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Vorwort

Im Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie haben wir es uns zum Ziel
gesetzt, die Bedingungen fiir den Radverkehr zu verbessern. Dabei mdchten wir unseren
Handlungsspielraum so gut wie maglich nutzen und uns gleichzeitig auf die Kernkompeten-
zen Verkehrssicherheit, Bewusstseinsbildung und Informationsarbeit konzentrieren.

Die vor lhnen liegende Broschire bildet dazu einen wichtigen Baustein und steht in einer
Reihe von Studien und Veréffentlichungen unseres Ministeriums, mit denen wir dazu beitra-
gen wollen, die Voraussetzungen fiir das Radfahren zu verbessern und das Rad als Alltags-
verkehrsmittel zu fordern. Die Publikation soll das Zusammenspiel von Umsetzung, Aufwand
und Nutzen von Mafgnahmen fiir den Radverkehr veranschaulichen und den Gemeinden und
Regionen als praktischer Leitfaden fir alle Belange des Radverkehrs dienen.

Fiir die 6ffentlichen Haushalte ist beim Radverkehr natdrlich auch der Kostenaspekt inter-
essant. Es ist unbestritten, dass ein Mehr an Radverkehr langfristig erhebliche Einsparungen
bringen kann. Radfahren starkt die Gesundheit und senkt somit die Kosten fiir das Gesund-
heitswesen. Ausbau und Erhaltung von Infrastruktur fir den Radverkehr sind vergleichsweise
glinstig. Mehr Radverkehr fithrt zu geringeren externen Kosten. Und schlief3lich ist das Rad
im Vergleich mit dem Auto auf kiirzeren Strecken nicht nur die bei weitem umweltfreundli-
chere, sondern auch die sehr viel glinstigere Alternative.

Mit diesem Leitfaden wollen wir auch zeigen, dass eine effektive Radverkehrsforderung flir
die 6ffentlichen Haushalte mit erstaunlich kostenglinstigen Maftnahmen mdglich ist. Der
besondere Mehrwert dieses Leitfadens besteht darin, dass er Aufwand und Nutzen von Maf:-
nahmen in einheitlicher, kategorisierter Form verstandlich gegentberstellt.

In dieser Neuauflage werden auch die im Marz 2013 als ,Fahrradpaket” in Kraft getrete-

nen Neuerungen flir den Radverkehr in der Strafienverkehrsordnung — Fahrradstrafbe, Begeg-
nungszone und die flexible Handhabung der Benutzungspflicht von Radwegen — vorgestellt
und in das bestehende Portfolio an Maftnahmen integriert.

Wir hoffen, dass wir mit dieser Form der ,Ideenbdrse” die Diskussion und die Umsetzung von
Maftnahmen in Ihrer Gemeinde oder Region anregen kénnen und dass wir so gemeinsam die
Bedingungen fiir den Radverkehr verbessern.

Doris Bures
Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie



Einflihrung

Die Starkung des Radverkehrs tragt mafsgeblich zu einer nachhaltigen und sozial vertragli-
chen Mobilitat bei. Radfahren schont die Umwelt, spart Kosten und halt gesund. Das Fahrrad
ist ein platzsparendes und emissionsfreies Verkehrsmittel. Regelmafiges Radfahren ermég-
licht zudem, Bewegung in den Alltag zu integrieren und auf diese Weise langer fit zu bleiben.
Daher spielt das Fahrrad auch als Mittel zur Gesundheitsférderung vor dem Hintergrund der
alter werdenden Gesellschaft eine grofse Rolle.

Die Potenziale des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmittel werden zunehmend erkannt, dem
Radverkehr wird national und international mehr Bedeutung beigemessen. Doch obwohl
internationale Radverkehrsexpertinnen bestétigen, dass der Stellenwert des Radverkehrs
zunimmt, sind noch zusatzliche Anstrengungen notwendig, damit sich dies auch in den
offentlichen Mitteln zur Férderung des Radverkehrs widerspiegelt.

Das Radverkehrsbudget

Idealerweise steht jeder Gemeinde ein eigenes, jahrlich dotiertes Budget fiir den Radver-
kehr zu Verfligung. Ein extra ausgewiesenes Budget schafft Planungssicherheit und ist fur
die Realisierung mittel- bis langfristiger Projekte von hoher Bedeutung, selbst wenn es keine
grofse Summe ausmachen sollte. Dies ist in Osterreich jedoch nicht flichendeckend der Fall.

Dar(iber hinaus sind Radverkehrsbudgets im Vergleich zum allgemeinen Haushalt far Ver-
kehr oft gering bemessen. Im Durchschnitt werden in den Landeshauptstidten Oster-
reichs! rund 4,50 € pro Einwohnerln und Jahr in den Radverkehr investiert.2 Zum Vergleich:
In Groningen in den Niederlanden liegt das Budget fiir den Radverkehr bei 13,00 € pro Ein-
wohnerin.?

Jahrliche Radverkehrsausgaben
Durchschnitt 2006—2008
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Was bewirkt ein Radverkehrsbudget von 50.000 €?

Angenommen, einer Gemeinde stehen fiir die Forderung des Radverkehrs jahrlich 50.000 €
zur Verflgung. Welche Aktivitaten kénnen damit umgesetzt werden?

Die Grafik gibt eine Antwort auf diese Frage. Hier sind zehn Beispiele dargestellt, die jeweils

einer Summe von 50.000 € entsprechen.

100 bis 300 Meter
Radweg bauen

35 Kilometer Radwegenetz
als Leitsystem beschildern

600 Fahrradbigel anschaffen

Pool mit 50 bis 100
Leihradern einrichten

50 Fahrrad-Servicecheck-Tage
organisieren

10 Kilometer
Radfahrstreifen markieren

3 bis 5 Fahrradstraen
errichten und gestalten

50 Gberdachte, beleuchtete
Fahrradabstellplatze errichten

100 Radfahrtrainings anbieten

1 Radverkehrskoordinatorin
far 1,5 Jahre anstellen

Im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln ist die Férderung des Radverkehrs jedoch sehr kos-
teneffizient und sollte allein aus finanziellen Griinden stérker verfolgt werden. Ein Kostenver-
gleich zwischen Abstellanlagen von Fahrradern und Pkws verdeutlicht die groRen Unterschiede.

Kosten von Abstellanlagen fiir Fahrrad und Pkw

im Vergleich

100€

Stellplatz

1.000€

Uberdachter Stellplatz

Stellplatz in Garage/Parkhaus

3.000€

8.000€

VCO (2005): Kostenvergleich
Abstellanlagen fiir Fahrrader
und Pkw; Wien

16.000€

Das Fahrradpaket

Mit 31.3.2013 tritt die 25. Novelle der Strafenverkehrsordnung (StVO)* in Kraft. Daraus ergeben sich folgende neue
rechtliche Mdglichkeiten, den Strafenraum (auch) fiir den Radverkehr zu gestalten:

Fahrradstrafie Begegnungszone Radwege ohne Beniitzungspflicht

bm@®d 7



Einflihrung

Die Investitionen in einen Stellplatz sind pro Fahrzeug im motorisierten Individualverkehr
(MIV) bis zu 20-mal so hoch wie im Radverkehr.5 Ahnliches gilt firr die Wegeinfrastruktur. Fiir
den Bau einer Stadtstrafie fallen etwa 1,1 Mio. € pro Kilometer an, nicht inbegriffen sind hier
die Kosten flir den Grunderwerb. Der Bau eines Einrichtungsradweges kostet etwa 160.000 €
pro Kilometer, also etwa 7-mal weniger.®

Richtig investierte Mittel bringen einen hohen Nutzen flr den Radverkehr und kénnen langfris-
tig dazu beitragen, die Nutzung des Fahrrads flr die Wege des Alltags zu erhdhen. Gleichzeitig
verfligen viele Gemeinden kurz- bis mittelfristig nur (iber einen geringen finanziellen Spielraum
zur Optimierung der Rahmenbedingungen flr den Radverkehr. Dieser Leitfaden stellt daher
Moglichkeiten und Maftnahmen fir eine besonders effiziente Forderung des Radverkehrs dar —
das bedeutet maximaler Nutzen bei geringem Mitteleinsatz.

Ziele des Leitfadens

Der Leitfaden mdchte Interessierten und Verantwortlichen auf lokaler Ebene Tipps und Tricks
vermitteln, wie sie den ,Spagat” aus geringen finanziellen Mitteln auf der einen Seite und
gestiegenen Anforderungen zur Férderung des Radverkehrs auf der anderen Seite bewéltigen
kénnen. Dazu stellt der Leitfaden kosteneffiziente Mafgnahmen vor, gibt deren Kosten an und
bewertet ihren Nutzen fir den Radverkehr, den administrativen Aufwand sowie die 6ffentli-
che Akzeptanz.

Der Leitfaden mochte Gemeinden zu folgenden Aspekten informativ zur Seite stehen:

1. Mafnahmen zur Radverkehrsférderung aufzeigen
Der Leitfaden versteht sich als Sammlung von Maftnahmen und Aktionen, die zur Radver-
kehrsférderung umgesetzt werden kénnen. In diesem Ideenpool kdnnen Gemeinden Anre-
gungen finden und solche Maftnahmen auswahlen, die speziell auf ihre Bediirfnisse zuge-
schnitten sind. Literaturhinweise zu den einzelnen Themen erméglichen den LeserInnen,
sich ausfuhrlicher zu einer Maftnahme zu informieren.

2. Eckdaten zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis geben
Pro Mafznahme werden Angaben zum finanziellen Aufwand, dem Nutzen fiir den Rad-
verkehr, dem administrativen Aufwand sowie der 6ffentlichen Akzeptanz gegeben. Diese
Einschatzungen basieren auf Literaturrecherchen sowie Interviews mit Verkehrsplanerin-
nen und Wissenschaftlerinnen und sind als Richtwerte zu verstehen, von denen es in der
Praxis durchaus zu Abweichungen kommen kann. Die Angaben dienen als Entscheidungs-
hilfen und sollen die Prioritatensetzung erleichtern.

Die Erstellung des Leitfadens

Der Inhalt des Leitfadens basiert auf den ersten zwei Auflagen der gleichnamigen Broschiire.
Die Uberarbeitung umfasst im Wesentlichen die Aktualisierung der angegebenen Kosten
sowie die Aufnahme aktueller Rechtsvorschriften. Zur Erstellung der Erstauflage des Leit-
fadens wurden eine umfassende Literaturrecherche und eine eigene empirischen Erhebung
durchgeftihrt. Ferner wurde die Expertise der Forschungsgesellschaft Mobilitat durch frihere
Projektarbeiten einbezogen. Im Zeitraum von Janner bis Februar 2011 wurden mit insgesamt
sieben nationalen und internationalen Radverkehrsexpertinnen qualitative Interviews durch-
geflihrt.

Zur Aktualisierung des Leitfadens haben insbesondere Herr Helmut Spinka (Stadt Graz) und
Herr Peter Weif? (Stadt Salzburg) beigetragen.



DI Ekkehard Allinger-Csollich  Amt der Tiroler Landesregierung, Verkehrsplanung,
Mobilitatskoordinator

Ing. Walter Feigg Amt der Steiermarkischen Landesregierung, Fachabtei-
lung 18A — Gesamtverkehr und Projektierung, ehemaliger
Radverkehrsbeauftragter

DI Detlev Giindel Freie und Hansestadt Hamburg, Behdrde flir Stadtent-
wicklung und Umwelt, Verkehrsplaner Nichtmotorisier-
ter Verkehr

Thomas Krag Thomas Krag Mobility Advice, selbststandiger Mobilitats-
berater

Prof. Dr. Heiner Monheim Universitat Trier, Lehrstuhl fir Raumentwicklung und

Landesplanung
DI Martin Reis Energieinstitut Vorarlberg, Fachbereichsleiter Mobilitat

DI Helmut Spinka Stadt Graz, Abteilung fiir Verkehrsplanung, Radverkehrs-
koordinator

Nutzung des Leitfadens

Der Leitfaden richtet sich an Gemeinden, dient aber allen interessierten Personen, die sich
Gber Méglichkeiten der Radverkehrsférderung informieren moéchten. Insbesondere Radver-
kehrsbeauftragte auf kommunaler, regionaler und nationaler Ebene sowie Radverkehrsexper-
tinnen, Verkehrsdienstleistungsanbieterinnen und Verkehrsplanerinnen kdnnen hier Maglich-
keiten und Entscheidungshilfen vorfinden.

Dieser Zielgruppe soll eine detaillierte Information zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis jeder aufge-
fihrten Maftnahme gegeben werden. Dabei werden jeweils vier Indikatoren ber(icksichtigt:

€ Finanzieller Aufwand
@ Nutzen fiir den Radverkehr
Administrativer Aufwand

© Offentliche Akzeptanz

Finanzieller Aufwand: Hier werden die Kosten fiir die Umsetzung der Maftnahme zur Rad-
verkehrsforderung aufgeftihrt. Dabei werden Sach- sowie Personalkosten berlicksichtigt. Die
Kosten wurden durch eine Literaturrecherche, Preisanfragen bei Herstellern und Interviews
mit Radverkehrsexpertinnen ermittelt sowie durch die eigene Expertise erganzt. Aufgrund
der grofden Bandbreite der Kosten sind alle angegebenen Kosten als Richtwerte zu verstehen.
Zum besseren Versténdnis wird eine Einteilung in fiinf Kostenkategorien vorgenommen.

€ unter 3.000€

€ € 3.000-10.000€

€ € € 10.000-50.000 €
€ € € € 50.000—100.000 €

€ € € € € (ber100.000€

bm@di



Einflihrung

Nutzen fiir den Radverkehr: Dieser Indikator beschreibt den Nutzen ftr den Radverkehr, der
aus der Umsetzung der Aktion folgt. Hierbei geht es darum, zu beschreiben, wie stark diese
Maftnahme zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils in einer Gemeinde beitragt. Der Nut-
zen der vorgestellten Maznahmen wurde auf Basis von qualitativen Interviews mit Radver-
kehrsexpertinnen und Wissenschaftlerinnen ermittelt. Der Nutzen wird mittels einer flnf-
stufigen Skala von ,sehr gering” bis ,sehr hoch” angegeben.

& sehr gering
cXolcao) gering
cxolczotcao] mittel

a3 @D 3 3D hoch
FOFOSOROBD sehr hoch

Administrativer Aufwand: Damit eine geplante Maftnahme in der Gemeinde umgesetzt
werden kann, missen bestimmte Voraussetzungen, beispielsweise ein Gemeinderatsbe-
schluss, erfllt werden. Der Indikator ,administrativer Aufwand” beschreibt den zeitlichen
und personellen Aufwand fiir eine Gemeinde. Analog zum vorherigen Indikator wird eine
funfstufige Skala verwendet.

sehr gering
gering
mittel
hoch

sehr hoch

Offentliche Akzeptanz: Nicht jede Handlung wird gleichsam positiv oder negativ in der
Offentlichkeit aufgenommen. Die Beschreibung der éffentlichen Akzeptanz gibt an, welche
Reaktionen seitens der Bevédlkerung, der Medien und weiterer Interessengruppen zu erwarten
sind. Dabei ist zu beachten, dass die 6ffentliche Akzeptanz abhéngig von dem allgemeinen
Fahrradklima in der Gemeinde ist. Somit kdnnen regionsspezifische Unterschiede auftreten.
Auf einer flinfstufigen Skala wird die Akzeptanz von ,negativ” bis ,sehr positiv” dargestellt.

@ negativ
ON®) eher negativ
(ORON® neutral

ONORON®) positiv
@ @ © @ @ sehrpositiv
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Aktionsfelder der Radverkehrsférderung

bm@

Infrastruktur fir den flieRenden Radverkehr

Dieses Aktionsfeld beinhaltet bauliche Mafgtnahmen, welche zur Optimierung des
Radverkehrsnetzes beitragen. (Kapitel 2.1)

Infrastruktur fir den ruhenden Radverkehr

Dieses Kapitel umfasst alle Aktionen rund um das Thema Fahrradparken. (Kapitel 2.2)

Service und Dienstleistungen

Jegliche Mafznahmen, die den Komfort und die Sicherheit fir Radfahrerinnen erhéhen,
werden in dem Aktionsfeld Service erlautert. (Kapitel 2.3)

Information und Kommunikation

Dieses Aktionsfeld beinhaltete Aktionen, Kampagnen, Imagearbeit und andere
.weiche” Manahmen fiir den Radverkehr. (Kapitel 2.4)

Organisation und Rahmenbedingungen

Dieses Themenfeld fasst jene Maftnahmen zusammen, die fiir Vernetzung und
Verknlpfung des Radverkehrs mit anderen Arbeitsbereichen stehen. (Kapitel 2.5)

11



Das Offnen von Einbahnen ist
eine kostenglinstige Variante,
um das Radverkehrsnetz zu
erweitern und dem Radverkehr
kurze Wege zu erméglichen.

Radfahreriiberfahrten sollen so ange-
legt werden, dass eine klare Sichtbe-
ziehung zwischen den einzelnen Ver-
kehrsteilnehmerlnnen besteht.

Entlang von Vorrangstrafien bie- .
ten rot markierte Radfahrstreifen %
eine deutliche Verbesserung fiir den

Radverkehr bei gleichzeitig opti-

scher Eingrenzung des verbleiben-

den Strafenraums.

12



Infrastruktur fiir den flieffenden Radverkehr

Die Strafgenbeleuchtung soll
auch die Radverkehrsinfra-
struktur gut ausleuchten.

L

#-

Wohnstrafen, die fir den Fuf3gangerverkehr
bestimmt sind und bei denen der Fahrzeug-
verkehr beschrankt ist, eignen sich ideal,

um den motorisierten Individualverkehr auf
Anrainerlnnen zu reduzieren. Radfahrerinnen
t diirfen hier aber nur Schrittgeschwindigkeit
fahren. Alternative Méglichkeiten sind daher
ebenfalls zu prafen.

Im Bereich der Infrastruktur fiir den flieRenden Radverkehr hat
sich der klassische Radwegebau etabliert, er stellt aber nur eine
Maglichkeit dar, dem Radverkehr in einer Gemeinde ein siche-
res und attraktives Fortkommen zu bieten. Kostensparendere
Lésungen umfassen Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen oder
das Offnen von Einbahnen fiir den Radverkehr.

Eine Studie zum Stimmungsbild der Radfahrenden’ ergibt, dass
nur rund ein Viertel (26 %) aller Radfahrerlnnen zu wenige Rad-
wege als ausschlaggebenden Grund fir die Nicht-Nutzung des
Fahrrads sehen. Eine alleinige Fokussierung auf den Ausbau von
Radwegen ist daher nicht zielftihrend.

Das Radverkehrsnetz einer Gemeinde sollte so gestaltet sein,
dass es flr alle Radfahrerinnen moglich ist, sicher, komforta-
bel und chne Umwege von ihrem Start- zum Zielpunkt zu gelan-
gen. Dabei ist zwischen Maftnahmen zu unterscheiden, die das
bestehende Radverkehrsnetz optimieren, und Maftnahmen, die
das Netz erweitern.

0

e
-

e s
/,._,

13



Optimierung des Radverkehrsnetzes

Die Optimierung bestehender Infrastruktur fiir den flieftenden Radverkehr innerhalb des
Ortsgebiets stellt eine gute und vergleichsweise leichte Moglichkeit dar, den Radverkehr zu
fordern. Das beste Nutzen-Kosten-Verhaltnis weist dabei die Errichtung eines Beschilde-
rungs- bzw. Leitsystems auf.

Mafnahmen zur Optimierung des Radverkehrsnetzes auf Neben- und Erschliefungsstrafen
und entlang von Vorrangstrafien

Errichtung eines Beschilderungs- und Leitsystems £€ £ £ 3D & & 3D D

Q@ @ 0 6
Fahrradfreundlicher Rickbau € € € £ & D 3 D

@ 0 ©
Zeitweiliges Sperren von Strafen vor Schulen € 30 @ &b

@ © 6
Entflechtung gemeinsam geflihrter Geh- und Radwege € £€ € € £ 3OIDD

@ @ @ O
Grine Welle fir den Radverkehr € € € & b

@ © 6

14 € finanzieller Aufwand @D Nutzen fiir den Radverkehr administrativer Aufwand © offentliche Akzeptanz
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Errichtung eines Beschilderungs- und Leitsystems

Eine gute Wegweisung hat eine grofze Bedeutung flir die Forderung des Radverkehrs. Sie erméglicht es,
bereits bestehende fahrradfreundliche Routen besser wahrnehmbar zu machen und dadurch zu attrak-
tivieren. Ein modernes Fahrradleitsystem weist eine einheitliche routen- und zielorientierte Beschilde-
rung auf. Die Schilder umfassen in der Regel Richtungsangaben, Kilometerangaben, die Namen der Ziele
sowie die Symbole von bekannten Radrouten, falls diese auf derselben Strecke geftihrt werden. Die
Wegweisung sollte flichendeckend, aus der Ferne gut lesbar und einheitlich dargestellt sein. Die Kosten
fur die Errichtung eines Beschilderungs- und Leitsystems in einem dicht besiedelten Gebiet liegen bei
rund 100 bis 150 € pro Kilometer (fir Tafeln, Halterungen und Rohrsteher) bzw. bei 400 bis 600 € pro
Kilometer (inkl. Montage). Das Schildkonzept und Design kommt jeweils extra hinzu.®

Fahrradfreundlicher Riickbau

Als fahrradfreundlicher Riickbau werden jene baulichen Maznahmen bezeichnet, die die Infrastruktur
einer Gemeinde fahrradfreundlicher gestalten. Diese beinhalten Baumaznahmen wie die Errichtung
von Mittelinseln an Strafgeneinfahrten, Gehsteigverbreiterung oder Bepflanzungen. Fast alle Maf-
nahmen zielen auf die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus des motorisierten Individualverkehrs
auf eine verkehrssicherheitsvertragliche Ebene ab. Die Kosten variieren je nach gewahltem Vorhaben.
Baumpflanzungen kosten zwischen 3.000 und 4.000 € pro Baum, eine Gehsteigverbreiterung kos-
tet zwischen 150 und 300 € pro m?2. Griininseln liegen bei ca. 150 € pro m2.°

Zeitweiliges Sperren von Strafen vor Schulen

Eine wirkungsvolle Maftnahme zur Férderung umweltfreundlicher Mobilitat auf dem Weg zur Schule
ist das Sperren von Strafden oder Strafzenabschnitten, in denen Schulgebdude liegen. Diese Berei-
che werden taglich zu Schulbeginn und zu Schulende fr den Kfz-Verkehr gesperrt. Diese Mafshahme
hilft, das Radfahren zur Schule attraktiver zu gestalten. Bei einer reinen Absperrung fallen Kosten fiir
den Aufwand der Polizei und den personellen Aufwand fiir die Koordination der Umsetzung und das
Einholen notwendiger Genehmigungen an.*°

Entflechtung gemeinsam gefiihrter Geh- und Radwege

Gemeinsam gefiihrte Geh- und Radwege sind nur bei einer geringen Nutzungsfrequenz empfehlens-
wert. Bei stark frequentierten Wegen ergeben sich Unannehmlichkeiten fiir den Radverkehr, der den
FuRgangerinnen den Vorrang gewéhren muss. Die Entflechtung von Geh- und Radwegen ist eine eher
teure, dafiir aber sehr wichtige Maftnahme zur Férderung des Radverkehrs in einer Gemeinde. Die
Kosten belaufen sich auf ca. 9o bis 350 € pro Meter.*

Griine Welle fiir den Radverkehr

Die Griine Welle fiir den Radverkehr durch gezielte Schaltungen der Verkehrslichtsignalanlagen
(VLSA) kann dazu beitragen, dass Radfahrerinnen an Kreuzungen kurze Wartezeiten haben. Die VLSA
werden dabei entsprechend der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit der Radfahrerlnnen aufei-
nander abgestimmt. Als Alternative zu solchen ,stehenden” Systemen koénnen auch ,dynamische”
Systeme entwickelt werden, welche die reale Fahrgeschwindigkeit der Radfahrerinnen berlcksich-
tigen. Mittels Sensoren wird die Fahrgeschwindigkeit ermittelt, und durch Leuchtstreifen wird den
Radfahrerlnnen mitgeteilt, ob sie die Kreuzung noch bei Grin Gberqueren kénnen oder nicht. Somit
wird ein Fahren synchron zur Welle ermdglicht. Fiir Planung, Programmierung der VLSA sowie ggf. die
Ausstattung mit Sensoren und LED-Leuchtstreifen fallen Kosten in Hohe von 3.000 bis 30.000 €
pro VLSA an.*?
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Erweiterung des Radverkehrsnetzes

Entlang von Vorrang- und Freilandstrafsen, auf denen der motorisierte Verkehr mit hoheren
Geschwindigkeiten ablauft, sind eigene Fahrbahnbereiche fiir den Radverkehr wichtig. Um
den kostspieligen Bau neuer Radwege zu umgehen, kann die Offnung bereits bestehender
Wege hinzugezogen werden. Dies umfasst zum Beispiel die Freigabe von Busspuren oder die
Nutzung oder Umwidmung alter Bahntrassen oder landwirtschaftlicher Wege.

Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Vorrang- und Freilandstraien

Offnung von Busspuren fiir den Radverkehr

Offnung landwirtschaftlicher Wege fiir den Radverkehr

Offnung stillgelegter Bahntrassen fiir den Radverkehr

Radwegebau
Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Vorrangstrafden

Radwegebau
Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Freilandstrafzen

Radwegebau in Kooperation mit anderen Bauvorhaben
Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Vorrangstrafien

Radwegebau in Kooperation mit anderen Bauvorhaben
Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Freilandstrafen

Radfahr- und Mehrzweckstreifen
<> Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Vorrangstraften

Radfahr- und Mehrzweckstreifen
Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Freilandstrafzen
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Offnung von Busspuren fiir den Radverkehr

Eine erfolgreich erprobte Maglichkeit, das Radwegenetz ohne aufwandige bauliche Maftnahmen zu
erweitern — die Kosten fiir diese Mafnahme sind sehr gering, da die Offnung von Busspuren nur ver-
kehrsrechtlich angeordnet und durch entsprechende Verkehrszeichen kommuniziert werden muss.

Offnung landwirtschaftlicher Wege fiir den Radverkehr

Auf diese Weise wird das Radwegenetz verdichtet, chne dass hohe Startinvestitionen getatigt werden
mussen. Die Kosten variieren je nach Zustand des landwirtschaftlichen Wegs (z. B. Freimachung von
starkem Bewuchs).

Offnung stillgelegter Bahntrassen fiir den Radverkehr

Die Kosten daftir entsprechen denen eines Radwegebaus, Grund und Genehmigungen sind aber leich-
ter erhaltlich, und es ist mit einem etwas geringeren administrativen Aufwand zu rechnen. In altin-
dustriellen Regionen ist die Umwidmung von alten Bahntrassen fiir den Radverkehr sehr popular. In
Nordrhein-Westfalen entstanden auf diese Weise grofe Teile eines (iberregionalen Radwegenetzes.

Radwegebau

Ein Radweg ist ein fiir den Radverkehr bestimmter und als solcher gekennzeichneter Weg. Es wird (bli-
cherweise zwischen gemeinsam oder getrennt gefiihrten Geh- und Radwegen, Einrichtungs- und Zwei-
richtungsradwegen sowie straftenbegleitenden und eigenstandig trassierten Radwegen unterschieden.
Voraussetzungen sind eine gute Sichtbeziehung zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen an Kreuzungen
sowie eine ausreichende Breite des Radwegs. Der Bau von Radwegen gilt als eine klassische Mafthahme
zur Forderung des Radverkehrs. Diese Maftnahme sollte jedoch hinsichtlich ihrer Nutzen-Kosten-Rela-
tion keine alleinige Prioritat haben. Bei mangelhafter Ausfiihrung konnen Radwege die Sicherheit des
Radverkehrs geféhrden. Die Kosten sind stark vom Grundstiickspreis abhangig und variieren zwischen
90.000 und 850.000 € pro km Radweg. In Salzburg betragt der Grundstiickspreis beispielweise etwa
300.000 € pro km Radweg und macht damit knapp ein Drittel der Gesamtkosten aus.*?

Radwegebau in Kooperation mit anderen Bauvorhaben

Wird der Bau von Radwegen bei neuen Bauvorhaben schon von Beginn an berticksichtigt, so kénnen
administrativer Aufwand und Kosten reduziert werden. Kooperationen ergeben sich sowohl mit dem
Strafseninfrastrukturausbau (z. B. Bau von Erschliefsungsstrafsen, Strafgensanierungen) als auch mit
Hochbauvorhaben wie z. B. Hochwasserschutz (z. B. Radwege auf Dammen), dem Ausbau des Offent-
lichen Verkehrs oder bei der Planung und Realisierung neuer Siedlungen. Fiir die Gemeinde ist es vor-
teilhaft, wenn der Bautrager bereits von Beginn an eine innere Erschliefpung der Siedlung mit Rad-
wegen sicherstellt. Zum Beispiel kénnen bei der Erstellung von Bebauungsplénen Kriterien fir eine
fahrradfreundliche Ausgestaltung definiert werden (beispielsweise die Einraumung von Servituten, die
Verpflichtung zur Errichtung von (iberdachten Radabstellanlagen, die Aufnahme von Qualitatskrite-
rien flir Radabstellanlagen in den Bebauungsplan etc.).

Radfahr- und Mehrzweckstreifen

Ein Radfahrstreifen ist ein flr den Fahrradverkehr bestimmter und besonders gekennzeichneter
Bereich der Fahrbahn. Radfahrstreifen grenzen direkt an die Fahrbahn des motorisierten Individual-
verkehrs an und sind durch eine durchgezogene Linie oder eine farbliche Hervorhebung gekennzeich-
net. Mehrzweckstreifen weisen ahnliche Eigenschaften wie Radfahrstreifen auf, mit dem Unter-
schied, dass sie von anderen Fahrzeugen befahren werden diirfen. Mehrzweckstreifen sind durch eine
unterbrochene weife Linie gekennzeichnet. Radfahrstreifen eignen sich besonders entlang von Vor-
rangstrafen. Auf Freilandstrafsen eignen sich Radfahrstreifen nur in Bereichen, in denen die erlaubte
Geschwindigkeit unter 8o km/h liegt bzw. das Verkehrsaufkommen einen eigenen Radweg nicht
rechtfertigt. Die Kosten belaufen sich auf ungefahr 3.000 bis 7.000 € prokm bei einfacher Linien-
ausflihrung bzw. bis zu 70 € pro m? bei durchgehenden rot markierten Radfahrstreifen.'
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Erweiterung des Radverkehrsnetzes

Um das Radverkehrsnetz in einer Gemeinde auszubauen, miissen nicht zwingend neue Rad-
wege gebaut werden. Weitaus einfacher und kostengtinstiger sind die Verwendung von Rad-
fahrstreifen, die Offnung von Einbahnen sowie die Ausweitung von Tempo-30-Zonen.

Die effizientesten Maftnahmen fir die Anwendung in verkehrsarmen oder -freien Zonen,
Neben- und Erschliefungsstraféen sind die Ausweitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen
sowie die Offnung von Einbahnen fiir den Radverkehr.

Ausweitung des Radverkehrsnetzes auf Neben- und Erschlieffungsstraien

Ausweitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen = 3D 3 3 & 3D
(Tempo 30)

©@ @ ©
Offnung von Einbahnen € € @& 3 I D 3D

@ © © ©
Fahrradstrafie € € £ ad 3D 3D 3D

© © © ©
Offnung von Fufgéngerzonen £ 3D 3 & 3D

@ 0 ©
Offnung von Sackgassen (durch bauliche Maftnahmen) € € £ 3D 3 & &
Annahme aus Praxisbeispielen: 20-50m

@ © 0
Radfahr- und Mehrzweckstreifen € £ & @
pro km

©@ © © © 6
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Ausweitung von Geschwindigkeitsbegrenzungen (Tempo 30)

Tempo-30-Zonen eignen sich ideal zum Radfahren. Das StraRennetz der Gemeinde sollte dar-

auf geprift werden, welche Méglichkeiten zur Ausweitung der bestehenden Tempo-30-Zonen noch
getroffen werden kénnten, um neue StraRenzige fiir das Radverkehrsnetz zu gewinnen. Der Erfolg
der Einflihrung von Tempo-30-Zonen ist gerade zu Beginn stark an Elemente der Kommunikation und
die Art der Ausflihrung gekn(ipft. Das bedeutet, die Bevdlkerung muss Uber die Maftnahme informiert
und iiber die positiven Effekte aufgeklart werden. Bei Bedarf sollten auch Schritte zur Uberwachung
gesetzt werden.

Offnung von Einbahnen

Um das Radverkehrsnetz weiter zu verdichten, erméglicht die StVO eine Freigabe von Einbahnen in
die Gegenrichtung flr den Radverkehr. Dazu muss eine Zusatztafel an den Einbahnschildern ange-
bracht werden. Zur besseren Wahrnehmung des Radverkehrs ist eine zusétzliche Kennzeichnung auf
der Fahrbahn, beispielsweise durch einen Radfahrstreifen oder durch eine farbliche Bodenmarkierung,
empfehlenswert. Anhand technischer Richtlinien*® sollte gepriift werden, ob gute Voraussetzungen
fur die Offnung von Einbahnen gegeben sind (z. B. Mindestbreiten und Sichtweiten). Ferner sollte das
Geschwindigkeitsniveau entsprechend sein (z. B. Tempo-30-Zonen).

NEU in der StVO!

FahrradstrafSen sind Straf3en, auf denen nur Fahrradverkehr erlaubt ist. Das Zu- und Abfah-
% ren mit Kraftfahrzeugen ist im Allgemeinen erlaubt, ebenso wie das Queren der Fahrrad-
straf3e. Radfahrerinnen dirfen auf Fahrradstraf3en nebeneinander fahren und diirfen nicht
Fahrradstrabe behindert werden. Das Tempolimit betrdgt 30 km/h.

Fahrradstrafie

In Deutschland und den Niederlanden sind Fahrradstrafden bereits seit einiger Zeit eine etablierte
Maftnahme zum Ausbau und zur Optimierung des Radverkehrsnetzes. Internationale Beispiele zeigen,
dass Fahrradstrazen besonders leistungsfahig, sicher und komfortabel befahrbar sind. Die Kosten ftir
die Umgestaltung einer reguldren Strafde zu einer Fahrradstrafse hangen von der Art der Umgestaltung
sowie der Lange der Strafse und der Anzahl der Kreuzungen ab. Die glinstigste Variante ist eine Aus-
weisung durch Beschilderung. Die Kosten fir Verkehrsschilder und Bodenmarkierungen belaufen sich
in der Regel auf 5.000 bis 10.000 € pro Strafie. Falls groftere Um- oder Riickbaumafinahmen getatigt
werden missen, konnen die Kosten bis zu 60.000 € pro Strafde betragen.'®

Offnung von Fufgéngerzonen

Analog zu Einbahnen kénnen auch Fufdgangerzonen vollstandig oder, zu Tageszeiten, an denen sie
weniger stark frequentiert sind, temporar fiir den Radverkehr gedffnet werden. Dies ist eine weitere
Maftnahme, die das Radverkehrsnetz verdichtet, Radfahrerlnnen Umwege erspart und dadurch zu
einer Attraktivitatssteigerung fiihrt. Um eine breite Akzeptanz unter allen Fufgéngerinnen und Rad-
fahrerinnen zu erzielen, sollte diese Mafinahme intensiv in der Offentlichkeit kommuniziert werden.
Dies kann zum Beispiel durch eine Information in einer Gemeindezeitung oder durch Informationsver-
anstaltungen erfolgen.

Offnung von Sackgassen

Auch Sackgassen kdnnen fiir den Radverkehr gedffnet werden, sofern der dafiir bendtigte Grund zur
Verfligung gestellt werden kann. Dies ist oft mit nur geringen Infrastrukturkosten verbunden, die
positiven Wirkungen fiir den Radverkehr sind durch das Schaffen kurzer Wege aber enorm.

Radfahr- und Mehrzweckstreifen

In Neben- und Erschliefungsstrafden sind Radfahr- oder Mehrzweckstreifen nur in Ausnahmefallen,
wie etwa in Einbahnen oder bei uneinsichtigen Situationen, notwendig. Die Kosten belaufen sich auf
3.000 bis 7.000 € pro km."”
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Maftnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat

Einen Strafenraum attraktiv zu gestalten bedeutet, ihn fr alle Personen lebenswert zu
gestalten und die Interessen aller Verkehrsteilnehmerlnnen zu berlicksichtigen. Eine Mag-
lichkeit zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét ist die Einflihrung von Wohnstraften, Begeg-
nungszonen oder Shared Space. Alle drei Konzepte verfolgen den Grundsatz einer Verkehrs-
beruhigung (Schrittgeschwindigkeit, Tempo-20- bzw. Tempo-30-Zone) und stellen die
gegenseitige Kommunikation und die Riicksichtnahme in den Vordergrund. Ziel ist ein kon-
fliktfreies Miteinander im Strafgenraum.

Verordnung neuer Wohnstrafen EE e 3D 3@ 3D
@ 0 ©
Begegnungszone € € € € € DIDIDD
@ © 0
Shared Space € € € € € DD
E

Fo L
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Verordnung neuer Wohnstrafien

Wohnstraften sind Verkehrsflachen, die nur dem Fuf3- und Radverkehr offenstehen und in denen der
Fahrzeugverkehr, bis auf einige Ausnahmen, verboten ist. In Wohnstrafsen darf nur mit Schrittge-
schwindigkeit gefahren werden. Der Aufwand bei der Verordnung einer Wohnstrafe liegt vor allem
in der Kommunikation mit den Anrainerlnnen und im Priifen der Eignung der Straf3e fiir eine Wohn-
strafie.

Bei vielen Wohnstrafen werden Schwellen oder ahnliche Hindernisse flr den Kfz-Verkehr errichtet.
Die Kosten daftir belaufen sich auf ca. 7.500 €.28 In Wohnstraen gilt Schrittgeschwindigkeit, es gilt
daher, zu prifen, ob es zweckmafigere Losungen flr den Radverkehr gibt.

NEU in der StVO!

In einer Begegnungszone dirfen Fufgdngerinnen die gesamte Fahrbahn beniitzen. Kfz-
‘ﬁ@% Lenkerinnen ddrfen den Fuf3- und Radverkehr weder behindern noch gefdhrden. Die
A erlaubte Héchstgeschwindigkeit betrdgt 20 bzw. in Ausnahmefdllen 30 km/h und ist am
A @ Verkehrszeichen vermerkt.

Begegnungszone

Zone

Erfahrungswerte aus der Schweiz zeigen, dass sich die Kosten fiir Planung und Einfithrung einer
Begegnungszone, je nach Grofe des Gebietes und Intensitét der baulichen Maftnahmen, auf etwa
10.000 € (reine Beschilderung) bis 1.000.000 € (vollstandige Neugestaltung des 6ffentlichen Raums,
inkl. Gestaltungselementen wie Brunnen, Baumbepflanzung, Beleuchtung etc.) belaufen.®

Shared Space

Shared Space ist ein Konzept zur umfassenden Gestaltung des 6ffentlichen Raums. Straften, Wege
und Platze werden von allen gemeinsam genutzt, chne einem bestimmten Verkehrsmittel Vorrang
einzuraumen. Der o6ffentliche Raum wird nicht durch Ampeln, Verkehrsschilder und andere Barrieren
organisiert, sondern durch klare raumliche Gestaltung, die die Kommunikation zwischen allen Ver-
kehrsteilnehmerinnen ermdglicht und den Respekt untereinander fordert. Durch partizipative Pla-
nungsprozesse wird eine sozial motivierte Belebung des dffentlichen Raums und in der Folge ein
ricksichtsvolleres Verhalten aller Verkehrsteilnehmerlnnen bewirkt.

Erste Erfahrungen und Umsetzungen dieses Konzeptes in Osterreich zeigen, dass Shared Space zu
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragt, auch fir den Radverkehr. Da Shared Space jeweils
den gesamten offentlichen Raum einschlieft, sind die Kosten im Vergleich zu Maftnahmen, die nur
den Radverkehr betreffen, vergleichsweise hoch. Die Kosten flir die Erstellung eines Shared Space-
Konzeptes liegen zwischen 25.000 und 40.000 €. Die Umsetzungskosten hangen von der Art der
Umgestaltung ab. Pro m? fallen Kosten in Hohe von 50 bis 250 € fiir die bauliche Umgestaltung an.
Hinzu kommen weitere Kosten fiir die Ausfithrungsplanung, die nach der Honorarrichtlinie der Kam-
mer flr Ziviltechniker berechnet werden.?
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Kreuzungsgestaltung

Attraktive und wohldurchdachte Querungsmoglichkeiten an Kreuzungen erhéhen nicht nur
die Sicherheit des Radverkehrs, sondern tragen auch zu einem besseren Verkehrsfluss bei.
Dieser Bereich enthélt all jene Maftnahmen, die die Sichtbarkeit der Radfahrerinnen an Kreu-
zungen verbessert und die Wartezeiten fiir den Radverkehr verkiirzt. Besonders effizient sind
farbliche Markierungen sowie die Errichtung vorgezogener Aufstellflachen fiir Radfahrerinnen.

Farbmarkierte Flachen € & & & D

@ @ @ @
Vorgezogene Aufstellfliche € & 3 &b

©@
Optimierung der Rdumzeit € £ & I

@ @ @
Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) € € € € € IHD

@ © 6
Errichtung einer eigenen Rechtsabbiegespur £€ £ (C70)

@ @ @
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Farbmarkierte Flachen

Um den anderen Verkehrsteilnehmerlnnen besser zu signalisieren, dass auch Radfahrerlnnen die
Kreuzung passieren, sind farbige Markierungen der Radfahriiberfahrten hilfreich. Farbmarkierte Fla-
chen sind ein preisglnstiges, aber sehr effizientes Mittel zur Erhdhung der Verkehrssicherheit des
Radverkehrs. Die Kosten betragen bis zu 70 € pro m%.2

Vorgezogene Aufstellflache

Vorgezogene Aufstellflichen an Kreuzungen erlauben es den Radfahrerinnen, sich sicher vor dem
motorisierten Verkehr aufzustellen. Damit sind eine bessere Sichtbarkeit und Wahrnehmung der Rad-
fahrerlnnen gewahrleistet. Vorgezogene Aufstellflachen sind ein europaweit anerkanntes und genutz-
tes Mittel zur Verbesserung der Kreuzungsgestaltung im Sinne des Radverkehrs. Die Kosten fiir eine
vorgezogene Aufstellfliche belaufen sich auf 300 bis 1.000 €.

Optimierung der Raumzeit

An Kreuzungen mit gemeinsamer Verkehrslichtsignalanlage fiir den Rad- und FuRverkehr wird des-
sen Raumzeit, also die Zeit zum Verlassen der Kreuzung, zumeist der Raumzeit der Fufsgangerinnen
angepasst. Da sich der Radverkehr schneller fortbewegt als der Fuftverkehr, kann von einer geringeren
Raumzeit flr Radfahrerinnen ausgegangen werden. Somit kdnnten die Griinphasen fiir den Radver-
kehr verlangert werden. Die Kosten variieren zwischen 1.000 und 10.000 €.2

Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA)

Die Neuerrichtung von Verkehrslichtsignalanlagen bietet sich an jenen Kreuzungen an, an denen ein
sicheres und attraktives Queren nicht gewahrleistet werden kann. Dabei sollten die Belange der Rad-
fahrerlnnen von Beginn an beriicksichtigt werden. Besonders wichtig ist eine optimierte Raumzeit fr
Radfahrerinnen. Die Kosten fiir eine neue Ampelanlage werden mit ca. 170.000 € angegeben.?*

Errichtung einer eigenen Rechtsabbiegespur

Die Errichtung einer eigenen Rechtsabbiegespur fiir Radfahrerinnen erméglicht es, den Radverkehr
flissig zu gestalten und gegeniiber dem motorisierten Verkehr zu priorisieren. Dies erhdht die Attrak-
tivitat des Radverkehrsnetzes.
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Weitere Infrastrukturmafgnahmen

In diesem Kapitel werden erganzende Mafznahmen zur Verbesserung der Infrastruktur
vorgestellt. Diese betreffen unterschiedliche Situationen wie spezielle Anforderungen im
Winter, temporére Gefahrenstellen fiir Radfahrerlnnen oder partizipative Manahmen
wie die Umsetzung von Radwegepatenschaften.

Winterdienst und Schneeraumung auf Radverkehrsflachen € € €
pro Saison

Entscharfung von Gefahrenstellen € € €
Radwege ohne Beniitzungspflicht £
Umwidmung

Radwegepatenschaften €
Umleitungskonzept und Baustellenabsicherung £ £
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Winterdienst und Schneeraumung auf Radverkehrsflachen

Eine Gemeinde kann ein starkes Zeichen fiir den Radverkehr setzen, indem sie dem Winterdienst und
der Schneerdumung auf Radverkehrsflachen eine hohe Prioritat einrdumt. Der finanzielle Aufwand ist
von der Gemeindegrofse abhédngig, kann aber oftmals durch gute Vorausplanung minimiert werden.
Pro Winter kann mit Kosten in Hohe von rund 2.700 € pro km Radweg kalkuliert werden.?

Entscharfung von Gefahrenstellen

Gefahrenstellen, an denen es haufig zu Konfliktsituationen des Radverkehrs mit anderen Verkehrs-
teilnehmerinnen oder zu Unfallen kommt, miissen baulich neu gestaltet und so entscharft werden.
Im Sinne der Radverkehrsférderung ist dabei zu beachten, dass die Entscharfung einer Gefahrenstelle
nicht zu einer Unterbrechung der Fliissigkeit des Radverkehrs fiihrt, z. B. indem der Radverkehr Nach-
rang erhalt.

NEU in der StVO!

Radwege, die von Radfahrerinnen benutzt werden diirfen, aber
nicht mussen.

Radwege ohne Beniitzungspflicht

OB

§, |t

Die Verordnung von Radwegen ohne Beniitzungspflicht ist dort ratsam, wo aus ortlichen Gegeben-
heiten die Radinfrastruktur zu eng dimensioniert ist oder aus anderen Griinden der Verkehrssicherheit
nicht fiir die Nutzung aller Radfahrerinnen geeignet ist. Diese Mafgnahme dient vor allem den schnel-
leren Radfahrerinnen, die hier auf der Fahrbahn fahren kénnen.

Radwegepatenschaften

Radwegepatinnen sind radfahrbegeisterte Kontrolleurinnen, die das Radwegenetz einer Gemeinde
oder Region abfahren und Mangel an den Strafdenerhalter melden. Sie kontrollieren zum Beispiel, ob
Wegweiser korrekt aufgestellt sind und ob es Beschadigungen an der Radinfrastruktur gibt, die beho-
ben werden missen. Radwegepatinnen tragen somit zur Erhaltung der Qualitat des Radwegenet-
zes bei. Ihr Einsatz ist sehr kostengiinstig, da die Tatigkeit ehrenamtlich bzw. mit einer geringen Auf-
wandsentschadigung erfolgt.

Ein Beispiel flr die hohe Effizienz: Im Ruhrgebiet?® kontrollieren Radwegepatinnen mehrmals pro Jahr
Abschnitte des Radwegenetzes von bis zu 50 km pro Person.

Umleitungskonzept und Baustellenabsicherung

StrafRenbauarbeiten bieten grofse Umleitungskonzepte fiir den motorisierten Verkehr, bertcksichti-
gen bislang aber kaum den speziellen Bedarf von Radfahrerinnen (Abkirzungen, Befahrbarkeit beste-
hender Radinfrastruktur). Auch fiir den Radverkehr sind Umleitungstafeln aufzustellen, die dabei
moglichst kurze und attraktive Umleitungen ausweisen sollen. Um potenzielle Gefahrenstellen fiir
Radfahrerlnnen zu reduzieren, sollten Baustellen entsprechend abgesichert sein. Hier werden Tempo-
reduktionen sowie eine gleichmafige Verschmalerung der Fahrbahn fir alle Verkehrsmittel empfoh-
len. Die Kosten fr die hier angefiihrten Maftnahmen hangen stark von der Grofse der Baustelle und
den ortlichen Gegebenheiten ab, halten sich aber in Grenzen, da sie nur eine Optimierung der beste-
henden Arbeiten darstellen.
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Das Kapitel Infrastruktur fiir den ruhenden Radverkehr beschreibt Mafgnahmen zum
Thema Fahrradparken. Wie eine Erhebung zum Stimmungsbild der Radfahrenden® aus
dem Jahr 2009 aufzeigt, wiinschen sich 59 % der Radfahrerinnen Radabstellanlagen
am Zielort. Fahrradparken ist demnach ein wichtiges Handlungsfeld, das nicht unter-
schatzt werden sollte.

Im Allgemeinen wird zwischen Anforderungen an das kurzzeitige Abstellen von Fahrra-
dern und Anforderungen an das langfristige Parken unterschieden. Magnahmen fir das
Kurzzeitparken sind sehr kostenglinstig umzusetzen — bei gleichzeitig sehr hohem Nut-
zen. Die Errichtung von Abstellanlagen fiir das Langzeitparken bedeutet einen etwas

& hoheren Aufwand, bietet aber den notwendigen Schutz vor Diebstahl und Wetter.

Abstellanlagen vor Supermark-
ten fordern die Fahrradnutzung
auf dem Weg zum Einkauf.

i E Abstellanlagen fir kurzzeitiges
, Parken sollten eingangsnah
[ p . |’ und leicht zuganglich sein.

.\- A ] s - —
Radabstellanlagen'vor dem et e T o ‘{
Arbeitsplatz motivieren dazu, mit ___——— o I
dem Rad zur Arbeit zu fahren. :

!
\

\
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Infrastruktur fiir den ruhenden Radverkeh

Qualitativ hochwertige Abstellanla-
gen sind Gberdacht und witterungs-
geschutzt, beleuchtet, gut zuganglich

und bieten die Mdglichkeit, das Rad
an- und nicht blof} abzusperren.

TR
Q_EH_AR&T -3

Bike+Ride: Abstellantagen an

hofen erméglichen die

— kombinierte Nutzung von Rad
\ nd OV.
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Kurzzeitparken

Beim kurzzeitigen Abstellen eines Fahrrads muss die Abstellanlage schnell, sicher und fah-
rend erreichbar sein. Eine moglichst nahe Positionierung am Zielort, quasi direkt vor der
Haustdr, ist wichtig, da nur solche Abstellanlagen tatsachlich angenommen werden. Dabei
sollten die Abstellanlagen den Fufdverkehr nicht behindern, sicher zu benutzen sein und sich
vertraglich in das Stadtbild einpassen. Gute Einsehbarkeit und Beleuchtung laden zur Nut-
zung ein und beugen Diebstahl oder Vandalismus vor.

Bugel

b
©
©
©
©
©

Vorderrad-Rahmenhalter

mr - dh
©
©
©
©

Mobile Abstellanlagen fiir Veranstaltungen € 3D 3B D

il :3-"% m |
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Biigel

Der klassische Biigel erlaubt ein sicheres Ansperren des Fahrrads und schitzt es gut vor dem Umfal-
len, insbesondere wenn es angekettet wird. Abstellbligel gibt es sowohl als Variante zum Einbetonie-
ren als auch zum Aufschrauben. Die Kosten liegen zwischen 50 und 150 € pro Biigel.?®

Vorderrad-Rahmenhalter

Beim Vorderrad-Rahmenhalter kann das Fahrrad an einen Bligel angelehnt und an ihn angesperrt
werden. Die seitliche Stabilitat wird weiters durch einen kleineren Bligel gewahrleistet, der ein Ver-
drehen des Lenkers verhindert. Bei hochwertigen Modellen schitzt ein Lackschoner das Fahrrad vor
Kratzern. Die Kosten liegen zwischen 100 und 180 € pro Stellplatz.?®

Mobile Abstellanlagen fiir Veranstaltungen

Mobile Abstellanlagen z.B. fiir Events weisen normalerweise keine Uberdachung auf und dienen der
Abdeckung von unregelmafdig oder kurzfristig auftretenden Spitzen im Bedarfsfall. Die Besonderheit
von mobilen Abstellanlagen ist, dass sie nicht im Boden fixiert sind und somit jederzeit demontiert
werden konnen. Dadurch wird keine Baugenehmigung benétigt, die Abstellanlagen kénnen jederzeit
wieder abgebaut und an einer anderen Stelle wieder aufgebaut werden. Die Kosten fiir mobile Abstel-
lanlagen ohne Uberdachung belaufen sich auf 150 bis 175 € pro Stellplatz.®

Parkdauer

Empfohlene Entfernung

Zuganglichkeit

Befestigung

Stellflache

Uberdachung
Beleuchtung
Uberwachung

Zutrittssicherung

Serviceeinrichtungen

Nutzung

Kurzzeitparken
bis 2 Stunden
< 50 Meter

sehr guter und schneller Zu-
und Abgang

Ansperrmoglichkeit
(z.B. Bugel)

senkrecht, héhenversetzt

optional
optional
nein

nein

optional

Einkaufen, Erledigungen,
Freizeit, Restaurants,
Hotels

Ubergangszeit
2 bis 24 Stunden

50 bis 100 Meter
guter Zu- und Abgang

Ansperrmaglichkeit mit
zweiter Fixierung (z.B.
Vorderrad-Rahmenhalter)

senkrecht, héhenversetzt

empfehlenswert
empfehlenswert
optional

optional

Self-Service
(z.B. Luftpumpe, Werkzeug)

Arbeit, Ausbildung, Freizeit,
Bike+Ride, Bahnhofe und
Haltestellen

Langzeitparken
ab 24 Stunden

100 bis 200 Meter

guter Zu- und Abgang

Einsperrmdglichkeit
(z.B. Fahrradbox,
Radstation)

senkrecht, hohenversetzt,
Doppelstockparker

notwendig

notwendig

notwendig

notwendig

Ladestation E-Bike,
Fahrradverleih,
Reparaturwerkstatt
Wohnen, Arbeit, Ausbil-

dung, Bahnhofe und
Haltestellen

BMVIT (2010): ISR — Intermodale Schnittstellen im Radverkehr; Wien / The Danish Bicycle Cyclists Federation (2008): Bicycle parking manual; Kopenhagen
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Langzeitparken

Y

Langzeitparken bezieht sich auf das Abstellen des Fahrrads (iber mehrere Stunden oder Tage
hinweg, beispielsweise vor dem Arbeitsplatz, am Bahnhof oder am Wohnort. Langzeitparke-
rinnen haben andere Anspriche als Kurzzeitparkerlnnen. Hier sind die Aspekte Sicherheit und
Schutz vor Witterung wichtiger als eine unmittelbare Positionierung der Radabstellanlagen
vor dem Zielort. Die Erreichbarkeit der Abstellanlage mit dem Fahrrad ist zu gewahrleisten.

Zu den Mindestanforderungen an eine Abstellanlage flr Langzeitparkerlnnen gehdren
Abstellbligel bzw. Vorderrad-Rahmenhalter, eine Uberdachung sowie die Beleuchtung der
Anlage.

Radabstellanlage mit Uberdachung und Beleuchtung
10 Stellplatze

m
m
m dh
©
©
©
©
©

Fahrradstationen
mind. 100 Stellplatze

m
m
m
m
© &
© &
© &
© &

&

Mobile Abstellanlagen fiir das Langzeitparken £€ £ b & &
10 Stellplatze
@ © O

Fahrradboxen
10 Stellplatze

mr b
mr b
]
©
O
©)
©)

Fahrradboxen mit Ladestation flr E-Fahrrader € € £ D 3B 3D
10 Stellplatze

@ @
Gepackschlieffacher € (¢20)

10 Schliefsfacher

@ @ @ 0

30 € finanzieller Aufwand @& Nutzen fir den Radverkehr administrativer Aufwand © offentliche Akzeptanz



bm@d

Radabstellplitze mit Uberdachung und Beleuchtung

Uberdachte Fahrradabstellanlagen verbessern den Komfort und schiitzen das abgestellte Fahrrad vor
der Witterung. Die Kosten variieren je nach gewahlter Ausfiihrung der Uberdachung. Einfache Uber-
dachungen aus Wellblech kénnen zwar bereits ab 600 € pro Stellplatz erworben werden, als Faust-
regel ist aber mit rund 1.000 € pro Stellplatz mit Uberdachung zu rechnen. Durchschnittliche Kos-
ten flr die Errichtung einer Beleuchtung liegen meist bei 100 bis 125 € pro Stellplatz, sofern der
Anschluss an das Stromnetz leicht mdglich ist.3! Nur Vorderrad-Rahmenhalter garantieren die not-
wendige Sicherheit fiir die Fahrrader.*?

Fahrradstationen

An Fahrradstationen kénnen Fahrrader gegen Gebiihr diebstahl- und witterungsgeschiitzt abgestellt
werden. Im Gegensatz zu Fahrradboxen beherbergen Radstationen weitere Serviceeinrichtungen wie
Reparaturwerkstatten, Fahrradverleih und Verkauf von Zubehér und Ersatzteilen. Radstationen sind
kostenpflichtig zu nutzen, wodurch ein Teil der Unterhaltungskosten eingeholt werden kann. Die
Kosten fr die Errichtung einer Radstation liegen bei 3.000 bis 6.000 € pro Stellplatz.®* Zusatzlich
fallen Kosten fiir die laufende Betreuung der Radstation bzw. die Gewahrleistung der Zuganglichkeit
durch Automaten an.

Mobile Abstellanlagen fiir das Langzeitparken

Mobile Abstellanlagen fiir das Langzeitparken werden mit Uberdachung gebaut und werden momen-
tan in Graz und der Stadt Salzburg mit grofem Erfolg angewendet. Die Besonderheit von mobilen
Abstellanlagen ist, dass sie nicht im Boden fixiert sind und somit jederzeit demontiert werden kén-
nen. Dadurch wird keine Baugenehmigung benatigt. Sie eignen sich somit flr sensible Bereiche, in
denen es aufgrund von Denkmalschutz oder Uberlegungen zum Stadtbild schwierig ist, dauerhaft
Radabstellplatze fir das Langzeitparken zu errichten. Die Kosten fiir mobile Abstellanlagen mit Uber-
dachung belaufen sich auf rund 450 bis 700 € pro Stellplatz.3* Mobile Abstellanlagen mit Uberda-
chung sind meist jedoch erst ab sechs Stellplatzen erhaltlich.®®

Fahrradboxen

Fahrradboxen sind Minigaragen fiir Fahrrader. Sie sind fiir ein bis zwei Fahrrader ausgelegt. Eine Fahr-
radbox bietet optimalen Schutz vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus. Zusatzlich kénnen darin
Utensilien wie Fahrradhelm oder Regenmantel verstaut werden. Fahrradboxen bieten sich zum Bei-
spiel auf Betriebsgeldanden oder an Bahnhdéfen an. Die Kosten variieren je nach Ausstattung zwischen
500 und 2.500 € pro Stellplatz.®

Fahrradboxen mit Ladestation fiir E-Fahrrader

Boxen mit integrierter Ladestation bieten neben den oben genannten Eigenschaften zusatzlich die
Maglichkeit, die Akkus von Elektrofahrradern wahrend des Parkens aufzuladen. Die Kosten liegen
zwischen 1.200 und 5.000 € pro Stellplatz. Einige Boxen sind erst ab einer Mindestgréfse von flnf
Stellplatzen erhaltlich.*”

Gepackschliepfacher

Ein zusatzliches Service stellen Gepackschlieffacher dar, in denen Utensilien wie Fahrradhelm oder

Luftpumpen verstaut werden kannen. Gepackschlieffacher konnen neben klassischen Fahrradbiigeln
oder anderen Abstellanlagen platziert werden. Die Anschaffungskosten sind relativ niedrig, Schlief3fa-
cher sind ab etwa 300 € erhaltlich. Komfortvarianten mit integrierter Steckdose sind etwas teurer.3®
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Service und Dienstleistungen

Radverkehrsforderung ist als umfassendes System zu verstehen und schlieft Maftnahmen
in den Bereichen Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation sowie Organisation
ein. Servicemaftnahmen fiir Radfahrerlnnen spielen dabei eine wichtige Rolle.

Maftnahmen wie die Bereitstellung von Dienstfahrradern und Leihfahrradern oder die Erho-
hung des Diebstahlschutzes sind zur Etablierung des Radfahrens in einer Gemeinde unbe-
dingt notwendig.
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Offentliche Serviceeinrichtungen

Offentliche Serviceeinrichtungen sind Stationen, die es den Radfahrerlnnen erméglichen, ihr
Fahrrad jederzeit selbst zu reparieren oder mit Luft zu versorgen. Solche Serviceeinrichtungen
beinhalten das dazu notwendige Werkzeug, Fahrradpumpen und manchmal sogar Schlauch-
automaten.

Self-Service-Stationen € D @

O ONONON®)
Offentliche Luftpumpen € &t 3

O ONONON®)

Pravention und Aufklarung von Fahrraddiebstahl
und Vandalismus

2012 wurden in Osterreich 68 Fahrrader pro Tag gestohlen, dies sind knapp 25.000 Réder
pro Jahr.*® Die Studie zum Stimmungsbild der Radfahrenden zeigt dariiber hinaus, dass 67 %
der befragten Radfahrerlnnen mit den Maftnahmen gegen Fahrraddiebstahl und Vandalismus
sehr bzw. eher unzufrieden sind.** Jede Gemeinde kann dazu beitragen, das Risiko von Fahr-
raddiebstahlen sowie Vandalismus zu reduzieren.

Aufstellung sicherer Abstellanlagen € & & I G 3O

@ © © @6
Entsorgung von Fahrradleichen € £ & @ 3d

Q@ 0 0
Registrierung € & &

@ 0 0 6
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Self-Service-Stationen

An Self-Service-Stationen kdnnen Wartungen und kleinere Reparaturen durch die Nutzerlnnen selbst
durchgeftihrt werden. Die Werkzeuge der Self-Service-Station sind im Regelfall mit einem einziehba-
ren Seilzug befestigt und auf diese Weise vor Diebstahl geschiitzt. Eine Servicestation sollte an Orten
aufgestellt werden, die wenig vandalismusgefahrdet sind. Die Kosten belaufen sich auf rund 1.600
bis 1.800 € pro Station.* Optional gibt es auch Modelle mit Fahrradschlauch-Automaten und integ-
riertem Kompressor.

Offentliche Luftpumpen

Anbieter 6ffentlicher Luftpumpen kdnnen der Fahrradhandel oder gemeindeeigene Einrichtungen,
zum Beispiel Verwaltungsgebaude oder Bahnhofe, sein. Auch oéffentliche Radabstellanlagen eignen
sich gut, um Luftpumpen dauerhaft und offentlich zugénglich zu installieren. Die Kosten variieren je
nach Modell und Ausflihrung, liegen aber unter denen von Self-Service-Stationen.

Aufstellung sicherer Abstellanlagen

Gemeinden kdnnen durch die Errichtung hochwertiger Abstellanlagen einen wichtigen Beitrag

zur Pravention von Fahrraddiebstahlen leisten. Sichere Abstellanlagen sollten gut einsehbar sein,
beleuchtet sein und den Radfahrerlnnen erlauben, ihr Fahrrad an der Abstellanlage mit dem Rahmen
oder einem Laufrad anzusperren. Bereits das Aufstellen einfacher Biigel mit Kosten von 50 bis 150 €
pro Stellplatz bietet guten Schutz gegen Fahrraddiebstahl. Werden gute Beleuchtung und Einsehbar-
keit bei der Errichtung mitbertcksichtigt, dann ist die Abstellanlage bereits sehr sicher.

Entsorgung von Fahrradleichen

Durch Vandalismus beschadigte oder nicht mehr gebrauchstaugliche Fahrrader werden von ihren
Besitzern oft zurlickgelassen und nicht mehr von Abstellanlagen entfernt. Diese ,Fahrradleichen”
besetzen einerseits unndtig den ohnehin knappen Parkraum fiir Fahrrader, andererseits beeintrach-
tigt deren Anblick das Stadtbild und gibt Radfahrerlnnen beim Abstellen ihres Fahrrads ein Geftihl der
Unsicherheit. Die regelmafige Entsorgung von Fahrradleichen ist daher eine wichtige Maftnahme zur
Aufrechterhaltung eines guten Fahrradklimas. Diese Maftnahme muss aus rechtlichen Griinden mit
der Polizei koordiniert werden. Mitunter lassen sich Entsorgung und Wiederverwertung der eingesam-
melten Fahrrader mit gemeinniitzigen Beschaftigungsprojekten kombinieren.

Registrierung

Bei einer Fahrradregistrierung werden Merkmale des Fahrrads, unter anderem die Rahmennummer,
Marke, Modell und Farbe in einer zentralen Datenbank gespeichert. Die Registrierung eines Fahrrads
erfolgt durch Registrierstellen wie dem Fahrradhandel, Gemeinden oder zum Beispiel dem OAMTC.
Kundlinnen mdssen nur einen kleinen Unkostenbeitrag von einmalig 8 € zahlen.*? Der Vorteil der
Registrierung ist, dass die Daten in einer zentralen Datenbank gespeichert werden, auf die die Polizei
landesweit Zugriff hat und die dem Datenschutz unterliegt.
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Fahrradverleih und Dienstfahrrader

Nationale und internationale Vorzeigebeispiele zeigen, dass die Einrichtung eines gemein-
deeigenen Verleih- und Probierpools sowie die Anschaffung von Dienstfahrradern wichtige
Bestandteile der Radverkehrsforderung einer Gemeinde sind. Die Errichtung eines offent-
lichen Leihradsystems liegt momentan stark im Trend, ist aber relativ kostenintensiv und
sollte nur nach einer umfassenden Planung und Bedarfserhebung umgesetzt werden.

Dienstfahrrader € € 3 & 3 Fd &
10 Stlck

@ @ @ @ 6
Fahrradleasing € £ a0 & 3D
10 Stuck pro Jahr

@ © @ © G
Verleih- und Probierpool € € € & 3 3
10 Stick

©@ © © ©©

Offentliches Leihradsystem
100 Fahrrader

dh
dh
dh
dh
dh
&
&

©@ @ @ ©©
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Dienstfahrrader

Eine kostenglinstige Maftnahme, um den Gemeindebediensteten das Fahrrad als alltagliches Ver-
kehrsmittel naherzubringen, ist die Anschaffung von gemeindeinternen Fahrradern, die wahrend der
Arbeitszeit frei zur Verfigung stehen. Diese Mafinahme starkt das Image des Fahrrads in der Offent-
lichkeit und hilft zugleich, Finanzmittel der Gemeinde einzusparen, da ein Pool an Dienstfahrra-

dern im Vergleich zu Firmenwagen deutlich glnstiger ist. Gleichzeitig sind die Mitarbeiterlnnen aktiv
mobil, was im Sinne der Gesundheitsférderung und Einsparung von Krankenstandstagen grofie Vor-
teile mit sich bringt. Qualitativ ansprechende Fahrrader sind oft schon ab 500 bis 800 € erhaltlich.
Neuerdings werden oftmals Pedelecs als Dienstfahrrader angeschafft. Ein hochwertiges Pedelec kos-
tet im Fahrradhandel rund 1.800 €*, durch die steigende Anzahl an Modellen und diverse Forder-
schienen bieten sich aber immer wieder glinstige Angebote.

Fahrradleasing

Seit kurzer Zeit gibt es die Mdglichkeit, einzelne Rader oder eine ganze Fahrradflotte zu leasen. Dabei
wird, analog zum Pkw-Leasing, ein monatlicher Betrag an die Leasingfirma entrichtet. Diese stellt die
Fahrrader und bei Bedarf auch Wartung und Reparatur. Nach Ablauf der Leasingzeit kann das Fahrrad
ubernommen oder zurlickgegeben werden.

Fahrradleasing hat flir Unternehmen oder Gemeinden den Vorteil, dass geringe Investitionskosten
anfallen und die Ausgaben gut planbar sind. Das kann bei der Anschaffung eines neuen Pools an Dienst-
fahrradern relevant sein. Ferner kdnnen innovative Produkte wie Pedelecs nach zwei bis drei Jahren aus-
getauscht werden, sodass der Fuhrpark technologisch auf dem neuesten Stand bleibt. Die Kosten fiir
ein geleastes Fahrrad inklusive Wartung und Reparatur betragen in etwa 30 bis 45 € pro Monat.**

Verleih- und Probierpool

Eine Gemeinde kann in einem Verleih- und Probierpool unterschiedliche Fahrradmodelle und Zusatz-

ausriistung zum Verleih anbieten. Ein solcher Pool kann Alltagsfahrrader, Elektrofahrrader, Lastenra-

der, Fahrradanhéanger und Packtaschen zur Verfiigung stellen und gibt allen Birgerinnen die Gelegen-
heit, Produkte zu testen und ihre Nitzlichkeit fir sich zu entdecken. AufRerdem soll er denen, die nur
temporar ein Fahrrad oder ein Spezialrad benétigen, hohe Investitionskosten ersparen.

Fiir klassische Fahrrader sind je nach Ausstattung 500 bis 800 € pro Fahrrad zu kalkulieren, flr Spe-
zialrader wie beispielsweise Lastenrdder der doppelte bis dreifache Betrag. Hochwertige Packtaschen
liegen bei 80 bis 120 € pro Paar. Der gemeindeinterne Personalaufwand bei der Abwicklung des Ver-
leihs hangt stark von der Gemeindegrofse ab.*®

Offentliches Leihradsystem

Bei einem offentlichen Leihradsystem erfolgt die Ausgabe des Fahrrads nicht durch Personal, sondern
computergestitzt per Selbstbedienung. Ein Ausleihen ist daher rund um die Uhr méglich. Durch ein
Netz an Verleihstationen und die Rlckgabe des Rades an jeder beliebigen Station sind Einwegfahrten
realisierbar. Die Kosten flir die Umsetzung eines Leihradsystems variieren je nach Systemqualitat und
Anbietermodell sehr stark. Einfache Systeme ohne feste Stationen und mit einer Ausleihe per Handy
werden ab 300 € pro Leihrad angeboten. Fiir hochwertigere Systeme mit fest installierten Verleih-
terminals und einer computergestiitzten Ausleihe liegen die Anschaffungskosten bei rund 2.500 bis
3.000 € pro Leihrad. Hinzu kommen bei allen Systemen die Kosten fir die Wartung, Instandhaltung
und Umverteilung der Leihrader zwischen den Verleihstationen. Entscheidend ist auf3erdem, ob das
System durch Werbeeinnahmen mitfinanziert wird oder nicht.*

Offentliche Leihradsysteme eignen sich nicht allerorts. Gemeinden, welche ein Leihradsystem ein-
fihren mochten, sollten im Vorfeld eine detaillierte Planung zum Potenzial sowie zum zeitlichen
und finanziellen Aufwand erstellen. Kooperationen mit Verkehrsdienstleistern (z. B. OBB) sowie mit
Gebietskarperschaften sollten in Betracht gezogen und friihzeitig eruiert werden.
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Vernetzung mit dem Offentlichen Verkehr

Radverkehr und Offentlicher Verkehr erginzen sich gegenseitig sehr gut. Das Fahrrad ist das
ideale Verkehrsmittel, um kurze Wege zurtickzulegen und individuelle Ziele zu erreichen.
Der Offentliche Verkehr ist dagegen fiir langere Strecken attraktiver. Um die Potenziale des
Umweltverbundes voll auszuschépfen, sollten die beiden Verkehrsmittel miteinander ver-
knipft werden.

Um die Kombination von Rad und OV attraktiver zu gestalten, miissen die Schnittstellen
zwischen dem Radverkehr und dem Offentlichen Verkehr verbessert werden.

Bike+Ride € € € &b b 3D I I
10 Stellplatze

©@ © @ O
Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr £ D & &

@ © 6
Fahrradverleih an der Zielhaltestelle € £ € B D

@ 0 @ ©
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Bike+Ride

Die Errichtung von Abstellanlagen fiir das Langzeitparken ist eine ideale Maftnahme zur Férderung
des Bike+Ride-Verhaltens in der Gemeinde. Qualitativ hochwertige Vorderrad-Rahmenhalter sowie
eine Uberdachung und Beleuchtung sind Grundvoraussetzung dafir, dass Bike+Ride-Anlagen ange-
nommen werden. Die Abstellanlage muss mit dem Rad fahrend erreicht werden kénnen.

Fiir starker frequentierte Bahnhofe und Haltestellen (Hauptbahnhofe, S-Bahn-Haltestellen, zentrale

Knotenpunkte) bieten sich Fahrradgaragen bzw. Radstationen an. Diese ermdglichen einen optimalen
Schutz vor Witterung, Diebstahl und Beschadigung der Rader. Einige Gemeinden haben Fahrradpark-
hauser mit einer technisch gesicherten Zugangskontrolle. Damit ist der Zugang zu der Abstellanlage

fir Nutzer 24 Stunden am Tag maglich.

Fiir weniger frequentierte Haltestellen bieten sich Fahrradboxen an. Auch hier kann das Fahrrad einge-
schlossen werden und ist damit geschltzt abgestellt. Zu der Grundausstattung einer Abstellanlage an
OV-Haltestellen gehoren die Uberdachung, Beleuchtung und Anschliepméglichkeit fiir das Fahrrad.

Detaillierte Angaben zu den Kosten kénnen im Kapitel Langzeitparken (S.30) nachgelesen werden.

Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr

Das grofite Problem der Fahrradmitnahme im OV ist die beschrinkte zeitliche und raumliche Kapa-
zitat in Bussen und Bahnen. Die Mitnahme von Fahrradern in 6ffentlichen Verkehrsmitteln erfordert
Zeit und bindet Platz, der insbesondere bei einer hohen Auslastung der Fahrzeuge und einer grofzen
Haltestellendichte nicht gegeben ist.

Eine Lésung kann die temporare Erlaubnis der Fahrradmitnahme im OV sein. Aufierhalb der Stof-
zeiten des Berufsverkehrs und am Wochenende wird die Mitnahme von Radern gestattet. Grofere
Gemeinden, die Inhaber oder Anteilseigner der Verkehrsbetriebe sind, haben einen Einfluss auf die
Gestaltung des OV und kénnen solche Vorschlige mit einbringen. Kleinere Gemeinden, die diesen
Handlungsspielraum nicht haben, konnen versuchen, ihre Ideen einzubringen und die zustandigen
Verkehrsbetriebe von der Wichtigkeit zu Gberzeugen. Fir die vorgeschlagenen Mafsnahmen sind vor
allem das Engagement und der Wille der Gemeinde gefragt. Externe Kosten entstehen erst bei weite-
rer Optimierung der Ausstattung des OVs.

Fahrradverleih an der Zielhaltestelle

Eine weitere Mafinahme zur Férderung der kombinierten Nutzung von Rad und OV ist der Aufbau
eines o6ffentlichen Leihradsystems mit automatisierter Ausleihe oder eines von Personal betriebenen
Fahrradverleihs. Der Vorteil fiir Pendlerlnnen liegt darin, dass das eigene Fahrrad nicht im OV trans-
portiert werden muss, sondern an der Zielhaltestelle ein Fahrrad geliehen werden kann, das spater am
Zielort wieder abgestellt werden kann.

Weitere Informationen zum Fahrradverleih finden Sie auf Seite 36.
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Information und Kommunikation

Mafinahmen zur Radverkehrsforderung miissen gut kommuniziert werden, damit sie in

der Offentlichkeit wahrgenommen werden. Eine Befragung unter Radfahrerinnen* ergibt,
dass nur ein knappes Drittel der Befragten aussagt, die Politik tue viel fiir den Radverkehr.
Durch Information und Kommunikation sollten bestehende Projekte stérker in den Fokus der
Offentlichkeit geriickt werden. Dies kann beispielsweise durch die Verbreitung von Informa-
tionsmaterial, Kampagnen zur Bewusstseinsbildung und Fahrrad-Events geschehen. Auch die
in Kapitel 2.5 vorgestellten Koordinationsaktivitaten (Seite 58) kdnnen dazu beitragen, dass
die Bemithungen der Politik besser wahrgenommen werden.

bm@ @
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Informationsmaterial fiir Radfahrerlnnen

Wer das Fahrrad als Verkehrsmittel flir Wege im Alltag und in der Freizeit nutzen mochte,
benétigt einige Informationen zum Radverkehr in seiner Gemeinde. Von Interesse sind unter
anderem Auskiinfte zur Fahrradinfrastruktur, Hinweise auf fahrradfreundlichen Routen sowie
spezielle Servicestellen.

Radkarte/Radnetzplan € € ad @D 3D 3D 3D
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@ @ @
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Radkarte/Radnetzplan

Karten, in denen das Radverkehrsnetz einer Gemeinde ausgewiesen ist, geben den Radfahrerlnnen
Auskunft Gber bereits bestehende Infrastruktur und Wege und erleichtern die Auswahl geeigneter
Fahrradrouten. In einer Radkarte sollten z. B. Radwege, Radfahrstreifen, Radrouten im Tempo-30- und
Tempo-50-Straftennetz und Fahrradstrafden eingezeichnet sein. Ferner sind Auskinfte zu {iberdach-
ten Fahrradabstellanlagen, Servicestationen, Fahrradhandlern und Ahnlichem hilfreich. Je nach Auf-
lage und Grofee sind Radkarten durchaus im Preisbereich von 20 bis 8o Cent pro Stiick (Druckkos-
ten zzgl. Konzeption) erhaltlich.*®

Informationsmaterial

Informationen zum Radfahren allgemein sowie spezifische Ausklnfte zum Radfahren innerhalb der
Gemeinde kénnen den Biirgerinnen in Form von Broschiiren, Foldern oder Infoblattern zur Verfi-
gung gestellt werden. Dazu kann einerseits eigenes Informationsmaterial erstellt und andererseits
auf bereits bestehende Materialien zurlickgegriffen werden, die in der Regel kostenlos von Land und
Bund bereitgestellt werden. Wichtige Themen sind: Fahrraddiebstahlschutz, Fahrradrouten in der
Gemeinde, Tipps zum Fahrradkauf, das Rad als Alltagsverkehrsmittel oder Rad und Einkauf. Die Kos-
ten flir gedruckte Informationsmaterialien belaufen sich je nach Auflage, Seitenzahl und Qualitat auf
100 € bis 1.000 € und mehr.*

Gemeindeportal zum Radverkehr

Das Internet ist ein wichtiges Informationsmedium, welches an Bedeutung zunimmt. Daher sollten
all jene Informationen, die als Broschiiren, Karten oder Ahnliches verteilt werden, auch im Internet
zuganglich sein. Eine (ibliche Variante ist es, das Thema Radfahren auf der Website der Gemeinde mit
zu verankern. Die dazu notwendigen Kosten bleiben im Regelfall unter 3.000 €.*°

Radroutenplaner und Fahrrad-Navigation als App

Mit einem online verfiigharen Radroutenplaner kdnnen fahrradfreundliche Routen zwischen einem
frei wahlbaren Start- und Zielpunkt gesucht werden. Diese Routen werden in der Regel auf einer
Karte angezeigt und enthalten Fahrtanweisungen. Ergdnzend dazu bieten viele Routenplaner Details
zu der Strecke (Fahrtdauer, Distanz, Hohenprofil etc.) sowie angrenzenden Sehenswirdigkeiten und
Ubernachtungsméglichkeiten.

Die Entwicklung eines Routenplaners ist relativ aufwandig. Zu den einmaligen Kosten fiir die Kon-
zeption kommen laufende Ausgaben fiir die Pflege und Aktualisierung der Daten hinzu. Als Richtwert
sind hier 10.000 € bis 70.000 € anzusetzen. Preisglnstiger sind Navigations-Apps mit dhnlichen
Funktionen. Uber ein Smartphone, welches am Fahrradlenker befestigt wird, kénnen Radfahrerinnen
vom Start zum Ziel navigiert werden. In beiden Fallen sollte eine Kooperationsméglichkeit mit den
Abteilungen fiir Geoinformationssysteme (GIS) der Lander gepriift werden.**

Informations- und Servicestelle

Die Gemeinde hat die Mdglichkeit, eine Servicestelle fiir Radfahrerlnnen einzurichten, die diese bei
Fragen, Problemen und Informationsbedarf aktiv aufsuchen kdnnen. Zur Kostenersparnis bietet es
sich an, diese Stelle an bereits bestehende Serviceeinrichtungen im Gemeindeamt anzugliedern. Der
finanzielle Aufwand liegt im personellen Aufwand der Gemeinde.
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Bewusstseinsbildung

Um das Thema Radverkehrsférderung nachhaltig in das Bewusstsein der Offentlichkeit zu
bringen, eignen sich Trainings und Fortbildungen sehr gut. Damit kann nicht frih genug
begonnen werden. Einige Programme widmen sich Kindergartenkindern und fiihren diese
auf spielerischem Weg an das Thema Radfahren heran. Radfahrtrainings fiir Zielgruppen
ermoglichen, dass die Mehrheit der Blirgerinnen in der Gemeinde sicher Rad fahren kann.
Um solche Angebote nachhaltig anbieten zu kénnen, ist die Ausbildung von Multiplikato-
rinnen wichtig.

Zielgruppenorientiertes Radfahrtraining € & 3 3B I 3D
©@ © 0 6
Fahrradaktionen im Kindergarten € ad @ 3 D
©@ 0 @ O

Einsatz von Fahrradbotschafterlnnen
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Zielgruppenorientiertes Radfahrtraining

Radfahrtrainings helfen dabei, Menschen an das Radfahren heranzuftihren und ihre Sicherheit im
Strafdenverkehr zu erhéhen. In mehreren Trainingseinheiten absolvieren die Teilnehmerlnnen theore-
tische Grundlagen sowie praktische Radfahriibungen, sowohl im Schonraum als auch im realen Stra-
fenverkehr. Ziel dieser Maftnahme ist es, die Verkehrssicherheit beim Radfahren zu erhdhen, Wis-
sen zu richtigem Verkehrsverhalten zu vermitteln sowie Bewusstsein fir die Vorteile des Radfahrens
zu schaffen. Das klassische Radfahrtraining richtet sich an Schlerinnen, inzwischen existieren aber
auch Trainingsangebote fir Familien, Seniorlnnen und Migrantinnen. Die Kosten belaufen sich auf
etwa 550 bis 650 € pro Kurs fiir 12 bis 15 Teilnehmerinnen.>

Fahrradaktionen im Kindergarten

Bewusstseinsbildung fiir das Radfahren kann bereits im Kindergarten beginnen. Durch spieleri-

sche Elemente und die Bewerbung und das Ausprobieren von Laufradern wird der Spaf am Radfah-
ren geweckt. In Kindergarten bietet sich ein sicheres Umfeld fir die ersten Fahrversuche mit Laufra-
dern oder Kinderfahrradern. Idealerweise werden potenzielle Fahrradaktionen in Form einer ,Train the
Trainer“-Ausbildung an die Padagoglnnen vermittelt. Dabei werden die Kindergartnerinnen ausgebil-
det, das Laufrad und das Thema Radfahren in den Kindergartenalltag zu inkludieren. Begleitmaf¥nah-
men wie Fahrradspiele, das Erzahlen von Fahrradgeschichten und Kreativ-Wettbewerbe helfen, Rad-
fahren spannend fir die Kinder aufzubereiten. Die Kosten fiir das Kindergartenprogramm belaufen
sich auf 300 bis 800 € pro Einheit mit ca. 12 Kindergartenpadagoginnen.>

Einsatz von Fahrradbotschafterinnen

Der Einsatz von Birgerinnen, die Radaktionen, Radfahrtrainings und vergleichende Aktivitaten durch-
fuhren kénnen, garantiert der Gemeinde einen langfristigen Nutzen. Fahrradbotschafterinnen hel-
fen dabei, die Stimmung fiir das Radfahren in der Gemeinde zu erhéhen, und sind zugleich wichtige
Ansprechpartnerinnen fiir sémtliche Belange des praktischen Alltagsradverkehrs.>* Oftmals sind diese
Blirgerinnen bereits begeisterte Radfahrerinnen, die sich den genannten Aufgaben gegen einen klei-
nen Beitrag zur Unkostendeckung stellen. In der Steiermark kénnen sich interessierte Blirgerlnnen im
Rahmen der Radscout-Ausbildung auf ihre Aktivitaten vorbereiten lassen.>®

Neubiirgerlnnen-Radtour

Ein Umzug ist in der Regel mit einer Neuorganisation des Mobilitatsverhaltens verbunden. Die-

ser Moment ist daher ideal, um das Fahrrad als aktives und gesundes Verkehrsmittel zu bewerben.
Gefiihrte Radtouren flir Neubiirgerinnen vermitteln praktische Tipps zu fahrradfreundlichen Routen,
Abkirzungen und Sehenswiirdigkeiten in der neuen Gemeinde.

Der ADFC bietet in (iber 40 Stadten in Deutschland seit mehreren Jahren erfolgreich solche Tou-
ren an. Der Kostenbeitrag fir die Teilnehmerinnen liegt dabei bei 2 bis 5 € pro Person. Meist bieten
die Tour-Guides die Fiihrungen ehrenamtlich an, sodass fiir die Gemeinde neben der Erstellung von
Bewerbungsmaterialien nur geringe Kosten ftir die Ausrichtung der Touren anfallen.*®
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Aktionen und Kampagnen

Bewusstseinsbildende Aktionen und Kampagnen zéhlen zu den Basisbausteinen der ,wei-
chen” Radverkehrsmafznahmen. Nationale und internationale Vorzeigebeispiele bestatigen,
dass sie ein grofses Potenzial aufweisen, um langfristige Veranderungen im Mobilitatsverhal-
ten der Blrgerinnen herbeizuftihren. Die Erfahrungen zeigen auflerdem, dass diese Aktivita-
ten ein gutes Nutzen-Kosten-Verhaltnis aufweisen, da sich bei geringen Investitionskosten
grofde Anreize zur starkeren Nutzung des Fahrrads erzielen lassen. Kampagnen wie ,Rad und
Einkauf” oder ,Mit dem Rad zur Arbeit” kénnen auf die individuellen Bedrfnisse einer Ziel-
gruppe abgestimmt werden, wodurch geringe Streuverluste zu verzeichnen sind. Die im Fol-
genden angefithrten Maftnahmen stellen eine Auswahl bewahrter Umsetzungen dar.

Motivationskampagnen fir das Radfahren zur Arbeit € &t 3 3B I D

@ 6
BikeLine € G® & I B 3D

@ @ @ ©
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Motivationskampagnen fiir das Radfahren zur Arbeit

Mithilfe von Gewinnspielen und Verlosungen spornen Motivationskampagnen die Teilnehmerinnen
dazu an, mit dem Fahrrad zur Arbeit zu kommen. Das Potenzial solcher Kampagnen ist sehr hoch.
Eine Studie zum Stimmungsbild der Radfahrenden®” ergibt, dass flir 40 % der befragten Personen eine
.Radfahrerlnnen-Pramie” seitens ihrer Firma ein Grund ware, das Fahrrad 6fters flr den Arbeitsweg
zu benutzen. Der finanzielle Aufwand ist bei einer eigenen, gemeindeinternen Kampagne relativ hoch.
Osterreichweit gibt es jedoch Kampagnen, an die sich Gemeinden anschliefen kénnen. Dadurch
reduziert sich der Aufwand der Gemeinde erheblich.

BikeLine

Im Rahmen der Aktion werden Routen zur Schule, sogenannte ,BikeLines”, ausgewahlt und mit Fahr-
radhaltestellen und Hinweistafeln beschildert. Die Schiilerlnnen treffen sich an diesen Haltestel-

len und fahren zu festgelegten Zeiten gemeinsam zur Schule. Dort angekommen, checken sie durch
einen auf den Helm geklebten elektronischen Sticker an einem Terminal ein, sodass alle Fahrten
registriert werden.*® Die Einrichtung einer BikeLine erhoht die Verkehrssicherheit und ist eine kosten-
glinstige Mafgnahme. Fiir 100 teilnehmende Schilerlnnen liegen die Kosten bei etwa 1.500 €. Darin
sind ein Vorbereitungsworkshop sowie die Sachkosten fiir Haltestellentafeln, Helmclips, ,bikebird”-
Trophaen sowie die administrativen Kosten enthalten.>

Aktion Licht und Technik

Radfahrerlnnen, die ohne Licht unterwegs sind, geféhrden andere Verkehrsteilnehmerlnnen und sich
selbst und schaden zusatzlich dem Image des Radverkehrs. Praventionsmafznahmen wie die Aktion
.Licht und Technik” machen auf die Bedeutung einer sicheren Ausstattung des Fahrrads aufmerk-
sam. Radfahrerinnen werden auf der Strafse angehalten, und ihre Rader werden einem Sicherheits-
check unterzogen. Anstelle von Geldstrafen werden die Radlerlnnen informiert und Fahrrader ggf. vor
Ort repariert. Der finanzielle Aufwand belauft sich auf rund 800 € pro zweistiindigem Einsatz und
inkludiert Reparatur- und Informationsmaterialien sowie die Personalkosten.5°

Motivationskampagnen fiir das Radfahren zum Einkauf

In Kooperation mit dem Einzelhandel vor Ort kénnen Aktivitaten durchgeftihrt werden, um die Blirge-
rlnnen zu motivieren, das Fahrrad als Einkaufsverkehrsmittel zu verwenden. In der von der Kaufmann-
schaft Bezau gegriindeten Initiative ,Radpoint” schlossen sich 40 Betriebe zusammen und bewar-
ben das Fahrrad als Verkehrsmittel fiir den Weg zum Einkauf. Die Werbe-, Design- und Druckkosten
betrugen insgesamt etwa 4.000 €.%*

Radreparaturkurse

Die Erfahrung zeigt, dass viele Menschen ihr Fahrrad aufgrund eines kleinen, leicht zu behebenden
Defekts nicht mehr beniitzen. In Radreparaturkursen werden die notwendigen Kompetenzen ver-
mittelt, die es erlauben, kleine Defekte wie den Austausch von Bremsen oder das Beheben von Rei-
fenpannen selbst durchzufiihren. Radreparaturkurse richten sich insbesondere an Schalerlnnen. Eine
Einrichtung von Radreparaturwerkstatten bietet sich daher in Volksschulen und weiterbildenden
Schulen besonders an. Reparaturwerkstatten kannen aufderdem in Kooperation mit Jugendclubs oder
Sportvereinen eingerichtet werden. Radreparaturkurse sind relativ kostengiinstig. Der finanzielle Auf-
wand flr eine Gemeinde betragt rund 500 € pro Kurs fiir bis zu 20 Teilnehmerlnnen.5?

Fahrrad-Servicetag

Dieser Aktionstag fokussiert speziell die Themen Service, Wartung und Reparatur von Fahrradern.
Birgerlnnen kénnen diesen Tag nutzen, um etwa ihre Rader warten oder codieren bzw. registrieren zu
lassen. Die Sicherheit steht hier im Vordergrund. Solche Tage sollten auch fiir Schulen und Betriebe
organisiert werden. Die Kosten belaufen sich auf rund 1.000 € pro Tag.5®
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Werbung und Image

Durch Imagekampagnen und Events kann das Fahrradklima in einer Gemeinde verbessert,
also eine positive Grundstimmung in der Offentlichkeit gegeniiber den Anliegen des Radver-
kehrs erreicht werden. Durch gezielte Werbung oder attraktive Veranstaltungen kénnen den
Birgerinnen der Spaf und die Freude am Radfahren, das ,Lebensgefiihl Radfahren” vermit-
telt werden. Werbekampagnen zielen darauf ab, das Image des Fahrrads positiv zu verdndern
und Radfahren als Selbstversténdlichkeit im Bewusstsein der Bevélkerung zu verankern.

Die Gemeinde als Vorbild € 3 3 3 D

©@ 0 O
Imagekampagne in den Medien £€ £ £ 3 & & 3D

@ @ @
Corporate Design € £ [¢20)

@ © 0

Veranstaltungen

Zu Fahrrad-Events zahlen samtliche Grofsveranstaltungen rund um das Thema Fahrrad. Diese
kénnen sowohl Biirgerlnnen (z. B. Fahrradfeste, Fahrradbérsen oder Fahrrad-Servicetage) als
auch ein Fachpublikum (Fahrradmesse, Fahrradgipfel) adressieren.

Fachworkshops € € 3 & & b
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Die Gemeinde als Vorbild

Will eine Gemeinde den Radverkehr férdern, so sollte sie selbst mit gutem Beispiel vorangehen und
dafiir sorgen, dass prominente bzw. bekannte Persénlichkeiten der Gemeinde (z. B. Blirgermeiste-
rIn, Politikerlnnen, Sportlerinnen) selbst im Alltag mit dem Rad fahren. Dies ist eine sehr effiziente
Maftnahme, da keine Sachkosten anfallen. Allein der personelle Aufwand fiir die Organisation und
Bekanntmachung (Gemeindeblatt oder Website) muss beachtet werden.

Imagekampagne in den Medien

Im Rahmen einer Werbe- und Imagekampagne besteht die Méglichkeit, sich unterschiedlicher
Medien zu bedienen. Dazu zahlen beispielsweise Anzeigenschaltungen in der lokalen Presse, Pla-
kate und Rundfunkwerbung. Allen gemein ist, dass sie nur Wirkung zeigen, wenn sie in regelmafigen
Abstanden wiederholt werden. Wenn die Kosten fr die Gemeinde gering bleiben sollen, empfiehlt
sich die Nutzung gemeindeinterner Ressourcen, z.B. durch Inseratschaltungen in eigenen Informati-
onsblattern oder das Anbringen von Aushéngen an offentlichen Gebauden.

Corporate Design

Die Erstellung eines Corporate Designs dient dazu, samtliche Aktivitaten zum Radverkehr mit einem
Wiedererkennungswert zu versehen und alle Magnahmen zum Radfahren in der Gemeinde einheit-
lich nach aufen zu prasentieren. Ein Corporate Design beinhaltet die Erstellung eines Logos sowie
gof. Richtlinien flr die Gestaltung weiterer grafischer Produkte und fliefst in samtliche Produkte einer
Gemeinde ein. Die Kosten fiir die Erstellung eines Corporate Designs liegen im Bereich von 2.500 bis
5.000 €, je nachdem wie vielseitig das Design verwendet werden soll.** Das Potenzial eines Corpo-
rate Designs entfaltet sich erst in Kombination mit anderen Mafinahmen.

Fachworkshops

Fachworkshops helfen, das nétige Hintergrundwissen (iber Radverkehrsbelange in der Gemeinde zu
verankern oder unterschiedliche Meinungen zu konkreten Umsetzungen naher zu diskutieren. Diese
Workshops werden zumeist unter ein Thema gestellt, wie etwa ,Schulisches Mabilitatsmanagement”
oder ,Fahrraddiebstahl”. Veranstaltungen dieser Art kénnen auch in Kooperation mit den Nachbarge-
meinden durchgefthrt werden. Werden diese Workshops intern aus Eigeninitiative betreut, fallen nur
Kosten fiir den Personalaufwand an. Bei Betreuung durch externe Expertinnen belduft sich der finan-
zielle Aufwand auf 3.000 bis 9.000 €.5°

Fahrradborse

Fahrradbarsen dienen der Zusammenfiihrung von Personen, die ein gebrauchtes Rad ver- oder ankau-
fen mochten. Fahrradborsen sollten gemeinsam mit Interessenvertretungen fiir Radfahrerinnen oder
dem Fahrradhandel durchgeftihrt werden. Ebenfalls bietet sich die Angliederung an bestehende Ver-
anstaltungen oder Servicetage an. Die Durchflihrung einer Fahrradborse (inkl. Wartung der Fahrrader)
mit rund 300 Radern kostet zwischen 5.000 und 9.000 €.%¢

Fahrradfeste und -Erlebnistage

Ein Aktionstag flir das Fahrrad ist ein unterhaltsames Fest, bei dem Freizeitaktivitaten und Informa-
tionen flr Radfahrerinnen angeboten werden. Zu den klassischen Aktivitaten gehdren geftihrte Fahr-
radtouren, Fahrrad-Rallyes, Probefahrten, aber auch die Verbreitung von Informationen zum Rad-
fahren, Prasentationen durch Vereine, Reparaturwerkstatten oder die Bekanntmachung neuer
Radinfrastruktur. Fahrradfeste kdnnen in Kooperation mit dem lokalen Fahrradhandel durchgefiihrt
werden. Einige Gemeinden oder Regionen veranstalten Fahrrad-Erlebnistage: Fur einen Tag werden
StrafRen gesperrt und ausschliefslich fiir den Radverkehr freigegeben. Diese Aktionen sind sehr 6ffent-
lichkeitswirksam. Da fiir die Planung, Bewerbung und Durchfiihrung mit hohen Kosten zu rechnen ist,
werden Fahrrad-Erlebnistage haufig durch Sponsoring gestiitzt.
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Die Durchflihrung eines Fahrradklimatests erlaubt es,
Aufschluss (iber die Meinung und Zufriedenheit der

Radfahrerinnen mit den Rahmenbedingungen fiir das
Radfahren in der Gemeinde zu erhalten und somit zu

planen, welche weiteren Mafznahmen zu setzen sind.
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Organisation und Rahmenbedingungen

Alle Mafznahmen, die zur Férderung des Radverkehrs in einer Gemeinde umgesetzt wer-
den, sollten nicht als einzelne Mafthahmen, sondern als Baustein eines integrierten Hand-
lungskonzeptes verstanden werden. Wichtige Bestandteile sind eine klare Strukturierung der
Organisation sowie das Schaffen optimaler Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr.

Tempo-30-Zonen eignen sich durch
die geringe Geschwindigkeit des
motorisierten Individualverkehrs
ideal zum Radfahren.

Parkraumbewirtschaftung erweist
sich als erfolgreiche Mafgnahme, um
das Verkehrsaufkommen des motori-
sierten Verkehrs zu reduzieren und so
bessere Bedingungen fiir den Radver-
kehr zu schaffen.

Die versetzte Anordnung von
Parkplatzen erméglicht es, die
Geschwindigkeit des motorisierten
Individualverkehrs zu reduzieren und
damit die Rahmenbedingungen far
den Radverkehr zu verbessern.
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Forderung der Eigeninitiative Dritter

Nicht jede Maftnahme zur Férderung des Radverkehrs muss von der Verkehrsabteilung der
Gemeinde selbst durchgeftihrt und finanziert werden. Externe Akteure wie Betriebe, Schulen,
offentliche Einrichtungen oder Verwaltungen profitieren ebenso von einer starkeren Fahrrad-
nutzung und kénnen beim Setzen von Mafdnahmen zur Férderung des Radverkehrs unter-
stltzt werden.

Schulisches Mobilitditsmanagement (SMM) € € & 3 3 D
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Betriebliches Mobilitditsmanagement (BMM) € € D 3 I D
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Schulisches Mobilitatsmanagement (SMM)

Die Zielgruppe beim Schulischen Mobilitdtsmanagement sind Schiilerinnen, deren Erziehungsberech-
tigte und Lehrerlnnen, die dazu angeregt werden sollen, den Weg zur Schule umweltfreundlich zuriick-
zulegen. Das Fahrrad ist ein ideales und vor allem interessantes Verkehrsmittel fiir Schiilerinnen und hat
daher besondere Chancen, als Verkehrsmittel ausgewahlt zu werden. Maftnahmen, die im Rahmen des
SMM implementiert werden kdnnen, sind zum Beispiel Radfahrtrainings fiir Schiilerinnen, Radrepara-
turkurse, die Einrichtung einer Reparaturwerkstatt in der Schule, Mobilitatsworkshops mit Erkundungs-
touren oder Radscout-Begleitfahrten auf dem Schulweg. Die Initiierung einer SMM-Beratung durch die
Gemeinde sorgt flr ein enormes Interesse unter den Schulen. Fir die Umsetzung fallen im Durchschnitt
pro Aktion und Schulklasse rund 450 bis 600 € an.®”

Betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM)

Mobilitatsmanagement ist ein integriertes Konzept zur Férderung des nachhaltigen Verkehrs durch
die Veranderung von Einstellungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmerlnnen. Auf dem tag-
lichen Weg zur Arbeit ist ein grofles Potenzial vorhanden, dass Bedienstete auf nachhaltige Alternati-
ven wie das Radfahren umsteigen.

Beim Betrieblichen Mobilitdtsmanagement (BMM) werden firmenspezifische Mobilitdtskonzepte und
Plane flr die Umsetzung erstellt. Etablierte Mafgnahmen im BMM zur Férderung des Radverkehrs sind
die Errichtung von Fahrradabstellanlagen, Duschen und Umkleiderdaumen oder die Anschaffung von
Dienstradern. Die Vorteile fiir die Betriebe liegen in einer besseren Gesundheit der Mitarbeiterlnnen,
die aktiv mobil zur Arbeit kommen, und zudem in der Einsparung von Kosten fiir Stellplatze flr Kraft-
fahrzeuge. Die Durchflihrung einer BMM-Beratung durch die Gemeinde erzeugt ein enormes Interesse
unter den Betrieben und kostet je nach Betriebsgréfte zwischen 4.000 und 10.000 €.°8

Fahrrad- und Radanhangerforderung

Durch die gezielte Foérderung von Fahrradern, Pedelecs oder Radanhangern kdnnen Privatpersonen bei
ihrer Kaufentscheidung unterstiitzt werden. Aktuelle Beispiele sind die Pedelec-Férderung in Vorarlberg,
die Radanhangerforderung in Niederdsterreich und Vorarlberg sowie die Lastenradférderung in Graz.
Evaluierungen dieser Férderungen zeigen, dass diese Maftnahmen ein grofes Umstiegspotenzial hervor-
rufen kénnen. Der finanzielle Aufwand kann von der Gemeinde durch das Festlegen des Ausmafies des
Fordertopfs und der Forderhohe selbst gewahlt werden und hangt zusatzlich von der Gemeindegrofe
ab. Beispielgemeinden wendeten rund 20 Cent pro Einwohnerln auf.®®

Forderung Radinfrastrukturbau

Der Bau von Radinfrastruktur wird in vielen Fallen auch durch Betriebe oder Einzelhéndler vorange-
trieben, die ihren Mitarbeiterlnnen und Kundinnen gute Radabstellplatze bieten mdchten oder einen
Radweg auf dem Firmengelande als Anschluss an das bestehende Radverkehrsnetz bauen wollen.
Durch eine gezielte anteilsmafige Férderung kann diese Eigeninitiative angeregt und zu beidseiti-
gem Vorteil genutzt werden. Idealerweise wird die Gemeindeférderung an bestehende regionale und
Uberregionale Férderungen angepasst und die Férdervergabe von einer bereits bestehenden Férderung
abhangig gemacht. Vor allem bei der Forderung von Radabstellanlagen gibt es ésterreichweit bereits
gute Erfahrungen. Ab Friihjahr 2013 gibt es zudem eine Forderung zum Bau von Fahrradabstellplat-
zen bei Gebauden, die vor 2000 errichtet wurden.”® Allgemein empfiehlt es sich, Férderungen an die
Erfallung von Qualitétskriterien zu binden.

Drittmittelrekrutierung/Sponsoring

Drittmittel und Sponsorgelder sind ein guter Weg, um Radverkehrsmafgnahmen voranzutreiben. Diese
kénnen einerseits durch die 6ffentliche Hand erfolgen (z. B. im Rahmen von Férderprogrammen) oder
aber durch private Unternehmen beigesteuert werden (z. B. Kooperationen und Werbepartnerschaf-
ten). Beispielsweise kann bei der Errichtung einer neuen Abstellanlage ein Werbeschild angebracht
werden, das an ansassige Betriebe vermietet wird. Auch aus der Radroutenbeschilderung gibt es posi-
tive Beispiele fiir die Kooperation mit Sponsorinnen.
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Evaluierung und Qualitatsmanagement

Evaluierung und Qualitdtsmanagement sind wichtige Elemente der Forderung des Radverkehrs
in einer Gemeinde. Evaluierung bedeutet, die Auswirkungen der gesetzten Mafthahmen und
Aktivitaten zu analysieren und zu bewerten. Zum Beispiel kann durch die Evaluierung eines
Radfahrtrainings herausgefunden werden, welche Wirkung diese Aktion auf die Fahrradnut-
zung in einer Gemeinde hatte. So kann festgestellt werden, ob eine Maznahme Erfolge ver-
zeichnet hat.

Beim Qualitditsmanagement geht es darum, die Qualitat der Maftnahmen, die zur Férderung
des Radverkehrs durchgefiihrt werden, dauerhaft zu sichern und zu verbessern. Dabei werden
diese fortlaufend gepriift und optimiert.

Qualitatsmanagement € £ ad @D 3D 3D 3D
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Qualitatsmanagement

Ein in Osterreich bekanntes Verfahren zur Ermittlung und Sicherung der Qualitit der Radverkehrs-
politik ist BYPAD (Bicycle Policy Audit). Dieses Verfahren wurde im Rahmen mehrerer EU-Projekte
entwickelt und optimiert. Durch die Betrachtung der Qualitat der Radverkehrspolitik ist es méglich,
Starken und Schwachen herauszufinden und verbindliche Qualitdtsziele in einem Mafnahmenplan zu
definieren. So wird es moglich, die Entwicklung der Radverkehrspolitik systematisch zu bewerten und
zu verbessern. Die Kosten fiir ein BYPAD-Audit belaufen sich auf 6.000 bis 10.000 €.7*

Fahrradklimatests und Befragungen

Mittels der Durchfiihrung eines Fahrradklimatests kann die Fahrradfreundlichkeit einer Gemeinde, das
~Fahrradklima”, gemessen werden. Ziel solcher Studien ist es, die Zufriedenheit der Nutzerlnnen mit
den Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr innerhalb einer Gemeinde zu ermitteln. Auf Basis der
Ergebnisse kann beurteilt werden, wie die bisher gesetzten Mafdnahmen von den Nutzerlnnen ange-
nommen werden und welche Maftnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs zukiinftig durchgefiihrt
werden sollten. Die Durchflihrung eines Fahrradklimatests kann auf ehrenamtlicher Basis erfolgen.
Bei professionellen Anbietern sind je nach Umfang der Stichprobe zwischen 3.000 und 10.000 €72
einzurechnen.

Feedbackméglichkeit fiir Radfahrerlnnen

Um fortlaufend ber die speziellen Anforderungen der Radfahrerlnnen informiert zu sein, ist die Ein-
richtung einer Kontaktstelle fiir Blirgerinnen wichtig. Hier kénnen Hinweise der Biirgerlnnen zentral
gesammelt und ausgewertet werden. Eine Service-Rufnummer oder eine Kontaktperson innerhalb der
Verwaltung kann als Kontaktstelle fungieren. Plattformen und Community Based Services im Inter-
net (z.B. Open Street Maps) kénnen ebenfalls genutzt werden. Die Radfalle der Stadt Graz’® ist ein
Beispiel flr eine interaktive Website flir Birgerinnen. Die Kosten fiir die Integration einer Feedback-
Maoglichkeit in eine bestehende Website betragen rund 2.000 bis 4.000 €.7* Der personelle Aufwand
bei der Bearbeitung des Feedbacks ist vom Engagement der Blrgerlnnen abhangig.

Biirgerinnenbeteiligung

Birgerinnen, die das Rad als Alltagsverkehrsmittel nutzen, kénnen eine wichtige Rolle in der Qua-
litatskontrolle von geplanten Mafznahmen spielen und zudem interessante und unkonventionelle
Ideen liefern. Blrgerlnnenbeteiligungen sollten in regelmapigen Abstanden — etwa monatlich oder
alle drei Monate — stattfinden. Dabei ist es (iberaus wichtig, eine (iberschaubare Gruppe von konst-
ruktiven Teilnehmerlnnen zu gewinnen.

Radverkehrszahlung

Eine Methode zur Erhebung der Radverkehrsstrome in der Gemeinde ist eine Verkehrszahlung. Hier
wird die Anzahl der Radfahrerlnnen, die eine gewisse Stelle queren, gezahlt. Zahlungen kénnen
manuell oder durch automatische Fahrradzahler erfolgen. Die Einrichtung einer automatischen Zahl-
stelle kostet etwa 2.500 bis 8.000 € pro Standort und ohne Anzeigesaule. Eine manuelle Zahlung
ist viel preisglinstiger, liefert jedoch nur punktuelle Daten (Anzahl der Radfahrerlnnen am Tag der
Zahlung).”® Die Kosten fiir eine automatische Radverkehrszéhlstelle mit 6ffentlich sichtbaren Anzei-
gesaulen liegen bei 8.000 bis 20.000 € pro Zahlautomat.”®

Dokumentation der durchgefiihrten Aktivitdten zur Radverkehrsforderung

Durch die Dokumentation der durchgeftihrten Radverkehrsaktivitaten kann jahrlich eine Leistungs-
schau Uber die zur Verfiigung stehenden Medien, wie das Gemeindeblatt, durchgeftihrt werden.
Dadurch kann die Wichtigkeit des Radverkehrs flir die Gemeinde offentlich prasentiert und das Image
des Radverkehrs gestérkt werden. Der finanzielle Aufwand beschrankt sich auf die internen Personal-
kosten.
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Komplementarmafinahmen

Ergédnzend zu den Mafgnahmen, die direkt an der Férderung des Radverkehrs ansetzen, kdn-
nen auch indirekt, durch Mafnahmen flir andere Verkehrsmittel, Vorteile fiir den Radverkehr
hervorgerufen werden. Dies betrifft insbesondere den motorisierten Individualverkehr, da die-
ser den weitaus grofdten Strafdenraum fiir sich beansprucht.

Fahrbeschrankungen und Restriktionen fiir den motorisierten
Individualverkehr
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Fahrbeschrankungen und Restriktionen fiir den motorisierten Individualverkehr

An Orten mit wenig Verkehrsaufkommen beziehungsweise mit einer geringen Geschwindigkeit des
motorisierten Individualverkehrs ist das Radfahren besonders attraktiv. Daher verbessern restriktive
Maftnahmen fir den motorisierten Individualverkehr, wie Tempo-30-Zonen oder Einbahnen, die Rah-
menbedingungen fiir den Radverkehr in einer Gemeinde.

Die Geschwindigkeit des MIV kann durch bauliche Maftnahmen oder Verordnungen reduziert werden.
Weiters konnen Einbahnsysteme eingeftihrt werden, die ftr den Radverkehr geéffnet sind. Die Kosten
variieren je nach gewahlter Mafgnahme.

Parkraumbewirtschaftung

Parkraumbewirtschaftung steht flr gebihrenpflichtiges Parken im 6ffentlichen Raum und dient der
Vorbeugung eines erhéhten Verkehrsaufkommens. Dort, wo die Nachfrage nach Parkraum hdher ist
als das Angebot, also meist im innerstadtischen Bereich, entstehen verkehrliche und umweltrele-
vante Probleme aufgrund des ,Parksuchverkehrs”. Durch die Einhebung von Parkgebiihren kann das
Verkehrsaufkommen gezielt gesteuert und reduziert werden und damit kénnen die Bedingungen fir
die weiteren Verkehrsteilnehmerlnnen verbessert werden. Im Sinne einer Zweckbindung der Einnah-
men aus der Parkraumbewirtschaftung sollten die Gelder fr die Forderung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel verwendet werden. Dies kann der Férderung des Radverkehrs zugute kommen. Park-
raumbewirtschaftung ist in Osterreich in urbanen Raumen weitverbreitet. In iiber 120 Gemeinden in
Osterreich werden Parkplatze in zentrumsnahen Gebieten bewirtschaftet.”” Parkautomaten kosten
rund 4.000 bis 6.000 € pro Stiick’, die Kosten fiir die Parkraumkontrolle sind von der Gréfe des
bewirtschafteten Parkraums und der Intensitat der Kontrolle abhéngig. Allgemein gilt, dass sich die
Anfangsinvestitionen fiir Ticketautomaten, Schranken oder Ahnliches durch die Einnahmen aus der
Bewirtschaftung amortisieren. Das Beispiel einer steirischen Gemeinde mit rund 10.000 Einwohnern
zeigt, dass im laufenden Betrieb die Einnahmen aus der Bewirtschaftung die Ausgaben sogar um rund
50% Uberschreiten.

Ausweitung von Fufgangerzonen und Wohnstrafien

Durch die Ausweitung von FuRgangerzonen, die fiir den Radverkehr gedffnet werden, den Aus-

bau von Wohnstraen sowie die Einflhrung von Begegnungszonen kénnen attraktive Wege fiir den
Rad- und Fufdverkehr geschaffen werden. Zugleich kann der motorisierte Individualverkehr einge-
schrankt oder verlagert werden. Die Kosten fiir Wohnstrazen mit der Errichtung von Schwellen
betragen rund 7.500 €7, die Kosten fiir neue FuRgangerzonen hangen stark von der Art und Weise
der Durchfiihrung ab.

Verkehrsiiberwachung und -kontrollen

Eine verstarkte Uberwachung der Verkehrsregeln, z.B. durch Verkehrskontrollen, fiihrt zu einem
hoheren Verkehrssicherheitsniveau, und dieses schafft bessere Rahmenbedingungen fiir den Radver-
kehr. SchlieRlich fiihren viele Radfahrerinnen das Unfallrisiko als Hauptgrund an, der gegen das Rad-
fahren spricht. Besonders (iberhéhte Geschwindigkeit von Kraftfahrzeugen im Ortsgebiet stellt ein
grofses Gefahrenmoment fiir die schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen — und damit auch fiir die
Radfahrerlnnen — dar und muss daher wirksam und nachdriicklich bekampft werden. Im Regelfall
wird die Verkehrsiiberwachung durch die Polizei durchgeftihrt. Die beim Einsatz automatischer Anla-
gen entstehenden Kosten variieren je nach Magnahme. Die Anschaffung und Installation einer Rot-
lichtkamera zur Uberwachung der Rotlicht-Einhaltung an Kreuzungen kostet eine Gemeinde zum
Beispiel ca. 40.000 €. Diese Kosten kénnen fast immer durch Strafgelder zuriickgewonnen werden.°
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Vernetzung und Koordination

Die Forderung des Radverkehrs in einer Gemeinde ist eine umfassende Aufgabe, die ihre
ganze Wirkung erst bei guter Koordination und starker Vernetzung entfalten kann. Gute Ver-
netzung und Koordination 6ffnen neue Tlren und beugen mdglichen Zielkonflikten vor. Die
vorgestellten Aktivitaten sind kosteng(instig, bediirfen aber eines gewissen administrativen
Aufwands.
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Radverkehrskoordination

Ein/e Radverkehrskoordinatorln hat die Aufgabe, den Radverkehr in der Gemeinde zu betreuen und zu
fordern. Der Koordinationsbereich beinhaltet Infrastrukturmafnahmen, Servicemaftnahmen fir Rad-
fahrerlnnen sowie Information und Kommunikation und wird am effektivsten von einer Vollzeitkraft
betreut. Je nach Qualifikation und Wochenarbeitszeit fallen der Gemeinde Kosten in Hohe von rund
30.000 bis 45.000 € an.® Sollte eine Gemeinde nur wenige Radverkehrsmaftnahmen umsetzen, so
kann es auch ausreichen, die auf den Radverkehr bezogenen Aufgaben in der Stellenbeschreibung
bestehender Posten zu erfassen. Ohne diese Maftnahme kann eine effiziente Umsetzung von Maf3-
nahmen nicht gewahrleistet werden.

Verwaltungsinterne Beriicksichtigung des Radverkehrs

Um optimale Lésungen fir alle Verkehrsmittel erreichen zu kdnnen, sollte dem Radverkehr innerhalb
der Verkehrsplanung der Lander und der Gemeinden ein gleichwertiger Status wie allen anderen Ver-
kehrsmitteln eingeraumt werden. Realisierbar ist dies durch regelméafiige interne Abstimmung, z. B.
im Rahmen von regelmagigen Treffen. Eine Institutionalisierung dieses Vorgehens erhéht die Akzep-
tanz neuer Planungen und Verordnungen und hilft dabei, die Berlicksichtigung der notwendigen
(meist Minimal-)Anforderungen des Radverkehrs zu garantieren.

Gemeindeinterne Vernetzung

Im Rahmen einer gemeindeinternen Vernetzung sollten in erster Linie Kontakte zu internen Fachab-
teilungen (Verkehrsplanung, Stadtentwicklung, Gesundheit, Soziales) hergestellt werden. Darii-

ber hinaus ist der Kontakt zu Interessenverbanden, Verkehrsunternehmen, Tourismusorganisationen,
Schulen und Betrieben hilfreich. Viele der oben angeftihrten Mafgnahmen sollten oder kénnen nur
dann durchgefiihrt werden, wenn es ausreichend Rickhalt aus der Politik sowie Kontakte zu Koope-
rationspartnerinnen gibt. Beispielsweise ist flir die Umsetzung von Mafsnahmen des schulischen
Mobilitatsmanagements ein guter Kontakt zu den lokalen Schulen unabdingbar. Eine umfassende
Vernetzung erfolgt bestenfalls durch den/die Radverkehrskoordinatorin.

Vernetzung mit gemeindeexternen Partnern

Zusétzlich zu der gemeindeinternen Vernetzung sollten auch auf regionaler Ebene, Landes- und Bun-
desebene Kontakte geknlipft werden. Eine Teilnahme an Radverkehrskonferenzen oder vergleichba-
ren Kongressen hilft, wichtige Kontakte zu knipfen. Potenzielle Kooperationspartner sind offentliche
Stellen (z. B. Ministerien, Landesverwaltung, Universitaten, Schulen, Forschungseinrichtungen, Inte-
ressenvertretungen etc.) sowie Verkehrsunternehmen und -verbiinde, aber auch private Partner, wie
Betriebe und der Fahrradhandel.

Gemeindeiibergreifende Radverkehrsplanung

Besteht bereits ein gut ausgebautes lokales Radwegenetz, dann sollte dies auch in das Gberértliche
Radwegenetz (z.B. alltagstaugliche Freizeit- und Tourismusrouten) eingebunden werden. Eine Ein-
bindung kann beispielsweise durch Liickenschliisse oder eine Beschilderung erfolgen. Flir eine nach-
haltige Realisierung der Maftnahme sind eine gemeindeiibergreifende Vernetzung und Abstimmung
erforderlich.
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e Integration der Radverkehrsférderung in eine
langfristige Planung

Eine erfolgreiche Radverkehrsforderung bedarf einer langfristigen Planung. Um eine langfris-
tige Attraktivitatssteigerung fir den Radverkehr zu gewahrleisten, missen externe Faktoren
und Rahmenbedingungen verandert werden. Diese kdnnen raumplanerischer, rechtlicher oder
finanzieller Art sein.

Vorgaben bei Bebauungsplanen und Baugenehmigungen
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Vorgaben bei Bebauungsplanen und Baugenehmigungen

Radverkehrsbelange missen bereits in Bebauungsplanen beriicksichtigt werden. Baugenehmigungen
sollten nur erteilt werden, wenn Fahrradabstellanlagen und ein Anschluss an das bestehende Radver-
kehrsnetz gewahrleistet sind. Durch eine gute Vernetzung kann das notwendige Wissen zu planeri-
schen Handlungsspielraumen gewonnen werden. Aus diesen Vorgaben lasst sich allein durch admi-
nistrativen Aufwand sehr viel flir den Radverkehr gewinnen.

Einbindung des Radverkehrs in das Gemeindeentwicklungskonzept

In einem Gemeindeentwicklungskonzept werden die Ziele und Perspektiven einer Gemeinde hinsicht-
lich der Siedlungsstruktur, der Bevolkerungsentwicklung, des Wirtschafts- und Arbeitsmarktes sowie
des Verkehrs und der Erreichbarkeit festgelegt. In einem solchen Plan, der als Richt- und Leitlinie fir
zukiinftige Handlungen fungiert, missen Aktionen fr eine langfristige Verbesserung des Radverkehrs
integriert werden. Beispiele dafiir wéren die Berlcksichtigung einer Flache fir eine Radabstellanlage
bei Umbauten des Bahnhofs oder Vorgaben, die den Bau neuer Siedlungen nur bei gewahrleistetem
Anschluss an das bestehende Radverkehrsnetz vorsehen. Ein gutes Gemeindeentwicklungskonzept
beriicksichtigt bei allen Vorhaben bereits im Vorfeld den Radverkehr, womit sich langfristige grofe
Verbesserungen realisieren lassen.

Sicherung eines eigenen Radverkehrsbudgets

Die Gewahrleistung eines eigenen, jahrlich dotierten Budgets fiir die Forderung des Radverkehrs

ist eine Grundvoraussetzung zur erfolgreichen Radverkehrsférderung in einer Gemeinde. Nur wenn
sichergestellt ist, dass auch in den nachsten Jahren mit Finanzmitteln zur Férderung des Radverkehrs
zu rechnen ist, kdnnen langfristige Planungen durchgeftihrt werden. Als Richtwert sollten 4,50 € pro
EinwohnerIn angenommen werden.

Erstellung eines Radverkehrskonzepts

Die Erstellung eines eigenen Radverkehrskonzepts hilft einer Gemeinde, die Leitlinien und Strategien
far die zuklnftige Radverkehrsforderung strukturiert festzulegen. Hier kann definiert werden, wel-
che Mafgnahmen zur Radverkehrsforderung in den nachsten Jahren geplant sind und mit welcher Pri-
oritat diese umgesetzt werden sollen. Der finanzielle Aufwand fiir die Erstellung eines Radverkehrs-
konzepts hangt stark von der Grofse der Gemeinde und der Anzahl der geplanten Mafgnahmen ab. Fir
eine umfassende Konzepterstellung inklusive Stakeholder-Meetings, Konzepterarbeitung und grafi-
scher Aufbereitung des Konzepts kann ein Richtwert von rund 30.000 bis 35.000 € angenommen
werden.®? Eine gute Radverkehrsstrategie kann dabei helfen, die Kosteneffizienz anderer Maftnahmen
zu steigern.

Mobilitatsvertrage

Gemeinden haben die Méglichkeit, bei Bauvorhaben einen Vertrag mit dem Bautrager abzuschliefen.
Dieser verpflichtet sich dadurch, Mafnahmen zur Férderung des Radverkehrs umzusetzen. Mobili-
tatsvertrage werden meist dann aufgesetzt, wenn ein neues Bauvorhaben (iberdurchschnittlich viel
Verkehr erzeugt und aus diesem Grund keine Baugenehmigung erteilt werden kann. Verpflichtet sich
der Bautrager jedoch, Maftnahmen zur Reduzierung des MIV bzw. zur Verlagerung auf umweltfreund-
lichere Verkehrsmittel wie das Fahrrad umzusetzen, dann tragt dies in der Regel dazu bei, dass eine
Baugenehmigung doch erteilt werden kann.
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Zusammenfassung

Radverkehrsforderung kann auf unterschiedlichsten Wegen stattfinden. Dieser Leitfaden gibt
einen Uberblick (iber die Kosteneffizienz von MafRnahmen zur Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiir den Radverkehr und unterscheidet dabei finf Aktionsfelder, fiir die folgende
Grundsatze gelten:

1.
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Infrastruktur fir den flieRenden Radverkehr —
Alternativen zum Radwegebau

Die Optimierung der Infrastruktur fir den flieRenden Radverkehr ist das Aktionsfeld mit
dem haochsten finanziellen Aufwand. Rund ein Viertel der in diesem Aktionsfeld aufge-
flihrten Maftnahmen kostet 50.000 € oder mehr.

Gute Alternativen zu teuren Bauprojekten sind regulative Maftnahmen wie die Offnung
von Einbahnen oder Busfahrstreifen fiir den Radverkehr. Auch einfache Markierungslo-
sungen sind im Nutzen-Kosten-Verhaltnis sehr positiv zu bewerten. Vor dem Bau neuer
Radwege sollte daher immer erst gepriift werden, ob das Radverkehrsnetz nicht auch
durch eine Offnung oder Freigabe von bereits existierenden StraRen und Wegen erweitert
werden kann.

. Infrastruktur fiir den ruhenden Radverkehr —

Qualitat zahlt sich aus

Zur Infrastruktur far den ruhenden Radverkehr zahlen alle Einrichtungen des Fahrradpar-
kens. Im Gegensatz zur Infrastruktur fiir den fliefpenden Radverkehr ist die Errichtung von
Fahrradabstellanlagen vergleichsweise preiswert. Trotz der geringen Kosten sind die Poten-
ziale fir eine Verbesserung des Radverkehrs bei Fahrradabstellanlagen sehr hoch. Qualitativ
hochwertige Abstellanlagen, welche an wichtigen Quell- und Zielpunkten aufgestellt wer-
den, ermdglichen eine haufige Nutzung des Fahrrads. Minderwertige Abstellanlagen fiih-
ren hingegen dazu, dass preiswertere Fahrrader, die dementsprechend eine geringe Quali-
tat haben, gefahren werden. Insbesondere zur Férderung des alltaglichen Radelns (z.B. das
tagliche Pendeln zur Arbeit) spielt die Qualitat der Abstellanlagen daher eine grofse Rolle.
Sicheres Ansperren, Uberdachung und Beleuchtung sind wichtige Bausteine einer guten
Abstellanlage. Im Vergleich zu den Gbrigen Mafinahmen ist der Bau einer Radstation (auch
als Fahrradgarage oder Fahrradparkhaus bezeichnet) die kostspieligste Investition. Der Nut-
zen flir Radfahrerinnen sowie die Imagewirkung sind daftr sehr hoch.

. Service und Dienstleistungen — Standards setzen

Im Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr sind Radfahrerlnnen vielfach auf sich
gestellt. Informationen zu Radrouten in der Umgebung, Reparatur- und Wartungsmog-
lichkeiten, Fahrzeugverleihe oder Sicherheits-Checks werden oftmals nur fir Pkws, nicht
aber flr Fahrrader angeboten.

Gemeinden stehen in dem Aktionsfeld ,Service und Dienstleistungen” daher viele Mog-
lichkeiten offen, die Sicherheit und den Komfort fir Radfahrerinnen zu erhéhen. Die
Mehrheit der Magnahmen ist ohne grofRen administrativen oder finanziellen Aufwand
umsetzbar.

Der hochste Nutzen ist mit der Anschaffung von Dienstfahrradern, der Errichtung siche-
rer Abstellanlagen zur Vermeidung von Fahrraddiebstahl und Beschadigung sowie durch
Bike+Ride-Konzepte zur Vernetzung von Rad und OV verbunden.



4. Information und Kommunikation -
Gutes tun und dariiber reden

Um die Potenziale des Radverkehrs voll auszuschépfen, missen die umgesetzten Maf3-
nahmen und Aktionen gut kommuniziert werden. Dies beinhaltet einerseits Informati-
onsaufbereitung, Wissensvermittlung und Trainings, andererseits kann durch Werbung
und Imagearbeit Lust auf das Radfahren geweckt werden. Kampagnen, in denen Anreize
zur haufigeren Nutzung des Fahrrads gesetzt werden, erweisen sich als sehr erfolgver-
sprechend.

Unter den angefiihrten Maftnahmen haben die Erstellung einer Fahrradkarte sowie das
Radfahrtraining ein besonders gutes Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

5. Organisation und Rahmenbedingungen -
Radverkehr nicht isoliert betrachten

Zur Forderung des Radverkehrs gehdren ebenso Mafgnahmen, die erst mittel- bis lang-
fristig einen Erfolg erzielen. Dazu gehort die Erstellung eines Radverkehrskonzepts, einer
umfassenden Strategie, die es ermdglicht, dass einzelne Magnahmen aufeinander auf-
bauen und Zielkonflikte vermieden werden. Ebenfalls ist hier die friihzeitige Beriicksich-
tigung des Radverkehrs bei neuen Bauvorhaben und bei der Erstellung neuer Bebauungs-
plane zu nennen.

Ein umfassender Blick ,(iber den Tellerrand” bedeutet auch, dass komplementare Maf-
nahmen in Betracht gezogen werden sollten. Die Parkraumbewirtschaftung ist ein
Erfolgsmodell, welches sich auch als Instrument zur Optimierung des Radverkehrs
bewéhrt hat. Nicht zuletzt beeinflusst die Siedlungsstruktur die Rahmenbedingungen fir
den Radverkehr in einer Gemeinde. In einer ,Stadt der kurzen Wege” ist das Fahrrad das
effizientere Verkehrsmittel. Die Planung kompakter Siedlungen férdert gleichzeitig auch
den Radverkehr.
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Zusammenfassung

Die TOP 5-Mafdnahmen pro Aktionsfeld

Resiimierend werden zu jedem Aktionsfeld die flinf effizientesten Mafdnahmen zur Férderung
des Radverkehrs in einer Gemeinde vorgestellt. Ausfiihrliche Beschreibungen der einzelnen
Aktionen kénnen dem Kapitel ,Aktionsfelder der Radverkehrsforderung” (Kapitel 2) entnom-
men werden.

Infrastruktur fir den flieRenden Radverkehr

> Errichtung von Radfahrstreifen oder Mehrzweckstreifen (insbesondere in Vorrangstrafsen)
> Ausweitung der Geschwindigkeitsbegrenzungen flir den MIV (Tempo-30-Zonen)

> Offnung von Einbahnen entgegen der Fahrtrichtung fir den Radverkehr

> Offnung von Busspuren fiir den Radverkehr

> Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen

Infrastruktur fiir den ruhenden Radverkehr

> Errichtung von Fahrradbiigeln

> Errichtung von Vorderrad-Rahmenhaltern

> Errichtung einer Radabstellanlage mit Uberdachung und Beleuchtung

Mobile Abstellanlagen fiir das Langzeitparken

Vv

> Errichtung von Fahrradboxen
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Service und Dienstleistungen

> Aufstellung sicherer Abstellanlagen

> Einrichtung von Bike+Ride-Anlagen

> Durchfithrung von Registrierungen von Fahrradern
> Anschaffung von Dienstfahrradern

> Anbieten offentlicher Luftpumpen

Information und Kommunikation

> Motivationskampagnen flir das Radfahren zur Arbeit

> Durchfiihrung von Radfahrtrainings flr unterschiedliche Zielgruppen
> Durchfiihrung eines Kindergartenprogramms

> Einrichtung einer Neubrgerlnnen-Radtour

> Die Gemeinde als Vorbild durch radfahrende Gemeindevertreterinnen

Organisation und Rahmenbedingungen

\"

Sicherung eines eigenen Radverkehrsbudgets pro Gemeinde

> Integration von Vorgaben in Bebauungspldne und Kontrolle bei Baugenehmigungen

> Schulisches Mobilitdtsmanagement

> Betriebliches Mobilitdtsmanagement

\"

Erweiterung der Fuftgangerzonen und Wohnstrafsen
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