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Sehr geehrte Damen und Herren!
Nachfolgend die Stellungnahme von ARGUS - Die Radlobby zum

Bundesgesetz, mit dem die StraBBenverkehrsordnung 1960 gedndert wird (425/ME XXIV. GP).

Fiir Riickfragen steht Dr. Benjamin Hemmens
(Tel. 0699 / 1102 1623, mail@dr-ben.at) gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griif3en,
Andrzej Felczak (Obmann)
und

Dr. Benjamin Hemmens
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Zusammenfassende Stellungnahme

Der Entwurf (425/ME XXIV. GP) enthilt vier Initiativen, die den Radverkehr direkt betreffen. Drei davon
begriiflien wir als gute Fortschritte. Sie geben der Verkehrsplanung neue Instrumente in die Hand, um fiir jene
Menschen, die sich in zunehmenden Zahlen fiir das Radfahren als alltidglichen Mobilititsmodus entscheiden
freundliche, sichere und leistungsfihige StraBenrdume bzw. Routen zu gestalten. Da sich auch ein breites
Spektrum der Politik auf allen Regierungsebenen zum Ziel signifikanter weiterer Steigerungen der
Radverkehrsanteile bekennt, sind diese Instrumente auch Bausteine fiir eine Zukunft, in der das Potenzial der
nichtmotorisierten Mobilitit, mit ihren Vorteilen hinsichtlich Emissionen, Energieeffizienz, Flichennutzung,
Flexibilitit und Gesundheit besser ausgenutzt wird.

Die Begegnungszone lehnt sich an das gleichnamige und inhaltlich sehr &hnliche Modell in der Schweiz an.
Sie erfordert, und fordert, die »stindige Aufmerksamkeit und gegenseitige Riicksichtnahme, die, wie §3
StVO richtigerweise festhélt, als Grundtugenden der Verkehrsteilnahme sowie als Schliissel zur
Verkehrssicherheit zu betrachten sind. Mit Behinderungs- und Gefiahrdungsverboten fiir
Fahrzeuglenkerlnnen gegeniiber Fulgéngerlnnen sowie fiir Kfz-LenkerInnen gegeniiber RadfahrerInnen
wird eine klare Hierarchie der Begegnungen geschaffen. Die gute Verkehrssicherheit in diesen Zonen wird
durch die diesbeziiglich unproblematische Erfahrung in der Schweiz bestétigt.

Die Fahrradstrafle bietet eine Mdglichkeit, in einer StraBe dem Radverkehr hochste Prioritét zu geben. Sie
kann einerseits in Strallen, die schon sehr stark von RadfahrerInnen beniitzt werden, als rechtliche
Absicherung der bestehenden Verhiltnisse dienen. Sie kann aber auch eingesetzt werden, um Radrouten
abseits der libergeordneten Straflen zu schaffen. Potenzielle Vorteile solcher Routen sind erstens, dass auch
eine relativ kleine Strafle eine deutlich hohere Kapazitdt hat als ein Radweg, und zweitens dass sie in der
Regel ohne grofle Umbauten, also mit geringem Investitionsaufwand, realisiert werden konnen.

Die Flexibilisierung der Beniitzungspflicht fiir Radwege sowie Geh- und Radwege trigt dem Umstand
Rechnung, dass die Radfahrenden hinsichtlich Geschwindigkeit und Fahrtechnik keine homogene Gruppe
sind. In vielen Straflenziigen ist ein Radweg oder Geh- und Radweg als Angebot sinnvoll, kann aber
aufgrund der raumlichen Verhéltnisse nicht in einer fiir ziigiges Radfahren geeigneten Form angelegt werden.
Vor allem »gemischte« Geh- und Radwege (§52 Abs. 17a lit. a StVO) mit relativ geringer Breite sind fiir
hiufige Konflikte zwischen RadfahrerInnen und FuBgéngerInnen bekannt. Es ist zu hoffen, dass diese
Konflikte etwas zuriickgehen, wenn die schnelleren Radfahrer die Fahrbahn beniitzen diirfen.

Die vierte Initiative — das »Handyverbot« — sehen wir etwas kritischer. Wir haben zwar nichts Prinzipielles
dagegen einzuwenden, diesen Ablenkungstatbestand bei allen FahrzeuglenkerInnen gleich zu behandeln.
Hingegen ist es uns nicht bekannt, dass das Telefonieren wihrend des Radfahrens ein quantitativ auffélliges
Problem der Verkehrssicherheit darstellt, das unbedingt einer legistischen Losung bedarf.

Wir stimmen dem Entwurf in der vorliegenden Fassung zu. Auf den folgenden Seiten prisentieren wir einige
Vorschldage zur Detailverbesserung des Entwurfs. Am Ende dieses Dokuments erlauben wir uns, teilweise als
Entgegnung zu anderen Stellungnahmen, ausfiihrliche Argumente fiir die Einfiihrung der Fahrradstraf3e
sowie fiir die Flexibilisierung der Beniitzungspflicht fiir Radwege sowie Geh- und Radwege, anzufiigen.

Mit freundlichen Griiflen,

Andrzej Felczak (Obmann)
Dr. Benjamin Hemmens
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Detailkommentare

Z 1: §2Abs.1Z 2a
Definition » Begegnungszone«

Nach unserer Vorstellung sollte eine Begegnungszone eine Art Strafle und nicht nur eine Art Fahrbahn
darstellen.

Die Definition als Fahrbahn ist besonders im Vergleich zur Wohnstrale — die in §2 Abs. 1 Z 1a als Stral3e
definiert wird, und zur Fullgdngerzone — die in § 2 Abs 1 nicht definiert wird — nicht nachvollziehbar.

Vorschlag:
Entweder die Begegnungszone analog zur Wohnstral3e als »Strale« definieren (dann wohl unter §2 Abs. 1 Z
1b), oder iiberhaupt von einer Definition in § 2 Abs 1 absehen.
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712. § 53 Abs. 1 Z 27 bis 28
Verkehrszeichen fiir Radwege bzw. Geh- und Radwege ohne Beniitzungspflicht

1) Die grafische Gestaltung der vorgeschlagenen neuen Verkehrszeichen leitet sich unserer Wahrnehmung
nach nicht nachvollziehbar von anderen StVO-Verkehrszeichen mit verwandter Bedeutung ab. Ein dhnliches
Grunddesign wird in zwei anderen Fillen verwendet: bei der FuBgéngerzone sowie bei einigen
Hinweiszeichen, die keinen oder nur einen marginalen Bezug zu Verhaltensregeln fiir Fahrzeuglenkerlnnen
haben. Die Radwege bzw. Geh- und Radwege sind in Kontrast zu den illustrierten Beispielen keine Zone und
haben etwas mehr rechtlichen Inhalt als die Information, dass sich z.B. eine Kirche in der Nihe befindet.

Fufdgingerzone, §53 Abs. 1Z 9a Hinweiszeichen, §53 Abs.1Z 3a, 5

2) In Europa sind in mehreren Landern Verkehrszeichen fiir nicht-beniitzungspflichtige Radwege bereits in
Verwendung (eine detaillierte Analyse konnen auf Anfrage gerne zusenden).

Frankreich Norwegen Belgien

In Frankreich und Belgien gibt es auch Radwege mit Beniitzungspflicht; fiir diese wird das (im »Wiener
Ubereinkommen« normierte) gleiche Verkehrszeichen wie in Osterreich verwendet. In Norwegen gibt es
keine Radwegbeniitzungspflicht.

3) Ohne breite Umrandung konnten bei gleichen AuBBenmaBien des Schilds die Piktogramme groBer sein,
was die Erkennbarkeit verbessern wiirde.

4) Schilder wiren im quadratischen Format 470 x 470 mm wohl auch etwas kostengiinstiger als im
rechteckigen Format 630 x 470 mm (Formate It. Anlage 3 StVZVO); Flachenersparnis ca. 25%.

Vorschlag:
Fiir diese Verkehrszeichen eine quadratische Form mit weiflen Piktogrammen auf blauem Grund verwenden.
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712.§53 Abs. 1Z 29
,ENDE EINER FAHRRADSTRASSE, EINES RADWEGS ODER GEH- UND
RADWEGS OHNE BENUTZUNGSPFLICHT’

»Ein roter Querbalken von links unten nach rechts oben in den Zeichen nach
Z 26,27 und 28 zeigt das Ende der jeweiligen Radfahranlage an.«

Da die Fahrradstra3e keine Radfahranlage im Sinne von §2 Abs. 1 Z 11b ist, sollte an dieser Stelle der
Begriff »Radfahranlage« nicht verwendet werden.
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Vorschlag:
»Ein roter Querbalken von links unten nach rechts oben in den Zeichen nach Z 26, 27 und 28 zeigt das Ende

der jeweiligen FahrradstraBe bzw. des jeweiligen Radwegs oder Geh-und Radwegs an.«
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Z.13. § 67 Fahrradstrafle

Hinweis: Argumente fiir diese Anderung werden im Anhang 1 angefiihrt.

§ 67. (1) Die Behorde kann, wenn es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des
Verkehrs, insbesondere des Fahrradverkehrs, die Entflechtung des Verkehrs oder die Lage,
Widmung oder Beschaffenheit eines Gebédudes oder Gebietes erfordert, durch Verordnung
Straflenstellen oder Gebiete dauernd oder zeitweilig zu Fahrradstralen erklédren. In einer
solchen FahrradstraBe ist auBer dem Fahrradverkehr jeder Fahrzeugverkehr verboten;
ausgenommen davon ist das Befahren mit den in § 76a Abs. 5 genannten Fahrzeugen sowie
das Befahren zum Zweck des Zu- und Abfahrens. [...]”

1. Die Formulierung der Einsatzkriterien im ersten Satz folgt offenbar dem Muster des §76a
»FuBigingerzone«. Wir regen an, die moglicherweise einen Schritt permissivere Formulierung wie fiir die
Begegnungszone zu verwenden, d.h.

»Die Behorde kann, wenn es der Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliissigkeit des Verkehrs, insbesondere des
Fahrradverkehrs, dient, oder aufgrund der Lage, Widmung oder Beschaffenheit eines Gebdudes oder
Gebietes angezeigt erscheint, [...]

Die Erfordernisse der iibrigen Fahrzeugarten miissen ja ohnehin laut dem nichsten Absatz angemessen
beriicksichtigt werden.

2. Nachdem anzunehmen ist, dass die FahrradstraBBe eine Straf3e ist, sollte sich die Verordnungserméchtigung
im ersten Satz vermutlich auf »Strallen, Stralenstellen oder Gebiete« anstatt nur auf »Strallenstellen oder
Gebiete« erstrecken.

3. Es sollte sichergestellt werden, dass das Befahren zum Zweck des Querens der FahrradstraBe bei
Kreuzungen mit anderen StraBen erlaubt ist, bzw. dass die Fahrradstrafle mit einer einzigen Verordnung
durch mehrere Kreuzungen durchgehend verordnet werden kann.
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7. 14. § 68 Abs. 1a
Flexibilisierung der Beniitzungspflicht fiir Radwege und Geh- und Radwege

Hinweis: Argumente fiir diese Anderung werden im Anhang 1 angefiihrt.

Vorschlag einer erginzenden Anderung in § 68 Abs. 1

Die mit dem neuen § 68 Abs. 1a definierten Radwege und Geh- und Radwege ohne Beniitzungspflicht
gehdren zu den Radfahranlagen im Sinne von §2 Abs. 1 Z 11b. Jedoch sind sie von der Beniitzungspflicht,
die in § 68 Abs. 1 normiert wird, ausgenommen.

Zur besseren Verstiandlichkeit mochten wir anregen, in den ersten Satz des § 68 Abs. 1, in dem die
Beniitzungspflicht normiert wird, einen Hinweis auf die Existenz dieser Ausnahme einzufiigen.

Geltende Fassung § 68 Abs 1:

»Auf Stralen mit einer Radfahranlage ist mit einspurigen Fahrrddern ohne Anhénger die Radfahranlage zu
beniitzen, [...]«

Formulierungsversuche:

»Auf Stralen mit einer Radfahranlage ist, auBer in dem in Abs 1a genannten Fall, mit einspurigen
Fahrriadern ohne Anhénger die Radfahranlage zu beniitzen, [...]«

»Auf Stralen mit einer Radfahranlage ist, sofern die folgenden Absétze nichts anderes bestimmen, mit
einspurigen Fahrradern ohne Anhénger die Radfahranlage zu beniitzen, [...]«

»Auf Stralen mit einer Radfahranlage, ausgenommen die im Abs. 1a genannten Radfahranlagen, ist mit
einspurigen Fahrradern ohne Anhénger die Radfahranlage zu beniitzen, [...]«

Vorschlag einer redaktionellen Uberarbeitung von § 68 Abs 1, 1a

Mit den vorgeschlagenen Anderungen erreicht § 68 ein MaB an Komplexitit, das fiir die klare )
Verstandlichkeit nicht mehr optimal ist. Es muss zugegeben werden, dass die oben vorgeschlagene Anderung
den ersten Satz syntaktisch weiter verkompliziert.

Wir regen eine redaktionelle Uberarbeitung und Neustrukturierung von Abs 1 bzw. 1a an. Vor allem wire es
wiinschenswert, die drei Abstufungen der Beniitzungspflicht fiir Radfahranlagen (verpflichtend - erlaubt -
verboten), in einer einfach zu iiberblickenden Reihenfolge zu gliedern.
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Anhang 1: Argumente fiir die Fahrradstrafle

Die Fahrradstrafie bietet eine Mdglichkeit, in einer StraBe dem Radverkehr hochste Prioritét zu geben.
In der Praxis sind zwei Hauptanwendungen vorstellbar.

1: Bestehende Verhiltnisse absichern

Erstens konnte die Verordnung einer Fahrradstrae dazu dienen, die bestehenden Verkehrsverhaltnisse in
Strallen rechtlich abzusichern, wo der Radverkehr bereits dominant ist: z.B. wire das ohnehin in solchen
Straflen entgegen § 68 Abs 2 StVO praktizierte und geduldete Nebeneinanderfahren erlaubt.

2: Neue Routen einrichten

Zweitens konnte die FahrradstraBe zur Einrichtung von neuen Hauptradrouten zwischen wichtigen Quellen
und Zielen bzw. zwischen Stadtteilen verwendet werden. Diese Anwendung stellt die eigentliche Innovation
dar und erscheint uns einige weitere Anmerkungen wert.

Zu losende Probleme

Das gegenwirtige deutliche Wachstum des Radverkehrs, besonders in den Stddten, 16st einen neuen Bedarf
an Kapazititen bzw. an neuen Verbindungen aus. Zudem ist es zur Forderung des Radverkehrs wichtig, ein
Routennetz einzurichten und sichtbar zu machen, in dem sich Radfahrende zurechtfinden kénnen, ohne an
jeder Kreuzung einen detaillierten Stadtplan zur Hand nehmen zu miissen.

Das naheliegendste Organisationsprinzip fiir Hauptradrouten in Stidten wire, sie entlang der libergeordneten
Stralen anzulegen. Jedoch birgt dieser Ansatz viele Probleme. Zunichst einmal sind diese Straien meist
mehrspurig und vom Kfz-Verkehr stark befahren, oft mit Geschwindigkeiten von 50 km/h und mehr. In
dieser Situation verlangen die einschldagigen Richtlinien die Fithrung des Radverkehrs auf Radwegen, die
von der Fahrbahn baulich getrennt sind. Diese sind nur mit erheblichem Aufwand zu errichten und héufig
reicht der verfiigbare Platz nicht aus, sie entsprechend grofziigig zu dimensionieren bzw. mit entsprechenden
Sichtverhéltnissen auszustatten, um der Hauptroutenfunktion gerecht zu werden (d.h. fiir ziigiges Radfahren!
verkehrssicher zu sein bzw. hohe Frequenzen aufzunehmen). Will man sie doch mit hoher Qualitdt anlegen,
ist das oft nur moglich, wenn man Flidchen von Kfz-Verkehr zu Radverkehr umwidmet, was angesichts der
Kapazititsanforderungen des Kfz-Verkehrs oft nicht machbar ist. Radwege verkomplizieren die Topologie
von Kreuzungen und die Verkehrsabliufe auf ihnen; und zuletzt ist es fiir Radfahrende relativ unangenehm,
neben starkem Kfz-Verkehr samt Abgasen und Larm zu fahren.

Leistungsfihig, sicher, kostengiinstig

Sollte sich also die Moglichkeit ergeben, durch untergeordnete StraBen einigermal3en direkte Verbindungen
im Radroutennetz herzustellen, spricht aus verkehrstechnischer Sicht einiges dafiir, diese Gelegenheiten zu
nutzen. Typische Nebenstral3en mit vielleicht 6-8m Fahrbahnbreite bieten fiir eine weit hohere Rad-Frequenz
bequem Platz, als iibliche Radwege mit 1,5m Breite pro Richtung. Die Sichtverhéltnisse sind automatisch
besser, da die RadfahrerInnen weiter weg vom Straenrand fahren. Kfz, denen man begegnet, sind langsamer
unterwegs als auf im iibergeordneten Stralennetz und Nebenstraien sind auch weniger laut. Nicht der
kleinste Vorteil fiir die 6ffentliche Hand ist, dass solche Routen in vielen Fillen tiberhaupt ohne oder mit
geringfligigen baulichen Adaptierungen — also mit sehr kleinem finanziellen Aufwand — einzurichten wiren.

Beriicksichtigung anderer Verkehrsarten

Negative Auswirkungen auf die Leistungskapazitét der betroffenen Strafien fiir andere Verkehrsarten sind
grundsétzlich nicht zu erwarten. Da die Fahrradstrae vorwiegend in untergeordneten Stral3en zur
Anwendung kommen soll, ist im Wesentlichen nur der Anrainer- und sonstiger ErschlieBungsverkehr
betroffen. § 67 Abs. 1, stellt im 2. Satz sicher, dass das Zu- und Abfahren mit Kfz jedenfalls erlaubt ist, und §
67 Abs. 2 verpflichtet die Behorde dazu, mittels entsprechender Ausnahmen die Erfordernisse der anderen
Verkehrsarten, die die Stralle beniitzen, angemessen zu beriicksichtigen. Wir sind nicht der Meinung, dass
eine iiber die Bestimmungen des vorliegenden Entwurfs hinausgehende Ausformulierung diverser
Einsatzkriterien bzw. Planungsmodalititen in der StVO notwendig ist. Detaillierte Empfehlungen und
Richtlinien verkehrstechnischer Art sind systematisch richtig in den relevanten RVS zu formulieren.

Es kann natiirlich sein, dass eine Fahrradstrale durch das Gefihrdungs- und Behinderungsverbot fiir Kfz-
LenkerInnen gegeniiber Radfahrerlnnen, das im Wesentlichen von den Kfz-LenkerInnen fordert, ihre

! Unter »ziigiges Radfahren« verstehen wir Geschwindigkeiten von rund 20 km/h; siehe Begriindung in Anhang 2.
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Geschwindigkeit an die des Radverkehrs anzupassen, die Eignung der Strafle als Teil eines sogenannten
Schleichwegs vermindert. Dies wird aber oft eine gewollte verkehrsberuhigende Wirkung sein, die den
AnrainerInnen zugute kommt.

Fahrradstrafle als Radfahranlage?

AbschlieBend eine Anmerkung zur Frage, ob die Fahrradstraf3e als Radfahranlage im Sinne von § 2 Abs. 1 Z
11b definiert sein sollte. Der Begriff Radfahranlage wird in der StVO nur an zwei Stellen verwendet, in § 19
Abs. 6a und § 68 Abs. 1. Der Versuch, diese §§ auf die FahrradstraBe anzuwenden, ergibt keinen Sinn.

Wegen § 19 Abs. 6a wiirde sich eine unklare Situation ergeben, wenn ein/e Radfahrerln bzw. ein/e Kfz-
LenkerIn gleichzeitig die Fahrradstrale verlassen wollten: der/die RadfahrerIn hétte Wartepflicht, der/die
Kfz-LenkerIn (da von § 19 Abs 6a nicht adressiert) nicht. Hier kommt man um eine eigene Verordnung der
Vorrangverhiltnisse, wie bei jeder anderen Kreuzung auch, nicht herum. Im Rahmen des Unterausschusses
Radverkehr des BMVIT wurde auch die Idee, ob die Fahrradstraf3e nicht an sich eine Art Vorrangstraf3e fiir
den Radverkehr sein sollte, besprochen und verworfen. Man hat sich also bewusst dafiir entschieden, dass
die »Fahrradstraf3e« an sich keine Bestimmungen iiber den Vorrang beinhaltet, so dass dieser mittels der
sonstigen iiblichen MaBnahmen geregelt werden sollte.

Die Anwendung der Beniitzungspflicht im Sinne von § 68 Abs. 1 auf Fahrradstraen ergibt ebenfalls keinen
Sinn, da eine FahrradstraBBe die ganze Strale, und nicht, wie die Radfahranlagen, eine Verkehrsflache, die
einen Teil einer Straf3e bildet oder entlang einer Stral3e angelegt ist, darstellt.

Wohl aus diesen Griinden ist die FahrradstraBBe im vorliegenden Entwurf, anders als im Entwurf 261/ME
XXIV. GP von 2011, nicht als Radfahranlage definiert.

Es konnte aber durchaus berechtigt sein, zu iiberlegen, ob der Begriff »Radfahranlage« mit dem
vorliegenden Entwurf an Verstandlichkeit einbii3t. Immerhin werden drei neue Verkehrsfldchen fiirs
Radfahren eingefiihrt, von denen eine (die Fahrradstrale) gar nicht als Radfahranlage definiert ist und die
anderen (Radweg bzw. Geh- und Radweg ohne Beniitzungspflicht) von § 68 Abs. 1 (teilweise) befreit sind.
Es wire nicht unmdglich, den Begriff »Radfahranlage« in der StVO durch konkrete Benennung der jeweils
angesprochenen Rad-Anlagen zu ersetzen. Wir akzeptieren, dass das nicht zu den Aufgaben der jetzigen
Anderung gehért, hitten dagegen aber keine Einwénde.
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Anhang 2: Argumente fiir die Flexibilisierung der Beniitzungspflicht fiir
Radwege bzw. Geh- und Radwege

Die Moglichkeit, Radwege sowie Geh- und Radwege ohne Beniitzungspflicht zu verordnen ist eine Antwort
auf Probleme in der Verkehrssicherheit bzw. der Verkehrsplanung, die nicht anders gelost werden konnen.
Von ihr profitieren nicht nur Radfahrerlnnen, sondern auch andere VerkehrsteilnehmerInnen — vor allem
FuBgéngerlnnen auf Geh- und Radwegen.

Was der Radverkehr leistet

Als Basis fiir die Diskussion um diese Mainahme sollte klargestellt werden, was der Radverkehr als Teil des
Gesamtverkehrs in Osterreichischen Stidten leistet. In Innsbruck, Graz, Bregenz und Salzburg werden
schitzungsweise fast 20% aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Um diese Dimension zu verdeutlichen,
sollte man sich vorstellen, was es bedeuten wiirde, diese Wege auf andere Verkehrsmittel umzulegen. In
Graz, zum Beispiel, miisste man die Leistung des 6ffentlichen Verkehrs nahezu verdoppeln, um diese Wege
zu ersetzen. Wiirde man sie bei einer typischen Fahrzeugbelegung dem Pkw-Bereich zuschlagen, wére das
bestehende Stralennetz groBflichig dauerhaft iiberlastet. Selbst in den Stidten mit kleineren
Radverkehrsanteilen, wie Wien oder Linz, ist das Volumen der Mobilitit mittels Fahrrad in einer
GroBenordnung, fiir die man bei anderen Mobilitdtsmodi grofle Investitionen, z.B. fiir U-Bahn-
Verlangerungen oder Straflentunneln, problemlos als gerechtfertigt anerkennt. Dabei ist der Radverkehr im
Sinne der Flachennutzung mit Abstand die effizienteste Art des Fahrzeugverkehrs; er bietet die mit Abstand
schnellste Mobilitét iiber bis zu 5 km; er konsumiert weder Elektrizitdt noch Kraftstoff; er emittiert weder
Umweltschadstoffe noch Lérm; und durch seine positiven gesundheitlichen Nutzen erspart er viel
menschliches Leid sowie Kosten im Gesundheitssystem.

Es sollte also auBBer Streit stehen, dass Fahrradfahren einen nicht wegzudenkenden Beitrag zur gesamten
Mobilitét leistet. Aus diesem Grund liegt es im 6ffentlichen Interesse liegt, Radverkehr in den Stédten
flichendeckend als Mobilitdtsmodus (also nicht nur als Sportart oder Hobby) zu ermdglichen.

Was ist normales Radfahren?

Radfahrerlnnen haben wie alle anderen VerkehrsteilnehmerInnen ein legitimes Interesse daran, sich in einer
fiir ihr Fahrzeug typischen und iiblichen Manier fortzubewegen. Da aber die verfiigbare »Motorleistung« der
Radfahrenden, also die eigene aerobische Leistungsfahigkeit, stark variiert, ergibt sich im Fortbewegungsstil
bzw. vor allem in der gewéhlten Geschwindigkeit, wenn keine hindernden Faktoren vorhanden sind, eine
erhebliche Bandbreite. Bei der Planung bzw. der Evaluierung von Straflen und Wegen fiirs Radfahren
vertreten wir die Meinung, dass man sich an einem/einer typischen, gesunden Erwachsenen, der/die taglich
mit dem Rad fahrt, orientieren sollte. Solche Personen fahren ohne Anstrengung in der Ebene 20 km/h; diese
Richtgeschwindigkeit wird z.B. in Dédnemark angewendet, u.A. bei der Einrichtung von “griinen Wellen” fiir
den Radverkehr. Wir werden diese Fahrweise im Folgenden als »ziigiges Radfahren« bezeichnen.

Nicht zu vernachldssigen sind aber auch jene Radfahrerlnnen, die sich in einem niedrigeren
Geschwindigkeitsbereich wohlfiihlen, vielleicht mit Schwerpunkt bei 10 km/h oder knapp dariiber; wir
bezeichnen dieses Fahrverhalten als »langsames Radfahren«.

Um die Mobilitét mittels Radfahrens optimal zu foérdern, miissten fiir diese beiden Gruppen geeignete
Verkehrsflichen zur Verfligung stehen.

Welche Radfahranlagen sind geeignet?

Die Geschwindigkeit, mit der ein Radweg ohne Beeintriachtigung der Verkehrssicherheit befahren werden
kann, hiangt von mehreren Faktoren ab. Vor allem sind hier die Breite, die seitlichen Abstdnden zu anderen
Bereichen und die Sichtbeziehungen zu nennen. In unmittelbarer Angrenzung an Gehsteige oder in
Mischverkehr mit FulligingerInnen ist zum Beispiel als maximale Geschwindigkeit unter guten Bedingungen
nicht viel mehr als 10 km/h, jedenfalls weniger als 15 km/h anzunehmen. Wenn direkt neben dem Radweg
Stralenmobel, abgestellte Kfz, Badume, Hausfronten, Hecken usw. situiert sind, ist dadurch ebenfalls eine
Begrenzung der als sicher zu betrachtenden Geschwindigkeit gegeben. Wenn RadfahrerInnen durch solche
Sichthindernisse vor der Sicht der Kfz-LenkerInnen (auf der Fahrbahn bzw. aus Einfahrten und Seitenstra3en
kommend) verdeckt sind, sind sie schlecht beraten, mit mehr als 10 km/h oder iiberhaupt ohne fast zum
Stillstand abzubremsen in Kreuzungen oder tiber Seitenstraflen, Einfahrten usw. zu fahren.

Als ideal fiirs ziigige Radfahren kdnnte man einen Radweg beschreiben, der fiir eine Fahrtrichtung
mindestens 2m breit ist; dariiber hinaus seitliche Sicherheitsabstinde von mind. 70 cm (zu parkenden Kfz
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mind. 1m, zu Gebduden mind. 2m) und keinerlei Sichthindernisse zur Fahrbahn hin hat. Auf einem solchen
Radweg konnen ziigige RadfahrerInnen langsame fiir beide problemlos iiberholen bzw. kann man
ausreichend voraussehen, ob bei einer Begegnungssituation eine Abbremsung nétig sein wird. Solche Mafe
und Gestaltung sind in den Léndern, in denen der Alltags-Radverkehr am stérksten ist, durchaus iiblich. Auf
solchen Radfahranlagen ist gegen eine Beniitzungspflicht nichts einzuwenden, und eine solche existiert ohne
groflere Kontroversen z.B. in den Niederlanden.

Eine hinsichtlich der Verkehrssicherheit besonders problematische Situation wird durch die Anordnung eines
Zweirichtungsradweges auf einer Stralenseite kreiert. Bei Kreuzungen und Einfahrten kommen die links der
Fahrbahn fahrenden RadfahrerInnen aus einer fiir die Kfz-LenkerInnen »unnatiirlichen« und unerwarteten
Richtung.

Sind die bestehenden Radfahranlagen geeignet?

Die in Osterreich bestehenden straBenbegleitenden Radwege im Ortsgebiet kommen hingegen eher selten
dieser Qualitit nahe. Ohne viele Details anzufiihren kann festgehalten werden, dass sowohl die
Empfehlungen der RVS als auch die in der Praxis umgesetzten Mafle und Gestaltungen sehr oft nicht
sicherstellen, dass Radwege bzw. Geh- und Radwege fiir zligiges Radfahren geeignet sind. Somit sind durch
§ 68 Abs 1 StVO viele Alltags-RadfahrerInnen zur Beniitzung von Anlagen verpflichtet, die fiir ihren
natiirliche Fortbewegungsstil am Fahrrad nicht geeignet sind. Fiir sie werden regelméBig die Leichtigkeit und
Fliissigkeit des Verkehrs nicht, bzw. die Sicherheit nur unter der Voraussetzung, dass sie ihre
Geschwindigkeit massiv einschrénken, gewihrleistet. Eine Folge dieser Situation, besonders bei Geh- und
Radwegen, sind die zahlreichen Konflikte zwischen RadfahrerInnen und FuBlgéngerlnnen, die sich
unterdimensionierte Geh- und Radwege teilen miissen und vermutlich zum Tatsachensubstrat fiir die hitzige
»Radrowdy«-Diskussionen der letzten Monate beigetragen haben.

Konnen die Radfahranlagen saniert oder aufgelassen werden?

Als Antwort auf den unzureichenden Zustand vieler Radwege bzw. Geh- und Radwege wire es freilich
denkbar, diese einer baulichen Sanierung zuzufiihren: sie zu verbreitern, Sicherheitsabstinde zu vergroBern
und Sichthindernisse zu beseitigen. In vielen Féllen ist das nicht moglich, weil die rdumlichen Verhiltnisse
es nicht zulassen: entweder ist in der Strafe schlicht nicht ausreichend Gesamtbreite vorhanden, oder der
Radweg wird von Elementen wie Baumreihen, Parkspuren usw. eingegrenzt, die nicht versetzt werden
konnen.

Eine Alternative wire, die Radfahranlage liberhaupt aufzulassen. Das konnte zwar den zligigen
RadfahrerInnen entgegenkommen, die sich auf der Fahrbahn gut zurechtfinden, es konnte aber fiir die
Gruppe der langsamen RadfahrerInnen manche StraBen effektiv unbefahrbar machen.

Ein Beispiel fiir das Dilemma

Nehmen wir ein konkretes Beispiel zur Illustration des Dilemmas, das durch die aktuelle Fassung von § 68
Abs. 1 verursacht wird. Eine Straf3e fithrt am Standort einer Fachhochschule vorbei, in einer Entfernung von
2 km von der Stadtmitte. Dadurch besteht die starke Nachfrage einer grolen Zahl junger Erwachsener, diese
Strafle mit dem Rad befahren zu konnen. Diese sind iiberwiegend der Gruppe der ziigigen RadfahrerInnen
zuzurechnen.

In diesem Viertel gibt es aber auch eine betrichtliche Frequenz von langsamen RadfahrerInnen. Sie wollen
z.B. von den umliegenden Wohngebieten aus die in dieser Strafle gelegenen Geschiéfte erreichen. Die Stral3e
wird aber neben dem Kfz-Verkehr auch von Stralenbahnen befahren. Dadurch ist das Befahren der Fahrbahn
fiir die Gruppe der langsamen RadfahrerInnen sehr unattraktiv und wiirde auch den sonstigen Verkehr sehr
behindern.

Auf beiden Stralenseiten sind Gehsteige vorhanden; einer davon verlauft hinter einer Reihe alter Baume.
Ebenfalls auf beiden StraBenseiten ist durchgehend das Parken von Kfz erlaubt.

Welche Losungsoptionen gibt es fiir diese Strale? Die Behorde hat sich dafiir entschieden, die bestehenden
Gehsteige als gemischte Geh- und Radwege umzuwidmen. Die Folge sind zahlreiche Konflikte zwischen
RadfahrerInnen und FuB3géngerInnen. Die langsamen Radfahrerlnnen aber kdnnen ihre Ziele erreichen und
vertragen sich mit den Fullgdngerlnnen gut.

In dieser StraBle wire es wiinschenswert und zielfithrend, die Beniitzung der Geh- und Radwege freizugeben.
Ziigige RadfahrerInnen werden sich aussuchen, die Fahrbahn zu benutzen, wéhrend jene, fiir die die
Fahrbahn nicht attraktiv ist, sich am besten mit FuBgéngerInnen auf einem Geh- und Radweg vertragen. Die
derzeitige Fassung der StVO gibt der Behorde aber nur die Wahl, den ganzen Radverkehr entweder der
Fahrbahn oder dem Gehsteigbereich zuzuweisen.

»Wozu haben wir die ganzen Radwege gebaut?«
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Erstens sind sehr viele der derzeit beniitzungspflichtigen Radfahranlagen Geh- und Radwege, die auf kaum
bis gar nicht adaptierten Gehsteigen gefiihrt werden. Durch die Freigabe dieser Wege zur fakultativen
Beniitzung geht keine »Investitionssumme« verloren.

Zweitens sind aber manche Radwege Opfer ihres eigenen Erfolgs. Sie sind vor 1-2 Jahrzehnten errichtet
worden und haben durch die Zunahme des Radverkehrs den Zustand der Uberlastung erreicht. Viele der
RadfahrerInnen wiirden sich problemlos in den Verkehr auf der Fahrbahn integrieren — aber nicht alle. Fiir
die librigen ist es sinnvoll, den Radweg als Angebot zu behalten.

Drittens muss gesagt werden, dass manche Radwege auf eine Art angelegt sind, die vom Fortschritt in der
Verkehrsplanung und -sicherheit langst iiberholt ist — z.B. zu schmale straBenbegleitende
Zweirichtungsradwege mit schlechten Sichtbeziehungen zu Einfahrten und Seitenstra3en. Hier konnte die
Abschaffung der Beniitzungspflicht wenigstens voriibergehend Abhilfe schaffen, bis solche Substandard-
Anlagen saniert werden konnen.

Nur im Ortsgebiet?

Eine berechtigte Frage ist, ob man die Flexibilisierung der Beniitzungspflicht gesetzlich auf das Ortsgebiet
beschriinken sollte. Es ist sicher der Fall, dass diese Anderung grundsitzlich nicht fiirs Freiland gedacht ist.
Die meisten Freilandradwege sind fiir ihren Zweck ausreichend dimensioniert und auch Konflikte zwischen
RadfahrerInnen und FuB3géngerInnen sind auBerhalb der Ortsgebiete wegen niedrigerer Frequenzen und
besserer Sicht viel weniger problematisch. Allerdings wiirde die Kopplung ans Ortsgebiet bedeuten, dass der
rechtliche Status eines Radwegs, der {liber die Ortsgrenze hinausfiihrt genau bei der Ortstafel wechselt. In
Einzelfillen konnte das aber verkehrstechnisch unsinnig sein, z.B. wenn der Radweg ein Ziel kurz nach der
Ortsgrenze erschlieBt und dort endet. Die genaue Anordnung sollte also besser der RVS bzw. dem Ermessen
der ortlich zustindigen Behorde iiberlassen werden.

Dieses Dokument wurde mittels e-Mail vom Verfasser zu Verfligung gestellt. Fir die Richtigkeit
und Vollstandigkeit des Inhaltes wird von der Parlamentsdirektion keine Haftung Ubernommen.





