben gibt es Preissponsoren.

Bilder der erfolgreichen Aktion bike to work 1. Juni - 30. Juni 2009 sind auf
http://lwww.biketowork.ch/ zu finden

.Fahren Sie einen Monat lang mit dem Velo zur Arbeit und gewinnen Sie attraktive Preise. «bike
to work» verbindet Gesundheitsférderung mit Spal3 und sorgt fur eine gute Stimmung und Bewe-
gung im Betrieb.”

OHNE AUTO BAHN

Aktion bzw. Aktionswochen OHNE AUTO BAHN mit spezieller Zielgruppe Autofahrerinnen, die
zum Bahnhof fahren.

Vorbild: Vorarlberger MOBILWOCHE http://www.vmobil.at

Aktionselemente kdnnten sein: Infostdnde bei den Bahnhéfen, Gewinnaktionen in Form von bspw.
Fahrradmitnahme-Gutscheinen der OBB (Lose fiir Personen, die etwa bei einer Befragungsaktion
mitmachen), bzw. generell Verteilung von Fahrradmitnahme-Gutscheinen oder Gutscheinen fir die
Nutzung versperrbarer Fahrrad-Boxen etc.

Die Aktion kann/soll mit allgemeinen Werbemafinahmen fir Fahrradmobilitat verbunden werden.

Rad-OV-Fiihrer Region xxx

Gestaltung von regionalen Rad-Bahn-Fuhrern, u.zw. sowohl unter Alltags- als auch touristischen
Aspekten. In den Rad-Bahn-Fuhrern sollten in erster Linie Karten und Beschreibungen von Infra-
strukturen (Abstellanlagen und ihre Ausstattung, Radwegeanlagen), allgemeine Tipps zum Fahr-
radfahren in der Region (Topografie etc. — besonders wichtig ware hier etwa die Markierung von
Steigungen auf Fahrradrouten!) sowie generelle Angaben zur OPNV Versorgung in der Region
enthalten sein. Natiirlich konnten auch OV-Fahrplane inkludiert sein, dann missten die Fuhrer
allerdings regelmafig aktualisiert werden. Vorbild ist der Steirische Rad+Bahn Fuhrer 2009, der
eher touristisch ausgerichtet ist.

Der Fihrer sollte eine Art ,Erstausstattung” fur interessierte Verkehrsteilnehmerinnen sein (auch
Gelegenheits-Nutzerinnen — daher auch touristische Auslegung méglich — diese Infos geben heute
bereits engagierte Fremdenverkehrsgemeinden ihren Gasten mit, vgl. Hinterstoder).
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Allgemeine PR-Massnahmen fiir Rad+OPNV

Mobilitatssterne

Schaffung einer Auszeichnung (Lander + BMLFUW + bm:vit) fir Gemeinden, die beim Thema in-
termodaler Fahrradverkehr bzw. generell umweltfreundliche Mobilitat besonders aktiv sind, nach
dem Vorbild der Tiroler ,Mobilitatssterne*.

Mit den ,Tiroler Mobilitatssternen* hat das Land Tirol 2009 einen Mobilitatspreis fir innovative Mo-
bilitatsgemeinden ausgeschrieben. Ahnlich der Sterneauszeichnung in der Gastronomie wiirdigt
die neue Landesauszeichnung Gemeinden flir auRerordentliche Leistungen in der Verkehrspolitik
mit bis zu funf ,Mobilitatssternen“. Anhand eines Kriterienkatalogs, der gleichzeitig Impulsgeber
und Ideenlieferant fir Gemeinden ist, sollen vorbildliche Gemeinden gesucht werden. Derzeit ma-
chen 18 von 270 Tiroler Gemeinden mit. Sie erhalten vor Ort Unterstiitzung vom Energieinstitut
Tirol und der Tiroler Landesregierung. Nach einer ,IST-Erfassung” werden zusammen mit den
Gemeinden MalRnahmen festgelegt. Die Bewertung in finf Stufen mit bis zu funf Sternen erfolgt
durch eine Expertenjury. Die Mobilitatssterne werden im Janner 2010 wieder ausgeschrieben.

Vgl. dazu: http://www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/mobilitaetssterne/

Die IST-Erfassung fur den Teil intermodale Mobilitat Fahrrad + OPNV kénnte anhand der ISR-
Matrix erfolgen. Das Programm sollte sich @hnlich dem Tiroler Vorbild auf alle Bereiche der um-
weltfreundlichen Mobilitat erstrecken, ISR kénnte als Impulsgeber fungieren.

Detto konnte die ISR-Matrix bei der Tiroler Sterneauszeichnung zur ldentifizierung von Mal3nah-
men im ISR Wirkungsbereich dienen.

Beratung fiir Rad+OPNV

ISR Goes klima:aktiv Mobil und Klimafonds

Implementierung der ISR Ergebnisse in das Programm klima:aktiv mobil Mobilitaitsmanagement fur
Betriebe und Gemeinden (personell gewahrleistet).

Einrichtung eines Forderschwerpunktes fiir intermodale Mobilitat im Rahmen des vom Klima- und
Energiefonds geférderten Schwerpunkts ,Multimodaler Verkehr*

ISR Beratungspackage fur Gemeinden

Schniiren eines ,ISR-Beratungspackage” fiir Gemeinden und Regionen, das durch bm:vit und
Lander propagiert und teilfinanziert wird. Dazu ein Zitat aus Obergsterreich: ,Viele Gemeinden
wollen den Radverkehr verbessern, haben aber zu wenig Erfahrung oder fehlenden Zugang zu
aktuellen Informationen im Bereich Radfahrplanung". Mit dem neuen Landesradverkehrskonzept
haben LH-Stv. Hiesl und LR Anschober ein Malinahmenpaket geschniirt, das neben einer regiona-
len und Uberregionalen Ausbauoffensive der Radinfrastruktur auch regionale und kommunale
Radverkehrskonzepte sowie eine Info- und Motivationskampagne vorsieht. Damit soll der Antell
des Alltags-Radverkehrs, der momentan bei ca. 7 % liegt, bis 2015 verdoppelt werden. Dieses
Konzept wurde im September 2009 unter dem Motto ,Die Tiren fir Radverkehrsoffensive sind
gedffnet - das neue Landes-Radverkehrskonzept liegt vor* prasentiert.

ISR goes Landes-/KommunalPlanung

Integration der ISR-MaRRnahmen in Landesverkehrskonzepte, Landesraumordnungsprogramme,
ortliche Raumplanung, sektorale Kommunalprogramme.

365



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

EKKO: In den burgenlandischen Gemeinden werden intelligente und aufeinander abgestimmte
MalRnahmen - die dem Klimaschutz, dem Energiesparen und der Wertschépfung rund um das Ge-
schéaftsfeld Energie zu Grunde liegen — in Form eines kommunalen Energiekonzeptes kooperativ
erarbeitet: Das umfassende Programm EKKO beinhaltet folgende Schwerpunkte: Entwicklungs-
und Raumplanung, Gebaude und Anlagen, Versorgung, Entsorgung, Ressourcen, Mobilitdt, Kom-
munikation, Kooperation, Organisation, Management, Nachhaltigkeit. Ergebnis: Jede beteiligte
Gemeinde hat eine nachhaltige kommunale Energiestrategie, ausgerichtet auf die Schwerpunkte
.Energiesparen, Energieeffizienz" und ,Energieressourcen, Energieproduktion“, gegliedert in die
folgenden Projektabschnitte: Erhebung Ist-Situation, Analyse, Zielvorgaben, Konzepte, Umset-
zungsplane, Kooperationsvorhaben.

Alternativ: Integration von ISR in das e5 Programm = Programm fir energieeffiziente Gemeinden.
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Qualitatsstufen PR/Marketing

Werbe- und Imagekampagnen von Arbeitgebern.

Einrichtung einer umfassenden Informations- /Kommunikationsplattform zur
Starkung der Fahrradnutzung durch das zur Verfligung stellen einer hoch-
gualitativen Informationsbasis.

(Mindestanforderungen)

BASIS

Schaffung von Auszeichnungen

Einfihrung von Mobilitatswochen

(Mindestanforderungen + Komfort)

> Anreizsysteme fur Schiilerlnnen, Studentinnen bzw. einer Kombination Fahrrad/OV,
2 um haufiger mit dem Fahrrad in die Schule/Universitat/FH zu kommen.
=
IéI:J Firmenrader und kommunale (Pfand-)Rader
o
Fahrradfihrerschein an Schulen

(ZD Fahrradfahrschulen, Fahrsicherheitstrainings
E . Information tGber Elektrofahrrader (Imagekorrektur)

(%]
fj 3 Information Gber Innovationen (z.B. neue Klasse der Fahrrader-Kreuzung zwischen
(7)) GE) eMotorrad und Fahrrad mit mehr als 45 km/h)
2 &
g 2
< 2
~
w 3
o >
n -

Tabelle 131: Qualitatsstufen PR/Marketing
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8.3.7 Empfehlungen fur Gemeinden

Gemeinden konnen einen wesentlichen Beitrag zur Steigerung des Radverkehrsanteils am tagli-
chen Verkehrsaufkommen sowie insbesondere zur Optimierung der intermodalen Schnittstelle Rad
| offentlichen Verkehr leisten. Folgende Empfehlungen sollen als Anregung dienen, wie diese
Schnittstelle auf Gemeindeebene gefdrdert und ausgebaut werden kann:

Ausschreibung Klima- und Energiefonds Programm Inf rastrukturen fir den nicht-
motorisierten, intermodalen Personenverkehr”

Eine Ausschreibung zum Thema ,Infrastrukturen flr nicht-motorisierten, intermodalen Personen-
verkehr" im Rahmen des Klima- und Energiefonds wird als sinnvoll angesehen. Dabei sollten Lan-
der, Kommunen und Verkehrsanbieter zur Bildung regionaler Projektverbiinde angeregt werden,
um die Potenziale in diesem Bereich optimal herausarbeiten und umzusetzen zu kdénnen.

Pilotregionen

Um innovative MaRnahmen zur Forderung des Fahrrads als Element der taglichen Mobilitatskette
zu implementieren und deren Erfolg zu testen wird die Auswahl von 3-4 Pilotregionen fir 2010 mit
einem Programmvolumen von ca. € 3-5 Mio. Euro durch eine international besetzte Fachjury emp-
fohlen.

Osterreichweite Informationstage zur intermodalen S chnittstelle Rad/OV

Die Ergebnisse des ISR-Projekts sollten mdglichst flachendeckend verbreitet und diskutieren wer-
den. Hierzu wird die Veranstaltung von 3 dsterreichweiten Informationstagen (West, Sud, Ost)
empfohlen.

Virtuelles Beratungsnetzwerk

Weiterhin ist auch die Einrichtung eines dauerhaften, virtuellen ,ISR Info-Point* als Beratungs-
netzwerk denkbar, das im Zuge von regionalen oder kommunalen UmsetzungsmalRnhahmen bera-
tend zur Seite steht. Die Beratung kann zunachst aus dem Konsortium heraus erfolgen, sollte aber
um weitere Stellen erweitert werden (z.B. die Landes-Radkoordinationsstellen).
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Allgemeine Empfehlungen zur Férderung des Radverkeh rs fir Gemeinden

Vorbildfunktion der Gemeindeverwaltung

Wie bereits in Kapitel 7.2 angesprochen, sollten Gemeinden ihre Vorbildfunktion nutzen und ihren
Mitarbeitern in der Verwaltung Dienstfahrrader mit Abstellmdglichkeiten, Umkleide- und Dusch-
raumen anbieten. Oder sie férdern die Nutzung privater Rader fur dienstliche Zwecke mit einer
Kilometerpauschale.

Offentlichkeitsarbeit

RegelmaRige Offentlichkeitsarbeit der Gemeinden fiir die Benuitzung des Fahrrads im Alltag, z.B.
durch Veranstaltungen wie Mobilitats- / Aktionstage und Werbung in Printmedien ist von Bedeu-
tung. Auch die Auslobung von Wettbewerben, z.B. um den ,Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber
bzw. Hauseigentiimer” sind eine sinnvolle Moéglichkeit. Auf Gemeindeebene benannte Radver-
kehrsbeauftragte kdnnen die Zustandigkeit fur diese Aufgabe Ubernehmen und somit die nétige
Kontinuitat sicherstellen (siehe Radverkehrskoordinatoren).

Radverkehrskoordinatoren

Auf Gemeindeebene sollten Radverkehrskoordinatoren oder —veranwortliche als Ansprechpartner,
Betreuer und ,Treiber* der Radverkehrsagenden in der Gemeinde eingesetzt werden. Hier kénnten
vorzugsweise Mitglieder des Gemeinderats angesprochen werden.
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Qualitatsstufen von Gemeinden

Analyse der IST-Situation Infrastrukturen, Radnutzung, Radnutzungspoten-
Ziale

Einfaches Marketing: z.B. Bericht in der Bezirkszeitung, Brief des/der Bir-
germeisters/in

(Mindestanforderungen)

BASIS

Zielgruppenmarketing/ Dialogmarketing: Gezieltes Ansprechen von Verlagerungs-
Zielgruppen, z.B. Angebot von Spezial-Packages fur Kfz-Umsteiger oder Saison-
Radnutzerinnen; Werbeaktionen auf Bahnhdfen, ,Bahnradlwoche” in der Gemeinde

Einsetzung eines/r Radkoordinators/in bzw. einer/s Fahrradbeauftragten in der Ge-
meinde, vorzugsweise Gemeinderat/-ratin

Gemeinden kdnnen ihre Vorbildfunktion nutzen und ihren Mitarbeitern in der Verwal-
tung Dienstfahrrader mit Abstellmdglichkeiten, Umkleide- und Duschraumen anbie-

(Mindestanforderungen + Komfort)

% ten. Oder sie fordern die Nutzung privater Rader fur dienstliche Zwecke mit einer Ki-
= lometerpauschale.
L
@
o
Tabelle 132: Qualitatsstufen Gemeinden

8.3.8 Empfehlungen flr Verkehrsdienstleister

Allgemeines

Die Ausstattung von intermodalen Schnittstellen an Haltestellen ist ein zentrales Element der tagli-
chen Mobilitatskette und stellt eine Art ,Visitenkarte* des OPNV dar. Bei der Gestaltung von Ab-
stellanlagen ist auf ein einheitliches Gestaltungsprinzip zu achten.
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Anforderungen an die Gestaltung von Haltestellen

Ein auf den Benutzer bzw. die Benutzerin abgestimmtes Gesamtangebot erhéht die Attraktivitat
einer OV-Haltestelle erheblich und fordert die Nutzung der intermodalen Schnittstelle im Radver-
kehr.

Die folgenden Abschnitte erlautern die konkreten Anforderungen an die Ausstattung von Haltestel-
len im Allgemeinen und der intermodalen Schnittstelle fir den Radverkehr im Speziellen.

A AuReres Erscheinungsbild der Haltestelle

Das allgemeine Erscheinungsbild einer Haltestelle hat Einfluss auf die Zufriedenheit und auf das
subjektive Sicherheitsgefiihl der OV-Kundinnen. Bauliche Mangel bzw. eine unzureichende Sau-
berkeit, insbesondere auch im Bereich von Abstellanlagen, wirken sich negativ auf die Nutzung der
intermodalen Schnittstelle aus.

Sauberkeit

Generell ist fir eine ansprechende Sauberkeit am gesamten Haltestellen-Geléande zu sorgen. Be-
sondere Aufmerksamkeit ist speziell kritischen Bereichen wie Park&Ride, Bike&Ride und den War-
terdumlichkeiten zu schenken. Weiters ist auf ein ordentliches Erscheinungsbild des Hauptgeb&u-
des, der Bahnsteige und der Abstellanlagen zu achten.

Zuganglichkeit

Eine einfache und barrierefreie Zugénglichkeit fur Radfahrerinnen ist zu gewéhrleisten. Treppen-
passagen sind mit Schieberillen zu versehen bzw. generell zu vermeiden. Prinzipiell sollen die rad-
relevanten Haltestellenbereiche mdglichst direkt und ohne Absteigen erreicht werden kénnen.

Empfehlungen:

- Besondere Beriicksichtigung von B&R Anlagen im Rahmen der Reinigung des Haltestellen-
Geléandes

- RegelmaRige Sauberkeitskontrollen der Anlagen (vor allem Warteraumlichkeiten)

- Gewabhrleistung einer barrierefreien Zuganglichkeit

B Ausstattung und Information

Das Vorhandensein von radrelevanten Infrastruktur- und Informationseinrichtungen am Haltestel-
lenstandort fordert die Nutzung der intermodalen Schnittstelle und erméglicht, wenn geeignete
Rahmenbedingungen vorliegen, eine Erhéhung des entsprechenden Radverkehrsanteils. Ein fest-
gelegter Standard bzw. Qualitatslevel soll nicht unterschritten werden. Die Kriterien, die diesen
Level definieren, umfassen die folgenden Bereiche:

Informationsvermittlung

Es sind geeignete Fahrplaninformationen in tGbersichtlicher Form zur Verfigung zu stellen. Nach
Mdoglichkeit sind dynamische Fahrgastinformationen, Lautsprecherdurchsagen und Fahrplanaus-
hange zu installieren. Ist die Kombination der drei genannten Einrichtungen nicht umsetzbar, ist je
nach GroRRe (Fahrgastfrequenz) der Haltestelle zumindest eine der Komponenten zu installieren.
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Warterdumlichkeiten

Warterdume und Unterstdnde sind so zu konzipieren, dass ein ausreichender Witterungsschutz
und genligend Platzangebot gegeben sind. Ist die Errichtung geschlossener Warteraumlichkeiten
nicht moglich, sind Wartebereiche auf jeden Fall in Form eines Verschlages zu schiitzen. Die
Baumaterialen sind so zu wahlen, dass eine Integration ins Erscheinungsbild der Haltestelle gege-
ben ist.

Beschilderung

Eine gut strukturierte und einheitliche Beschilderungssystematik férdert eine schnelle und benut-
zerfreundliche Inanspruchnahme der Haltestellen-Infrastrukturen. In weiterer Folge wird dadurch
zur allgemeinen Kundenzufriedenheit beitragen. Auf eine ausreichende Beschilderung der Radab-
stellanlagen (Bike&Ride) ist vermehrt zu achten.

Abstellanlagen

Der Nachfrage entsprechend sind den Radfahrerinnen gentigend qualitativ hochwertige Abstellan-
lagen (siehe Punkt 7.3.2) zur Verfligung zu stellen.

Ticketerwerb

An groReren Haltestellen soll der Ticketerwerb mdglich sein. Falls der Bahnhof nicht besetzt wer-
den kann, ist ein Fahrkartenautomat zu installieren. Beriicksichtigt muss hier werden, dass an sehr
kleinen Haltestellen derartige Einrichtungen unter Umstanden nicht sinnvoll sind.

Sanitare Anlagen

Je nach HaltestellengrofRe und Fahrgastfrequenz sind entsprechende sanitdre Anlagen einzurich-
ten.

Gepéacks- und Zubehoéraufbewahrung

Als spezielle Service-Einrichtung fur radnutzende OV-Kundinnen sind Haltestellen mit mietbaren
Aufbewahrungsmdéglichkeiten fur Utensilien wie Fahrradhelm, Regenbekleidung etc. einzurichten.

Empfehlungen:
- Errichtung von Infopoints

C Koordination der ErschlieBung und Anbindung im Haltestellenumfeld

Die Radverkehrsinfrastruktur stellt eine zusammenh&ngende Gesamtheit dar und soll die Haltestel-
lenbereiche aus allen Quellgebieten im Umfeld erschlieen. Die Infrastruktur im ndheren Haltestel-
lenumfeld ist so zu gestalten, dass ein mdglichst direktes, flissiges und sicheres Vorankommen
fur die Radfahrerinnen gewahrleistet ist. Da einige der genannten Bereiche nicht in das Aufgaben-
gebiet der Verkehrsdienstleister fallen, ist eine kooperative Zusammenarbeit mit den Gemeinden
als zielfiihrend zu betrachten. Seitens der Verkehrsdienstleister sollten entsprechende Inputs fir
Verbesserungen an die zustandigen Gemeinden weitergegeben werden.

Oberflachenbeschaffenheit

Dieser Punkt beinhaltet die Bereitstellung eines entsprechenden Qualitatsniveaus in der Oberfla-
chengestaltung der Radwege (keine Schlaglocher etc.).
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Sicherheit

Ein sicheres Erreichen und Benlitzen der Anlage ist zu gewahrleisten. Die entsprechenden Sicher-
heitsnormen sind im Rahmen der Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur im Haltestellenumfeld
jedenfalls einzuhalten. In Kooperation mit den zustindigen Gemeinden sind eventuell vorhandene
Gefahrenstellen, inshesondere an Knotenpunkten, zu analysieren und zu entschéarfen.

Beschilderung

Die Bereitstellung einer durchgehenden Beschilderung ermdglicht ein sicheres Benltzen der Rad-
infrastruktur und férdert die Kundenzufriedenheit. Die Hinweisbeschilderung im Umfeld der Halte-
stelle ist mit jener auf der Gemeindeebene abzustimmen und laut den vorgegeben Richtlinien
(RVS 03.02.13) einheitlich zu gestalten.

Empfehlungen:

- Entscharfung von kritischen Knoten- und Kreuzungspunkten im Radwegenetz

- Errichtung einer ISR-Service-Box (Ruckmeldung und Hinweise auf Schaden, Anregungen etc.)
- Durchfiihrung von Info—Kampagnen und Sicherheitsschulungen

D Radspezifische Ausstattung

Spezielle radrelevante Servicedienstleistungen erhéhen die Bereitschaft, das Fahrrad zu nutzen
und tragen insgesamt zu einer positiven Imagebildung des Fahrrades bzw. des Radverkehrs bei.
Besonders an groReren OV-Haltestellen ist diesbeziiglich der Einsatz von Fahrradstationen anzu-
denken. Fahrradstationen sind Dienstleistungszentren, die in Zusammenarbeit mit Verkehrs-
dienstleistern, Gemeinden und eventuell auch Tourismusverbénden ein breites Dienstleistungspa-
ket (Abstellanlagen, Radverleih, Fahrrad-Fachbetriebe, Reparaturservice, etc.) bereitstellen und
betreuen.

Prinzipiell kann der Bereich der ,radspezifische Ausstattung“ durch die Errichtung folgender Infra-
strukturen geférdert werden:

Self-Service-Stationen

Je nach Bedarf (Fahrgastfrequenz und Nachfrage) kdnnen Self-Service-Stationen installiert wer-
den. Zahlreiche Praxis-Beispiele zeigen bereits, dass dies ein taugliches Mittel zur Erh6hung des
Kundenservice im Radverkehrsbereich darstellt.

Kooperationen

Als weitere Serviceleistung sind je nach Mdglichkeit Partnerschaften mit Fachbetrieben im rad-
technischen Sektor zu unterstiitzen. Beispiele fir derartige Betriebe sind etwa Fahrradwerkstatten
oder Fahrradverleih-Servicebetriebe.

Informationsvermittlung

Der Erwerb von Radwegenetz-Planen an Haltestellen soll erméglicht werden. Diesbeziiglich kénn-
ten, bei entsprechender Kundenfrequenz, auch Automaten installiert werden. Eventuell kann ein
Unkostenbeitrag dafiir angedacht werden.
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E-Bikes

Nutzer von E-Bikes stellen zum gegenwartigen Zeitpunkt noch ein relativ geringes Nachfrageseg-
ment dar, werden aber in absehbarer Zeit ein deutlich gro3eres Potenzial ausschopfen. Die Férde-
rung des Einsatzes von E-Bikes durch die Errichtung (z.B. solarer) Ladestationen ist somit als
durchaus zukunftsweisend zu betrachten.

Empfehlungen
Einbeziehung von Radverkehrsexperten in die Planung
- (Online-) Vermarktung innovativer Einrichtungen
- Bildung von Kooperationen (z.B. Pilotregionen)
- Errichtung von ISR-Infopoints
- Verteilung von Radwegenetz—Planen (Automat)

E Bewusstseinsbildung

Im Hinblick auf die Férderung des Radverkehrs an der intermodalen Schnittstelle zum OV kommt
neben der breiten Palette der bereits ausfiihrlich vorgestellten MaRhahmen in hohem MalRe auch
dem Bereich der Bewusstseinsbildung Bedeutung zu. Die Akzeptanz des Fahrrads als Teil der
alltaglichen Mobilitatskette soll dadurch einer mdglichst breiten Personengruppe néhergebracht
werden.

Schaffung von Internetplattformen

Informations- und Kommunikationsplattformen zum Angebot der Verkehrsdienstleister férdern die
Nutzung des Fahrrads. Relevante Informationen werden auf diesem Wege fur jeden zuganglich
gemacht und stellen ein zentrales Instrument der Offentlichkeitsarbeit dar.

Werbe- und Imagekampagnen

In Zusammenarbeit mit den zustandigen Gemeinden und den jeweiligen Bundeslandern kénnen
Mobilitatstage, Aktionstage und Imagekampagnen durchgefiihrt werden. Langerfristig sind geeig-
nete organisatorische Strukturen fur eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit einzurichten (z.B. Be-
nennung eines/einer Radverkehrsbeauftragten etc.).

Tarifgestaltung

Eine auf die Forderung des Radverkehrs abgestimmte Tarifgestaltung kénnte beispielsweise die
Einfihrung von eigenen Monats- oder Jahreskarten fir Fahrradfahrerinnen vorsehen. Konkret
kann vorgeschlagen werden, einerseits Vergunstigungen mit entsprechender Anreizwirkung, und
andererseits Kombi-Pakete, welche die Benltzung von kostenpflichtigen Zusatzangeboten (z.B.
versperrbare Radboxen, Radverleih, Service-Stationen etc.) beinhalten, anzubieten. Die konkrete
Ausgestaltung dieser Tarife ist vom zustéandigen Verkehrsdienstleister in Abstimmung mit den be-
troffenen Gebietskorperschaften sowie unter Einbeziehung von externen Expertinnen durchzufiih-
ren.

Empfehlungen
Veranstaltung von Informationstagen (Gemeinde, Verkehrsdienstleister, Lander)
- Bildung von Projektverbinden
- Errichtung von ISR-Infopoints
- Bildung von Beratungsnetzwerken
- Eigene Tarifgestaltung fur radnutzende Kunden (Verginstigungen und Kombi-Angebote)
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Qualitatsstufen von Haltestellen

Infrastruktur
barrierefreie Zugéanglichkeit

Warterdumlichkeiten
Abstellanlagen (gut positioniert)
Beleuchtung (Uber Anlagenbeleuchtung bzw. Stral3enlaternen)

Fahrplanaushéange

BASIS
(Mindestanforderungen)

Infrastruktur
Warterdaumlichkeiten (geschlossener Bereich)

Abstellanlagen (Uiberdacht und beleuchtet)

Informationsvermittiung (Lautsprecherdurchsagen bzw. dynamische Fahrplanaus-
kinfte)

Beleuchtung (eigene Anlagenbeleuchtung)

Sanitare Anlagen

Ticketerwerb (Schalter oder Fahrkartenautomat)
Durchgehende Beschilderung (Abstimmung mit Gemeinden)

ISR-Infopoints

(Mindestanforderungen + Komfort)

PREMIUM

Infrastruktur
Radverleihstationen

Radwegenetz-Plane
Self-Service-Stationen
Ladestationen fur E-Bikes
Gepéackaufbewahrung

ISR-Service-Box (Service-Hotline)

SPEZIALAUSSTATTUNG

(zusatzliche Services)

Tabelle 133: Qualitatsstufen Haltestellen
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9. Forderungen

9.1

Zusammenfassung der Bundes- und Landesforderung

en

Region
Name

Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Férderungsvoraussetzung

F orderungsgegenstand

Forderrate

Bundesférderung

Mobilitdétsmanagement fir den Radverkehr:
ein Férderungsshwerpunkt des
"klima:aktiv mobil" Programms

Kommunalkredit Public
Consulting GmbH
Turkenstral3e 9

1092 Wien

Tel.: +43 (0)1/316 31 - 716
Fax: +43 (0)1/31 6 31 - 104

« Lander, Stadte, Gemeinden

* Gemeindeverbande,
Regionalverbéande

« Verkehrsverbiinde und
Mobilitatszentralen

« Radverkehrsorganisationen

« Konfessionelle Einrichtungen und
gemeinnutzige Vereine

« Unternehmen (jedoch nicht auf die
Gewerbeordnung beschrénkt)

« Einrichtungen der 6ffentlichen Hand
in der Form eines Betriebes mit
marktbestimmter Tatigkeit

« Energieversorgungs- und
Verkehrsunternehmen sowie
Mobilitdtsanbieter

« Das Ansuchen muss vor Projektbeginn bei der
Kommunalkredit Public Consulting GmbH
einlangen.

« Der Eigenmittelanteil von Gebietskorperschaft
fur die zur Forderung beantragten MafRhahmen
muss mindestens 25% betragen.

« Vorlage eines Mobilitéts- oder
Verkehrskonzeptes in dem sich die zur Férderung
beantragten MaRnahmen wiederfinden.

« Die Nachhaltigkeit der Mal3nahmen ist
sicherzustellen (z.B. durch Vertrage, Servitute).
« Es kann nur die in Osterreich anrechenbare
Vermeidung und Verringerung von klima-
relevanten Gasen (insbesondere Kohlendioxid)
gefordert werden.

« Alle baulichen Mafinahmen sind gemaf den
aktuell gultigen Richtlinien und Vorschriften fir
das StraBenwesen (RVS 03.02.13 Radverkehr)
der Osterreichischen Forschungsgesellschaft
StralRe — Schiene - Verkehr (www.fsv.at)
auszufihren.

Folgende MalRnahmen des
Mobilitdétsmanagements kdnnen
gefordert werden, sofern sie zu einer
Vermeidung oder Verringerung der
Belastungen durch klimarelevante
Gase (inshesondere Kohlendioxid)
bzw. Stickoxid- und
Feinstaubemissionen und zu einer
umweltfreundlichen
Verkehrsabwicklung bzw. zur
Steigerung des Radverkehrs
beitragen:

a) Investitionen

b) Betriebskosten fiir den laufenden
Betrieb

c) Kosten von extern erbrachten
immateriellen Leistungen

* siehe Tabelle

Sonderaktion Elektrofahrrader:
im Rahmen des "klima:aktiv mobil"
Forderungsprogramms

Kommunalkredit Public
Consulting GmbH
TurkenstralRe 9

1092 Wien

Tel.: +43 (0)1/316 31 - 716
Fax: +43 (0)1/31 6 31 - 104

« Lander, Stadte, Gemeinden

« Unternehmen (jedoch nicht auf die
Gewerbeordnung beschrénkt)

« Einrichtungen der 6ffentlichen Hand
in der Form eines Betriebes mit
marktbestimmter Tatigkeit

* Gemeindeverbande,
Regionalverbéande

« Konfessionelle Einrichtungen und
gemeinnitzige Vereine

« Tourismusverbande und -
organisationen

* Tourismus-, Freizeit- und
Beherbergungsbetriebe

Investitionen zur Anschaffung von
maximal 10 Elektrofahrradern.

Die Forderung betragt pro
Elektrofahrrad pauschal EUR 200,-
bzw. EUR 400,- bei nachgewiesenem
Einsatz von Okostrom. Die
Forderung kann fur Betriebe maximal
30% der umweltrelevanten
Investitionskosten (als ,De-Minimis
Beihilfe®) bzw. fiir
Gebietskorperschaften maximal 50%
der umweltrelevanten
Investitionskosten betragen. Die
endgultige Férderungshohe wird im
Zuge der Endabrechnung ermittelt.

Tabelle 134: Bundesférderung von Fahrradabstellplat

zen
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Ein Férderungsschwerpunkt des ,klima:aktiv mobil“ P rogramms

Tabelle 135: Forderrate: Bundesférderung: Mobilitat ~ smanagement fir den Radverkehr
!
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Region
Name

Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Forderungsvoraussetzung

F orderungsgegenstand

Forderrate

Wien

Forderung fur das Aufstellen von Fahrradstéandern auf privatem Grund

Magistrat der Stadt Wien

StraRenverwaltung und StralRenbau (MA 28)
Ing. Gunther Vachutta (post@ma28.wien.gv.at)
Lienfeldergasse 96

1171 Wien

Tel.: +43 (0)1 / 4000 - 49983

« Juristische oder natirliche
Personen

Juristische oder natirliche Personen kénnen die
Forderung beantragen. Die Abstellanlage muss
sich auf einer privaten Flache befinden, den
Bewohnern zuganglich sein und mindestens finf
Jahre erhalten bleiben. Befinden sich die
Abstellplatze in Betriebsstétten mit
Besucherverkehr, muss die Anlage zu den
Betriebszeiten offentlich zugénglich sein und
ebenfalls funf Jahre erhalten werden.

Um Foérdergelder zu erhalten, miissen die fertig
gebauten Anlagen den Kategorien A, B oder C
oder gleichartigen Modellen entsprechen und sind
definitiv mit dem Untergrund zu verbinden

(eingraben, einbohren, gediibelt und geschraubt).

Uberdachte Anlagen miissen auf mindestens drei
Seiten (Dach und zwei Seitenflachen) einen
Regenschutz gemal den Bestimmungen der
"RVS-Radverkehr 03.02.13" aufweisen. Die
Dachkon-struktion ist zugleich mit der
Abstellanlage zu errichten und auf der Rechnung
auszu-weisen.

Gefordert wird pro errichtetem
Fahrradabstellplatz

« der den genannten
Voraussetzungen entspricht in den
Ausfiihrungskategorien A, B oder C.
« Die Auszahlung erfolgt als
einmaliger Pauschalbetrag und darf
die Nettoerrichtungs-kosten nicht
Ubersteigen.

« Kategorie A (Fahrradbox): Stabiles
rechteckiges Gehause mit Dach und
Seitenwan-den aus Stahlblech oder
ahnlichem Material, korrosionsge-
schitzt mit sperrbarer Tire sowie
einer Fuhrungsschiene und Halterungj
zur diebstahlsicheren und
wettergeschitzten Aufbewahrung
eines Fahrrades; Abmessungen zirka,
80 Zentimeter Breite, 1,25 Meter
Hohe, 2,05 Meter Lange

« Kategorie B (Fahrradsteher):
Stabiler korrosionsgeschiitzter
Stahlrohrbugel (oder ahn-liches
Material); Abmessung zirka 85
Zentimeter Hohe, 1 Meter Lange;
Rohrdurchmesser zirka 6 Zentimeter
(ge-maR Typ Modell Stadt Wien).
Ausmaf der Forderung: 70 Euro
ohne Dach und 140 Euro mit Dach
pro Abstellplatz.

« Kategorie C (Sonstige): Stabile
korrosionsgeschutzte
Stahlkonstruktion (oder &hn-liches
Material), die ein gesichertes und
beschéadigungs-freies Abstellen eines
Fahrrades ermdglicht. Ausmafd der
Forderung: 20 Euro ohne Dach und
40 Euro mit Dach pro Abstellplatz.

Salzburg

Individuelle
Fordervereinbarung

Amt der Salzburger Landesregierung

Referat 6/24 Verkehrsplanung und Offentlicher
Verkehr

Dipl.-Ing. Ralf Kiihn (ralf.kuehn@salzburg.gv.at)
Michael-Pacher-Strae 36

5020 Salzburg

Tel.: +43 (0)662 / 8042 - 4209

« Stadte und Gemeinden

« Férderungsansuchen werden individuell gepriift.
« Die Wirksamkeit der MaBnahme muss vom
Antragsteller nachgewiesen werden.

« Investitionsforderung,
« keine Forderung fur Erhaltung und
Betrieb

* 20-30%,
« jedoch Deckelung der maximalen
Fordersumme gegeben

Tabelle 136: Férderung von Fahrradabstellplatzen in

Wien und Salzburg
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Region
Name

Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Forderungsvoraussetzung

F orderungsgegenstand

Forderrate

Niederosterreich

Ausschreibung des Landes
NO (Sammelbestellung)

Amt der Niederosterreichischen Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten
Landhausplatz 1

A-3109 St.Polten

TCI Produktions- und Vertriebs GmbH
Ramplach 120

2620 Wartmannstetten

Tel.: +43 (0)2635 / 63444 - 0 | offfice@tci-
systems.com

« Stadte und Gemeinden

Die nachfolgend angefiihrten, von der
Radlobby ,ARGUS" empfohlenen
Radstandertypen, werden geférdert.

* Typ 1/2: Abstellanlage mit 6 Biigeln,
fix montiert oder transportabel (ohne
Befestigung am Boden)

 Typ 3: Uberdachte Abstellanlage (7
Fahrréader), fix montiert

* Typ 4: Anlehn-Fahrradstander
(Einzelbtigel), fix montiert

Durch eine Ausschreibung des
Landes NO (Sammelbestellung)
kénnen Radabstellanlagen um ca.
30% unter Listenpreis bezogen
werden (TCI-Radstander).

Forderung von innerdrtlichen "Schliisselprojekten”

Amt der Niederosterreichischen Landesregierung
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten |
RADLand Gemeindewettbewerb 2009
Landhausplatz 1

A-3109 St.Polten

« Stadte und Gemeinden

« Die Vergabe erfolgt tiber Gemeindewettbewerbe
(max. 50 % bzw. 100.000 Euro).

« Radabstellanlagen kénnen in diesem
Zusammenhang nur in Kombination mit groBeren
Projekten finanziert werden

« Im Rahmen eines
Projektwettbewerbes fur innerértliche
Radwegprojekte werden insgesamt
500.000 Euro an NO Gemeinden
vergeben.

« Die sogenannten
»Schlusselprojekte dienen zur
Beseitigung von innerértlichen
Hindernissen im Radverkehrsbereich.
« Mit der Forderung dieser
Schlisselprojekte sollen bauliche
Mafnahmen unterstiitzt werden um
den Alltagsradler eine radfreundliche
Infrastruktur zu bieten.

« Ein Projekt kann mit 50 Prozent der
Projektinvestitionskosten bzw. max.
Euro 100.000 unterstiitzt werden.

NAFES

Amt der Niederosterreichischen Landesregierung
Geschéftsfuhrerin | Dipl. Ing. Alexandra Schlichting
Landhausplatz 1

3109 St. Polten

Tel.: +43 (0)2742 / 9005 - 14902

Wirtschaftskammer Niederdsterreich
Geschéftsstelle NAFES

Geschaftsfuhrer der Sparte Handel | Mag. Karl
Ungersbéack

Landsbergstrafle 1

3100 St. Polten

Tel.: +43 (0)02742 / 851 - 18301

« Stadte und Gemeinden

« Wirtschafts- und
Werbegemeinschaften (insb.
Vereine)

« Private Errichtungsgesellschaften
bei Pilotprojekten

Es werden Bemuhungen von Gemeinden
gefordert, die das Pragen von Ortskerne zum
Inhalt haben.

« Infrastrukturelle Investitionen in Orts
und Stadtzentren (z.B. Parkpléatze,
Verkehrsleitsysteme,
Parkleitsysteme)

« Erhaltung der Nahversorgung in
Gemeinden (nachhaltige
Infrastrukturinvestitionen)

« MarketingmafRnahmen

« Unterstiitzung von Pilotprojekten

Gemeinsam von Land NO und
Wirtschaftskammer NO werden dafiir|
6 Mio. EUR zur Verfligung gestellt.
Projekte unter 10.000 Euro werden
nicht gefordert. Im Regelfall werden
30 Prozent der nachgewiesenen
Gesamtkosten subventioniert.

Tabelle 137: Forderung von Fahrradabstellplatzen in

Niederosterreich
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Region
Name

Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Forderungsvoraussetzung

Forderungsgegensta nd

Oberdsterreich

Glnstigerer Einkaufen von
Radsténdern

Amt der Oberosterreichischen Landesregierung
Abteilung Gebaude- und Beschaffungsmanagement
Herr Johannes Pdckihofer

Bahnhofplatz 1

4021 Linz

Tel.: +43 (0)732/ 7720 - 12316

« Landesdienststellen
« Stadte und Gemeinden

Ankauf der ausgewahlten Modelle

gunstigerer Ankauf von Radstandern

Radstanderforderung der Klimarettung

Oberdstermreichische Akademie fiir Umwelt und Natur
Mag. Dr. Reingard Peyrl (uak.post@ooe.gv.at)
Kartnerstrasse 10-12

4021 Linz

Tel.: +43 (0) 732/ 7720 - 14425

« Die Klimarettungspartner-Gemeinden

Kauf von Radsténdern, welche auf3erhalb der gesetzlichen
Vorgaben verwendet werden (siehe 006.
Bautechnikverordnungsnovelle 2008), Gemeinde ist
Klimarettungspartner, entsprechendes Restbudget im
Rahmen der 10.000 Euro-Sonderférderung der Klimarettung
(je Gemeinde innerhalb v. 5 Jahren) ist vorhanden, gefordert
werden die 3 Radstandermodelle der Rahmenibereinkunft
zum ausverhandelten Preis sowie vergleichbare Modell zum
gleichen oder guinstigeren Preis. Vergleichbar heif3t zumindest
Bewertung "hervorragend” oder "sehr gut" in der
Bewertungsliste des Dachverbandes ARGUS. Keine
Forderung durch andere Landesstellen gegeben (z.B.
Haltestellenférderung)

« qualitativ hochwertige Radstander

Haltestellenforderung des Landes
Obergstemreich

Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung

Abteilung Gesamtverkehrsplanung und Offentlicher Verkehr
Christian Hummer (ploe.gvoev.post@ooe.gv.at)
Bahnhofplatz 1

4021 Linz

Tel.: +43 (0)732/ 7720 - 12502

« Stadte und Gemeinden

Radsténder werden bei einer 6ffentlichen Bushaltestelle
aufgestellt,

« gefordert werden die 3 Radstandermodelle der
Rahmentubereinkunft zum ausverhandelten Preis

« sowie vergleichbare Modell zum gleichen oder glinstigeren
Preis.

« Vergleichbar hei3t zumindest Bewertung "hervorragend" od.
"sehr gut" in der Bewertungsliste des Dachverbandes
ARGUS.

« Radsténder bei Bushaltestellen
« (inkl. Uberdachung und Beleuchtung)

Tabelle 138: Foérderung von Fahrradabstellplatzen in

Oberdsterreich
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Region
Name

Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Forderungsvoraussetzung

F orderungsgegenstand

Forderrate

Burgenland

Amt der Burgenlandischen Landesregierung

Mag. Hans Peter Doskozil
(hanspeter.doskozil@bgld.gv.at)

Rechtliche Angelegenheiten, Raumordnung, Verkehr,
Personal

Europaplatz 1

A-7000 Eisenstadt

Tel.: +43 (0)57 / 600 - 2201

Mobilitatszentrale Burgenland

DI Roman Michalek (roman.michalek@b-mobil.info)
Domplatz 26

7000 Eisenstadt

Tel.: +43 (0)2682 /21070

Regionalmanagement Burgenland | Birro Eisenstadt
LAG Nordburgenland plus Regionalmanager

Mag. Andreas Zeman (andreas.zeman@rmb.co.at)
Tel.: +43 (0) 59010/ 2452 | +43 (0) 676 / 8704
24552

Es gibt kein spezielles Férderprogramm fir die

Erstellung von Fahrradabstellplatzen.

Forderungen von Fahrradabstellplatzen sind nur
im Rahmen eines Gesamtentwicklungskonzeptes

maglich.

Es gibt kein spezielles
Forderprogramm fiir die Erstellung
von Fahrradabstellplatzen.
Forderungen von
Fahrradabstellplatzen sind nur im
Rahmen eines
Gesamtentwicklungskonzeptes
moglich.

Kérnten

Amt der Karntner Landesregierung

ABT 17P - Projektierung und Projektentwicklung
Herr Ludwig Siedler (ludwig.siedler@ktn.gv.at)
Arnulfplatz 1

9020 Klagenfurt am Worthersee

Tel.: +43 (0)50 536 / 317 76

* Stadte und Gemeinden

Gefordert werden nur
« der Bau von Radwegen
« und deren Beschilderung

« 1/3 davon zahlt die jeweilige
Gemeinde; 2/3 zahlt das Land
Karnten

« Uberregionale Radwege, die
Verbindung groRerer Stadte und
Gemeinden werden vom Land
Karnten projektiert und geplant (ABT
17P - Projektierung und
Projektentwicklung — Ludwig Siedler)
Die Gemeinde zahlt nur die
Anbindung dorthin selbst.

Steiermark

Radparken
Steiermark

Amt der Steiermarkischen Landesregierung
Fachabteilung 18A

Ing. Walter Feigg (walter.feigg@stmk.gv.at)
Stempfergasse 7

8010 Graz

Tel.: +43 (0)877 / 4132

« derzeit nur Gemeinden
» Ausweitung auf Firmen in
Ausarbeitung

« Originalrechnungen

* Fotonachweis

« Besichtigung durch Land
« Alles nach Errichtung

« Kontaktaufnahme vor Errichtung empfohlen.

Fahrradstander der pramierten
Marken:

* Modell BETA XXL der Firma
ORION/CONNEX oder vergleichbare
Qualitat

* Modell PADERA FBS der Firma TCI

dar, laichl Qualitst

« € 20,-- je Stellplatz von Land,
« ca. 20% Nachlass von den
pramierten Marken

Tabelle 139: Férderung von Fahrradabstellplatzen im

Burgenland, in Karnten und in der Steiermark
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Abwicklungsstelle

Zielgruppe

Forderungsvoraussetzung

E orderungsgegenstand

Forderrate

Tirol

Forderung fur Gemeinden fiir die Errichtung von

Radabstellanalagen
*derzeit noch keine definitive Zusage des Bundes*

Amt der Tiroler Landesregierung
Abteilung Verkehrsplanung
Eduard Wallnofer Platz 3

6020 Innsbruck

* Alle Gemeinden Tirols
+ Ausgenommen Stadt Innsbruck

Forderansuchen formlos,

» mit Angabe der geplanten Anzahl der
Radabstellplatze,

« der Standorte, dem Modell

« und einer Kostenschatzung

« Investitionsforderung,

« keine Forderung fir Erhaltung und
Betrieb,

« Forderung fir qualitativ hochwertige
Radabstellanlagen (Mindeststandard
= Standard Fahrradbugel)

« Bis zu 30% der Kosten

Vorarlberg

Landrad

Kairos — Wirkungsforschung & Entwicklung
Anton Walser Gasse 4

6900 Bregenz

Tel.: +43 (0)5574 / 58445

« Privatpersonen
« Organisationen

Datenbereitstellung

Elektronisch unterstitztes Fahrrad

elektronisch unterstiitzte Fahrrader
kénnen zu folgenden Konditionen
erworben werden:

« fir Privatpersonen kostet das
Landrad € 1.250,00 (brutto)

o fiir Instititionen 1ind Qraanisationen

Forderung kommunaler und regionaler

Nahverkehrsvorhaben

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Abt. Vla - Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten
Dipl.-Ing. Martin Scheuermaier
(martin.scheuermaier@vorarlberg.at)

Landhaus

6901 Bregenz

Tel.: +43 (0)5574 / 511 - 26114

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Abt. VIlb

* Stédte und Gemeinden
» Gemeindeverbéande
 Regionalverbande

« Das Nahverkehrsvorhaben der Gemeinde muf
mit den Zielsetzungen des Landes fr die
offentliche VerkehrserschlieRung tGibereinstimmen
oder diese sinnvoll ergéanzen

« Das Nahverkehrsvorhaben muR die zur
Erfillung dieser Aufgabe in erster Linie berufenen
Verkehrstrager wie Post, Bahn und private
Linienkonzessionsinhaber so weit wie moglich
einbinden.

« Es ist der hdchstmdgliche, mit dem Ziel des
Nahverkehrsvorhabens vereinbare
Konstendeckungsgrad anzustreben.

« Das Nahverkehrsvorhaben muf3 6kologisch
sinnvoll sein und einem gegeben Bedarf
entsprechen.

« kommunale und regionale
Nahverkehrsvorhaben, im Rahmen
von ortsfesten Anlagen
(Haltestellen...)

« auch Fahrradabstellanlagen an Bus-|
und Bahnhaltestellen

« zwischen 25 und 50% je nach
Finanzkraft der Gemeinde

« und nach Lage (kommunale oder
regionale Haltestelle)

Tabelle 140: Forderung von Fahrradabstellplatzen in

Tirol und in Vorarlberg
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9.2 Reslumee Forderungen

Bei der Recherche Uber Férdermdglichkeiten von Radinfrastruktur an intermodalen Schnittstellen
in den verschiedenen Bundeslandern wurde rasch klar, dass diese Fragestellung im Rahmen die-
ser Untersuchung nicht vollstandig beantwortet werden kann, da z.B. Fahrradabstellanlagen in
unterschiedlichen Programmen und auf unterschiedlichen Ebenen abgehandelt werden kénnen.
Es gibt sowohl Férdermdglichkeiten in Bundes- und Landesférderprogrammen, wie auch auf Ge-
meindeebene, z.B. im Rahmen von Stadterneuerungskampagnen, Tourismusférderungen oder
private lokale Forderinitiativen von Vereinen oder in Form von Projekten.

Im Zuge dieser Erhebung werden die Foérdermoglichkeiten auf Bundes- und Landesebene d.h.
Programme, die vom Bund oder den einzelnen Landern initiiert wurden, dargestellt.

Wie auch den vorangegangenen Tabellen zu entnehmen ist, weisen die Férderungsmaoglichkeiten
von Fahrradabstellanlagen je nach Bundesland deutliche Unterschiede auf.

In Wien werden Fordergelder fur bereits errichtete Abstellanlagen bereitgestellt. Die Hohe der For-
dersumme richtet sich nach der Kategorie der Anlage, wobei hier 3 Typen unterschieden werden:
Fahrradboxen (Kat. A — 350 €), Fahrradsteher (Kat. B — 70 € ohne und 140 € mit Dach) und Sons-
tige (Kat. C — 20 € ohne und 40 € mit Dach). Beantragt werden kann die Forderung in Wien sowohl
von juristischen als auch natirlichen Personen, was im Bundeslandervergleich eine absolute Aus-
nahme darstellt. Die Auszahlung erfolgt schlieZlich als einmaliger Pauschalbetrag.

Die beiden Bundeslander Niederosterreich und Oberosterreich verfigen Uber die umfangreichs-
ten Forderungsinstrumente. Allerdings werden hier nur Stadte und Gemeinden bzw. Wirtschafts-
und Werbegemeinschaften geférdert, Privatpersonen sind nicht flr Férderungen vorgesehen.

In Niederdsterreich kdénnen bestimmte Radstandertypen von Stadten und Gemeinden 30% unter
dem Listenpreis bezogen werden. Allerdings gibt es keinerlei Vorgaben, wo die Radstander aufge-
stellt werden muissen. Mit zuséatzlichen Fordervoraussetzungen und —anreizen kdnnten die Fahr-
radabstellanlagen also méglicherweise noch effizienter im Hinblick auf intermodale Schnittstellen
genutzt werden.

Weiters werden im Rahmen eines Projektwettbewerbs insgesamt 500 000 € an Gemeinden flr
innerdrtliche Radwegprojekte ausgeschuttet. Dabei kann ein derartiges Projekt mit bis zu 50 % der
Gesamtinvestitionskosten bzw. maximal 100 000 € unterstitzt werden. Auch Projekte, die die
Funktionsstarkung von Ortskernen zum Ziel haben, werden vom Land Niederdsterreich gefordert.
Mit dem Gemeindewettbewerb 2009 wird eine Forderung zur Verbesserung der Infrastruktur fir
den Alltagsradverkehr (Schlisselprojekte) in den Ortsgebieten vergeben, um den Radverkehrsan-
teil im Alltagsverkehr zu steigern. Hier werden Schlisselprojekte, die in ein Radverkehrskonzept
der Gemeinde eingebettet sind wie z.B. Briicken, Unterfilhrungen, Kreuzungslésungen etc. gefér-
dert. Ebenso werden vom RADIland NO bewusstseinsférdernde MaRnahmen fiir den Alltagsrad-
verkehr gefordert.

Ahnlich wie in Niederosterreich, unterstiitzt das Bundesland Oberdsterreich den Ankauf ausge-
wahlter Radstdndermodelle mit ausverhandelten Preisnachlassen. AulRerdem werden uber die
,Haltestellenférderung des Landes Oberdsterreichs” Radstander bei Bushaltestellen mit bis zu 50
% der Anschaffungskosten geftrdert, was ein besonders effizientes Instrument fir die Starkung
des intermodalen Radverkehrs zu sein scheint. Fir ,Klimarettungspartner-Gemeinden* gibt es wei-
ters die Mdglichkeit, 50% (max. 2 000 €) der Anschaffungskosten beim Kauf von hochwertigen
Radstandern zu erhalten. Forderungen kdnnen von Gemeinden, Firmen und Institutionen (Schu-
len, Universitaten...) beantragt werden!
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In Salzburg werden Fdrderungsansuchen von Stadten und Gemeinden individuell geprtift, der/die
Antragstellerin muss dabei die Wirksamkeit der MaRnahme nachweisen kénnen. 20 bis 30% der
Anschaffungskosten kann dabei gefordert werden. Auf Grund ihres individuellen Charakters wirken
die Férderungsvoraussetzungen relativ intransparent, was zur Verunsicherung potentieller Antrag-
stellerinnen filhren kénnte. Klare Richtlinien und Voraussetzungen zum Erhalt von Foérderungen
waren winschenswert.

Im Burgenland und in Karnten gibt es kein spezifisches Férderprogramm fir die Errichtung von
Fahrradabstellanlagen. Im Burgenland wird eine derartige Férderung nur im Rahmen eines Uber-
geordneten Gesamtentwicklungskozeptes erteilt, wahrend in Karnten ausschlie3lich der Bau und
die Beschilderung von Radwegen gefdrdert wird.

Im Bundesland Steiermark werden Fahrradstéander pramierter Marken mit ca. 20% Nachlass und
20 € je Stellplatz geférdert. Um eine Forderung durch das Land zu erhalten, muss die ansuchende
Gemeinde Originalrechnungen und Fotos nachweisen. Aul3erdem erfolgt eine Besichtigung durch
das Land. Derzeit kbnnen nur Gemeinden Forderungen fir Abstellanlagen beantragen, geplant ist
allerdings auch die Ausweitung auf Firmen.

In Tirol mussen antragstellende Gemeinden die geplante Anzahl der Radabstellplatze, den Stand-
ort und das Modell sowie eine Kostenschatzung angeben. Wird der Antrag angenommen, werden
bis zu 30 % der Investitionskosten gefordert. Ebenso wie in Salzburg ist das Férderansuchen rela-
tiv formlos, klarere Richtlinien wiirden mehr Transparenz und Klarheit verschaffen.

Um die Forderungsvoraussetzungen in Vorarlberg zu erfillen, missen die geplanten Investitionen
vor allem mit den Zielsetzungen des Landes fur die 6ffentliche VerkehrserschlieRung tbereinstim-
men. Auch andere Verkehrstrager wie Post und Bahn missen so weit wie mdglich in das Nahver-
kehrsvorhaben eingebunden, sowie 6kologische Aspekte beriicksichtigt werden. Im Falle von
Fahrradabstellanlagen bedeutet dies, dass diese vor allem in der Nahe von Bus- und Bahnhalte-
stellen gefordert werden. Das Férderungsvolumen betragt dabei zwischen 25 und 50 % der Inves-
titionskosten, je nach Finanzkraft der Gemeinde.

Auch auf Bundesebene gibt es Forderinstrumente fir den Radverkehr. Diese stehen vor allem im
Zeichen des Klimaschutzes. So steht etwa die Foérderrate des ,klima aktiv mobil* Programms in
Relation zur Einsparung von CO, Emissionen. Im Unterschied zur Landesebene, die mit ihren For-
derungsprogrammen hauptsachlich auf Stadte und Gemeinden fokussieren, wird auf Bundesebene
eine vergleichsweise breite Zielgruppe angesprochen. Die Férderungsvoraussetzungen sind exakt
ausformuliert und auch sehr umfangreich. So muss der/die Antragstellerin etwa ein Mobilitats- oder
Verkehrskonzept vorlegen, in welchem die zur Férderung beantragten MaRnahmen enthalten sind.

9.2.1 Empfehlungen fir Férderungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Errichtung von Fahrradabstellanlagen von allen
Bundeslandern bis auf das Burgenland und Karnten geférdert wird. Allerdings wird dabei nur in
wenigen Fallen auch der Standort der errichteten Abstellanlagen berlicksichtigt. Hier ware noch
Potenzial vorhanden, um intermodale Schnittstellen im Radverkehr mittels gezielter Férderung von
Fahrradstandern bei Bus- und Bahnhaltestellen zu forcieren. Diese spezifische Forderung haben
bis jetzt nur die Bundeslander Oberdsterreich und Vorarlberg eingeflihrt. Auch in Tirol spielt der
Standort der Anlagen eine gewisse Rolle fur die Férderrate. Weiters kénnte die Berlicksichtigung
der Integration geférderter MalRnahmen in ein Gbergeordnetes Verkehrskonzept eine ganzheitliche
Planung erleichtern, wie es bei den Forderungen des Radverkehrs in Vorarlberg und auf Bundes-
ebene bereits der Fall ist.
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Schliel3lich sind auf L&nderebene lediglich Stadte, Gemeinden oder Verbande dazu berechtigt,
Forderungen zu beantragen. Gerade am Arbeitsort wéare eine sichere und bequeme Abstellmég-
lichkeit aber wichtig, um die Mitarbeiter zur Anfahrt mit dem Fahrrad zu motivieren. Es ware daher
zu begrifRen, wenn die Forderungen auch auf Betriebe ausgeweitet werden, wie dies in der Stei-
ermark angedacht ist. Auf Bundesebene geschieht eine solche Férderung bereits im Zuge des
klima:aktiv mobil Programmes. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Transparenz der Férderungs-
voraussetzungen. Wenn diese klar und exakt formuliert sind, haben die potentiellen Antragstelle-
rinnen groRRere Sicherheit Gber den Erhalt von Forderungen.

Uber die Vermietung von Werbeflachen kann weiters auch die Privatwirtschaft als potentieller For-
derer von Radabstellanlagen, Radboxen oder Verleihsystemen gewonnen werden, wie es bereits
in einigen Bundeslandern praktiziert wird.

Wie bereits im Masterplan Radfahren Strategie zur Férderung des Radverkehrs in Osterreich 2006
angeregt, ware eine Internetplattform und laufendes Benchmarking zu empfehlen. Es soll eine um-
fassende Informations- /Kommunikationsplattform zur Starkung der Fahrradnutzung durch das zur
Verfigung stellen einer hochqualitativen Informationsbasis fur alle Radfahrerinnen erfolgen. Diese
Internetplattform sollte auch Informationen zur Férderung von Radinfrastruktur flr Privatpersonen,
Firmen, Gemeinden, etc. mit einer Vernetzung und Verlinkung mit bestehenden (regionalen) For-
derangeboten, wie z.B. Radverkehrsanlagen, Verleihsysteme, Radabstellanlagen beinhalten.

Qualitatsstufen von Forderungen

klare Richtlinien und Voraussetzungen zum Erhalt von Férderungen

Bau und Beschilderung von Radwegen fordern

Forderungen von Landerseite auch auf Betriebe ausweiten

(Mindestanforderun-
n)

BASIS

n

Internetplattform und laufendes Benchmarking fir Rad-FérdermaRnahmen

Projektwettbewerbe fur innerdrtliche Radwegprojekte in Gemeinden

Partnerschaften mit der Wirtschaft eingehen (z.B. Werbung an Radabstellanlagen
oder Leihradern)

(Mindestanforderungen + Komfort)

PREMIUM

385



LOBIiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Gezielte Férderung von Pedelecs
Forderung von Solaranlagen an Haltestellen

Forderung von Fahrradboxen mit Ladestationen

Tabelle 141: Qualitatsstufen Férderungen
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10. Anleitung zur Selbsteinschatzung far
Gemeinden

10.1 Einfihrung

Im Hinblick auf eine zielfihrende Anwendung der ISR-Faktoren-Matrix ist eine klar definierte, stan-
dardisierte und moglichst objektive Vorgehensweise von zentraler Bedeutung. Eine subjektive oder
~willkUrliche* Bewertung bzw. Einschatzung der Gegebenheiten an der intermodalen Schnittstelle
im Radverkehr wiirde zu verzerrten Resultaten und damit unter Umstanden zur Ableitung von fal-
schen Schlussfolgerungen fiihren. Dies soll durch den vorliegenden Leitfaden fir eine korrekte
Anwendung der Faktoren-Matrix weitestgehend vermieden werden.

Grundsatzlich ist dieser Leitfaden so ausgelegt, dass unter Beachtung der entsprechenden Hin-
weise eine korrekte, eigenstédndige Anwendung des ISR Analyse-Instrumentariums ermdglicht
wird. Dennoch ist zu empfehlen, nach Mdglichkeit zumindest in Teilbereichen auf fachkundige ex-
terne Unterstltzung zurtickzugreifen, um eine hdéchstmdgliche Obijektivitat der Analysen zu ge-
wahrleisten. Von entscheidender Bedeutung ist insbesondere, aus den Auswertungsergebnissen
die richtigen Schliisse im Hinblick auf die Definition und Ausarbeitung von geeigneten Mal3hahmen
zu ziehen. Auch dies sollte, wenn nétig, durch den projektbegleitenden Einsatz von Expertinnen
sichergestellt werden.

10.2 Anwendungsschritte

Eine korrekte Anwendung des Analyseinstrumentariums der ISR-Faktoren-Matrix gliedert sich
grundsatzlich in 4 Anwendungsschritte, welche im Folgenden erlautert werden.

A) Datenbereitstellung

Zunachst sind bereits vorhandene — moglichst aktuelle — Daten aus diversen Quellen (Studien,
Befragungen etc.) zu recherchieren und zu sammeln. Der dadurch verfigbare Datenpool ist auf
Vollstandigkeit, Aktualitdt, Kompatibilitat und Validitat der Daten zu Uberprifen. Nicht geeignete
Datenséatze sind auszusortieren.

Jene Bereiche bzw. ISR-Faktoren, die nicht durch bereits vorhandenes Datenmaterial abgedeckt
werden konnen, sind durch entsprechende Erhebungen zu vervollstandigen. Dabei ist vor allem
auf eine Kompatibilitat der Daten zu achten. In diesen Belangen bieten die vordefinierten Klassifi-
zierungen der einzelnen Faktoren maf3gebliche Anhaltspunkte.

Datengrundlagen fiir die 10 ISR-Faktoren und Klassif _izierung

Faktor 1: Siedlungsstruktur

Hierbei wird die auf die Siedlungsflache bezogene Einwohnerdichte im Einzugsbereich der betref-
fenden Haltestelle (Radius 3 km) angegeben. Da innerhalb eines Radius von bis zu 500 m eher
der FuRRgangerverkehr dominiert, kann dartber hinaus eine detailliertere Vorgehensweise ange-
wendet werden, welche speziell den Radius zwischen 500 m und 3 km betrachtet.
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Datengrundlage/Aufbereitung:

Die entsprechenden Datengrundlagen sind vorliegenden Statistiken zu entnehmen und (beispiels-
weise von Raumplanerinnen) entsprechend aufzubereiten und auszuwerten.

Faktor 2: Erreichbarkeit/Lage der Haltestelle

Die Einteilung in ,zentral“, ,Ortsrand“ und ,aufRerhalb ist auf den Ublichen, fir den Radverkehr
relevanten Einzugsbereich von ca. 3 km abgestimmt und beurteilt die Lage der Haltestelle inner-
halb des Siedlungsgebiets. Dementsprechend stellt eine ,zentrale Lage”, durch eine gute Erreich-
barkeit der Haltestelle aus allen umliegenden Bereichen, das Optimum dar.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Datengrundlage bilden hier Daten zur Siedlungsstruktur und Kartenmaterial zur Lage der Haltestel-
le im Siedlungsgebiet. Die Auswertung bzw. die entsprechende Klassifizierung sollte nach Még-
lichkeit in Abstimmung mit Expertinnen vorgenommen werden.

Faktor 3: Topographie/Relief

Dies ist der neben der Siedlungsstruktur und der Lage der Haltestelle der dritte Faktor, der sich auf
im Prinzip nicht ver&nderbare ortliche Gegebenheiten bezieht. Ermittelt wird die durchschnittliche
»Steilheit* im Einzugsgebiet der Haltestelle.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Als Datenbasis kann ein digitales Hohenmodell dienen, das durch fachkundige Raumplanerinnen
gualitativ ausgewertet wird. Dieser Faktor kann jedoch auch vereinfacht, auf der Grundlage ent-
sprechender Ortskenntnis manuell bewertet werden.

Faktor 4: OV-Rahmenbedingungen (,Konkurrenz* durch Zubringerverkehr)

Dieser Faktor beriicksicht die Tatsache, dass ein gutes offentliches Verkehrsangeobt im Zubrin-
gerverkehr zur Haltestelle in gewisser Weise in Konkurrenz zum Radverkehr tritt. Demnach wird
eine hohe Dichte im OV-Zubringerverkehr als fiir den Radverkehr negativ bewertet. An dieser Stel-
le wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass dieser Faktor explizit die objektive Ausgangslage fir
die Nutzung des Fahrrads betrachtet. Keinesfalls ist jedoch der Umkehrschluss — dass eine Aus-
diinnung des OV-Zubringerverkehrs den Radverkehr fordern wiirde — zuléssig.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Als Grundlage dienen Fahrplaninformationen aller relevanten OV-Linien. Die Klassifizierung erfolgt
anhand der Summe der Ankilnfte an der Haltestelle im Zeitraum vor 9 Uhr. Die Aufbereitung kann
von der Gemeinde selbst oder von externen Expertinnen durchgefihrt werden.

Faktor 5: Radinfrastruktur im Umfeld

Im Rahmen der Bewertung von Faktor 5 wird eine moglichst objektive Einschatzung der Ist-
Situation hinsichtlich der vorhandenen Radinfrastruktur im Umfeld der Haltestelle (3 km) vorge-
nommen. Untersucht werden soll dabei nicht nur das grundsatzliche Vorhandensein von Radfahr-
anlagen, sondern insbesondere auch deren Qualitat. Dies beinhaltet beispielsweise die Oberfla-
chenbeschaffenheit, die Streckenfiihrung und die Sichtverhéltnisse insbesondere an Knotenpunk-
ten sowie allgemeine Sicherheitsaspekte.

388



LOBiC
ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr 16. Februar 2010

Datengrundlage/Aufbereitung:

Die durchzufihrenden Erhebungen kdénnen am besten durch kompetente Gemeindebedienstete
(Radverkehrsbeauftragte, Bauamt etc.), und/oder durch externe Expertinnen durchgefihrt werden.

Faktor 6: Radabstellanlagen: Verfligbarkeit

Die Anzahl der vor Ort (am Bahnhof bzw. an der Haltestelle) verfiigbaren Radabstellplatze ist zu
erheben. Der ermittelte Wert wird der Kundenfrequenz an der Haltestelle (OV-Einsteigerinnen pro
Tag) gegenubergestellt. Dadurch lasst sich die Verfigbarkeit von Abstellplatzen in Relation zur
Zahl der verkehrenden Fahrgéste bewerten. Als erganzende Information sollte in jedem Fall auch
die Auslastung der vorhandenen Abstellanlagen, also die Zahl der an einem Erhebungsstichtag
tatsachlich belegten Fahrradstander, berticksichtigt werden. In die Faktoren-Matrix fliel3t jedoch die
generelle Verflgbarkeit ein, da die Auslastung bereits eine nachfrageseitige KenngréRRe darstellt.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Als Datengrundlagen werden die Zahl der OV-Einsteigerinnen pro Tag (Datenquelle: OBB bzw.
sonstige Verkehrsdienstleister) sowie die Zahl der vorhandenen Radabstellanlagen an der Halte-
stelle bendtigt. Diese Zahl ist entweder bereits in der Gemeinde bekannt, oder durch eine entspre-
chende Vor-Ort-Erhebung in Erfahrung zu bringen.

Faktor 7: Radabstellanlagen: Standort der Anlagen

Auf Basis der erhobenen mittleren Entfernungen der Abstellanlagen zu den Bahnsteigen wird eine
gualitative Bewertung der Lage unter Berlcksichtigung der Bahnhofsgré3e vorgenommen.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Die Entfernung der Abstellanlagen zu den Bahnsteigen ist (z.B. unter Verwendung von Messréa-
dern) zu ermitteln. Sofern an der betreffenden Haltestelle mehr als eine Abstellanlage vorhanden
ist, ist ein Uber die Anzahl der Stellplatze gewichteter Mittelwert zu bilden. Die Erhebung kann in
der Regel durch Gemeindebedienstete erfolgen, wobei bei Bedarf externe Expertinnen hinzugezo-
gen werden kdnnen.

Faktor 8: Radabstellanlagen: Qualitat der Modelle

Der Anteil ,hochwertiger Radabstellanlagen” (Bugel, Modell Beta etc.) wird erhoben und prozentu-
ell den ,nicht hochwertigen* Modellen (z.B. Felgenhalter) gegenibergestellit.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Die Erhebung der vorhandenen Abstellanlagen und die Klassifizierung in ,hochwertige* und ,nicht
hochwertige* Modelle kann durch eine(n) Radverkehrsbeauftragte(n) der Gemeinde, eventuell un-
ter Einbeziehung externer Expertinnen, erfolgen.

Faktor 9: Radabstellanlagen: Uberdachung & Beleucht  ung

Der prozentuelle Anteil an Gberdachten bzw. der prozentuelle Anteil an beleuchteten Stellplatzen
an der Gesamtzahl der vorhandenen Abstellanlagen wird erhoben.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Die Erhebung der Uberdachung und Beleuchtung der Abstellanlagen kann durch einen Radver-
kehrsbeauftragten der Gemeinde erfolgen.
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Faktor 10: Allgemeines ,Radfahrklima“

Die Einschatzung des allgemeinen Radfahrklimas in einer Gemeinde beruht auf der Bewertung
aller ersichtlichen Faktoren und Aktivitaten zur Forderung des Radverkehrs. Dies betrifft neben
infrastrukturellen MaBnahmen insbesondere auch Aktivitaten der Offentlichkeitsarbeit sowie be-
wusstseinsbildende MalRhahmen, die den Radverkehr positiv beeinflussen.

Datengrundlage/Aufbereitung:

Die Bewertung dieses Faktors ist im Gegensatz zu den meisten anderen Faktoren eher qualitativer
Natur und erfolgt durch eine mdglichst objektive Gesamteinschatzung der Ist-Situation. Um einer-
seits die erforderliche Kenntnis der lokalen Gegebenheiten und andererseits eine objektive externe
Perspektive einflieBen lassen zu konnen, sollte die Bewertung dieses Faktors in enger Zusam-
menarbeit von fir den Radverkehr zustandigen Gemeindebediensteten und externen Radver-
kehrsexpertinnen vorgenommen werden.

Ermittlung des Radverkehrsanteils an der intermodal en Schnittstelle

Gemal dem ISR Erklarungsmodell stellt der Radverkehrsanteil an der intermodalen Schnittstelle
die abhangige Variable dar, welche tber die 10 ISR-Faktoren (als unabhangige Variable) erklart
werden soll. Fur die Ermittlung dieses Radverkehrsanteils stehen grundsatzlich zwei unterschiedli-
che Verfahren zur Auswahl, die im Folgenden erlautert werden.

Errechneter Radverkehrsanteil

Fur die Ermittlung des errechneten Radverkehrsanteils sind als Datengrundlagen die Zahl der OV-
Einsteigerinnen (Quelle: OBB bzw. andere Verkehrsdienstleister) und die vor Ort erhobene Anzahl
der abgestellten Fahrrader erforderlich. Der sich daraus ergebende Prozentsatz wird wiederum
durch die in der Matrix vorgegebene Klassifizierung einer entsprechenden Bandbreite zugeordnet.

Erhobener Radverkehrsanteil

Der erhobene Radverkehrsanteil ist ein empirisch ermittelter Wert, der aus einer reprasentativen
Fahrgastbefragung an der Haltestelle gewonnen wird. Hierbei wird aus der befragten Grundge-
samtheit der Anteil jener Personen, die am Stichtag der Erhebung mit dem Fahrrad zum Bahnhof
bzw. zur Haltestelle gekommen sind, ermittelt. Der entsprechende Wert wird gemaf der in der
Faktoren-Matrix definierten Klassifizierung der entsprechenden Bandbreite zugeordnet. Die erfor-
derliche empirische Erhebung (Befragung) ist in der Regel durch externe Expertinnen durchzufih-
ren.

Grundsatzlich sind beide der hier vorgestellten Verfahren zur Ermittlung des Radverkehrsanteils an
der intermodalen Schnittstelle zuléssig. Welche Methode schlief3lich gewahlt wird, hangt in erster
Linie von den zur Verfligung stehenden Datengrundlagen und den vorhandenen Ressourcen ab.
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Erforderliche Daten im Uberblick

Anwendungs-

; Datenmaterial Datenbeschaffung
Bereich

Daten zur Siedlungsstruktur (EW/km?)
Faktor 1 fur das Siedlungsgebiet im Einzugsbe- | Gemeinde, Raumplaner
reich von 3 km

Kartenmaterial, Orthophoto; ev. Be-

Faktor 2 . Gemeinde, Raumplaner
bauungsplan, qualitative Bewertung
Eaktor 3 Relief Berechnungen bzw. qualitative Gemeinde, Raumplaner
Bewertung
" . Verkehrsdienstleister
Faktor 4 Fahrplandaten OV-Zubringerverkehr (OBB, Postbus etc.)
Vor-Ort-Erhebung (Ge-
Faktor 5 Vor-Ort Erhebung der Infrastruktur meinde, Radverkehrsex-

perten)

OBB, Gemeinde bzw.
Vor-Ort-Erhebung

OBB Frequenz-Daten (Einstei-
Faktor 6 ger/Tag), Erhebung Anzahl der Rad-
abstellanlagen

Erhebung ,Entfernung der Radab-

Faktor 7 7 Vor-Ort-Erhebung
stellanlagen zu Bahnsteigen

Eaktor 8 Erhebung q_ualitativ ~hochwertige* und Vor-Ort-Erhebung
.minderwertige" Radabstellanlagen*

Eaktor 9 Erhebung ,Uberdachung & Beleuch- Vor-Ort-Erhebung
tung der Radabstellanlagen”

Eaktor 10 Qualitative Einschatzung der Rah- | Gemeinde bzw. externe
r_nenbedingungen fur den Radverkehr | Experten

Radverkehrsanteil er;Era ) FEnrsr?(;JtiTrT_Dsrﬁghl délrzlgts)t(z: OBB, Gemeinde bzw.

errechnet 9 9). 9 9 Vor-Ort-Erhebung

stellten Fahrrader

Radverkehrsanteil Empirische Befragungsdaten Fahrgastbefragung durch
erhoben externe Experten

Tabelle 143: Erforderliche Daten im Uberblick
Quelle: Verkehrsplanung Kéfer GmbH /Herry Consult

B) Berechnung und Auswertung der Faktoren-Matrix

Nach Abschluss der Datenbeschaffungsphase werden samtliche Datenséatze in die ISR-Faktoren-
Matrix eingetragen, klassifiziert und anhand des vorgegebenen Analyseinstrumentariums in Form
einer gewichteten Gesamtnote der ISR-Faktoren ausgewertet. Der resultierende Wert wird der
entsprechenden Bandbreite zugeordnet.

C) Schlussfolgerungen, Ziele und MalRnahmen

Aufgrund der Analyse durch die ISR-Faktoren-Matrix wird vor der Umsetzung von MalRnahmen
eine Abschatzung des grundsatzlich moglichen, zu erwartenden Verbesserungspotenzials vorge-
nommen. Faktoren, welche Defizite aufweisen, lassen Rickschlisse auf ein Verbesserungspoten-
zial im entsprechenden Bereich zu und ermdglichen in weiterer Folge eine konkrete Zieldefinition.

Diese Festlegung von Zielen und strategischen Vorgaben stellt eine wichtige Grundlage fur die
Durchflihrung von qualitatssteigernden MalRnahmen dar. Sie garantiert ein effektives Arbeiten,
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motiviert die beteiligten Akteure und ermd@glicht dartiber hinaus eine anschlielRende Erfolgskontrol-
le. Weiters kbnnen dadurch MaBnahmen im Umsetzungsprozess forciert bzw. abgeandert werden.

Im Anschluss an die Auswertungs- und Analysephase werden aufbauend auf den Zieldefinitionen
konkrete MaRnahmenbiindel erarbeitet. Die Bildung von Arbeitsgruppen hat sich diesbeziglich als
zielfihrender Schritt erwiesen. Diese Arbeitsgruppen sollten hach Mdglichkeit Personen aus unter-
schiedlichen Bevolkerungsgruppen (Berufstatige, Pensionistinnen, Jugendliche etc.) integrieren,
dabei jedoch in einem Uberschaubaren Rahmen von maximal 10 Personen bleiben.

D) Umsetzung und Erfolgskontrolle

Die Umsetzungsschritte der definierten MalRnahmenbindel sind im Vorfeld zu bestimmen und mit
einem Zeitplan zu belegen. Durch diese Vorgehensweise ist die grotmdgliche Effizienz in der
Umsetzungsphase gewabhrleistet. In weiterer Folge kann aufgrund des ermittelten Radverkehrsan-
teils eine Wirkungskontrolle durchgefiihrt werden. Ist nach Umsetzung der definierten Maf3nah-
menpakete ein gestiegener Radverkehrsanteil zu verzeichnen, wurde ein brauchbarer Ansatz zur
Forderung des Radverkehrs an der intermodalen Schnittstelle gefunden. Weiters ist durch eine
neuerliche Erhebung zu den einzelnen Faktoren zu einem spateren Zeitpunkt eine Kontrollfunktion
gegeben.
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